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RESUME

En France, si les inégalités sociales et spatddesanté et d'accés a la mobilité sont
reconnues ; l'influence des inégalités socialeslsutisque routier, en revanche est
encore mal appréhendée. Or, les progres, significabtenus en sécurité routiére sont
inégalement répartis. Ainsi, la part des accidenfdiquant des jeunes et des usagers
vulnérables, et celle des accidents en milieu arbapériurbain, s’accroissent dans le
total.

Les liens entre les dimensions sociale et spatidée mobilité d'une part et les
accidents de la route d’autre part, ont été pedi€uen France, contrairement aux
pays anglo-saxons ou scandinaves. Pourtant, ercd-rias disparités sociales de
morbidité et de mortalité prématurée du fait desidants (de la route entre autres)
sont importantes a toutes les échelles spatialpsrsistent malgré les progres réalisés
en santé publique.

Quant a la mobilité quotidienne, des recherchegemieen évidence la persistance
d’'inégalités dans les conditions de réalisatioad@obilité : plus faible motorisation,
véhicules plus anciens, pratiques d’accompagnemdestenfants en voiture moins
répandues au sein des foyers a bas revenus, atsqias géenéral a la marche a pied.

Aprés un bref exposé de la problématique des iitégatociales de santé, nous
effectuerons une revue des travaux relatifs augailités sociales et a leur inscription
spatiale, puis nous aborderons les inégalités Isscian lien avec la mobilité
guotidienne des jeunes, puis enfin dans une derpatie, nous traiterons du role des
déterminants socio-économiques, individuels et exdntls, sur les accidents de la
route des jeunes, des enfants aux jeunes adultes.

Mots clés : épidémiologie, socio-économie des transports, rgécroutieére, enquéte
transversale, accidents, accidents de la circamlatraumatismes, blessures, facteurs de
risque, exposition au risque d'accident, inégaligexiales, territoires, mobilité,
pratique modale, comportement a risque, jeunesescknts, lycéens.



Inégalités sociales et territoriales de mobilité’ekposition au risque routier chez les
jeunes

INTRODUCTION : DES INEGALITES NATURELLES
AUX INEGALITES SOCIALES

La question des inégalités sociales devant la moth maladie n'est pas nouvelle.
Cependant jusqu’au I® siécle, l'idée prévalait que les disparités damsiomaine
échappaient aux déterminations sociales et étaiemtipalement dues a des causes
naturelles. Jean-Jacques Rousseau, danBisonurs sur l'origine et les fondements
de l'inégalité parmi les hommg&755), a été le premier a vivement critiquerdaédde

la « naturalité » des inégalités : les inégalitéssiexpliquent pas en raison de causes
naturelles mais sont avant tout sociales et pakisq

Par ailleurs, le développement de I' « arithmétigoéitique » en Angleterre au T8
siécle, puis de la « statistique morale » en Franckd™®siécle, dans le contexte de la
montée de I'hygiene publique, a permis de rompec aette fausse évidence de la
naturalité des disparités physiques et d’établic@ntraire que les inégalités devant la
mort et la maladie résultaient d’un ordre sociaga, ce que Villermé, en France,
démontrait magistralement dans ses travaux. En,188@s un essai sur la mort a
Paris, Villermé met en évidence des différencemddalité entre les quartiers riches
et les quartiers pauvres de Paris. Egalement adtenr« Tableau physique et moral
des ouvriers employés dans les manufactures de,cd¢olaine et de soie », en 1840,
ses travaux ont contribué au vote de la loi de I@&glementant davantage le travail
des enfants

A partir de la moitié du 19" siécle, les travaux des médecins sur I'hygiéne se
multiplient, deux de ces travaux en particuliercatirun impact important dans les
études ultérieures et la mise en place d’'une \aeitpolitique hygiéniste a la fin du
siécle et au début du 2 siécle :

- En 1848, Rudolf Virchow, jeune médecin allemand,ezsroyé en Haute-Silésie,
province prussienne pauvre habitée par une largerité polonaise, pour y étudier
une dévastatrice épidémie de typhus. Virchow réalise analyse critigue des
statistigues de mortalité selon I'age, le sexdeanétier ; et rédige un compte-
rendu détaillé de la situation économique et sedal la province.

- La seconde étude est considérée par certains suteumme la premiere étude
épidémiologique moderne, elle fut menée par un gieddohn Snow, lors de la
grave épidémie de choléra que connut Londres ed.1B8Bow émit I'hnypothese
gue le choléra était transmis par I'eau alors gétdit jusqu’alors attribué aux
« miasmes » dans l'air. Il réalisa alors une vBlgatude « cas-témoins » dans un

1 La loi du 22 mars 1841 fixe I'age minimum d'embaai@ 8 ans et a 13 ans s'il s'agit d'un travail de
nuit. La durée du temps de travail est établier@@es par jour pour les enfants de 8 a 12 andl2t a
heures pour ceux entre 12 et 16 ans. Cette loiere dans les premiers temps que trés peu suivie
d'effets.

2 3ohn Snow Society, crée en 1993.
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guartier alimenté par deux compagnies de distobutieau et dont 'un des deux
puisait son eau directement de la Tamise presdiwersement d’égouts.

Depuis ces études pionnieres, les travaux se sohiph@s, les techniques d’analyse
se sont affinées et ont permis de décrire de nmapiers précise et plus rigoureuse ce
gue l'on qualifie aujourd’hui d’ «inégalités so@ade santé » et qui constituent
désormais, au sein de I'épidémiologie, mais égatemie la sociologie, un domaine de
spécialisation et d’expertise plus ou moins dévatogelon les pays.

Cette exploration des inégalités sociales de samiécours des deux dernieres
décennies, a porté de plus en plus sur la compsé@redu lien entre le social et le
biologique, c’est-a-dire des mécanismes par lesceefait la traduction dans les corps
des inégalités existant dans la société, ce gog@uement conduit a des échanges
entre la sociologie et I'épidémiologie.

Une forme classique prise par ces interaction® d'@&nprunt par I'épidémiologie de
concepts produits par la sociologie, tels que d®ix réseaux sociaux », de « cohésion
sociale » ou de «support social », utilisés afen ndieux caractériser les traits de
'organisation sociale agissant favorablement &iai de santé et de les tester dans
des études statistiques ; encore faut-il pouvsiniesurer.

Derniére en date de ces migrations transdiscipésala notion de « capital social » a
connu un succes rapide dans les études sur lealitdégsociales devant la mort et
occupe aujourd’hui une place centrale dans le doendie la santé publique, en
particulier dans le monde anglo-saxon. Néanmoiest dans une version edulcorée
de celle introduite par Pierre Bourdieu a la firs dsnées 1970, que la notion de
« capital social » est utilisée actuellement, |goniig des travaux en épidémiologie ne
tenant pas ou peu compte des notions de « capaabéiique » et surtout de « capital
culturel », sans lesquelles la notion originelleviske de son sens.

L'importation du concept de capital social en épigdogie intervient alors qu'une
série d'études a établi, dans la premiére moitiead#cennie des années 1990, une
association statistique entre les inégalitées demey et l'espérance de vie. Pour
certains auteurs (Goldberg, et al.,, 2003),c& qui était absent des études
éepidémiologiques récentes sur les relations sosiatda santé, c'est le contexte dans
lequel les gens menent leur wie En dautres termes, l'épidémiologie, en se
concentrant sur des individus socialement isolégligeait non seulement les relations
entre les individus et les groupes sociaux, massidas rapports entre ces groupes et
leurs territoires. L’épidémiologie délaissait leentextes sociaux derritoriaux dans
lesquels vivaient les acteurs.

Selon ces auteurs, il ne s'agit plus de mesureefiiess directs du niveau socio-
economique des individus, et donc de la pauvretdasmortalité, mais de montrer les
conséquences des disparités socio-économiquesssaisiniveau d'un territoire. Ces
travaux sont qualifies d'études écologiques, paree les données qu'elles utilisent
portent sur des collectivités plutét que sur debvidus comme c'est le cas le plus
souvent lorsqu'on s'intéresse aux inégalités sxide santé. Si certaines enquétes
démographiques internationales avaient déja mame corrélation forte entre les
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disparités socio-économiques et lI'espérance da Véehelle des natiofsdes études
éepidémiologiques plus récentes I'ont également réerdiu niveau local. Il existe par
exemple des différences non seulement a I'échadke atats nord-américains mais
également a celle des quartiers britanniques, saggainsi un lien qui présente un
haut niveau de généralité et concerne des unité®tales de tailles diverses. Dans
un contexte d'accumulation d'études écologiquesprgiendent établir un lien entre
disparités de revenus et de mortalité, mais geséait en suspens les modalités de ce
lien, la notion de « capital social » est appammmme un cadre général
d'interprétation pertinent.

Le développement de ces concepts va de pair avecenaine accumulation voire
concentration d’inégalités sociales, chez les imiis les plus démunies.

Ce sont la ségrégation spatiale, les difficultemémiques, la disqualification sociale,
les discriminations raciales qui produisent lalisbe des liens sociaux.

|. LES INEGALITES SOCIALES ET LEUR INSCRIPTION SPATIALE
I.1. Perspectives sociologiques : une notion protéiforen

La notion d’ «inégalité » a en sciences humaieégn particulier en économie, une
histoire ancienne autour de laquelle s’est en gacbnstituée la discipline. En
economie, I'analyse des inégalités s’appuie dagensar les revenus et les salaires.
Dans cette discipline, les théories sur les in&galconcernent en premier lieu la
guestion de la redistribution des biens et les tiues de justice sociale. Dans une
perspective marxiste, I'inégalité est décrite comume opposition entre ceux qui
possedent le capital, soit les moyens de produ&iareux qui n’en possedent pas et
qui doivent subvenir a leurs besoins par la foree leur travail. Si l'inégalité
capital/travail a pendant longtemps profondémentgoe I'analyse de la question
sociale, aujourd’hui c’est la question de l'inégaliles revenus du travail eux-mémes
qui est devenu la question centrale de I'inégalitétemporaine (Piketty, 2004 [1997]).

Alors qu’en sociologie, l'analyse des inégalitéd appréhendée a partir de la
profession et du diplédme, et plus généralemerd\éets la nomenclature des catégories
socioprofessionnelles de I'ilnsee. Pour Alain BihReland Pfefferkorn par exemple,
celle-ci est essentielle dans l'analyse des intgakt permet de montrer qudes
sociétés contemporaines sont segmentées, hiéraeshist conflictuelles (Bihr et
Pfefferkorn, 2008 : 103). Cependant, certains diers, notamment Francoise
Bouchayer en anthropologie de la santé, critigleenaractere homogénéisant des CSP
car, au sein d'un groupe social relativement homegél y a une diversité des
trajectoires socioculturelles (Bouchayer, 1994).

En sociologie, la notion d’ « inégalité socialest plus récente, elle s’est construite
autour des concepts de « classes sociales » esitatification sociale », et connait
depuis quelques années un regain d’intérét dardiffésents champs de la discipline,
notamment dans la sociologie de I'école, de laésatd la mobilité et des rapports de

3 IDH : Indice de Développement humain.
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classe. «a question de l'inégalité et de la redistributi@st au coeur du conflit

politique» écrit Thomas Piketty dans son introduction ISéconomie des inégalités

(Piketty, 2004 [1997]). L’adjectif « social » sagrie I'aspect relationnel de I'inégalité :
les inégalités ne renvoient pas simplement a dekta® économiques, juridiques,
historiques ou géographiques, elles sont égaledeehbrdre du sentiment, des valeurs
et des représentations.

Dans les années 1980, Roger Girod donne une défirassez simple de I'inégalité
sociale « [celle-cijconsiste en la répartition non uniforme, dans lgylation d’'un
pays ou d’une région, de toutes les sortes d’aygegaet désavantages sur lesquels la
société exerce (Girod, 1993 [1984]). Une différence socialest’pas une inégalité,
précise Girod, «ne difference devient inégalité a partir du momeant elle est
traduite en termes d'avantages et de désavantagesrg@pport a une échelle
d’appréciation» (Girod, 1984 : 4). Une inégalité s’inscrit danseuhiérarchie de
ressources et de pouvoir, c’est notamment poue caiton que les inégalités sociales
ont été le plus souvent analysées a travers Imertte la stratification sociale.

Plus récemment, Alain Bihr et Roland Pfefferkorm&léeur ouvragé.e systeme des
inégalités (2008) proposent la définition suivante Ure inégalité sociale est le
résultat d’une distribution inégale, au sens mathtgue de I'expression, entre les
membres d’'une société, des ressources de cettederdistribution inégale due aux
structures mémes de cette société et faisant nafiresentiment légitime ou non,
d’injustice au sein de ses membregBihr et Pfefferkorn, 2008). Cette définition
présente I'avantage de relier ensemble les dimessibjectives et subjectivesles
inégalités ne s’analysent pas uniquement d’'un pd@tvue qui serait objectivable
mathématiquement mais également d’'un point de ubgestif, les inégalités existent
parce gque les acteurs en ont conscience et par@dgesentiments d’injustice vis-a-vis
de la réalité sociale. Il y a une constructionaxiive des inégalités (Schultheis, 2000).
Louis Chauvel souligne gu’il y a deux ordres ddit@ala realité objective et la réalité
subjective : ¢e travail sociologique consiste avant tout sinoméaoncilier les deux
ordres de réalité, mais a les saisir ensemble agerf a comprendre les continuités et
les contradictions qui peuvent s’établir entre gbg(Chauvel, 2006).

Bihr et Pfefferkorn, tout comme Fitoussi et Rosdlovainsistent sur le caractére
multidimensionnel des inégalités; elles sont dé&eédints types: économique
financier, culturel, scolaire, générationnel, derge de santé, de mortalité etc. Elles
varient et évoluent d’'une société a l'autre et d'époque a l'autre, certaines inégalités
se sont développées alors que d’autres ont baise@igsi et Rosanvallon, 1996). Si
les inégalités sont sociales, c’est parce qu'aliescrivent dans un contexte historique
et géographique particulier, elles ont donc a ls fone dimension spatiale et
temporelle dont il faut tenir compte. Par exempds, inégalités sont a la fois intra-
générationnelles et intergénérationnelles, Louigu®kl (1998) a montré ainsi les
profondes inégalités qui existent entre les gémd@rat certaines générations sont

4 Contrairement a une définition strictement stafist du moins telle qu’elle est proposée dans le
rapport du Conseil National d’Information de la t&t&que, surLes niveaux de vie et les inégalités
sociales(2006) : «le terme d'inégalité traduit simplement le faiteqcertaines personnes ou groupes de
personnes ne sont pas placés dans la méme situatitermes de revenu, de patrimoine, de conditions
de vie, d’accés aux droits sociaux et a la justide, participation a la vie économique, sociale et
politique, etc.).[...] En d'autres termes, les inégalités ne doivent pae confondues avec les
injustices, c'est-a-dire avec des différences quirpaient apparaitre critiquables en référence a un
certain nombre de valeurs, de normes ou de prirscipe. 3.
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« sacrifiees » en termes de mobilité et de reussit@les. Ainsi, en France, les jeunes
d’aujourd’hui sont dans leur ensemble massivemdus au chdomage que leurs
parents ; par ailleurs la maniére dont les jeursrggivent et vivent les inégalités
auxquelles ils sont confrontés n’est pas identi@uelle de leurs parents. Autrement
dit, comme le contexte historique et socioéconomicfutange et évolue constamment,
les sentiments d’injustice ne sont pas identigmé®des différentes générations.

Pour Hugues Lagrange (2006), les inégalités sdnaictales », comme pour Fitoussi et
Rosanvallon, les inégalités se seraient multiplid@ssein méme des catégories, les
nouvelles inégalités seraient ainsi davantage radatégorielles» qu’

« intercatégorielles »(Fitoussi et Rosanvallon, 6)9%ette idée que les inégalités
sociales sont davantage intracatégorielles confarteéorie d’'une « moyennisation »
des groupes sociaux et de la disparition des g&$asociales ». L’accroissement apres
la seconde guerre mondiale des catégories inteaingsliet en particulier de celle des
employés, aurait conduit selon ces auteurs et nerdlautres, en particulier Henri
Mendras, Ulrich Beck et Anthony Giddens, a congdéme certaine uniformisation
de la société ou un «lissage » des differencese dag classes. Selon Beck par
exemple, le paradoxe des sociétés modernes c’eskegsentiment d’insécurité s’est
développé alors que nous sommes dans une socigtasden plus sdre (en termes de
santé, de mortalité, etc.), ce développement dmdaté du risque est concomitant
avec la disparition des conflits liés aux inégaligbciales de nature collective. Les
inégalités se seraient, selon Beck, individualis@esir Lagrange, nombreux sont les
sociologues francais, auxquels on peut ajouter Rdbastel, Serge Paugam, Jirgen
Habermas, a avoir adopté dans les années 1990camueption unitaire du monde
social, «des sociétés modernes ne sont plus pensées comeneartioulation
conflictuelle de classes en lutt§Lagrange, 2006).

Bihr et Pfefferkorn critiquent cette maniere d’esager le monde social et insistent au
contraire sur la pertinence et I'actualité du cguake « classe sociale », ils préconisent
d’envisager les inégalités qu’elles soient économsgsociales ou territoriales de
maniere globale. Les inégalités forment un systétrse renforcent les unes les autres.
Aussi, les inégalitées en termes de sécurité rauti@e peuvent s’analyser
indépendamment des inégalités économiques, socthlésrritoriales, et sans tenir
compte des représentations et des valeurs desrsactegiaux. Christelle Paulo
souligne par exemple quelterprétation des inégalités de mobilité est esituer
dans le cadre de la diversité des modes de \{feaulo, 2006 : 5). Pfefferkorn (2007)
insiste pour sa part sur le fait que les inégabtésscrivent dans des rapports sociaux,
qui, dans une perspective marxiste, sont a ladoigce de cohésion et de conflit :
«Les individus doivent se concevoir comme des a@etesirs de ces rapports sociaux
qui en méme temps les produisent comme tels dgas ks actes mémes par lesquels
ces individus les mettent en ceuvre, en accomplisserninjonctions, dispositions,
sollicitations et potentialités (Pfefferkorn, 2007 : 10). Ainsi, le concept dagg, qui
s’est progressivement imposé comme cadre d’analgegpie au rapport social entre
le groupe des hommes et le groupe de femmes, epbmsiste sur la dimension de
la catégorie de sexe. Néanmoins, il n’est pas plesdianalyser les rapports de genre
indépendamment des rapports d’age ou de classéefRten, 2007). De méme, il
existe differentes formes de pauvreté et la paavnet saurait se réduire a la seule
dimension économique, elle est aussi sociale {@netede relations, de réseaux et de
formation), psychologique (santé physique et mehti renvoie a des représentations
(Maurin et al., 2007).
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La question des inégalités est également centralépegdémiologie. Les approches
economiques, épidémiologiques et sociologiques smmhplémentaires. Il a été
souligné gu’une des difficultés rencontrées daasdlyse des inégalités sociales est
leur caractére multidimensionnel et cumulatif buiest pas facile de mesurer en
epidémiologie. Une des approches possibles corssidéeelopper des indicateurs dans
chacune des dimensions, puis dans un deuxiéme tanecpsistruire des indicateurs
agrégés. Neanmoins, cette approche ne permet paesieer le cumul éventuel des
inégalités chez certains individus ou ménages.

Un autre ensemble d’approches épidémiologiques, gtigeant, cherche a prendre en
considération le caractere multidimensionnel aeaivde chaque unité d’observation
(individus ou meénages) pour définir ensuite desicatéurs d’inégalités. Mieux
prendre en compte au niveau individuel les difflsendimensions des inégalités
sociales nécessite de progresser dans les métledepondération » des différentes
dimensions. Cependant il n'y a pas de consensussunéthodes et, de plus, les bases
informationnelles nécessaires font le plus soudéfdaut.

Une seconde famille d’approches ne vise pas a teompte de la multi-
dimensionnalité au niveau individuel mais au niveaul’ensemble de la population
(ou de désagrégations jugées pertinentes). Ellentetin ensemble d’indicateurs
d’'inégalités dans les difféerents domaines que tberche a synthétiser et constitue un
indicateur synthétique par simple pondération. C'epproche retenue, par exemple
dans l'indicateur de développement humain du PNBDdramme des Nations Unies
pour le Développement). La difficulté est ici audsidéfinir la liste des variables et le
jeu de pondérations a retenir.

La question des inégalités renvoie a celle de lleésion sociale et aux conflits sociaux
qui naissent du ressentiment envers les injustioemles, réellement vécues ou non.
Chauvel (2006) note par exemple a propos des imégagconomiques, que la
conscience des inégalités est souvent en déecalagdaréalité de ces inégalitétes
individus ne vivent pas toujours dans le monde deqsel ils croient vivre : (26).
C’est justement la maniere dont les acteurs pesgbigt vivent les inégalités sociales
gue I'épidémiologie, mais aussi I'économie, ontndal a saisir, d'ou la richesse d’'une
approche pluridisciplinaire des inégalités. La slmgie permet non seulement
d’analyser les représentations des acteurs maas reild également visible leurs
pratiques, en montrant de quelles maniéres lesithdi contribuent a reproduire ou au
contraire a lutter contre ces inégalités. C’estparticulier autour de I'école que la
guestion des inégalités s’est cristallisée.

[.1.1. La reproduction des inégalités : 'effondrement dumythe de
I'égalité des chances

La sociologie de I'éducation s’est surtout conséri@n France autour de la question
des inégalités scolaires qui continuent de perdonaigré le principe fondateur de
'égalité des chances et la démocratisation deségmement. Depuis l'ouvrage
pionner de Jean-Paul Passeron et Pierre BoutdisuHéritiers(1964), les enquétes
sociologiques analysant les inégalités scolairess@@ multipliées. Bourdieu et
Passeron ont ainsi montré que la réussite scaairkée a I'origine sociale ce qui met
a mal le principe méritocratique, la réussite resterivilége et n’est pas uniquement
dépendante des seuls talents. Ainsi, si la sod®ldg I'éducation s’est en partie
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focalisée sur la production et la reproduction idégalités scolaires, c’est que 'école
cristallise les attentes et les conflits sociaux.sEl'institution scolaire a pour finalité
de récompenser les plus meéritants, il est d’aufaos intolérable que I'école
reproduise des inégalités (Bourdieu et Passerd#)19

Dans une vision unitaire de la société moderne, plesitions sociales occupées
dépendent de moins en moins de l'origine sociakriaihes enquétes, par exemple
celles de Claude Thélot et Louis-Alain Vallet (2pO@ontrent que la généralisation
des études secondaires et I'extension des étugéseures a permis un accroissement
important de I'hétérogénéité sociale des dipléméssi, les générations d’ouvriers et
d’agriculteurs nées au lendemain de la Seconderggueondiale avaient plus de
chance d’accéder a des études supérieures, quelgsogenérations néees en 1910.
Néanmoins, malgré la démocratisation de I'enseigmgres inégalités persistent et
les chances d’accéder a l'université et aux fiides plus prestigieuses ou aux grandes
ecoles restent limitées pour les enfants d’ouviiBeaud, 2003).

Les inégalités se construisent a 'aune du prindipgalité. Marie Duru-Bellat (Duru-
Bellat, 2000) analyse les conceptions implicites deciologues francais et anglo-
saxons de l'égalité, elle distingue deux niveauandlyses. Un premier niveau qui
consiste a supposer que I'école fonctionne de meajuéte si ses classements finaux
bouleversent les classements initiaux. Elle falaigit alors une nouvelle inégalité sur
une base méritocratique, créant du méme coup urtairee mobilité. Un second
niveau, plus exigeant, pense que l'école devrag &t méme de compenser les
inégalités d'aptitude elles-mémes, on glisse alarsoncept d'égalité des chances ou
de I'égalité d'acces a I'égalité du résultat. EBmée les sociologues ont une conception
plus limitée, ils s'attachent a mettre en éviddasenégalités de carriéres scolaires, en
postulant qu'elles jouent un rble capital danselraduction des inégalités sociales
d'une génération a l'autre. Pour Duru-Bellat, cealyses sont restreintes dans la
mesure ou les sociologues se polarisent sur lgglites dans l'accés aux meilleures
places et aux filieres qui y conduisent, a l'ineedes auteurs comme Christopher
Jencks qui posent la question de savoir si |'édutast un bien également désirable
dans tous les groupes sociaux, et s'il n’est pgs rapide de postuler que l'absence
d'appétence pour I'éducation proposée ne sauraitgée le résultat d'une aliénation
(Jencks, 1972).

Ainsi, le niveau d’éducation observé n’expliqueuneé partie seulement des inégalités
salariales, le financement des études n’est pisteur explicatif essentiel. Quoiqu'’il
en soit les travaux sociologiques des années 1980;Et I'impact de la théorie de la
reproduction dans les milieux enseignants, ont gibrids nouvelles politiques de la
ville qui se mettent en place dans les années Bg€endre en compte les inégalités
socio-eéconomiques en luttant d’abord contre legahis territoriales. C'est dans
cette perspective que se sont mis progressivememqiaee les Zones d’Education
Prioritaires (ZEP) puis les Zones Urbaines Sensil@JS) : les problemes sociaux
sont désormais appréhendés par les politiques quadi par la territorialité. Pour
Lagrange, «es enjeux de réussite scolaire ont pris un tous@pre, ils mobilisent
autour deux des stratégies résidentielles, descegsus de ségrégation et de
discrimination» (Lagrange, 2006).

Le débat s'est notamment focalisé ces derniereéesnaur la carte scolaire, censée

assurer la mixité sociale, mais comme le note M&@berti, «a carte scolaire est de
plus en plus percue comme un facteur d’amplificatdies désordres urbains et
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scolaires induits par la ségrégation scolairgOberti, 2007). Les rapports entre les
différents espaces et milieux sont encore peu gmiscompte et restent a étudier,
notamment pour comprendre et analyser de quelléengales inégalités territoriales

influencent les pratiques de mobilité des jeunéggrtie Il. 2.)

[.1.2. De la notion d’ « inégalités sociales » a celle ddrontiéres
sociales »

En 1908, Georg Simmel souligne que la pauvretécarme des individus tres
différents (hommes, femmes, jeunes, adultes, cisaduraux, etc.) mais qui partagent
une méme situation: la pauvreté. Pour saisir géaété ambivalente, il recourt a la
notion de frontiere, qui selon lui«n’est pas un fait spatial avec des effets
sociologiques, mais un fait sociologique qui prame forme spatiale (Simmel,
1999) Dans ce contexte, la frontiere de la pauvretéustile a travers deux tendances
principales :

- dune part, la position sociale de ces groupes viéfsés correspond a une
position résidentielle précaire marquée par l'ifisahce d’équipement. Plus
encore, cette concentration des populations pawawesein d’'un méme espace
discrédite I'espace en lui-méme ;

- dautre part, étre concerné par cette frontierdadpauvreté c’est étre voué a
une hétéronomie sociale et a un enfermement tealit@ui se répercute
notamment au niveau de la mobilité

Un siécle plus tard, nombreux travaux continuerabdhder dans le sens des
réflexions de SimmelCatherine Sélimanovski (Sélimanovski, 2008) aférmar
exemple que«les personnes en situation de pauvreté expétenerainsi une
territorialité du repli qui résulte a la fois d'uphénomene d’échouage dans un milieu
peu valorisant et d’'un phénomene d’enfermement darespace vecu rétréei Pierre
Bourdieu soulignait que 4e rassemblement en un méme lieu d'une population
homogene dans la dépossession a aussi pour effetldabler la dépossession (».)
(Bourdieu, 1993)Au niveau national, Guilly et Noyé (2004) mettentexergue une
inégale répartition géographique des classes sascilllapparait qu'au sein des villes
centres et des centres villes se concentrent leages aisés alors que I'espace rural et
la périphérie des pbles urbains regroupent notarleerclasses populaires

Le postulat selon lequel la position sociale et dasition territoriale sont
interdépendantes, ainsi que I'analyse de la ségpégsociale en fonction du milieu de
résidence sont devenus une pratigue courante. Auksan-Luc Pinol, dans
I'impossibilite d’acceder a une hiérarchie des gemisociaux selon une hiérarchie des
fortune$, a-t-il analysé les inégalités de mobilités a Lyfin 19°™% début du 28"
siecle) en partant de ce méme postulat. Il a toigageconnu les limites d’'une telle
démarche : &tudier la ségrégation sociale a partir du seup@se résidentiel c’est
donner de la ségrégation une vision tronquée, vaickématique, mais c'est la
pratique la plus fréquente car la plus aisée eb’gchapperai pas a cette regle. Mais

S Cette démarche basée sur le recensement consisiieuder puis classer les fortunes moyennes de
difféerents CSP sur une hiérarchie des fortunese Ell été adoptée aux Etats-Unis par Stephan
Thernstorm ou encore Stuart Blumin mais n'a pu é&ftliesée en France dans la mesure ou le
recensement francais ne fournissait pas de teteigmements.
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c’est négliger la dimension mentale du phénomeee awn cortége de stéréotypes, de
connaissances sélectives de la ville et de végtatsbus noirs sociaux(Pinol, 1991).

L’analyse sociologique permettra cependant de reaneéd partie a cette faille dans la
mesure ou les recherches futures entendent noansent saisir les inégalités socio-
territoriales d’exposition au risque routier magament comprendre l'identité et le
guotidien de la population ciblée. Les analyseslitqfizes permettront de mieux
comprendre comment est vécue cetgrégation spatialet si c’est en ces termes que
sont vécues différentes situations. Ainsi pour YekiSencebé et Denis Lepicier, par
exemple, raisonner en termes de ségrégation spafp@ut paraitre abusive dans des
sociétés démocratiques ou d’'une part, il n’exists gde dispositifs institutionnels de
séparation des groupes sociaux et ou, d’autre gatonnotation d’emblée péjorative
se heurte a I'imprécision de la norme de mixité pgyport a laquelle elle est censée
s’opposer (Sencébé et Lepicier, 2007).

Il existe un véritable probleme dans la dénomimaéibla terminologie de ces espaces.
La majorité des termes employés quand on parle glesrtiers « chauds »,
« sensibles », « pauvres », « défavorisés » ouedpaces de relégation » etc., sont
flous, mais sont le plus souvent connotés négagwem(Avenel, 2006). La
terminologie de « quartiers populaires » est ds pluplus souvent abandonnée par les
sociologues car elle renvoie a une réalité soci@le ne semble plus exister
aujourd’hui, et notamment, du moins sous la formeltg revétait auparavant, a I'idée
de «classe sociale ». Une autre terminologie a#lequartier « de relégation » ou
« d'exil » développée par certains sociologues @ubt Lapeyronnie, 1992) ne
correspond pas toujours aux sentiments des habiarant dans ces quartiers, qui ne
se sentent pas nécessairement relégués. Aussgul faudra au cours de notre
recherche, réfléchir particulierement sur ces teahigies et la maniere dont le
territoire et la maniére de le nommer catégoridest individus qui y vivent, la
mauvaise reputation d’un lieu semblant déteindreslle de ses habitants.

Or, les individus qui sont dans les mémes postoe®-économiques se retrouvent au
sein d’'un méme espace. La frontiere sociale reptésm eélément clé dans le cadre de
notre analyse dans la mesure ou elle conjugue dalset le spatial. La frontiere
sociale n'est pas rigide et elle peut étre muitifer (Sélimanovski, 2008 ; Groupe
Frontiere et al. 2004). Sa principale caracténstigtant le rapport en dedans et en
dehors, on ne peut parler fondamentalement d’excxiu€oncrétement, la frontiere de
la pauvreté peut par exemple étre appréhendéevardréa dualité rural/urbain ou
encore quartier résidentiel/quartier populaire, Bi&anmoins des relations d’échanges
peuvent avoir lieu au sein de ces espaces auesiltlichotomiques. Dans ce contexte,
un territoire qui détient de trés faibles poteiitéal socio-économiques peut malgré
tout s’ouvrir a de nouvelles perspectives (progetsdéveloppement, partenariat, etc.)
et améliorer les conditions de vie des habitants.

Une réflexion de Mathis Stock illustre le poids kespace sur le quotidien des
individus : «l'association des pratiques a de multiples lieexdevient possible que
parce que les conditions spatiales la rendent fbssi(Stock, 2006). Les ressources
d’'un territoire dictent dans ce sens les pratiqlessindividus qui y habitent ou qui le
frequentent. Selon Stock, un individu choisi sotienide résidence dans un contexte
de recherche dadéquation», autrement ditle choix est déterminé par des
intentionnalités et des pratiques (étre procheielu de travail ou des transports en
commun, préférer un environnement calme, etc.)sRare telle perspective, le libre-
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arbitre reste présent et le choix du milieu dedeiste est en partie un choix raisonné.
Néanmoins, Stock insiste également sur le faitlguehoix n’est possible que dans la
mesure ou l'on dispose deessources économiques, temporelles, sociales et
individuelles suffisantes. Il s’agit ici d’'un point de vue lamgent partagé par
'ensemble des sociologues, Bourdieu soulignait dgje «la capacité a dominer
'espace, notamment en s’appropriant (matérielletm@n symboliquement) les biens
rares (publics ou privés) qui s’y trouvent distrés) dépend du capital possédé
(Bourdieu, 1993)

Aussi, le choix du milieu de résidence obéit-il atte recherche d’adéquation
pluridimensionnelle : recherche d’adéquation papoat aux intentionnalités et aux
pratiqgues certes, mais aussi et sans doute suraat,recherche d’adéquation par
rapport aux ressources eéconomiques et socialea tanlille ou de I'individu. Pour
reprendre les termes de Lionel Rougéa volonté pour une famille de s’instaurer
dans une sorte de normalité socialest donc toujours en fonction de ses disposition
socio-eéconomiques et peut se heurter aux contsdiimancieres.

En définitive, selon Pinol kKinscription dans I'espace géographique urbaint es
indicateur de la place occupée dans la hiérarchozige» (Pinol, 1991), et le
territoire influe également sur le vécu et les igtes des habitants. Des frontieres
sociales se dressent et 'un des moyens de lesskpdemeure la mobilité : une
mobilité sociale et une mobilité de déplacementgismencore faut-il avoir les
compétences pour y parvenir. Aujourd’hui, ces fienes sociales peuvent étre floues.
Tandis que certains ruraux migrent en ville daesgdbir de perspectives meilleures,
des citadins vont a la campagne dans le choix @wowironnement calme, d'une
grande maison familiale, etc.

Les frontieres sociales et spatiales ne se supamp@as de maniére systématique.
Néanmoins, il apparait bien par ailleurs et notanitmelans les études
éepidémiologiques, des differences importantes sédsnterritoires en matiere de
pratigues de mobilité, de santé, de sécurité eholdalité. Les inégalités territoriales
ne sont pas toujours clairement ressenties, auaiat parfois mémes elles sont
occultées voire complétement déniées (Popay, et 28l03). Qu'en est-il plus
spécifiguement pour les jeunes ? Comment se desdesefrontieres sociales chez les
jeunes ? Comment qualifier les inégalités sociaederritoriales de mobilité et
d’exposition au risque routier ? Dans la mesurdéeawepli territorial est défavorable a
la mobilité (migration résidentielle bloquée, d&glments restreints par la faiblesse de
moyens financiers, etc.), qu’en est-il en défimtdes pratiques de mobilité qui restent
aux jeunes ? Comment les jeunes issus des miliéfavarisés s’approprient-ils leur
espace qui peut-étre un espace d’enfermement ?tAlempoursuivre, il nous faut
revenir quelque peu sur ce qui définit la jeunedaemoins les jeunes, d’aujourd’hui.

[.2. La conquéte de I'autonomie : des jeunes inégaux

[.2.1. De la jeunesse aux jeunes

Un des questionnements centraux autour duquel stewtruite la sociologie de la
jeunesse est de savoir si la jeunesse forme urpgreacial homogene, et si elle
constitue une classe d’age spécifique ayant sareuftropre. Ainsi, les changements
sociaux et I'apparition d’'une culture jeune (outptude cultures jeunes) fait que la
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jeunesse est considérée par certains auteurseO®alland en particulier, comme un
nouvel age de la vie qui se caractérise par I'gkonent des études, I'évolution du
marché du travail et donc I'allongement de la piide stabilisation de I'emploi, le
«report » de la mise en couple (recul de I'ageprmier mariage). La jeunesse,
comme nouvel age de la vie, se caractériseraiupasdentité sociale indéterminée.
Ainsi, émerge une sorte de période intermédiaire gjétablit entre la fin de
adolescence et l'entrée dans l'age adulte. Cdféxreimnment des calendriers »
(Galland, 1990) contribue a créer un sas propick&a dormation d’expériences
individuelles qui vont structurer la biographie ©éu nouvelle classe d'age. Cette
identification de la jeunesse comme expérience exmec dans un premier temps,
davantage les enfants des catégories supérieuremygnnes, puis ce modele se
diffuse (avec des modalités spécifiques) danslésses populaires.

Galland a beaucoup travaillé sur les valeurs etésgmtations juvéniles (Galland et
Roudet, 2005), dans le sens commun il est souvemideré que les valeurs des
jeunes s’opposeraient nettement a celles des ad@ie s’il y a bien une partie des
jeunes qui conteste certaines valeurs de leurs,ailngagit surtout de celles qui ne
s’harmonisent pas avec les modes de vie juvérlasexemple, une large majorité ne
tient pas de discours contestataire vis-a-vis avail (valorisation de l'indépendance
financiére), une minorité soit conteste le travail la suite de désillusions
professionnelles, soit en critique certaines me&algui s’harmonisent mal avec le
mode de vie juvénile. En ce qui concerne la mahilitomment les jeunes se
représentent-ils et congoivent-ils les pratiquesndilité ? Quelle place est attribuée
a la voiture ou au permis par les jeunes ? Les exgdes sur le permis de conduire et
'accés a la voiture, ont montré que celui-ci reprée une étape marquante et est
investi d’'un important prestige social, en parieulauprés des jeunes issus des
milieux populaires aussi bien en zones urbainesrgrades (cf. Lacascade, Masclet,
Renahy, nous y reviendrons dans la deuxieme partie)

Dans une perspective quelque peu difféerente dee @l Galland, pour Vicenzo
Cicchelli et Francois de Singly, il est difficileecparler de la jeunesse comme une
nouvelle phase de la vie. Cette approche sous-edk® capacités des jeunes a
construire I'expérience de leur autonomie dansaldre de la socialisation familiale.
Cachée sous le terme d’expérimentation, la quesigdia construction de l'identité est
évacuée. Pourtant c'est bien par le jeu entred@mmtiation et 'engagement, par la
conciliation et le tiraillement entre des logiquiiérentes que l'individu se construit
comme sujet et ce a n'importe quel age. On s'erepéaisi de comprendre la
reformulation des rapports entre les individusestihstitutions. La socialisation n’est
pas vue comme marquée d’étapes mais comme un puscesntinu, ainsi parler en
termes de «jeunes adultes » permet justement depreadre ce phénomeéne
d’expérimentations. Ce terme implique de saisirdeangements dans les rapports
entre les générations ; la maniere dont les jewtkdtes se construisent en tant
gu'individu autonome tout en continuant a étre ddpat (de la famille et d'autres
instances de socialisation). En repensant de fats dynamique les rapports entre
classes d'age, on a trop souvent opposé la jeuredsge adulte, or il y a des
tendances communes (des pratiques) aux différeategories d'age, que I'on peut
justement comprendre a travers l'autonomie.

Jusque dans les années 1960, l'autonomie se gaggraiine conquéte contre les

adultes. La seule maniere d’obtenir une certaiperté se passait par une séparation
spatiale précoce du domaine familial, qu’impliquaitmariage. Les transformations
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internes de la famille mais aussi plus globalendenfa société, ont modifié cette prise

d'autonomie. Dans la société contemporaine, I'aatoa se construit dans un parcours
individuel de maturation psychique et sociale, deatparents sont les médiateurs. En
effet, les parents assurent un role d'insertiodélgart du logement familial se fait de

plus en plus par leur aide.

Il'y a aujourd’hui une injonction a l'autonomie qdevient une norme sociale
prégnante. Elle a a la fois contribué a I'avénendenia modernité tout en étant un de
ses aboutissements. Cette question de I'autonoshikée a l'individualisation. Dans
ce nouveau systeme de valeurs, la dépendancerefdmoée. L'autonomie n'est pas
forcément quelque chose d'acquis mais elle estdéal ia atteindre : ik faut
considérer I'autonomie d'un point de vue relatidngemme une interaction entre un
individu et un autre individu, un groupe d’indivelou une institutiom (Cicchelli,
2001). L'autonomie ne peut se penser qu'au ved&arson contraire, I'nétéronomie :
chaque jeune bricole Il'articulation entre les deéudes rythmes différents, on peut étre
autonome dans un domaine et pas dans un autréoh@mie peut-étre vue comme un
« eéquilibre entre I'approbation donnée par les paseat le jugement sur soi émis par
le jeune». Ainsi on ne peut plus voir l'autonomie dont Hésultat final serait
’émancipation, et il faut donc délaisser l'idéeedes jeunes sont des étres inacheves,
comme une étape dans une trajectoire. Il ne faig pénser la jeunesse comme une
simple étape transitoire mais considérer la jesmes|'age adulte comme des périodes
de construction de l'identité dans un réseau dtiggendances.

Dans cette perspective, comment la mobilité mateglee des transitions dans les
parcours de vie, dans quelle mesure devient-eBegglee d’'une plus grande autonomie,
comme se fait cet apprentissage ? Certains aut@dessot et Zaffran, 2007 ;
Ramadier et al., 2008) parlent ainsi d’ « auto-rii@p, soit de déplacement autonome
a différencier de I'automobilité, le déplacemenigeiatre roues motorisées.

[.2.2. Territorialité et accidents routiers chez les jeuns

S’il existe en France des enquétes sociologiqukdivement nombreuses sur les
pratigues de mobilité des jeunes, les recherchekesiwcomportements en matiere de
conduite et de déplacement, en revanche restativezhent rares. Les recherches sur
les pratiques de conduite des jeunes sont plus reusés en psychologie sociale (cf.
Ramadier, et al., 2008) et en géographie (Bror2@d8) notamment au Québec. En
France, si les jeunes issus des milieux populattes,zones urbaines sensibles sont
assez bien étudiés (les recherches portant surdaslieues », peu fréquentes dans les
années 1980 ont explosé dans les années 1990gfudss portant sur les jeunes
ruraux, en revanche, sont rares. Or, I'espace astasouvent confronté a la faiblesse
d’équipements administratifs, sanitaires, scolagtesulturels, le taux de pauvreté tout
comme celui du chémage restent élevés par rappetia de la ville, les réseaux de
transports en commun sont moins développés etmilieu rural souffre-t-il souvent
d’enclavement spatial, un enclavement spatial gudligue souvent un enclavement
social. Comment cette situation est-elle vécuelgmijeunes ? Sous quelle forme se
présente alors leur pratique de mobilité comptel teet €loignement des structures
telles que les centres commerciaux, le cinémajigentheques, etc. qui a leur age sont
les lieux les plus prisés ? Quels peuvent étrantgmcts de la précarité et du faible
niveau éducatif (fort taux d’abandon scolaire) Bexposition au risque routier des
jeunes ?
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Une des rares enquétes sociologiques sur les jeuraes< est celle de Nicolas Renahy
(Renahy, 2005), qui étudie la jeunesse rurale ettracomment a partir d'un réseau
d'amis et d'apparentés, une génération issue daenauvrier peine a s'insérer dans
une vie professionnelle et matrimoniale stable, qeielles peuvent étre les
conséquences dramatiques de cette situation. Bedifficulté découle, dans certaines
conditions, une prise de risque, une mise en dahgeoi. Renahy constate ainsi que
les raisons des accidents au volant des jeunesxrugdévent d’'une agrégation de
facteurs sociaux et géographiques : le chdmagmyiaation précoce d’'un couple et
procréation précoce, la lutte contre la fatigue ldaconsommation d'alcool, la
nécessité de parcourir de longue distance, etc.

Sveinung Eiksund (Eiksund, 2008) montre qu’'en Ngeyeles jeunes ruraux sont
moins concernés par les accidents routiers qugelases citadins. En revanche,
lorsqu’ils sont victimes d’accidents routiers, cauixsont généralement plus graves
gue ceux dont sont victimes les jeunes de milidaiar Il importe de comprendre ce
phénomene en termes de déterminants personnetsdgttekminants contextuels. Les
pratigues de mobilité des jeunes ruraux, ainsi lgugenese sociale de l'accident
routier en milieu rural méritent d’étre davantagelerées dans le cadre et de la
vulnérabilité ouvriere (pauvreté, taux d’abandoalaire éleve, travail éreintant, etc.)
et de la vulnérabilité géographique (faiblesse uiiggment, éloignement des
institutions clés).

Le cas de I'espace périurbain est également foriem&vélateur de l'influence que
'espace exerce sur le social. En France, ce mdancentre généralement les classes
moyennes (Cailly, 2008; Rougé, 2007), classes mmge@ plusieurs visages : d’'une
part une classe moyenne conquérante qui s'ingdalhs ces zones périurbaines pour
avoir la possibilité d’accéder a la proprieté d’'umaison et dans le choix d'un
environnement calme, et d’autre part, une classgenme fragile qui ne peut assumer
le codt élevé des logements en ville.

Les habitants des milieux périurbains développémi ales pratiques différentes de
mobilité. Dans son enquéte par exemple, LaurenllyC@ailly, 2008) montre que
'essentiel des secteurs d’activite, des équipesnsportifs, des centres culturels, des
institutions scolaires etc. étant concentré dassglandes villes, les habitants des
périphéries sont obligés de parcourir davantagalidgence que les citadins pour
rejoindre leur travail, leur college, pour aller ainéma, etc. Aussi, la mobilité
guotidienne obéit-elle a deseffets de liew, loin d’étre synonyme de liberté ou de
loisir elle est surtout une contrainte imparable.

Ainsi, une des questions importantes a étudiedestavoir comment les jeunes qui
habitent les périphéries vivent cette contraintedal® pour rejoindre le lycée, le
travail, les centres de loisirs, etc. De quelle igx@nles jeunes et leurs parents
organisent leur temps de transport et leur gestihn temps ? Dorment-ils
suffisamment ? Prennent-ils le temps de déjeunantade quitter leur domicile ? En
effet, la fatigue, le stress, 'empressement ristjaéaffecter leur exposition au risque
routier dans le cadre de leurs pratiques de mébibour Cailly, dont 'enquéte a été
meneé a Tours, ces territoires sont souvent makdassen transport en commun, et la
voiture est vitale, ici le hoix modal ne se discute pasaffirme-t-il. La contrainte est
telle que la mobilité doit se gérer de fagomationnelle et circulaire> et obéit a un
véritable planning. A cet effet, un adolescent dqmt exemple réaliser toutes ses
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activités en ville (étude, sport, cours de musiaaie,) avant de rentrer chez lui. Cela
ne laisse pas de place a la liberté et contribweeamobilité inconfortable et fatigante,

pouvant avoir des répercussions sur I'expositionsgue routier. Quant aux pratiques
de mobilité le week-end, elle peut étre forteméduite pour des raisons financieres
(la mobilité en semaine étant déja colteuse) ousimplement en raison de la fatigue.

Pour les jeunes qui habitent les quartiers clagseszones urbaines sensibles,
'automobile ou l'acces a l'automobilité est uneegtion de prestige social : la
déambulation pédestre au sein du quartier appewaitme I'expression méme de la
« galere » (Lacascade, 2008), car ce qui caraetiarigalere, ce n’est pas 'immobilité
ou l'absence de déplacement, mais les modes deaddpént. Yves Lacascade,
anthropologue, montre ainsi que dans la petitee \d Hautmont situé a quelques
kilometres de la frontiére belge, les jeunes isRssquartiers sont attirés par ce qui se
trouve au-dela de la frontiere, en franchissant noetiere matérielle, tes jeunes
franchissent également une frontiere symbolique netttent a distance la
stigmatisation dont ils font quotidiennement I'dbje(Lacascade, 2008). Aussi, les
jeunes des cités de Hautmont n’hésitent pas a yarcplusieurs dizaines de
kilometres, parfois des centaines (jusqu’aux Pags)yBour sortir et se sentir bien
recus, ou du moins commenamportequel autre francai®. D’ou la grande valeur
accordée a I'automobile. Les jeunes hommes ddédasont peu nombreux a posséder
leur propre voiture. Pour avoir la possibilité d@vacces a la voiture pour des fins
ludiques, il faut, d’apres les observations de kaade, étre I'ainé de la fratrie et étre
considéré comme responsable et fiable. Mais coadairoiture familiale c’est aussi
accepter de rendre des services a la famille, écbange de quoi, la voiture peut étre
utilisée a des fins personnelles. Posséder unareaifest affirmer une indépendance
vis-a-vis du quartier. Néanmoins, comme le noteakaade, si la possession d’'une
voiture est valorisée, son absence est le sigmeedhagilité sociale.

Ces études sur le rapport des jeunes a I'espacérenbtiimportance de la voiture

particuliere dans la construction de I'autonomiengattiere de mobilité des jeunes et
des jeunes adultes, mais aussi, l'influence detaition sociale et du lieu de vie sur
les pratiques quotidiennes. La section suivanse \@ preciser ces thémes, qui
apparaissent centraux dans la compréhension depocmments de mobilité des
adolescents et des différenciations sociales avfechucet age.

II. INEGALITES SOCIALES ET MOBILITE QUOTIDIENNE
A L'ADOLESCENCE

Avant de se focaliser sur les effets des inégatitiesales et territoriales de mobilité
chez les jeunes, il nous faut tout d’abord préciésgrands traits les conditions de la
mobilité pendant la période charniére de I'adoleseg ce qui permettra a la fois de
mieux comprendre la fagon dont ces inégalités viganent et la forme qu'elles

prennent, et de préciser les questionnements, colesndimensions de la mobilité

auxquelles nous nous intéresserons dans les analygenir. Les travaux utilisés, le

plus souvent d’orientation socio-anthropologique géographique, s’appuient sur des
enquétes qualitatives, entretiens et observatidasportent sur la question de la
mobilité quotidienne et des pratiques et des remtésons spatiales des jeunes,
garcons et filles. En particulier, sont étudiés delescents dans leur rapport a
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'espace, la facon dont ils s’approprient certaimaicro lieux » et plus largement dont
se construit leur autonomie en matiére de mobiliés. groupes d’age ciblés se situent
le plus souvent dans la tranche d’age 13 — 25ains,plus souvent entre 13 et 20 ans.
Outre ces limites d’age, c’est la localisation dansou plusieurs quartiers déterminés
qui qualifie plus précisément les groupes étud&ésjise en avant des caractéristiques
sociales des parents étant plus rare.

Si les inégalités de genre dans les mobilités dolescence ou les difficultés
rencontrées dans des environnements résidentielsqguesg par la pauvrete,
'enclavement ou I'éloignement des centres urbasosit mentionnées ou analysées
dans nombre de travaux, les autres facteurs dlimégaéconomiques, sociales ou
d’ordre cognitif, comme le niveau de vie des paent le niveau d’études atteint par
les parents et I'aisance de I'enfant a I'écolet s rarement avanceés explicitement.
En l'absence de comparaison avec d’autres contes@emux ou territoriaux, ils
n'apparaissent qu’en filigrane des traits et despmmrtements décrits dans les quartiers
défavorisés ou en zones périurbaines ou ruralespasucomparaison entre ces
différentes études de cas. Sur les aspects écounesjiges résultats quantifieés issus
d’enquétes déplacement pourront compléter la lectywe I'on peut avoir de la
mobilité quotidienne des adolescents en termeggtilités.

II.1. Les apprentissages d’'une mobilité autonome

Plutét que d’adolescence, il faudrait parler d’'@dokences, tant les facons de vivre
entre 14 et 18-20 ans peuvent s’avérer diversesmeosont différents les rapports a
'espace des individus (Breviglieri, et CiccheR07). S’il est un point commun, qui
ressort des travaux traitant de la mobilité et’decks aux espaces a cet age, c’est le
caractére progressif, lent, parfois difficile, de mrocessus qui renvoie a la fois aux
caractéristiques du jeune (son genre notammengit@nement matériel du quartier
dans lequel il vit et les possibilités d'activitgg’il offre)s. Que ce soit en termes
d’appropriation de nouveaux espaces, ou d’accés @odveaux modes de transport,
diverses ressources et capacités sont alors né#slig 'adolescence, en méme temps
gu’elles s’acquiérent progressivement par les guat spatiales.

1.1.1. L’appropriation de nouveaux espaces

L’appropriation de nouveaux espaces et |'élargissdntdes espaces du quotidien
apparaissent centraux dans le processus du padsaignfance a I'age adulte (De
Singly, 2002 ; Ménard et Zucker, 2007), et de aosion de l'identité individuelle
(Massot et Zaffran, 2007). Bans les sociétés occidentales et méditerranéeneaes,
passage du « dedans » au « dehors » accompagne defoconfigurations multiples
les transitions de I'enfance vers I'age adultebservent Ménard et Zucker (2007) en
introduction d’'un dossier consacré au rapport duétiennent les adolescents a
'espace. Les lieux ou lI'enfant a I'autorisation ske déplacer seul se situent d’abord

6 En calculant des accessibilités temporelles pesiiridividus de différentes zones a des servicda de
vie quotidienne, il a pu étre montré sur le cabadgylomération lyonnaise, que les zones défavesisé
situent plus loin des possibilités d'activités tpezones périphériques plus aisées, a la foisitd'tin
moindre équipement de la zone, et d'une moindnegmsion de certaines activités a se localiser igsns
zones les plus pauvres, ces écarts d'accesstbititiant a s'amplifier entre les deux derniéres &egu
ménages (1986 et 1995) (Caubel, 2006).
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dans 'immeédiate proximité du domicile, puis un geus loin dans le quartier, jusqu’'a
en franchir les frontieres, sur certains itinémirpuis de facon de plus en plus
diversifiée. La jeunesse tend a se prolonger danss sociétés, pour de multiples
raisons dont I'allongement de la scolarité, ledidiftés d’insertion sur le marché du
travail, ou lI'age plus tardif de mise en ménagd@@d| 1997). Le passage a l'age
adulte se construit ainsi progressivement et I'accéa ville, progressif lui aussi, peut
étre considéré comme unindicateur de l'accés a I'age adulte(De Singly, 2002).
Pourtant, si I'expérience du dehors est aussi a#llme «possible socialisation
nouvelle» (Ménard et Zucker, op. cit.), d’expériencesetldcouvertes multiples, elle
prend bien souvent la forme d'uneépreuve» (Berthet, 2007; Breviglieri, et al.,
2007), a la fois pour s’extraire de I'environnemeagsurant que constitue le domicile
et pour s’adapter et s’habituer aux environnemextisrieurs, a la ville et a des lieux, a
des parcours (et a des personnes) au départ malsofi elles sont d’'un autre ordre
gue les limitations propres aux connaissancedeetretivation de I'enfant, les limites
imposées par l'autorité parentale a la mobilitéoaatme de leurs enfants contribuent a
borner les espaces et les temps hors du domicile.

Ces différentes limitations imposées aux mobiliéwlescentes ou préadolescentes
permettent peut-étre de comprendre pourquoi, pEiattivités extra-scolaires, on se
déplace finalement moins souvent seul qu’'en famdlecompagné d’'un parent, ou
encore avec des copains, comme le montrent ledtatssud’'une enquéte par
guestionnaire aupres de préadolescents (11-13earnd@ leurs parents (De Singly,
2002). A des ages légerement plus avances, lanmeske pairs — copains ou copines,
petit(e) ami(e) — dans les sorties au centre, piemted apprivoiser, mais aussi de
valoriser 'anonymat que représente le centre (del@®ux en I'occurrence) pour des
jeunes de périphérie (Zaffran, 2007).

Entre le domicile et la ville, differentes étudesettant en évidence la place
primordiale tenue par le quartier de résidence,meerpremier lieu d’apprentissage de
la mobilité et des rapports a I'espace public. Briigulier, I'attachement des jeunes a
'espace de proximité du logement et aux relatiamscales qui S’y tissent a pu étre
observé, notamment dans les cités et zones de gyramsembles (Buffet, 2005;
Deville, 2007; Ramadier, et al., 2008), méme sragport au quartier peut s’avérer
contrarié (en lien avec la mauvaise image extégiele ce lieu), contraint (faute de
mieux) et contraignant (du fait du contrdle sogal peut s’y exercer). C’est en effet
généralement dans le quartier et les espaces raithdomicile que les adolescents
s’approprient des micro-lieux abribus, hall d’entrée, pied d'immeuble, coin de
galerie marchande ou de rue, barriére d’école,.qui font office a la fois d’endroits
pour se ressourcer, de point de passage entredEnslest le dehors et de lieux
d’émergence d'une vie sociale entre jeunes (He@807). «Entre rouiller et
s’arracher» (Begag, 1993), le choix n’est pas toujours &ach contrario, dans ces
guartiers, les pratiques d’autres espaces peuvavirer beaucoup plus restreintes,
limitant I'ouverture spatiale (Avenel, 2001, citard Kaufmann et Flamm, 2002). Or,
dépasser les frontieres du quartier de résidenda etilieu homogéne qu’il constitue,
c’est faire I'expérience de lhétérogéneité de la ville et de laltériteé et rendre
possible une gocialisation par le milieu urbain, p (Kokoreff, 2005) p 221. Pour
expliquer cette mobilité restreinte dans les qaestdéfavorisés, la question de I'accés
aux transports collectifs, et notamment celle gedact, sur la mobilité des jeunes, du
codt que peuvent représenter les abonnements tlegepour certains ménages, doit
étre évoquée. Mais, compte tenu de I'extensiontal#s scolaires et sociaux dans la
tres grande majorité des agglomérations (Cholezl.et2005; Mignot et Rosales-
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Montano, 2006), I'obstacle financier que représdateolt d’acquisition du titre de
transport doit étre relativisé, au regard notammees représentations que les
adolescents ont des différents espaces.

Si I'on imagine bien que la découverte de nouvesspaces publics et I'acquisition de
'autonomie en matiére de mobilité quotidienne pu\se faire a des ages difféerenciés
selon le lieu de résidence, le milieu social oueades formes d’éducation parentale,
certaines grandes étapes scandent ces parcoutécbaverte de nouveaux espaces, Si
elle est tres progressive au fil des nouveaux dépients quotidiens réalisés de fagon
autonome (comme se rendre seul a la gare ou dardenerces), procede par seuils
ou par « sauts » (voire pasauts d’obstacles successifs, cf. Ménard et Zucker, 2007)
a des périodes-charniere pendant les jeunes années, d'un changement
d’établissement scolaire, de passage a un nivgagrisur, tant le maillage territorial
des difféerents niveaux de l'offre scolaire est@liéncié. Ainsi, de I'école primaire au
college puis au lycée et au premier lieu d’emploiddenseignement supérieur... les
localisations des activités structurantes des esgio temps (I'école notamment) des
jeunes deviennent de plus en plus lointaines duid@net I'avancée en age des
enfants se traduit, par un élargissement des esphr®ie quotidiens, méme si une
marge de variation dans les modalités et le cale@nde cette « ouverture spatiale »
sans doute assez forte peut exister d'un jeuneaird ou selon les milieux de
résidence, au détriment des résidents des zonedepses (Depeau, 2008) ou dans le
contexte québécois (Bachiri et Després, 2008).

De fait, les enquétes sur les déplacements révglentes activités et les déplacements
des jeunes scolarisés sont fortement structuréseparactivité de formation. Ainsi,
dans l'agglomération lyonnaise, au milieu des asr8e les déplacements domicile-
ecole représentent 70 % de I'ensemble des déplatentes collégiens en jour
ouvrable, et 64 % de ceux des lycéens. Le passadéable primaire au college se
traduit par un accroissement d’un tiers des dig®mnarcourues sur une journée, du
fait d’'un doublement des distances entre le domgill'établissement scolaire, un saut
de méme ampleur pouvant étre observé entre cokéggcée : par rapport aux
collégiens, la distance parcourue est de prés d@énsupérieure chez les lycéens
(Paulo, 2006). L'activité de formation est bien darnment fortement structurante
egalement des emplois du temps des collégienséemg en semaine, La « fenétre »
de temps libre disponible pour des activités eatégs est tres limitée les jours
d’école, dans le meilleur des cas entre 16h-1719Bt20h pour la plupart des jeunes
dans le systeme scolaire (Massot et Zaffran, 2007).

Les « sauts » quantitatifs vers des destinations @loignées, vers des déplacements
de moins en moins dépendants des parents et ganpal eux, nécessitent un certain
nombre d’apprentissages. Ces apprentissages neobild la fois des capacités
individuelles (capacité a s’orienter et a se déilevudans des espaces publics, a se
repérer dans un réseau de transport), et des ressoqui ressortent du ménage
d’appartenance de l'adolescent (revenus, locabsatiésidentielle, motorisation,
« capital culturel »...). lls font notamment appell€s opportunités urbaines dont les
lieux sont diversement fournis (proximité de résede transport, densité et présence
d’équipements collectifs...) et auxquelles les ménam# acces de facon différenciée
selon leurs ressources et leurs connaissancespdsssilités d’activités extérieures
sont rarement toutes disponibles dans I'immeédiateximité du domicile, aussi
I'élargissement des espaces de vie quotidiens passearticulier, par l'utilisation,
autonome ou accompagné par un adulte, de modesndport mécanises.
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11.1.2. La découverte de nouveaux modes de transport

Les formes prises par I'accés aux modes mécanaegpt étre diverses, tant dans les
modes de transport mobilisés, que dans leur degrénaltrise par les jeunes. Se
déplacer a pied sur la voie publique n’a rien diéwit a priori pour les jeunes enfants
(respect des regles de traversées de rues, évaldds vitesses des vehicules) et la
nécessité d’'apprentissages apparait tout aussréeidorsqu’il s'agit de chausser des
rollers, monter sur une bicyclette ou sur un deaues moteur, prendre un bus, un
train ou un métro. Parmi tous ces modes, le recauwtes modemotoriséstient une
part déterminante dans la mobilité des adolescdmtseffet, si la bicyclette est
relativement employée entre 10 et 14 ans, etr@idain d’intérét que connait ce mode
touche aussi les 15-20 ans, elle demeure d’'unestbifi marginale en comparaison des
autres modes.

Le mode motorisé le plus courant a I'enfance, lduve accompagnée d’'un adulte,
apparait peut-étre comme le moins demandeur d'@ueigation a la mobilité ». Avant
la majorité, I'automobile, qu’elle soit utilisée tecon quasi systématique ou de fagon
sélective ou irréguliere (selon les destinatiors, jours, les heures), nécessite la
disponibilité d’'un adulte, généralement 'un desepdés (les méres le plus souvent,
d’ou le surnom de « mamans taxi ») pour se faipogér, voire pour se faire ramener
a la fin de I'activité (Fortin et Després, 2008k «support parentak a la mobilité
n'est pas toujours possible, soit par défaut decuéds, soit du fait d’emplois du
temps qui ne coincident pas, comme cela a pu @&seree dans des quartiers de
grands ensembles de la périphérie strasbourgeBaemddier, et al., 2008). Les
difficultés d’accompagnement sont bien évidemmezgulooup plus vives lorsque la
voiture fait défaut, mais aussi lorsque les empthigemps des membres du ménage
sont difficiles a synchroniser (horaires fragment@ décalés, familles
monoparentales), mettant en évidence la questisinggalitées sociales en la matiere.
(Kaufmann et Flamm, 2002). Alors quen situation de pauvreté et de précarité, la
nécessité de mobilités collectives, dépendanteka damille, apparait d’autant plus
forte que les capacités de déplacement individsielent réduites, ces mémes
difficultés sociales rendent plus difficiles les cassaires synchronisations des
programmes d’activité des membres de la familleBteton, 2005).

En particulier dans les espaces périurbains pesedeat a I'écart des réseaux de
transport public, ce besoin quotidien d’accompagr@npeut entrainer une véritable
dépendance des adolescents a leurs parents, dapema peut étre mal vécue par les
deux parties (engendrant notamment un sentimeatcdetivité » chez certains jeunes,
cf. Escaffre et al., 2007), et qui ne se délierplles souvent qu’avec... le passage tres
précoce du permis de conduire et I'acces au voligg, 'age de la majorité atteint
(Luxembourg, et al., 2008). A l'exception des zomg&iurbaines, le « service
passager » tend toutefois a étre moins dominaig, rpinoritaire lorsque les enfants
grandissent. En proportion de I'ensemble du toed déplacements, il est moins
répandu des le college, et minoritaire des le lycée

Les réseaux de transports en commun, lorsqu’ilselntffun bon maillage et une

desserte adaptée aux besoins, peuvent éviterdadsbmpagnements et offrent alors
des possibilités de choix de localisation d'acfisitétendues. Leur usage peut
€galement dénoter la plus ou moins grande autonanterdée a I'enfant dans ses
déplacements, par les lieux, les temps et lesrdires autorisés ou non. On peut aussi
émettre I'hypothese (qui pourra étre testée, notamrors de I'analyse des enquétes
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statistigues) que la bicyclette et surtout le deaxes moteur dans ses différentes
déclinaisons seront, entre autres déterminants aes da limite des revenus a
disposition, d’autant plus présents que les pdgsiid’acces a la voiture ou aux
transports en commun sont restreintes.

A patrtir des pratiques de mobilité recueilliesgh®ix du mode de transport utilisé (qui

peut également traduire, selon le contexte, unenmlesde choix) par I'adolescent

laisse entrevoir les contraintes et les opportsmt@pres a l'individu et a son ménage
d’appartenance. En les rapprochant, statistiquemerde facon plus qualitative, des

caractéristiques sociales, résidentielles ou duegates jeunes et de leur(s) parent(s),
l'utilisation comparée des modes de transport ecatégories de jeunes peut nous
renseigner sur les inégalités socio-spatiales dalitéo

La répartition modale des déplacements représeinis an élément central de
'analyse, a la fois parce qu’elle porte en gerras diveaux d’exposition routiers trés
divers ('usage du deux-roues est beaucoup plugudisque celui des transports
collectifs, par exemple) et parce qu’elle nous eggee tant sur les contraintes et les
opportunités qu’ont les adolescents dans leur m@lgjuotidienne que sur les étapes
d’acquisition de I'expérience et de l'autonomiereatiere de mobilité. La nature des
activités realisées a l'extérieur (éducation, diesr formes de loisirs ou activités
associatives, sociabilité, achats...), et leur i temporelle feront l'objet
d’analyses semi agrégées (par catégories), de no@mdes lieux de destination a
partir du domicile, dans leur plus ou moins gramdeximité du domicile ou de
I'établissement scolaire, dans leur situation p@port au centre-ville sont a analyser.
Enfin dernier élément essentiel a considérer skdsrcaractéristiques de I'adolescent
et de ses parents, la propension des adolescerdggaliger des déplacements en
situation d’autonomie / de dépendance vis-a-vispaeents ou d’autres adultes.

Les répartitions, modales ou spatiales des dépkwtsnues jeunes donnent une idée
des structures de mobilité. Dans une perspectianatlyse des inégalités de
déplacements, elles ne sont cependant pas suéfssantoivent étre complétées par les
niveaux de mobilité (nombre de déplacements, dissmmparcourues et budget-temps
de transport).

II.2. Quelles inégalités de mobilité au sein des populabs adolescentes ?

Sont entendues ici par inégalités de mobilité, desments des différences entre
individus observés dans les indicateurs de niveawxde forme de mobilité qui
peuvent étre expliqués par des situations socigesnomiques ou culturelles des
jeunes et de leur ménage d’appartenance. Peuvemtégalement rattachés aux
facteurs d’inégalités, le genre, et la localisatdtans des zones défavorisées (qu'il
s’agisse de quartiers défavorisés, de type « zdomaine sensible », d’'une part, ou de
zones rurales, d’autre part). En revanche, lesatians de comportements mesurées
selon I'age ne doivent pas étre considérées conmamenggalités de mobilité si elles
sont partagées par les différents milieux sociauxso elles se retrouvent dans
différents lieux de vie. Mais dans tous les cagacteur devra étre contrélé, de facon a
mesurer des disparités sociales a age égal ougroch
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Dans les travaux dont les principaux apports séatimeés ci-apres, les principales

inégalités mesurées sont d’ordre économique (lemevdu ménage ou le revenu

standardisé, i.e. divisé par le nombre dunitéscdasommation du ménage de

rattachement) ou liées au genre, 'appréhensiomuserbase statistique des inégalités
culturelles ou socio-territoriales de mobilité eggttres largement a entreprendre dans
le cas des populations adolescentes. Autres lird#éeses analyses, liées au recueil de
données lui-méme : d’'une part le fait que la mabiie week-end ne soit pas recueillie

et, d’'autre part que les limites spatiales restest des enquétes analysées ne
permettent pas de prendre en compte les espadespérs.

11.2.1. Une mesure des inégalités basée sur les enquétesages
déplacements

A travers les grandes enquétes déplacements (aksoau locales), les indicateurs de
mobilité analysés ont trait a la fréquence desatgphents (nombre de déplacements
guotidien), indicateur de participation socialex alistances parcourues (indice de
maitrise spatiale et de pratique des modes mésams&s aussi de I'éloignement
entre domicile et lieu d’activité, et indirectemediexposition au risque routier),
budget-temps de transport (qui en lien avec legueéat donne une idée de la vitesse
moyenne de déplacements, et constitue égalementisateur d’exposition au risque
routier). Ces indicateurs sont a compléter parafjgsdes modes, par les motifs de
déplacement, les espaces fréquentés. En particsilieta question modale, si le mode
pédestre permet d’assurer une part importante éelackments 'acces aux modes
de transport motorisés (a la voiture particulier@gis aussi aux deux-roues et aux
transports publics) nécessite une attention pdigrey tant il régle les capacités de
'adolescent a s’affranchir des espaces prochdsgiument.

Des analyses secondaires des EMD permettent dofffcirdune mesure de certaines
des inégalités de mobilité : écarts de mobilitén{bee de déplacements, distances) et
d’'usage des modes de transport selon I'age, ledievie, contrastes selon le genre, et
selon le revenu. Sont utilisées comme sources deéds, I'EMD lyonnaise de 1995
(Paulo, 2006) et I'enquéte nationale transport (EN& 1993-94 (Paulo, 2006; Raux,
et al., 2006). Ces enquétes statistiques, repeisard de la population résidente d’un
périmetre donné permettent de confirmer I'effegdelques variables sur la mobilité.
Ainsi, au niveau national, I'effet de 'age appatads net en semaine sur les distances
parcourues dans l'aire de vie quotidienne (avecsdagls a 13 et 16 ans), la montée en
age s’accompagnant d’'un usage croissant des tmnamspollectifs (tant par la
proportion de déplacements assurés, que par léandes realisées), la voiture
particuliere comme passager étant moins frequemuatgisée, mais sur des distances
croissantes. Parmi les caractéristiques du lietédielence des scolaires de moins de
18 ans, la densité a logiqguement un effet modérateula distance locale parcourue
en semaine et le week-end, comme sur la pratique dsture particuliére en tant que
passager et sur les distances parcourues par ce ;mod’inverse des densités
importantes favorisent I'usage des transports ciifléeet de la marche a pied (mais les
distances a pied sont plus stables selon la dahsii@éu de vie). L'effet de la taille de
I'aire urbaine sur la distance locale parcouruesemaine est faible, la fréquence

7 ’enquéte ménages lyonnaise de 2005-2006 a étéersmm un périmétre nettement plus large et nous
permettra de mettre en évidence les spécificigsBtues des mobilités adolescentes en périurbain

8 « ...en semaine, la moitié des déplacements des éceliaies collégiens, et un peu plus d’'un tiers
des déplacements des lycéens, sont effectués a (fedilo, 2006, p. 246, note 1).
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d’'usage des transports collectifs augmentant adaille des réseaux. Le revenu du
ménage de rattachement par unité de consommatiareffet sur les distances locales
parcourues en semaine et le week-end. Tout comnrevienu, I'équipement du
ménage en voitures particulieres (approché paomebme de voitures par adulte) joue
sur la distance locale en semaine et le week-end effet étant encore plus net le
week-end (Raux, et al., 2006).

11.2.2. Un acceés a la voiture comme passager spatialemergg
différencié et socialement non neutre

Analyser les inégalités de mobilité ne peut seefaans prendre en compte les
spécificités du lieu de résidence (densité en aglen équipements, en commerce et
en services de toute nature, distance au centtesserte par les réseaux de transport)
tant celles-ci influent sur les conditions de mibdilSi le nombre de déplacements,
tres lié aux activités a réaliser a I'extérieur, vagie pas trop entre le centre et les
différentes périphéries ou espaces périurbainsjigances a parcourir, et les modes
de transport employés sont tres difféerents. Ledppités d’activités a proximité et
I'offre de transport public expliquent ces difféces.

Par ailleurs, ces inégalités économiques de mébjiu sens d’inégalités dans les
niveaux de mobilité quotidienne liées au revenurdknage) s’expriment d’abord et

avant tout par un acces a la voiture de plus em pisé et généralisé au sein des
ménages (Claisse, et al., 2002 ; Paulo, 2006)querson monte dans I'échelle des

revenus ; des lors que I'on contrdle I'effet de tEgalités de motorisation, I'effet du

revenu apparait beaucoup plus limité, tout au méessjours de semaine (Paulo,

2006%. Chez les jeunes comme pour d’autres catégorigéged’'ces deux résultats

incitent a considérer conjointement la motorisagbra localisation résidentielle, par

exemple pour différentes catégories de revenuisrsvise a évaluer I'apport précis de

la dimension économique a I'élaboration de motsldéférenciées.

Les jours de semaine, les disparités de niveauralgilité sont plus marquées en
périphérie qu’au centre, avec notamment des acogmepaents en voiture par les
parents bien moins répandus chez les bas reveBu#% @& 11 % de la mobilité pour
les écoliers et collégiens du premier quintile datee 69 % et 56 % chez les 20 % les
plus favorisés). Est en cause, la plus grandecdif&, pour les parents de revenus
modestes, a se motoriser ou a se multi-motorideez @es lycéens, les écarts sont un
peu moins grands sur les indicateurs de niveauxaldlité que chez les plus jeunes,
en revanche, on retrouve cette relative mise aité&tu premier quintile, par la rareté
des déplacements réalisés a la place du passagearthe a pied, ou les transports
collectifs étant, inversement, plus fréquents.

9 Autre signe d’une motorisation plus difficile daks ménages a bas revenu : les véhicules sont
généralement achetés d'occasion (Nicolas et a2 2Glaisse et al., 2002), jusqu’aux voitures a €00
détenues par les résidents de certains les qadiééavorisés de I'agglomération lyonnaise (Cheall
2001).
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11.2.3. Le lieu d’enseignement comme facteur d’inégalitésedniveaux
de mobilité

Les déplacements quotidiens étant fortement pékarigar I'école, le choix de
I'établissement scolaire, quand choix il y a, d@iee fortement les pratiques de
mobilité de semaine des enfants et des adolescentBpn peut penser que ce
déterminant prendra encore plus d’'importance dansliversification socialement
différenciée des pratiques spatiales dans les anrgevenir (du fait de
l'assouplissement de la carte scolaire). L'impareande la localisation de
I'établissement scolaire sur la mobilité, et plasgement sur les modes de vie,
apparait dans des enquétes sociologiques, notanenesimmune de banlieue. Il en
va ainsi du parcours de Maeva, tel que le décriteB(2005). Pour cette jeune fille de
16 ans de banlieue populaire, le fait de fréequenterycée «n ville» a permis
d’échapper en partie au controle social existamisda quartier, et cette ouverture
spatiale s’est traduite également par de nouvelg®rtunités de relations amicales.
Or, dans les EMD, parmi les difféerences de prasgeencernant les enfants
attribuables aux capacités financieres du ménagdistance du domicile au collége
figure en bonne place (3,2 km dans le dernier dejrit,7 dans le premi®), alors que
cet effet s’estompe, semble-t-il, pour le lycée (Eontre 5,1 km), peut-étre du fait de
la moindre densité d’établissements (Tableau 1)téfois, cette relative proximité des
distances domicile-école entre les deux quintildsgenes de revenu n’exclut pas des
disparités sociales de lieu d'étude puisque 42 $dydéens les plus aisés etudient dans
des établissements les plus centraux de Lyon, €@ chez les plus défavorisés
(Paulo, 2006).

Cette disparité sociale confirme celle, déja vesildu stade du college : toujours en
opposant les deux quintiles extrémes de revenu$p ks collégiens vivant en
périphérie de Lyon-Villeurbanne les plus aisés dsdgent un college de ces deux
communes centrales, contre seulement 14 % depaluses. La plus grande distance
entre I'établissement scolaire et le domicile petdvenir de la volonté des parents
d’inscrire leur enfant dans un «bon » établissénpam contournement de la carte
scolaire ou par recours au privé), mais aussishu tirbain de la zone de résidence qui
peut étre assez difféerent selon le revenu des aeanes de maisons / immeubles
collectifs).

En toute rigueur, 'analyse des écarts de distamesicile-école doit prendre en
compte le type d’établissement et les spécifiaédsdentielles de la zone du domicile.
En effet, ces differences de moyennes peuvent awashiire dans certains cas des
distances contraintes et des déplacements éprauvard certains établissements du
fait de leur spécificité (lycées professionnels) ael la faible densité du lieu de
résidence (en seconde couronne de I'agglomératigonnbise). Affecter
systématiquement une valeur positive aux distadoesicile-école élevées du fait de
leur forte présence statistique chez les plus aisésie ainsi de masquer certains
phénomenes, si ces chiffres ne sont pas conteseégal

10 Cet écart entre enfants des 20 % de ménagesuesisks / plus pauvres, apparaissent d’autre part,
est nettement plus élevée dans le dernier quiptiéedans le premier, respectivement 1,8 contr&r@,8
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Indicateurs de mobilité et usage des principaux @sceh semaine selon le quintile de
revenu par unité de consommation, chez les jewnmdarsés

Ecoliers Collégiens Lycéens

Q1 Q5 Q1 Q5 Q1 Q5
Distance domicile-école (km) 0,8 1.8 1.7 3.2 5.1 54
Niveaux de mobilite
Nombre de déplacements 34 3.3 3.7 3.5 3.6 3.7
Distance (km) 4,6 6.7 6.3 .5 12,7 13,4
Budget-temps (mn) 39 34 61 53 80 77
Vitesse (kmv/h) 7.1 10,0 6,9 10,7 9.5 10,5
Comportements modaux (%o)
Marche a pied 74 48 65 41 38 31
Voiture passager 21 49 13 40 8 24

Source : Paulo, 2006, analyses de I'EMD de Lyo®519
QL1 : enfants appartenant au cinquieme des ménageswenus (par unité de consommation) les plusebplis
bas, Q5 : enfants des 20 % de ménages les plgs aisé

Parmi les indicateurs de niveau de mobilité, laemes regard des deux catégories
opposeées de la distribution des revenus fait afipanane quasi-égalité des nombres
de déplacement, une Iégere baisse du temps passééplacer, un effet plus net du
revenu sur les distances parcourues chez les ecdlieprimaire et les collégiens, mais
qui tend a s’estomper pour les raisons mentionmEegéduction des distances
domicile-école (Tableau 1). La vitesse moyenneeresitefois un peu plus élevée chez
les plus aisés, du fait d’un usage différent deslesode transport, le recours a la
marche a pied étant bien plus fréquent chez €% 26s plus pauvres, a l'inverse des
déplacements réalisés a la place du passager dhinowe du ménage pour lequel se
distinguent les 20 % les plus aisés.

11.2.4. Une participation socialement differenciée aux actités de
loisirs et aux sorties le week-end

La part des déplacements de loisirs dans le teldéplacements réalisés un jour de
semaine nous renseigne également sur le carachéseop moins diversifié des
activités pratiguées en semaine. En dépit du cGeadiomogénéisateur des temps
scolaires sur les programmes d’activité, certaicarté peuvent étre observés. Ces
déplacements de loisirs (et les retours au domidteespondants) représentent, chez
les écoliers et les collégiens, respectivementtZ24é6 des déplacements du quintile
le plus a l'aise financierement, contre 13 % dangremier quintile, ce qui reflete
vraisemblablement des facilités plus grandes peuersdre aux activités extrascolaires
et sportives, ou une attention plus grande portéesaactivités chez les foyers aiseés.
Ces écarts s’effacent chez les lycéens les joussiaine. L'analyse de la mobilité de
week-end apporte un complément intéressant poupiEmdre les inégalités sociales
dans la mobilité du temps libre. Pour cela, I'enigué@tionale transport (ENT) Insee —
Inrets de 1993-94 est utilisée car elle permet @mgre en compte la mobilité de
week-end, que ce soit les déplacements locauxriimstans des espaces a moins de
100 km du domicile) ou non locaux (qui dépassenpéemetre de 100 km). Les
eléments chiffrés ci-dessous portent uniquementeswiéplacements locaux par mode
meécanisé sur un week-end (la mobilité a pied n'agas été recueillie dans 'ENT les
jours de fin de semaine), des Francais vivant dares agglomération d’au moins
20 000 habitants (Paulo, 2006).
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Avant de voir si I'on observe des inégalités écoues de mobilités plus fortes le
week-end qu’en semaine, il faut décrire brievenesitspecificités de la mobilité des
jeunes et des enfants en fin de semaine.

Toutes classes d’age confondues, dans I'ensemble piepulation de plus de 4 ans,
'examen de la structure des motifs de déplacenmartdogiquement en évidence une
mobilité nettement moins contrainte qu’en semaineavail 7 %, études 2 % ;
accompagnements 9%, soit nettement moins que 3éss/(31 %), les loisirs (17 %)
et les achats, démarches, services (21 %). Lesrigcge singularisent toutefois par la
part des loisirs, supérieure de 2 points a la gestvisites. C'est chez les jeunes que
'ensemble (loisirs — visites), caractéristiquerdéumobilité non contrainte, motive en
part relative, le plus de déplacements (56 % obg£¢toliers, 54 % chez les collégiens,
56 % chez les lycéens).

Tous ages confondus, parmi cette mobilité mécanis@ecours a la voiture est encore
plus dominant qu’en semaine, 54 % des déplacen&taid réalisés au volant d’'un
véhicule, 36 % comme passager. Parmi les jeunedg@acer le week-end signifie le
plus souvent étre passager d’'une voiture (ce medeabmotion assure 95 % de tous
les déplacements des écoliers, 73 % chez les mikgt 62 % chez les lycéens).
Collégiens et lycéens se singularisent néanmoingapgart non négligeable occupée
par les «autres modes » — autrement dits des mbewes, respectivement 21 % et
16 %, plus que par celle des transports colle@tfspectivement 8 % et 15 %). L'effet
de la « montée en age » sur les modes utiliségtsauve donc le week-end et la
voiture-passager occupe une place un peu moingrieeggue chez les lycéens que
chez les plus jeunes, 15 % étant realisés en wanep commun et 15 % en deux-
roues.

Les scolaires sont, a I'instar des chdmeurs efalames au foyer, environ un quart a
ne pas s’étre déplacés avec un mode motorisé as doudernier week-end (entre
24%, pour les écoliers et les collégiens et 28 @yrdes lycéens), soit un taux
relativement élevé. lls parcourent en moyenne epladéments locaux, 25 km
(écoliers), moins de 20 km (collégiens), moins 8ekfn (lycéens), et sont moins de
10 % a avoir effectué une sortie a plus de 100 kndamicile (9 % chez les écoliers,
5% chez les collégiens, 8 % chez les lycéens)mbadilité locale de week-end se
distingue de la mobilité de semaine en cela queliances parcourues sur une base
journaliére sont bien plus élevées les jours dekveeel (plus de deux fois plus élevés
dans le cas des écoliers, supérieures des desxcher les collégiens lycéens, pour
des nombres de déplacements en modes mécanisbsgp(etméme inférieurs de plus
de 20 % chez les lycéens). C’est la portée moydesedéplacements qui s’allonge le
week-end. Ces résultats sont relativement indépeadh lieu de vie, la localisation
résidentielle semblant de peu d'effet sur la muabilles jeunes le week-end. En
revanche, l'attraction exercée par les centresinstsur les jeunes se renforce le week-
end : « ..l'attrait pour la ville centre est maximal chez lgséens : les déplacements
dans, depuis et vers la ville centre, représenpéu d’un tiers de leurs déplacements
méme lorsqu’ils n’'y résident pas (Paulo, 2006, p. 240), alors que ces chiffres
s’élevent a 25 % environ pour la plupart des auggemupes de cycle de vie, a
I'exception des retraités (15 %).

Dans ce contexte d’'une mobilité plus extravertes Inégalités économiques de

mobilité locale de week-end, apparaissent plue$oen fin de semaine que les jours
ouvrables, alors méme qu’elles sont, dans le m@&mgg, marquées en mobilité non
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locale (et donc que la proportion de jeunes parpidus de 100 km de leur lieu de vie
pendant tout ou partie du week-end est plus élea@eép contre 2 %, 18 % contre 3 %
et 11 % contre 5 %, respectivement chez les éspletlégiens, lycéens des dernier et
premier quintile de revenu), minorant ainsi d’atifarmobilité locale des plus aisés.

Il est & noter, pour ce qui est de la mobilité lecque I'on n'observe pas de tassement
des écarts entre premier et dernier quintile ceedyicéens, comme cela est observé en
semaine dans l'agglomération lyonnaise. Bien auraoa, que ce soit en termes de
distances parcourues ou de nombre de déplacemeatsia mode mécaniseé effectues
en fin de semaine, les écarts sont maximaux clselydéens (22 km /47 km ; 2,0/ 4,4
déplacements  pour respectivement le premidr dernier quintile),
collégiens (respectivement 24 km / 40 km ; 3,18/®&placements), et écoliers (20 km
/ 35 km ; 2,4 | 3,7 déplacements). AinsiCemparéees a la semaine les inégalités de
mobilité locale le week-end sont plus faibles deezcoliers, de méme ordre chez les
collégiens, et nettement plus prononcées chegdésihs> (Paulo, 2006, 249). Le non-
recueil des déplacements pédestres le week-endl'dagaéte nationale transport de
1994 amplifie sans doute les écarts en termesédgiénce de déplacements, les plus
modestes faisant vraisemblablement plus de dépkmsnde proximité (ce qu’on
observe les jours de semaine). Ainsi, parmi le wgilme des ménages les plus riches,
tres rares sont les enfants et les jeunes qui negas du tout de déplacements
meécanisés locaux sur I'ensemble du week-end (7 %,ef 9 % des scolaires les plus
jeunes aux plus ageés), alors que c’est le cas & g la moitié des plus pauvres
(respectivement 46 %, 41 % et 41 %). Ces dernk@ffes, qui paraissent trés élevés,
indiqguent qu'au mieux, les enfants de ménages ardanu auront effectué une
mobilité de proximité au cours du week-end, daies ple la moitié des cas !

Si I'on considére que le dernier quintile représamme norme de mobilité implicite, a
'aune de laquelle comparer les autres groupespuoeles motifs de loisirs qui sont le
plus restreints du fait de la moindre mobilité muye des jeunes du premier quintile,
tandis que les visites et les motifs contraintartent une place plus importante chez
eux. Le week-end, I'absence de véhicule dans leageésoncerne 27 % des écoliers,
30 % des collégiens et 26 % des lycéens @U quintile, contre seulement,
respectivement, 10 %, 17 % et 17 % dans le secoimdilg, et presque plus personne
au-dela : la motorisation inégale des différentsuges joue bien un role le week-end
dans la formation de ces inégalités économiquemalailité. Toutefois, et c’est un
constat qui distingue les processus de différeinciatociale a I'ceuvre le week-end de
ceux opérant les jours ouvrables, méme lorsques sauit considérés les jeunes de
ménages motoriseés, les écarts, s'’ils se resserestegnt assez nets.

11.2.5. Et ensuite ? De fortes disparités sociales dansdees entier
et autonome a la voiture chez les enfants majeuigunes adultes

Il est vraisemblable que les expériences, la «afisation » modales vécues pendant
'adolescence marquent la mobilité de I'individusein usage des modes de transport
futurs (Vincent, 2008). Si, en signifiant la po$i#i® de conduire une voiture, I'age de
18 ans marque un nouveau seuil dans l'acces a obditd autonome, l'acces sans
intermédiaire a la voiture comme conducteur n'arfaoi rien d’évident. Le passage
du permis de conduire constitue le premier obstasieparticulier quand les revenus
sont limités (Dupuy, et al., 2001) ; aux difficidtd’ obtention du permis s’ajoutent les
difficultés financieres rencontrées pour acquénirvehicule et a en assumer les frais
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afféerents (Orfeuil, 2004). Et de fait, si 'on obse au fil des enquétes sur les
déplacements, que la motorisation individuelle tw&, en moyenne sur I'ensemble
de la population, de progresser, cela provienad®s-motorisation de ménages d’actifs
et par le renouvellement des générations les phageanes, les nouveaux retraités
(notamment les femmes) étant plus équipés de egitugue les générations
précédentes. A l'inverse, avec les difficultés gértion des jeunes adultes sur le
marché du travail et I'extension de la pauvret@ aouvelles catégories de population,
la motorisation des jeunes apparait moins évidguity a deux décennies.

Ainsi, la premiére étape, I'accés au permis de aadpassage obligé pour un acces
individuel a la voiture, s’apparente bien souventnaparcours du combattant, alors
gu’il représente un élément essentiel du CV dansetherche d’emploi. Au colt
financier (1500 € / 2000 €, parfois plus), peuveajouter les difficultés d’obtention
du volet théorique (code) et/ ou de I'apprentissagatique. La mise en place du
permis a un euro par jour pour les moins de 26 (gus n'a pas eu les effets
escomptes), et plus recemment, la réforme plus Eendes modalités d’obtention au
permis de conduire, visant selon le projet gouveerdal a le rendre roins cher,
plus sir et plus rapide (Libération, 14/01/08) traduisent une prise descience du
caractére essentiel de l'acces a la voiture dansrdeessus d’autonomisation des
jeunes et dans leur insertion sociale.

L’enquéte nationale « Parc Auto Sofres 2008 » sepriative des ménages de France
meétropolitaine permet d’estimer a 54 % le taux itidaires du permis de conduire
chez les 18-24 ans, contre 96 % chez les 25-34eqi@6 % sur I'ensemble des 18 ans
et plus}t. Ces données transversales ne permettent pasel&fpart entre ce qui peut
étre expliqgué par des effets de génération, deogeret d’age, mais elles montrent
gu'au sein des jeunes générations, I'accés au pgpelut se faire plusieurs années
apres la majorité.

Si le passage du permis se fait généralement darehées qui suivent la majorité ou
dans la vingtaine, ce passage obligé dans l'ace&s®ipnel a la voiture n’a pour autant
rien d’automatique ou d’évident : chez les 18-24, @anLyon, le taux de possession du
permis de conduire est inférieur de 15 points dagsjeunes filles ; parmi les lycéens
majeurs, 40 % des garcons le possedent, contrensent 20 % des filles. Ces chiffres
sont, respectivement, de 80 % et 65 % chez lesagtife)s majeurs et de pres de 90 %
et 65 % chez les actifs / actives de 18-24 ansnwighez leurs parents (Paulo, 2006).
Effets de genre et de statut apparaissent détemtsinieg revenu du méndggouant
également un réle. Ainsi, dans les communes péigues de I'agglomération
lyonnaise (donc en contrélant les effets de loatbs résidentielle), les taux
d’accédants au permis chez les garcons passel@t @ezobplus de 80 % du premier au
dernier quintile de revenus du ménage. Mais ceffrebipeuvent étre également lus
comme des inégalités entre genres plus marquéeslelamilieux défavorisés : les
ecarts inter-genre sont d’autant plus marqués guevienu du meénage d’appartenance
du jeune est bas : 25 points au sein du premiettibpide revenu (les 20 % les plus
pauvres), 15 points au sein des 2 € guintiles, moins de 5 % dans 18" environ

10 % dans le dernier quintile, résultats qui pouiré&ire comparés avec les résultats de

11 Chiffres publiés par le MEEDDAT :

http://www?2.securiteroutiere.gouv.fr/IMG/Synthesa/EFPDEL.pdf

12 Rappelons qu'il s’agit plus précisément ici dueey du ménage ramené au nombre d’unités de
consommation, de fagon a rendre comparables desgagnle taille et de composition différentes.
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'enquéte ménages déplacements lyonnaise de 2Qfl6, gn évaluer le caractere
permanent, ou I'aspect dynamique.

Tous les titulaires du permis ne conduisent pastaus ne conduisent pas
régulierement. Ainsi, selon I'enquéte « Parc Autifr& 2008», entre 18 et 24 ans,
75 % des titulaires du permis conduisent régulie®n{87 % entre 25 et 34 aiks)
Une estimation plus précise, a partir des véhicdisponibles dans le ménage, des
déclarations d’'usage des modes, permet de metiégidance la fréquence des cas ou
acces au permis ne coincide pas avec acces effeldifvoiture. Le facteur le plus
déterminant est la localisation géographiqu@ueun lycéerimajeur] résidant a Lyon
ou Villeurbanne ne dispose d’'un acces régulier &déure en tant que conducteur,
alors que cette situation concerne plus d’'un qaé %) de leurs homologues vivant
en seconde couronne. De méme la part des accefntgolant]passe de 26 % a
55 % pour les étudiants, du centre a [d"2couronne» (Paulo, 2006, p. 161). Ces
différences d’'usage de la voiture sont égalemesemiées a travers une enquéte
gualitative menée sur différents campus parisiessetudiants de périphérie étant bien
plus nombreux a étre motorisés au quotidien quex deéguentant des campus
parisiens. Aussi, les améliorations apportées ian@s imagin’Air bénéficient surtout a
ceux qui étudient dans les campus parisiens, qgaiéat des revenus faibles ou plus
confortables (Costes, 2002). Globalement, dansefigde de I'agglomération
lyonnaise, garcons ou filles, moins de la moitié decéens titulaires du permis y
accedent effectivement les jours de semaine, etrée plus de la moitié des étudiants,
le rapport parmi les étudiants semblant Iégeremmenihs favorable chez les filles que
chez les garcons.

*k%k

Que retenir, en définitive de ce rapide survol ibdpaphique sur la mobilité des
adolescents, pour le projet Isomerr ?

Tout d’abord, I'importance des processus d’appssatie de la mobilité et des espaces
publics, leur caractére non-évident, et la diffi€ub faire émerger des inégalités
univoques et simples en la matiere, méme si lafpltie mobilité est pédestre lorsque
les revenus sont limités, et le manque d’ouversurdes espaces autres que le quartier
dans certaines cités défavorisées peuvent sedimene le résultat d’'un apprentissage
inabouti du fait d’'un environnement social peu faae. Cette thématique de
'apprentissage est bien plus large que les corapmnhts de déplacement, et renvoie
également a la question des normes et des linmtEsjorisées ou non, encadrant les
comportements, on pense bien évidemment aux pisesque des jeunes dans leurs
déplacements.

Ensuite, le fait que pendant cette période charger recouvre les années de collége
et de lycée, les pratiques évoluent rapidementuelgges années, d’une part et que la
mobilité apparait trés dépendante de multiplesetast d’autre part. Il apparait alors
essentiel de bien faire la part des choses engeefiiets de nature multiple, que les
facteurs en question soit propres a lindividu fgencapacités cognitives),
indirectement par des choix parentaux (lieu de detgie, choix de lieux
d’enseignements, d’activités périscolaires, atd@tyshrentale vis-a-vis de la prise
d’autonomie des enfants), ou que ces aspects tmantstrés largement imposés

13 source : http://mww2.securiteroutiere.gouv.fr/IM@#hese/EA PDEL.pdf
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(niveau économique, instruction, et a nouveau isa@bns résidentielles et
d’activités...). En particulier, dans une périodelaségrégation spatiale (au sens des
concentrations spatiales des populations pauvaeseés) tend a s'accroitre en France
notamment dans les grandes aires urbaines (BouzaM®8), on peut penser que les
facteurs contextuels — tant les caractéristiquetgnmeties que de composition sociale
de la zone de résidence — jouent un rble non regjig dans les pratiques de mobilité
et dans le risque routier des jeunes. Une analgse iegalités de mobilité et
d’exposition au risque routier doit donc, pour &iertinente, se faire en prenant en
compte, outre les facteurs individuels ou du mérdigppartenance des adolescents,
les caractéristigues du lieu de résidence (densitésituation par rapport aux
équipements et aux réseaux notamment, niveau demuoien,...). Tant au plan
statistigue qu’a partir d’entretiens qualitatifse anultiples pistes pourront étre
explorées pour éclairer les relations multiplegesptractéristiques contextuelles (du
quartier, du lieu de résidence), caractéristiqueménage et caractéristiques propres a
'adolescent.

Enfin, le constat que les liens entre mobilité gliehne, exposition au risque routier
et accidents, n'apparaissent pas forcément trés aiserner : les modes de transport
les plus accidentogenes, par exemple, ne sont gaenient le fait des plus
défavorisés. Des pratiques de mobilité réaliséefagden autonome plus tét peuvent
avoir des effets positifs comme négatifs en matikreisques d’accidents routiers, et
'on peut dire la méme chose, a I'inverse, de guaas d’accompagnement des enfants
jusqu’a des ages tardifs. Mais force est de cagrstpte tous les jeunes ne partent pas
sur un pied d’égalité dans leur exploration spatigt dans leur apprentissage des
différents modes de transport motorisés.

lll. LE ROLE DESDETERMINANTS SOCIO-ECONOMIQUES INDIVIDUELS
ET CONTEXTUELS SURLES ACCIDENTS DESADOLESCENTSET
JEUNESADULTES

[11.1. Introduction et contexte

Ces derniéres années, dans la plupart des paygéenil y a eu de nets progrés en
matiere de sécurité routiere. Ces progrés sontlagwent repartis dans la population,
ainsi en France la part des accidents impliquastjelenes et des usagers vulnérables
(piétons, cyclistes et utilisateurs de mobyletiadser), et celle des accidents en milieu
urbain et périurbain, s’accroissent dans le td@ISR, 2006). De plus, comme pour
la plupart des problémes de santé la distributies dccidents de la route est
socialement stratifiée et ceci quelles que soiestplopulations considérées (Christie,
1995a).

Les enfants de moins de 15 ans sont des usagersrables de la route : en France
environ 28% des tués dans cette classe d’age ssnpidtons ou des cyclistes. Les
jeunes de 15-24 ans représentent seulement 13l&opdpulation mais 27 % des tués
sur la route (ONISR, 2006). La route est la preeng@@use de mortalité chez les jeunes
de 15-24 ans (41% des causes de déces pour les jgartons de 15-24 ans) (Peden et
Sminkey, 2004). De plus, le risque d’étre lourdenfemdicapé suite a un accident de
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la circulation est aussi fort que le risque d’é&weé, et plus élevé méme pour les
piétons, cyclistes et les usagers de deux-rouesris®ti{Amoros, et al., 2003).

Dans la littérature internationale, nous rencordrodifféerentes approches qui

s’intéressent aux effets des déterminants socinednmues sur les modes de
déplacements, les accidents de la circulation ptéeention routiere chez les jeunes et
chez les adolescents. Pour la majorité il s'agittideaux en accidentologie, en

épidémiologie sociale, en pédiatrie ou en sciesoesales. Ces travaux, de plus en
plus nombreux, donnent des résultats quelquefaisradictoires. Cependant ils sont
encore peu fréquents quand on les compare avealdisations traitant des inégalités

sociales de santé. Remarquons qu’en France leauttagxaminant les effets des
déterminants socioéconomiques sur les accidentgjsasi inexistants.

Bien souvent les publications scientifiques trditdrépidémiologie des accidents

routiers n’incluent pas de déterminants socio-épovques, d'autres les incluent

comme facteurs d’ajustement ; mais souvent cesudessont inadaptés a la population
d’étude ou insuffisants pour refléter réellemenstiut socio-économique des jeunes
et de leur entourage. D’autres études analysentifésences sociales d’accidents
mais ne distinguent pas les principales causesid@ats et notamment les accidents
de la route.

Dans un tel contexte, en ce début d&"2$iecle, les travaux de recherche a I'échelle
internationale montrent un regain d’'intérét pouqueestion des écarts croissants entre
couches sociales extrémes en termes de santé, Whténale comportement a risque
et d’accident (ETSC, 2007).

L’objectif principal de la plupart de ces recheshest de comprendre le role des
différentes caractéristiques a caractére sociodéomue de I'environnement des
jeunes qui interviennent sur I'exposition au risqaatier, en le reliant au mode de
déplacement utilisé. Ceci pour proposer par leeglets plans d’'interventions ciblés sur
les populations les plus a risque.
Cette revue bibliographique a pour but d’analyderfacon approfondie, les différents
travaux publiés, concernant a la fois la qualité efuantité de I'association entre :

* les déterminants socioéconomiques (individuelsjlfanx et contextuels),

* et les comportements a risques dans les diffémaoides de transport et les

accidents de la circulation.

Dans une premiere partie, nous analysons les etpdesintéressent simultanément
aux effets des facteurs socio-économiques indilgdetlecontextuels sur les accidents
des jeunes et adolescents.

Ensuite, nous synthétisons les études qui s’'igérgsaux effets des facteurs socio-
economiques caractérisant la zone d’habitation éle cle I'accident. Une attention
particuliere sera prétée a la mesure et linteghigt des déterminants
socioéconomiques.

Enfin, nous discutons de la méthodologie et dadtads de ces études.
Les travaux publiés dans ce domaine sont difficBemcomparables du fait de

différences dans la définition des accidents tsaiié du choix des outils d’analyse des
déterminants socioéconomiques.
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Cette revue de la littérature n’est pas exhaustes études qui incluent des
déterminants socioéconomiques dans l'étude desleadsi Elle consacre un effort
particulier a une synthése critique des étudestigtméees en mettant en avant les
points importants a améliorer dans les futurs wrawde recherche.

[ll.2. Méthode d’analyse bibliographique

Critéres de sélection et de classement des arti@esidents de la route et facteurs
socioéconomiques, age, lieu d’étude,.....)

A l'aide de mots clefs commaccidents, exposition au risque routier, jeunes ou
adolescents, facteurs socioéconomiquemegalités socialenous avons effectué des
recherches dans la plupart des bases électronoqueshe Medline, Social Sciences,
Science Direct.

Nous avons défini quelques criteres d’inclusion td@gaux scientifiques:
1) Les études sont publiées en anglais apres 1975,
2) La population cible est constituée d’enfants (CahS) et de jeunes adultes
jusqu’a I'age de 25 ans.

Nous classons les articles seles criteres suivants :

1) Les facteurs socioéconomiques d’exposition au eésdiaccident de la
circulation,

2) Les facteurs individuels d'accident de la circuati de nature
socioéconomique,

3) Les facteurs contextuels d'accident de la circafatide nature
socioéconomique,

4) Les autres facteurs de risques potentiellemenglésravec les facteurs
socio-économiques des jeunes

[11.3. Résultats : Les facteurs socioéconomiques de risqud’accidents de
la route

Dans cette section, nous regroupons les travauwégmpologiques qui étudient les
effets de différents facteurs de nature socio-écimee sur I'ensemble des accidents
de la circulation chez les jeunes (enfants et adel&s).

Roberts et Power (Roberts et Power, 1996) ont étleli diminutions des taux de
mortalité toutes causes confondues (y comprisdeglents de la circulation) chez les
jeunes entre 1981 et 1991 suivant leur catégod@leo Les données sur les taux de
mortalité toute cause des jeunes sont obtenuele pacensement. lls montrent qu’en
Angleterre et au Pays de Galles les taux de mirtpkr accident (tous accidents
confondus) et empoisonnement ont diminué pour &€eride des classes sociales.
Cependant la situation s’améliore plus nettemeant s classes sociales favorisées (-
32 % et -37 % respectivement pour les classedl)l @tie pour les classes défavorisées
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(-21% et -2% respectivement pour les classes IV)etLes auteurs avancent qu’au

sein de leurs pays, entre 1979 et 1983 le tauxaftalité toute cause chez les enfants
les plus défavorisés (appartenant a la classe ai) &5 fois supérieur a celui des

enfants les plus favorisés (de la classe social&njre 1989 et 1992 le taux de

mortalité toute cause chez les enfants les plusvdétés était 5 fois plus important

gue celui des enfants les plus favorisés. Ce qudwit les auteurs a conclure, qu'au
total entre ces deux périodes, les inégalités semmmomiques de mortalité toute cause
chez les jeunes ont augmenté.

Une étude plus récente realisée par Graham, GlastAnderson (Graham, et al.,
2005) sur les accidents de piétons se produisar@ 414 circonscriptions électorales
en Angleterre trouve que les taux d’incidence desg¢s de moins de 15 ans blessés en
tant que piétons sont plus de 4 fois plus impostalans les circonscriptionwgrds

les plus défavorisées que dans les circonscriptieasplus favorisées. Les auteurs
contrélent pour se faire, les effets de facteursfawdants comme la taille de la
population, I'age, le sexe, etc.

Mueller (Mueller, et al., 1990), a réalisé une étgds-témoin, sur les accidents graves
et la mortalité des piétons de moins de 15 an® €'iB5 et 1986 lors d’'un accident
avec un véhicule motorisé. A l'aide d’'un modeleistigue, il compare les accidents
des enfants suivant le revenu annuel meédian du pénentre que les enfants piétons
dont le pére gagne moins de 20 000 dollars parnary @ (intervalle de confiance :
2,3-21,2) fois plus d’accidents que ceux dont leegmagne 30 000 dollars et plus par
an. Ensuite, en ajustant sur ce facteur revenwgutsurs montrent que les enfants qui
vivent en appartement (immeuble collectif) ont @,8-11,2) fois plus d’accidents que
les enfants qui vivent en maison individuelle. @es, indépendamment du revenu
meédian du peére, les enfants vivant dans une zamabiation sans espace de jeux
approprié ont 3,7 (1,5-9,2) fois plus d’accident® des autres. Un point fort de cette
recherche est I'étude de facteurs d’expositionisgue routier caractérisant la zone
d’habitation de chaque jeune de I'étude commedagice de régulateurs de vitesse, le
trafic moyen, la présence de trottoirs, les empleses de parkings pour véhicules le
long des trottoirs, la distance entre le colléegeplies proche, ou encore la vitesse
moyenne,... Parmi 'ensemble de ces facteurs et @pustement sur le revenu médian
du pere, seule la vitesse moyenne des vehiculeslanmt sur la rue en face du lieu
d’habitation est statistiquement associée au risqleecident, le rapport des
probabilités d'accident entre les vitesses supérgela 60 km/h et les vitesses
inférieures a 40km/h étant de 6,0 (1,4-26,9).

Une étude nationale plus récente d’Edwards et Reb@&dwards, et al., 2006),
examine les inégalités sociales des taux de m@rfadir accident chez les enfants de O
a 15 ans vivant en Angleterre et au Pays de Ghilssdes recensements de 1981,
1991 et 2001. Les fiches de mortalité anonymestiemment les informations
socioéconomiques des parents de chaque victime. iGEsmations, basées
principalement sur la catégorie socioprofessioendll pére servent a construire un
score a 8 classes identique a un autre score atraiparavant par un service national
de statistique et de classification socioéconomidiational Statistics Socio-
Economic Classification NS-SEC). Le taux d’incideramnuel pour 100 000 victimes
piétons de 0 a 15, dont les parents appartienndat dasse NS-SEC 8 (la plus
défavorisée) est de 20,6 (10,6-39,9) fois supéreunparé au taux d’incidence des
enfants dont les parents appartiennent a la cMSs8EC 1 (la plus favorisée) (4,7 vs
0,2). Quand on compare les incidences des victidéegdées comme passagers de
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voitures et comme cyclistes, les enfants des dasseales les plus défavorisées sont
respectivement 5,5 (3,1-9,6) et 27,5 (6,4-118,8% @ccidentés que ceux des classes
sociales les plus favorisées.

Une série d’études réalisée par des chercheurindatlit Karolinska en Suéde s’est
intéressée qualitativement et quantitativementleums existant entre les déterminants
socioéconomiques et les incidences des accidemasoiteulation.

Une premiére étude de Laflamme et Engstrom (LaflanetmEngstrom, 2002) calcule
l'incidence d'accidents des jeunes de 0 a 19 ans p0O 000 jeunes. Les enfants de
parents ouvriers non qualifiés (représentant lagmate sociale la plus défavorisée) ont
un risque 1,1 et 2, 3 fois plus important que l&ams dont les parents appartiennent a
des classes sociales moyennes et €levees. Lefpdine cette recherche est la large
classe d’age de jeunes, étudiée en prenant en edesptategories d’'usagers.

Une seconde recherche de Hasselberg et Laflamnssélarg et Laflamme, 2005) se
concentre sur les jeunes conducteurs de 18 a 26Edes montre que le risque
d’accidents multiples est plus important chez Esmgs a faible niveau d’études en
comparaison avec ceux qui ont un niveau d’étudegérgur. Les groupes
socioéconomiques de cette étude sont larges etr@msbien définis. Les auteurs
incluent dans une catégorie sociale « autre »elases, les personnes sans emploi, et
les personnes qui percoivent une indemnité liée hamdicap. Les jeunes appartenant
a cette catégorie sont définis comme les plus défés. Le risque d’avoir un
accident, pour les jeunes appartenant a cette aregégutre est 2,2 fois supérieur a
celui qui caractérise la catégorie sociale la @levée. Le risque d’avoir un second
accident pour les jeunes de la catégorie autrd,&&tfois supérieur a celui des jeunes
de la classe sociale la plus élevée.

Une autre étude de Zambon et Hasselberg compataubesi’accidents de deux-roues
motorisé pour 100 000 jeunes de 18 a 26 ans. lgueiselatif est de 1,6 pour les
jeunes du groupe socioéconomique le plus défavemséomparaison avec ceux du
groupe socioéconomique le moins défavorisé (Zangbdtasselberg, 2006).

Toutes ces études indiquent que les incidencesid&ds chez les jeunes des classes
sociales les plus défavorisées sont plus imporamie les incidences d’accidents des
jeunes appartenant aux classes sociales les phwvgesl Toutefois, les facteurs
d’exposition au risque routier ne sont généralerpastpris en compte dans les études
suédoises.

[11.3.1. Les facteurs socioéconomiques de risque a caraatandividuel

L’explication des accidents des jeunes par l'intdiaire des facteurs de risques
individuels seulement est limitée. En effet, latrlsition dans la population, d'un

facteur associé aux accidents du trafic n'est cenmaent pas indépendante de la
distribution d’autres facteurs pouvant égalemenejoun role vis-a-vis des accidents
de la circulation. Une autre limite importante @gproche par les facteurs de risque
individuels est qu’elle ne permet pas de comprepdregquoi la fréequence de certains
comportements individuels est plus importante @ de certaines catégories sociales.
On tourne alors en rond, car c’est dans la sphesaldterminants sociaux qu’il faut en
effet chercher les raisons d'une telle répartitsmtialement différenciée. Un autre
probleme est mis en avant par I'étude de DupeDexé¢rrex, et al., 2002) qui montre
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gue les compagnes de prévention visant a changeotaportements dangereux sur la
route ne sont pas suffisantes pour réduire le nenwaccidents. A priori, les
campagnes de prévention sur les accidents de pi@dressés aux jeunes doivent
contribuer a changer les connaissances sur lesedgsgt faire en sorte qu'ils se
montrent plus prudents quand ils traversent laeroQependant I'auteur n’a pas réussi
a etablir le lien entre ces compagnes de préventinées et le nombre d’accidents.

L’idée gu’'une partie des accidents chez les enfaais étre expliquée par les moyens
impropres utilisés dans les voitures (manque dgesenfants en fonction de I'age)
(Rangel, et al., 2008) montre que pres de 80% elesep impliqués dans un accident
de véhicule motorisé avaient un systeme de reteon@dapté a leur age (ou n’avaient
pas du tout de systeme de retenue). En Francey katticle R. 412-2 du code de la
route, tout enfant de moins de dix ans doit étreaché par un systeme homologué de
retenue pour enfant adapté a sa morphologie et pads. La qualité de protection du
systeme de retenue, certifiee par une homologabiicielle, n'est totale qu'en
respectant scrupuleusement les conseils de miggaea dans le véhicule. De plus,
lauteur met en évidence des différences ethniqerdse les américains d’origine
africaine et les «white » aprés avoir ajusté sarskule variable a caractere
socioéconomique que constitue la nature de I'assaramaladie (privé versus
‘medicaid??)

Les résultats de la littérature sont parfois calittaires concernant le rble des
différents facteurs de risques individuels surdesidents des jeunes. Pour certains
facteurs socioéconomiques individuels comme le anive’étude des parents, les
familles monoparentales ou encore la taille deatailfe (famille nombreuse ou non)
Agran (Agran, et al., 1998) ne trouve pas d’assmissignificative avec les accidents
piétons des enfants américains d’origine hispan{guexicaine, principalement). Son
étude cas-témoin concerne seulement les enfantscamé d’origine hispanique. Le
choix de la population est argumenté par une gugisédente du méme auteur (Agran
et al.,, 1996) ou il montre que les enfants amérgaiorigine hispanique présentent
des taux d’hospitalisation ou de déces suite &aitent piéton 2 fois supérieur a ceux
des enfants américains.

En revanche, une autre étude un peu ancienne megs ume rigueur scientifique
remarquable (Pless, et al., 1989) montre que leanivd’éducation des parents est
inversement et de facon significative associé awoxdants de la circulation de leurs
enfants. Cette étude présente des intervalles mfeanoe larges car elle a été réalisée
sur un échantillon de cas assez réduit particufiérg pour la classe d’age des 10-14
ans (seulement 7 enfants), incitant a la prudeaans tinterprétation des résultats.

[11.3.2. Lesfacteurs socioéconomiques de risque de nature
contextuelle

Difféerents chercheurs soutiennent I'idée selon ddlgudes variables géographiques
(caractérisant la communauté ou la zone de résdemou d'accident) peuvent
apporter des informations pertinentes sur les e@sgliaccidents, différentes de celles
gu’'apportent les variables individuelles. Les zomgographiques citées dans la

14 | e systémenedicaidcorrespond globalement & la Couverture Maladievéiselle francaise et a la
prise en charge publique des personnes présemsmaladies chroniques graves.
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littérature sont définies de différentes manierggamt la disponibilité des données. La
taille des zones étudiées est tres variable : dassztres larges et peu homogenes
(exemple descounties’aux Etats-Unis ou des régions en Angleterre) atitgs zones
comme les zones de recensement aux Etats-Unis airéenscriptions électorales en
Angleterre qui comptent en moyenne 5000 persommepassant par ou ledp codes
comptant aux alentours de 25 000 personnes. Ercé&raertaines études traitent les
flots géographiques avec des données du recenseniBh® 2000 ». Les zones
géographiques ainsi définies sont aussi homogénespgssible du point de vue
sociodémographique et généralement de petite.taille

Deux grands types d’études sont employés pour seralgs variations géeographiques
d’accidents de la circulation parmi les jeunes :

» Les études dites « écologiques » : ce sont dee®tgdi se focalisent sur
des comparaisons entre groupes (ensemble d'individlune zone
d’habitation) plutét qu’entre individus. Dans ces¢bn’y a pas de données
individuelles disponibles. Les variables sont desnniées agrégees,
environnementales ou globales.

* Les études contextuelles ou multiniveaux : dansca&e les différences
d’accidents entre les zones géographiques sonbursijprésentes apres
ajustement sur les caractéristiques des personmgsviyent.

Ce type d’études est assez délicat a mettre ee pla point de vue méthodologique.
Les études écologiques qui reposent seulementesufainilles de facteurs agrégeés
(globaux) peuvent étre a l'origine de fausses dhfiées d’accidents entre les zones
géographiques ou a l'inverse de sous-évaluatiossisigues. Une explication peut étre
la corrélation qui existe souvent entre les facteexplicatifs socioéconomiques. De
plus, il est difficile de définir clairement la palation a risque au sein de chaque zone
géographique étudié (Gooder et Charny, 1993). Dedéitas statistiques ont été
développés pour effectuer des analyses spatialaslg® accidents de la route. Nous
verrons dans la partie méthodologie comment premarecompte et déjouer les
différents problemes de ce type d’études.

L’infrastructure et les caractéristiques d’'une zahfeabitation comme les parcs ou
espaces de jeux, les transports en commun, les Bfpearactéristiques des routes
présentes mais aussi les types de logements deleach6mage / d’activite, le taux de
délinquance (ou de criminalité),... dépendent (deewnt ou non) du niveau socio-
economique de cette zone. D’ailleurs, certainescadeactéristiques citées ci-dessus
sont souvent employées pour mesurer le niveau smcpomique de la zone
d’habitation. L’infrastructure et les caractérisi@$ sociales et économiques peuvent
influencer le niveau d’accident. De plus, les ctmastigues socioéconomiques et
culturelles d’'un quartier peuvent influencer lesnportements des personnes et ceci
est d’autant plus vrai pendant I'adolescence. Qeitende est en effet marquée par un
« effet groupe » assez fort car I'adolescent pesl repéres afin d’en acquérir de
nouveaux (passage a I'age adulte).

Des travaux de recherche assez récents ont monieé la fréquence et les
caractéristiques des accidents de la circulatienudagers non motorisés varient entre
zones rurales et urbaines. Par exemple, plus destiges des accidents en Angleterre
se produisent sur des routes qui traversent desszdimabitation en zone urbaine.
Cependant, compte tenu de la forte concentratisnpdeulations, des trafics et de la
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mobilité pédestre en zone urbaine, ce résultatt was suffisant pour conclure a un
sur-risque des piétons en milieu urbain. Ainsi,utfes auteurs (Maio, et al., 1992)
montrent que le risque de décés est plus impocteet les conducteurs qui traversent
des zones rurales (quelle que soit la journée).

(Abdalla, et al., 1997) montrent que le taux d’deat dans les quartiers pauvres est
significativement supérieur a celui observé dars qleartiers plus aisés. Il crée pour
cela une base de données en fusionnant le ficheradcidents de la route et celui du
recensement de la région de Lothian en Angletdréduglie la relation entre les taux

d’accidents et les caractéristiques socioéconomiques zones d’habitation des

accidentés.

De facon similaire, avec une étude écologique (Durit al., 1994) avance que les
habitants des quartiers défavorisés sont d’avargagesés aux accidents de la route
gue les habitants de quartiers plus aisés. L'autentre que les accidents de piétons
et de véhicules a moteur des jeunes de moins dang7(étude réalisée sur 4592
victimes accidentées et 162 morts entre 1983 e1)190nt statistiquement associés
avec I'ensemble des facteurs socioéconomiquesnusvamférieurs a 10 000 dollars
par an, pauvreté, famille monoparentale, niveatudés et de diplémes des jeunes et
des parents, travail des parents), a I'exceptiola densité des ménages (familles avec
deux personnes ou plus par chambre) Les enfantgjusiers fracts) qui ont en
moyenne les revenus les plus faibles ont (RR) 2,6-3,2) fois plus d’accidents de
veéhicules a moteurs et 3,1 (2,3-4,2) fois plus d@dents pietons que les jeunes des
guartiers dont le revenu moyen est le plus éleve.

Il est important de préciser que les caractérissqdu quartier/zone d’habitation
n’affectent pas les individus de la méme maniesta @épend fortement du temps que
chaque individu passe au sein de son quartier.lxles effets de la zone peuvent
changer en fonction des caractéristiques socioadnmues individuelles des
personnes. Les chdmeurs, les enfants de moins deslet les adolescents passent a
fortiori plus de temps au sein de leur zone d'faiwih que les actifs. Donc, I'influence
du quartier peut étre différente chez les jeuraglescents et les adultes.

Un nombre considérable d’auteurs utilisent des escagociaux pour définir les
caractéristiques socioéconomiques du lieu d’habinatCertains de ces scores
(indexe¥ comme le deprivation Townsend scorgont déja validés (Hippisley-Cox, et
al.,, 2002). Le Townsend score a été reconnu comme honne échelle de
l'insuffisance matérielle pour les circonscriptioglectorales anglaises. Il est composé
de quatre variables agrégées : le chomageniployment la densité de la zone
(overcrowding, la proportion de personnes n'ayant pas de wifack of a caj, la
proportion de personnes n'ayant pas comme sourogveau, une activitethbn-owner
occupation (Townsend, et al., 1988)

Hippisley-Cox et al. (2002), mettent en évidencasdBétude citée ci-dessus que le
score d’insuffisance matérielle de Townsend a uat gjradient : d’un quintile au
suivant, on observe une augmentation significatuerisque d’étre accidenté (le
gradient étant particulierement fort pour les aentd concernant les piétons). De plus,
'auteur trouve une association plus accentuée Wweenfants de moins de 5 ans par
rapport aux enfants de 5 a 14 ans. Ceci est expkagupartie par le fait que les plus
jeunes (moins de 5 ans) passent davantage de teteps domicile et que le score de
Townsend reflete mieux les caractéristiques du léhabitation que d’autres
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environnements comme les lieux d’étude ou de Kisiu les enfants plus agées passent
un partie considérable de leur temps.

Il demeure le probléme de la validité au fil du psnde ce type d’indices utilisés dans
les études épidémiologiques. Or, beaucoup d'étodesutilisé des indices sociaux
construits et validés bien des années avant, sas®ucier du fait que la structure
sociale d’'une population change continuellements imdices ou échelles socio-
economiques doivent refleter la situation de la ytajon d’étude. D'ou des
difficultés particuliéres quand la population détuconcerne les jeunes/adolescents.
C’est alors la situation familiale dans laquell®lée le jeune qui est souvent prise en
compte dans les recherches.

[11.3.3. Retombés méthodologiques

L’étude des facteurs socioéconomiques de la zomabdation ou la zone d’accident

nécessite évidemment de bien définir et de sawimier ces zones. Comment sont
définies les différentes zones géographiques déstudans la littérature ? D’ou

proviennent les données socioéconomiques carauiérices zones ? Le premier
constat issu de ce bilan bibliographique est ledae les études traitent de différents
types d’accidents et surtout mesurent raremeninégalités sociales de la méme
maniere. Cette grande hétérogenéité des sourd#gejpeurquoi nous nous sommes
orientés vers une revue de la littérature plut@ grs une meta-analyse

Autre limite de certaines études analysées: bienvent les -caractéristiques
socioéconomiques utilisées ne prennent pas en eolaptchangements (notamment
de classe sociale) qu'il peut y avoir au sein dedaulation. De plus, quand les
caractéristiques socioéconomiques des zones ddiait sont fournies par le

recensement de la population d’une année donn®&a @19 1990) les accidents étudiés
ne correspondent généralement pas a la méme épOgula situation économique

d’'une population n'est pas figée et la situatiorcie@conomique d'un quartier

d’habitation n’est pas statique. Les changementss dearactéristiques

socioéconomiques d'un quartier interviennent cepehdarement sur de courtes
périodes. (Cubbin, et al., 2000).

Par ailleurs, les travaux qui étudient seulemestelfets des caractéristiques socio-
economiques de la zone d’habitation ou du lieu adteent ne permettent pas de faire
clairement la part d’'un effet propre de I'enviromment socio-économique et la part
des caractéristiques personnelles des sujets quentviau sein de ces zones
géographiques. Les études multi-niveaux appardisserce point de vue, préférables.

Enfin, d’autres questions méthodologiques apparaisen filigrane de cette revue
bibliographique :

1) Le probléme de la qualité des données policierascalent : les accidents
impliquant des usagers vulnérables, définis dansocgexte par les piétons,
cyclistes et usagers de mobylette/scooter, sons seportés ce qui peut
introduire des biais, notamment lorsque sont éasdies populations jeunes, et
gue I'on s’intéresse aux inégalités sociales lexemant.

2) Les données hospitalieres d’accident ne sont paplétes non plus : seuls les
accidents nécessitant des soins médicaux sontisinésg C’est également le
cas pour la plupart des informations concernanides d’accidents.
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l11.4. Conclusion, quels outils d’analyses ? Pour quelle esure ?

Compte tenu de la structure hiérarchiqgue des da@nngecioéconomiques,

caractéristiques socioéconomiques individuelles familiales (niveau d’analyse

inférieur) et caractéristiques socioéconomiquesjurtier ou de la zone d’habitation
(niveau d’'analyse supérieur), l'utilisation des raled multiniveaux se révele donc
indispensable. Cette méthode robuste est de plptusrutilisée pour examiner I'effet

de I'environnement sur les comportements de sddtgl'analyse multiniveaux de

l'influence de I'environnement socioéconomique pemes sur la survenue d’accident
demeure peu explorée. Contrairement aux méthodéstisjues classiques telles que
la régression multiple avec les moindres carrésanes, la méthode multiniveaux

tient compte des multiples niveaux de la structeirede la co-variation entre les
individus d’'un méme quartier ou zone d’habitatibtedly, 1992), ainsi que des seuils
de signification plus précis quant aux relationsgreerles variables indépendantes
mesurées au niveau supeérieur et la variable dépendeesurée au niveau inférieur.

Les modeles multiniveaux ont été estimés par ldous itérative des moindres carrés
géneéralisés (Goldstein, et al., 2002), a I'aiddagjiciel MIwiN (Rasbash, 2004). Cette
fonction permet de traiter la fonction de vraiseamice comme dépendante aussi bien
des coefficients aléatoires que des coefficienessfide régression.

Rares sont les études qui s’intéressent simultaméaux accidents de I'ensemble des
jeunes de moins de 20 ans. Dans I'ensembletdesux de recherche étudiés, il
apparait clairement une distinction a I'age de A%. Au-dessous de I'age de 15 ,ans
les accidents des jeunes sont principalement dedests piétons et cyclistes. Au-
dessus de cet age s’ajoutent les accidents de ettddgtooter. Certains articles
traitent aussi les accidents de roller/skate nigisant généralement peu fréquents (ou
peu étudiés) en comparaison avec les types d’ausidéés ci-dessus.

Avant I'age de 15 ans, les jeunes se déplacentiveassnt a pied, voire a bicyclette.
lls utilisent également un peu les transports enrcan et fortement la voiture comme
passager. Comme nous I'avons vu dans la parti@gpeéte, les deux derniers types de
transports en particulier, les transports en comawm peu associés aux accidents des
jeunes. A notre connaissance, il n'existe pas dwatrx étudiant l'effet des
déterminants socioéconomiques sur les acciderttaggport en commun.

Les inégalités socioéconomiques sont clairememttiftses pour les jeunes de moins
de 15 ans. Cependant, peu d’articles de la litibeatet ce tout particulierement en
France traitent les inégalités chez les adolescatiss que dans le département du
Rhéne, le pic d’accident se situe a 17 ans pougdesons et vers I'age de 20 ans pour
les filles (Laumon, et al., 1997).

En France, c’'est a I'age de 14 ans que les jewreEdant aux deux-roues motorises,
type mobylette/scooter, de faible puissance (<r&f) cui se conduisent sans permis,
méme si une formation est exigée. A partir de ¢et l@s accidents de deux-roues
motorisés se distinguent des autres types d’adsigem leur importance (en termes de
gravité). Au sein de la région lyonnaise (Rhénesbnt les plus fréquents avec un pic
d’accident pour les jeunes garcons a l'age de 1641 (Registre des victimes du
Rhéne).
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Effectif annuel moyen de victimes par age et deegistre du Rhéne 2003-2006
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Peu d’études mettent en avant les différences d®tipn suivant la catégorie sociale.
De plus, peu sont celles qui traitent des acciddat$a route et qui distinguent les
accidents par catégorie d’'usager.

Les catégories d’'usager sont importantes a preedreonsidération pour plusieurs
raisons :

1- elles reflétent les activités et la mobilité damjes et des adolescents ;
2- elles conditionnent les caractéristiques et laitgales accidents ;
3- 'accés a la motorisation est conditionné par &ssk sociale (surtout pour

cette tranche d’age)
Peu d’articles mesurent I'effet des déterminantsag&monomiques sur I'exposition au
risque routier comme le temps passé a jouer afiextr, le volume du trafic autour
des zones d’habitation et d’étude, les distancesopaues pour se rendre au
college/lycée ou lieu de travail, les modes de al@hents quotidiens et en fin de
semaine.
Il est donc nécessaire que les futurs travaux ceerehes étudient les liens entre ces
facteurs d’expositions et les déterminants socio@coques des jeunes accidentes.

La synthese des principaux résultats de la litbéeatinternationale et les
recommandations pour les travaux futurs ont pedurisassembler les connaissances
acquises aussi bien sur les facteurs de risquésésonomiques d’accidents que sur
les méthodes a employer pour bien ressortir lepadigs sociales concernant les
déplacements I'exposition au risque et les accgdent
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CONCLUSION

Méme si l'objectif de réduction des inégalités ales est clairement affirmé, aussi
bien dans le contexte politique francais (loi rie&a& la politique de santé publique de
2004) et européen gqu’international (charte d’Ottakapport de 'OMS), cet « état de
I'art » pluridisciplinaire nous montre qu'en Franb&en peu de recherches ont été
meneées sur le sujet. Pourtant, les travaux en igadiggie sociale et en accidentologie
déja realisés en Europe sur ce sujet, notamme@Gramde-Bretagne et en Suede, ont
montré la pertinence de cette problématique, masida complexité et I'inadéquation
des indicateurs oproxy' utilisés pour rendre compte des inégalités saiale

En effet, le constat, au niveau international, qgst méme si les études sont plus
nombreuses dans les pays pionniers en sécuritém@utes résultats restent partiels et
parcellaires. Si une association entre accidenjsudees piétons et inégalités sociales
est souvent mise en évidence, dans la plupart siétoeles, la quantité ou le niveau
d’exposition au risque d’accident sont raremens e compte. On ne sait donc pas
toujours si, a niveau d’exposition égal, les erdams milieux défavorisés ont plus

d’accidents piétons que les enfants des milieus jdworisés, ou si ces différences
observées dans les risques renvoient a des corgldiexposition, et donc de mobilité

et tout particulierement de pratiques modales sauiant différenciées.

Pendant la jeunesse, et tout particulierementaléacence, les conditions de mobilité
évoluent rapidement, ces années étant des anngagrehtissage de la mobilité en
autonomie, de la découverte de nouveaux espacess ideeractions sociales » et des
comportements qui s'y inscrivent. Dans I'ensemlele études actuelles montrent que,
chez les jeunes, les inégalités sociales affeqpug la mobilité longue distance
(grandes vacances) que la mobilité de proximiténddilité de week-end plus que la
mobilité de semaine, la mobilité liée aux loisilsigoque la mobilité « contrainte »
domicile-école, méme si le degré de choix et lestramntes de lieu d’étude des
enfants, variables selon les milieux sociaux, gamit influencer les niveaux de
mobilité et les modes de transport utilisés en ssndn semaine comme le week-
end, l'accés aux modes est loin d’étre égalemesttiloiuié entre les adolescents, selon
les caractéristigues de leur lieu de vie ou endererevenu de leur ménage
d'appartenance. Ici également, des approfondissena@paraissent nécessaires pour
mieux cerner la part respective des différentsefast d'inégalités sur la mobilité des
adolescents.

Concernant le risque routier, les études convergeat conclure que les populations
les plus défavorisées sont plus souvent accidertiegse le risque d’étre accidenté
plus gravement est dans l'ensemble, plus élevé pesir populations les plus
défavorisées. Cependant, certaines études apmatamsins consensuelles dans leurs
résultats, en particulier celles qui prennent emuie I'exposition au risque,
notamment sur des catégories particulieres d’usatgeta route comme les usagers de
deux roues motorises.

Nos premiéres recherches exploratoires effectu@e2085 et 2006 mettaient en
evidence les difficultés méthodologiques inhérerdassujet dans un contexte de
données peu adaptées (problématique de croiseraditheers, description imprécise
des inégalités sociales). Nous basant sur les usiodls des études recensées, nous
avons donc pris le parti de développer le projetmisrr-Jeunes, projet exploratoire
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pluridisciplinaire combinant approches quantitagie¢ qualitatives. Son objectif est de
mieux mesurer et de mieux comprendre 'effet dégatités ou disparités sociales a la
fois sur leurs pratiques de mobilité et le risqueccident, chez les jeunes, et plus
précisément chez les 14-17 ans, a la période @rarde I'adolescence. Si I'approche
guantitative est indispensable pour mesurer etigaxgl la part de ce risque qui peut
statistiguement étre attribuée a difféerents fasteurdividuels ou contextuels,

lapproche qualitative est toute aussi essentiglens la compréhension des
phénomenes, pour mettre a jour la complexité degssus de constitution et de
reproduction d'inégalités qui agregent des dimessiamiliales et culturelles, des
facteurs de nature socio-économique et des spégsfierritoriales.
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