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RESUME

Ce 3™ rapport du projet Isomerr-Jeunes s’attache a méetiexpliquer les principaux traits
de la mobilité des enfants et des jeunes, a petitenquéte ménages déeplacements (EMD)
lyonnaise de 2005-2006 et a faire émerger lesseffetniveau économiques du ménage et de
la zone de résidence, en controlant 'effets deaifacteurs, spatiaux de genre...

Cette enquéte, réalisée dans un périmetre éldiairé métropolitaine lyonnaise, intégrant les
communes périurbaines et certaines communes rurafiies la possibilité d’observer les
comportements de mobilité de semaine dans des diewie tres différents quant a la densité
résidentielle, au rapport a la centralité et a é&sseérte par les transports publics. Les
caractéristiqgues de 'EMD, ainsi que les indicagetonstruits pour « enrichir » les fichiers de
base, sont présentés dans une premiére partieeBsuite analysées dans ufi€®dartie les
différenciations de niveaux de mobilité, de motlts déplacements et d’'usage des modes de
transport selon des catégories d’age détailléesx(@ms d’amplitude), le niveau scolaire
atteint (college / lycée), le genre et le lieu égidence. Cette approche nous permet de pointer
les changements de mobilité qui interviennent deezenfants et les jeunes. Ces premiers
éléments de cadrage permettent de mieux connaitangbler les effets des grands facteurs
de différenciation, et d’appréhender les inegalttésmobilité existant parmi les populations
adolescentes {3°partie de ce rapport).

L’analyse des inégalités de mobilité se focalisesabur les disparités d’'acces a la voiture et
d’'usage des modes de transport liées au reverungiérde consommation (UC) du ménage et
au type de zone de résidence (communes / zonasgg@vec ou sans Zone Urbaine Sensible
— ZUS). S'intéresser a la mobilité a I'adolescesedraduit par un intérét particulier pour les
14-17 ans (age ou l'acquisition d’'une autonomienatiere de déplacements au quotidien
devient essentielle, ou la conduite d’un deux-roaenoteur est possible). Mais c’est aussi
préciser « ce qui se passe » juste avant et jpsds,asoit traiter des facteurs de différenciation
et d'inégalités de mobilités des 10-13 ans, d’'uad, ®t des 18-21 ans, d’autre part, et plus
largement au sein des 5-24 ans. Des modeles loggressions logistiques) de l'usage
habituel des modes de transport sont présentéegerimettent de tester la significativité des
effets ajustés (i. e. une fois controlés les effiets autres facteurs pris en compte) des facteurs
socio-démographiques (age, sexe), géographiqustaride au centre de Lyon /densité),
socio-economiques (revenu par UC) et socio-teraitor (Zone avec / sans ZUS), et de
motorisation du ménage.

Mots clefs : enfant, adolescent, jeune adulte, mobilité quaticée motif de déplacement,

indicateur, nombre de déplacement, fréquence daakpent, budget-distance, budget-temps
voiture, transport collectif, deux-roues a motebigyclette, marche a pied, permis de
conduire, age, genre, localisation, revenu, zorteine sensible, aire urbaine de Lyon,

engquéte ménages déplacements.

Nous remercions le SYTRAL qui nous a donné l'autosation de traiter les fichiers de
'enquéte ménages déplacements lyonnaise de 200®@@our le projet Isomerr-Jeunes.
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Différenciations et inégalités de mobilité chez les adolescents dans I'EMD lyonnaise de 2006

| NTRODUCTION

Ce troisieme rapport intermédiaire du projet IsarJeunes est consacré a l'analyse de la
mobilité des jeunes a partir de 'enquéte ménagetadements (EMD) menée dans la région
métropolitaine de Lyon en 2005-2006. En effet,isgjue d’accident, par hypothése, est lié
aux conditions d’exposition et de mobilité, et artjgulier, les inégalités de risque routier
sont supposées liées aux inégalités de déplacernba&svées avant I'age de la majorité.
L’investigation sera menée en deux temps. Dans mamipr temps, une analyse des
caractéristiques de la mobilité (nombre de déplargndistances, temps, motifs, modes de
transport) sera menée, depuis I'enfance jusquiitrée dans 'age adulte, pour bien repérer
les liens entre mobilité et cycle de vie et resitples largement la période charniere (14-17
ans) dans une phase plus longue d'acquisition dmoeilite quotidienne personnelle et
autonome. Cette analyse fait 'objet de & partie. Dans une seconde partie, une analyse des
inégalités de déplacements au quotidien est pr&sent

En effet, avant d’analyser les inégalités de muilchez les jeunes, il est nécessaire de
présenter les principaux indicateurs de mobilitérséage et le genre, en prenant en compte
€galement les caractéristiques de la zone de r&sidet le type d’établissement scolaire
(college / lycée). Ce travail préalable permet&antkttre en évidence les principales lignes de
différenciation des niveaux de mobilité. En pafiin) se pose la question des évolutions de
mobilité et des changements de modes de transpectl@avancée en age, et des éventuels
seuils et changements brutaux ou progressifs @ansiveaux de mobilité ou dans l'usage des
modes. Les données d’accidentologie issues dutregisedical des accidentés du Rhbéne
(recueillant sur ce périmétre les accidents imgligwne blessure corporelle, méme |égere)
montrent des pics d’accidents routiers tres proésmparmi les adolescents, notamment chez
les garcons, pics notamment liés a 'usage des-omes (Haddak & Ndiaye, 2004). Les
calendriers de la mobilité et de I'insécurité retgi coincident-ils parfaitement ou sont-ils au
contraire décalés I'un par rapport a I'autre ?

Pour repérer précisément ces changements de rapbéitix-ci seront dans un premier temps
analysés par groupe d’age de deux ans, en distihngaacons et filles d’'une part, et les lieux
de résidence d’autre part. Plus précisément, @opétiode charniere qui nous intéresse tout
particulierement dans cette étude, nous croise®ss criteres avec un autre facteur :
I'établissement scolaire fréquenté (college / Iyc&une part, car le passage du colléege au
lycée constitue une étape importante dans le pegcsecolaire, qui s’accompagne dans
nombre de cas de changements, symboliques (se demtnir plus responsable aux yeux de
ses parents...), relationnels (se faire de nouveapgios par I'école, découvrir par ce biais
d’autres centres d'intérét), ou dans I'organisaties schémas d’activités (changement de lieu
d’étude, d’horaires, de mode de transport...). Daptirt, car le systéme scolaire a également
un role a jouer dans I'éducation a la sécuritéiéoat Des essais comme la journée de la
sécurité routiere ou la mise en place de projeteuaude ce théme sont tentés dans des
établissements volontaires pour sensibiliser ledeadents a ces questions. Aussi, pour que
ces campagnes de sensibilisation, qui visent &sgelapper, ne manquent pas leur objectif,
est-il important de caractériser la mobilité pgppart & 'age, mais aussi par rapport au fait
d’étre au college ou au lycée.
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Préalablement aux analyses des résultats, les t@astiques de I'enquéte, les choix
meéthodologiques faits et les indicateurs retenus pppréhender la mobilité quotidienne des
jeunes lyonnais sont présentés dans une premiate.pbine fois brossés les grands
caractéres de différenciation des comportements, @xe, lieu de résidence), I'analyse des
inégalités de déplacements parmi les adolescentsgpétre menée de fagon plus argumentée
(et en contrélant dans la mesure ces critéres fiiéreficiation pour ne pas imputer a la
situation socioéconomique des adolescents et deriénages ou des zones de résidence, des
ecarts qui renvoient a ces autres facteurs. Cettlyse se fera dans un premier temps a partir
de tris croisés, puis a I'aide d’analyses multi¢@s (modéles logit de I'usage fréquentiel des
modes de transport). Elle est ciblée sur les 14is, age au cceur de I'adolescence, ou es
pratiques évoluent trés fortement sur une périoele tourte et ou l'usage du deux-roues
moteur devient possible. Mais des analyses compitzines seront €également présentées,
concernant notamment les 10-13 ans, et sur lesdalds ans. Cet élargissement aux classes
d’age proches est utile a la fois pour bien appréei resituer les résultats obtenus pour les
14-17 ans, mais aussi pour compléter le repéragndgalités de mobilité dans la période de
la vie ou s’installent des habitudes et des expées de mobilité, et notamment d'usage des
modes de transport (¥ partie). Ainsi, par exemple, comme nous le verrdes espaces de
vie quotidiens des enfants s’élargissent asseemetit lors du passage au college, de méme
gue c'est des 10 ans que l'usage de la bicyclgiparait. Les transformations sont bien
evidemment tout aussi fortes a partir de 18 ans¢ & possibilité d’utiliser une voiture de
facon autonome, mais aussi le changement de stabet; la fin des études et I'entrée dans la
vie active pour une partie des jeunes.
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PREMIERE PARTIE

L' ENQUETE MENAGES DEPLACEMENTS DE LYON 2006
ET L' APPREHENSION DE LA MOBILITE DES ADOLESCENTS

Nous présentons dans cette partie les principalexi@ristiques de 'outil a disposition pour

analyser la mobilité quotidienne des jeunes et phécisément des adolescents. Dans un
premier temps nous présentons les caractéristiqgéeerales de I'enquéte ménages
déplacements lyonnaise (I). Puis sont décrits hekcateurs élaborés (ll), - et les choix

méthodologiques sous-jacents -, pour mettre ereéeal différenciations et inégalités sociales
ou socio-spatiales de mobilité, dans une perspecés mise en relation avec le fichier des
accidentés du Rhéne. Sauf mention contraire, tesisdsultats proviennent de I'analyse des
fichiers de cette enquéte ménages déplacemeniseeedhns la région lyonnaise.

|. L ES CARACTERISTIQUES DE L’ ENQUETE

Réalisée entre novembre 2005 et mai 2006, I'EMDniygise est représentative de la
population des ménages résidant dans un périmeétnegrend celui de I'InterScot lyonnais,
soit un périmetre trés vaste, plus large méme glé de I'Aire Urbaine Insee (Figure 1). Ce
périmetre d’enquéte est en particulier bien plesdt que celui de FTEMD de 1994-1995 (qui
était globalement celui du périmétre du Grand Lyélargi a quelques communes
supplémentaires c6té Ain et Isere), ce qui permefintéressantes comparaisons de mobilités
entre environnements urbains et environnementaunb@ins plus ou moins proches de
'agglomération, au caractere rural plus ou moimenpncé (pour une présentation de

'enquéte et des principaux résultats, voir Sy2al7).

Parmi les 11229 ménages enquétés, 25656 indivitkisplus de 4 ans enquétés
individuellement ont fourni différents renseignensesur leurs caractéristiques personnelles
et sur leur mobilité sur une journée, les plus gsud’entre eux (8 ans et moins) étant pour
cela assistés d'un adulte du ménage. La mobilitéapsréhendée grace a I'ensemble des
déplacements (et des différents trajets dont i sonstitues) réalisés la veille (la veille étant
un jour de semaine, ce qui signifie que I'on ngdée d’aucune information sur la mobilité
de week-end) (Tableau 1). Rapprocher les inégatitisales et territoriales de mobilité
mesurées a travers 'EMD, des inégalités d’accelentporels a partir du registre Arvac ne
pourra se faire que sur cette base des déplacemesniours ouvrables de semaine pendant
'année scolaire. Sur les années 2005-2006 du Regies accidentés du Rhbne, environ
47 % des accidents routiers impliquant des usaders0 a 24 ans sont intervenus en jours
ouvrables de semaine pendant I'année scolairee pétiode couvrant 44 % des jours : une
partie importante des accidents ne pourra étreateivNéanmoins, le rapprochement de ces
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deux sources d’informations est précieux pour mpées différences relatives de pratiques
entre milieux sociaux ou entre contextes territotia

Concernant I'usage des modes de transport, desiapnsesur les habitudes permettent de
compléter ce dispositif, de méme que les infornmaticur I'équipement du ménage en
voitures et les caractéristiques des véhiculeséulgss le fait pour la personne de posséder le
permis de conduire (ou d’étre en phase d’appreages ou encore d’avoir un abonnement au
réseau de transport collectif urbain...

L’EMD lyonnaise a été réalisée sous maitrise d’agerdu Sytral, autorité organisatrice des
transports collectifs urbains lyonnais (avec I'’Agerd’'Urbanisme de Lyon) par le bureau
d’études Sofreco, le Cete de Lyon assurant I'assist a maitrise d’ouvrage. La base
téléphonique Wanadoo Data a été utilisée pouriétalppré-échantillon, et suite a une phase
de repérage des logements sur le terrain, la pédedcollecte s’est étalée de novembre 2005
a mai 2006, soit deux mois de plus que la périoalaitielle, 'enquéte ayant rencontré
diverses difficultés dans sa réalisation, notamnued difficultés pour enquéter dans les
banlieues défavorisées suite aux émeutes de I'ag @005 et des difficultés également pour
enquéter dans certains quartiers centraux aiskgissements « fermés », qui ont entrainé des
taux de refus et de rebut élevés (respectivemeft 81 16 %), retardant ainsi 'achévement
de I'enquéte (Cete de Lyon, 2006).

Figure 1  :le périmetre des deux derniéres EMD lyonnaise (1994-1995 et 2005-2006) et les
découpages administratifs et institutionnels

[ Périmétre EMD-2006

O Périmétre Grand Lyon

O Périmétre Aire Urbaine-1999
O périmétre EMD-1995

A Fleuves

Cartographie : Louafi Bouzouina, LET.
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Le cahier des charges des enquétes ménages dépiasettaboré par le Certu stipule que
tous les membres du ménage doivent tous étre egjleEméme jour sur leur mobilité de la
veille (Certu, 2008). Toutefois, compte tenu ddfadiltés parfois rencontrées pour réunir et
enquéter tous les individus d’'un méme meénage (adetds notamment), il a été accepté, sous
contréle du gestionnaire et de fagon exceptionndéms certains quartiers défavorisés, soit
d’enquéter un autre jour de méme nature (par exeompimardi si 'enquéte a été administrée
un mardi aupres des autres membres du ménage)]'aciepter qu’un individu puisse étre
manquant pour la mobilit¢ de la veille, a chargarptenquéteur de ne pas oublier de
l'intégrer dans la composition du ménage (Cete ytin| 2006).

Tableau 1 : Taille d’échantillon aux différentes unités statistiques

Effectif

Nombre de ménages enquétés 11 229
Nombre d’individus total des ménages 27 573
Nombre d’individus de plus de 4 ans 25 656
Nombre de déplacements 96 250
dont : nombre de déplacements internes au périmétre 93616
Nombre de trajets* 77 350

* Les trajets sont détaillés uniquement dans le cas ou le déplacement a été effectué au moyen d’un ou de plusieurs
modes de transport mécanisé, ce qui explique que le nombre de trajets est inférieur au nombre de déplacements.

La précision sur les trajets composant les déplangmmécanisés, précision qui n’existait pas
lors de la précédente EMD lyonnaise, permet déserdebien préciser les caractéristiques
des déplacements multimodaux (se faire déposepibure a un arrét puis continuer dans un
véhicule de transport collectif, par exemple), naissi d’avoir une estimation des durées des
trajets terminaux a pied entre les arréts de tamgublic ou les lieux de stationnement et les
lieux d’activités, ce qui nous permettra d’avoireuestimation plus juste des temps passeés a
marcher (voir I1).

1. Un échantillon de taille conséquente

Les effectifs par groupe d’age détaillé (deux aasnglitude, a I'exception des 5-7 ans) sont
présentés dans le 0. La classe d’age au coeur denabsses, les 14-17 ans, compte 1 656
individus, avec parmi eux des sous-groupes d’ingmae trés proche : 47 % de filles, 53 % de
garcons ; 52 % de résidents du Grand Lyon (péremé& I'enquéte de 1995) pour 48 %
habitant dans les communes extérieures, considpegds suite, pour simplifier, comme le
périurbain lyonnais.: Nombre de « jeunes » indigithterrogés sur leur mobilité de la veille,
par classe d’age détaillée, sur 'ensemble du pgrend’enquéte

Gargons Filles Ensemble
5-7 ans 538 520 1058
8-9 ans 386 360 746
10-11 ans 415 376 791
12-13 ans 398 351 749
14-15 ans 465 381 846
16-17 ans 411 399 810
18-19 ans 363 348 711
20-21 ans 302 316 618
5-21 ans 3278 3051 6329
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Les 10-13 ans offrent pratiquement les mémes pitigssbd’analyse (1540 individus, dont a
nouveau la moitié a été enquétée en dehors dddmaggation), tandis que les jeunes en age
de conduire seul (18-21 ans) sont un peu moins reumb(1329), offrant notamment de
moindres possibilités d’'analyse en dehors de l@ag@ration lyonnaise (530 individus).
Ainsi, a titre d’exemple, les résultats portant lesrgarcons de 16-17 ans vivant en périurbain
pourront étre établis sur un échantillon légéremeférieur a 100 individus, 200 si I'on
considere les garcons de 14-17 ans de cette vais¢éegéographique. De ces effectifs dépend
la possibilité ou non de mener des analyses pleagiégées par croisement avec d’'autres
facteurs explicatifs, économiques ou socio-teriaior, ou de contréler certaines variables
afférentes afin de raisonner, autant que possitii@ites choses égales par ailleurs ».

2. Des données redressées

Les chiffres précédents laissent entrevoir quddas de sondage sont nettement plus éleves
dans les communes peu denses qu’'a Lyon ou VilleakhaCes taux de sondage différenciés
traduisent le fait que le type de sondage emplays des enquétes ménages déplacements est
un sondage aléatoire avec stratification spatiafgadabilités de tirage inégales selon les
zones géographiques (de facon a améliorer la poéaikes résultats). Ainsi 75 ménages sont
enquétés dans chacune des 148 zones de tiragpenu#nment du nombre d’habitants de
chaque zone. Les poids qui doivent étre affectés rmaé@nages pour obtenir une image
représentative de la population résidente et dedsptacements dans l'aire d’étude sont
nettement plus élevés dans les zones centralete@laB). Ces pondérations, fournies avec
les fichiers, dépendent principalement de la stg@gegraphique, et pour ce qui est de notre
unité d’analyse (I'individu), d’'un correctif perntaht d’obtenir une taille moyenne de ménage
par zone de tirage comparable a celle du dernienszment Insee réactualisé, conformément
au cahier des charges du Certu (Cete de Lyon, 2006)

Tableau 2  : Caractéristiques des poids attribués aux individus enquétés (5 ans et plus),
selon leur lieu de résidence

Moyenne Ecart-type Min. Max.

Ensemble de I'agglomération lyonnaise, dont : 84,4 50,2 12,3 247,6
- hyper-centre de Lyon 107,4 41,9 42,1 180,0
- reste de Lyon-Villeurbanne 112,8 69,1 16,8 247,6
- communes de 1°® couronne de I'agglo. lyonnaise 75,8 30,0 29,8 127,3
- communes de 2°™ couronne de I'agglo. lyonnaise 62,1 31,3 12,3 124,4
Communes extérieures a I'agglo. Lyonnaise, dont : 57,4 27,0 8,9 139,3
- zones a densité moyenne ou forte (> 800 hab. / kmz) 59,5 26,9 14,7 139,3
- zones a faible densité (200 — 800 hab. / kmz) 65,8 26,9 20,1 117,8
- zones a trés faible densité (<200 hab. / kmz) 39,3 17,0 8,9 70,0
Ensemble du périmetre 71,7 43,1 8,9 247,6

Les distances et les modes de transport étanteftrent dépendants des caractéristiques du
lieu de résidence, il apparait nécessaire de pentds valeurs obtenues pour avoir une vision
de la mobilité des jeunes qui ne soit pas biaigéas les chiffres présentés par la suite sont
donc des chiffres redressés. Les résultats deu&rgsont alors considérés représentatifs des
résidents de plus de 4 ans appartenant aux « nmer@adgeaires » (hors institutions ou
hébergements collectifs) du périmétre d’étude.
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[1. L OCALISATION , MOBILITE , ACTIVITES , POSITION SOCIALE ...
LES INDICATEURS UTILISES

1. Situation géographique du domicile : densité d'&bitat, centralité / distance au
centre

La localisation résidentielle influence fortement les distancgmecourir au quotidien et les
modes de transport utilisés pour y parvenir. Eatetfu fait de la densité de la zone d’habitat
et / ou de la distance au centre, elle se tradoibmment par des taux trés contrastés
d’équipements, services, commerces de toute nallogl des possibilités plus ou moins
importantes d’activités a proximité du domicile,eugualité tres variable de dessertes en
transport collectif et des taux d’équipement desiagés en voitures tres contrastés. Il est
donc essentiel de contréler I'effet de ce factelacalisation ». Deux variables de localisation
sont utilisées, la premiere distingue deux zore§rand Lyon et les communes extérieures.
Il est & noter que la zone iséroise (St Bonnet LaBtent de Mure...) a été conservee dans
cette zone agglomérée (efi"2couronne), a l'inverse de la zone de Miribel — e qui
bien que faisant partie du périmétre d’enquéted®5b & été classée ici dans le périurhain

Un second découpage, plus précis, distingue darsnla trés peuplée de Lyon-Villeurbanne,
un « hyper-centre » (presqu’ile Part-Dieu) desgleartiers un peu moins centraux de Lyon,
Villeurbanne, une premiere couronne regroupantc@amunes les plus proches du centre
(Caluire, Bron, Vénissieux, Oullins, Ste Foy lésohy Francheville, Tassin, Rillieux, Vaulx-
en-Velin,...) et une deuxiéeme couronne (toutes legeawcommunes du Grand Lyon, la zone
de Saint Laurent - Saint Bonnet de Mure) et pagsidones extérieures a I'agglomération,
trois zones selon la densité de population : mdim<200 habitants au ¥mde 200 & 800
hab. / knf, plus de 800 hab./Km(ce dernier groupe reprenant notamment les poles
secondaires de Vienne, Givors, Bourgoin-Jallielie¥fanche-sur-Sabéne). Pour le découpage
extérieur a I'agglomération, le critere de denaitté préféré a la distance au centre de Lyon,
a la fois parce qu’il permet de repérer d’éventgefpolarités secondaires et qu’il discrimine
plus nettement la mobilité quotidienne.

Ce découpage spatial met en évidence de tres ftiffésences, tant de distance moyenne des
centroides de zones au centre de Lyon, que de téledsi population (Tableau 3).
L’association «distances au centre croissantes)sitds de population résidente
décroissantes » apparait clairement ; seules lasszpériurbaines a densité moyenne ou
fortes, regroupées autour de petits poles secasla@onstituent une exception a la regle.

! sa densité et de les caractéristiques de mob#itées habitants (faible usage des transports emeomotamment) la
rapprochent plus du périurbain que des commun@§™ieouronne internes au Grand Lyon.
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Tableau 3 : Poids et caractéristiques pondérées des différentes zones (découpage en sept zones)

Taille Effectif Densité de Distance au
d’échantillon Pondéré population**  centre a vol
* * (hab./km?) d’oiseau** (km)
Hyper-centre de Lyon 1500 161 128 15982 1,6
Reste de Lyon-Villeurbanne 3609 407 175 9663 3,3
Communes de 1°® couronne de I'agglomération 3770 285 842 4556 6,5
Communes de 2°™ couronne de I’agglomération 4707 292 370 1363 11,3
Communes extérieures a I'agglomération,
densité moyenne ou forte (>800 hab. / kmz) 2818 110900 2580 27,4
Communes extérieures a I'agglomération,
densité faible (200 - 800 hab. / km?) 4277 254 427 397 26,6
Communes extérieures a I'agglomération,
densité treés faible (<200 hab. / kmz) 4975 327 401 112 31,8
Ensemble du périmetre d’enquéte 25 656 1839243 4 695 14,7

* Nombre d’individus de plus de 4 ans.
** Moyenne pondérée par le nombre d’individus de plus de 4 ans de chaque groupe spatial.

Pour rapporter les résultats sur les inégalitémdeilité des adolescents a une base spatiale
comparable au périmetre de recueil des accidems ldaregistre des victimes du Rhone, les
résultats de la®3* partie ne porteront pas sur I'ensemble du péren#enquéte, mais sur le
département du Rhoéne. En revanche, dans la seqamtie balayant les grands facteurs de
différenciation (sexe, age, localisation, niveauld&blissement scolaire fréquenté), nous
avons considéré I'ensemble des jeunes du périraéii@ 2006.

2. Mobilité quotidienne de semaine : de multiplesdicateurs

La mobilité quotidienne de semaine est appréhepdekes caractéristiques de I'ensemble des
déplacements de la veille du jour de passage dgqu&teur dans le ménage : activités, lieux,
durée, mode(s) de transport... Concernant I'analgsendodes, information essentielle dans
'analyse de l'accidentologie, la mobilité de lailleest complétée par des questions sur
'usage habituel des modes mécanisés (voir ci-dis$so

Un déplacement est un changement de lieu caraeigaisun motif a l'origine et un motif a
destination. Dans le cas ou les déplacements iogaiigau moins un mode mécanisé, les
différents trajets constituant ces déplacementmetent de distinguer plusieurs modes, ou
encore les temps de trajet terminaux a pied. Rratmgnt, toutes les informations sur les
déplacements de la veille sont présentées dans deux fichiersddenées, le fichier

« Déplacement » et le fichier « Trajet », qui peuvare directement utilisés pour analyser ou
modéliser dedlux entre zones, des répartitions modales, etc. Tagtedans I'analyse de la
mobilité, I'information qui a un sens est celle qui peue &irectement reliée & des individus
et a leurs caractéristiques sociales, spatial®gssi, différents indicateurs de mobilité ont-ils
été construits a partir des fichiers « Déplacemeeat « Trajet », qui viennent caractériser
chaque individu de plus de 4 ans enquété, enrdehfichier « Personne » et sont traités a ce
niveau d’analyse.

2 On pourrait de méme enrichir le fichier « Ménag#indicateurs de mobilité pour mener des invesiigs directement au
niveau des familles, I'unité d’analyse étant alwos plus la personne de plus de 4 ans, mais legeéhas analyses portant
sur la mobilité des adolescents, nous nous en sertenas ici au niveau d’'analyse de la personne.
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2.1. Des indicateurs de « niveaux » de mobilité... dtexposition au risque routier

Trois grands indicateurs sont utilisés nombre td&aldéplacements dans la journée, budget-
temps de transport (ou durée totale passée enceéépdat dans la journée), budget-distance a
partir des distances estimées (plus réalistes gsiedistances a vol d’oiseau), calculées

uniquement pour les déplacements qui ne sortentpaerimetre d’enquéte, et qui peuvent

également étre calculés par mode de transport.

2.2. Indicateurs de pratique modale

Décomposés par mode de transport, nombre de dépate et plus encore, distances et
durées, sont autant d’indicateurs d’exposition iague routier. Ils sont calculés a partir de
'usage de chaque mode la veille (marche a pietychitte, deux-roues motorisés voiture
passager, transport collectif, été enfin voituradeecteur pour les plus agés). Préalablement,
un regroupement des modes de transport a été wfeleh valeur relative, ces indicateurs
permettent d’obtenir la répartition modale. Comfaeu de lI'importance particuliere de la
marche a pied, un calcul précis du budget-tempgead @ été effectué a partir de la base
« Trajet », qui, dans le cas de déplacements ns&Emnrecueille les temps des trajets
terminaux a pied. Pour un individu, le budget-terapgied présenté additionne ces durées
avec les durées passées a pied lorsque le déplaicesteentierement réalisé par le mode
pédestre, pour fournir une estimation plus réatigt® temps quotidiens de marche a pied que
ce n’était le cas dans I'ancien mode de recueitolenées des EMD. Analytiguement, les
niveaux observés (nombre, distance, durées) soobrgosition d’'un certain pourcentage
d’utilisateurs du mode de transport parmi la popoig et d’un niveau moyen par utilisateur.
Ces deux composantes de I'usage d’'un mode de tdnsguvent notamment étre utiles pour
préciser les types d’individus concernés par ce#position au risque routier. Le taux
d’utilisateurs, réguliers ou exceptionnels, du matke transport, définit la population
(combien ?, qui ?) a priori concernée par le risgii@ché a ce mode de transport. Le niveau
de mobilité des utilisateurs de ce mode donne dée de I'intensité plus ou moins forte de
son usage par cette partie de la population, et,doates choses égales par ailleurs, de son
exposition au risque, eu égard au risque « par ko par unité de temps inhérent au mode de
transport en question.

Pour préciser les « taux de pénétration » deérdifits modes au sein de la population et les
intensités d’'usage de ces modes, les questiorleshabitudes d’'usage des modes mécanises
ont donc été prises en compte dans I'analyse. BanSMD suivant le cahier des charges du
Certu, cette appréhension des habitudes modalesffestuée a partir de cinq questions
similaires pour la bicyclette, le deux-roues a mntée transports collectifs, la voiture comme
passage et enfin la voiture comme conducteur. @estipns sont formulées ainsi dans le
guestionnaire lyonnais :

« En semaine (du lundi au vendredi), avec quelle fréquence utilisez-vous
............ (citer le mode) pour vous déplacer dans I'aire d’étude ? [Attention : 1
déplacement = 1 aller ou 1 retour]. Présenter la carte code :

1. Tous les jours ou presque / 2. Deux déplacements par semaine au minimum
/ 3. Deux déplacements par mois au minimum / 4. Exceptionnellement / 5.
Jamais / 6. Non concerné ».
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Comme on le verra, l'utilisation d’indicateurs dage des modes de transport a partir des
pratiqgues habituelles de semaine donne, pour fegahites catégories étudiées, des résultats
cohérents avec l'usage des modes de transporti’tetessort de la mobilité de la veille. Cet
indicateur est tres utile pour les modes dont msnés d’'usage quotidienne ou quasi
quotidienne sont relativement limitées comme lexdeuwes moteur et la bicyclette. Par
rapport a une vision dichotomique issue de la ébin jour donné (a utilisé / n'a pas
utilisé), il permet d’en élargir le cercle desigtkeurs déclarés a des usagers occasionnels ou
exceptionnels.

2.3. Indicateurs d’activités extérieures

Si I'analyse des volumes de mobilité et des moa@esahsport est essentielle dans le cadre de
ce travail, lesactivités que les individus ont a réaliser a I'extérieur dlmicile doivent
également avoir une place centrale dans I'analy@e elles déterminent trés largement les
horaires quotidiens et les lieux fréquentés etrfimsent des informations sur la diversité des
sorties réalisée dans la journée. Le nombre deadépients par grande catégorie de motifs
(études ; travail ; achats, démarches servicesceingpagnements ; loisirs et visites ...) est la
encore calculé au niveau de chaque individu. leesite un reclassement préalable des motifs
codés « Retour au domicile » au motif qui a mota/éortie. Ainsi par exemple, dans le cas
d’un aller-retour pour se rendre au lycée, le sdabéplacement, de retour au domicile, sera
codé « Etudes » comme le premier.

Enfin, il est a noter que lorsqu’'un des membresmdunage réalise un accompagnement, le
motif de la personne accompagnée est égalemeneiltfecin particulier, on sait si la
personne accompagnée se déplace pour se rendrétablinsement scolaire (avec distinction
école primaire / secondaire / supérieur), ou ermigy Croisées avec le mode de transport
utilisé, ces informations permettent d’évaluer patégorie de ménages des propensions a
laccompagnement en voiture (et en creux, une aubd® accordée aux enfants)
différenciées.

3. Inégalités sociales : caractérisation « individelle » et par le lieu de résidence

Enfin, la prise en compte de l'influence chilieu social sur la mobilité s’appuiera sur des
indicateurs construits a partir d’informations reilies ou estimées au niveau de chaque
ménage enquété, tant les caractéristiques sodesesnfants sont étroitement déterminées par
celles de leurs parents ou tuteurs. (Couples defegsion(s) et niveau d’étude des (du)
parents, revenu par unit¢é de consommation du ménaEssement en quintiles),
caractéristiques du logement (individuel/collegtifpropriétaire/locataire) sont autant
d’éléements révélateurs du niveau de vie et detlatspn sociale de la famille d’appartenance.
La motorisation (nombre de voitures par ménagearaener au nombre de conducteurs
potentiels) constitue un autre indicateur utile.n\@ési elle est tres liée au lieu de vie
(puisque, on le sait bien, la voiture n'est passaimglispensable partout), a type de zone de
résidence contrélée, elle est un indice d’aisanceiale et des capacités de mobilité
individuelle des membres du foyer.
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Enfin, la dimension socio-territoriale sera appetpar la présence ou non d'une Zone
Urbaine Sensible (ZU$ dans la commune de résidence (cet indicateurégatement
disponible pour I'analyse du registre des accidedi# Rhéne), et plus précisément pour les
guartiers urbains, par la position de la zone faienquéte par rapport a une ZUS
(chevauchement, contiguité). Cette typologie astdiétre parfaite, en effet les délimitations
des zones qui se trouvent ou non en ZUS n’obéigmenaux découpages en IRIS, mais sont
des découpagesd hocdécidées en concertation par les élus locauwEsdt!’ En particulier,
toutes les zones défavorisées ne se situent paZUsh Toutefois, en dépit de ses
imperfections, ce découpage met en évidence di&satites de niveau de vie importantes.
Ainsi au recensement de 1999, les ZUS du Rhéneraigpant nettement plus pauvres que la
moyenne, au vu de différents criteres comme le @anpménages non imposés ou de non
diplomeés (pres de deux supérieur), la proportionedalents de nationalité étrangére (plus de
guatre fois supérieure), les proportions de famillaono-parentales, de chémeurs et
egalement sensiblement plus élevées. Quant auxgagid@ communes avec ZUS, ils sont en
moyenne moins riches que les ceux des autres coaa(db 720 € /UC contre 19 800). En
commune avec ZUS, les ménages tif Guartile disposent d’au moins 16 120 € / UC (a®ntr
17 540 €/ UC pour les ménages dli°uartile en commune avec ZUS).

3.1. Indicateurs de situation socioéconomique du mage

Traditionnellement, la situation sociale des mésagst évaluée par différents indicateurs,
dont, lorsque cette information est disponiblefdeenu du ménage, la PCS - profession et
catégorie sociale (qui précise la profession déisamais aussi le statut des inactifs : au
foyer, chdmeurs, retraités...). Méme si le revenwsiniecueilli avec une grande precision
dans 'EMD lyonnaise de 2006, nous avons choigiildsar principalement cette information,
pour des raisons de simplicité et de pertinenad, o controlant si cet indicateur permet de
mettre en évidence des différences de niveauxaentre milieux sociaux (approchés par le
statut et la profession du ou des parents).

En effet, le revenu demeure l'indicateur le plugcgs des positions sociales relatives des
ménages d’appartenance des adolescents. Poureeldairevenus doivent étre au préalable
ramenés a un équivalent commun comparable, quirmtes différences de composition des
meénages. Les revenus sont ainsi divisés par le reonibnités de consommation (UC) du
ménage, définies comme suit: 1 pour le premiedtaddu ménage, 0,5 pour les autres
individus de plus de 14, et 0,3 pour les individiesmoins de 14 ans soit les équivalents
proposés par I'Insee pour prendre en compte lesodaies d’échelle et le « colt de I'enfant »
(Hourriez, Ollier, 1997). Mais préalablement, uavail d’estimation d’'un revenu disponible,
est nécessaire, travail effectué par Florian Vadeas le cadre de sa thése, que nous
reprenons ici. En effet, le revenu initialementuestti dans 'EMD se fait a partie de la
question suivante : Rouvez-vous nous indiquer dans quelle tranchetae & montant des
revenus annuels nets de votre ménage, (y compiisegy 18™ mois, revenus annexes,
prestations sociales..»), la grille proposée comportant seulement sixsesas(contre dix
classes dans les plus anciennes EMD). Ce reverdpbestpeu précis, et généralement sous-
estimé (sous-estimation de 'ordre de 30 %). De,pBd % des ménages n’ont pas répondu a
cette question sur les revenus dans 'EMD de Lya®62 Aussi différentes procédures ont été

% Définies par les pouvoirs publics et considérémmme socialement défavorisés, les Zones Urbainasilies sont les
parties des territoires urbains sur lesquelle®laigue de la ville se concentre prioritairement.

15



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°3

élaborées de fagon a aboutir a un revenu dispopiale tous les ménages et plus réaliste au
plan statistique :

- une affectation de chaque revenu en classe a @muewonétaire précis, a l'aide de
génération de valeurs aléatoires qui respectefanietion de répartition des revenus
(la pente de la courbe donnant le % de revenuéssén dessous et en dessus du centre
de chaque classe). L'objectif est d’éviter les pwid’agrégation qui rendent tout
classement a partir d’'un revenu par UC difficidgisse et al., 2000) ;

- un redressement des revenus de facon a se caller distribution des revenus avant
impots de la Direction Générale des Impéts, selorceefficient différent selon le
décile de revenu, car les bas et les hauts revaamigplus sous-estimés que les autres ;

- une affectation des non-réponses en fonction derddession ou du couple de
professions et catégories sociales de la persoené&fdrence du ménage et de son
éventuel conjoint, ainsi que dans certains casadd tI'équipement du ménage en
voitures (Nicolas et al., 2001). Pour cela, degeggjons linéaires pas a pas sont
utilisées, et les valeurs manquantes affectéegsiutat du modéle ;

- un ajustement du revenu en retranchant les impdgsts et les imp6ts locaux, et en
ajoutant les prestations sociales, en fonction éhilel et du cycle de vie, en utilisant

'enquéte Budget de Familles de I'lnsee de 2006.,fad®n a obtenir un revenu
disponible.

Aprés calcul d'un revenu par unité de consommatiertalcul de quartiles de ménages par
unité de consommation pour I'ensemble de I'échlantil permet ensuite de classer les
différents ménages les uns par rapport aux autres.

L’appréhension du niveau de vie par le revenu est gissez approximative (les taux de non-
réponses, notamment, sont plus élevés en bashetuéme I'échelle). Mais les estimations de
revenu par UC ménages des PCS ou paires de PCPadests obtenues apparaissent
cohérentes (Tableau 4).

Tableau 4 : Caractéristiques de revenu des types de ménage
et catégories de professions du ou des parents

Effectif Quintiles de revenu par UC (%) Rev. moyen
pondéré Q1 Q2 Q3 Q4 Q5 parUC(€/an)

Familles monoparentales, dont :

1 employé-ouvrier, ou au foyer 12 554 46 30 16 8 0 13 042
1 profession intermédiaire 8 355 16 26 28 24 6 18 333
1 profession supérieure 2431 1 17 9 38 35 26 162
Ensemble familles monoparentales 24366 32,2 264 19,2 16,1 6,1 16 189
Familles a deux adultes, dont :

1 employé-ouvrier, 1 au foyer 5736 72 24 2 2 0 9825
1 prof. intermédiaire, 1 au foyer 1826 27 32 34 7 0 15577
1 prof. supérieure, 1 au foyer 2462 6 5 29 18 43 26 298
2 employés-ouvriers 21 845 32 37 23 8 1 14 661
1 prof. intermédiaire, 1 employé-ouvrier 16 947 14 26 36 19 5 18 212
2 prof. Intermédiaires 8 829 7 20 29 30 13 20328
1 prof. supérieure, 1 employé-ouvrier 10098 6 16 21 33 24 23 069
1 prof. supérieure, 1 prof. Intermédiaire 14 295 2 6 19 33 40 26 795
2 prof. Supérieures 8 308 3 8 15 17 57 30107
Ensemble familles a deux adultes 91464 183 21,5 23 196 17,6 20070

Champ : 1517 ménages habitant le département du Rhéne, avec au moins un enfant de moins de 10 a 17 ans au foyer.
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Ces deux variables sont corrélées, comme le madntesncroisements présentés, sur la
population qui nous intéresse le plus directemmzite des ménages avec au moins un enfant
de 10 a 17 ans. Les résultats sont sans surprissi, fes familles monoparentales, qui sont
loin d’étre marginales 21 % des ménages étudiés; des revenus par UC inférieurs de pres
de 20 % font plus souvent partie des ménages éebiasu que les couples, mais y échappent
dans les cas, minoritaires (10% des meénages mardpax) ou l'adulte occupe une
profession intermédiaire ou supérieure. Mais les plauvres sont les ménages a deux adultes
dont un seul des deux travaille, comme ouvrierrapleyé. Les couples d’ouvriers-employeés,
les familles a actif occupant un emploi relevardg datégories intermédiaires et les ménages
alliant une profession intermédiaire et un employ@rier sont également caractérisés par des
revenus par UC inférieurs a la moyenne. A l'auttémité, les ménages avec au moins un
emploi de type supérieur (cadres et professiomdl@éatuelles supérieures, chefs d’entreprise)
sont les seuls, parmi les ménages avec un enfat® de 17 ans, a se situer nettement au
dessus de la moyenne des revenus.

On retrouve un type de distribution des revenuszassnilaire avec le niveau d’éducation du
ou des parents, mais avec toutefois des « valeunslpda plus faible en bas de distribution et
des écarts un peu moins grand vers le haut destabdition (Tableau 4). En effet, si dans le
bas de la distribution, les familles bi-parentatiest le seul actif se situe dans le bas de
I'échelle des professions comme de niveau scoldo@&ent dans en moyenne compter sur
moins de 10 000 € de revenu annuel par unité deooomation, plusieurs groupes a faible
capital scolaire se situent ici vers 12 000 € (@d3 000 a 14 000 € pour les ménages peu
favorisés dans I'acces a I'éventail des profesgiohd’'autre extrémité, les ménages dont la
personne de référence ou les deux adultes onddaittudes supérieures n’atteignent pas les
sommets observeés par les professions supérielégsrement moins de 20 000 € en moyenne
parmi les familles monoparentales, contre 26 000r€qu’elles concernent un adulte de
profession supérieure ; chez les couples, ils maskent pas 25 000 € (lorsque les deux
conjoints ont un niveau d'études supérieur) co28600 a 30 000 € dans les groupes de
professions les mieux situés sur I'échelle des r@rations.

Les effets du revenu peuvent ainsi recouvrir ureteffu niveau d’éducation des parents
(Tableau 5). Si le niveau d’études de la personne,ja age (date de naissance) et a revenu
du ménage contrélés joue un réle sur la mobilitdviduelle, avec notamment une fréquence
moindre des déplacements pour les motifs « loisifBaulo, 2006), il se peut également que
le niveau d’étude des parents traduise un enviroené familial moins favorable a la
mobilité des adolescents. Il serait intéressantrdeser le revenu et un indicateur bati sur le
niveau de profession des (ou du) parents, cesatalics bien que corrélés permettant
d’approcher des capitaux différents, économique fopremier, culturel pour le second.
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Tableau 5 : Caractéristiques de revenu des types de ménage et niveaux d’étude atteints
par le ou les parents

Effectif Quintiles de revenu par UC (%) Rev. moyen
pondéré Q1 Q2 Q3 Q4 Q5 parUC(€/an)

Familles monoparentales, dont :

1 parent, niveau d’étude primaire 944 59 15 16 9 0 12 058
1 parent, niveau brevet 6 609 42 37 12 9 0 12 819
1 parent, niveau bac 7 004 42 21 21 14 1 14731
1 parent, supérieur 9415 14 25 23 24 14 19 846
Familles a deux adultes, dont :

2 parents, niveau d’étude primaire 1849 78 14 8 0 0 9841
2 parents au niveau brevet 8926 44 34 13 9 0 13475
2 parents, niveau brevet / primaire 2447 54 31 10 0 5 12 305
2 parents au niveau bac 9783 31 27 23 15 5 16 373
2 parents, niveau bac / primaire 1047 50 25 23 2 0 12 856
2 parents, niveau bac / brevet 12 014 27 37 27 6 3 15 355
2 parents, niveau supérieur / primaire 1318 4 32 39 5 21 19 632
2 parents, niveau supérieur / brevet 7270 13 28 31 23 6 18 220
2 parents, niveau supérieur / bac 13996 5 16 25 37 17 23 056
2 parents, de niveau supérieur 30968 4 10 22 25 39 25830
Ensemble 115 829 21,2 22,5 22,2 189 15,2 19313

3.2. La prise en compte du contexte socio-spatialidieu de résidence

Dans un souci de cohérence avec les données direegges accidentés du Rhone, qui le lieu
de résidence des accidentés se situe dans unazeneu sans Zus, le méme découpage a été
appligué sur 'TEMD lyonnaise de 2006. Concretemkntnise en relation des zones fines de
I'EMD et des IRIS doit prendre en compte des découpages et desumivdg définition
différents :

- d’une part, la définition des limites des Zones dinks Sensibles a été définie par les
Pouvoirs Publics de fagcad hoc(pour bien cibler les zones sur lesquelles comeent
les moyens relevant de la politique de la villeldpendamment de la définition
spatiale des IRIS, et peut se traduire par des plUSpetites. Ainsi, comme le montre
la Figure 2, sur I'exemple de Grigny, la ZUS seutt® presque entiérement dans
RIS 690960102, on parlera, pour cette IRIS, d3Ravec ZUS plutét que de zone
IRIS en ZUS), ou par des ZUS qui se trouvent gpitisieurs IRIS.

- le second élément qui rend la mise en relatiordd&ents découpages imprécise, est
la non-concordance des découpages fins de 'EMDR asex des IRIS. Le découpage
le plus fin permis par 'EMD (694 zones) demeurdgratout un peu plus large que le
découpage en IRIS et surtout ne reprend pas leseméimites de zones, d’'ou des
problemes de comparabilité avec d’autres sourcasprécision de la définition des
deux types de découpages dans les bases géogeplmuplique encore leur mise
en concordance. En effet, le hombre de points aganti a tracer les segments

* Les Iris, « llots Regroupés pour I'Information Siadjue » sont 'unité géographique la plus fineaqukelle les résultats
statistiques de population issus des recensemamttsiigfusés.
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délimitant les zones, différent dans les deux gasyt induire des périmetres
« artificiellement » différents (voir Figure 2 eigbre 3 pour I'exemple de Grigny).
L’établissement d’une correspondance entre ces typas de zonages et le calcul des
% de superficie commune a été effectué a l'aide UG dans le cadre de travaux
précédents, pour la plus grande part du périméfeur éviter de considérer qu’'une
zone de 'EMD ne contienne pas d’habitat en ZU3®sadie c’est le cas en réalité, une
condition large a été choisie : une zone fine 8MD est considérée avec ZUS, dés
lors gu’au moins 5% de sa superficie est communee& zone IRIS avec ZUS.

Figure 2  : Un exemple de découpages en Iris et en Zus (en rouge) : la commune de Grigny

Figure 3  :Les découpages Iris et zone fine EMD dans I'exemple de Grigny

Légende de la carte
[] ZoncFincEM2006 (surfacique)

[] IrisSurface (surfacique)

® De facon plus large, les analyses de 'EMD présmntgnt bénéficié des enrichissements du fichidisésapar Caroline
Bayart, Florian Vanco, Cécile Godinot, Jorge Cabrezly&@do et Louafi Bouzouina.
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Globalement, la distinction opérée entre zones (EBN2c ZUS et zones sans ZUS se base
donc sur une relation assez lache. La zone esid&sée comme une zone avec ZUS des lors
gu’une petite partie de la zone est en ZUS. Maigjépit de son caractere un peu imprécis,
elle cible bien plus précisément les zones déglesritjue la seconde distinction opéree, a
savoir les communes (ou arrondissement, pour Lgoer ZUS / communes sans ZUS. Ce
second indicateur d’appartenance territoriale @ahmoins utilisé car il permet de faire le lien
avec les statistiques établies a partir du regidé® accidentés du Rhoéne. En effet, dans le
registre, le repérage se fait a la commune et drdsse (du lieu d’accident, du lieu de
résidence), ce dernier renseignement rendant pessilcodage a I'lRIS.

CONCLUSION

A partir des variables recueillies dans 'EMD lyaise, il apparait donc possible d’apprécier
linfluence du contexte social et territorial sar inobilité des adolescents. Pour cela, il est
nécessaire de construire des indicateurs de coempents, Ssocio-économiques ou

géographiques, qu'’ils soient agrégés pour qualifeer zones de résidence, ou individuels (ou,
plus précisément, dans le cas d'adolescents, datelirs caractérisant le meénage
d’appartenance).

Concretement, tous ces éléments, greffés sur leiefic« Personne » multiplient les
possibilités de croisements de facteurs considgrgsne explicatifs, et notamment de mise
en perspective de facteurs opérant a différentsanix : I'individu (son age, son genre, son
niveau d’étude atteint, son accés aux modes dsptoat) etc.), le ménage (sa localisation, son
logement, son revenu, son eéquipement en véhicuss), environnement résidentiel
(caractéristiques proprement géographiques, démploigraes ou sociales, liées au niveau de
vie ou a l'origine des populations résidentes,)ef@es analyses combinant ces différents
niveaux explicatifs peuvent alors étre envisagBeseffet si ces indicateurs rendent, chacun,
une vision partielle des réalités observées, lgoisement et leur mise en perspective
permettent de construire une représentation coraperuanceé du phénomeéne étudié.
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DEUXIEME PARTIE

ACTIVITES , MOBILITE ET USAGE DES MODES DE TRANSPORT
ENTRE 10ET 20ANS

I. NIVEAUX DE MOBILITE : UNE OUVERTURE SPATIALE CROISSANTE
AVEC L’ AGE

Le temps passé a se déplacer, comme la distanceupae en une journée, croissent tres
fortement et de facon assez réguliere tout au tmbenfance et de I'adolescenad. (Figure

4 et Figure 6 pages suivantes). Plus que la frémguees déplacements (approchée par le
nombre de déplacements sur une journée), qui Buatugré des classes d’age sans montrer
de tendance univoque (Figure 5), ces deux indicaitegfletent cette ouverture vers des
espaces de moins en moins proches du domicilemngiltance prise par ces espaces de plus
en plus éloignés dans les modes de vie et lesitastiquotidiennes. La mobilité évolue
rapidement chez les adolescents et préadolescentsjarticulier entre 10 et 20 ans,
I'appropriation de nouveaux modes de transportesiga profonds changements dans les
pratigues modalescf plus loin la présentation des évolutions modalesmme elle
accompagne et alimente l'accroissement des distapascourues et des temps passés en
déplacement rendus nécessaires par la transformatiogressive des lieux d’activités
extérieures, moins proches du domicile. Le nomlaraléplacements évolue lui aussi, mais
dans de moindres proportions et de fagcon moindieggumoins prévisible.

La mobilité comparée des 10-11 ans et des 12-13damse part et des 14-15 ans / 16-17 ans,
d’autre part, mérite une attention particuliere pandant ces années situées a la charniere
entre deux niveaux scolaires (primaire / collegellege / lycée), on peut Iégitiment penser
gue les changements dans les niveaux de mobilitelams les modes de déplacement
employés sont particulierement grands (voir Hadeta., 2009a).

1. Budgets-temps de transport : en hausse réguliepgsqu’a 18 ans

En apparence, ces inflexions, effets de seuilstus » dans la mobilité ne sont pas visibles
avant 18 ans (Figure 4). Le temps total (budgepterde transport) nécessité par les
déplacements quotidiens, tout comme la distancgectisur une journée (budget distance)
augmentent fortement, mais de facon assez linéaire 9 et 17 ans ; tout au long de cette
période, les trajectoires des garcons et des fidtad trées proches (en agglomération), ou
méme totalement confondues. Si, chez les plus deng0les temps consacrés a la mobilité
sont légerement, mais assez systématiquement,einferdans les espaces situés hors
agglomération lyonnaise (de -2% a -15% selon desples de classes d'age/genre),
I'évolution du budget-temps avec I'age est remantpraent proche entre agglomération et
périurbain. Le pic de budget-temps constaté chejelenes filles périurbaines au début de
leur majorité n’en est que plus surprenant. On derav plus précisément par la suite, il



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°3

provient de la conjonction de plusieurs élémeniss distances élevées, un accés encore tres
sélectif au volant (beaucoup plus rare que les td®feunes hommes vivant en périurbain)
les amenant a utiliser les trains ou les cars, siptles lents que la voiture particuliere.

La comparaison, présentée dans le Tableau 6, diggetsutemps par age en distinguant le
type d’établissement fréquenté, vise a sépareeffess lies a 'adge, a établissement scolaire
fixé (évolution lues «en colonne » :Eyol. Age») des effets liés au passage a un
établissement de niveau supérieur, a classe d@mfedtée («Evol. Eth. Scolaire»). Certes,
pour étre totalement validée empiriquement, cettalyse comparative nécessiterait de
disposer de données longitudinales (suivi de psmeplusieurs années). On peut penser par
exemple que I'échec scolaire au college n’est pas fien avec la PCS et le niveau d’étude
des parents et que le groupe des 16-17 ans erged@it alors assez différent dans sa
composition sociale de celui des 16-17 ans au lyaeée analyse multi-variee, présentée dans
la 3™ partie permettra d’y voir plus clair sur ce point)ais d’autres facteurs incidents,
impossibles a contréler dans I'enquéte ménagesadémlents, comme le fait d’avoir changeé
ou pasde lieu d’étude lors du passage du college alelyoé encore le type d’établissement
(généraliste, professionnel, mixte ; public, prive.brouillent les variations statistiques
attribuables au changement d’établissement ensrd@ex niveaux scolaires.

Figure 4  : Budget-temps de transport selon I’dge et le genre
a- dans I'agglomération lyonnaise b- en dehors de I'agglomération
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Tableau 6 : Budget-temps moyen, selon I’'dge, le fait d’étre scolarisé au college ou au lycée, et le

lieu de résidence (en mn)

Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb". Evol. Etb".
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)
14-15 ans 63 69 +10 % 56 73 +30 %
16-17 ans 84 82 2% 69 74 +7%
Evol. Age (%) +32 % +18 % +25 % +2 %

L'effet du niveau de I'établissement fréquenté stout perceptible chez les 14-15 ans, et
surtout chez ceux qui résident en dehors de I'agétation lyonnaise, beaucoup moins chez
les 16-17 ans, mais il est vrai que ces derniens vés majoritairement au lycée, et rarement
au college, aussi les enjeux de la comparaisonraoirtdres sur cette classe d’age. Pour les
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adolescents résidant I'agglomération lyonnaiseffeffede I'établissement scolaire (a age
contrélé) apparait plus faible que I'effet de I'§gedtablissement scolaire fixé), en périurbain,
les deux effets sont de méme ordre de grandeur.

2. Nombre de déplacements effectués : des variat®plus erratiques

Si les évolutions des budgets-temps (et on le ydas budgets-distance) apparaissaient, dans
'ensemble, assez réguliéres et preévisibles, cell@saffectent le nombre de déplacement
paraissent moins claires, car beaucoup plus heurpigefois divergentes entre garcons et
filles et d’'un espace a I'autre (Figure 5). Dargflomération de Lyon, entre 10-11 ans et 16-
17 ans, les garcons se déplacent un peu plus gfidds, avec un pic a 12-13 ans, tandis que
dans les espaces périurbains, le maximum de dépéats est atteint a 10-11 ans chez les
filles, qui connaissent ensuite une chute assde dans le nombre de déplacements, jusqu’a
un chiffre inférieur a 3 déplacements, le plus l&ibe tous les groupes étudiés ici. Cette
baisse tres nette, liée a un déclin des déplacsnaguied (voir le point 6) est notable, car elle
se produit & un age ou lI'on est censé expérimelgeiformes de mobilité variées. Elle peut
renvoyer a un contrble parental plus strict desiesopour les filles que pour les garcons
(comme nous l'avons évoqué lors du tour d’horizablidgraphique présenté dans 1€ 1
rapport intermédiaire, Haddak et al., 2009a).

Figure 5 : Nombre total de déplacements quotidiens selon I’'dge et le genre

a- dans I'agglomération lyonnaise b- en dehors de I'agglomération
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La comparaison des effets de I'age et du niveau I'deablissement fréquente,
indépendamment du genre, serait peu pertinentesiidipn ne distinguait les garcons des
filles®. Les évolutions ne sont ni plus nettes ni plugéessa expliquer avec cette tentative de
décorrélation des effets d’age et de niveau seo(diableau 7).

® Chez les 14-15 ans seulement car les tailles diitton ne permettent pas cette distinction clesz16-17 ans
en college.
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Tableau 7 : Nombre total de déplacements quotidiens, selon I’dge, la scolarisation au collége
ou au lycée, et le lieu de résidence

Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb". Scolaire Evol. Etb".
College Lycée (%) College Lycée Scolaire (%)
14-15 ans 3,29 3,28 - 3,19 3,27 +3%
dont garcons 3,38 3,15 7% 3,21 3,34 +4 %
dont filles 3,14 3,41 +9% 3,16 3,21 +2 %
16-17 ans 3,22 3,54 +10% 3,13 3,06 2%
Evol. Age (%) 2% +8% 2% -6%

3. Distances quotidiennes : net accroissement enrjpgbain a partir de 15 ans

Les évolutions de l'indicateur de distance marquerg croissance continue, que ce soit en
agglomération ou a I'extérieur (Figure 6). Constantrplus élevé en périurbain, il s’accroit
parallelement dans les deux grandes zones, I'deatistances restant modéré (entre 2,5 et 5-
6 km) jusqu’'a 12-13 ans chez les garcons, jusgd-d5lans chez les filles. Puis I'écart a
I'« avantage » du périurbain s’amplifie, des 14 elnsz les garcons (8 km), a partir de 16 ans
chez les filles (11 km), pour atteindre respectigpm10 et 20 km a 18-19 ans. Plus
précisément, une analyse des distances moyennascaupr par activité montre qu’elles
tendent a s’accroitre du centre vers les zongsussurales (Tableau 8, Tableau 9).

En particulier, les distances du domicile au liedf@rmation s’étagent tres clairement selon la

position dans la hiérarchie des établissementsises] avec un doublement des distances du
primaire au college, puis du college au lycée. Gebttment des distances moyennes d’un
type d’établissement a 'autre est observable lagglomération lyonnaise comme dans les

communes situées au-dela du périmetre urbain pragredit. Seule exception notable a cette

régularité, dans l'agglomération lyonnaise, le pgesdu lycée a un lieu d’enseignement

supérieur ne se traduit pas par un saut quantfiifleau 8). Le parcours scolaire contribue

ainsi fortement a I'élargissement des territoirastigliens. Il serait trés intéressant d’analyser

les distances en distinguant les établissementgpules établissements privés d’une part, et
les lycées professionnels des lycées généralisatre part, mais ces renseignements ne sont
pas disponibles dans I'enquéte ménages déplacements

C’est lorsque entre en jeu l'accés a I'enseignersapérieur que le lieu de résidence est le
plus lourd de conséquences dans les conditiong@Baguotidiennes a la formation, puisque
les lieux d’enseignement en sont distants de 2%kwiron (soit pres de 50 km aller-retour
lorsqu’on réside en périurbain, contre 15 km daagglomération lyonnaise). Méme si les
étudiants résidant dans les espaces périurbaiez (ebrs parents le plus souvent) utilisent,
pour ce faire, des moyens de transport parmi k&s qalpides (voiture particuliere, train...), ce
sont eux, parmi 'ensemble de la population, qgispat en moyenne le plus de temps dans les
déplacements quotidiens (1h35), avec méme dewesar jour en moyenne, pic atteint
pour les étudiantes de moins de 20 ans résidadelauedes limites de I'agglomération. Les
plus &gés y consacrent un peu moins de temps,i goqgurait suggeérer qu’'un déménagement
a permis de réduire ces durées quotidiennes det,treg que confirment également les
effectifs d’étudiants et de lycéens présentées emndeux zones.
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Figure 6 : Distance journaliere moyenne selon I’Gge, le genre et le lieu de résidence
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Agglo. : Agglomération lyonnaise (périmétre 1995 sauf zone de I'Ain) ; Ext. : zones extérieures a ce périmetre.

Alors que I'on compte huit étudiants pour dix lyagalans I'agglomération lyonnaise, ils ne
sont que deux sur dix dans les zones périurbaiDedes, une durée d’étude plus courte
caractérise les jeunes de ces espaces. D’autresipBaigglomération lyonnaise attire des

étudiants de I'extérieur, on peut vraisemblablenpamiser que certains viennent de « I'arriere
pays » lyonnais. Ces étudiants doivent arbitrereediiune part la pénibilité, la fatigue et les

colts liées aux trajets, et d'autre part les caqilts importants encore d'un logement

indépendant... lorsque le domicile parental est ékiglu centre et des universités et
organismes de formation post bac, les conditiog$ude s’en trouvent dans les deux cas
singulierement compliquées. Mais plus globalemgogl que soit le type d'établissement

considére, les distances parcourues par les ergaalarisés dans le périmétre de I'enquéte
apparaissent systématiquement nettement plus iergest lorsque le lieu de résidence se
situe dans une commune extérieure au périméetregrmnt urbain (Tableau 8).

Tableau 8 : Distance moyenne entre domicile et établissement scolaire, et entre domicile et
travail*, selon le genre et le lieu de résidence (km)

Gargons / Hommes Filles / Femmes G+ F Ensemble

Grand Péri- Grand Péri- Grand Péri-

Lyon urbain Lyon urbain Lyon urbain
Ecole primaire 1,4 2,6 1,5 1,8 1,4 2,2
College 3,2 5,5 2,9 4,9 31 5,6
Lycée 7,1 11,3 6,0 11,6 6,6 11,5
Enseignement supérieur 7,7 23,8 7,1 26,5 7,4 25,6
Travail (lieu habituel) 9,3 17,4 7,7 14,2 8,6 16,3

* Moyenne estimée a partir des distances des déplacements réalisés la veille (individus ayant réalisé au moins un
déplacement direct pour ce motif en interne au périmetre d’enquéte, tous ages concernés par I'activité).

De méme, dans les zones périurbaines, les actiektascolaires se réalisent logiquement
plus loin du domicile, la seule exception étaniMisgies a parents ou amis, qui se font dans un
périmétre plus restreint pour les plus jeunes démnés. Toutefois, I'hypothése selon laquelle

un lieu de résidence périurbain se traduirait gesirenfants par un réseau de sociabilité plus
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resserré autour du domicile ne semble pas se owfipour les enfants plus agés et les
adolescents (Tableau 9).

Tableau 9 : Distance moyenne entre le domicile et divers lieux d’activité autres que scolaires*,
selon I'dge et le lieu de résidence (km)

5-9ans 10-13 ans 14 -17 ans
Grand Péri- Grand Péri- Grand Péri-
Lyon urbain Lyon urbain Lyon urbain
Santé 2,4 7,4 3,7 6,3 7,1 11,2
Achat en petit commerce, marché 1,9 4,0 1,6 3,8 3,8 4,4
Achats en super / hypermarché, 6.2 9,7 43 7.9 59 71

sortie au centre commercial
Visites a parents ou amis 4,5 3,3 4,5 6,7 3,2 4,7
Loisirs, activité sportive,

- 2,5 4,6 3,2 4,3 3,3 5,9
culturelle ou associative

* Moyenne estimée a partir des distances des déplacements réalisés la veille (individus ayant réalisé au moins un
déplacement direct pour ce motif en interne au périmétre d’enquéte). En italique : les moyennes obtenues lorsque ces
individus sont moins de 30 (précisément entre 20 et 28 selon les groupes).

Dire que la découverte de nouveaux espaces saiiténgar les lieux de scolarisation ou
d’activités extrascolaires est assez banal, maiseopeut étre que frappé par le caractere
homothétique de ces accroissements avec I'age ideencks rendues nécessaires par la
réalisation des activités correspondantes, et gpardissance concomitante, réguliere mais
rapide, des distances parcourues au quotidien.

Tableau 10 : Distance moyenne parcourue dans la journée, tous motifs, selon I’dge, le fait
d’étre au collége ou au lycée et le lieu de résidence

Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb". Evol. Etb".
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)
14-15 ans 10,7 13,8 +30% 16,1 +24 % +47 %
16-17 ans 19,9 16,4 -18% 22,5 +26 % +17 %
Evol. Age (%) +86 % +18 % +40 % +11%

Il. UNE MOBILITE STRUCTUREE PAR LES TEMPS SCOLAIRES

Jusqu’a leur majorité et méme un peu au-dela poerpartie d’entre eux, les enfants sont
d’abord en phase de formation et, en semaine, ¢ex tiers de leurs déplacements sont
motivés par cette activité structurante ou se gmeffsur cette activité. L'essentiel des
déplacements pour la formation est du type « dédeméablissement scolaire » ou
« établissement scolaire-domicile ». Pour en auo& vue plus synthétique, dans le codage
des motifs, les déplacements de retour au domsolg classés au motif a l'origine du
déplacement. Par exemple, un déplacement du lycé®rmaicile est classé « Etudes ». Mais
certains déplacements, dits « secondaires n’orttoleicile ni comme origine ni comme
destination, comme par exemple des sorties du lgntre « midi et deux ». Dans ce cas, nous
les avons également classés au motif « Etudes ste Aexemple, dans le cas d'un
enchainement de deux déplacements a la sortie@blissement scolaire : école => loisirs,
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puis loisirs => domicile, le premier a été classémtif « Etudes », et le second en « Loisirs
visites ».

Jusqu’a 16 ans, l'avancée en age ne se traduipgrade profonds bouleversements dans la
structure des motifs de déplacements des enfantsetAage, la mobilité pour le travall
commence a devenir visible, I'entrée dans le mahd&avail étant un peu plus précoce chez
les garcons (de deux ans) que chez les jeunes, filldamment dans les espaces périurbains.
Le travail motive ainsi 3 % des déplacements degsoga de 16-17 ans vivant dans le Grand-
Lyon, 6 % lorsqu’ils résident en dehors de I'agghpation lyonnaise, mais moins de 1 %
chez les filles, qu’elles vivent dans I'agglomératiyonnaise ou dans les communes situées
au-dela. A 18-19 ans, ces taux montent a, resgeoéaat 7,5 et 25 % chez les garcons, et 8 et
6 % chez les filles. Corrélativement, entre 16 &tahs, le motif études diminue plus vite en
dehors de l'agglomération que dans la zone la ptbanisée. Plus généralement, dans un
contexte ou le nombre moyen de déplacements jaarsatous motifs, est, entre 12 et 17 ans,
légerement supérieur dans le Grand Lyon qu’en fdain, et Iégérement inférieur, a I'inverse
chez les plus jeunesf( Figure 5), le pourcentage des déplacements [Enalé dans le total
apparait inférieure chez les plus jeunes (5-7 anajs assez systématiquement plus élevé en
agglomération qu’en dehors chez les plus de 10lassécarts augmentent jusqu’a atteindre
+10 points chez les garcons comme chez les fike$6d17 ans en agglomération par rapport
a leurs homologues du périurba8i I'on porte le regard sur le nombre de déplacasmpaur
motif scolaire et non plus sur leur part dans l@lfoon retrouve cette moindre mobilité
scolaire en périurbain (de I'ordre de -10 % ent2eefl 15 ans, et jusqu’'a -23 % ans chez les
garcons, -31 % chez les filles de 16-17 ans).

Différents facteurs contribuent a expliquer cedédénces : une scolarisation un petit plus
fréequente hors périmetre d’enquéte (dans ce cadéigiscements ne sont pas comptabilisés
dans les graphiques) et une moindre occurrencalé@gacements secondaires liés a I'école
(chez les lycéennes notamment). Mais ces effeenfomoins que I'éloignement en moyenne
plus important des établissements scolaires, aqui difficile voire impossible les retours au

domicile a midi (et qui explique plus de la moittles écarts entre les nombres de
déplacements pour le motif scolaire observés deltiau de vie).

Enfin, les motifs extrascolaires comme les loigtsles visites, dans la fagcon dont ils se

réalisent, jouent un réle important dans I'accéma mobilité autonome, comme le montrent

Massot et Zaffran (2007) sur les 10-13 ans en élé-chnce. Dans les enquétes ménages
locales, le fait de ne pas connaitre la mobilitévéek-end (a la différence du mode de recueil
de I'enquéte nationale transport et de I'enquétbalk transport de I'lle-de-France), et de

considérer les activités autres que scolaires enigmt les jours ouvrables en donne une
vision tronquée, puisqu’elles s’inscrivent dans pgeaode de la journée trés réduite, entre la
sortie de I'école et la soirée, comme le rappelMdassot et Zaffran (art. cit.).
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Figure 7  : Répartition des déplacements par motif selon I'dge, chez les gargons résidant dans
I'agglomération lyonnaise*
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Figure 8 : Répartition des déplacements par motif selon I’dge, chez les filles résidant dans
I'agglomération lyonnaise
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Figure 9  : Répartition des déplacements par motif selon I’dge, chez les gargons résidant au-
dela de I'agglomération lyonnaise
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Figure 10  : Répartition des déplacements par motif selon I’dge, chez les filles résidant au-dela
de I'agglomération lyonnaise*
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* Répartition établie sur 'ensemble des déplacements internes au périmétre d’enquéte.

[ll. DES DEPLACEMENTS ACCOMPAGNES TRES LIES A L’ AGE / NIVEAU SCOLAIRE
... ET AU LIEU DE RESIDENCE

Avant 10 ans, la mobilité est rarement réalisé&aden autonome, et nécessite dans la plupart
des cas un accompagnement des parents. L'EMD lys#na permet pas de savoir de fagon
exhaustive si le jeune enfant ou I'adolescent séakl ou tel de ses déplacements seul ou en
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en étant accompagné. La précision apparait biategwnent implicitement lorsque I'enfant
est passager d’'une voiture, que ce mode soit emdoy la totalité du déplacement ou pour
une dépose a un arrét de transport public. Un alément d’appréciation qui peut étre
approfondi provient des motifs de déplacement mmoompagnement, en effet, lorsqu’un
accompagnement est effectué par une personne dagméon dispose également, quel que
soit le mode de transport emprunté, des motifageisonne accompagnée a l'origine et a la
destination (mais pas de l'identité de cette pars@accompagnée). Parmi ces motifs, certains
sont spécifiqgues aux enfants (maternelle-primatalege, lycée) et permettent ainsi de
repérer la fréequence des accompagnements des raotifgires des enfants aux différents
stades de la formation. En revanche, les accompagme des enfants pour des motifs de
loisirs, visites ou autres nous sont inconnus.

La distribution des motifs scolaires de la persoaneompagnée fait logiquement ressortir
limportance des accompagnements des enfants s&daa la maternelle ou en primaire
(Tableau 11). Plus précisément, ceux-ci sont 3,% fplus nombreux que les
accompagnements de collégiens-lycéens pour dedifsffecolarisés 1,6 fois plus importants
dans le primaire que dans le secondaire (330 060ec207 000). Entre le college et le lycée,
les accompagnements se réduisent de moitié (réspment 50 000 et 25 000 déplacements,
pour des effectifs scolarisés estimés, respectimeded 16 000 et 91 000 dans I'EMD. Mais,
au-dela de ce déclin assez attendu selon I'ageéalteau rappelle surtout que, a tous les
niveaux de scolarisation, les accompagnements lsent plus répandus dans les espaces
périurbains que dans l'agglomération lyonnaiseleSiombre moyen de déplacements pour
accompagnement générés par les enfants en priok@ineure assez proche dans les deux
grandes zones distinguées ici, les écarts s'asemisiés I'entrée au college, car la pratique
des accompagnements chute bien plus fortement ichaipg au college en agglomeération
gu’en périurbain (avec en moyenne 0,33 déplacempeat accompagnement par personne
concernée contre 0,56). Pour fixer les idées, ux d& 0,33 correspond a un enfant dépose le
matin a I'école sur trois, ou a un enfant sur gipaké le matin etpris le soir. Selon la méme

« meécanique », entre collége et lycée le sautlestimportant en zone agglomérée (avec une
diminution de moitié) qu’en espaces peu dense$ (€pftre 0,56). On verra par la suite que
les filles sont véhiculées plus souvent et jus@&a ages plus tardifs que les garcons.

Tableau 11 : Les accompagnements entre domicile et établissement scolaire primaire ou
secondaire, selon le lieu de résidence

Nombre Nombre d’enfants « Propension a
d’accompagnements concernés * I'accompagnement »**
Grand Périurbain Grand Périurbain Grand Périurbain
Lyon Lyon Lyon
Maternelle, primaire 143 991 123 237 192 066 138 080 0,75 0,89
College 22 700 27 680 68 336 47 862 0,33 0,56
Lycée 9420 15703 57 186 33825 0,16 0,46
Tous niveaux 176 111 166 620 317 588 219 767 0,55 0,76

* Estimation : effectif dans 'lEMD des éléves de chaque niveau ; pour le primaire : ont été considérés les effectifs de 5 ans et
plus en primaire + les effectifs des enfants agés de 3 et 4 ans.

** = Nb accompagnements du ou vers le domicile liés a I'activité scolaire de I'enfant, internes au périmeétre d’enquéte /
Nb enfants concernés. La « propension a l'accompagnement » telle qu’estimée ici donne le nombre moyen de
déplacements pour accompagnement générés quotidiennement par les enfants de différents niveaux scolaires.

Une décomposition spatiale plus détaillée montre tps accompagnements d’enfants du
primaire sont, en proportion, les moins fréequentdyan-Villeurbanne, et augmentent
légérement en °T couronne, et encore un peu plus éN°Zouronne de I'agglomération
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lyonnaise (Tableau 12). Dans le périurbain, ennelre, ce n’est pas dans les zones les moins
denses que les parents accompagnent le plus leungg enfants, mais dans les zones
relativement agglomérées. Mais chacune des traégogaes de zones périurbaines produit
plus d’accompagnements que la seconde couronne’adglomération lyonnaise. En
revanche, des le college et plus encore au lyasezbnes peu denses du périurbain se
distinguent par les taux d’accompagnements les plagés de I'ensemble du périmetre
d’enquéte, confirmant I'hypothése d’'une autonondaglles déplacements domicile — lieu de
formation, plus tardive dans ces lieux de vie. tesmimunes périurbaines les moins denses
sont les seules pour lesquelles le taux d’accongragnt ne baisse pas entre college et lycée
et demeure non négligeable au-dela du baccalaukéatlis les ages, les accompagnements
apparaissent plus nécessaires milieux périurbaiagigns les zones urbaines denses.

Tableau 12 : « Propension a | accompagnement » entre domicile et école primaire (deux sens) au
sein de I'agglomération lyonnaise et des espaces périurbains

Primaire College Lycée Supérieur

Hypercentre de Lyon 0,68 0,14 0,05 0,02
Reste de Lyon-Villeurbanne 0,69 0,28 0,09 0,04
Communes de 1°™ couronne de I’agglomération 0,78 0,26 0,11 0,03
Communes de 2°™ couronne de I’agglomération 0,84 0,51 0,32 0,07
Communes extérieures a I'agglomération a densité

moyenne ou forte (>800 hab. / kmz) 0,97 0,39 0,21 0,08
Communes extérieures a I'agglomération a densité

faible (200-800 hab. / km?) 0,89 0,66 0,44 0,10
Communes extérieures a I'agglomération a densité

tres faible (<200 hab. / kmz) 0,87 0,55 0,56 0,24
Ensemble du périmétre d’enquéte 0,81 0,43 0,28 0,06

Ces différents éléments laissent a pemaseontrario que, lorsque les conditions apparaissent
réunies aux yeux des parents (distances, cargaté@u moins sécurisant du parcours, mais
aussi confiance accordée a l'enfant...), I'appreatiss d'une mobilité autonome peut
commencer tres jeune, deés le passage au collsgm®doute avant dans nombre de familles.
En effet, méme si I'on ne peut exclure I'hypothéldge sous-estimation des déplacements
pour accompagnement dans 'EMD, il ressort desetabd ci-dessus que dans le primaire,
tous les enfants ne vont pas accompagnés a I'éoiede la. La facon dont les parents
apprécient la situation s'avére déterminante dangrocessus, et a l'inverse lorsque ces
conditions n'apparaissent pas réunies aux yeuxpdesnts, ce processus d’autonomisation
peut se voir singulierement retardé. Eloignemestligeix d’activités, absence de moyens de
transport alternatifs a la voiture personnelle pyrendre ou faiblesse rédhibitoire de I'offre
de transport collectif accessible, habitudes spiel@ ancrées de prendre le véhicule en toutes
occasions ne sont pas sans conséquences sur fadagb s'opere l'accés a de nouveaux
espaces et se construit 'autonomie dans les d&pkaats au quotidien.

IV. TRANSPORTS EN COMMUN / « VOITURE PASSAGER »
TRAJECTOIRES CROISEES

Etre accompagné en voiture ou se déplacer en tetespn commun, telles sont les deux
grandes alternatives offertes aux enfants et aoleacents avant leur majorité, dées lors que
les lieux d’activités ne sont plus a portée de aigghents pédestres. En effet, la bicyclette,
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puis le deux-roues motorisé - possibilité qui reuste qu’a partir de 14 ans - demeurent d'un
usage bien plus marginal, comme nous le verronslgpauite. La présentation des deux
principaux modes motorisés, pour les garcons efilles de I'agglomération lyonnaise, puis
pour ceux qui résident dans les zones de l'airaing) mettent en évidence des trajectoires
inversées.

Dans l'agglomération, les trajectoires des modgmssager de voiture » et « transports
collectifs » sont diamétralement opposées, cesatermarginaux avant 10 ans, prennent de
plus en plus d’'importance pour devenir d’un usages gréequent que la voiture comme

passager a partir de 12-13 ans (Figure 11). lldeetnainsi a remplacer les déplacements
accompagnés en voiture, mode de transport qui,l8€&s/ ans est utilisé en moyenne trois
fois moins souvent que les transports collectifsains. Les jeunes filles sont un peu plus
souvent accompagneées en voiture que les garcores Bhet 17 ans, mais des I'age del3-14

ans, elles utilisent plus les transports en comquenla voiture.

Figure 11 : Nombre de déplacements quotidien comme passager d’une voiture et comme usager
des transports en commun, selon I’dge et le genre des résidents de I'agglomération
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VPP : Voiture Particuliére Passager, TC : Transports Collectifs (urbains ou non urbains).

Dans les espaces extérieurs a l'agglomération Bisen on retrouve de telles trajectoires
inversées mais de facon plus atténuée : a I'évaléex systemes de transport collectifs ne
sont pas suffisamment performants pour offrir utiermative majoritairement utilisée, et
méme au maxima de leur usage (16-17 ans), lespeesen commun assurent une part
moins importante de la mobilité que les déplacemeddlisés a la place du passager d’'une
voiture (Figure 12). On pourra relever, & nouvetas déplacements accompagnés en voiture
un peu plus nombreux chez les filles que chezdesoys, dans la plupart des classes d’age de
2 ans considérées. En particulier, les déplacemamtsnt que passager d’'un véhicule sont
nettement plus nombreux chez les filles, parmieleants de 10 a 11 ans résidant dans des
espaces extérieurs a I'agglomération, mais, samsl’qn ne puisse mettre en évidence de
déficit corrélatif d’'usage des autres modes a get: &’est a un surcroit de mobilité féminin a
10-11 ans que répondent ces nombreux déplacenmntae passager de véhicutd Figure
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12), surplus que I'on ne retrouve pas dans l'agél@ation, ni chez les 14-17 ans. Dans ces
deux cas, l'usage plus répandu de la voiture cleszjeéunes filles semble se faire en
substitution d’autres modes, ce qui semble traduireontrble parental plus fort que chez les
garcons aux mémes ages.

Figure 12 : Nombre de déplacements quotidiens comme passager d’une voiture et comme
usager des transports en commun, selon I’'dge et le genre, résidents extérieurs a
I'agglomération lyonnaise
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VPP : Voiture Particuliére Passager, TC : Transports Collectifs (urbains ou non urbains).

Dans ces évolutions modales, la transition du geliéu lycée, chez les 14-15 ans, se traduit
par un bond dans l'usage des transports en comdauns, 'agglomération lyonnaise et plus
encore dans les espaces périurbains (Tableau H3, tans le contexte d’'une croissance des
besoins de mobilité motorisée a cet age, les pusgs des lycéens peuvent également
compter sur des accompagnements en voiture tosi féguents qu'au college (Tableau
14) : il est fort possible que le changement de endel transport (de la voiture accompagnée
vers les transports collectifs) ne se fasse pgsumitout de suite au début de I'entrée au
lycée, mais quelques temps apres, une fois difféseaiternatives testées.

Tableau 13 : Nombre moyen de déplacements en transports collectifs selon I’dge, le fait
d’étre au collége ou au lycée et le lieu de résidence

Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb'. Evol. Etb".
College Lycée Scolaire (%) Collége Lycée Scolaire (%)
14-15 ans 1,11 1,53 +38 % 0,81 1,22 +51 %
dont gargons 1,05 1,39 +32% 0,79 1,23 +56 %
dont filles 1,19 1,69 +42 % 0,84 1,20 +43 %
16-17 ans 1,69 1,62 -4 % 0,79 1,04 +32%
Evol. Age (%) +52 % +6 % 2% -15%
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Tableau 14 : Nombre moyen de déplacements comme passager d’une voiture selon I’dge,
le fait d’étre au collége ou au lycée, et le lieu de résidence

Grand Lyon Espaces périurbains
Evol. Etb'. Evol. Etb'.
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)

14-15 ans 0,60 0,71 +18 % 1,23 1,20 2%

dont gargons 0,56 0,50 -11% 1,12 1,16 +3%

dont filles 0,67 0,94 +40 % 1,38 1,24 -10%
16-17 ans 0,66 0,45 -32% 1,04 1,14 +10 %
Evol. Age (%) +10% -37 % -15% -5%

V. UN ACCES AU VOLANT DIFFERENCIE SELON LE GENRE
ET LA LOCALISATION RESIDENTIELLE

A partir de 18 ans, on assiste a I'essor de I'usagiwiduel de la voiture comme conducteur,
qui devient le mode le plus employé des I'age dea@® en dehors de I'agglomération
lyonnaise (Figure 13). Le déclin de la voiture-pass et des transports en commun a bien
entendu a voir avec I'essor de l'usage individuelal voiture, comme conducteur. Ce déclin
est d’autant plus rapide que lI'on vit dans des ggmeu denses, dépendantes de la voiture
individuelle et ou le projet de passer son permagsconduire le plus tét possible est
vraisemblablement trés répandu. En attestent lesda détenteurs du permis B, et de jeunes
adultes en train de le passer. Ainsi, dans les aamesipériurbaines, plus de 50 % des garcons
possédent le permis dés la majorité (18-19 ang)rest de 50 % des jeunes filles ; dans le
Grand Lyon, ces chiffres sont de 10 points inféseu

Figure 13 : Nombre de déplacements quotidien comme conducteur d’une voiture, selon
I’dge, le genre et le lieu de résidence
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Dés 16-17 ans, l'opportunité de commencer l'apfgseage de la « conduite accompagnée »
profite a un cinquiéme des adolescents (il se&eassant de voir si le milieu social influe sur
la fréquence de cette démarche), et aux filles aotint (en périurbain) ou méme plus (en
milieu urbain) qu’aux garcons. A 18-19 ans, ce smte 12 % (garcons résidant en dehors de
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I'agglomération) et 20 % (filles résidant en dehdesl'agglomération) et autour de 15 % en
agglomération qui déclarent étre en phase d’apigeage du permis de conduire (Figure 14).
On ne doit pas s’étonner que ces chiffres soidétieurs a ceux qui caractérisent les 16-17
ans ; cela s’explique par le fait que nombre deetix I'ont déja, comme nous I'avons vu. Et,
ramenés a la taille du groupe de ceux qui n‘ontgra®re le permis de conduire, ces taux
montent a 29 % et 26 % chez les garcons (en agghbioe et en périurbain, respectivement),
contre 22 % et 38 %, respectivement, chez les gfiltes.

Entre 18 et 19 ans, passer le permis de conduirdo®& une préoccupation tres partagée,
lorsque cet objectif n'est pas déja atteint. Au ébut de la vingtaine, ce sont plus de 85 %
des garcons et prés de 75 % des filles dans lexespériurbains qui ont la capacité de
conduire une voiture, 70 % ou légérement plus dlagglomération lyonnaise. Mais, ensuite,
la progression de l'acces au permis parmi les edemmes vivant dans le Grand Lyon se
ralentit singulierement et, juste avant 30 anséeart de 10 & 15 points demeure avec les trois
autres catégories. Ce déficit d’'acces au permisod€euire chez les jeunes femmes, que I'on
observe aussi en périurbain, met en évidence dexdmes marges de manceuvre dans
'organisation de la mobilité (Figure 14). Il pesinterpréter comme le résultat de plus
grandes difficultés financieres pour préparer llaga, méme si des investigations
supplémentaires seraient nécessaires pour expligerreusement ces écarts.

Figure 14 : Situation vis-a-vis du permis de conduire, selon I’dge, le genre et le lieu de résidence
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VI. AVEC L'ENTREE DANS L’ ADOLESCENCE, DES DEPLACEMENTS PEDESTRES
MOINS FREQUENTS... ET DES DUREES A PIED LEGEREMENT PLUS LONGUES

Revenons quelques années avant I'acces au volantcpasidérer la marche a pied comme
mode de déplacement quotidien a part entiere duagt terminal de déplacement motorisé.
L’enfance est un age ou les déplacements entiétendatisés a pied sont relativement
fréquents : entre 1,5 et 2 déplacements par jourable en moyenne jusqu'a 13 ans dans
I'agglomération lyonnaise, entre 1 et 1,5 au-dElgyre 15). Chez les plus jeunes des enfants,
nombre d’entre eux se font vraisemblablement acegmgs. Si la baisse n’est pas réguliere,
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elle commence vers 13 ans et se poursuit ensuite @4 ans et 17 ans (entre 1 et 1,5
déplacement en agglomération, entre 0,5 et 1 &liexir).

Avec de fortes densités de population résidentgstdout un ensemble d’activités qui est
accessible en marchant, et au sein de l'agglono@rdyionnaise, se rendre a son lieu de
destination a pied est bien plus répandu pour dedeacents (14-17 ans) de I'hyper-centre
(1,7 déplacements a pied) ou des autres quaretyah ou de Villeurbanne (1,9) qu'efi™

et & fortiori en 2 couronne (respectivement 1,2 et 0,7 déplacemeb@)s les zones
extérieures a I'agglomération, des densités delpbpn relativement plus fortes favorisent la
marche a pied comme mode de transport a part er(tiéspectivement 1,7 déplacements a
pied dans les zones a densité moyenne-forte, ceatlement 0,7 et 0,5 déplacement dans les
zones a densité faible et tres faible).

Figure 15 : Nombre de déplacements quotidiens et temps passé a pied, selon I'dge, le
genre et le lieu de résidence
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* y compris les durées des trajets terminaux a pied.

Dans cette baisse du nombre de déplacements & piadiolescence, le changement de type
d’établissement joue indéniablement un réle : Engition college - lycée signifie une
moindre fréquence des déplacements pédestres syoumee, en peériurbain et plus encore
dans I'agglomération lyonnaise (Tableau 15). Eranehe, parmi les lycéens, ce n’est qu’en
périurbain que les plus agés d’entre eux se démianeins que les plus jeunes, l'effet est
inverse par les jeunes citadins lyonnais.

Tableau 15 : Nombre moyen de déplacements a pied par jour selon I’dge, le fait d’étre au
college ou au lycée, et le lieu de résidence
Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb". Evol. Etb'.
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)

14-15 ans 1,44 1,00 -31% 0,93 0,77 -17 %
16-17 ans 0,78 1,27 +63 % 0,96 0,58 -40 %
Evol. Age (%) -46 % +27 % +3% -25 %

Si la marche a pied, comme mode de transport sotdéité du déplacement, tend a décliner
avec la montée en age, en revanche, le temp<totaacré a la marche a pied sur une journée
ne décroit pas, bien au contraire, il tend a o (Figure 15), du fait d’'une part des
déplacements terminaux a pied (généralement rendusssaires par un déplacement en
transport collectif), et d’autre part d’'une durée géplacement pédestre qui va en augmentant
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a partir de 10 ans (8-9 mn auparavant) jusqu’ank4 pour se maintenir ensuite relativement
stable au alentours de 13-15 mn en moyenne, sanslgjécarts entre zones agglomeérées et
zones périurbaines. Le temps passé a pied dansutaép, s'il est stable ou en légere
croissance entre 14-15 ans et 16-17 ans, sembieudindans I'agglomération lyonnaise, lors
de la transition du passage du collége au lycée, s 14-15 ans, sans que I'on puisse mettre

en évidence de tendance plus générale (absendet @efpériurbain, Tableau 16).

Tableau 16 : Temps quotidien moyen passé a se déplacer a pied selon I’dge, le fait d’étre
au collége ou au lycée, et le lieu de résidence (mn)
Grand Lyon Espaces périurbains
Evol. Etb" Evol. Etb'.
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)

14-15 ans 28 25 -12% 17 18 +4%
16-17 ans 30 30 +1% 21 17 -18%
Evol. Age (%) +6 % +18 % +23% -4%

VII. LES DEUX-ROUES, DEUX « FENETRES TEMPORELLES » ETROITES

Bien que d’'un usage relativement marginal par rep@pda marche a pied, aux transports en
commun et a la voiture passager, les deux-rouegeméune attention particuliere, tant ils
constituent un élément fort du « sur-risque » mutibservé entre 10 et 20 ans, comme le
montrent les résultats cumulés sur les dix dergiarmées issus du recueil fin du registre des
accidentés du Rhéne (Moskal, 2009).

7.1. La bicyclette : point haut & 12-13 ans

Que lI'on considére la pratique de la bicycletteaadrs la mobilité de la veille (Figure 16) ou
a travers les habitudes de déplacement (Figure Egure 20), le diagnostic est le méme
guant a deux spécificités tres nettes :

- guel que soit le lieu de résidence, la pratiqudadeicyclette est, dés les plus jeunes
annees, plutét un trait masculin ;

- chez les garcons, elle apparait relativement cdrérsur la période 10-16 ans, le
maximum étant atteint chez les 12-13 ans.

En revanche un relevé a partir des habitudes d@dajgui peuvent intégrer des usages de
loisirs et de week-end, mal ou pas du tout pric@mpte par le relevé de la mobilité de la
veille) indique un usage plus fréquent dans lesmoames extérieures a I'agglomération
lyonnaise, alors que le relevé des déplacements deille montre que les jours de semaine,
'usage de la bicyclette est surtout urbain. Leages a caractére sportif ou de loisir de la
bicyclette ou les usages de week-end, qui peuveaitpéus répandus dans les zones moins
denses, peuvent expliquer cette apparente diveegenc
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Figure 16 : Nombre de déplacements quotidien a bicyclette, selon I’dge,
le genre et le lieu de résidence
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Chez les gargons, comment évolue la pratique hellgtdu vélo lors du parcours scolaire, et
notamment lors du passage du college au lycée @uieawu le croisement de I'age et du type
d‘établissement fréquenté apporte des précisiadsessantes sur l'influence de I'age et du
cycle de vie sur les pratiques modales (Tableau 17)

Tableau 17 : Pourcentage d’utilisateurs quotidiens ou hebdomadaires du vélo, selon I'dge,
le fait d’étre au collége ou au lycée, et le lieu de résidence, chez les gar¢ons

Agglomération lyonnaise Espaces périurbains
Evol. Etb". Evol. Etb".
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)
12-13 ans 27,5% - - 40,6 % - -
14-15 ans 26,5% 8,9% -18 points 33,7% 17,8 % -16 points
16-17 ans 4,4 % * 18,7 % +14 points 17,7 % * 14,6 % -3 points
Evol. Age (%) -22 points +10 points -16 points -3 points

* % établi sur un groupe a faible effectif.

L’age n’est pas seul en cause. En témoignent Esbdiés modérée de la proportion d’'usagers
de la bicyclette entre 12-13 ans et 14-15 ans phlsicollégiens, ea contrarig la baisse
forte lors du passage entre collégiens et lycédrey, les 14-15 ans. Cette derniére évolution
s’explique peut-étre par des distances vers les ligactivité devenues trop importantes pour
étre réalisées a vélo, une autre hypothese étanlagbicyclette est fortement associée, dans
les esprits des adolescents, aux « années college »
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Figure 17

: L’usage masculin (jours de semaine) de la bicyclette estimé par les habitudes

déclarées, résidents du Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 18

: L’usage masculin (jours de semaine) de la bicyclette estimé par les habitudes

déclarées, résidents extérieurs au Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 19 :l’usage féminin (jours de semaine) de la bicyclette estimé par les habitudes
déclarées, résidentes du Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 20 :l’usage féminin (jours de semaine) de la bicyclette estimé par les habitudes
déclarées, résidentes extérieures au Grand Lyon, selon I’Gge
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7.2. Le deux-roues motorisé : pic d’'usage a partde 16 ans

Si le deux-roues motorisé est d’'une diffusion piostée que la bicyclette, son usage est tout
aussi masculin. Les informations issues de la ritélale la veille et celles sur I'usage habituel
des modes de transport convergent pour mettre Eler@e le caractére fortement extra-
urbain du lieu de résidence de ses utilisateum(Ei21 a Figure 25). D’un usage autorisé dées
14 ans, sa diffusion se fait aprés le pic et Ididéle la bicyclette (sans que I'on sache si les
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utilisateurs des scooters et mobylettes sont desscutilisateurs réguliers du vélo). Ce mode
de transport est le plus populaire entre 16 etris/ dans I'agglomération lyonnaise, et de
facon un peu plus étendue, entre 16 et 19 anslésespaces hors agglomération ; a nouveau
les deux types de recueil aboutissent a la mémauwsian quant au pic d’'usage (Figure 25).

Figure 21 : L’usage masculin du deux-roues motorisé estimé par les habitudes déclarées,
résidents du Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 22 : L’usage masculin du deux-roues motorisé estimé par les habitudes déclarées,
résidents extérieurs au Grand Lyon, selon I'dge*
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* Attention, échelles différentes entre les deux graphiques.
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Figure 23 : L’usage féminin du deux-roues motorisé estimé par les habitudes déclarées,
résidentes du Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 24  : L’usage féminin du deux-roues motorisé estimé par les habitudes déclarées,
résidentes extérieures au Grand Lyon, selon I'dge
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Figure 25 : Nombre de déplacements quotidien a deux-roues motorisé, selon I'dge,

le genre et le lieu de vie
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Le croisement, chez les gargons, de I'age et de dygtablissement scolaire fréequenté met ici
en évidence des résultats plus nuancés que pbinyeette, mais il confirme I'existence de
seuils statistiques dans les pratiques modaledgdali8). Dans I'agglomération lyonnaise, le
deux-roues motorisé n’est réellement diffusé quezdils lycéens de 16-17 ans (un sur dix
I'utilise), alors que dans les espaces périurbainsusage du deux-roues motorisé apparait
clairement des le college a 14-15 ans (un sur éptade l'utiliser au moins une fois par
semaine), usage qui se diffuse encore avec 'aeagcéige et le fait d’étre scolarisé au lycée

(trois lycéens sur dix I'utilisent alors).

Tableau 18 : Pourcentage d’utilisateurs quotidiens ou hebdomadaires du deux-roues a moteur,
selon I’dge, le fait d’étre au collége ou au lycée, et le lieu de résidence (chez les gargons)

Agglomération lyonnaise

Espaces périurbains

Evol. Etb'. Evol. Etb".
College Lycée Scolaire (%) College Lycée Scolaire (%)
14-15 ans 2,3% 2,5% Stable 16,8 % 15,9 % -1 point
16-17 ans 6,0 %* 10,4 % + 4 points 11,9% 30,3% +18 points

Evol. Age (%) +4 points +8 points

-5 points  +14 points

% établi sur un groupe a faible effectif.
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CONCLUSION : ESPACES DE VIE QUOTIDIENS, MODES DE TRANSPORT...
TOUT CHANGE ENTRE 10ET 20ANS

La mobilité quotidienne des adolescents, brossgrarads traits et resituée plus largement vis-
a-vis de celle des enfants et des jeunes aduttisselapparaitre un certain nombre de traits
distinctifs :

- La découverte de nouveaux modes de transport, @gmnent compléter le duo
« passager de voiture — marche a pied » trés doindans I'enfance : le vélo, les
transports en commun puis le deux-roues motorisntajue le fait de devenir majeur
ne permette, le plus souvent rapidement, de pdsspermis et de conduire une
voiture. Cet élargissement trés net des opportsimigdchoix modal se fait selon des
modalités variables selon le genre, dans I'appatipn ou non de certains veéhicules
(vélos, mobylettes et scooters pour les garcondaes I'intensité d'usage des modes
(recours plus frequent aux déplacements accompagmégoiture chez les jeunes
filles). Ces éléments sont cohérents avec les amnmaccidentologie issues du
registre des accidentés du Rhone, et notammentl@wec-risque routier touchant les
garcons. lls laissent entrevoir que les caractgusts de la mobilité et 'usage des
modes de transport définissent en partie les donditd’exposition au risque routier,
les modalités de cette relation restant a préciser

- Dans un contexte ou les besoins de mobilité sestliés a I'age et a la position dans
le cycle de vie, la facon dont ces besoins son¢fads (la mobilité telle que nous
'observons) est, logiquement, différente selomiéeu de vie, avec notamment une
adaptation des modes utilisés a I'environnemeniedude résidence. Le recours a la
voiture et au deux-roues est plus fort quand lesities résidentielles sont faibles ; les
lieux centraux ou denses, aux aménités nombretibésnedesservis par les transports
publics sont, comme pour les autres classes dtiegee d’élection des pratiques
pédestres et des transports en commun ;

- Au fil des années de transition entre I'enfancdeetout début de I'age adulte, est
observé un allongement assez régulier des distgmme®urues a la journée avec
toutefois des effets de seuil liés aux changenm@migeux d’activité, comme les lieux
d’étude, et aux changements de modes qui en détodleutefois, parcourir de
longues distances ne signifie pas forcément fdexpérience de l'autonomie en
matiere de mobilité. C’est au contraire dans lesxide résidence périurbains peu
denses, générateurs des plus longues distancelesgparents accompagnent le plus,
et le plus tardivement leurs enfants a I'école.

Pour autant, ces premiers résultats doivent étmrofgndis par la prise en compte de

variables de positionnement social des ménagesparsgnance des jeunes et de niveau
socioéconomique des zones de résidence, car timstesmriables explicatives n’ont pas été

intégrées dans l'analyse. C’est I'objectif de laidieme partie de ce rapport : présenter
l'influence des effets des caractéristiques sosiatesocio-territoriales, et mettre en évidence
leurs effets propres sur 'usage des modes depwoainshez les jeunes, une fois contrélé les
principales variables de différenciation des cortggoents de déplacement que nous avons
présentees.
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TROISIEME PARTIE

| NEGALITES DE MOBILITE ET D ’'USAGE DES MODES DE TRANSPORT

INTRODUCTION

Nous étudions dans cette partie I'effet des fastamcioéconomiques et territoriaux sur les
pratigues modales, a partir de sources d’inforonaticomplémentaires issues de I'enquéte
ménages déplacements :

- la motorisation et I'équipement des ménages enurast attribut distribué tres
differemment selon les caractéristiques de la zmeésidence, mais aussi selon les
capacités économiques du ménage d’appartenanadiscents, et qui joue sur les
conditions de la mobilité quotidienne et l'usages aevodes de transport tant des
enfants mineurs (par les accompagnements), qu€adeé$ au volant (conduite
accompagnée plus ou moins répandue, passage dis pdusiou moins tardif...) ;

- l'usage des modes mécanisées recueillis en terndgsientiel (habitudes) en jour
ouvrable de semaine des jeunes de 10 a 24 ansladaecd’age retenue étant
volontairement larges de facon a la fois d’avoie wision d’ensemble des facteurs
jouant sur la mobilité des jeunes et d'« assed@s»résultats sur des échantillons de
taille conséquente. Cet indicateur de nature fréigle n'est en revanche pas
disponible pour la marche a pied ;

- la mobilité de la veille qui renseigne plus prénis@t sur les caractéristiques des
déplacements selon chaque mode (hombre, distatheees notamment...) mais qui
entraine une certaine fragilité des estimationsatje de modes de transport « rares »
sur une sous-population de taille limitée, commieeades adolescents. Deux classes
plus précises sont ici retenues, les 14-17 aresel0-13 ans, de fagon a avoir une vue
plus précise sur la situation des inégalités de ilitlbket d’acces aux modes de
transport a I'adolescence et a la préadolesceneg . cibisements préalables montrent
toutefois la complémentarité de ces deux faconppi&hender 'usage des modes de
transport d’'une part, et la convergence des mesurds permettent, d’autre part.

Avant d’analyser et de modéliser 'usage des malgesansport, deux sections permettent de
contextualiser ces résultats, la premiere porte lesrrinégalités sociales et territoriales
d’équipement en voitures particulieres des ménafasseconde, plus breve, croise les
informations obtenues a partir des deux modaliggetueil de la mobilité dans I'EMD
lyonnaise qui vont étre utilisées dans I'analysg u@des de transport, a savoir le recueil de
'ensemble des déplacements de la veille et legiedes fréquences de déplacements, pour en
évaluer dans quelle mesure elles peuvent étresadsi de facon complémentaire dans
'analyse des inégalités de mobilité et d’expositim risque routier.
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Rappelons que nous avons choisi d’appréhendenégmlités de mobilité liées a la situation
sociale et socio-spatiale entre jeunes, en utiligancipalement comme variables explicatives
le revenu par unité de consommation du ménagefaitlpour les jeunes de résider dans une
zone (une commune) avec ou sans Zone Urbaine $Enkibthése de sociologie d’Eliette
Randriantovomanana, menée en lien étroit avec d¢getpisomerr-Jeunes, permettra de
compléter ce travail quantitatif a partir d'invegttions plus qualitatives.

Rappelons également que les résultats présenttsnpeur des données pondérées, le poids
de chaque ménage de I'échantillon étant I'invensdadix de sondage de sa zone de tirage,
corrigé d’un facteur lié a la taille moyenne desages de la zone (voir p. 5). Le périmétre
d’étude a, comme dans la partie précédente sutiffésenciations de mobilité, été réduit au
département du Rhéne, par souci de comparabil#é s données d’accidentologie issues
du Registre de blessés Arvac.

L’'analyse est donc développée en trois temps, etiosel nous nous intéressons aux
ressources, capacités et potentialités de déplatenzetravers une analyse des écarts sociaux
de motorisation des ménages, incluant une analydé-variée des inégalités d’accés au
permis de conduire (chez les plus de 18 ans) ddifflesion de la pratique de préparation
précoce du permis par le biais de la conduite apegmeée (pour les jeunes de 16-17 ans).
Dans un second temps, sont présentés les croisee@né usage des modes de transport la
veille et habituels. Puis dans une troisieme secsiont décrits et analysés les inégalités
d’'usage déclarées des modes de transport pamulessieEn conclusion nous revenons sur les
principaux apports de ce travail statistique, sté@éments demeurant encore a approfondir.

|. DES INEGALITES PERSISTANTES D’ ACCES A LA VOITURE

1. Motorisation, revenu et niveau socio-économiquales zones de résidence
des ménages

A l'adolescence comme a I'age adulte, la motomsatdu ménage d’'appartenance est
l'élément le plus déterminant des conditions de ititéb En particulier, au-dela de
'appartenance a un ménage motorisé ou pas, le modevoitures a disposition du ménage
donne une bonne idée des possibilités d’accompagmsndes enfants. L’équipement (et
notamment le multi-équipement) des ménages enregitparticulieres est a la fois lié a leur
niveau de vie et a leur localisation plus ou maiestrale, périphérique ou rurale. Toutefois,
le fait que le niveau d’équipement des ménageséuares soit nettement plus réduit dans les
communes avec ZUS n’est pas principalement lié asitaation géographique plus
périphérique ou rurale des communes sans ZUS. fat, éd comparaison restreinte a
'agglomération lyonnaise aboutit a des contragiestiquement aussi forts que dans le
département du Rhéne, au détriment des communesZzii® (Tableau 19). Les adolescents
des zones les moins favorisées des agglomératmhyah ou de Villefranche-sur-Saéne se
situent dans des conditions moins favorables potgder a la voiture, comme passager.

Par ailleurs, un découpage spatial a la résolytios fine (zones détaillées avec ou sans ZUS)
met en évidence des écarts encore plus nets selumdau socioéconomique du territoire de
résidence. Les zones de relatif « sous-équipemeantomobile sont loin d’étre rares dans
'ensemble urbain. Ce sous-équipement global desesodéfavorisées apparait trés
logiqguement corrélé au niveau de revenu des papuofatésidentes, I'effet du revenu sur le
taux d’équipement des ménages en voitures appandises significatif au vu du Tableau 20.
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Tableau 19 : Niveau d’équipement en voitures particulieres (VP) des ménages de rattachement
des 10-17 ans résidant dans le Rhéne, selon le type de zone de résidence (%)

Type de zone OVvP 1VP 2 VP 3VPou+ Tous
Commune* sans ZUS 1,5 25,6 58,5 14,4 100
dont : dans I'agglomération lyonnaise 1,9 296 56,1 12,4 100
Commune* avec ZUS 9,4 50,6 34,5 5,5 100
dont : dans I'agglomération lyonnaise 9,7 51,6 33,4 53 100
Commune* avec ZUS, zone fine hors ZUS 6,6 48,7 39,1 5,6 100
dont : dans I'agglomération lyonnaise 6,7 500 38,1 52 100
Commune* avec ZUS, zone fine avec ZUS 13,7 53,4 27,5 5,4 100
dont : dans I'agglomération lyonnaise 14,0 54,0 26,5 55 100
Ensemble 53 37,5 47,0 10,2 100

* ou arrondissement de commune, pour Lyon.

Les différences se font surtout sur le multi-égoipat des ménages et opposent notamment le
les ménages du premier quartile de revenu a laémbés ménages les plus favorisés : moins
de 30 % des ménages di quintile de revenu par unité de consommation gopiipés de
deux voitures ou plus, moins de six sur dix dardelexieme, contre prés de sept sur dix dans
le 3™ quartile et prés de quatre sur dix dans 98° 4uartile. Multi-équipés a 57%, les
ménages du deuxiéme quartile se situent plus @ehduts revenus, que des plus pauvres
guant au critere d’ 'équipement en voitures. Umage sur six comprenant un enfant de 10 a
17 ans n'a pas de voiture chez les plus pauvregreemoins d’'un sur 50 dés le deuxiéme
guartile. Ou, dit autrement, dans le Rhone, 85 % miénages non motorisés avec enfants
adolescents ou préadolescents se situent dansnegorquartile de revenu.

Tableau 20 : Nombre de voitures particuliéres possédées dans les ménages d’appartenance des
10-17 ans, dans le département du Rhéne, selon le quartile de revenu par UC en %

Quartiles de revenu par UC oVP 1vpP 2VP 3VPet+ Tous
1% quartile 16,5 54,2 22,9 6,4 100
2°™ quartile 1,6 41,8 45,6 11,0 100
3°™ quartile 0,7 30,7 55,9 12,7 100
4°™ quartile 0,7 20,7 68,5 10,2 100

Ensemble 5,0 37,4 47,6 10,0 100

La question est alors de savoir si le plus faiblextd’équipement des zones les plus pauvres
disparait totalement ou non, une fois contréléféeflu niveau de revenu des populations
résidentes.

Ce croisement des niveaux socioéconomiques indlifdu ménage) et territorial (de la
commune et de la zone précise de résidence) affetetué sur le champ restreint de
'agglomération lyonnaise, pour limiter I'incidendes effets de localisation autres que liés a
la dimension socio-économique de I'espace de nésalell confirme l'impact tres fort du
revenu du ménage et ce tout particulierement dessdmmunes sans ZUS ainsi zones fines
sans ZUS. En revanche pour les familles étudiéefil de vivre dans une commune avec
ZUS (et le constat est identique si I'on se foeabsir les zones précises avec ZUS), tend a
niveler les disparités de multi-motorisation lias r@evenu. Et a quartile de revenu par UC
donné, un effet propre au type de commune (zorglldé) semble également observable,
comme le montrent les comparaisons terme a teHtessous :

47



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°3

- Dans les communes avec ZUS, seuls 17 % des mémagdS quartile sont multi-
équipés, 51 % du second, 48 % du troisieme et Slu%uatrieme. Inversement, 21 %
des ménages du'Iquintile sont sans voiture (moins de 4 % pourdaes quintiles).
Dans les zones EMD détaillées avec ZUS, seuls ld8omEnages du”lquartile sont
multi-équipés, 46 % du second, 52 % en regroupdiited 4™° (résultat établi sur 61
ménages) ; enfin, 22 % des ménagesguintile sont sans voiture.

- Dans les communes sans ZUS, 43 % des ménages quattile disposent de plusieurs
voitures (chiffre établi a partir de 68 ménageseseant), contre respectivement 53 %,
65 % et 86 % dans les 2, 3 €l"# quartiles. Inversement, 15 % des ménages tu 1
quintile sont sans véhicule (2% pour le second tdejret O pour les autres). Dans les
zones EMD détaillées sans ZUS, ce sont 29 % desgeérdu 4 quartile qui disposent
de deux voitures (53 % du second, 63 % du troisiéh¥® % du quatrieme ; 18 % dtl 1
quintile est alors sans voiture.

Le moindre acces dans les zones et communes aveo/igdt renforcer les effets de revenu
sur la motorisation, pour produire des conditioiaces a la voiture trés contrastées selon le
revenu du ménage et l'aisance de I'espace résalesdins que l'origine de I'effet propre de
ce dernier facteur d’ordre contextuel n'apparagagement.

Moins répandus, les véhicules utilisés sont égahtmne peu plus anciens dans les communes
avec ZUS (Tableau 21). Le véhicule le plus récesspdé par le ménage est alors dans plus
de trois cas sur dix mis en circulation il y a agims neuf ans... ou d’age incorlnontre

17 % dans les communes avec ZUS, la focalisationesuzones avec ZUS pointant encore
plus clairement cette structure d’age élevée da gato dans les quartiers défavorisés (40 %
contre 21 %).

Tableau 21 : Classe d’dge de la voiture la plus récente possédée par les ménages de rattachement
des 10-17 ans résidant dans le Rhéne, selon le type de zone de résidence (%)

moins 4-8 9 ans non-

Type de zone de 4 ans ans et plus réponse Ensemble
Commune* sans ZUS 51,2 31,2 16,1 1,5 100
Commune* avec ZUS 29,7 38,5 22,4 9,4 100
dont : zone fine de résidence sans ZUS 43,9 35,3 17,5 3,3 100
dont : zone fine de résidence avec ZUS 28,4 32,0 25,9 13,7 100
Ensemble 40,9 35,0 19,1 5,3 100

* ou arrondissement de commune, pour Lyon.

A nouveau, I'age des véhicules est tres dépendargvienu des menages : 50 % de vehicules
anciens ou d’age indéterminé chez les 25 % les pdusres, contre 8 % chez les 25 % les
plus aisés (Tableau #2) e croisement des deux niveaux socioéconomiquérage et zone,

" Ces véhicules d’age non déclaré ou inconnu évodegnt voitures & 500 € », passées entre de multipéens et que I'on
répare au quartier, que décrit Chevalier (2001) dams étude portant sur la mobilit¢é en banlieue \iéfaée de
I'agglomération lyonnaise.

8 Disposant en moyenne de plus de véhicules, lesigednrésidant dans les zones plus favorisées aqiedque sorte plus
de chances d’avoir un véhicule récent. Mais, agcaié de motorisation donnée (une voiture / deusuves possédées), un
petit effet demeure. Ainsi, parmi les ménages biamsés vivant dans une commune avec ZUS, dans d8<tas les deux
véhicules ont 9 ans ou plus, contre 11 % dansdesrunes sans ZUS. Parmi les ménages possédanbitune vcelle-ci a
plus de 8 ans dans 31 % des cas contre 27 % daocsrtfenunes sans ZUS.
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permet de vérifier que le niveau de ressources éage a un impact plus fort sur I'age des
autos que celui d0 au niveau socioéconomique denanune ou de la zone.

Tableau 22 : Classe d’dge de la voiture la plus récente possédée par les ménages de rattachement
des 10-17 ans résidant dans le Rhéne, selon le quartile de revenu du ménage par UC (%)

moins 4-8 9 ans non-

Quartiles de revenu par UC  de 4 ans ans et plus réponse Tous
1% quartile 18,6 31,8 33,1 16,5 100
2°™ quartile 34,9 41,6 21,8 1,6 100
3°™ quartile 51,6 35,1 12,6 0,7 100
4°™ quartile 62,9 28,8 7,6 0,7 100

Ensemble 43,4 36,4 20,2 5,0 100

Il ressort en effet de ce croisement que, dansgltagération lyonnaise, le poids des
contraintes financiéres est trés nettement peldepibur les ménages d’appartenance des 10-
17 ans et ce, quel que soit le type de commune :

- Dans les communes avec ZUS, chez les 25% les plugrgs, le veéhicule le plus
récent a dans 54 % plus de 9 ans (ou est d’ageemai@e). Ce taux decroit ensuite
assez fortement dés I€"2 quartile (24%), pour atteindre 14% et 17% dans3ieSet
4°M quartiles) ;

- Dans les communes sans ZUS, ces taux sont respreetiit de 44 % dans I€'1
guartile et, respectivement, 23 %, 13 % et 4 % tgquartiles suivants.

Une fois contrélé les revenus de chaque type de,zlenniveau socioéconomique de la
commune ne joue que marginalement, et donc eskemi@mt pour les ménages df 1
quintile (avec une hausse de la proportion de wédscanciens de 10 points). Dans la suite de
la distribution des revenus, I'age des véhiculastes proche d’'un type de commune a
l'autre.

Cet 4ge en moyenne plus élevé des véhicules traditles difficultés des familles a bas
revenu pour se motoriser : si la plupart le sotstca I'aide du marché de I'occasion, et
vraisemblablement au prix d’efforts financiers imtpats (Vanco, Verry, 2009). Cet état de
fait peut avoir des conséquences a la fois suisfzodibilité de la ou des voitures au quotidien
(pannes plus fréquentes), comme sur I'état du uéhiet des piéces les plus importantes
comme les freins et sur I'existence ou non de diif® de protection des passagers en cas
d’accident.

2. Quelles inégalités dans l'apprentissage de laratuite ?

La question de I'apprentissage de la conduite aolbdm nécessite de distinguer deux ages :
les 16-17 ans (ou I'apprentissage de la conduifaisgia la conduite accompagnée) et les 18
ans et plus. Trois modalités sont donc distinguées I'analyse : « a le permis » / « n’a pas le
permis » (modalité de référence) / « en cours d@aqtssage de la conduite automobile ».

Les jeunes de 16-17 ans ne sont pas concernésa daf modalité car c’est I'age de la
majorité légale qui rend possible I'obtention dunpis de conduire. Pour cette classe d’age,
c'est la distinction entre ceux qui n‘ont pas lermps et ceux qui sont en cours
d’apprentissage (en conduite accompagnée) qul'tdnjet d’analyses.
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Les 18-24 ans sont concernés par ces trois masldliéces au permis. L’analyse multivariée
ne pouvant alors se faire a I'aide d’'un modéleadgstique binaire, nous utilisons un modéle
de régression logistique généralisé en considéantois modalités de la variable a expliquer
comme non ordonnées. Ce modeéle fournit pour chaesfacteurs explicatifs deux odds
ratios (OR) ainsi que les intervalles de confiafi€g a 95 % correspondant respectivement a
deux comparaisons :
- une comparaison des individus de 18 ans et plusmjue permis de conduire vis-a-vis
de ceux qui ne l'ont pas ;
- pour les individus de 16 ans et plus, entre ceuksgnt en train d’apprendre le permis
de conduire et les autres. Pour les jeunes de2#i8aas nous étudions I'effet de 'age en
distinguant deux groupes : les 18-20 ans, et lea42dns.

Dans cette modélisation comme dans les suivant#éretites variables explicatives sont

intégrées : le sexe, I'age, le revenu par UC entidess, le fait de résider dans une zone (zone
fine EMD) avec ZUS ou sans ZUS, la situation géplgigue du lieu de résidence, le nombre
de voitures a disposition dans le ménage. Poue catidélisation comme les suivantes, la
composition des quartiles est différente de celésgntée pour I'analyse de la motorisation,
car ils ont été calculés directement au niveau iddwidus de 5 a 24 ans, en intégrant

egalement les individus de 18-24 ans qui n’habipu chez leurs parents.

2.1. A 16-17 ans, des pratiques socialement sélee de conduite accompagnée

Aprés pondération des ménages, 43 900 jeunes @¢ 116 ans habitent dans le département
du Rhbéne (580 dans I'échantillon EMD, avant praog@gt; moins d’'un quart d’entre eux
(9962 soit 22,7%) sont en cours d’apprentissaga denduite automobile. En données brutes
comme en données pondérées, les écarts observagpentissage du permis de conduire en
conduite accompagnée au profit des filles (25,5%treo 19,7% chez les gargons)
n'apparaissent pas significatifs au niveau de emae de 95%.

Figure 26 : Acceés a la conduite accompagnée selon le revenu du ménage par UC en quartile
chez les 16-17 ans résidant dans le Rhéne (%)

35 4 33

30 1
26

25 4

20 1
17

15 4

10 §

Classel Classe2 Classe3 Classe4

Le pourcentage des jeunes pratiquant la condudenaigagnée et dont le revenu familial est
faible (I quartile ou « classe 1 ») est plus de trois foférieur a celui des jeunes dont le
revenu familial est le plus élevé*% quartile) (Figure 26). Non décorellé des autreseiars,
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I'effet du revenu apparait significatif : les taagparaissent significativement différents entre
1°" et 2™ quartiles d’'une part et®4° quartile, d’autre part (Tableau 24, colonne «tsffe
bruts »). La diffusion de la pratique de conduitecanpagnée des enfants mineurs au sein des
ménages est continue et réguliere avec 'augmentdti revenu familial par UC (+9, +9 et +

7 points).

Mais de fortes différences d'accés a la conduitbmpagnée en fonction du type de zone
sont également perceptibles. La proportion de 16ahg ayant acces a la conduite
accompagnée et qui vivent en zone avec ZUS estddudeux fois moindre que celui des
jeunes qui vivent en zone sans ZUS (11,2/8026,0 %). Ces deux facteurs d’'impact
demeurent-ils lorsqu’ils sont considérés conjoirgatret simultanément aux autres facteurs
d’'incidence comme le sexe, le nombre de voituremdnage et la situation géographique de
la zone ?

A l'aide d’'une régression logistique, est modélisdait d’étre ou non en apprentissage du
permis de conduire par le biais de la conduite mpagnée chez les 16-17 ans. L’interaction
entre le revenu et le type de commune d’habitatiétant pas significative, nous analysons
simultanément I'effet du type de commune d’habitatjavec ou sans ZUS) et du revenu des
ménages. Méme si I'association entre le sexe etd®a la conduite accompagnée n’est pas
significative, du fait de I'écart de 6 points obagrnous choisissons d’intégrer le sexe dans le
modéle multi-varié. Aucun individu de 16-17 ans apprentissage de la conduite
n‘appartenant a un méenage non équipé de voitumegrigbre de voitures est pris en compte
par I'opposition de deux modalités « pas de voiturel voiture » et « 2 voitures ou plus ».
La situation géographique de la zone de résideacagpport a I'agglomération lyonnaise
(centre, £ 2°™ couronne) et pour les lieux de résidence exté&ieuragglomération, la
distinction entre les communes relativement delisetuant de petits bourgs et des poles
secondaires (comme [l'agglomération de VillefransheSabne), et les communes
périurbaines caractérisées par de faibles dengiébitat (moins de 800 habitants au%m
Dans le Tableau 23, les résultats du modéle matiévsont indiqués dans la colonne de
droite, la colonne de gauche présentant les réswdfgparents, non décorellés de I'effet des
autres variables, la comparaison des deux effatagitant de voir si les effets de chaque
variable résistent ou non a I'effet de facteursdenots.

En contrblant I'effet de variables d’ajustement coenle sexe et I'éloignement du centre
Lyon-Villeurbanne, les jeunes de ménage a bas te¢Z&hquartile) ont un moindre acces a la
conduite accompagnée que ceux qui appartiennenaatugs classes de revenu. Méme si le
1°" quartile est la seule modalité statistiquementébhte de la référence *(¥ quartile),
I'effet du progressif et régulier observé dans datip descriptive se maintient en dépit de la
prise en compte du nombre de voitures du ménageéme déja en partie lié au revenu.
Toutes choses égales par ailleurs (et notammentoisipris en compte les effets de genre et
de localisation), la pratique de la conduite accagmge est liée aux capacités économiques
du ménage, les plus pauvres apparaissant sigiBoagént a I'écart de cette pratique. Les
jeunes de ménages multi-équipés accédent plus sipava conduite que les ménages qui ne
disposent que d'un seul véhicule (modalité de e&fée), sans parler des ménages sans
voitures, qui bien évidemment ne peuvent offritee¢ssource a leurs enfants.
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Tableau 23 : Régression logistique, simple (effet brut) et multi-variée (effet ajusté),
de la pratique de conduite accompagnée par des variables socio-économiques et spatiales,
chez les 16-17 ans du département du Rhéne

Conduite accompagnée
OR [IC 95%]

Sexe
Gargons
Filles
Revenu du ménage par UC
er .
17 quartile
2°™ quartile
quartile
quartile
Niveau socioéconomique de la zone de résidence
Avec ZUS
Sans ZUS
Zone de résidence par densité / distance au centre de Lyon
Centre
ere
17" couronne
éme
2" couronne
Communes périurbaines, densité >800 hab. / km?
Autres communes périurbaines ou rurales

3éme

eme
4

Effet brut

0,72 [0,46-1,12]

0,21 [0,09-0,47]

0,42 [0,22-0,78]

0,72 [0,41-1,28]
1

0,36 [0,19-0,69]

1
0,46 [0,23-0,95]
0,77 [0,42-1,41]
0,39[0,10-1,47]
1,27 [0,69-2,36]

Effet ajusté

0,97 [0,64-1,48]
1

0,40 [0,18-0,90]

0,70 [0,39-1,27]

0,88 [0,52-1,48]
1

0,61 [0,32-1,19]
1

1
0,59 [0,29-1,20]
0,59 [0,33-1,06]
0,35[0,10-1,29]
1,06 [0,57-1,97]

Nombre de voitures particuliéres a disposition
Ooul
2 ou plus

1
3,32 [1,90-5,78]

1
2,38 [1,37-4,14]

Lecture : OR : Odds Ratio ou rapport de chances. Un odds ratio proche de 1 siginifie que vis-vis-de la pratique de conduite
accompagnée, les deux modalités (la modalité étudiée et la modalité de référence) sont proches, s'il tend vers 0, la
modalité étudiée est beaucoup moins adepte de la pratique de conduite accompagnée, et inversement s’il est nettement
supérieur a 1. Si I'IC 95 % (Intervalle de confiance a 95 % de I’OR) englobe la valeur 1, on garde, avec moins de 5% de
chances se tromper, I'hypothése selon laquelle les OR de la modalité étudiée et de la modalité de référence ne sont pas
significativement différents.

Le fait de résider en ZUS ou non, une fois conttéeffets « revenu » et « équipement du
ménage », n‘apparait plus significativement disocrant sur la pratique de conduit
accompagnée. C’est la preuve que si les ressodeanobilité telles les capacités a se
déplacer en voiture s’acquierent en moyenne phasveement dans les zones déshéritées, cela
s’explique d’abord par le revenu des ménages (euit aussi renvoyer a des modeéles culturels
différents) et le nombre de véhicules dont ils dsgmt. Mais, si les différences sont non
significatives, a revenu et niveau d’équipemenstgjuil semble que les communes avec ZUS
demeurent moins concernées par la pratique de itendacompagnée. Cette question
mériterait des approfondissements, car cette failifieision de la pratique de conduite
accompagnée dans les zones les plus pauvres, imecdotrolés les effets revenu et
motorisation, peut provenir de multiples factewisons péle-méle une méconnaissance du
dispositif, un manque de temps disponibles (hosaikecalés des parents), de valeurs et des
représentations attachées a ce type de formatmiigtht des véhicules, le sentiment d’'un
manque de légitimité a le faire ?... Témoin égalmee la complexité des facteurs
d’'influence de la conduite accompagnée, les eftdtdivement contre intuitifs de la situation
géographique de la zone de résidence (méme stilsrem significatifs) : une fois controlé
I'effet des autres facteurs explicatifs intégréssdke modele, les adolescents les plus centraux
la pratiqguent autant que les plus périurbains, idaisse la aussi imaginer I'importance de
facteurs autre qu’économiques (modeles culturels).
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2.2. Chez les 18-24 ans, une obtention moins préeatu permis de conduire selon
le niveau de vie du ménage

La Figure 27 reprend des informations présentées tapremiére partie, mais la mise en
evidence ici de classes d’age d’'un an seulementrmbien la rapidité des jeunes a accéder
au permis. Rappelons que 25 % des filles et 20%gdens 16-17 ans préparaient 'examen
par le biais de conduite accompagnée ; a I'age8dans, ce sont respectivement 37 et 35%
qui ont la possibilité de conduire de facon entiggat autonome ; & 20 ans ils sont plus des
deux tiers (71 % chez garcons, 68 % chez les)illes a 'age de 18 ans, l'acces au permis
est assez similaire entre garcons et filles, pesirautres années d’ages les garcons sont plus
nombreux a avoir le permis de conduire voiture lgsdilles. Cette différence entre genres est
maximale a I'age de 24 ans (92W& 77 %), les garcons continuant, semble-t-il, a ptus
nombreux a le passer que les filles aprés 20 ans.

Figure 27 : Accés au permis de conduire selon I'dge et le sexe, dans le département du Rhéne
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Figure 28 : Accés au permis de conduire des 18-24 ans selon le revenu du ménage par UC (%)
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Le taux d’acceés au permis des jeunes de 18-24samsassant avec le quartile de revenu des
parents (Figure 28). Les écarts de revenu appardissirtout nets entre le second et¥e°3
quartile. Globalement chez les 18-24, les 25 %plas pauvres sont assez nettement moins
nombreux a disposer du permis que les 25 % éconmmignt les plus favorisés. Ces écarts
selon le revenu des parents demeurent-ils unepfissen compte les effets de genre et de
localisation résidentielle ?

A l'aide d’une régression logistique généralisamtamis en relation simultanément, le fait
d’avoir le permis de conduiterg de ne pas I'avoir, modalité de référence) et iedétre en
train de prendre des lecons (le ne pas le faire), par les mémes variables giéiggmement
individuel ou contextuel que pour la conduite acpagnée. L'interaction entre le revenu et le
type de commune d’habitation n’étant pas signifveatnous analysons simultanément l'effet
du type de commune d’habitation et du revenu desages. L'interaction entre la variable de
situation géographique et la variable « commune avesans ZUS » n’est pas significative.
Le Tableau 24 présente le rapport des chances (atlds OR) correspondant a chacune des
comparaisons avec la modalité de référence, airesileg intervalles de confiance testant la
significativité statistique de leurs écarts.

Tableau 24 : Régression logistique, simple (effet brut) et multi-variée (effet ajusté), de la
possession du permis de conduire par des variables socio-économiques et spatiales, chez les
16-17 ans du département du Rhéne

Permis a disposition
OR [IC a 95%]
effets ajustés

effets bruts

Sexe

Gargons 1,30 [1,01-1,67] 1,30[0,97-1,72]
Filles 1 1

Age

18-20 0,363 [0,28-0,47] 0,27 [0,20-0,37]
21-24 1 1
Revenu du ménage par UC

1% quartile 0,34 [0,22-0,51] 0,77 [0,48-1,24]
2°™ quartile 0,41 [0,27-0,63] 0,70 [0,44-1,10]
3™ quartile 0,79 [0,50-1,23] 0,93 [0,57-1,51]
4°™ quartile 1 1
Niveau socioéconomique de la zone habitation

Avec ZUS 0,50 [0,38-0,66] 0,70 [0,51-0,96]
Sans ZUS 1 1

Zone de résidence par densité / distance au centre de Lyon

antre 1 1

1°" couronne 0,85 [0,63-1,16] 0,49 [0,34-0,72]
2°™ couronne 1,22 [0,88-1,67] 0,53 [0,35-0,81]
Périurbain, densité > 800 hab. / km?® 0,95 [0,53-1,68] 0,72 [0,36-1,38]
Autres comm. périurbaines ou rurales 1,68 [1,12-2,53] 0,72 [0,43-1,19]
Nombre de voitures particuliéres a disposition

0 0,19 [0,13-0,26] 0,12 [0,07-0,19]
1 0,42 [0,31-0,56] 0,35 [0,24-0,49]
2 et plus 1 1

En contrélant I'effet de I'dge du sexe et de laialele de localisation résidentielle, seuls le
type de zone d’habitation et le nombre de véhicatead significativement associés a I'accés
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au permis de conduire. Les jeunes vivant dans ane défavorisée (avec ZUS) ont, de fagon
significative, moins souvent le permis que lesesitEn revanche, il 'y a pas de différence
entre les types de communes concernant le permers (Tableau 25). On peut méme
observer, en zone avec ZUS, une légere tendanee lausse, des jeunes en phase de
formation a la conduite par rapport a ceux des gsams ZUS. Cette augmentation n’est pas
statistiguement significative.

Le nombre de veéhicules a disposition des jeuneseaudu ménage a un effet gradient sur la
possession du permis et sur le fait de prendréegess de conduite. En particulier, les jeunes
qui n‘ont pas acces a une voiture dans leur fopemettement moins le permis (OR = 0,12)
et sont moins souvent en formation (OR = 0,10) l@sejeunes faisant partie de ménages
disposant de deux voitures ou plus, mais c’este@gaht le cas (facon moins prononcée mais
toujours significative) pour les jeunes appartersades ménages a une voiture (OR =0,35 et
0,38 respectivement). Ce résultat qui traduit uns grande dépendance globale a la voiture
dans les ménages multi-équipés semble montrer tquées choses égales par ailleurs, la
transmission de la motorisation se fait d’autanisgirécocement que le recours a la voiture
pour assurer les besoins de mobilité du ménagiégselevé.

Tableau 25 : Régression logistique, simple (effet brut) et multi-variée (effet ajusté), du fait
d’étre en phase d’apprentissage du permis, par des variables socio-économiques et
spatiales, chez les 16-17 ans du département du Rhéne

Apprentissage du permis en cours
OR [IC a 95%]

effets bruts effets ajustés
Sexe
Gargons 1,41 [0,87-2,28] 1,12 [0,67-1,87]
Filles 1 1
Age
18-20 15,75 [5,42-45.76] 11,66 [3,93-34,5]
21-24 1 1
Revenu du ménage par UC
1% quartile 0.29 [0,14-0,59] 0,85 [0,40-1,81]
2°™ quartile 0.30[0,14-0,62] 0,52 [0,25-1,10]
3™ quartile 0.68 [0,32-1,44] 0,77 [0,36-1,66]
4°™ quartile 1 1
Niveau socioéconomique de la zone habitation
Avec ZUS 0,63 [0,36-1,09] 1,11 [0,61-2,03]
Sans ZUS 1 1
Zone de résidence par densité / distance au centre de Lyon
antre 1 1
1°" couronne 0,88 [0,44-1,79] 0,51 [0,21-1,20]
2°™ couronne 1,98 [1,07-3,65] 0,71[0,33-1,51]
Périurbain, densité > 800 hab. / km’ 0,74 [0,17-3,13] 0,55 [0,12-2,59]
Autres comm. périurbaines ou rurales 3,05 [1,52-6,12] 1,11 [0,48-2,58]
Nombre de voitures particuliéres a disposition
0 0,08 [0,03-0,22] 0,10 [0,03-0,32]
1 0,33 [0,19-0,57] 0,38 [0,20-0,74]
2+ 1 1
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On verra dans 1a®3° section dans guelle mesure le nombre de voitwesnéhage contribue
ou non a renforcer les disparités de mobilité eattelescents selon leur lieu de vie ou le
niveau de vie de leur ménage d’appartenance.

[l. RELEVES HABITUEL / SUR LA VEILLE : DEUX FACONS COMPLEMENTAIRES ET
COHERENTES DE MESURER L' USAGE DES MODES DE TRANSPORT

L’'usage quasi quotidien déclaré apparait, a unanivegrégé, cohérent avec la mesure de
'usage des modes obtenue par le recueil des dapkus de la veille (Tableau 26). Trés

logiqguement au vu des poids relatifs des différestdégories d’'usage habituel et des niveaux
moyens observés pour chaque fréquence, la plugdgrpart des usages d’'un mode de
transport un jour ouvrable donné de semaine (lkevetl jour de passage de I'enquéteur dans
le ménage) est le fait des usagers qui se déclasentaine, usagers quotidiens ou quasi
guotidiens du mode en question, soit par poidsaigsants des usagers quasi-quotidiens du
mode : le deux-roues a moteur (86 %), la voiturmme conducteur (83 %), les transports

collectifs (73 %), la voiture passager (67 %) dititayclette (57 %).

Tableau 26 : Nombre de déplacements moyen la veille par mode de transport mécanisé,
selon la fréquence d’usage habituelle de ce mode de transport en semaine

Tous les Au moins 2 Au moins 2 Exception- Jamais Non
joursou déplacements déplacements nellement concerné
presque / semaine / mois
TC N 1498 430 344 1023 817 990
urbain Npond 128 423 39138 28 829 78 482 56 804 66 556
5-24 ans Moy. 1,9 0,7 0,2 0,3 0,1 0,4
IC [1,8-2,0] [0,5-0,8] [0,1-0,3] [0,2-0,3] [0,06-0,12] [0,4-0,5]
Voiture N 545 177 56 281 1068 122
conduct. Npond 39703 16 493 5386 25349 83495 9254
16-24 ans  Moy. 2,7 1,0 0,2 0,2 0,0005 0
IC [2,5-2,9] [0,7-1,3] [0,02-0,3] [0,1-0,3]
Voiture N 1583 1531 457 1023 500 8
passager Npond 115 344 122 448 37988 79 946 41 899 608
5-24 ans Moy. 2,1 0,6 0,3 0,4 0 0
IC [2,0-2,2] [0,5-0,7] [0,25-0,42] [0,35-0,49]
2 roues N 66 62 33 60 2588 27
motorisé  Npond 5242 4483 2511 3704 206 024 2169.306
14-24 ans  Moy. 1,6 0,2 0,05 0,1 0 0
IC [1,2-2,1]  [0,02-0,36] [-0,02-0,27]
Bicyclette N 185 539 328 1366 2659 25
5-24 ans Npond 13941 42 664 25483 111 165 203 148 1832
Moy. 1,0 0,15 0,03 0,03 0,0025 0
IC [0,8-1,3] [0,09-0,21] [0,002-0,06] [0,02-0,05]

Exemple de lecture : les 1498 (N) individus de 5 a 24 résidant dans le Rhéne (représentant 128 423 (Npond) individus dans
la population) qui ont déclaré utiliser les transports en commun « tous les jours ou presque » en jour ouvrable de semaine
ont effectué la veille en moyenne (Moy.) 1,9 déplacements en transports en commun (la « vraie » valeur se situant avec un
niveau de confiance de 95 % dans la fourchette (ou Intervalle de Confiance IC) [1,8 — 2,0] déplacements. IC correspond a :
(moyenne estimée * 1,96 * écart-type de la moyenne) / racine carrée de |'effectif non redressé du groupe. Les moyennes
sont calculées sur données pondérées.

Au vu des niveaux moyens de la veille en deux-roliesage au moins hebdomadaire déclare
parait quant & lui, en moyenne un peu surestimé Ipsuwdeux-roues, motorisés ou non : 0,15
a 0,2 déplacements * 5 ne permet pas d'atteindsed&ix déplacements minimaux que
requiert un usage hebdomadaire en semaine. lltpamaievanche estimer correctement la
mobilité moyenne pour les autres modes (entre t1255eallers-retours par ce mode, ramenés
aux cing jours ouvrables de semaine).
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La mobilité moyenne de la veille (en nombre de aépinents) avec chaque mode selon son
usage fréquentiel, montre également que ces usageslairement hiérarchisés, comme en

témoignent les intervalles de confiance largemésjoidts entre usages quotidiens et usages
hebdomadaires, d'une part, et usages hebdomadairegensuels, d’autre part (Tableau 27).

Cette hiérarchisation apparait en particulier trége entre les usagers les plus réguliers du
mode (qui déclarent l'utiliser «tous les jours ptesque ») et les usagers au moins
hebdomadaires, dans des rapports de 1 a 2,5 ou oe&mne a plus de trois pour la voiture et

les transports collectifs, et méme des rapporteement supérieurs quant aux deux-roues.
Pour ces derniers, seul un usage fréquentiel dédertype quotidien ou quasi-quotidien se

traduit par un usage substantiel la veille. Enfm,fait que les usages déclarés soient
« exceptionnels » ou de « deux fois au moins dansidis », ne change rien aux niveaux

observés la veille qui demeurent tres proches sandeeaux logiquement tres bas : ces deux
modalités pourraient sans dommage étre considérsesnble.

Tableau 27 : Fréquence d’usage habituelle des modes de transport mécanisés, en jour ouvrable
de semaine, selon le fait d’avoir utilisé ou non ce mode la veille

Usage habituel —) Tous les Au moins 2 Au moins 2 Exception- Jamais Total
de ce mode jours ou déplacements  déplacements  nellement (ou non
Utilisation du presque / semaine / mois concerné)
mode la veille ?

TC Oui 82,5 9,3 1,5 7,0 0,0 100
urbain Non 8,9 7,7 7,2 20,9 55,3 100
5-24 ans
Voiture Oui 81,0 12,3 0,8 5,7 0,1 100
conducteur Non 7,2 7,7 3,4 15,4 66,2 100
16-24 ans
Voiture Oui 62,9 22,2 4,0 10,9 0,0 100
passager Non 14,4 33,5 10,9 24,6 16,5 100
5-24 ans
2 roues Oui 75,3 13,0 3,9 7,9 0,0 100
motorisé Non 1,2 2,5 1,1 2,0 93,2 100
14-24 ans
Bicyclette Oui 52,0 28,1 3,9 13,9 2,2 100
5-24 ans Non 2,3 10,4 6,5 29,4 51,4 100

Exemple de lecture: parmi les 5-24 ans, 82,5 % des individus qui ont utilisé les transports collectifs urbains la veille
déclarent I'utiliser tous les jours ou presque en semaine ; c’est le cas de 8,9 % de ceux qui ne I'ont pas utilisé la veille.

Ce second tableau croisant, pour chaque mode, sagewu non-usage la veille du jour

d’enquéte et son usage habituel de semaine, mdendgat en évidence une certaine

cohérence entre les deux fagons de collecter lauisagdal. Toutefois, un usage repéré la
veille reflete un usage quotidien dans seulementassur deux (ou a peine plus) pour la
bicyclette, et moins des deux tiers pour la voitomme passager, alors que c’est ce sue 'on
observe pour 75% des usagers de la veille de dmiesrmotorisé, a plus de 80 % (pour les
conducteurs de voiture et les usagers des trassparicommun de la veille). Les usages
habituels non quotidiens sont alors le plus souvetidomadaires, mais il est noter que la
mobilité de la veille « capte » une proportion @pldcements de faible fréequence (qui n’est
méme pas mensuelle), entre 6 % pour la voiture ec@eonducteur et 14 % pour la bicyclette.

A I'exception de la voiture comme passager, lesugagers de la veille sont majoritairement
des non-usagers habituels : 93 % des non-usagelsuddroues moteur de la veille n'utilisent

jamais ce mode de transport, et ces chiffres ssgectivement de 51 % pour la bicyclette,
55 % pour les transports collectifs urbains, e6@&%6 pour la voiture comme conducteur. Ce
non-usage de la veille reflete également un usegge @xceptionnel dans nombre de cas.
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Aussi, a I'exception a nouveau de la voiture passates usages réguliers (au moins
I'équivalent d’'un aller-retour dans la semaine) naibles dans la mobilité de la veille sont-

ils généralement trés minoritaires (moins de 2@#4noins de 10 % pour les usages quasi-
guotidiens).

Ces deux fagons de recueillir les pratiques modadgparaissent cohérentes et
complémentaires, le relevé fréquentiel permettar@ appréhension un peu plus large de
'usage modal, notamment pour les modes de trahdpat les formes d’'usage sont soumises
a des aléas (voiture passager en particulier) @s (@eux-roues a moteur et bicyclette), aussi
parait-il intéressant de retenir ces relevés frétigls dans I'analyse multi-variée des facteurs
explicatifs des pratiques modales. Cette compléangdtdes deux formes de recueil des
pratigues des modes de transport offre des pergpgcintéressantes pour I'élaboration

d’indicateurs d’exposition au risque roufiele relevé fréquentiel permet de ne pas
« oublier » les usagers exceptionnels du mode,sqot également, et dans une certaine
mesure, soumis aux risques routiers entrainés @amade. Il a également l'intérét, a

contrario, de bien isoler les non-utilisateurs dimoede de transport. Au vu des tableaux
précédents, considérer que les individus déclaranpamais utiliser un mode de transport en
semaine normale d’activité, sont exempts du risouogre au mode en question, pour les
jours ouvrables de semaine, apparait comme unehggmIégitime.

Concernant l'estimation des niveaux d’expositiors geétons, le relevé fréquentiel étant
absent, seuls les niveaux de mobilité a pied (nend® déplacements, distances, temps,
alimenté pour ce dernier indicateur par les tengssd#placements terminaux a pied avant ou
aprés un usage des transports en commun) poutrentitdisés. Pour les autres modes de
déplacement, le recueil détaillé des caractérisiqies déplacements par le biais du recueil
de la mobilité de la veille pour différentes fréqoes d'usage de chaque mode (nombre
moyen de déplacements, distance moyenne parcolem@s moyen passé avec ce mode,
eventuellement décomposé par période horaire), giggnt d’envisager une mesure
relativement précise de I'exposition, mais aussridque routier rapporté a la mobilité, des
lors gu'’il est possible de rapprocher sur une lmsaparable (méme type de journée) ces
indicateurs de mobilité des nombres d’accidentparais.

% Les indicateurs d’exposition au risque routiartstéveloppés dans la thése d’Idlir Licaj.
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[1l. INEGALITES D’USAGE DES MODES DE TRANSPORT CHEZ LES JEUNES

Dans un premier sont décrits les niveaux de mehglitles usages des modes de transport des
14-17 ans et des 10-13 ans résidant dans le Rtélseu’ils se révélent a travers la mobilité
de la veille. Puis la description et la modélisatdes modes de transports a travers l'usage
habituel des modes mécanisés sont présentéesesgralipes d’age d’amplitude plus large,
toujours pour ce qui concerne les jeunes résiadknihone.

1. Des modes utilisés la veille divers selon ledide résidence

Nous l'avons vu dans la seconde partie, les disaparcourues, comme l'usage des modes
de transport, sont tres liés au fait de résideemvironnement urbain ou dans des espaces
périurbains. Garcons ou filles, entre 14 et 17 &sdistances sont supérieures de plus de
50 % en dehors de I'agglomération. La pratique adlenbrche a pied, comme mode a part
entiére, ou en incluant les temps de trajets teamira pied dans des déplacements mécanisés
y est bien moins développée. En périurbain, a ¢ise, les déplacements comme passager
d’'une voiture sont plus fréquents que les déplaotsnen transport en commun, alors qu'ils
sont largement deux fois moins nombreux dans le@tyon ¢f. 2™ partie). Enfin, chez les
14-17 ans l'usage de la bicyclette est un peu m@re dans I'agglomération lyonnaise que
dans le périurbain (respectivement 0,11 et 0,07 ladéments chez les garcons,
respectivement 0,03 et 0,02 chez les filles), aljoies le deux-roues moteur est principalement
utilisé par les garcons résidant en espace peénmurfia26 déplacements contre 0,08 en
agglomération et, respectivement et 0,03 et 0 tdwefilles. Les résultats de 'EMD montrent
ainsi que le risque plus élevé qui touche les ger@ol’adolescence peut étre rapproché en
premier lieu de la pratique, tres masculine etgvlp€riurbaine, du deux-roues motorise, et
secondairement d'un usage de la bicyclette egalemmesculin mais spatialement plus
répandu (voir 2" partie).

C’est dans ce contexte qu’il faut apprécier lescépées apparentes de la mobilité des
adolescents dans les communes avec ZUS, en coswmarales caractéristigues de
déplacement mises en ceuvre par les adolescenid (d4s) et préadolescents (10-13 ans) des
communes plus favorisées (Tableau 28 et Tableau 29)

un nombre de déplacements total légerement pdwe €sauf pour les filles de 10-13 ans),
pour un temps quotidien passé a se déplacer légatemférieur (a I'exception des
garcons de 10-13 ans)

mais concernant les indicateurs de niveaux deiligl’effet le plus flagrant du type de

zone de résidence concerne la distance parcouresiguférieure d’un tiers (garcons), de
pres de 40 % (filles) dans les communes avec ZU&lejque soit la classe d’age ;

- la part importante prise par la marche a pieeiper mode en nombre de déplacements
quotidiens, en semaine : au sein des communesgetidées, la part de la marche dans la
mobilité des jeunes de 10 a 17 ans est supérieurd 4l a +23 points selon les groupes ;

un usage plus rare des deux-roues, motorisésoay ¢chez les garcons de 14-17 ans
résidant en commune avec ZUS (usage inexistantlebditles et les plus jeunes) ;

- un moindre recours a la voiture comme passagette cimportance moindre des
accompagnements est particulierement nette chezQes3 points (-20 points chez les
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garcons, -20 points chez les filles. Ce moindreéacx la voiture est a I'origine des plus
faibles distances parcourues par les jeunes résdacommune avec ZUS ;

- un usage a peu pres aussi répandu des transpartsnmun.

Tableau 28 : Répartition modale (%) et indicateurs de niveau de mobilité chez les 14-17 ans
résidant dans le Rhéne, selon le sexe et le type de zone de résidence

Gargons Filles
Commune Commune Commune Commune

Répartition modale (%) sansZUS avec ZUS sans ZUS avec ZUS
Marche 31,3 45,6 21,6 42,9
Bicyclette 3,7 2,6 2,0 0,0
Deux- roues a moteur 4,6 0,9 0,3 0,3
Voiture passager 20,6 14,0 30,2 18,6
Transport collectif 39,6 36,8 45,2 38,3
Autre mode 0,3 0,3 0,7 0,0
Ensemble 100 100 100 100
Nombre de déplacements tous modes 3,28 3,51 3,05 3,53
Budget-distance tous modes (km) 18,0 12,2 20,4 12,6
Budget temps tous modes (mn) 73 70 77 71

dont : budget-temps a pied (mn) 24 32 21 30

Tableau 29 : Répartition modale (%) et indicateurs de niveau de mobilité chez les 10-13 ans
résidant dans le Rhéne, selon le sexe et le type de zone de résidence

Gargons Filles
Commune Commune Commune Commune

Répartition modale (%) sans ZUS avec ZUS sans ZUS avec ZUS

Marche 33,2 54,9 33,2 56,4
Bicyclette 5,4 3,9 1,7 0,6
Deux-roues a moteur 0,0 0,0 0,0 0,0
Voiture passager 44,9 24,8 48,3 24,2
Transport collectif 16,2 16,1 16,5 18,8
Autre mode 0,0 0,0 0,0 0,0
Ensemble 100 100 100 100
Nombre de déplacements tous modes 3,34 3,55 3,58 3,3
Budget-distance tous modes (km) 10,6 7,0 11,2 6,7
Budget temps tous modes (mn) 45 51 53 47
dont : budget-temps a pied (mn) 16 28 20 26

Ces écarts sont-ils entierement dus aux différedeesiveau socioéconomique des zones (et
de leurs habitants) ? Pour comparer les deux typeones sur un ensemble plus homogene,
nous avons calculé les mémes indicateurs pour |Baggration lyonnaise uniguement,
toujours pour les 14-17 ans d'un coté (Tableaue?@es 10-13 ans de l'autre (Tableau 31).
Les écarts d’'indicateurs de niveau de mobilitéeeatrmmunes avec / sans ZUS s’en trouvent
logiqguement atténués (nombre de déplacements, btelgps a pied et surtout distance
parcourue, qui chute respectivement de 4 km etkla 2hez les filles de 14-17 ans et de 10-
13 ans, en commune sans ZUS), a une exceptionlprbsdget-temps tous modes, un peu
plus nettement inférieur désormais dans les zoves AUS chez les 14-17 ans. De méme, la
répartition modale apparait un petit peu moinsesigdable entre les deux types de zones
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chez les 14-17 ans, mais I'essentiel des difféedeeeure. Les distances parcourues comme
passager d’'une voiture (pour les garcons) et ersp@t en commun (pour les garcons et les
filles) se réduisent assez nettement chez les 14/ du fait d’'une baisse dans les
communes sans ZUS lorsque I'on resserre le pérendédinalyse a I'agglomération lyonnaise.
En revanche, ils demeurent élevés chez les 10-43Gas écarts entre types de communes
mettent en évidence une mobilité qui, dans les cona® avec ZUS, se structure un peu plus
par le biais des petits déplacements a pied adiwailomicile, et peu moins via les modes de
transport mécanisés. En particulier, 'usage dassports collectifs n’est pas plus répandu
dans les communes avec ZUS que dans les autresl'algglomération lyonnaise.

Tableau 30 : Répartition modale (%) et indicateurs de niveau de mobilité chez les 14-17 ans
résidant dans I’agglomération lyonnaise, selon le sexe et le type de commune de résidence

Gargons Filles
Commune Commune Commune Commune

Répartition modale (%) sans ZUS avec ZUS sans ZUS avec ZUS

Marche 34,3 44,8 23,5 42,7
Bicyclette 3,6 2,6 2,6 0,0
Deux-roues a moteur 3,9 0,9 0,0 0,0
Voiture passager 14,2 12,5 23,5 17,5
Transport collectif 44,0 39,0 50,2 39,8
Autre mode 0,0 0,3 0,3 0,0
Tous modes 100 100 100 100
Nombre de déplacements tous modes 3,34 3,45 3,17 3,49
Budget- distance 16,0 12,1 16,1 12,8
Budget temps (mn) 77 69 78 71
BTT a pied (mn) 28 32 25 30

Tableau 31 : Répartition modale (%) et indicateurs de niveau de mobilité chez les 10-13 ans
résidant dans I’agglomération lyonnaise, selon le sexe et le type de zone de résidence

Gargcons Filles
Commune Commune Commune Commune
Répartition modale (%) sans ZUS avec ZUS sans ZUS avec ZUS
Marche 38,8 54,9 34,6 55,5
Bicyclette 5,4 4,2 1,1 0,6
Deux-roues a moteur 0,0 0,0 0,0 0,0
Voiture passager 42,5 22,5 42,2 21,2
Transport collectif 15,6 17,2 17,6 19,7
Autre mode 0,0 0,0 0,0 0,0
Ensemble 100 100 100 100
Nombre de déplacements tous modes 3,48 3,51 3,43 3,19
Budget-distance tous modes (km) 10,0 7,1 9,4 6,5
Budget temps tous modes (mn) 46 52 55 47
dont : budget-temps a pied (mn) 20 29 23 27

En se focalisant sur les zones fines avec ZUS detptus les communes avec ZUS), nous
sommes mieux méme de préciser I'effet du conteco@@mique de la zone de résidence ; les
effectifs des échantillons concernés sont toutgshis limités (Tableau 32, a comparer avec
les colonnes communes avec ZUS des tableaux airs)es3ans les zones fines avec ZUS, le
deux-roues moteur disparait totalement des modkststla veille chez les 14-17 ans. Entre
14 et 17 ans, la marche a pied n’est pas pluségillorsque que I'on resserre I'observation
sue les zones fines avec ZUS (toujours autour déoe4@es déplacements), elle I'est en
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revanche chez les 10-13 ans (+14 points chez lepmm + 5 points chez les filles). Cet
usage plus important de la marche a pied se trgdwitdes budgets-distance plus restreints
chez les garcons de 10-13 ans (moins de 5 km cémtams les communes avec ZUS).

Tableau 32 : Indicateurs de mobilité chez les garcons et les filles de 14-17 ans et de 10-13 ans
vivant dans une zone fine EMD avec ZUS de I'agglomération lyonnaise*

14 -17 ans 10-13 ans

Gargons Filles Gargons Filles
Nb d’individus enquétés 128 120 107 95
Répartition modale (%)
Marche 41,9 41,3 69,8 60,9
Bicyclette 3,0 0,0 0,6 0,3
Deux-roues a moteur 0,0 0,0 0,0 0,0
Voiture passager 12,6 9,7 14,5 19,4
Transport collectif 41,9 49,0 15,1 19,4
Autre mode 0,6 0 0 0
Ensemble 100 100 100 100
Nombre de déplacements tous modes 3,34 3,19 3,11 3,25
Budget-distance tous modes (km) 13,4 11,8 4,8 7,2
Budget temps tous modes (mn) 75 68 43 50
dont : budget-temps a pied (mn) 34 28 26 29

Le revenu du ménage, et le niveau de motorisatitih germet ou non, sont a nouveau au
centre de ces effets qui viennent modifier les auiseede mobilité et d’'usage modal (Tableau
33 et Tableau 34). Les chiffres de chaque colommept sur une centaine d’individus. Cette
situation de motorisation individuelle (au moinstaait de voitures a disposition que de
parents dans le ménage) arrive moins frequemmaer léa communes avec ZUS que dans
les autres communes de lI'agglomération lyonnaige?¢5contre 82 %, chez les 14-17 ans),
elle n’est méme plus que de 44 % lorsque I'on egdtle périmetre des zones défavorisées
aux zones fines avec ZUS.

Tableau 33 : Indicateurs de mobilité chez les 14-17 ans dans I'agglomération lyonnaise, selon le
sexe, le type de commune et le niveau de motorisation relatif*

Gargons Filles
Commune sans Commune avec Commune sans Commune avec
ZUS ZUS ZUS ZUS

<1VP >=1VP <1VP >=1VP <1VP >=1VP <1VP >=1VP
Marche 1,03 1,16 1,33 1,71 0,81 0,71 1,63 1,38
Bicyclette 0 0,15 0,04 0,14 0,04 0,09 0 0
Deux-roues a moteur 0,28 0,10 0 0,06 0 0 0 0
Voiture passager 0,16 0,54 0,26 0,58 0,23 0,86 0,28 0,86
Transport collectif 1,55 1,44 1,53 1,18 1,68 1,52 1,35 1,39
Tous modes 3,02 3,41 3,16 3,70 2,77 3,27 3,26 3,66
Budget distance (km) 14,1 16,4 12,2 12,1 11,1 17,4 8,7 15,8
Budget temps (mn) 78 77 68 71 72 79 65 75
Budget temps a pied (mn) 30 27 30 34 23 25 34 27

* Niveau de motorisation relatif : nombre de VP a disposition / nombre de parents.
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Tableau 34 : Indicateurs de mobilité (sur une journée) chez 10-13 ans dans I'agglomération
lyonnaise, selon le sexe, le type de commune et le niveau de motorisation relatif*

Gargons Filles

Commune sans Commune avec Commune sans Commune avec

ZUsS ZUsS ZUsS ZUs
<1VP >=1VP <1VP >=1VP <1 >=1VP <1VP >=1VP
VP

Marche 1,85 1,24 2,19 1,76 1,72 1,08 1,98 1,68
Bicyclette 0,03 0,21 0,13 0,17 0 0,05 0,02 0,01
Deux-roues a moteur 0 0 0 0 0 0 0 0
Voiture passager 0,69 1,58 0,27 1,19 0,99 1,68 0,37 1,03
Transport collectif 0,61 0,51 0,84 0,44 0,47 0,68 0,86 0,43
Tous modes 3,18 3,54 3,43 3,56 3,18 3,51 3,24 3,15
Budget distance (km) 8,5 10,4 6,5 7,5 6,9 10,2 6,4 6,5
Budget temps (mn) 39 48 53 50 49 57 51 43
Budget temps a pied (mn) 2,7 4,8 8,1 5,2 4,9 6,4 6,6 4,0

* Niveau de motorisation relatif : nombre de VP a disposition / nombre de parents.

Un acces aisé de I'un des deux (ou des deux) pasentolant apparait favoriser la mobilité
de leurs enfants en voiture, accompagnes, gargofibes entre 10 et 13 ans, et pour les filles
un peu plus que les garcons entre 14 et 17 anssi,Aes conditions de mobilité des
adolescents des deux types de zones se rapprdongmie chacun des parents dispase
priori de sa voiture. Mais il demeure des traits spassgaux communes avec ZUS. Les
déplacements a pied, a niveau de motorisationifrégal, sont plus nombreux dans les
communes avec ZUS (+30 a +50 % chez les garcougulele chez les filles, mais sans que
le temps passé a pied n‘'augmente dans les mémgsriiwos). Ce résultat demande a étre
précisé par des analyses complémentaires, au visalie plus important observé chez pour
les jeunes usagers a pied résidant dans ce tymp®rdeune. De méme, le fait, chez les
garcons, qu’un équipement automobile plus limité darents ne soit pas compensé par le
recours au deux-roues moteur comme c’est le cagubis résident dans une commune sans
ZUS de 'agglomération lyonnaise, appelle des aes\spécifiques.

2. Les fréquences d’'usage habituelles des modestdmsports

Dans un premier temps est décrite I'utilisationihedile, en semaine, des modes de transport
selon les caractéristiques sociodémographiqueimdividu (age, sexe) et sociale de sa zone
fine d’habitation de son ménage d’appartenancep(os précisément, est-ce que cette zone
comporte ou non, dans les limites de son périmetre,zone urbaine sensible (ZUS) ?). Il est
a rappeler (voir 1° partie) que la prise en compte des ZUS dans lesszfines de résidence
est rendue imprécise par la non-concordance desidéges en Iris, Zones EMD et ZUS. A
partir des calculs des superficies des différeyyiges de zones, nous avons considéré qu'il y
avait présence d’'une ZUS dans la zone fine deensaldes lors que 5 % de la surface de
I'lris avec ZUS était compris dans la zone finerégidence. Les modes pour lesquels l'usage
habituel a été recueilli sont les suivants : lesxd®ues a moteur (notés 2RM), la bicyclette,
la voiture en tant que passager (VPP), la voitaréaat que conducteur (VPC), les transports
en commun urbain (TC).
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Chacune des questions d'utilisation habituelle desles posséde six modalitésf. (1%
partie) :

Tous les jours ou presque

2 déplacements par semaine au minimum
2 déplacements par mois au minimum
Exceptionnellement

Jamais

Non concerné

U WNPE

Rappelons que les déplacements sont l'unité de dasecueil des EMD, et obéissent a une
définition précise de fagon a pouvoir assurer lagarabilité entre EMD et son caractérisés
par une origine, une destination, un motif a destm, un heure de départ et une heure
d’'arrivée et le ou les modes employés (Certu, 20D8ns le relevé fréquentiel, la méme
définition est adoptée, et la précision (1 déplazmins 1 allerou 1 retour) est rappelée au
moment de I'enquéte lorsque la question est posée.

Chez les jeunes comme chez les adultes, l'inteniiti#lisation est tres variable selon les
modes, c’est pourquoi nous ne deécrivons pas l'usdgge modes de la méme maniere.
Concernant les modes rares et présentant forteaisbpccidents tels que le deux-roues a
moteur et le vélo, la variable binaire a expliqgoppose un usage, méme exceptionnel au non-
usage (modalités 1 a 4 ci-desss$ ou 6). L'usage de la voiture en tant qoeducteur est
étudié avec la méme opposition. Pour la voituretaen que passager et les transports en
commun, modes plus fréquemment utilisés par lesegul’opposition se fait entre un usage
frequent et les autres formes d’'usage (modalités inodalités 2 a 6). La description de
'usage habituel des modes pour les 10-24 ans gartidment du Rhbéne est fournie en
Annexe 1

Compte tenu de son caractere extrémement répandune mode de déplacement a part
entiére ou en complément d’'un mode motorisé, lquiedce d’'usage habituelle de la marche
n'est pas décrite dans 'EMD, seul le recueil devédlle permet de I'appréhender. Aussi
utilisons-nous les caractéristiques de la mohiléda veille du jour de passage de I'enquéteur
dans le ménage (en jour ouvrable de semaine, lagenges scolaires) et plus précisément la
présence ou non de déplacements réalisés entidramérd la veille), en distinguant donc de
facon dichotomique un usage (des lors qu'au momdéaplacement a pied a part entiere), et
un non-usage (dans tous les autre cas, y commssjue l'individu n'a pas réalisé de
déplacements a pied mais « seulement » un ou pisdigjets terminaux a pied).

Ces descriptions, appuyées de graphiques, sonsééslpar age, sexe, type de zone fine
d’habitation, selon qu’elle soit avec ou sans zormine sensible (ZUS), et par revenu du
ménage pour les jeunes de 10 a 24 ans. L'effetade lest décomposé en tranches : 10-13
ans ; 14-17 ans; et 18-24 ans.

Les variables socioéconomiques individuelles eitteiales retenues sont les méme que pour
'analyse de I'acces a la conduite accompagnéaads au permis de conduire.

La présence ou non d’'une Zone Urbaine Sensibleiauazone fine EMD vise a caractériser
indirectement le niveau socioéconomique de la fieneésidence des jeunes. Pour caractériser
géographiquement la commune d’habitation noussatis un découpage du département du
Rhéne basé sur la proximité ou I'éloignement dedemmmune d’habitation des jeunes des
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centres urbains (Lyon essentiellement). En effatst connu que I'usage des modes dépend
fortement de la densité, du niveau d’offres endpanmts collectifs et de I'éloignement par
rapport au centre (Lyon, Villeurbanne). Cing moigali sont distinguées : centre (Lyon-
Villeurbanne), £ couronne (P1) qui regroupe les communes contiguésentre, 2"
couronne (regroupant les autres communes de I'agiyltion Lyonnaise, donc desservies par
les transports en commun TCL du périmétre Sytnalle catégorie hors agglomération
lyonnaise relativement dense (densité médiane @8 B@bitants au kmcomprenant les
communes comme Villefranche et Limas, dotées d'topne réseau de transport collectif
urbain, une derniére modalité regroupant les autoesmunes du département du Rhéne,
périurbaines ou rurales, peu denses (densité me&dmi62 habitants au Km

La variable socio-économique utilisée est revenuntinage par unité de consommation
(UC), en guartiles. Nous disposons par ailleursambre de voiture a disposition de chaque
ménage que nous avons codé en trois modalitésdepasiture / une voiture / deux voitures
et plus qui discrimine fortement 'usage des modedransport des adultes mais également
des enfants (par 'importance prise par la voipassager dans I'ensemble des déplacements).

Dans une deuxiéme partisous essayons de nous rapprocher d’'une situationtes choses
égales par ailleurs » et étudions I'effet des fastsocioéconomiques sur I'usage habituel des
modes, en contrélant les effets des autres vasablenues, de facon a ne pas attribuer aux
critéres socioéconomiques des effets liés, par pkeenla localisation plus ou moins proche
du centre de Lyon. Ces analyses multi-variées rgatisées a I'aide de modeles de régression
logistique (un modéle par mode).

2.1. Les modes de transport chez les jeunes de 84ans, analyse descriptive

a) L’effet du type de zone d’habitation sur I'utilisadn des modes

A l'exception des filles de 18 a 24 ans, I'utilisat quotidienne ou quasi quotidienne de la
voiture en tant que passager est toujours plusiérig dans les zones d’habitation sans ZUS.
Le « service passager » quotidien est bien mojandu dans les zones avec ZUS que dans
les autres zones chez les 10-13 ans, garcons (B@s pbecarts) et les filles (18 points
d’écart), et chez les 14-17 ans (10 points chezy@cons, 18 points chez les filles), pour
disparaitre voire s’inverser chez les enfants nraj@tigure 29).

Figure 29 : Utilisation quotidienne ou quasi quotidienne de la voiture comme passager, en
semaine selon le sexe, I'dge et le type de zone de résidence (%)

70 - @ 10-13 ans
W 14-17 ans

W 18-24 ans
60 1

50 . 47

W Total**

43

40 ~
33

30 25

20

10
10 A

ZUs

Zone fine avec ZUS Zone fine sans ZUS Zone fine avec Zone fine sans ZUS

Gargons Filles

65



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°3

Cette différence est légérement plus importanter pesi garcons (12 %s 26 % pour les
garcons et 16 %s 25 % pour les filles). Dans les zones avec ZUsSfilles sont plus souvent
accompagneées que les garcons. Dans les zones B&hsl& différence entre sexes pour
'ensemble des 10-24 ans n’est pas significativearinoins pour la tranche de 14 a 17 ans les
filles des zones sans ZUS sont plus accompagnéesequgarcons des mémes zones. Il se
peut que la localisation plus ou moins centraletrdamune a renforcer I'effet propre du niveau
socio-économique de la ZUS, ce que nous pourroriievéen menant une analyse multi-
variéee.

L'usage habituel de la voiture comme conducteur tneoagalement un usage en moyenne
inférieur dans les zones défavorisées (Figure 30).

Figure 30 : Utilisation réguliere ou exceptionnelle de la voiture comme conducteur, en semaine,
selon le sexe, I'dge et le type de zone de résidence (%)

70 1 67 64
60 -
52 53 52
50 1
40 - 39 36
30
30 1
20 4
12 13 M m 16-17ans
10 a 8 W 18-24 ans
| Total**
oA
Zone fine avec ZUS Zone fine sans ZUS Zone fine avec  ZUS Zone fine sans ZUS
Gargons Filles

En particulier, nous l'avons vu, la conduite accagmee est moins fréquente pour les 16-17
ans des zones avec ZUS (4 % contre 12 % chezilgsnga; 8 % contre 13 % chez les filles),

traduisant des pratiques de conduite accompagnées mgpandues. A partir de 18 ans, on
observe également une moindre utilisation dangdass avec ZUS, particulierement pour les
filles : 30 % conduisent (habituellement ou exaamtiellement) lorsqu’elles résident dans une
zone avec ZUS contre 52 % dans les autres zonésaitt, plus faible chez les garcons (-13
points, avec 39 % contre 52 %) est néanmoins retdahs le méme sens.

Pour résumer les informations importantes surligaiion des modes nous nous proposons de
les classer les paramétres selon le niveau datitis du mode en question. Ici nous avons le
classement suivantgargons ou filles, zones sans ZUS > gar¢ons zone avec ZUS > filles zone avec

Zus.

L'utilisation du deux-roues a moteur (scooters, asptmobylettes), confidentielle chez les
jeunes filles (jamais plus de 5 %) est un peu ppsindue chez les garcons (Figure 31). Pour
les deux sexes, l'utilisation du deux-roues moérst clairement plus fréquente pour les
jeunes des zones sans ZUS, pres de trois foidmpustante pour les garcons de 14 a 17 ans.
Il est intéressant de remarquer gu’au sein des eomamsans ZUS, I'utilisation est maximale
pour les garcons de 14 a 17 ans (14 % contre 18€% les 18-24 ans) alors qu’au sein des
zones avec ZUS, les garcons plus agés utilisedéle-roues a moteur autant que les 14-17
ans, méme si a cet age les utilisateurs du deuasrouotorisé demeurent deux fois plus
nombreux dans les zones sans ZUS (10 % contre 5 %).
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Concernant l'utilisation du deux-roues motorisé, Ildassement s'établit ainsi:
Gargons, zone sans ZUS » garcons zone avec ZUS, filles zone sans ZUS » filles zone avec ZUS

Figure 31 : Utilisation réguliere ou exceptionnelle du deux-roues moteur en semaine, selon le
sexe, I’dge et le type de zone de résidence (%)

70 W 14-17 ans
W 18-24 ans
60 | Total*

50 1

40 -

30 1

Zone fine avec ZUS Zone fine sans ZUS Zone fine avec  ZUS Zone fine sans ZUS

Gargons Filles

L'utilisation en termes fréquentiels des transpad#ectifs est toujours plus forte pour les

jeunes des zones avec ZUS pour toutes les trangs étudiées (Figure 32). Quel que soit
le type de zone d’habitation, les filles utilisgaitis les TC que les garcons. Toutefois, ces
deux facteurs n’apparaissent pas jouer trés clainersur la mobilité en transports collectifs

de la veille des 10-13 ans comme des 14-17 angplaregment du Rhone, ce qui relativise ce
résultat.

Figure 32 : Utilisation quotidienne ou quasi quotidienne des transports collectifs en semaine
selon le sexe, I’dge et le type de zone de résidence (%)

62

60 7

50 ~

40 -

30

20 @ 10-13 ans
W 14-17 ans

W 18-24 ans

W Total**

Zone fine avec ZUS Zone fine sans ZUS Zone fine avec  ZUS Zone fine sans ZUS

Gargons Filles

En revanche, relevé fréquentiel et relevé de lailitdlde la veille offrent des résultats
convergents quant a la forte croissance avec I'gger les deux sexes, de l'usage des
transports en commun. En termes habituel, aprége Ide 13 ans le taux d’utilisateurs
guotidiens ou quasi quotidiens fait plus que daulblans les zones avec ZUS. Pour les
garcons, les différences d’'usage ne sont pas migtivMes entre les 14-17 et les 18-24 ans.
Pour les filles, les évolutions sont inversées redlage : les filles de 14-17 ans sont plus
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nombreuses a utiliser les TC que celles de 18-84dans les zones avec ZUS, tandis, qu'au
sein des zones sans ZUS, le taux d'utilisatrices riegulieres augmente.

Filles zone avec ZUS > garcons zone avec ZUS et filles zone sans ZUS » garcons zone sans ZUS

Garcons ou filles, les jeunes des zones avec ZllSeat moins souvent le vélo et ce constat
reste vrai pour la plupart des classes d’age (Ei@3). Par ailleurs, quelle que soit la zone
d’habitation, les gargons utilisent plus souventd® que les filles. Gargons ou filles, le pic
d’utilisation est plus tardif dans les zones aveliS414-17 ans) que dans les zones sans ZUS,
(10-13 ans). En effet des 14 ans, sans les zomes &dS, le taux d’utilisateurs de la
bicyclette situé chez les plus jeunes garcons &ideaux élevés a déja commencé a décroitre
réegulierement et fortement chez les garcons, dmfatus limitée chez les filles.

Figure 33 : Utilisation réguliéere ou exceptionnelle du vélo en semaine selon le sexe, I'dge et le
type de zone de résidence (%)

@ 10-13 ans
W 14-17 ans
W 18-24 ans

| Total**

Zone fine avec ZUS Zone fine sans ZUS Zone fine avec ZUs Zone fine sans ZUS

Gargons Filles

Gargons résidant dans une zone sans ZUS > gargons résidant dans une zone avec ZUS > filles
résidant dans une zone sans ZUS » filles dans une zone avec ZUS

Figure 34 : Utilisation de la marche a pied la veille en semaine (hors vacances scolaires) selon le
sexe, I’dge et le type de zone de résidence (%)

@ 10-13 ans
704 69 65 W 14-17 ans

W 18-24 ans

60

50 1

40 -

20

10
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68



Différenciations et inégalités de mobilité chez les adolescents dans I'EMD lyonnaise de 2006

Excepté pour les garcons de 18-24 ans, le recdarmarche a pied est toujours plus fréquent
au sein des zones avec ZUS, les effets de gemedgetasi absents de 'usage de ce mode de
transport, lorsqu’il est mesuré ainsi de facon ioéna partir de la mobilité de la veille (Figure
34). Les plus fortes différences, qui montrent erours plus fréquent au mode pédestre dans
les zones avec ZUS, s’observent pour les 10-17Gaendant quels que soient le sexe ou la
zone d’habitation, c’est chez les 10-13 qu’on olsarmn pic « d’'usage », la baisse du taux
d’utilisateurs quotidiens étant ensuite assez nette

Zones fines avec ZUS > Zones fines sans ZUS

b) L'effet du revenu du ménage par UC sur l'utilisatiodes modes

L'usage quotidien ou quasi quotidien de la voitemetant que passager est, de fagon genérale,
prés de deux fois plus répandu pour les jeunesémges a revenu élevé{3quartile) que
pour ceux ou celles qui font partie de foyers areasnu (' quartile). Entre les deux classes
de revenu extrémes, les variations sont dans hebleeplutdt régulieres avant 18 ans (apres
cet age, aucun effet revenu n’est observe), notarnergre 10 et 13 ans (Figure 35).

Figure 35 : Utilisation quotidienne ou quasi quotidienne de la voiture comme passager en
semaine, selon le sexe, I’dge, le type de zone de résidence et le revenu par UC du ménage

(%)

_ 010-13

60 @ 14-17 gﬂ:
51 W 18-24 ans 50
50 4 . -
42 42 B Total 4_3
40 1 34 a1 B5 a1
29 30 29 30 P9

| 28

30 26 27 24 24
P1
204 | h5 15 [ 3
11 o 1 1 0 8
10 A 8
04
Classel Classe2 Classe3 Classe4 Classel Classe2 Classe3 Cl asse4
Gargons Filles

Dans ce graphique comme les suivants, les revenus de classe 1 signifient ménages du 1*" quartile de revenu par UC (i. e. les
25 % les plus pauvres)... jusqu’a Classe 4 (4°™ quartile) soit les 25 % les plus riches.

Globalement, revenu classe 4 > classe 3 » classe 2 » classe 1, mais avec quelques « accidents » dans
cet ordonnancement

Dans la tranche des revenus supérieurs, les (ides6 a 24 ans conduisent plus souvent une
voiture que les garcons (Figure 36). C’est I'ineepour les autres tranches d’age. Chez les
filles, un effet gradient du revenu peut étre obSeru total et par tranche d’age alors que
chez les garcons les taux maximums sont atteims ldeclasse 3. Pour les deux sexes comme
pour les deux tranches d’ages (i.e. 16-17 et 1&1%), la conduite d’'une voiture est plus
fréquente dans les deux tranches supérieures daudulasses 3 et 4). Ici le revenu agit plus
fortement que le sexe.

Filles et garcons revenus classes 3 et 4> filles et gar¢ons classe 1 et 2
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Figure 36 : Utilisation réguliere ou exceptionnelle de la voiture comme conducteur,
en semaine, selon le sexe, I'dge et le revenu familial par UC (%)

016-17 ans

%01 79 m18-24 ans 78
80

70 4
60 1
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40 1
30 -
20 -
10 -

B Total

41
35

Garcons

Quel que soit le quartile de revenu du ménage [2y @h retrouve l'usage masculin plus
frequent du deux-roues a moteur (Figure 37). (Jest les jeunes de ménages de revenus bas
a moyens (2" quartile) que l'utilisation du 2RM est la plus iorpante. Elle est minimale
pour les 25 % les plus pauvres des deux sexesoqtisgnificativement moins nombreux a
utiliser ce mode de transport que les autres, teagenre apparait plus discriminant encore
que le revenu du ménage.

Gargons, revenu classes 2, 3, 4 » garcons, revenu classe 1) filles revenu classe 2, 3, 4 » filles revenu

classes 1

Figure 37 : Utilisation réguliere ou exceptionnelle du deux-roues a moteur en semaine, selon le
sexe, I’dge et le revenu du ménage par UC (%)
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Comme nous l'avons observé plus haut, quelle gitdasclasse de revenu, I'utilisation des
TC est plus importante pour les filles que pourgas;ons - lorsqu’elle est estimée a partir des
relevés fréquentiels d’'usage des modes de trangpdrau moins. Sur 'ensemble des classes
d’age considérées, l'utilisation quotidienne ou gjuguotidienne des transports en commun
urbains est la plus répandue pour les garcons dilles dont le revenu familial se situe dans
1*" quartile, avec 11 a 13 points d’écart avec lesties de revenu plus élevés chez les
garcons et 6 a 7 points chez les filles (Figure 38)

Jusqu’a l'age de 17 ans, la diffusion du mode ctfleest spectaculaire, dans toutes les
catégories de revenu (des 10-13 aux 14-17 ansD:at235 points. Chez les filles des
ménages moins favorisés (les deux premiers quattidet usage continue de progresser apres
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lage de la majorité, tandis qu'il se stabilise slgue les revenus sont meilleurs
(vraisemblablement un effet de la concurrence &cdrila conduite de la voiture). Chez les
garcons, les évolutions sont plus contrastées :lémire augmentation pour le§ &t 3

quartiles, une baisse plus nette pour 8§ & £M quartiles.

Filles revenu classe 1 > garcons revenu classel » filles autres classes de revenu > garcons autres
classes de revenu

Figure 38

: Utilisation quotidienne ou quasi quotidienne des transports collectifs urbains en

semaine selon le sexe, I'dge, le type de zone de résidence et le revenu du ménage par UC
(%)
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Les garcons ages de 10 a

17 ans Yuwydartile utilisent moins souvent le vélo que leurs

homologues de ménages plus favorises (Figure 3partk de 18 ans, c’est l'inverse, les 18-
24 ans du 4" quartile utilisent moins souvent le vélo que kesnes de ménages a plus bas
revenu. L'utilisation est assez similaire pourjsmes de revenu intermédiaire. Au total, pour
les garcons tous ages confondus, le revenu esedpaisitif, limité mais cette différence est
statistiquement significative entre I8 &t le 4™ quartile. Pour les filles également, des écarts
d'usage de la bicyclette peuvent étre observés datf" quartile et les suivants (3 et™
guartiles surtout), au profit de ces derniers. §sdad’age par classe d’age, I'effet du revenu

apparait moins régulier.

Figure 39 : Utilisation réguliére ou exceptionnelle du vélo en semaine selon le sexe, I'dge et le
type de zone de résidence et le revenu familial par UC (%)
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Gargons revenu moyens et élevés (classes 2 a 4) » garcons revenu faible (classe 1) > filles revenu
fort » filles revenu faible

Tous ages confondus, les jeunes, filles ou gargpunsappartiennent a la premiére classe de
revenu sont plus nombreux a avoir effectué au mamsiéplacement a pied la veille de
'enquéte, sans réelle différence entre les auleesses de revenu, si ce n’est une remontée de
la marche (chez les garcons seulement) qui teéddire les écarts de revenu entre les deux
guartiles de revenu opposés (Figure 40). Classged@ar d’'age, on retrouve cette pratique
plus répandue de la marche chez les garcons'dyudrtile, et cette remontée chez les plus
favorisés, qui reste a expliquer (un lieu de résideplus central pour ces derniers ?)

La différence de pratique entre les quartiles exé® de revenu est nettement plus importante
pour les filles (et dans le méme sens que chegdeons). A nouveau lorsque 'on distingue
différentes sous-classes d’'age, les moins favariséecaractérisent par un taux d’'usagers de
la marche la veille supérieur de 16 points (10448 @ 10 points (14-17, 18-24 ans).

Figure 40 : Utilisation de la marche a pied sur une journée moyenne de semaine hors vacances
scolaires selon le sexe, I'dge et le revenu familial par UC (%)
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Revenus faibles (classe 1) > garcons revenu élevé (classe 4) » revenu intermédiaire (classe 2 et 3) et
filles revenu élevé (classe 4)

En conclusion, le passage en revue des différeatlesnmécanisés dans leur usage habituel,
et de la marche a pied a partir de la mobilité aledille, a 'aune de I'dge du sexe et du
revenu du ménage / du niveau socio-économique derle, mettent en évidence un certains
nombre de traits saillants.

L'utilisation des modes varie donc en fonction dageé, du sexe et de variables
socioéconomiques contextuelles et individuellespedant a travers ces descriptions uni-
variées, nous ne pouvons pas déterminer laquefievaeables socioéconomiques a le plus
d’effet sur I'utilisation des modes. Une analysdtivuariée s’avere alors indispensable.

2.2. Analyse multi-variée de l'usage fréguentiel demodes de transport

Le Tableau 35 résume les résultats des six régressngistiques multi-variées effectuées
(une par mode de transport). En annexe 2 sontmiésstes résultats des régressions simples
(en ne considérant qu’un seul facteur explicatié dois). Les résultats, non décorellés des
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effets des autres facteurs, apparaissent bierraliti® des effets ajustés, la comparaison terme
a terme de ces tableaux montre ainsi hotammenteguiacteurs d’inégalités ne jouent pas
indépendamment, mais sont au contraire liées aontexte géographique du domicile ou
sociodémographique de l'individu. lls peuvent &lers démultipliés, renforcés, atténués par
ces éléments contextuels.

Tableau 35 : Régressions logistiques multi-variées de I'utilisation de chacun des modes observée
par le relevé fréquentiel
Voiture Voiture* 2RM TC Vélo Marche a pied
passager conducteur
OR [IC 95%] OR [IC 95%] OR [IC 95%] OR [IC 95%] OR [IC 95%] OR [IC 95%]

Sexe
Garcons 0,89 [0,74-1,07] 1,12[0,88-1,41]  2,90[2,01-4,18] 0,77 [0,64-0,91] 1,81 [1,56-2,11] 1,02 [0,87-1.20]
Filles 1 1 1 1 1 1
Age
10-13 ans 5,54 [4,40-6,99] - - 0,28 [0,22-0,35] 1,46 [1,21-1,77] 3,18 [2,59-3,90]
14-17 ans* 2,54 [2,01-3,21] 0,05 [0,03-0,07] 1,18 [0,86-1,63] 1,25[1,02-1,53] 1,24 [1,04-1,49] 1,77 [1,45-2,15]
18-24 ans 1 1 1 1 1 1
Revenu du ménage par UC
1* quartile 0,83[0,62-1,11] 0,85[0,59-1,24] 0,54 [0,30-0,94] 0,82 [0,62-1,07] 1,06 [0,83-1,35] 1,09 [0,84-1,41]

2°™ quartile
3™ quartile

1,04 [0,81-1,35]
0,95 [0,75-1,22]

4*™ quartile 1

Type Zone de résidence

Sans ZUS 1

Avec ZUS 0,73 [0,55-0,96]

0,89 [0,63-1,27]
1,21 [0,84-1,75]
1

1
0,54 [0,41-0,71]

1,33 [0,85-2,08]
1,06 [0,67-1,69]
1

1

0,58 [0,34-1,01]]

Zone de résidence par densité / distance au centre de Lyon

Centre 1

1° couronne 1,49 [1,10-2,02]
2° couronne 2,67 [2,02-3,52]
Périurbain, rel. 2,75 [1,75-4,32]
Dense

Autre périurb. 3,49 [2,60-4,68]

1
0,62 [0,45-0,86]
0,62 [0,45-0,87]
0,82[0,49-1,37]

0,79 [0,54-1,17]

1
1,26 [0,69-2,30]
1,50 [0,88-2,58]
3,20 [1,52-6,73]

4,25 [2,50-7,23]

0,76 [0,59-0,98]
0,80 [0,62-1,02]
1

1
0,92 [0,75-1,13]

1
0,81 [0,65-1,01]
0,90 [0,73-1,12]
0,07 [0,04-0,12]

0,04 [0,03-0,06]

1,08 [0,87-1,36]
1,19 [0,96-1,47]
1

0,69 [0,57-0,84]
1

0,70 [0,57-0,87]

0,79 [0,64-0,97]

0,49 [0,34-0,71]

0,90 [0,71-1,13]

0,88[0,69-1,12]
0,98 [0,78-1,23]
1

1
0,98 [0,80-1,19]

1
0,69 [0,55-0,85]
0,40 [0,32-0,50]
0,92 [0,65-1,31]

0,43 [0,34-0,56]

Nombre de voitures particuliéres a disposition dans le ménage

0 1 1 1 1 1 1

1 1,33[0,81-2,18] 4,63 [3,11-6,90] 1,34 [0,58-3,11] 0,73[0,54-0,99] 0,99 [0,74-1,34] 0.81 [0.60-1.09]

2 1,90[1,15-3,16] 10,63 [6,8-16,6] 1,21[0,50-2,92] 0,47 [0,34-0,65] 1,14 [0,83-1,56] 0.51 [0.37-0.70]
* pour le mode voiture conducteur, sont comparés les 16-17 ans aux 18-24 ans.

Comme dans les tableaux précédents sur le pernmisrdfuite ou la conduite accompagnée,
les cases en caractére gras pointent les facteuexgrcent en propre (une fois controlé les
autres facteurs du modele) une influence statistint significative sur l'usage des
différents modes. Ainsi, il se confirme que :

1. L'usage de lavoiture comme passagepbéit a deux grands facteurs explicatifs, I'age,
les plus agés ayant nettement moins recours quuduggeunes a cette possibilité de se
déplacer, et la situation géographique, les accgmgraents augmentant avec
I'éloignement du centre et laffaiblissement desnsi®s résidentielles. Mais la
dimension socio-territoriale n’est pas neutre ntus p le fait de résider en zone avec
ZUS se traduit par une minoration significative ldsage de la voiture en tant que
passager. Sur cet effet socio-territorial vient greffer un effet lié au niveau
d’équipement du ménage en voitures particuliereggec aune croissance des
accompagnements (toutes choses égales par aillgudenc notamment a effet de la
situation géographique du domicile contrdlé) aweenlulti-motorisation. Cet « effet
motorisation », lié comme on I'a vu en partie averal, tend a épuiser I'effet de ce
dernier facteur.
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2.

Les éléments explicatifs de leonduite de la voiture chez les jeunes (alors
généralement majeurs) sont également a recher&i®rd, et encore plus nettement
gue pour la voiture passager, du c6té du nombreodares du ménage, les effets
ajustés étant ici particulierement spectaculaifegres effets ajustés significatifs, la
situation géographique, les jeunes vivant en milidoain périphérique étant moins
enclins, toutes choses égales par ailleurs, a c@daut comme les jeunes des zones
avec ZUS. En revanche, a nouveau, 'effet du nivdauie du ménage ne ressort plus,
une fois prise en compte la motorisation qui lundare tres liée.

L'usage degdeux-roues a moteurn’obéit pas totalement aux mémes logiques que
'usage de la voiture, méme si l'on retrouve un atlp ajusté statistiquement
significatif de la localisation du domicile, au fitades jeunes vivant en périurbain.
Mais ici, contrairement aux deux modes précéddatfait d’étre un garcon ou une
fille a un impact significatif, tout comme l'est lmoindre usage des deux-roues a
moteur des jeunes de ménages duydartile de revenu par UC. En dépit de cet effet
significatif du critére financier par les bas reusnl’effet du niveau socioéconomique
de la zone fine de résidence est néanmoins luii gussiquement significatif,
traduisant la forte sensibilité de l'usage des emwes a moteur au contexte
economique (faible revenu du ménage, pauvreté deote de résidence), le codt
d’achat du véhicule étant vraisemblablement I'éiéiméissuasif pour une grande
partie des ménages a bas revenus.

Les déterminants de l'usage habituel ttassports en communrenvoient d’abord a

la situation géographique du lieu de résidenceuatizeau d’équipement du ménage
en voitures. Un lieu de résidence périurbain darlRHone (par la faiblesse de I'offre
sur nombre de destinations), un taux de motorisatieve, le fait d’étre un garcon
(méme si on a vu que ce facteur ne ressort pasierdide I'analyse de la mobilité de
la veille chez les adolescents), un age trés jledet le fait que 'autonomie en
matiere de déplacement ne soit alors pas encongsag¢gouent négativement sur
'usage des transports collectifs. En revanchedilmension économique - qu'il
s’agisse des déterminants économiques de la zorésidience ou des revenus par UC
du ménage d’appartenance -, n‘apparait pas prepmdé une fois contrélés les
autres facteurs. Toutefois, ce dernier facteurn biggie non significatif, laisse
apparaitre un usage plus élevé du mode collectiz ¢bs jeunes de ménages a haut
revenu, ce qui peut trouver son origine dans ledae les enfants des hauts revenus
tendent a prolonger leurs études.

L'usage duvélo obéit d’abord a des criteres d’ordre sociodémdyrpme, car il
renvoie d’abord a un effet de genre (les garcons lsien plus enclins que les filles a
utiliser ce mode de transport), et d’age (les phuses, bien plus que les individus
majeurs). Il est lié aussi a la centralité du lgmurésidence, qui par sa densité et la
proximité des ameénités de toute nature (dont labliésements scolaires, les lieux
d’activités extrascolaires) renforce I'aire de pemhce de la bicyclette. Enfin, il est a
noter que si le revenu ne parait jouer aucun ralesde processus de choix de la
bicyclette, les zones de résidence avec ZUS ne gasitune terre d’élection des
pratiques cyclistes au cours de la jeunesse.

La marche a piedcomme mode de transport a part entiere (ici meswté facon
dichotomique a partir de la mobilité de la veille)est pas liée a des facteurs
economiques (alors que cet effet ressortait clargrdes analyses descriptives sur les
10-17 ans) lorsque sont pris en compte les efietsdifférentes variables explicatives
du modele. C’est d’abord 'age qui explique le fdiavoir réalisé un ou plusieurs
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déplacements a pied la veille, le recours a la heagcpied se faisant moins général
avec la montée en age et I'éloignement croissastétiEblissements scolaires et des
lieux d’activité. Puis jouent la centralité / deésdu lieu de résidence, qui comme
pour la bicyclette favorisent la pratique pédegiee la proximité des destinations
possibles, et enfin la faible motorisation. L'effgignificatif de I'équipement du
ménage en vehicules est peut-étre la raison pquel les niveaux économiques (du
ménage ou de la zone de résidence) n'’émergentepestie analyse multivariée de la
marche a pied, du fait des liens qu’entretiennestdifférents facteurs.
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CONCLUSION : DES INEGALITES DE MOBILITE A RESITUER DANS LA DIVE RSITE
DES FACTEURS DE DIFFERENCIATION DES PRATIQUES A L’ ADOLESCENCE

Les résultats présentés dans cette troisieme plaiseent entrevoir la complexité des
processus intervenant dans la formation des irtégatie mobilité quotidienne, alors méme
gue toutes les dimensions constitutives des inégadintre ménages et individus n’ont pu étre
prises en compte. En effet, ces inégalités peudtrd également d'ordre culturel et
« cognitif », liées au niveau d’étude, mais auggd a la nature de I'emploi et aux horaires du
ou des parents, au fait d’élever seul(e) ses enféis elles peuvent également concerner,
au-dela de la simple dichotomie de nature éconoenigutre ZUS / non ZUS, un
environnement social, culturel (groupes de paiipfrastructurel », dont les effets respectifs
restent a explorer.

Par ailleurs, cet effort de mesure laisse une dihterprétation, et parfois a des choix et
partis-pris forcément un peu simplificateurs. Emtipalier, le parti a été pris de considérer
gu’une moindre consommation d’'un mode de trangpaduit une inégalité de déplacement.
Cela est vrai dans un certain nombre de cas, é¢icydaar en lien avec les possibilités offertes
ou non de déplacement en voiture et d’acquisitiercette « compétence de base » de I'age
adulte que constitue le permis de conduire, endiat des niveaux d’équipement du ménage
qui demeurent liés au revenu disponible. Cela esit également quand aucune offre de
transport collectif n’est disponible a proximité damicile, induisant un usage de ce mode
forcément réduit ou inexistant. Mais de méme qufailgle mobilité peut étre a la fois choisie
ou reflet d’'un mode de vie volontairement casaniag forte consommation de transport peut
également signifier pénibilité et fatigue, commeupaees lycéens périurbains amenés a
effectuer de longs transports quotidiens en trairelo car pour se rendre au lycée (Goyon,
2010). Elle peut aussi signifier, des frais élegesvant d’autant le revenu disponible,
lorsqu’elle prend la forme d’'un multi-équipementagiment obligatoire dans des lieux de vie
peu denses et loin des pbles d'activité (Vanco,r\we2009). C’est la prise en compte
conjointe de I'ensemble des indicateurs de mobiflitglicateurs de niveaux comme les
budgets temps de transport, budgets distance dbnesnde déplacements journaliers comme
des dimensions de l'inégalité, d’une part, et lesgren compte d’informations a la fois
guantitatives que qualitatives, d’autre part), paut permettre a la fois d’éviter les erreurs
d’interprétations les plus manifestes et d’enridtappréhension et la compréhension des
inégalités, chez les enfants et les jeunes, conm@e les adultes.
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CONCLUSION

Ce rapport a mis en évidence différents élémentsodaaissance et d’ordre méthodologique
sur la mobilité des jeunes et des adolescentsirdes principaux facteurs de différenciation

et d'inégalités de mobilité et d'usage des modedrdasports a cet age. La mesure de
disparités tres concrétes d’accés aux vehiculegprivoiture particuliere et deux-roues a
moteur) selon le milieu social des parents et e da résider ou non dans une zone
défavorisée, montre tout I'intérét d’étudier leggdalités de risque de routier a la lumiere de
pratigues de mobilité socialement et spatialeméférdnciées. Poursuivre le travail visant a

rapprocher le risque d’accident routier des pratsgde déplacement et d’'usage des modes de
transport au quotidien appelle des travaux comphéames, en cours dans le cadre du projet
Isomerr-Jeunes :

mieux préciser le niveau socioéconomique des zpoesdépasser le caractére un
peu simpliste car dichotomique de l'indicateur segpatial utilisé. La mise en
évidence de plusieurs classes de revenu moyen aless zle résidence, ou de
constructions de scores multidimensionnels de gaé\est une piste explorée par
Idlir Licaj dans le cadre de sa thése menée aektér Umrestte ;

élaborer des indicateurs d’exposition au risquéieogtroitement liés aux niveaux
de mobilité et d'usage des modes de transport ilésudans 'enquéte ménages
déplacements. Il s’agit de bien intégrer les ddf@iations et inégalités dans
I'analyse du risque routier, et de faire la patt@ge qui peut étre expliqué par des
caractéristiques de mobilité et ce qui provient camportements en situation de
déplacement sur la voirie. En particulier, la coénpéntarité des deux formes de
recueil des pratiques des modes de transport (le Wt en termes d’habitude)
offre des perspectives intéressantes pour I'éldlooral’indicateurs d’exposition
au risque routier, en cours de finalisation darsaldre de la thése d’Idlir Licaj ;

rapprocher plus étroitement mobilité quotidiennercpption du risque et risque
d’accidents par un recueil de ces deux dimensiamséa des mémes individus
enquétés. Ce travail a pris la forme d’'une enqdéteéype « cas » (accidentés) /
témoins. Il s’est inspiré des outils de recueibélés dans le cadre de I'enquéte
transversale pilote (Haddak et al., 2009b). L'enguéléphonique a été menée
entre les mois de décembre 2009 et mars 2010 adpreses de 200 accidentés
issus du Registre Arvac et 470 témoins. Son andbsel'objet d’'un prochain
rapport intermédiaire ;

mieux qualifier les inégalités sociales, la facamtdelles structurent les pratiques
de mobilité, les comportements des adolescentsteatisn de déplacement sur
'espace public, les risques d’accidents et lesésgntations sociales qui leur sont
attachées. La these de sociologie d’Eliette Rantineomana, menée en lien étroit
avec le projet Isomerr-Jeunes permettra d’approforoé travail a partir
d’investigations plus qualitatives, dont la pré-e@@ a été présentée dans 9€°2
rapport intermédiaire (Haddak et al.,, 2009b). Le#tg de terrain aupres de
collégiens de difféerents établissements du déparéemiu Rhone est en cours de
réalisation.
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ANNEXES

Annexe 1 : Distribution de l'utilisation habituelle
le département du Rhéne

« En semaine (du lundi au vendredi), avec quelle fréquence utilisez-vous ... pour vous déplacer dans
I'aire d’étude ? » (1 déplacement = 1 aller ou 1 retour) »

des modes, en semaine dans

1. Vélo
Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 185 3,63 185 3,63
2 déplacements / semaine au minimum 539 10,56 724 14,19
2 déplacements / mois au minimum 328 6,43 1052 20,62
Exceptionnellement 1366 26,77 2418 47,39
Jamais 2659 52,12 5077 99,51
Non concerné 25 0,49 5102 100,00
2. Deux-roues a moteur
Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 66 1,29 66 1,29
2 déplacements / semaine au minimum 62 1,22 128 2,51
2 déplacements / mois au minimum 33 0,65 161 3,16
Exceptionnellement 62 1,22 223 4,37
Jamais 4803 94,14 5026 98,51
Non concerné 76 1,49 5102 100,00
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3. Voiture, conducteur

Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 545 10,68 545 10,68
2 déplacements / semaine au minimum 177 3,47 722 14,15
2 déplacements / mois au minimum 56 1,10 778 15,25
Exceptionnellement 281 5,51 1059 20,76
Jamais 3370 66,05 4429 86,81
Non concerné 673 13,19 5102 100,00
4. Voiture, passager
Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 1583 31,03 1583 31,03
2 déplacements / semaine au minimum 1531 30,01 3114 61,03
2 déplacements / mois au minimum 457 8,96 3571 69,99
Exceptionnellement 1023 20,05 4594 90,04
Jamais 500 9,80 5094 99,84
Non concerné 8 0,16 5102 100,00
5. Ensemble du réseau de TC urbain concerné
Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 1390 27,24 1390 27,24
Deux déplacements par semaine au 396 7,76 1786 35,01
minimum
Deux déplacements par mois au 320 6,27 2106 41,28
minimum
Exceptionnellement 1017 19,93 3123 61,21
Jamais 930 18,23 4053 79,44
Non concerné 1049 20,56 5102 100,00
6. Meétro ou tramway TCL seulement
Effectif %
Effectif % cumulé cumulé
Tous les jours ou presque 1046 20,50 1046 20,50
Deux déplacements par semaine 393 7,70 1439 28,20
au minimum
Deux déplacements par mois au 355 6,96 1794 35,16
minimum
Exceptionnellement 917 17,97 2711 53,14
Jamais 747 14,64 3458 67,78
Non concerné 1644 32,22 5102 100,00
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Annexe 2 : Régressions logistiques simples de I'utilisation

des modes (effets bruts)

Voiture passager
OR (IC 95%)

Sexe

Gargons 1,03[0,87-1,22]
Fille 1

Age

10-13 ans 5,97 [4,79-7,44]
14-17 ans* 3,06 [2,44-3,83]
18-24 ans 1
Revenu du ménage par UC

1% quartile 0,46 [0,36-0,59]
2°™ quartile 0,84 [0,66-1,05]
3*™ quartile 0,93 [0,74-1,17]
4°™ quartile 1

Type Zone de résidence

Sans ZUS 1

Avec ZUS 0,50 [0,40-0,62]

Voiture* conducteur
OR (IC 95%)

1,13 [0,93-1,36]
1

0,08 [0,06-0,11]
1

0,53 [0,40-0,71]
0,69 [0,52-0,92]
0,99 [0,75-1,32]

1

1

0,465 [0,37- 0,58]

Zone de résidence par densité / distance au centre de Lyon

Centre 1

1° couronne 1,53 [1,16-2,01]
2° couronne 3,22 [2,51-4,14]
Périurbain, dense 2,62 [1,76-3,90]
Autre périurbain 4,93 [3,80-6,38]

Nombre de voitures particuliéres a disposition dans le ménage

0 1
1 2,79 [1,76-4,40]
2 5,62 [3,61-8,73]

1
0,82 [0,63-1,05]
1,07 [0,85-1,36]
0,84 [0,54-1,32]
1,23 [0,93-1,62]

1

2,72 [1,88-3,94]
4,70 [3,31-6,69]

2RM
OR (IC 95%)

2,97 [2,07-4,24]
1

1,52[1,11-2,08]
1

0,41 [0,24-0,70]

1,26 [0,82-1,92]

1,04 [0,6-1,61]
1

1
0,40 [0,25- 0,64]

1
1,18 [0,66-2,09]
1,87 [1,15-3,04]
3,00 [1,49-6,07]
5,37 [3,41-8,45]

1
2,37 [1,04-5,41]
3,45 [1,56-7,63]

TC
OR (IC 95%)

0,74 [0,64-0,86]
1

0,26 [0,21-0,32]
0,91[0,76-1,08]
1

1,36 [1,10-1,68]
0,94 [0,76-1,16]
0,89 [0,72-1,10]
1

1
1,36 [1,15-1,60]

1

0,72 [0,59-0,89]
0,73 [0,61-0,88]
0,06 [0,03-0,12]
0,04 [0,03-0,05]

1
0,57 [0,43-0,74]
0,31 [0,24-0,40]

Vélo
OR (IC 95%)

1,84 [1,59-2,13]
1

1,52 [1,27-1,81]
1,27 [1,07-1,51]
1

0,80 [0,65-0,99]

0,89 [0,72-1,10]

1,06 [0,87-1,31]
1

1
0,61[0,51-0,72]

1
0,69 [0,57-0,84]
0,92 [0,76-1,10]
0,50 [0,35-0,71]
1,13 [0,93-1,39]

1
1,12 [0,85-1,47]
1,34 [1,03-1,73]

Marche a pied
OR (IC 95%)

1,02 [0,88-1,19]
1

2,49 [2,07-2,99]
1,35[1,13-1,62]
1

1,32 [1,07-1,63]

0,91 [0,73-1,12]

0,89 [0,72-1,10]
1

1
1,23 [1,04-1,45]

1
0,69 [0,57-0,85]
0,36 [0,30-0,44]
0,92 [0,65-1,29]
0,41 [0,33-0,51]

1
0,86 [0,66-1,12]
0,45 [0,35-0,58]

* pour les conducteurs voiture, on compare les 16-17 ans aux 18-24 ans.
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