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RESUME

Les analyses présentées dans €& mpport intermédiaire portent sur une enquéteyde t

« cas-témoins » (« case-control study »). Cettai@eqCATI « Mobilité, style de vie, risque
accidentel » a été élaborée spécifiguement poprdgt Isomerr-Jeunes. Sa particularité est
de cibler la population des jeunes accidentés da 14 ans inclus en 2008 et 2009 dans le
registre Arvac des accidentés du Rhdne (« casmw)e® mettant en perspective avec un
échantillon « témoin » de garcons et de fillesstlacture d’age a priori identique, et n’ayant
pas subi d’accident corporel en 2008-2009. L'engj@étté réalisée entre décembre 2009 et
mars 2010 par la société Ipsos pour le compte @giihe Umrestte — Let, auprés de 675
jeunes résidant dans le département du Rhéne208ntas et 472 témoins.

Apres un bref exposé de la méthodologie de I'ereggu&ius présentons les caractéristiques de
I'échantillon des cas et sa représentativité wésades jeunes accidentés de 14-17 ans du
registre résidant dans le département du Rhone;anqsititue le périmetre de notre étude. De

méme est évaluée la représentativité des témoiasy-vis des cas, d’'une part, et de la

population des 14-18 ans résidant dans le Rhonairé’ part.

Une analyse descriptive des données fait I'objdadsconde partie, par des tris a plat et des
tris croisés des variables d’exposition au risglass un premier temps, puis d’une Analyse
Factorielle des Correspondances Multiples, dansewond temps. Les liens entre fréquence
d'usage des modes en semaine et le week-end eterid@ccidents, puis l'influence de
facteurs tels que le genre, la situation socialesstomportements vis-a-vis du fait d’avoir ou
non été accidenté, et des pratigues modales, syriisentés par les plans factoriels.

hY

La troisieme partie présente une modélisation tmgis du risque routier a partir des
échantillons appariés, a travers le risque tousesate transport, de facon globale et en
distinguant jours de semaine ordinaires et weels-@udvacances, puis en se focalisant sur les
modes de transport qui se révelent les plus admgdenes au sein de I'échantillon, les deux-
roues a moteur et les modes non motorisés (véhbe sioller, et marche a pied).

Venant compléter et approfondir les analyses auds croisant enquéte meénages
déplacements et registre des accidents corporelsRlddne, ces différentes analyses
multivariées éclairent les liens multiples existantre co-facteurs et risques d’accidents. En
particulier, elles confirment I'importance du miliesocial et de I'environnement spatial
(densité, type d’habitat, desserte en transporteatids), a la fois sur les pratiques de
mobilité, les comportements et attitudes, et lguésd’accidents. En revanche, la dimension
sociale de I'environnement du lieu de résidenceaiepas son influence confirmée a travers
cette enquéte cas-témoins. Alors qu’elle resspdaitfacon nuancée des analyses basées sur
'EMD et le registre, le fait d’habiter dans unenecou dans une commune avec Zone Urbaine
Sensible n’apparait pas ici comme facteur princip@ I'accidentologie routiere a
I'adolescence par rapport a différentes variables pu moins corrélées entre elles : catégorie
sociale du ménage, caractéristiques géographiqueslied de résidence (densité et
éloignement du centre), usage des modes de trarspaemaine et le week-end, et enfin
dimension comportementale et attitudes vis-a-vissijue.

Mots clefs :

Enquéte cas-témoins, risque routier, mobilité glietine, mode de transport, accident de la
route, facteurs environnementaux, facteurs indeslucomportement a risque, Rhéne, Lyon,
caractéristique sociale, localisation géographigiome Urbaine Sensible, analyse factorielle
des correspondances multiples, modéle.
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INTRODUCTION

La réalisation d’'une enquéte cas-témoins aupresadetescents du Rhoéne s’inscrit dans
I'objectif plus général du projet Isomerr-Jeunesétadier les liens entre facteurs de risque
socioéconomiques contextuels et individuels, lesigmes de mobilité et le risque d’accidents
chez les jeunes. Dans un premier tenghsrépport intermédiaire n°4, Licaj et al., 2010)eu
analyse croisant les bases des données existamtés département du Rhone a été menée.
Ainsi, les données du registre des victimes d’aatisl de la route du Rhéne ont été mises en
relation avec les données de I'enquéte ménageaaipents, réalisée en 2005-2006 sur l'aire
urbaine de Lyon, pour intégrer les caractéristiqles pratigues de mobilité quotidienne au
sein de cette zone. Cette analyse conjointe deslolses a permis de mesurer I'exposition au
risque d’accident de la route pour les différerd@®gories d’'usagers de la route, par type de
commune (avec ou sans zone urbaine sensible) @¢rément selon I'age et le sexe. Cette
analyse a montré a quel point la connaissance ragigjyees de mobilité (distance parcourue,
budget-temps ou nombre de déplacements par maddpne de I'exposition au risque des
jeunes, permettait de mieux identifier les groupesque.

Cependant, le recueil des indicateurs de mobitaétéaestreint a la mobilité quotidienne de
semaine en période scolaire, cette analyse n'aecn@@ue la moitié des accidents de jeunes,
recensés sur I'année dans le registre. De pluss neudisposions pas de données sur les
comportements et les attitudes des jeunes vis-dwvissque.

Face au manque de données adéquates, il fallditenget place une enquéte spécifique pour
répondre aux questions poseées : relation entrailitég sociales et territoriales, pratiques de

mobilité, comportements et risques d’accident deolde chez les jeunes. Apres différentes

tentatives infructueuses pour mener une enquétsviessale en établissement scolaire, le

choix s’est finalement porté sur une enquéte de tgs-témoins. Les cas ont été sélectionnés
a partir du Registre des victimes du Rhone, leoigsnsélectionnés aléatoirement, a partir de
générations de n° téléphoniques de ménages rédgidast le Rhone, les témoins étaient

appariés aux cas selon I'age et le sexe.

Apres une présentation générale de I'enquéte esode contexte, une premiere analyse
exploratoire multidimensionnelle sera présentédteGanalyse vise & montrer les liens entre
pratiqgues de mobilité et caractéristiques socioégvgues et territoriales des jeunes puis les
liens avec les comportements a risque. Dans umde®mps, une modélisation du risque

d’accident de la route sera menée pour I'ensemele usagers puis pour chacun des
principaux modes de déplacement des jeunes, aweattention particuliére pour le mode le

plus a risque chez les jeunes, a savoir le deugsrouwotorisé, ainsi que pour les modes non
motorises.
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I. 'ENQUETE CAS-TEMOINS

|.1. PRESENTATION GENERALE

Compte tenu de I'impossibilité de mener une enqaétesversale de grande ampleur par
guestionnaire auprés de lycéens résidant et étudans le Rhone sur leur lieu d’étuds. (
rapport intermédiaire n°2, Haddak et al., 200928, été décidé de mener une enquéte « cas-
témoins », a partir d'accidentés de 14 a 17 angedistre des accidentés du Rhéne (cas) et
d’individus de profil comparable en age et sexdjtaat également dans le Rhéne (témoins).

Trés employées en épidémiologie lorsque les étedpgrimentales ou les enquétes par
cohorte ne sont pas envisageables (Letrilliart8)1.9%®s enquétes de type cas-témooasé-
control study sont particulierement bien adaptées aux événesmargs comme l'accident ou
la maladie (voir par exemple en accidentologie iévat Bedart et al., 2007, Brault et al.,
2004, Gjerde et al., 2011, Pattassi et al., 200&atsnarat et al., 2009).

Elles permettent, en effet, pour un colt raisomnmatbetudier I'effet de différents facteurs sur
la survenue d’un accident ou sa gravité. Dans teges, on ne contréle qu’'un nombre réduit
de facteurs. Le nombre de cas et le nombre dessugeiessaires dépendent du risque relatif
attendu entre les individus exposés et non exphasismémes co-facteurs sont collectés, si
possible dans les mémes conditions pour les das g&moins. Par exemple, I'effet du port du
casque pour le deux-roues motorisé, la consommadgosubstances psycho-actives chez les
jeunes conducteurs, ou encore |'effet des caratigines socioéconomiques sur le risque
d’accident... L'objectif de I'enquéte cas-témoins itétiai d'étudier I'effet conjoint des
caractéristiques socioéconomiques, du lieu d’habitadu ménage, des pratiques de mobilité
et des comportements des jeunes sur le risqueidéadc Le recrutement des cas et des
témoins s’est effectué de maniére totalement alféatoncernant ces caractéristiques.

Une analysex postde la concordance des cas a la population deémetrecensées dans le
Registre sera menée pour évaluer la représengatidds cas, par rapport a ces variables
d’'intérét. La méme analyse devra étre menée paifierda qualité de I'échantillon témoin
par rapport a la population des résidents du Rdérla méme tranche d’age.

Dans notre cas, une enquéte constituée d’'un étbantie jeunes accidentés et témoins de
mémes age et sexe permet, par comparaison, d’étudileience de multiples facteurs sur le
risque routier, pour une taille d’échantillon relament réduite, soit ici d’environ 200 cas et
450 témoins. Réalisée par téléphone (CATI), elprésente un bon compromis entre codt et
qualité. En outre, le fait de contacter les encgi@i¢ domicile, et non plus lors d'un temps
scolaire comme il était prévu dans I'enquéte trarsale, permet de réduire fortement des
biais liés a I'absentéisme scolaire et aux désisaldmns précoces. Par rapport aux enquétes
transversales ou aux enquétes de type cohortegtudes cas-témoins sont particulierement
adaptées a I'étude des facteurs de risque d’évémsmages tels que les accidents de la route.

Dans cette optique, compte tenu des moyens disesniparmi les différents modes
d’enquéte, le mode téléphonique (CATI) a été retemmnme le plus pertinent. Aprés une
procédure d’appel d'offre, I'adaptation du questiaine pour le mode téléphonique, le pré-
test et le terrain ont été confies a la sociétddpdes différentes phases du travail de
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conception du questionnaire, de l'outil CATI et gre-test ayant été menées en étroite
collaboration avec M. Haddak, I. Licaj et P. Pothéte questionnaire, repris de celui

envisagé pour I'enquéte transversale, a cependénadapté a I'enquéte téléphonique de
facon a ce qu’il puisse étre administré dans uméedtaisonnable (15 a 20 mn). Les différents
éléments de méthodologie reprennent les documertigiath fournis par le prestataire.

Méthode d’échantillonnage

Concernant les cas, I'Umrestte a fourni au preiséatae liste de cas, accidentés de 14 a 17
ans inclus dans I'année 2008 et recontactés esnnpd et dont les responsables légaux ont
donné leur accord pour une enquéte complément@mar obtenir la taille d’échantillon
nécessaire, cet échantillon a été complété pragesssnt par des cas de 2009. Au total, les
coordonnées téléphoniques de 135 adolescents at&sden 2008 et de 135 accidentés au
premier semestre 2009 ont été transmises a Ipsbgedtif étant d’enquéter de la fagon la
plus exhaustive possible cet échantillon de cas.

Concernant les témoins, I'échantillonnage estiitratur 'age et le sexe, a partir d'une base
de sondage téléphonique constituée par générdtatome de numéros. En effet la prise de
contact téléphonique a partir des fichiers Franelecbm est génératrice de biais, notamment
du fait des listes rouge ou orange (prés de 20 8ondenéros attribués), et des ménages en
dégroupage total avec un n° non porté (de l'orér@ @ 4 %, catégorie en forte croissance ces
dernieres années)Pour que la base de tirage comprenne égalemsrdatex catégories, et
pour limiter ainsi les biais de sélectfprun grand nombre de numéros sont générés
aléatoirement, puis « passés au filtre de la basepApour retenir les n° attribués a des
opérateurs, puis au filtre de la répartition gépbmue pour retenir les n° attribués au
département du Rhéne » (Figure 1). Sont ensuitmiréds les n° correspondant a des
entreprises, les fax puis les foyers hors quotass(enfants de la tranche d’age concernée par
'enquéte) (Ipsos, 2010). La base se réduit aorsement :

- d’'une base de 19 028 ménages contactables, penteigatraire :

- une base de 17 208 ménages interrogeables, unextdiss des ménages contactables, les
meénages ne résidant pas dans le Rhéne (soit ldegraajorité des ménages exclus a cette
phase), les ménages ne comprenant pas le fralggigésidences secondaires ;

- pour un nombre de ménages éligibles encore nettepiaa restreint (2629) puisque
14 579 se sont révélés hors cible (pas d’enfaddd&d ans dans le ménage, Ipsos, 2010).

1 Nous remercions Martine Hours et Mireille Chiromup leurs conseils et leur contribution lors derise en
place de I'enquéte cas-témoins.

2 Nous remercions Amina Ndiaye pour avoir réalistdeail de repérage des victimes de I'année cot@@e08

et pour le début de 2009.

3 Selon les chiffres publiés par I'Autorité de Régidn des Communications Téléphoniques et des ®oste
(Arcep, 2010), on comptait a la fin dff frimestre 2009, 6,8 millions de foyers « dégroupéRarmi ceux-ci, 5,4
millions sont en dégroupage partiel (et ont gasdénéme n° et sont dans I'annuaire France Télécaimsits
ont demandé a leur opérateur d’étre sur liste roaggnge ou chamois). 4,4 millions sont en dégrgepatal
mais avec portage (maintien de I'ancien n°, égafgnaecessible par les listes France Telecom auxasém
conditions que les autres). Enfin, et ce sont @sidrs n° qui posent des probléemes d'échantillgand.,2
millions sont en « ADSL nu » (en croissance de 1&riite le §' trimestre 2008 et le*1trimestre 2009). De ces
numéros en dégroupage total sans portage du sdmeonnus que les quatre premiers chiffres (|[z@39a).

4 Cette méthode est mise en ceuvre pour assureeprésentativité de I'échantillon des témoins cagtapar le
biais de leur n° de téléphone fixe. Ainsi, les ngatgne disposant d’aucun poste fixe, mais seulement
téléphones portables, sont de fait exclus de lalptipn des témoins. lls constitueraient de I'ordeel5 % des
ménages (Ipsos, 2009a), mais peut-étre une proparti peu moindre des familles avec enfants.
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Figure 1 : Procédure mise en place pour enquéter indépendamment de I'opérateur téléphonique

/’/Echantillon filaire .

‘K\
~_ 04 - -

Tirage aléatoire
de numéros de téléphone

L*

Lots de numéros
fixes

~
CATI ) Muméros
9 S norn exploitables:
T Entreprise, Fax, ...

MNuméros LB

Mumeéros non frouves:
LR, LO, autres...

Source : Ipsos, 2010

Le protocole d’enquéte initial avait estimé a 46hbmbre de sujets nécessaires sur la base
d’hypothéses tres générales sur le sur-risque idact en communes avec zone urbaine
sensible par rapport aux communes sans zone urbansible. Par la suite, I'étude des bases
de données nous révélera des disparités importael@s la catégorie d’'usager de la route, ce
qui réduit de beaucoup I'écart entre les deux tgfmsommunes.

Par ailleurs, si les estimations en termes de nerdérrefus ont été correctes, nous avons di
enregistrer une baisse significative des cas estrégien 2008 et en 2009. Nous avons donc
di modifier le protocole car le recrutement de 488 et 400 témoins s’est averé difficile
méme en prolongeant I'enquéte en 2009. Par ailleico(t du recrutement des témoins étant
tres élevé par rapport a celui des cas, la dinonutlu nombre de cas n’a pas pu étre
totalement compensée par une augmentation adéquateombre de témoins qui aurait
permis de maintenir la méme puissance a I'étude.

Par ailleurs, sur la base du recensement des at&ésden 2008, une projection en classes
d’ages a été faite pour la période de I'enquéteymdin 2009-début 2010. Le recrutement en

2008 devait concerner des jeunes de 14 a 17 ardegraient avoir au®Ljanvier 2010 entre

16 et 19 ans. Finalement, a l'inclusion des casplas agés se sont révélés les plus difficiles a
retrouver car a la charniére de 18-19 ans, lesegpassent le bac, n’habitent plus chez leurs
parents ou ne sont plus joignables que sur d’hyioghes portables. De plus, une deuxieme
vague de recrutement a da se faire sur 'année, 20@2 un effet glissant d’'une année.

Concernant les ménages éligibles, une procédurappels téléphoniques répétés (jusqu’'a 15
rappels prévus) visait a multiplier les chancesjaledre les numéros choisis de facon a
limiter le taux de jeunes injoignables et évitenslda mesure du possible d’avoir a choisir
d’autres ménages en remplacement (Figure 2). Lederde quotas fournis a partir du fichier
de cas 2008 puis réajustes du fait de I'ajout msgjf d’accidentés en 2009 avait pour objectif
de faire coincider la structure démographique demins (age et sexe). Cet objectif a bien été
rempli pour la répartition garcons / filles. En aeche, des difficultés concréetes pour remplir
les quotas de garcons de 16 ans ont pour conséxjueieccertaine sous-représentation des
témoins de 16 ans, au profit des 15 ans et sudesitl7 ans. Néanmoins, compte tenu de la
taille des sous-échantillons respectifs (de 1 aawnplus de 2) entre les cas et les témoins, le
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nombre de témoins de chaque année d’age et setaigatrs largement suffisant pour mener
une analyse sur échantillons appariés (voir l.présentativité¢ de I'échantillon et 111.2.
analyse sur échantillons appariés).

Figure 2 : Etapes de sélection des individus a interviewer
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S

—

Source : Ipsos, 2010

Le questionnaire

La finalisation du questionnaire et son adaptathn systeme CATI ont été menées en
partenariat par Ipsos, 'Umrestte (M. Haddak dtidaj) et le Let (P. Pochet), tout comme la
finalisation de I'argumentaire de prise de confamir les témoins, et 'argumentaire pour les
cas. Le questionnaire comporte plusieurs modulesmodule sur les caractéristiques sociales
et économiques des adolescents et de leur familterfipris la commune et le nom de la rue
du domicile), un module sur la situation scolales, activités et la mobilité pendant I'année
scolaire 2008-2009 (avec notamment le recueil dssels de durées consacrées a l'usage des
modes de transport en semaine et le week-end) udulmosur le style de vie, les
comportements face a certaines situations et agues, et enfin un volet sur les accidents de
la circulation et les autres types d’accidents. tegctéristiques contextuelles des zones
d’habitation sont les informations fournies pan$ée au niveau de ['lris (Iris 2000). Pour se
servir de ces informations contextuelles, les adresl’habitation des enquétés ont été codées
a I'lris par Idlir Licaj. Pour des raisons de catditialité, les informations géographiques
concernant les témoins ont été fournies dans hiefia part avec un n° d’identifiant. A l'aide
de cette clef commune aux deux fichiers, le n°igl'tte résidence a ensuite été fusionné au
fichier des témoins mais non l'adresse préciseargesant ainsi 'anonymat des enquétés.
L’adresse, transmise de facon partielle ou préeiggrmis un recodage a I'lris pour 63 % des
cas et 61 % des témoins, les refus de donner $adrdu domicile ont constitué 13 % des
témoins.

Bilan du terrain

L’enquéte a été menée de mi-décembre 2009 a debuf@10 a partir du centre d’appel du
prestataire a Bordeaux. Au préalable, les 19 eequ&tet deux superviseurs ont été formés
aux objectifs et a la méthodologie de I'enquéte;, specificités de la phase de contact et au
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guestionnaire en une demi-journée (le 8 décembes),interviews tests tenant lieu de pilote
ont été menées le soir méme et le lendemain. Pbése de formation et de test a été menée
en présence de Mouloud Haddak. Des modificatiorguastionnaire ont été apportées suite a
cette enquéte pilote (reformulation de certainesstjons, modalités, ordre de passation,
argumentaire lors de la phase de contact) en aoliibn avec les membres de I'équipe.
L’enquéte en vraie grandeur a débuté le 16 déce@0®8. Les Figure 3a et b montrent bien
les difficultés dans la prise de contact par le imaéléphonique. Si plus de la moitié des
enquétes aupres des témoins et 60 % de cellessadgsecas enquétés ont nécessité de un a
trois appels téléphoniques, 10 % des cas ont néeessmoins 8 appels et 11 % des témoins
ont demandé au moins 10 appels pour se concrétisanombre d’appels est d’autant plus
élevé que, lorsque I'enquété ne souhaitait ou mwagibrépondre tout de suite, ou lorsqu’il ne
souhaitait pas aller au bout du questionnaire il dtait proposé un autre rendez-vous
téléphonique pour réaliser ou compléter 'enquéte.

Figure 3 : % d’individus enquétés en fonction du nombre d’appels téléphoniques
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Les enquétes ont été realisées entre 12 h et 2dnldant les périodes de vacances scolaires
notamment. La durée moyenne d’administration distijpienaire est de 22’10 (20’30 pour les
cas et 22’50 pour les témoins), la différence éthuat essentiellement a une phase de contact
plus longue (Tableau 1).

Tableau 1 : Décomposition du temps moyen de passation du questionnaire cas et témoins, selon les
différentes étapes et modules du questionnaire

Cas Témoins

Phase de contact 4 6’20
Qla@3N Age et situation scolaire actuelle 0’30 0’30
Q4aQ19 Situation scolaire et modes de transport utilisés (sept 2008-aout 2009) 7’10 6’50
Q22aQ278B Comportements et attitudes liés a la sécurité 2’30 2’30
Q28 a Q42 Equipement et environnement familial 2 2
Q43 a3 Q47 Descriptif sociodémographique des parents (ou représentant légal) 0’30 0’30
QP1a QP13 Catégorie socioprofessionnelle des parents (ou représentant Iégal) 1’40 1’50
Q48a P13 Identification des accidentés de la circulation 1’40 0’30
Q54 a Q57 Identification d’autres types d’accidents 0’30 0’30
Q59 Zonage géographique - 1’20

Total 20'30 22’50

Source : Ipsos, 2010
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Les refus dans I'échantillon des cas

Le fichier des cas qui, en premiére intention, evaiaccepté de participer comptait 270
individus. Compte tenu du fait qu’'un accord avaét donné préalablement par le responsable
de I'enfant, les refus et les «rebuts » (abandeoggernant les cas ont été, logiquement,
relativement limités, au nombre de 33 sur les 2@tiacts téléphoniques exploitables fournis
soit 13 % (dont 9 refus du parent, 7 refus de 8ahf8 prises de rendez-vous téléphonique qui
n‘ont pu aboutir, 7 abandons en cours de questimnauxquels il faut ajouter 24 contacts
injoignables (10 %) sur la durée d’étude en dépitL8 appels. L'interview a été réalisée sur
une ligne téléphonique mobile pour 85 cas (42 %).

Au final, le taux de retour est satisfaisant : 7866 numéros de téléphone exploitables ont pu
donner lieu a une interview téléphonique valides Bajeux de représentativité des accidentés
du registre Arvac par I'échantillon des cas seesitien amont, en effet, certains jeunes n’ont
pu étre contactés faute d’avoir pu trouver leurease ou leur n° de téléphone. Et parmi les
ménages des jeunes de 14-17 ans contactés duregegstile une partie ont répondu
favorablement a la demande d’accord en vue d’'uge&g@ complémentaire, ce qui ne permet
pas de garantir a priori que I'’échantillon desestsreprésentatif des 14-17 ans du registre des
accidentés du Rhoéne (voir partie représentativité).

En 2008, 577 ménages ont été contactés par co(ptierrelance téléphonique) pour que leur
enfant participe a I'enquéte en tant que cas. Danpremier temps, 135 ont accepté de
participer a I'enquéte, et au final, 106 jeunes @pondu au questionnaire. Pour compléter
I'échantillon des cas, 282 ménages d'enfants antédeau I semestre 2009 ont été
contactés, 135 ont accepté de participer a I'emgaétau final, 97 jeunes ont répondu au
guestionnaire. Le taux d’échec (n’habitent plu&édresse ou injoignables, refus) a donc été
deux fois plus élevé en 2008 qu’en 2009, pour daisons :

1. le taux de « perdus de vue » s’accroit avec leldgeantre le moment de I'enquéte et
la date de I'accident ;

2. la motivation ou l'intérét pour une telle enquétaske trés rapidement dés que le
souvenir ou les séquelles de l'accident s’estomp#oti un taux de refus croissant
avec le temps.

Les refus dans I'échantillon des témoins

Le taux de refus est bien plus important pour é&sadins que pour les cas. Parmi les 2577
enfants contactés, 1131 de ces contacts se sat#tsspar un refus, tandis que 899 enfants
contactés se sont averés hors cible. Pour panéfigéchantillon final de 473 individus
enquétés, les enquéteurs ont également eu a dreed8 questionnaires inachevés et 36
prises de rendez-vous qui n'ont pu aboutir. Entdégs efforts faits sur la phase de contact,
les sollicitations téléphoniques se traduisent partaux de refus généralement éleve, cette
enquéte ne faisant pas exception. Les raisonsfda omt trés rarement pu étre recueillies.
Ces refus peuvent se traduire par une structuieéeiale I'échantillon des témoins, aussi est-
il nécessaire d’évaluer la représentativité de agHantillon, en age et sexe vis-a-vis de
I'échantillon des cas, d’'une part, et par rappold @opulation résidente du Rhéne, quant a
trois des principales variables d’intérét, la ditua sociale des parents (approchée ici par la
PCS du ou des parents), la localisation géographmgu rapport au pole lyonnais et a son
centre et la présence ou non d’'une ZUS dans la corarde résidence.
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|.2. REPRESENTATIVITE DE L 'ECHANTILLON

Selon le protocole de I'enquéte, les témoins sétgctionnés de facon a représenter aux
mieux les cas, en ce qui concerne 'age et le sexqui ameéne a surreprésenter les gargons et
les plus ageés. Les données de référence pour égecale I'échantillon sont issues du
recensement de 1999 et de 'Enquéte Emploi 2008Imeee, dans le but de respecter la
représentativité géographique des jeunes de lalgiopudu Rhone et la PCS de la personne
de référence des ménages considérés. Trois indéiwog guident cette analyse de la
représentativité de I'échantillon. Les témoins stmteprésentatifs des cas quant a I'age et au
sexe ? (1.2.2) Sont-ils représentatifs de leursdiogues du Rhéne quant a la PCS des parents
et selon différents critéeres de localisation géphigue ? (1.2.3). Mais auparavant, les cas
sont-ils bien représentatifs des victimes issueRelyistre des accidentés du Rhéne ? (1.2.1).

L’échantillon

L’échantillon de départ est constitué de 675 irirg, 203 cas et 472 témoins, desquels nous
excluons 5 individus ne résidant pas dans le Ri{dneas et 1 témoin), de méme que les
jeunes de 19 ans (2 cas).

Parmi les cas extraits du registre, 5 d’entre extxrépondu a I'enquéte tout en mentionnant
ne pas avoir eu d'accident ayant donné lieu a halsation depuis janvier 2008. Aprés
verification aupres du registre, 4 d’entre eux domtbes tout seul en roller, skate ou deux-
roues motorisé, et ne se sont peut-étre pas semtemés par la question ; I€"5est un
piéton heurté par une voiture. Tous sont des kddégers (MAIS=1), que I'on maintient dans
I'échantillon des cas. Inversement, 14 témoins tygitlaré avoir eu un accident routier
depuis janvier 2008 ont été exclus de I'échantiié@moin mais ils seront considérés comme
des cas dans les analyses multivariées. L’échamtilitilisé pour I'analyse de la
représentativité compte alors 196 cas et 400 té&noin

1.2.1. Représentativité des cas vis-a-vis des 13-417s du registre des accidents du Rhéne

Les 196 cas retenus ont été sélectionnés parractedentés en 2008 ou 2009, ayant entre 14
et 17 ans a la date de cet accident. Mais certa@sss’averent avoir 13 ans. La base de
comparaison extraite du registre est donc constitles jeunes ayant entre 13 et 17 ans au
moment de leur accident en 2008 ou 2009 (et edtret 18 ans au moment de I'enquéte cas
témoins), soit 1312 individus, parmi lesquels amoeve 191 cas des 196 initiaux (cinq des
cas contactés n'ayant pas encore été saisis daregiktre). Une fois ces cas identifiés,
I'objectif est de veérifier s’ils sont bien représatifs des 1312 jeunes du registre, en ce qui
concerne leur age et leur sexe, leur lieu de viesetonditions de I'accident.

Age et sexe

La base de comparaison étant le registre, I'agsidéré est celui qu’ils avaient au moment de
'accident, soit 13 a 17 ans. 191 des 1312 acoidemyant été effectivement enquétés, rien ne
garantit a priori que la répartition de I'age smspectée. Et de fait, dans I'enquéte, les
accidentés a 13 ans et a 17 ans sont significatimeren sous-effectif par rapport au registre
(Tableau 2). L'échantillon des cas est par cordaemtiquement réparti en ce qui concerne le
sexe (Tableau 3), et la représentativité garcdlesfest également assurée a chaque age.
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Tableau 2 : Répartition par age des cas et de leurs homologues du registre

Cas n (%) Registre n (%) p-value
13 ans 8 (4,2 %) 150 (13,4 %)
14 ans 40 (20,9 %) 149 (13,3 %)
15 ans 36 (18,9 %) 195 (17,4 %) <0,0001
16 ans 73 (38,2 %) 254 (22,7 %)
17 ans 34 (17,8 %) 373 (33,3 %)
Total 191 1121

Tableau 3 : Répartition par sexe des cas et de leurs homologues du registre

Cas n (%) Registre n (%) p-value
148 (77,5 % 838 (74,7 %
Gargons ( 6) ( ) 0.4103
Filles 43 (22,5 %) 283 (25,3 %)
Total 191 1121

Zone de résidence

Parmi les 1312 jeunes du registre, 1079 adressg¢saonues — dont 168 cas —, auxquels sont
ajoutés les 23 cas qui ont déclaré leur adressalolenquéte et non dans le registre, soit une
base de 1102 individus dont on connait la commuereTableau 4 montre que les cas sont
représentatifs du registre quant a la localisatésmidentielle par rapport a Lyon. Il en va de
méme pour les adolescents résidant dans une comanpnieri peu favorisée socialement
(avec ZUS) (Tableau 5).

Tableau 4 : Répartition des cas et de leurs homologues du registre par zone de résidence

Zone géographique Cas n (%) Registre n (%) p-value
Centre 35 (18,3 %) 184 (20,2 %)
1°" couronne 32 (16,8 %) 134 (14,7 %)

: 0,6405
2°™ couronne 43 (22,5 %) 179 (19,7 %)
Périurbain / rural 81 (42,4 %) 414 (45,4 %)
Total 191 911

Tableau 5 : Répartition des cas et de leurs homologues du registre par type de commune
(avec ou sans ZUS)

Type de commune Cas n (%) Registre n (%) p-value
Commune sans ZUS 126 (66 %) 565 (62,2 %)

Commune avec ZUS 65 (34 %) 343 (37,8 %) 0,3303
Total 191 908*

* 3 individus vivent dans Lyon, sans précision de |'arrondissement.

Conditions d’accidents

La représentativité concernant les conditions digatts des cas peut également étre affectée
par la non-représentativité des cas selon I'agecesa conditions, et notamment le mode de
transport utilisé au moment de l'accident, dépehderiement de I'age. Les tableaux qui
suivent présentent les résultats (p value) tous agefondus, mais les tests de significativité
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sont effectués par age : le test du Chi-Deux (otest exact de Fisher lorsque I'effectif
théorique de la classe d’'age est inférieur a 5) emetvidence une non-significativité des
différences entre les conditions d'accidents olesva travers I'échantillon et celles
recueillies dans le registre (Tableau 6). Les cag bien représentatifs du registre quant a
leurs modes de déplacements, leur position lor$ageident, le lieu de l'accident et ce,
globalement, comme a chaque année d’age.

Tableau 6 : Répartition des cas et de leurs homologues du registre selon différentes caractéristiques
des conditions d’accident

Cas n (%) Registre n (%) p-value
Mode lors de I'accident
Piéton 17 (8,9 %) 125 (11,1 %)
Voiture, camion, car 20 (10,5 %) 105 (9,4 %)
2 roues motorisé 90 (47,1 %) 541 (48,3 %)
Vélo 53 (27,7 %) 247 (22,0 %) 0,2808
Skate, rollers, trottinette 5(2,6 %) 63 (5,6 %)
Autre 6(3,1%) 40 (3,6 %)
Position dans le véhicule
Conducteur 149 (78,0 %) 826 (73,7 %)
Passager 24 (12,6 %) 161 (14,4 %) 0,4431
NSP 18 (9,4 %) 133 (11,9 %)
Lieu de I'accident
Centre 38 (19,9 %) 202 (18,0 %)
1°"® couronne 24 (12,6 %) 113 (10,1 %)
2°™ couronne 37 (19,4 %) 205 (18,3 %) 0,6595
Périurbain/Rural 61 (31,9 %) 387 (34,5 %)
Inconnu 31 (16,2 %) 214 (19,1 %)
Gravité de I'accident
MAIS 1 mineure* 26 (13,6 %) 158 (14,1 %)
MAIS 2 modérée** 109 (57,1 %) 688 (61,4 %) 0,4903

MAIS 3+ élevée*** 40 (20,9 %) 207(18,5 %)
Inconnu 16 (8,4 %) 68 (6,1 %)
Total 191 1121

*Contusions, hématomes ** Fractures simples *** Regroupe les niveaux de gravité 3 a 6, soit : sérieuse (fractures ouvertes
ou déplacées), sévere (lésions des organes internes), critique (Iésions majeures des organes internes) et maximale (lésions
mortelles des organes internes).

De méme, la répartition de la gravité des blessdess cas est globalement (tous ages
confondus) non significativement différente de eelés accidentés du registre. Cependant, les
tests d’'indépendance par age révelent que ce pésste cas pour les accidentés a 17 ans :
9 % des cas ont des blessures modérées, contredbdde reste du registre ; 18 % ont des
blessures plus graveséximal Abbreviated Injury Scal€lAIS3+) chez les cas, contre 5 %
dans le registre.

1.2.2. Représentativité des témoins vis-a-vis deax

Pour quatre cas, I'age des témoins déclaré lofedguéte differe de celui du registre. Nous
considérons comme plus fiable 'age donné lorsateLléte CATI et retenons celui-ci.
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Age des témoins et des cas de 14 &4 18 ans

Apres exclusion des 57 individus de 19 ans, I'éthan des témoins est a I'image de celui
des cas concernant I'age et le sexe, conformémeptaocole d’enquéte ; tout juste peut-on
noter une légere sur-représentation des garcoris6dans, comme il a été noté plus haut
(Tableau 7).

Tableau 7 : Age des cas et des témoins de 14 a 18 ans

Cas n (%) Témoins n (%) P-value
Gargons
14 ans 9(5,9) 18 (6)
15 ans 24 (158) 46 (15,4)
16 ans 41 (27) 66 (22) 0,8282
17 ans 44 (29) 93(31,2)
18 ans 34(22,3) 75 (25,2)
Total Gargons de 14-18 ans 152 (100) 298 (100)
Filles
14 ans 2 (4,5) 6 (5,9)
15 ans 6 (13,6) 14 (13,7)
16 ans 6 (13,6) 17 (16,7) 0,9651
17 ans 19 (43,2) 38 (37,3)
18 ans 11 (25) 27 (26,5)
Total Filles de 14-18 ans 44 (100) 102 (100)
Ensemble
14 ans 11 (5,6) 24 (6)
15 ans 30(15,3) 60 (15)
16 ans 47 (24) 83(20,7) 0,9052
17 ans 63 (32) 132 (32,9)
18 ans 45 (23) 102 (25,4)
Total des 14-18 ans 196 (100) 400 (100)

1.2.3. Représentativité des témoins vis-a-vis deggidents de 14 a 18 ans du Rhéne

Si la structure des témoins est volontairemensé&pour coller a la structure d’age des cas,
il faut également tester la représentativité dehiantillon des témoins vis-a-vis des résidents
rhédaniens de 14-18 ans au niveau, social (PCPatesats) et territorial (densité et distance
au centre (Centre-ville,*f couronne, ™ couronne, périurbain-rural), ainsi que la présence
d’'une ZUS ou non dans la commune de résidence.

PCS des péres des témoins et des hommes de mémesela’age au recensement

En toute rigueur, devraient étre comparées la P€Spéres et meres des témoins, avec la
PCS des personnes de référence ou conjoints avewiais un enfant de 14-18 ans résidant
dans le Rhéne. Ces chiffres n’étant pas disponfid@si ceux publiés par I'lnsee, nous avons
compareé la PCS des péres des témoins et celle@esl® hommes adultes de méme classe
d’age, en comparant, pour chaque classe d’'age ffestits des différentes PCS dans
I'échantillon des témoins et dans la populatiorRihdne au recensement de la population de
2007 (effectifs théoriques correspondant a uneatitn de parfaite représentativité). La
somme des différences observées fournit une valeur comparée a la valeur de la
distribution théorique du Chi deux correspondapégmet d’avoir une régle de décision quant
a la similarité ou non des distributions par PCS déres des témoins et des adultes des
classes d’age correspondantes dans le recenserabiggu 8).
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En dépit d'une légére surreprésentation des pexere csupérieurs et artisans commercgants
chefs d’entreprise au détriment des ouvriers-engdast des inactifs ou retraités, le test de
concordance (ou d’adéquation de I'échantillon pdpulation) n’est pas rejeté. La répartition
des peres des témoins n’est pas significativemiiérehte de celle des hommes de méme
classe d’'age de la population du Rhéne.

Tableau 8 : Distributions observée de la PCS du pére (dans I’échantillon des témoins) et théorique
(identigue au recensement)

Témoins Effectif (et %) théorique®  P-value

Agriculteur 6 (1,5) 6 (1,6)

Artisan, commergant, chef d'entreprise 58 (14,5) 35(9,4)

Cadre supérieur 111 (27,8) 90 (23,8)

Profession intermédiaire 87(21,7) 80 (21,1)

) 0,1590

Employé 26 (6,5) 31 (8,2)

Ouvrier 85 (21,2) 95 (25,2)

Retraité 14 (3,5) 20 (5,4)

Inactif 13 (3,3) 20 (5,4)

Total 400 378

Effectifs calculés a partir de la répartition réelle des PCS par classes d’age de 5 ans (22 ages de peres de témoins
manquants).

PCS des meéres des témoins et des femmes de mémssela’age au recensement

Le méme type de comparaison a été mené pour testeprésentativité de I'échantillon des
témoins quant a la PCS de la mére (Tableau 9).

Tableau 9 : Distributions observée de la PCS de la mere (dans I’échantillon des témoins) et théorique
(identique au recensement)

Témoins Effectif (et %) théorique* P-value

Agricultrice 5(1,3) 2(0,5)

Artisan, commergante, chef d'entreprise 12 (3) 11 (2,9)

Cadre supérieur 63 (15,7) 51(12,9)

Profession intermédiaire 102 (25,5) 97 (24,7) 0.8039
Employée 125 (31,2) 142 (35,8) !
Ouvriere 27 (6,8) 28 (7,2)

Retraitée 7(1,8) 7(1,8)

Inactive 59 (14,7) 57 (14,2)

Total 400 393

* Effectif calculé a partir de la répartition réelle des PCS par classes d’age de 5 ans (7 ages de méres de témoins
manquants).

Les deux distributions sont tres proches a I'exoept’'une légére sur-représentation des
cadres au détriment des employées, et I'on n'olespag de différence significative entre les
PCS des méres des témoins et les PCS des femneepaleulation du Rhoéne. La population

des témoins est donc globalement représentativa depulation du Rhéne au niveau de la
PCS.

Situation géographique de la commune de résidence

Sont compareés ici les lieux de résidence des t&maix garcons et filles de 14-18 ans du
recensement de 2007. Parmi les 302 communes aud@sements du Rhone, les témoins ont
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éte sélectionnés dans 162 communes (ou arrondissgnp®ur Lyon) : 10 communes ou
arrondissements du Centre (Lyon-Villeurbanne) siyr 12 communes de*1 couronne du
Grand Lyon sur 15, 30 communes d&°Zouronne du Grand Lyon sur 40, 80 communes des
espaces périurbains ou ruraux extérieurs au Grgod &ur 238.

Chez les garcons, il est a noter une sous-repaigente la population du centre (27,1% de
témoins dans le centre, contre 33,2% au recensgrestrreprésentation du rural (32,2%
pour les témoins contre 25,7% pour la populatidifjérences significatives a un niveau de
confiance de 5% (Tableau 10). En revanche, chdilles a I'inverse, Lyon-Villeurbanne est
sur-représenté dans I'échantillon des témoins. gd, le test du Chi deux ne montre pas
de différence significative entre les témoins §illet les filles de 14-18 ans du Rhéne vis-a-vis
de la répartition dans les quatre zones de résiddéfinies. De méme, les témoins et les cas
filles sont réparties de maniere identique dangjledre zones (significatif a 5 % : p-value de
0,088).

Tableau 10 : Lieu de résidence des témoins et des garcons et filles de 14 a 18 ans du Rhéne

Témoins Population du p-value
Rhéne
Gargons
Centre 80 (27,1 %) 18061 (33,2 %)
1%® couronne 50 (16,9 %) 9235 (17 %)
éme 0,0449
27" couronne 70 (23,7 %) 13079 (24,1 %)
Périurbain/Rural 96 (32,4 %) 13997 (25,7 %)
Total 296 54372
Filles
Centre 36 (36,4 %) 16967 (31 %) 0,7189
1% couronne 15 (15,2 %) 9175 (16,8 %)
2°™ couronne 23 (23,2 %) 13614 (24,9 %)
Périurbain/Rural 25 (25,2 %) 14994 (27,4 %)
Total 99 54750

Type de commune de résidence (avec ou sans ZUS)

Les communes avec ZUS sont significativement sepeésentées dans I'échantillon des
témoins, tant chez les garcons (40 % contre 50 ¥e@nsement) que chez les filles (37,4 %
contre 47,6 %) (Tableau 11).

Cette sous-représentation est plus nette que @ailltouche les enfants de milieux modestes
(employés-ouvriers). Elle peut étre renforcée, chex garcons tout au moins, par la
surreprésentation du périurbain et du rural. Poasurer I'impact de ce second facteur, la
représentativité des différents types de communiestee par zone géographique.

En considérant chaque zone indépendamment, onvebgee c’est dans les zones extérieures
au Grand Lyon (périurbaines et rurales) que letésngarcons proviennent moins souvent
de communes avec ZUS que les jeunes de la populgéioérale (5 garcons sur 91, soit 5 %
au lieu de 13 %). C’est a Lyon-Villeurbanne quetaportion de filles vivant en commune
avec ZUS est plus faible chez les témoins que tlp®pulation générale (18 sur 36, soit
50 % au lieu de 71 %). Cela se répercute sur leadskgon considéré globalement, bien que

5 Six données sont manquantes chez les témoins gtogens et trois filles).
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les témoins des™f et 2™ couronnes soient bien représentatifs de la pdpuolatce niveau l1a
(Tableau 1.

Tableau 11 : Lieu de résidence témoins garcons et filles et des habitants du Rhone de 14-18 ans

Zone Témoins Population du Rhone p-value
Gargons

Commune sans ZUS 177 (60 %) 27291 (50 %)

Commune avec ZUS 118 (40 %) 27082 (50 %) 0,0008
Total 295 54372

Filles

Commune sans ZUS 62 (62,6%) 28704 (52,4 %) 0,0423
Commune avec ZUS 37 (37,4 %) 26047 (47,6 %)

Total 99 54751

Tableau 12 : Tests du Chi-deux témoins/population pour les garcons et les filles selon différentes
zones géographiques

Zone Gargons P-value Filles P-value
Grand Lyon OK 0,0895 - 0,0072
Centre OK 0,5483 - 0,0045
1% couronne oK 0,964 oK 0,6371
2°™ couronne oK 0,0771 oK 0,1504
Périurbain/Rural - 0,0256 OK 0,9365
Toutes zones confondues - 0,0008 - 0,0423

- : sous-représentation des communes avec ZUS chez les témoins par rapport a la population

*k%k

Pour conclure, ces tests de représentativité dddigtillon des cas et témoins apportent

plusieurs informations :

v' Les accidentés du registre qui ont accepté (et Wenparents ont accepté) le principe
d’'une enquéte complémentaire et qui ont effectivégmepondu a I'enquéte sont

représentatifs selon le sexe mais pas selon I'sges{représentation des accidentés a 13
et 17 ans dans I'échantillon des témoins). Tousefoe biais ne remet pas en question la

représentativité selon d'autres critéres importgusr la suite de I'analyse, comme la

localisation résidentielle, les conditions d’acciiénode de déplacement, position dans

le véhicule et lieu de I'accident), et la gravidd’éxception des accidentés a 17 ans) ;

v L'objectif d’obtenir un échantillon témoin de sttuce identique en age et sexe a celle de
I’échantillon des cas a été rempli. La comparaeeec les données du recensement de la

population montre de plus que I'échantillon desdirmm est représentatif de la population
résidente du Rhéne, quant a la PCS du ou de lavesis.

v L’échantillon des témoins se caractérise en revampen un défaut de représentativité au
plan territorial. Les témoins garcons sont |égemnserreprésentés dans le périurbain et
le rural ; ils sont également moins nombreux aevidans des communes avec ZUS que

les jeunes garcons du périurbain du Rhéne. Quantéawoins filles, elles sont également
sous-représentées dans les communes avec ZUS.
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[I. ANALYSE DESCRIPTIVE

La section suivante s’intéresse plus précisémdmipartie de I'enquéte dévolue au recueil de
'usage des modes de transport pendant les deyxstdmla semaine. Dans les analyses qui
suivent, I'échantillon de travail est constitué 664 jeunes de 14-18 ans du Rhéne.

[I.1. MODES DE TRANSPORT EN SEMAINE / LE WEEK -END : DES LIENS TRES ETROITS
POUR LES USAGERS DES DEUXROUES ET POUR LA MARCHE

L’enquéte cas-témoins offre la possibilité d’analytes pratiques d’'usages et leur intensité
(dont le non-usage) sur les jours de semaine ®telek-end, ce qui permet, par rapport a
'analyse de 'EMD (voir rapports n°3 et 4 du projsomerr-Jeunes, Pochet et al., 2010 ;
Licaj et al., 2010) de compléter I'appréhensionl’dgposition au risque pour la fin de la
semaine, information qui, on le sait, n'est pasuedtie dans les enquétes ménages
déplacements. Dans I'enquéte « cas-témoins » uestigns relatives aux fréquences d’'usage
des modes ont été poseées de la fagcon suivante :

« Toujours sur la période de septembre 2008 a aoiit 2009, combien de temps PAR JOUR
en moyenne utilisiez-vous les différents modes de transport, sur une journée type de
SEMAINE (du lundi au vendredi) ? » et «Toujours sur la période de septembre 2008 a
aolit 2009, combien de temps en moyenne utilisiez-vous les différents modes de
transport SUR L'ENSEMBLE DU WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE) ? ».

Il s’agit donc d’appréciations sur une période nmme (un jour type de semaine, pendant
'année, un week-end), et non de mesures, de Budag modes de transport, appréciations
données sur une base habituelle, ce qui peut eregamte tendance a surestimer le temps de
pratique réel des modes de transport. Sur unetbageorelle relativement lointaine ('année
scolaire 2008-2009), des « effets-mémoire » ont@affecter la véracité et la précision des
intensités d’'usage recueillies. Rapportées a ugeusanctionnel de la marche a pied, les
valeurs du mode pédestre sont plus élevées : ia gattEMD lyonnaise de 2005-2006, dans
une journée de semaine moyenne, hors vacances4{&s ans résidant dans le Rhéne sont
73 % a marcher moins d’'une demi-heure, 20 % d’'umaidheure a une heure, et 7 %, plus
d'une heure, contre respectivement, dans l'enqua®témoins, 50 %, 30 % et 20 %.
Toutefois, si I'on s’intéresse moins aux temps igrguassés en déplacement avec les
différents modes qu’a un niveau d’'usage et a umédégxposition, permettant un classement
entre individus selon ces critéres, I'analyse defeeguences d’usage peut se révéler tres utile
pour la compréhension du risque routier a I'adaase. L'analyse croisée des usages de
semaine et de week-end mode par mode met en éeidereccertaine cohérence interne a ces
pratiques modales (Tableau 13 a Tableau 20).

[I.1.1. La marche a pied

Tous les jeunes marchent, mais certains plus lomggegue d’autres. 50 % des jeunes de 14-
18 ans de I'échantillon déclarent avoir marché aufannée scolaire 2008-2009 plus d'%2 h /
jour en semaine, 53 % plus d'1 h sur le week-emiix@ui marchent peu en semaine (<% h/
jour) ne marchent pas vraiment non plus le week:&t% d’entre eux marchent également
moins d’1 h sur les deux jours du week-end. Lesmgsumarchant plus d'1 h par jour en
semaine, pratiquent aussi la marche le week-en@o(8alus d’'1l h dans le week-end ; 57 %
plus de 2 h). Cette cohérence des pratiques pédesion les temps de la semaine est logique
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compte tenu de I'importance des facteurs context(evironnement du lieu de résidence,
densité de population, en équipements, commerae®sactivités accessibles a pied.

Tableaux 13 a 20 : Lien entre I'intensité de la pratique quotidienne moyenne des différents modes de
transport un jour de semaine et les deux jours de week-end
Tableau 13 : Marche a pied

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE <% h MAP %h-1h 1h-2h 2h-3h >3hMAP Total
<% h MAP 39,2 25,8 21,6 5,6 7,8

79,5 59,0 37,3 25,00 30,0 50,2
% h-1 h MAP 13,3 23,2 43,1 12,7 7,7

15,9 31,3 44,1 33,8 17,5 29,7
>1h MAP 5,7 10,6 26,8 22,8 34,1

4,6 9,7 18,6 41,2 52,5 20,2

Total 24,7 22,0 29,0 11,2 13,1 100,0

Dans ce tableau comme les suivants, la 1° ligne donne les % en ligne, la seconde les % en colonne.

[1.1.2. Le vélo

Six enquétés sur dix pratiquent le vélo en semeimame le week-end. La corrélation entre
usages de semaine et de week-end est forte, @gikse :

- du non-usage (concordant a plus de 95 % entre gawnsbles et week-end),

- des usages limités (71 % des jeunes utilisant e m@ins d'%2 h un jour de semaine
en font moins d'1 h le week-end) ;

- des usages importants : les deux tiers des 40 &wgéi font entre 2 h et 1 h de vélo
un jour de semaine en font entre %2 h et 2h le veeek{Tableau 14). Quant aux
sportifs du vélo en semaine (>1 h par jour), ilslakent tres majoritairement en faire
le week-end (82 % plus de d’'1 h, 55 %, plus de. Eh)regle générale, dans I'enquéte
cas-témoins, usages et non-usage de la bicycletsemaine se confirment le week-

end.
Tableau 14 : Bicyclette
WEEK-END (samedi + dimanche)
1 jour de SEMAINE No vélo <%h %h-1h 1h-2h >2h Total
no vélo 96,3 1,7 0,8 0,8 0,4
98,3 2,4 3,4 2,3 1,6 39,5
<% hvélo 0,8 56,2 14,6 21,0 7,5
0,9 90,4 66,1 63,6 32,8 43,8
% h-1 h vélo 0,0 20,0 32,5 32,5 15,0
0,0 4,8 22,0 14,8 9,8 6,6
>1 h vélo 3,2 6,5 8,1 27,4 54,8
0,8 2,41 8,47 19,32 55,7 10,2
Total 38,7 27,2 9,7 14,4 10,0 100,0

Dans ce tableau comme les suivants, la modalité « no... » signifie une absence d’usage du mode sur la période considérée.

11.1.3. Skate / rollers / trottinette
Prés d'un jeune sur cing (18 %) fait du skate, @ler ou de la trottinette en semaine, autant

le week-end (Tableau 15). A trois ou quatre enqu@ies, les usagers de semaine sont
également ceux du week-end : soit on n'utilise janeskateboard, le roller ou la trottinette
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(c’est la majorité des cas), soit on les utiligeprele fait alors indifferemment en semaine ou
le week-end.

Tableau 15 : Skateboard / rollers / trottinette

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE no skate / trotti Skate / trotti Total
no skate / roller / trottinette 99,2 0,8

99,4 3,7 82,5
Skate / roller / trottinette 2,8 97,2

0,6 96,3 17,5

Total 82,3 17,7 100,0

[1.1.4. Les transports collectifs

94 % des jeunes déclarent utiliser les transpaiteatifs (TC) en semaine. Les autres ne les
utilisent pas non plus le week-end (92 %). Poumaoele, le lien entre niveaux d’'usage de
semaine et de week-end est moins net (Tableal.@§seconds sont nettement inférieurs aux
premiers, tres vraisemblablement du fait de I'abserdes déplacements domicile-
collegel/lycée le week-end. La moitié des jeunespgssent entre %2 h et 1 h par jour en TC la
semaine y consacrent moins d'%2 h sur les deux jdursveek-end, un tiers des jeunes qui
déclarent passer plus de 2 h dans les transportommun en semaine l'utilisent moins
d'z h. Les utilisateurs des transports en commurdes trajets importants (plus d’'une heure
par jour) pendant la semaine, sont toutefois ene@jeritaires a I'utiliser au moins une heure
par week-end (54 %).
Tableau 16 : Transports collectifs (TC)

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE no TC <%h %h-1h 1h-2h >2h Total

no TC 92,1 5,3 0,00 2,6 0,0 6,2
85,4 0,7 0,00 0,7 0,0

<%hTC 0,0 61,3 20,1 16,6 2,0 32,6
0,0 444 40,0 22,6 8,3

%h-1hTC 3,4 51,0 22,4 19,1 4,1 24,1
12,2 27,3 33,0 19,2 12,5

1h-2hTC 0,6 32,9 12,4 42,9 11,2 27,9
2,4 20,4 21,0 50,0 39,6

>2hTC 0,0 35,7 10,7 19,6 33,9 9,2
0,0 7,3 6,0 7,5 39,6

Total 6,7 45,1 16,4 23,9 7,9 100,0

11.1.5. Le deux-roues motorisén tant que conducteur

Environ 30 % des jeunes conduisent un deux-roudsrig® en semaine, et autant le week-
end, les mémes a de rares exceptions prés (Tab®alWne petite moitié des 79 individus
qui l'utilisent moins d'%2 h en semaine I'utilisemoins d'%2 h sur les deux jours du week-end.
Parmi les 98 individus qui 'utilisaient déja dedam conséquente en semaine (> % h par jour),
90 % l'utilisent au moins une demi-heure le weel-dre lien entre la conduite d’'un deux-
roues motorisé en semaine et le week-end est fort.
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Tableau 17 : Deux-roues motorisé comme conducteur (2RMC)

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE no 2RMC <%h >%h Total
no 2RMC 99,5 0,0 0,5

99,1 0,0 1,5 71,0
<% h 2RMC 1,2 45,6 53,2

0,2 83,7 31,8 12,9
>% h 2RMC 31 7,1 89,8

0,7 16,3 66,7 16,1

Total 71,3 7,1 21,6 100,0

[1.1.6. Le deux-roues motorisé en tant que passager

Pres de quatre jeunes sur dix déclarent utiliselelex-roues motorisé comme passager et ce
sont quasiment les mémes qui l'utilisent le weeHt-€irableau 18). Si le deux-roues a moteur
compte plus de passagers que de conducteurs eorfiwopde la classe d’age étudiée,
l'intensité d’usage est vraisemblablement encorpainplus faible (85 % de ses utilisateurs y
consacrent moins d’'une demi-heure par jour en gemat sur 'ensemble du week-end, c’est
le cas de prés des deux tiers). Parmi les usagesisurs a une demi-heure, les niveaux
d'usage apparaissent la encore nettement lié% @&s usages de moins d'%2 en semaine
s’accompagnent d'un usage modéré (<*2 h) le week-@8 des usages de plus d%2 en
semaine vont de pair avec un usage un peu plug éé% h) le week-end. Enfin, on notera
gu’environ les deux tiers des conducteurs de deugs motorisé sont également passagers de
ce mode, que ce soit en semaine ou le week-emndistgne la moitié des passagers de deux-
roues moteur 'utilisent également en tant que cotelirs.

Tableau 18 : Deux-roues motorisé comme passager (2RMP)

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE no 2RMP <%h >%h Total
no 2RMP 97,6 1,4 1,1

98,6 3,1 4,8 60,8
<% h 2RMP 2,0 72,4 25,6

1,1 92,5 61,9 33,3

> % h 2RMP 2,8 19,4 77,8 5,9
0,3 4,4 33,3

Total 0,2 26,1 13,7 100,0

[1.1.7. La voiture en tant que conducteur (VPC)

Un jeune enquété sur dix (9,5 %) déclare conduie woiture en semaine, contre moins de
5% le week-end (Tableau 19). La liaison ne fomgt® que dans le sens week-ead
semaine pour ce mode de transport : alors que maasitous les conducteurs du week-end
sont aussi des conducteurs de semaine (seuls6D swr conduisent que le week-end), parmi
les 58 jeunes déclarant conduire en semaine, 2Bule font également le samedi ou le
dimanche.
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Tableau 19 : Voiture particuliere comme conducteur (VPC)

WEEK-END (samedi et dimanche)

1 jour de SEMAINE no VPC we VPC Total
no VPC 99,6 0,4 90,5
94,3 7,4
VPC 56,9 43,1 9,5
5,7 92,6
Total 95,6 4,4 100,0

[1.1.8. La voiture particuliere en tant que passage(VPP)

Seuls deux enquétés ne sont jamais passager deevofout comme la marche, ce mode est
au ceceur des pratiques de mobilité des 14-18 armde@wa20). La corrélation entre usage de la
semaine et usage du week-end est ici moins nettgqgur d’autres modes de transport. En
effet, les jeunes étant assez peu passagers langepgaivent I'étre plus longtemps le week-
end (25 % entre %2 h et 1 h, et 28 % plus d'uned)elra relation apparait plus nettement
dans l'autre sens : 89 % de ceux qui n'utiliserst jgavoiture-passager le week-end ne le font
pas non plus la semaine. Certains jeunes se déplegavoiture avec leurs parents ou avec
des amis le week-end ne comptent vraisemblablemplerst sur les accompagnements en
voiture pour se rendre a I'école ou pour les agtsvde la vie quotidienne (la fréquence des
accompagnements déclinant assez rapidement aveorigée en age des enfants, en milieu
urbain notamment, Pochet et al., 2010). Un fortgasde ce moyen de déplacement en
semaine se prolonge le week-end : 85 % des je@nkéssint transporter plus d’1 h par jour le
sont également plus d’'1 h le week-end, la moiténtie eux I'étant pendant plus de 2 h entre
le samedi et le dimanche.

Tableau 20 : Voiture particuliere comme passager (VPP)

WEEK-END (samedi + dimanche)

1 jour de SEMAINE noVPPou<%h ¥%h-1h 1h-2h >2h Total
noVPPou<%h 47,4 25,0 23,7 3,9

88,7 64,6 46,4 22,7 62,3
%h-1h 12,9 33,3 46,2 7,6

8,4 29,9 31,4 15,2 21,6
s1h 6,1 8,2 43,9 41,8

3,0 5,4 22,2 62,1 16,1

Total 33,3 24,1 31,8 10,8 100,0

En résumé au vu des réponses des enquétés, marcher efpadsager d'une voiture
apparaissent inhérents aux jeunes de 14 a 18 an®ne que les transports en commun
lorsqu’ils sont présents. Tous les adolescentsquext la marche et 'accompagnement en
semaine et le week-end. Et globalement, la fréquelecmarche ou d’accompagnement de
semaine est suivie le week-end ; dans ce derngeelt&tendrait méme a se renforcer en fin
de semaine. A linverse, les conducteurs de voibareduisent surtout la semaine, et moitié
moins le week-end. Une tendance de méme sens palgém&ent étre observée pour les
transports collectifs, logiquement plus fortemetilisés en jour ouvrable que le samedi ou le
dimanche. Quant aux deux-roues (vélo, deux-rougenmé conducteur ou passager) et autres
aides a la locomotion (skate/trottinette/rolleyagiment tous leurs utilisateurs de semaine les
utilisent également le week-end, et inversement.cenqui concerne les fréquences, les
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cyclistes de semaine le sont autant, voire plusydek-end. Et tres peu (4 %) de jeunes ne
font du vélo que le week-end : a I'adolescencemoele n'est donc pas utilisé seulement
principalement pour les loisirs mais bien commenuode de transport au quotidien. Les
usagers de deux-roues motorisés en semaine leagssitvoir plus le week-end (notamment
pour les conducteurs). La tendance d’'usage dessmla semaine est donc suivie le week-
end, mais a des degrés divers selon les modeardgptnt.

Une mise en perspective de 'ensemble des duréssige des différents modes de transport
en semaine et le week-end, et leur rapprochementtrds variables peuvent étre menés a
I'aide de techniques d’analyses factorielles.

[1.2. ANALYSE FACTORIELLE DES CORRESPONDANCESMULTIPLES : USAGE DES MODES DE
TRANSPORT, POSITIONNEMENT SOCIAL , COMPORTEMENTS ET RISQUE ROUTIER

L’Analyse Factorielle des Correspondances Multiplest une technique utilisée pour
représenter de grands ensembles de données etsandédg liens (ou correspondances)
multiples existant entre variables qualitatives.nhiéthode consiste a résumer graphiquement
information en un ou plusieurs plans (axes fdels), et a interpréter graphiquement les
rapprochements et les oppositions entre les caistcj@es (modalités de variables) des
individus représentées sur le ou les plans. Les dg&énis par la phase de projection sur les
principaux facteurs reprennent un taux décroissient’inertie (variance) totale du nuage
d’individus/variables. Les modalités introduitesupte calcul des axes sont celles présentées
dans la section précédente, a savoir les classdardes de déplacement pour chaque mode
en semaine et le week-end (Encadré 1).

Dans un second temps, la variable d’'intérét (ledavoir subi un accident routier ou non en
2008 et au ¥ semestre 2009), ainsi que de multiples variabdesyportementales et de
positionnement social de l'adolescent et de sonagenseront projetées sur ces axes,
permettant de mieux saisir tout ce qui expliquajsdsa complexité, le fait d’avoir eu un
accident routier ou pas. L'analyse est réalisée68dr jeunes de 14-18 ans du Rhoéne, les
guelques individus atypiques (handicapés, lieleda@lence inconnu) n’ayant pas été intégrés.

Encadré 1 : Modalités actives dans I’AFCM

Durée d’utilisation du deux-roues motorisé comme conducteur (2RMC) un jour de semaine / les 2 jours de
week-end (3 modalités chacun)

Durée d’utilisation du deux-roues motorisé comme passager (2RMP) semaine / week-end (3 modalités chacun)
Durée d’utilisation de la voiture particuliére passager (VPP) semaine (4 modalités) / week-end (5 modalités)
Durée d’utilisation de la voiture particuliere conducteur (VPC) semaine / week-end (2 modalités chacun)

Durée d’utilisation des transports collectifs (TC) semaine / week-end (5 modalités chacun)

Durée d’utilisation de la marche a pied (MAP) semaine (5 modalités) / week-end (6 modalités)

Durée d’utilisation du vélo semaine (4 modalités) / week-end (5 modalités)

Durée d’utilisation des skateboards-rollers-trottinettes semaine / week-end (2 modalités chacun)

Les trois premiers axes expliquent 48,7% d’inedant 28,6 % pour le premier, et 12 % pour

le second (avec la correction de Greerfadfigiure 4). Nous avons considéré les six premiers
axes lors de I'analyse des contributions des migdadit des proximités entre modalités, mais
ne sont présentés que les résultats issus desptemsiers axes, les plus intéressants. En

6 La correction proposée par Greenacre (1993peitéAbdi et Valentin, 2007) vise a corriger le faite la
variance totale est surestimée dans les analysesitdles des correspondances multiples.
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particulier, le A axe, formé autour d’une contribution trés fortepee position atypique,
des non-utilisateurs de TC la semaine et le week-+glapporte pas d’'informations claires et
utilisables.

Figure 4 : VValeurs propres de I’AFCM (inertie ajustée de Greenacre)

Déconposition de 1'inertie ajustée de Greenacre
Inertie  Inertie Pourcent.
principale  ajustée  Pourcentage cunulé 9 13 21 3% 45
0.20173  0.02205 24.61 PRI ELLLLLLLLLL L L
0.15252  0.00922 11.96 LN T LLLLLL
0.13678  0.00628 8.15 LI P LLLL
012293 0.00415 5.3 [N
011345 0.00295 3.83 57.4
0.10973  0.002% 3.29 61.23 %%
009794  0,00143 1.85 63.09 ¢
009277 0.00104 1.35 b4.44 ¥
0.08717  0,00069 0.90 B5.34
0.08031  0,00036 0.47 B5.80
0.07896  0.00031 0.40 G6.20
0.07818  0.00028 0.36 B6.57
0.07349  0.00014 0.18 B6.75
0.07067  0.00008 0.10 b6 B4
0.06784  0.00003 0.04 G6.89
0.06411  0.00000 0.00 b6.89
Total 0.05156 66.89

[1.2.1. Les variables actives dans 'AFCM : Descripion des axes factoriels

L’analyse des contributions des modalités a la &iom des trois premiers axes permet de
leur donner une signification (Tableau 21).

Tableau 21 : Modalités contribuant le plus aux axes par ordre décroissant des contributions

Dimensions Axe 1 Axe 2 Axe 3
Negatives No 2RMP we No vélo we No RMC we
No 2RMP No vélo >1h MAP
No 2RMC No skate/trot we No 2RMC
No 2RMC we No skate/trot > 1h VPP
<% h MAP we No TC we >2h TC we
<% hVPP No TC 1h-2h TC
<% h MAP >2h VPP we
<% h VPP we > % h 2RMP
No vélo 2h-3h MAP we
No vélo we >%hTCwe
No 2RMP we
No 2RMP
Positives >1/2h 2RMC we Skate/trot we <1/2h RMC
>1/2h 2RMC Skate/trot <1/2h 2RMC we
>1/2h 2RMP we <% hvélo No TC we
>1/2h 2RMP % h-1h vélo No TC
>2h VPP we % h-1h vélo we <% h 2RMP we
> 1h VPP <% hvélo we VPC
<% h 2RMP 1h-2h vélo we VPC we
> 1h vélo > 2h vélo we <% h MAP we
<% h 2RMP we > 1h vélo <% hVPPw.e
2h-3h MAP we VPC we <% h 2RMP
> 3h MAP we
> 2h vélo we
> 1h MAP
>2hTC
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Sont distinguées les modalités les plus actives thaformation de I'axe (en bleu, caractéres

gras) et celles qui y contribuent moins fortemeatsnplus que la moyenne (en noir, caractere
normaux). Les modalités qui n'y contribuent pastms peu, absentes de ce tableau, sont
représentées en bleu clair sur les plans factqféisire 5).

[1.2.1.1. Axe 1 : Le deux-roues motorisé... et la pygension a la mobilité

Cet axe montre une opposition entre les jeune®néuisant pas ou n’étant pas passager d’'un
deux-roues motorisé, a ceux qui recourent de fagmtidienne a ce mode (plus d'2 h par
jour de semaine ou dans le week-end), en passaldspasagers plus modérés (<% h par jour
de semaine ou dans le week-end), ces derniersimoant moins a la définition de I'axe
(Figure 5).

Depuis les non-usagers du deux-roues motorisé 'asqusagers les plus assidus de ce
véhicule, la durée de marche a pied est croissanteemaine comme le week-end. Il en va de
méme pour le mode voiture passager comme pourclalbtte, indiqguant un lien entre le
niveau d’'usage des différents modes de transpditidtuels. A titre d’exemple, 31 % des
passagers de 2RM pendant plus d'%z h le week-endégahement passagers de voiture plus
de 2 h par semaine, contre moins de 6 % pour cauresont jamais passagers d’'un deux-
roues motorisé ou 9 % pour les utilisateurs modétésccasionnels (<¥2 h) de ce mode de
transport. Si les TC ressortent quelque peu suax®t on observe également que les jeunes
utilisant le plus longtemps ce mode, a savoir glas2 h en semaine ou le week-end, sont
egalement plutét des conducteurs ou passagers weraiges motoriseé. Ainsi, 30 % des
usagers intensifs de transports collectifs (pluglée jour en semaine), conduisent un 2RM
plus d'%2 h, contre 14 % parmi les autres usagersi¢m-usagers) des TC.

[1.2.1.2. Axe 2 : Les modes doux... et les usages igues et sportifs

L’axe 2 oppose ceux qui font usage des modes &paui ludiques tels que les planches a
roulettes, la trottinette, le roller, et le vélx€gositif du graphique) a ceux qui ne les utilisen
jamais (axe négatif de la Figure 5). Plus précisgmies usagers de skate, rollers ou
trottinette sont plus nombreux chez les cyclistésaint un usage régulier du vélo (entre %2 h et
1 h quotidiennement en semaine et/ou >1 h le wadk-@uisqu’ils sont 36 % et 42 % de ces
deux catégories contre 18 % de l'ensemble des &sjuEn semaine ou le week-end.
L’AFCM indique que les conducteurs de voiture, nut@ent le week-end, seraient plus
nombreux chez les jeunes faisant du vélo moinddte que confirme le test de Fisher.

Le premier plan de 'AFCM montre également la pnoit¢ des non-utilisateurs des transports
collectifs, du vélo et des rollers/trottinettestekaCependant, il n’y a pas de raison d’affirmer
que les jeunes ne se déplacant pas en TC ne falenégnt pas de vélo ou de skate, rollers ou
trottinette, puisque I'hypothése d’'indépendanceecoes deux variables n’est pas rejetée par
les tests statistiques (avec un test du Chi 2 argage TC / usage vélo, indépendance non
rejetée ; un test de Fisher entre usage TC / skHlés-trottinette, indépendance rejetée au
seuil de 10% seulement). De plus, I'analyse dembi@s socio-économiques révéle que les
non-utilisateurs de TC sont plutot des collégiemsutal, alors que les non-usagers de vélo ou
skate-roller sont plutdt des filles de 17-18 anslymge général ou technologique. Leur
proximité sur 'axe 3 ne parait pas devoir s’expdg par une opposition commune aux
cyclistes, skateurs et utilisateurs des transpamtscommun. Enfin, compte tenu du faible
poids du groupe des non-usagers des transportsciifsl] il est vraisemblable que sa
contribution au positionnement de I'axe soit sunese.
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Figure 5 : Représentation des modalités actives sur le plan 1 -2

. 12 Yelo
Skate/rol
15 skabte/trot s et we
14
12
W2 —h wilo
10
Y2h=+1h o we
0.5 VPG wee
0.5
. = 2h vElo e e
: Th—2h wElo we
= 12h Wl Al Wl
0.4
MNo 2RMC
No 2RMP = 2h 2REPWEAR we
= }2h VPR 2h TC >1/2h 2RMC
0.0 no 2RMG2E P we = ¥2n 2RMP " =2h VPP we /,
. = > >1/2h 2RMD
no 2BMP s et we 2 ZRMG L e
= ¥2h MAF
—02 ] o =~ 1 VPP > 12h 2RMP we = 12h 2BMP
=¥ TG = 12h 2RMC s et we
no skateftrot s =t ves
—0d
—08
—05
no vélo s et we | o vélo NS A5 T we
—10 ™o skare f rol
T T T . . T T T T T T T T T T
—os —oE —0.4 —o2 o 0.2 0.4 0.8 0.8 10 12 14 18 13 2.0 o
Diml
Légende :
===  Modalités contribuant fortement a la formation d’un des 2 axes.

==  Modalités contribuant moins fortement a la formation d’un des 2 axes.
Modalités contribuant faiblement ou pas du tout a la formation des 2 axes.
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Pour bien apprécier la trajectoire des usagesitfésatits modes de transport sur fedlan
factoriel (axes 1 et 2), des graphiques isolangjgeanode sont présentés (Figure 6 a Figure
11). Les usages de jours ouvrables de semainesdileu, ceux du week-end en grenat.

Figures 6 a 11 : Trajectoire des durées d’utilisation des différents modes de transport en
semaine (1 journée) et le week-end sur le plan 1 -2

Figure 6 : Deux-roues motorisé comme conducteur
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Figure 7 : Deux-roues motorisé comme passager
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Figure 8 : Marche a pied
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Figure 9 : Voiture particuliere comme passager
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Figure 10 : Bicyclette
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Figure 11 : Transports collectifs
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[1.2.1.3. Axe 3 : Les deux-roues motorisés... modérémt

Alors que 'axe 1 montre clairement une oppositoitre les non-utilisateurs de deux-roues et
les jeunes qui y ont recours de facon intensivaxel’3 fait intervenir les conducteurs de

mobylettes, scooters et motos a usage modérénsais d'%2 h en journée de semaine ou au
cours du week-end (fortes contributions positiveddl4 et de 0,16), mais ne parvient pas a
leur opposer des jeunes d’'une mobilité bien défisiiee n’est peut-étre les non-conducteurs
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de deux-roues motorisé (avec une contribution mégahodeste de 0,03). La Figure 12
isolant la trajectoire des usages du deux-rouesnmmsétmontre de gauche a droite I'évolution
des conducteurs de 2RM sur l'axe 1, ainsi que bsipn conducteurs modérés /
conducteurs assidus + non-conducteurs sur I'axe 3.

Les conducteurs modérés de deux-roues et les nmateurs des transports collectifs
apparaissent proches. Parmi les non-utilisateutsadsports collectifs en semaine, 25 % sont
conducteurs modérés de deux-roues motorisé corgiresrmde 16 % chez les usagers TC, et
parmi les non-utilisateurs de TC le week-end, 15¢%t des conducteurs modérés de deux-
roues motorisé contre moins de 8 % chez les usdger®e méme, les conducteurs de deux-
roues motorisé seraient également plus nombrewnduire une voiture que les autres, mais
du fait de la taille des effectifs de conductelgs,tests sont non significatifs pour le week-
end, et seulement significatifs a 10 % pour la seea

Figure 12 : Représentation des usagers et des non-usagers du deux-roues motorisé comme
conducteur surle plan1-3
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Comme sur lI'axe 1, le lien entre conducteurs esggers de deux-roues motorisé est mis en
evidence. Plus de la moitié des jeunes conduisambsrd’’z h sont également passagers
moins d%2 h en semaine, la méme corrélation éthaemweée le week-end. Enfin, le fait de
recourir faiblement a la marche a pied contribusosdairement a la formation de cet axe.
Les personnes marchant peu le week-end sont assaui& personnes n’utilisant pas les TC
et aux personnes étant également peu passagévegute le week-end. Faibles usages de la
marche et de la voiture comme passager sont égalessociés aux non-conducteurs et non-
passagers de 2RM (proximité déja visible sur I'ake
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11.2.2. Retour sur les liens entre pratiques modakede semaine et de week-end

Pour conclure sur les modalités actives, un resourles liens entreratiques modalesle
semaineet de week-ends’'impose. Les trois premiers axes de 'AFCM canént les
interprétations tirées des tableaux croisés présemt I1.2. Lorsque leur contribution sur I'axe
est suffisante, les plans factoriels étudiés maohtieen les appariements des modalités
d’'usage d’'un méme mode en semaine et le week-end.

Lescyclistessportifs de semaine (plus d’1 h par jour) le sagalement le week-end (entre 1 h
et 2 h voire plus de 2 lef( plan 1 — 2). Ceux qui l'utilisent moins d’2 hdamaine auraient
plutét tendance a l'utiliser aussi moins d'%2 h leek-end (axe 2, voire axe 6). Selon I'axe
considére, les usagers « moyens » du velo en seraitre %2 h et 1 h par jour) se confirment
guant a eux comme étant proches des deux catégbugesgers moyens du week-end, tantbt
des«¥% h-1h», tantbtdes «1 h -2 h.

Concernant 'usage ddeux-roues motorisé&onducteur ou passager, pratigues modales qui
pésent lourdement sur le bilan accidentologiqueéadolescence, la pratique du mode se
traduit dans les déclarations des enquétés ensusageemaine et de week-end, et d’intensité
comparable dans les deux cas. Les jeunes qui Bumant moins d'Y2 h par jour en semaine
ont plutét tendance a conduire également moinstd%ar les deux jours du week-end (plan
1 — 3), ceux le conduisant plus d'%2 h en semairteégalement plutdt tendance a conduire
longtemps le week-end (axes 1, 3, voire axe 4). tdike liaison apparait également pour les
passagers du deux-roues motorisé entre semaireektemd ¢f. Figure 13).

Pour lamarche a piedt lavoiture passagelle lien entre la durée d’'usage en semaine / week-
end est plus net pour les durées élevees. Lesnmasanarchant plus d'1 h par jour la
semaine sont souvent celles qui marchent plusidal2cours du week-endf(plan 1 — 3). Et
celles qui marchent moins d%2 h par jour en semanagchent le plus souvent également
moins d%2 h le week-end (axes 1, 2, 5). Les jedneement utilisateurs de la voiture en
semaine, en tant que passager (plus d’1 h / jaunt) sombreux a I'étre également longtemps
le week-end

Enfin, 43 % des jeunes passant d’'1l a 2 h par jentsansport collectifies jours de semaine,
l'utilisent souvent entre 1h et 2h sur I'ensemhle week-end (axes 3, 4, 5), des
correspondances pouvant également étre relevéesusatiges modérés (<% h) de semaine et
de week-end (axes 5 et 6) d’'une part, et entreassegensifs (plus de 2 bf. axe 1), d’autre
part. En effet, deux tiers des usagers a moinshdévk semaine le sont aussi & moins d'%2 h sur
les deux jours du week-end. Et 40 % des jeunesdéclarent passer plus de 2 h dans les
transports en commun en semaine l'utilisent plug tele week-end. Mais comme détaillé
dans l'analyse descriptive de la partie 2, le kBsh moins net avec notamment un tiers des
jeunes qui déclarent passer plus de 2 h dansdespiorts en commun en semaine mais qui
I'utilisent moins d’%2 h le week-end.

7 Si le lien entre les usages du mode « passager pdhdant plus d'1 h par jour en semaine et d&2Hh le week-end ne
ressort pas (ces derniers couvrant tous typesgtuda mode passager en semaine), il est tresviectlas durées d'usage de
plus de 2 h le week-end puisque ceux-ci sont a @28%aisagers de plus d’'1 h de semaine, ce quefe&erpar leur position
surles axes 1, 3,4, 5 et6.
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Figure 13 : Représentation des modalités actives sur le plan 1 -3

2.E
2.0 —
18 —
15 —
14
12 —
10 —
0.5
0.8 —
0.4 —

0.2

2RMC

= ¥2h MAF we
= 1Tfz2h WPP we

I
E12h 2rRMIC]

< 12h 2ZBMC we

WP g

%% oRM

W

= Tzh Z2BMP we

= 1/2h 2R

=12h 2KEMC we

No 2ZEMP

no 2BMF s
—od
— 05

—os

—10

no ZBMC S et we

>=>1/2h ZRMNMC
=>1/2h 2ZRMT

=&h T
= = 1h w&lo

=2h v&lo we
Jh—gh J& we 530 MAP we

= 12h 2BMP we
= 2h VPP w.e

= 1h MAP
Zh—2h WMEPhaEPP

= 2h TS wa

=>12h 2BMP

—1D —05 —0E

Légende :

—d

—08 [sXe} o8] O O [o X 10 12 14 1a

Modalités contribuant fortement a la formation d’un des 2 axes.

Modalités contribuant moins fortement a la formation d’un des 2 axes.
Modalités contribuant faiblement ou pas du tout a la formation des 2 axes.
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En résumé exceptée la conduite automobile, plus pratiguesegnaine que le week-end, les
usages de semaine d'un mode sont égaux ou prophgsjs inférieurs, aux usages de
semaine. Ces résultats peuvent étre discutés. e e recueil de I'information (recours au
souvenir pour une période déja ancienne, sur ustrediabituel, avec des classes de durées)
ne peut aboutir qu'a des grandeurs imprécises, ihaisut aussi contribuer a renforcer la
tendance a déclarer des usages proches en sembnveeek-end. L'appréhension des durées
n'est pas la méme d'un individu a l'autre, ce qocentue artificiellement les écarts entre
usagers modeérés et usagers intensifs des diffénemdes de transport et la propension a la
mobilité que I'on en déduit. Enfin, on ne peut ngei le fait que, si les durées d'utilisation
semaine / week-end sont souvent proches pour uwidnodet pour un mode de transport
donnés, les pratiqgues de prise de risque peuveatt@s différentes pour un mode de
transport et une classe de durée données, seldnegu’seul ou avec des amis, selon les
heures et les conditions du déplacement, la fatigusonsommation d’alcool...

Néanmoins, le fait que la corrélation entre duBasage en semaine et le week-end soit plus
forte pour les deux-roues que pour les transpoitsatifs ou la voiture passager nous incite a
penser que ces résultats sont cohérents. Globageorejeune faisant usage d’'un mode en
semaine le fera souvent autant le week-end, eés@tat nous confirme a posteriori dans
notre choix d'utiliser, a une étape précédenter(vapports n°3 et 4), 'enquéte ménages
déplacements pour approcher I'exposition au risquéer selon le mode de transport.

11.3.2. Variables illustratives : Qui sont ces jeues usagers ?

Les principaux traits des fréquences d’'usage daetemde transport des jeunes de 14 a 18 ans
(durant I'année scolaire passée) étant définigstl intéressant pour mieux analyser ces
pratigues modales, de projeter sur les axes deCQMFliverses variables de caractérisation
sociale des individus, de leur environnement fahou résidentiel, de leurs comportements
et relatives a la confiance qu’ils accordent aukemuet qu’ils ont en eux-mémes. Cette
illustration par des variables supplémentaires ghsmn sens avec la projection des cas et des
témoins qui permettra dans le méme temps de diégenccidentés et non-accidentés par
rapport a leurs pratiques modales et leurs autnet@ristiques.

11.3.2.1. Variables introduites et modalités signitatives sur les axes 1 et 2

La projection des variables supplémentaires préssnti-dessous (Encadré 2, Tableau 22 et
Figure 15 a Figure 17) nous permet de presserttird@ations existantes entre elles et les
modes de déplacements utilisés. Comme pour leablesi actives, I'interprétation des liens
ne peut concerner que les modalités significativerdegférentes de I'origine. Le calcul d’une
valeur test (V-Tes?) qui donne une mesure, pour chaque modalité, dissance entre sa
position sur I'axe et l'origine, permet de testsignificativité de la position d’'une modalité
sur un axe. La distribution du V-Test tendant vere loi normale centrée réduite, on
considére qu'une modalité occupe une position Bigive si sa valeurs-test est supérieure a
2 en valeur absolue (au seuil approximatif de B#st-a-dire avec moins de 5 % de chances
de se tromper). Les modalités significatives ssidieux premiers axes sont présentées dans le
Tableau 22.

8 La valeur-test de la modalité j sur I'axe, est donnée par la formule suivante :

; ?3—](;9
= |x. _
o sz_nJ_ o

ou 1) est I'effectif de la modalité, n I'effectif totat P la coordonnée de la modalité supplémentaire axed.
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Encadré 2 : Variables supplémentaires et modalités projetées sur les axes de 'AFCM

Contexte familial et résidentiel

- Zone géographique IRIS x pour les zones urbaines, avec ZUS ou pas (HZUS) :

Centre/HZUS, Centre/ZUS, C1/HZUS, C1/ZUS, C2/HZUS, C2/ZUS, Périurbain-rural (Périurbain)

- Situation Parents : Combinaison du dipléme des deux parents
Profession et Catégorie Sociale des 2 parents

- Famille : combinant nombre de parents et d’enfants sous le méme toit +, si le jeune est |’ainé ou pas

- Motorisation : 0, 1, 2 et 3 voitures ou + dans le ménage

- Logement : propriétaire (P) ou Locataire (L) de maison/appartement (appt)

Caractéristiques démographiques et socio-économiques individuelles

- Sexe (G/F) x Age (14-15; 16 ; 17 ; 18 ans)

- Situation scolaire ou professionnelle en 2008-2009

- Etablissement (Collége, lycée Général...)

- Régime (pensionnaire, externe, demi-pensionnaire)

- Boursier ou non

- Nombre d’activités pratiquées

- Vacances

- Activités rémunérée : jobs d’été ou stages, etc.

- Argent de poche

Comportement, attitudes

- Consommation de haschisch

- Consommation de tabac

- Consommation d’alcool

- Confiance en soi / en sa famille /en ses amis / en d’autres personnes

Accident routier en 2008-2009

- CAS (accidenté) / TEMOIN (non accidenté)

L'illustration des pratiques d’'usage des modesralesport développées par les adolescents et
leur mise en relation avec les caractéristiquéssetomportements propres aux jeunes se fera
en se focalisant sur les modes structurant lesipres a savoir dans un premier temps, le
deux-roues motorise, puis les modes faisant inbérkes véhicules (vélo) ou des outils non
motorisés (skate-roller-trottinettes).

Les usagers du deux-roues motorisé

Pour organiser la masse d’informations disponibbeste caractérisation des usagers et des
non-usagers des scooters, mobylettes et motossspde grand groupe de variables, soit celle
qui releve ou non de I'expérience de l'accidenttimyuau cours de I'année scolaire écoulée,
puis les éléments de contexte familial et rési@ggnties variables de caractérisation
démographique et socio-économique propres a l'adeid, et enfin, une dimension relative
au comportement et au sentiment de confiance deléacent.

Expérience de I'accident routier

Les modalités CAS et TEMOIN sont trés significasiair 'axe 1 (V-test de 6,09 et -6,09), et
significatives sur I'axe 3 (V-test de 2,09 et -2,08it sur les deux axes représentant le deux-
roues motorisé, mode de transport le plus accigen chez les 14-17 ans. En revanche,
elles ne le sont pas sur I'axe 2, malgré le fag tpubicyclette ou le skate-roller-trottinettes,
deuxiéme cause d’accident, définissent largemembsdéion de cet axe. Ceci s’explique par le
poids des accidentés en 2RM qui se retrouvent tudes non-usagers de ces modes, opposes
aux accidentés en vélo, skate... du coté des usdgererte proportion de cas du c6té des
usagers de deux roues-motorisé et de témoins éuledt non-utilisateurs apparait clairement
sur la Figure 14.
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Tableau 22 : Modalités significativement différentes de O sur les axes 1 et 2

Dimensions

Négative

Positive

Axe 1: 2 roues motorisé

Contexte familial et résidentiel

2DipSup (pére et mere de dipldmes
supérieurs)

1PcsSup<= (1parent de PCS supérieure au
maximum)

2parents/pas ainé/<=2enf

C1/ZUS, Centre HZUS

Propriétaire appartement

2 voitures

Caractéristiques démo. et socio-éco.
individuelles

F 14-16, F17

Lycée général/techno

O<argent<=30 €

Job jamais

Demi-pensionnaire

Comportement, attitudes
Plutét confiance en soi

Alcool jamais

Tabac jamais

Haschisch jamais

No accident école

No accident hors école/travail

Contexte familial et résidentiel

<=1BepCap (1 parent de niveau BEP/CAP
maximum)

2EmpOuyv, chémeurs (2parents employé-
ouvrier, ou au moins 1des parents chémeur)
mére/>2enf

Périurbain

(Location)

>=3 voitures

Caractéristiques démo. et socio-éco.
individuelles

G17

Lycée pro, apprentissage/vie active
Argent>30 €, pas d’argent de poche
Job parfois, job souvent
Pensionnaire

Comportement, attitudes
Confiance en soi

Alcool >1fois/sem

Tabac : >5cigarettes/jour
Haschisch

Accident école

Accident hors école/travail

Axe 2 : vélo,
skate/trottinette/rollers

Contexte familial et résidentiel

mére/>2enf
Périurbain

Caractéristiques démo. et socio-éco.
individuelles

F17, F18

Lycée pro, apprentissage/vie active
Job souvent

Pas d’activité

No vacances

Comportement
Tabac : >10 cigarettes/jour
Jamais Haschich

Contexte familial et résidentiel
<=1DipSup

1PcsSup<=

séparés, pére ou autre

Caractéristiques démo. et socio-éco.
individuelles

G14-15

Collégiens

Job jamais

>1 activité

Vacances

Demi-pensionnaire

Comportement
Jamais tabac
Haschich

Figure 14 : Représentation des cas et des témoins sur le plan1 -3
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Contexte familial et résidentiel

Sur I'axe 1 d’'usage du deux-roues motorisé, s’opppsoteé non-utilisateurs, des adolescents
dont le (pour ceux qui font partie d'une famille moparentale) ou les parents ont un niveau
d’éducation et une PCS élevés a des jeunes, dbsateurs intensifs, dont le ou les parents
seraient plutét des couples d'ouvriers-employésdont I'un ou l'autre des conjoints est
chémeur, et/ou dont le dipldme maximum obtenu pawu les parents serait le Bep ou Cap
(Figure 15). De méme, les non-utilisateurs serguumidt enfants uniques ou benjamins de
familles biparentales a un ou deux enfants, taqdes les forts utilisateurs appartiendraient
plutdt a des familles dont la mere, célibatairgles de deux enfants. Les non-utilisateurs
vivent plutdt a Lyon-Villeurbanne, hors ZUS ou etJZ de £ couronne, dans un
appartement dont les parents sont propriétaires gle les parents des trés mobiles en deux-
roues sont plutét locatairesle leur logement et/ou vivent dans les zones riines ou
rurales du département, avec également la présEnoenages a trois voitures (alors que les
ménages bi-motorisés, en revanche, ne paraissensqgéir du lot). Les projections sur
'axe 3, non présentées ici, représentent le faétlgs conducteurs « modérés » de deux-roues
motorisé (<¥%z h par jour de semaine ou dans le weel-résident plutét dans des communes
périurbaines ou rurales et vivent plutét dans dgers propriétairé8 de leur maison et trés
motorisés (% plus important de familles possédant voitures).

Figure 15 : Position des variables relatives au contexte familial et résidentiel sur le plan 1 — 2 (zoom)
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Caractéristigues démographiques et socio-économigsiéndividuelles

La projection des variables supplémentaires liégescaracteristiques propres a I'adolescent
permet de confirmer que les non-utilisateurs duxdeues motorisé sont plutot des filles.
Plus elles sont jeunes, moins elles en sont utites (Figure 16). Chez les garcons, la

9 L_appt, L_HLM et L_maison, non significatifs staxe 1, le deviennent lorsqu’ils sont regroupés dmcataires ».
100u en accession a la propriété.
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fréquence d'usage du deux-roues motorisé progiessg’a 17 ans, age culminant de son
utilisation, tandis qu’un recul est visible a 1&ab’'usage des 2RM est également corrélé au
régime scolaire et professionnel : les jeunes dédy généraux ou technigues se rangent tres
clairement du c6té des non-utilisateurs alors esejéunes en lycée professionnel et plus
encore en apprentissage ou dans la vie active feoi@ment utilisateurs de deux-roues
motorisé. Plus généralement 'axe 1 est égalemerdxe d’'usage des modes croissant de
gauche a droite, aussi n’est-il pas trés étonnanvair les durées d’utilisation des modes
s’accroitre du colléege au lycée, et avec l'age,zcles garcons et les filles, du fait de
'allongement des distances domicile établissensautiaire, du recours de plus en plus
général aux transports collectifs, de I'autonoma@ssante de 14 a 18 ans.

Figure 16 : Position des variables relatives aux caractéristiques démographiques et socio-
économiques individuelles sur le plan 1 — 2 (zoom)
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La proximité entre I'absence d’argent de poche dopar les parents et un usage du deux-
roues motoris€, ne doit sans doute pas étre vuenedan marque d’'une causalité directe, tant
cette situation est en premier lieu liée a desesoprécoces du systéme scolaire : trois jeunes
sur quatre en apprentissage ou dans la vie activegoivent pas ou peu d’argent de poche.
Un argent de poche supérieur a 30 €, pourtant glpandu chez les lycéens (de lycées
généraux ou techniques comme professionnels),cestamt significatif du c6té des usagers
de deux-roues motorisé. Un argent de poche un jpsuimpportant stimule-t-il 'usage de ce
mode de transport, facilite-t-il plus généralemientiéveloppement d’une forte mobilité de
loisirs ? La modalité médiane « O<argent<=30 »gasnt a elle trés significativement du coté
gauche de I'axe 1 car cette somme d’argent estardg partie détenue par les collégiens et

lycéens de lycées généraux ou technologiques.

De méme, le régime pensionnaire est souvent asaagigeunes en lycées professionnels et
apprentissage, alors que les demi-pensionnairest suntét issus de lycées

généraux/techniques et colleges, d’ou leur possianl’axe 1. Six éleves pensionnaires sur
dix conduisent un deux-roues motorisé, que ce aoitsemaine ou le week-end, contre
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seulement trois externes ou demi-pensionnairesligyrils sont également plus nombreux a
étre passagers de deux-roues motorisé.

La progression de la fréquence de jobs d'été, stagdes non-utilisateurs de deux-roues
motorisés vers les plus gros utilisateurs de ceenaledtransport, rappelle la progression allant
des collégiens vers les jeunes actifs en passanepdycées généraux et technologiques et
lycées professionnels. Le fait de partir ou norvacances est également corrélé au type de
formation, les jeunes de lycée professionnel ows dawie active ne partant pas ou pais

il faut également évoquer la prégnance du milietiataes parents sur I'aisance matérielle
des adolescents, comme en témoigne, égalementcdarssinage, la position, significative
sur 'axe 1, du fait de ne pas étre parti en vagsiaw cours de I'année.

Variables relatives au comportement et au sentimertte confiance

Au vu de la Figure 17, les jeunes déclarant degetugélevés d'utilisation du deux-roues
motorisé ont tendance a avoir confiance en euxtraioament a ceux n’en faisant pas usage.
lls seraient également plus consommateurs de tgtlas de 5 cigarettes par jour), de

cannabis et sont plus nombreux a déclarer boirkatt®ol plus d’'une fois par semaine, en

comparaison des non-usagers du deux-roues motprisgont plutét non-consommateurs de
tabac, de drogue et d’alcool, mais derriere cetse@ation doit étre pris en compte I'effet de
I'age croissant de gauche a droite duake.

Figure 17 : Position des variables relatives au comportement et au sentiment de confiance (zoom)
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Les jeunes trés mobiles, notamment sur deux-rowésundéclarent plus fréquemment avoir
eu des accidents a I'école (en cours d’EPS, réorgagtc.) ou sur leur lieu de travail, lors
d'une bagarre, a la maison, dans la rue, lors idiggd sportives extérieures a I'école (60%
des jeunes blessés hors école/travail 'ont égda@ctivités sportives extérieures). Les jeunes
trés mobiles, notamment en 2RM, sont les plus e&gesar la route (on trouvera dans Lin &
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Kraus 2009, une revue bibliographique trés compatela période 1980-2008, synthétisant
les principaux facteurs de risque d’accidents adeues moteur relevés dans la littérature,
en suivant le schéma du modéle de Haddon). Lesgetreds mobiles, notamment a deux-
roues moteur, les plus exposeés sur la route, sgale@ent soumis au risque dans leur vie
quotidienne, ce résultat confirmant des résultedséuents sur les comportements a risque et
le risque routier a I'adolescence (Facy et al. 30Bn particulier, la confiance en soi, la prise
de risque et lI'inexpérience sont parmi les factdunmains mis en évidence chez les jeunes.
Cette combinaison de facteurs pousse les jeunesl@macer souvent ou a utiliser un 2RM, et
a prendre des risques sur la route. Le développedeapacités a assumer une mobilité
autonome et forte contribue-t-il également en netmw développement de la confiance en
soi ? S'il est difficile de trancher dans le serisnd causalité plutdt que de l'autre, la
corrélation apparait significative.

Modes doux, modes a usage sportif ou ludique

En nous concentrant sur 'axe 2, nous reprenomséae trame que pour la caractérisation
des usages du deux-roues motorisé, a I'exceptida dariable distinguant accidentés et non
accidentés, puisque nous l'avons vu, la projeatiercette variable n’est pas significative sur
'axe 2.

Le contexte familial et résidentiel

Au vu de la Figure 16, les jeunes de familles @ptales ne paraissent pas avoir un usage
particulier des modes sportifs et ludiques tels lgueélo et les skate-trottinettes-rollers. Les
enfants vivant avec leur mére et plusieurs fretesaurs sous le méme toit ne seraient plutot
pas usagers de vélo ou de véhicules a roulettdrab@mment aux jeunes vivant seulement
avec leur pére ou de parents divorcés ou autresaqiiplus nombreux a se déplacer a vélo ou
a roulettes (méme si c’est majoritairement moirié &' par jour en semaine). Les jeunes du
périurbain et du rural paraissent encore moingeatpar les skate-rollers-trottinette que par le
vélo, de méme qu’ils sont moins utilisateurs daedports collectifs. Dans le premier cas, les
distances a parcourir, plus importantes en milieu genses, I'absence de voies dédiées et le
risque percu comme important peuvent étre avarmaasexpliquer ce manque d’intérét dans
le second, I'offre de transport public moins dépgiée en zone périurbaine et I'appartenance
a des familles bien équipées en véhicules peuventég@oquées. A linverse, les usagers de
modes doux semblent étre plutbét des enfants dont dles deux parents est diplomé du
supérieur ou est cadre ou profession intermédiaire.

Caractéristigues démographiques et socio-économigsiéndividuelles

Les filles se situent tres clairement du coté des-utilisateurs des modes doux, (mais ce
n'est pas le cas pour les transports collectifsfamment les filles de 17-18 ans, alors que les
garcons de 14 et 15 ans sont en revanche tregniemteusagers de ces modes (ce qui
confirme I'analyse de I'EMD lyonnaise, Pochet et, @010). Une enquéte longitudinale
permettrait de savoir s’il y a transposition deséige du vélo et du skate vers le 2RM vers 15
ans chez les gargons, et comment se passe cat®titia ce qui pourrait enrichir la
compréhension de la formation du risque routieadolescence.

Compte tenu de ces effets d’age, qu'’il vient comeiorle passage du college au lycée est
également perceptible dans ses conséquences sagd'udes modes de transport. Les
collégiens sont plus a méme de faire usage duetéthu skate/roller/trottinette que les plus
agés. Et parmi ces derniers, les jeunes en lyagfegsionnel, apprentissage ou dans la vie

40



Analyse du risque routier a 'adolescence a travers une enquéte « cas —témoins »

active, les utilisent nettement moins. La propemsé# travailler (jobs d'été, stages...)
dépendant trées fortement du cursus scolaire (etisamblablement du niveau
socioéconomique du ménage) depuis les collégiears, fes lycéens en général/technique,
puis vers les jeunes en lycée professionnel, j@sgujeunes en apprentissage ou dans la vie
active, il apparait logique que l'usage des modes motorisés décroisse des collégiens aux
jeunes en apprentissage. Inversement, les jeurest diabitude de partir en vacances
seraient plutdt usagers des modes doux, mais eeti ggalement étre lié a l'influence de
l'activité scolaire ou professionnelle et du miliesocial des parents, les jeunes en
apprentissage ou dans la vie active ayant moingpddunité que les autres de partir en
vacances Ce que l'on vérifie : les adolescentsaparen vacances sont plutét enfants de
cadres ou professions intermédiaires, et nettemeirts de parents employés-ouvriers, ou de
familles monoparentales ou avec un parent au chémag

La proximité entre activités extrascolaires pratiegl et usage des modes non motorisés est
également notable. Les activités pratiquées évblagalement avec le cursus scolaire et
professionnel : les collégiens et lycéens prati@e80 % au moins une activité (les lycéens
sont méme plus actifs a ce niveau que les colléyji@tors que la moitié des jeunes au cursus
professionnel ne pratique pas d’activité. Cependantlivage n'apparaissait pas sur lI'axe 1,
on peut donc légitimement faire le lien avec I'isag vélo et du skate qui augmente lorsque
le nombre d’activités pratiquées augmente. Aingsage du vélo, skate... serait privilégié par
les jeunes les plus actifs culturellement et spentient parlant.

Variables relatives au comportement et au sentimertte confiance

Les seules modalités significatives sur I'axe 2t $emabac et la consommation de cannabis et
non la consommation d’alcool. On pourrait s’attendrce que la frequence de consommation
d’alcool évolue dans le méme sens que l'activitdade ou professionnelle (comme observé
sur l'axe 1), les collégiens consommant peu etdetifs et en apprentissage beaucoup,
cependant la position de la modalité « alcool jamdire vers le bas au lieu d’étre proche des
collégiens. On peut y voir une influence de la enée prépondérante des filles chez les non-
usagers de vélo, skate...moins nombreuses a déctarsommer de I'alcool que les garcons.
On le voit, les liens éventuels issus de ces pribggsont a interpréter avec précaution. Seule
'analyse logistique multi-variée (voir Ill) pourmaous éclairer sur ces diverses influences.
Quoi gu’il en soit, les non-usagers du vélo, deteskallers-trottinette seraient plutét non
consommateurs également de cannabis, mais fortogonateurs de tabac (plus de 10
cigarettes par jour, ceci pouvant correspondre wsagers de 2RM), alors que cyclistes et
skateurs seraient plutdt non fumeurs mais consoeurgate ces drogues.

Bien qu’elles ne soient pas significatives sur ¢a®, les modalités positives liées a la

confiance en soi et aux autres sont toutes du dggécyclistes et skateurs, et les modalités
négatives du cbté des non-usagers de ces modagjantique le sentiment de confiance en

soi et en les autres pourrait jouer sur les camulitide satisfaction des besoins de mobilité, en
orientant les modes de transport utilisés. Fairefigoce aux autres (modalité presque

significative), parait en effet nécessaire lorsiue se retrouve sur la route, dans une posture
vulnérable comme c’est le cas lorsque I'on se aépdavélo, skate...
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Bilan des liens entre caractérisation des adolesdsn
exposition par mode et accidents subis

L’analyse Factorielle des Correspondances Multipgesainsi fait émerger, au sein de
I'échantillon d’adolescents étudié, d’'une partlieas entre usages des modes de transport et
variables de situation individuelles, contextuellesu encore avec certains traits
comportementaux ou d’attitudes générales en matiéreonduite a risque et d’autre part, et
les liens entre usages des modes de transportideats subis avec les différents modes. Elle
éclaire bien la position particuliere des varialdéexposition modales, a la fois expliquées
par les variables de situation individuelles et tertuelles, liées a des attitudes ou
comportements dans l'espace public et plus largengams |'espace social, et enfin
explicatives des accidents. Elle confirme égalerpent les modes les plus accidentogenes a
'adolescence comme le deux-roues motorisé, lachetg, les skateboards, trottinettes et
rollers, le lien étroit entre niveaux d’expositipendant les jours ouvrables de semaine et
pendant le week-en, tels que mesurés par des sldsshurées d’'usage déclarées par mode.

Cependant, dans 'AFCM, l'effet propre de certaimasables telles que le régime scolaire, le

fait de travailler pendant les vacances, I'argenpdche recu, n’est pas décorrélée de I'effet
des autres variables. En complément, des régrasigistiques ont été menées sur les modes
les plus accidentogenes (bicyclette, rollers, shkettepatinettes d’'une part, deux-roues a

moteur, de l'autre). Elles permettent de résumerféeteurs qui déterminent l'usage de ces
différents modes (Tableau 23).

Tableau 23 : Facteurs expliquant significativement (p=0,05) I'usage des modes non motorisés
et du deux-roues motorisé, toutes choses égales par ailleurs (régression logistique multivariée)

Usage de la bicyclette, de skate,
trottinette ou rollers ?
(vs non-usage)

Usage du deux-roues motorisé ?
(vs non-usage)

Utilisateur intensif
(>1/2 h) du 2RM ? vs
modéré (<1/2 h/ semaine)

- Jeunes de parents séparés, ou vivant slt
avec leur pére (vs jeunes vivant avec
leur mere)

- Collégiens ou lycéens (vs en
apprentissage ou en lycée professionnel)

- Jeunes sans argent de poche

- Pratique de plusieurs activités
extrascolaires (vs aucune activité)

- Consommation de cannabis, pas de
consommation intensive de tabac (>10
cig./jour)

- Jeunes en périurbain ou rural

- Communes hors ZUS de 1 et
2°™ couronne

- Pratique de jobs d’appoint

- Jeunes résidant en HLM ou
appartement en location (vs
parents propriétaires)

- Jeunes de ménages a 3 voitures

- Consommation d’alcool, tabac,
cannabis

- Argent de poche >30 € /mois

- Pratique de jobs
d’appoint

- Pas de pratique
d’activités extrascolaires

- Moins consommateurs
d’alcool que les usagers
modérés du 2RM

Les variables explicatives testées sont les supganprofession des parents, motorisation du
ménage, type de logement, zone géographique (otopszsition par rapport au centre et
présence ou non dune ZUS), type de famille, éablnent scolaire ou professionnel
fréquenté, pratique d'un job, stage, partir en wmaesa, confiance en soi, en les autres,
consommation d’alcool, consommation de tabac, consation de cannabis, et le fait de
s’étre accidenté a I'école /travalil, et en dehors.

L’analyse menée sur I'échantillon apparié est detnatifiée par sexe et age, aussi I'effet de
ces deux variables n’est pas observé dans la sgnemais 'AFCM a montré que vélo,
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skate..., sont privilégiés par les garcons de 14nkehdélaissés par les filles, surtout les plus
agees. De méme, les représentations factoriellesomirmé le caractere plutdét masculin et
« plutét agé » (16 ans et plus) de I'usage du deurs motorisé.

Toutes ces variables n'ont pas le méme statut Hexglication de l'usage des modes de
transport, et, toutes choses mesurées dans I'engaétailleurs, peuvent elles mémes étre
lies a des facteurs explicatifs plus profonds,mene fait de prendre de petits jobs en dehors
de I'école. Par exemple, le fait de travailler &' gieut provenir d’'un désir d’autonomie et du
projet d’achat de scooter de la part du jeuneargement le fait de pouvoir se déplacer en
deux-roues moteur peut également contribuer a $ailpiiité de réaliser ces jobs. De méme,
les consommations de drogue ou d’alcool ne someamelablement pas « explicatives » d’'un
usage des deux-roues. Ces éléments de connaiskanoerélations entre les différents types
de pratiques peuvent néanmoins s'avérer utile dares perspective d’élaboration d’une
politique de prévention.
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[ll. ANALYSE DES ACCIDENTS
I1I.1. ANALYSE DESCRIPTIVE DES ACCIDENTS PAR MODE

Parmi les 208 cas de notre table de travail, 4déctaré ne pas avoir eu d’accidents depuis
janvier 2008 (on les retrouve cependant dans lestreg accidentés en skate/roller ou vélo
pour 3 d’entre eux). On rappelle que les témoirenagéclaré avoir eu un accident courant
2008-2009, et ayant détaillé les conditions deci@dent, font désormais partie de ces 208 cas.

Dans les statistiques descriptives suivantes, d@Btilhon est constitué de ces 208 cas. Grace
au registre, le mode lors de 'accident est cormur pes 208 cas. Le moment de I'accident est
connu pour 189 cas. Les questions relatives adiapagnement lors de l'accident et a
I'attitude apres I'accident sont renseignées p@4riadividus dans I'enquéte.

[11.1.1. Modes de déplacement

Les modes les plus accidentogenes sont, dansd’ordr
- Le deux-roues motorisé en tant que conducteur @0¢es accidents)
- Levélo (26,5 %)
- La marche a pied (13,5 %)
- Lavoiture en tant que passager (10 %)
- Le deux-roues motorisé en tant que passager (6 %)
- Le skate-rollers-trottinette (5 %).

Logiguement, la voiture en tant que conducteur paagit pas ; les enquétés ont entre 14 et 18
ans mais au moment de leur accident ils avaieneel? et 17 ans donc aucun n’avait
officiellement son permis de conduire, ils pouvaieuit juste étre en conduite accompagnée.

[11.1.2. Motif de déplacement

Les motifs de déplacement au moment de 'accidamitdans I'ordre :
- Lors d'une sortie pour loisirs, visites ou d'unampagnement (60 %)
- Sur le trajet college / lycée (aller ou retour) (22
- Sur le trajet du lieu de travail, de stage ou d‘apjissage (aller ou retour) (10 %)
- Lors d'une sortie pour courses, démarches, serfaties ou retour) (7 %).

[11.1.3. Moment de I'accident

Par la connaissance du moment de l'accident, ihedieec les données du registre permet de
distinguer les accidents de semaine des accidentgeedk-end et périodes de vacances. Bien
gue les jeunes en apprentissage (qui représerzéntdes accidentés) soient plutot assimilés
a des jeunes actifs, les périodes de vacancesqapes pour tous sont celles des vacances
scolaires.

Parmi les 189 cas pour lesquels est connue ladeéde I'accident, 48 % des accidents se

sont produits en période scolaire pendant la seamairb2 % durant le week-end (i.e. a partir
de vendredi 20 h) ou pendant les vacances et jéniés.
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Des tests de représentativité ont été effectués gmuparer les distributions, d’'une part, du
mode de transport utilisé lors de I'accident equife part, de la période (scolaire/week-end,
vacances et jours fériés) des cas avec celleedasg victimes du registre Ces tests sont tous
concluants : on n'observe pas de différence sicaifre entre modes de transport et période
d’accidents entre I'échantillon de cas et le regist

Par ailleurs, dans I'’échantillon des cas, la cormipan du mode de transport entre les
accidentés de semaine en période scolaipendant le week-end ou les périodes de vacances
montre que les écarts demeurent limités (Tablequ 24

Tableau 24 : Répartition des modes utilisés lors de I'accident selon la période

Période Mode

Fréquence . .

% en ligne Piéton Vélo Skat/('el'/rrci;’"er Tc conzd Elc\feur :.c:aMer coz:::tr:ur \let: r:r Total

% en colonne P & P &

Week-end, vacances, jours 9 29 6 1 39 8 0 6 98

fériés 9,2 29,6 6,1 1 39,8 8,2 0 6,1 51,8
40,9 569 60 50 52 66,7 0 37,5

Semaine en période scolaire 13 22 4 1 36 4 1 10 91
14,3 24,2 4,4 1 39,6 4,4 1,1 11 48,2
59,1 43 40 50 48 33,3 100 62,5

Total 22 51 10 2 75 12 1 16 189
11,6 27 5,3 1,1 39,7 6,3 0,5 8,5 100

Lecture : 1° ligne : effectifs bruts ; 2°™ ligne : % en ligne ; 3°™ ligne : % en colonne

[11.1.4. Accompagnement

Lors de leur accident, les cas de notre échantiitont :
- Seuls (47,5 %)
- Avec des amis ou copains (35 %)
- Avec leurs freres, sceurs, cousins, sans les padents
- Avec leurs parents ou d’autres adultes (5 %).

Dans pres d’'un cas sur deux, I'accident se prdduique le jeune est seul, les accidentés
étaient plus souvent seuls encore lorsqu’ils étaiquied, a vélo ou au volant d'un 2RM. Plus
de quatre accidents sur dix se produisent avee gag's » (copains ou jeunes avec un lien de
parenté). Les accidents ont souvent lieu avec des pour les skate-rollers-trottinettes (sur
un petit échantillon). Les jeunes accidentés, pgssade voiture, le sont soit avec des amis,
Soit avec leurs parents ou autres personnes majeure

De plus, et c’est le point important a retenir, gieamt le week-end ou les vacances, les jeunes
étaient, lors de l'accident, plus souvent accompagiamis (41 %) qu’en jour ouvrable
(26,5 %), et moins souvent avec leurs parents/Bezur/cousin ou autres adultes.

[11.1.5. Attitude aprés I'accident

61 % des accidentés affirment n’avoir pas modiéar lcomportement suite a l'accident.
Lorsqu’ils le changent, c’est le plus souvent emiduant la fréquence d’utilisation du mode.
Le manque de prudence éventuel dans les déplacemest remis en question que dans 6 %
des cas. Rares sont ceux affirmant avoir plus paunettre des protections. Les 8 individus
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déclarant ne plus utiliser du tout le mode aveadédls ont été accidentés, I'ont tous été a
deux-roues motorisé.

[11.2. MODELISATION CAS/TEMOIN

Cette partie cherche a expliquer I'accident en tioncde la durée d'utilisation des modes et
des caractéristiques contextuelles, individuellesiee comportements des jeunes. Ceci de
facon générale dans un premier temps, puis pountekes les plus accidentogenes, a savoir
le deux-roues motorisé d’'une part, et le vélo, uttea part. Il est intéressant également de
distinguer les accidents de semaine et de weekiaus ce but, différentes régressions ont
ete réalisées :

1) Modéle global
a) Y= avoir eu un accident (univarié et multivarié)
b) Y= avoir eu un accident en semaine (multivarié)
c) Y= avoir eu un accident le week-end/vacances (vauit)

2) Modéle 2RM
a) Y= avoir eu un accident en 2RM (univarié et multi€n
b) Y= avoir eu un accident en 2RM en semaine (uniyarié
c) Y=avoir eu un accident en 2RM le week-end/vaca(eesarié)

3) Modeéle modes doux : vélo, marche
a) Y= avoir eu un accident a pied (univari€)
b) Y= avoir eu un accident a vélo (univarié et multiga
c) Y= avoir eu un accident a vélo, en semaine (urdyari
d) Y=avoir eu un accident a vélo, le week-end/vacsifarivarié)

[11.2.1. Préparation des données

L’échantillon est le méme que celui de 'AFCM, d*@sdire celui des 601 individus. L’idée
de réaliser différents modéles selon le momentateitient nous oblige a faire le lien entre
les cas de I'enquéte et ceux du registre. Cetteatipg@ implique I'exclusion des 14 témoins
considérés comme cas et des 5 cas non retrouvededaaygistre, soit une base des 189.

Il s’avére également que pour 23 cas, le mode atesport lors de l'accident déclaré dans
'enquéte est différent du mode décrit dans lestegi Parmi ces 23 cas, pour 4 accidentés a
vélo roller ou deux roues-motorisé ayant déclar@aseavoir eu d’accident dans I'enquéte, la
réponse a été complétée. Pour les 19 autres, dmsépmléclarée dans le questionnaire a été
considérée comme exacte.

Combinaison de la catégorie socioprofessionnelle ghére et de la mére

En I'absence d'informations sur le revenu du mépage variable combinant la PCS des
deux parents sert d’indicateur du niveau économajuenénage de rattachement des cas et
des témoins. En I'absence d’informations sur lewgienne profession, les 26 retraités ont été
affectés aux différentes catégories en fonctiolageofession de leur conjoint lorsqu’il est en
age d'activité, ou de leur ancien diplome si laf@ssion du conjoint est également inconnue.
La dénomination «inactif » concerne les personsa&ss profession et les invalides et
s’applique aussi, pour simplifier la présentatianx parents n’étant plus présents dans le
foyer (Tableau 25).
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v' La modalité« chomeurs de la variable combinée regroupe les jeunes dantdes
deux parents au moins est au chébmage

v' La modalité «Cadres Supérieus, est constituée de jeunes dont au moins un des
parents est cadre supérieur (hormis 4 jeunes dorgavent est cadre et l'autre au
chémage, rattachés a la modalité « chémeur »).

v' La modalité « » regroupe les jeunes dont un parent travaillgest pas
un cadre supérieur, et l'autre est inactif.

v La modalité «Professions intermédiaires regroupe les jeunes de ménages
« profession intermédiaire » / « profession intatiaée, indépendant, employé ou
ouvrier ».

v La modalité «ndépendants regroupe les jeunes de ménages « artisans,
commercants, chefs d’entreprise » / « employé ieuwt

v' Enfin, la modalité «mployé/ouvrier réunit les jeunes dont les deux parents sont
ouvriers ou employeés.

Tableau 25 : Une catégorisation sociale a partir des PCS des parents

Activité du pere Activité de la mére
Inactifs chOmeurs  Ouvriers Employés Indépendants Prof. Int. Prof. Sup. Total
Inactifs | | 2 24
chémeurs 26
Ouvriers 3 25 6 136
Employés 0 10 7 42
Indépendants 3 20 10 20 5 69
Profession Interm. 5 43 1 29 16 110
Prefession Sup. 27 1 35 7 57 39 168
Total 87 15 43 182 21 152 77 575
+26 retraités ventilés dans les différentes catégories selon la PCS du conjoint ou leur diplome.
- Choémeurs n=42 (7%)
Cadres supérieur n=208 (34,6%)
1 inactif + PCS n=73(12,1%)
- Professions intermédiaires n=133(22,1%)
Indépendants n=37 (6,2%)
Employé/Ouvriers n=108 (18%)

Combinaison des fréequences d’'usage de semaine etvaeek-end

Pour les régressions logistiques globales, il cemvde synthétiser 'usage du week-end et
celui de la semaine pour chaque mode. Pour ceeoneist également, des codes couleur
indiquent le regroupement effectué (voir annexe).

[11.2.2. Modélisation

[11.2.2.1. Modeéle de risque global (tous modes)

a. Y=avoir eu un accident (univarié + multivarié)
b. Y= avoir eu un accident en semaine (multivarié)
c. Y=avoir eu un accident le week-end/vacances (raiit)

Cette premiére modélisation vise & mettre en akenfacteurs les plus souvent associés a
I'accident chez les jeunes. Quels sont les moddsadsport les plus accidentogenes ? Quels
facteurs socio-démographiques, économiques et depardement entrent en jeu? Les
régressions présentées cherchent, a cette étdipmalgse, a expliquer I'accident tous modes
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confondus, mélangeant de ce fait différents typascttentés puisque les profils ne sont pas
les mémes selon que le jeune fasse du veélo ou Endn deux-roues motorisé. Les facteurs
alors mis en évidence sont ceux qui prédominent.

Quels sont les déterminants de I'accident ?

Le Tableau 26 présente l'influence des variables naabilité, socio-démographiques,
economiques et comportementales sur le risque id&t; tout d’abord variable par variable
(les odds ratios des variables non significativa# €n gris), puis toutes les variables prises
en considération. Dans ce cas-ci, les odds ratd équivalents au risque relatif, puisque
avoir un accident de la route représente un pharé dans la population (<10%).

Nous présentons deux analyses multivariées : lipre explique I'accident en fonction des
variables socioéconomiques, démographiques et dgarement, sans tenir compte de
'exposition. La seconde rajoute ces facteurs ddsipn afin de voir les changements
engendreés et les liens que cela implique entrg@dsition et les autres variables.

Tableau 26 : Déterminants de |'accident routier en univarié et multivarié

Effectif Univarié Multivarié Multivarié
OR [IC 95%] Sans I'exposition Avec I'exposition
OR [IC 95%] OR [IC 95%]
n=601 n=601
208 cas 208 cas
Modes de déplacement
MAP
MAP faible 197
MAP modérée 208 _ NS
MAP intensive 196
VELO
No vélo 231 1 1
Vélo modéré 192 0,93 [0,60-1,4] 1,2 [0,71-1,9]
Vélo fréquent 90 1,6 [0,93-2,6] _ 1,8[1-3,3]
Vélo intensif 88 2,9[1,7-4,9] 3,6 [2-6,5]
SKATE/ROLLER...
No skate/roller... 493 1 _ 1
Skate/roller... 108 1,5*% [0.99-2,4] 1,9[1,1-3,1]
TC
No TC o 33 NS
TC modéré 272 _
TC intensif 296
2RMC
No 2RMC 422 1 1
2RMC modéré 91 3,7 [2,3-6,0] _ 2,9 [1,7-5]
2RMC intensif 88 6,2 [3,7-10] 4,1[2,3-7,2]
2RMP
No 2RMP 357 1
2RMP modéré 153 2,1[1,4-3,0] _ NS
2RMP intensif 91 2,3[1,4-3,7]
VPC
No VPC 541
VPC 60 NS
VPP
VPP faible 271 _
VPP modéré 208 NS
VPP intensif 122
Contexte familial et résidentiel
Zone de résidence
Centre 157 1
1" couronne 97 1,4[0,86-2,3] NS NS
2°™ couronne 141 1,5 [0,88-2,6]
Périurbain/Rural 206 1,9 [1,22-3]
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ZUs

Commune sans ZUS 372

Commune avec ZUS 229 NS NS
Famille

Famille biparentale 420

Parents séparés 181 NS NS

PCS parents

Cadres supérieurs 208 1

Profession intermédiaire 133 1,3 [0,79-2]

Indépendants 37 1,9 [0,92-3,9] NS NS

1 inactif+ PCS 73 1,9[1,1-3,3]

Employé/Ouvrier 108 2,1[1,3-3,4]

Choémeur 42 2,7 [1,4-5,4]

Logement

Propriétaire maison 298 1 1 1*
Propriétaire appartement 102 0,5 [0,29-0,88] 0,49 [0,28-0,88] 0,62 [0,34-1,1]
Locataire maison 43 1,45 [0,76-2,8] 1,2 [0,6-2,4] 1,1[0,52-2,3]
Locataire appartement 75 1,19 [0,70-2,03] 0,94 [0,53-1,7] 0,97 [0,52-1,8]
HLM 83 2[1,2-3,2] 1,5[0,88-2,6] 1,8[0,99-3,2]
Motorisation

0, 1 voiture 215

2 voitures 267 NS NS

> 3 voitures 119

Caractéristiques individuelles

Formation

Collége demi-pensionnaire 123 1 1 1
College externe 61 2[1,03-3,7] 1,9 [0,98-3,8] 2,1[1-4,3]
Lycée général/techno 251 0,58[0,30-1,1] 0,58 [0,29-1,2] 0,64 [0,30-1,4]
Lycée professionnel 98 0,97 [0,45-2,1] 0,89 [0,39-2] 0,85 [0,36-2]
Apprentissage/vie active 68 3[1,3-6,8] 2,4[0,99-5,7] 1,7 [0,68-4,4]
Activités sportives ou culturelles

Pas d’activité 184

1 activité 292 NS NS

>1 activité 125

Job**

Job jamais 355 1

Job parfois 123 1,6 [1,02-2,5] NS NS

Job souvent 123 2,8[1,7-4,4]

Argent de poche

Pas d’argent NS NS NS

0 < argent < 30 € /mois

argent > 30 € mois

Comportement, attitudes

Utilisation des passages piétons

Jamais 18 4,1[1,4-12]

Parfois 224 0,88 [0,54-1,4] NS NS
Souvent 254 0,751[0,47-1,2]

Toujours 105 1

Alcool

Pas d’alcool 236

Alcool <1 fois par semaine 226 NS NS
Alcool >1 fois par semaine 139

Tabac

Non-fumeur 395 1 1 1

Oui mais pas tous les jours 46 1,1[0,55-2] 1,1[0,55-2,3] 1,3 [0,6-2,7]
Moins de 5 cigarettes par jour 39 0,86 [0,40-1,8] 0,86 [0,40-1,8] 0,76 [0,33-1,7]
Entre 5 et 10 cigarettes par jour 77 2,2 [1,3-3,8] 1,7 [0,97-3,2] 1,8[1-3,3]
Plus de 10 cigarettes par jour 44 5,4 [2,7-11] 4,2 [2-8,9] 4,4 [2-9,7]
Cannabis

Non 530 1 1 1

Oui 71 2,5[1,5-4,1] 2[1,1-3,7] NS
Confiance en soi

Manque de confiance 321

Confiance 280 NS NS
Autres blessures

Non 202

Oui 399 NS NS

*Significatif a 10%  **La variable « Job » a été modifiée pour que les apprentis, éléve en CFA, etc. qui avaient répondu ne jamais
travailler soient cependant comptabilisés dans la modalité « job souvent ».
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Risque d’accident et usage des modes

Les modes de transports mis en évidence pour &aciere accidentogene sont le deux-roues
motorisé en tant que conducteur (39,5 % des adsiderire 14 et 17 ans), le vélo (26,5 %,
voir 111.1.1). Quant a la non significativité¢ dectaurs de risque a deux-roues motorisé
passager (6 % des accidents) en multivarié, eltaitpliée a la forte corrélation de cette
pratigue modale avec le deux-roues motorisé corducYiennent ensuite les modes tels que
le skate, roller et trottinette. C’est ainsi quensl I'échantillon cas-témoins, 43 % des
utilisateurs de skate/trottinette/rollers ont eu accident alors que I'on compte 33 %
d’accidentés parmi les non-usagers de ces modemakehe a pied et la voiture en tant que
passager sont également des modes accidentog@&spedivement 13,5 % et 10 % des
accidents) mais ne sont pas révélés dans la rémress

Au vu de ces résultats, les modélisations par nmeleconcentreront sur le deux-roues
motorisé et les modes doux (marche a pied et vélo).

Risque d’'accident, contexte territorial, caractérisiques socioéconomiques
et individuelles

Les régressions univarieéegevelent un risque deux fois plus élevé d’étredmdé pour les
adolescents résidant en zones périurbaines ouesurple dans le centre. De méme, par
rapport aux enfants de cadre(s), les enfants d@yaptouvriers ou dont I'un des parents est
inactif, connaissent des risques d’accidents deisxdlus élevés, et ce risque est multiplié par
trois pour les enfants dont 'un des deux parestsledmeur. En lien avec la profession des
parents, les jeunes résidant en HLM ont deux fais de chances d’étre accidentés que les
autres. Enfin, parmi les collégiens, ceux qui newent pas sur le lieu d’études ont un risque
double d’étre accidenté que les demi-pensionnaires.jeunes en apprentissage ou dans la
vie active, voient quant a eux leur risque mulégdar trois, tout comme ceux qui travaillent
ou font régulierement de petits boulots en dehessaludes.

Cependant,en multivari¢ une fois pris en compte I'ensemble des caratiguiss
socioéconomiques et comportementales, l'effet decdtegorie socioprofessionnelle des
parents n’est plus significatif, de méme que laez@®ographique, du fait de la forte
corrélation entre facteurs : 61 % des adolescemfgatdents de PCS supérieures sont inscrits
en lycée général ou technologique (32 % chez laesu et 53 % des enfants d’employés,
ouvriers, ou d’'un ménage dont un membre est au agénsont en lycée professionnel, en
apprentissage ou dans la vie active (21,5 % pamiltres). Mais I'importance du milieu
social sur le risque routier parait néanmoins bitestée.

Enfin, en multivarié en intégrant les variables d’expasifile sous-risque des jeunes de
ménages propriétaires de leur appartement perayséicativité du fait du fort lien de cette
modalité avec les non-usagers de deux-roues m@toriBe méme, la modalité

« apprentissage /vie active » perd sa signifidatidu fait de son lien étroit avec l'usage du
deux-roues motorisé&f, 111.2.2.2.). Par contre, les collégiens externentrent toujours un
sur-risque, que l'on aurait tort d’attribuer auxptiEements effectués a la pause de midi, les
horaires d’accidents (vérifies dans le registreJeneonfirmant pas. Les collégiens externes
sont plus souvent enfants d’employés/ouvriers @unénages dont un des parents est inactif
ou absent) que les demi-pensionnaires, sont plusesd locataires en appartement ou
habitent en HLM et résident & Lyon ou Villeurbankrmis cette derniere caractéristique,
ces différents traits vont dans le sens d’un sque global des collégiens externes.
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Risque d’accident et comportement

Enunivarié du c6té des variables de nature comportemeng¢afait de fumer réguliérement
plus de 5 cigarettes par jour, de méme que de oamgo du cannabis sont associés a un sur-
risque significatif, alors que la consommation dal semble n’avoir aucun effet sur le
risque d’'accident routier. L'utilisation des passagiétons (considérée comme un respect des
régles du code de la route et des regles de prajlerest pas neutre. La petite minorité (18
seulement) de jeunes déclarant ne jamais utiksepassages piétons ont un risque d’accident
guatre fois plus élevé que ceux qui les utilisenjdurs (13 sur 18 ont été accidentés !), méme
si ces résultats sont a prendre avec prudenceatdiefafaibles effectifs.

Larégression multivariéenettant en relation variables socioéconomiquée® eomportement
fait disparaitre I'effet du passage piéton. Ceaivamt s’expliquer par la présence du type de
formation dans la régression car les jeunes qpieent le moins les passages piétons sont
plutét en lycée professionnel ou dans la vie active

Dans larégression multivariée avec variables d’expositibes grands consommateurs de
tabac demeurent, toutes choses égales par aill&ffiesfés d’'un sur-risque par rapport aux
non-fumeurs. En revanche, du fait du fort lien @entonsommation de drogues douces et
usages de skate, vélo et deux-roues motarfs@pleau 23), I'effet du cannabis disparait.

Pour la suite des analyseemaine / week-end global et par mode), certauaembles
introduites précédemment ne seront pas présendéesles n’apportent pas d’informations
dans les différentes régressions :

- Le fait de faire des petits boulots n'apporte pasfarmation supplémentaire par
rapport au type de formation ;

- L’argent de poche, la confiance en soi, le nombBeetivités pratiquées et le fait
d’avoir été blessé lors d’activités de la vie gdigihne sont non-significatifs.

Le fait de vivre dans une commune avec ZUS ne repas du modele global. Toutefois, les
travaux de thése d'lldir Licaj (Licaj, 2011 ; Licef al., 2010) menés a partir du registre sur le
méme périmétre géographique mettent en évidenceran impact, certes tres contrasté par
mode (le sous-risque en deux-roues motorisé corapedss sur-risques a pied et a vélo), du
fait de vivre en zone défavorisée sur le risquecatents chez les jeunes. Aussi, cette
variable est présentée dans la suite des régresseton la thése d’ldlir, les jeunes ont un
sous-risque d’étre accidenté en 2RM dans les Z@&¢pqu'ils I'utilisent moins), mais une
fois pris en compte la distance parcourue (nomleré&md), les jeunes des ZUS subissent un
sur-risque.

Quels sont les déterminants de l'accident de semairde week-end - périodes de
vacances ?

Il est Iégitime de considérer que les adolescanmtdéplacent et se comportent differemment
sur la route selon le moment de leur déplacemaah gue les modes utilisés soient souvent
les mémes, les lieux et les distances peuvent ehasgjon que I'on se déplace en jour
ouvrable ou le week-end, de méme que les compontsmsir la voirie, notamment en
fonction des personnes qui les accompagnent. (Peatquoi, afin de comprendre les
différences qui pourraient exister entre accidentsdmaine et accident du week-end, nous
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réalisons a présent des régressions logistiquetvaniges distinctes qui confrontent d’une
part les témoins et les accidentés la semaine godpéscolaire, et dans un€™2régression
les témoins et les accidentés le week-end, lengasaou jours fériés. Cette distinction se fait
au prix d’'une réduction du nombre de cas et dontadauissance des résultats. Seuls sont
présentés dans le Tableau 27 les variables ddfetlest significatif en univarié.

Tableau 27 : Déterminants de I’accident routier en multivarié

en jour ouvrable, et en week-end/vacances

Variables semaine

Mode de déplacement

VELO
No vélo sem

<1/2h vélo sem
1/2 h-1hvélo sem

>1 hvélo sem

SKATE/ROLLER...
No skate/roller... sem
Skate/roller... sem

2RMC
No 2RMC sem

<1/2 2RMC sem
>1/2h 2RMC sem

Contexte familial et résidentiel
Zone de résidence*

Centre
ere

1" couronne
éme

2°" couronne

Périurbain/Rural

Formation

Collége demi-pensionnaire

Collége externe

Lycée général/techno
Lycée professionnel
Apprentissage/vie active

Logement*

Propriétaire maison
Propriétaire appartement
Locataire maison
Locataire appartement

HLM

Comportement
Tabac*
Non-fumeur

Moins de 5 cigarettes par jour
Entre 5 et 10 cigarettes par jour
Plus de 10 cigarettes par jour

Semaine en période scolaire

N

n=484
91 cas

199

216
28
41

407
77

368
53
63

132
74
111
163

92
41
225
77
49

242
89
33
60
60

328
68
59
29

OR [IC 95%]

1
1,2 [0,65-2,1]
3,9 [1,4-11]
4,6 [2-11]

NS

1
1,9 [0,87-4]
3,2 [1,6-6,5]

NS

1
2,8[1-7,9]
1,3 [0,5-3,5]
1,1[0,34-3,5]
3,8[1,2-12]

NS

1
0,8 [0,36-1,8]
2[0,95-4,1]
4[1,6-10]

Week-end, vacances, jours fériés

Variables week-end N
n=491
98 cas
Mode de déplacement
VELO
No vélo we 197
<1/2h vélo we 137
1/2h-1h vélo we 46
1h-2h vélo we 67
>2h vélo we 44
SKATE/ROLLER..
No skate/roller... we 404
Skate/roller... we 87
2RMC
No 2RMC we 367
<1/2h 2RMC we 35
>1/2h 2RMC we 89
Contexte familial et résidentiel
Zone de résidence*
Centre 136
1%"® couronne 83
2°™ couronne 118
Périurbain/Rural 158
Formation
Collége demi-pensionnaire 104
Collége externe 51
Lycée général/techno 214
Lycée professionnel 80
Apprentissage/vie active 42
Logement*
Propriétaire maison 243
Propriétaire appartement 92
Locataire maison 34
Locataire appartement 59
HLM 63
Comportement
Tabac
Non-fumeur 332
Moins de 5 cigarettes par jour 73
Entre 5 et 10 cigarettes par jour 57
Plus de 10 cigarettes par jour 29

OR [IC 95%]

1
1,2 [0,56-2,4]
1,9 [0,74-4,7]
1,2 [0,5-2,8]
6,4 [2,6-15]

1
3[1,6-5,9]

1
1,1[0,38-3,2]
6,7 [3,5-13]

NS

1
2,8 [1,2-6,5]
0,28 [0,1-0,82]
0,51 [0,16-1,6]
0,67 [0,18-2,5]

NS

1
1,2 [0,55-2,6]
1,7 [1,72-3,8]
5[1,9-13]

*|a significativité en univarié disparait en multivarié.

Risque d’accident et usage des modes

Les jeunes faisant plus d'%z h de vélo en semaiheiomisque quatre a cing plus fort d’étre
accidentés en vélo que ceux n’en faisant pas. bBsssont plus usagers du vélo et plus
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longtemps que les témoins (60 % des témoins fontélln la semaine contre 81 % des cas).
En revanche, on ne note pas de différence d’usageld entre les accidentés le week-end et
les témoins (60 % des témoins font du vélo le weradk-et autant chez les cas), excepté pour
les usagers intensifs (6% des témoins font du pkeie de 2 h le week-end contre 21 % chez
les usagers), d’ou la forte significativité de eettodalité.

La variable « skate/roller » n'est pas mise en &wig dans la régression « semaine » alors
gu’elle I'est dans la régression « week-end », pecivant étre dd au fait que la différence
entre usagers de skate/trottinette/rollers acoideat usagers non accidentés est plus flagrante
le week-end que la semaine. Parmi les usagers ate/skttinette/rollers de semaine, 21 %
ont été accidentés, quel que soit le mode, col@¥ thez les non-usagers, alors que, parmi
les jeunes utilisant le skate/trottinette/rollexsaleek-end, 30 % sont accidentés, contre 18 %
chez les non-usagers.

Le deux-roues moteur est quant a lui un mode tcéglentogene, surtout lorsque la durée
d’exposition s’allonge, et plus encore le week-ehd.risque relatif pour les jeunes qui
conduisent plus d2 h est proche de 5 le week-dndee3 la semaine. Les accidentés
apparaissent comme des conducteurs beaucoup pkrsifa que les témoins, I'écart se
creusant le week-end.

Risque d’accident, contexte territorial, caractérisiques socioéconomiques
et individuelles

Le type de logement n’est cette fois-ci pas migeidence (mais la tendance révélée dans
'analyse univarié, non présentée ici, reste sing)a

On constate que la formation a une influence |laaseeret le week-end. En effet, le sur-risque
des collégiens externes (dans un rapport de 3 beis-a-vis de leurs homologues en demi-
pension) est révélé la semaine comme le week-emd.redzanche, le fait d'étre en
apprentissage ou dans la vie active confere uneidgfois plus élevé que pour les collégiens
demi-pensionnaires la semaine y compris lorsqusafje des modes est pris en compte, alors
gue ce risque n’est pas mis en évidence le week-end

Risque d’'accident et comportement

Les jeunes consommant une grande quantité de (plhecde 10 cigarettes par jour) ont 4 a 5
fois plus de risque d’avoir un accident que lesxgun’en consommant pas, que ce soit en
semaine ou le week-end/pendant les vacances.

En résume l'accident chez les 14-17 ans du Rhéne est ex@lipar la durée d’'usage des
modes les plus accidentogénes, dont la conduite daux-roues motorisé, le vélo et le
skate/roller/trottinette. Au-dela de facteurs pespe leur mobilité, les régressions tendent a
montrer que les collégiens externes ou les jeuivesitven HLM seraient plus enclins que les
autres a s'accidenter sur la route.

Cependant, le fait d’expliquer le risque d’accidgidbal ne nous permet pas de savoir a
guelle pratiqgue modale sont associés ces factegmfficatifs. Il se peut par exemple que
certaines variables expliquant un accident a \&écifiques a ce mode de transport, aient été
occultées dans les régressions du modele généeaslt @urquoi, aprés avoir déterminé les
facteurs impliqués dans « lI'accident de la routaoys nous pencherons tour a tour sur les
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modes les plus accidentogenes, a savoir le dewesnmotorisé, le vélo, ainsi que la marche a
pied, 3™ cause d’accident des 14-17 ans.

[11.2.2.2. Modele du risque d’accidents a deux-roug motorisé

Nous nous focalisons maintenant sur les individkdatant un usage du deux-roues motorisé
en semaine ou le week-end. Quels sont les factpursxpliquent que, parmi les utilisateurs
de ce mode de transport, certains sont plus engliesd’autres a avoir un accident ? Sont
présentées les régressions suivantes, sur la catégs usagers du deux-roues a moteur :

Y1= accidenté en 2RM (univarié+multivarié)
Y 3= accidenté en 2RM en semaine (univari€)
Y4= accidenté en 2RM le week-end/vacances (uréyari

Compte tenu de I'approche modale retenue par ta,sians le groupe des non-accidentés
selon le mode étudié peuvent figurer des accidesgi@®m d’autres modes.

Quels sont les déterminants de I'accident en deox&s motorisé ?

Pour chaque régression, lorsque toutes les vasiabnt incluses, seule la variable

d’exposition (durée de conduite de 2RM) est sigative. C’est pourquoi nous réalisons dans
chaque cas deux régressions : une incluant toegewdriables, et une autre excluant les
variables de mobilité, afin de comprendre quelesctéristiques contextuelles, ou propres a
l'individu et a son comportement, se nichent degriéette propension au risque totalement
captée par les durées d’'usage du deux-roues nmtoris

Parmi les utilisateurs de deux-roues motorisé,eséuldurée d’exposition parait expliquer
pleinement l'accident : les jeunes conducteursnsife (<¥2 h par jour la semaine et >% h le
week-end) ont trois fois plus de chances d'étredactés que les usagers modérés (<% h par
jour la semaine ou <% h le week-end). Ceux étanplement passagers et ne conduisant
jamais ont des chances minimes d’étre accidentes.

Mais cet usage conduisant au risque peut étrecgiplpar d’autres facteurs sous-jacents. |l
masque la surexposition :

- des jeunes de®®® couronne et du périurbain/rural qui ont deux stfois plus de chances
d’étre accidentés que les conducteur du centre ;

- des jeunes en apprentissage ou dans la vie adtilisateurs les plus réguliers du deux-
roues motorisé, qui ont entre trois et quatre foiss de chances d’étre accidentés que les
jeunes suivant un cursus général ;

- des jeunes des enfants d’employés/ouvriers ath@meur par rapport aux autres, en global
(1,7 [1 - 2,9]) alors que I'effet de la PCS plusailéée ne ressortait pas ;

- ainsi qu’une corrélation entre sur-risque a @esomotorisé et forte consommation de tabac.

Par contre le non-port du casque n'est pas réwglafan comportement a risque comme on
aurait pu le supposer.

Des régressions spécifiques sur les accidentsrdeise d’'une part, et du week-end, d’autre

part, apportent-elles de nouvelles informationseul& sont présentées les régressions
univariées, le nombre de cas n’étant plus suffipant une régression multivariée.
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en univarié et en multivarié

Tableau 28 : Déterminants de I’accident routier en deux-roues motorisé,

Effectif

n=306
86 cas

2RM
Univarié
OR [IC 95%]
n=306
86 cas

2RM
Multivarié
OR [IC 95%]

n=306

86 cas

Variables introduites

Mobilité, contexte, individu, comportement

Variables de mobilité
2RMC

Seulement passager 127 0,094 [0,03-0,26] 0,094 [0,03-0,26]
Conducteur modéré 91 1 1
Conducteur intensif 88 2,8[1,5-5,3] 2,8[1,5-5,3]
2RMP

Seulement conducteur 62 2,5[1,3-4,7] NS
Passager modéré 153 1

Passager intensif 91 1,7 [0,95-3,2]

Variables introduites : Contexte, individu, comportement
Variables socio-éco

Zone de résidence

Centre 59 1 1

1% couronne 43 1,4 [0,48-4] 1,08 [0,35-3,3]
2®™ couronne 72 3,2[1,3-7,9] 2,7 [1,06-6,9]
Périurbain/Rural 132 2,7 [1,2-6,4] 2,3[0,97-5,6]
ZUs

Commune sans ZUS 212 1* NS
Commune avec ZUS 94 0,6 [0,33-1,1]

Famille

Famille biparentale 204 NS
Parents séparés 102

PCS parents

Employé/Ouvrier, chdmeur 91 1,7 [1-2,9] NS
Autres 215 1*

Logement

Maison 186

Propriétaire appartement 32 NS
Locataire appartement 49

HLM 39

Motorisation

0, 1 voiture 101 1

2 voitures 123 2,2 [1,2-4,2] -

> 3 voitures 82 2,4 [1,2-4,7]

Caractéristiques individuelles

Formation**

College, lycée général/techno 199 1 1
Lycée professionnel 53 1,4 [0,65-2,9] 1,2 [0,55-2,6]
Apprentissage/vie active 54 4[2-8,2] 3,6 [1,7-7,6]
Comportement, attitudes

Utilisation du casque

Toujours 274 NS
Jamais, parfois ou souvent 32

Alcool

Pas d’alcool 90 NS
Alcool<1 fois par semaine 119

Alcool>1 fois par semaine 97

Tabac

Non-fumeur 163 1 1
Moins de 5 cigarettes par jour 51 1,1[0,53-2,4] 1,1[0,52-2,5]
Entre 5 et 10 cigarettes par jour 57 2,1[1-4,1] 1,8 [0,86-3,7]
Plus de 10 cigarettes par jour 35 4,3 [2-9,6] 3,9[1,7-9]
Cannabis

Non 248 NS

Oui 58

*significatif a 10%

** Les collégiens et lycéens généraux/techniques ont été regroupés pour représenter un
cursus scolaire général pour des raisons de taille des groupes.
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Quels sont les déterminants de I'accident en deox&s motorisé la semaine /
le week-end ou en vacances ?

Un certain nombre de facteurs de risque sont infli@ la fois en semaine et le week-end
(Tableau 29) :

une forte durée d’exposition a deux-roues motariséiplie les risques d’accident par
quatre en semaine (en comparaison d’'une conduitirée) et par trois le week-end :
le degré d’exposition par période est presque augsortant le week-end ou les
vacances, qu’en semaine ;

les adolescents en apprentissage ou déja dans #éctwe ont environ quatre fois plus
de chances d’étre accidentés que les collégiemgéans en enseignement général, ce
facteur de risque étant presque aussi fort le veeeket les vacances que pendant la
semaine ;

les gros fumeurs (plus de 10 cigarettes par joat)poes de cing fois plus de risque
d’étre accidentés que les non-fumeurs en sematnplus de quatre fois, lors des
week-ends et vacances ;

les lieux de résidence les plus périphériques fiblm$ que doubler le risque d’étre
accidenté en semaine comme le weekend

le sur-risque des ménages multi-motorisés sigtifiem semaine mais pas le week-
end renvoie a la corrélation entre certaines lsatibns résidentielles (faibles densités,
fortes distances au centre de Lyon) et forte dégperel a la voiture, modeéle de

mobilité et habitudes de déplacements trés favesadlune motorisation précoce des
adolescents (via le deux-roues motoris€) chez &sages multi-equipés.

en restant tres prudent, car ce résultat est mbistgjuement significatif (et comme les
autres, obtenu en univarié donc non controlé déet'@’autres facteurs), le fait de
vivre dans une commune avec ZUS se traduirait,dekwend et les vacances comme
en semaine, par un moindre risque d’étre accidemtéux-roues moteur, en lien avec
le taux d’'usage plus faible du deux-roues motatesds ces zones.

Les points divergents entre semaine et week-endtque facteurs de variation du risque a
deux-roues moteur sont moins nombreux :

c’est seulement le week-end que les enfants dentsas@parés sont plus soumis au
risque d’accident a deux-roues motorisé que leesufsignificatif a 10 %). Faut-il y
voir I'effet d’'une mobilité a deux-roues motoriskip développée chez ces jeunes le
week-end pour se rendre a leur second domicileeifficulté du pére ou de la mére
a assurer des accompagnements ?

enfin, et ce résultat, est a prendre avec toutegiécautions nécessaires, car non
statistiquement représentatif (et non contrélé efeets des autres facteurs), le week-
end et les vacances, les enfants de chdmeur soni lea plus a risque quant au deux-
roues motorisé, tous comme les enfants d’employgsers, alors que ce n’'est pas le
cas en semaine ordinaire.

11 Le registre permet de faire le lien entre zone ésdence et lieu d’accident : en semaine commeekekw
end/vacances, 90 % des accidentés en 2RM résidaynraVilleurbanne ou en“F couronne sont accidentés
dans ces zones. Parmi les jeunes vivant'8hcduronne ou en périurbain/rural, la proportioncdidentés dans
le méme type de zone est un peu moins élevée (7&%oputres ayant eu leur accident dans des zunss
centrales.
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Tableau 29 : Déterminants de |’accident a deux-roues motorisé,
en jour ouvrable / le week-end-vacances, en univarié

Semaine en période scolaire Week-end, vacances, jours fériés
Effectif Modéle univarié Effectif Modéle univarié
OR [IC 95%] OR [IC 95%]
n=257 37 cas n=264 44 cas

Variables de mobilité
2RMC
Seulement passager 125 0,18 [0,047-0,68] 127 0,17 [0,056-0,5]
Conducteur modéré 65 1 40 1
Conducteur intensif 67 4[1,7-9,5] 97 2,9[1,3-6,3]
2RMP
Seulement conducteur 52 1,4 [0,61-3,3] 51 2,6 [1,1-6,1]*
Passager modéré 178 1 140 1
Passager intensif 27 2,4 10,97-5,8] 73 2[0,91-4,3]
Variables socio-économiques
Zone de résidence
Centre - 1°"® couronne 92 1 94 1
2% couronne - Périurbain/Rural 165 2,7 [1,1-6,5] 170 2,3 [1-5]
ZUs
Commune sans ZUS 172 1 180 1*
Commune avec ZUS 85 0,70[0,31-1,6] 84 0,5[0,2-1,1]
Famille
Famille biparentale 176 1 175 1*
Parents séparés 81 1,1[0,5-2,3] 89 1,9 [0,95-3,6]
PCS des parents
Employé/Ouvrier, Chdmeur 71 1,4 [0,66-3,1] 75 1,9 [0,94-3,8]
Autres 206 1 189 1*
Logement
Maison 152 1 156 1
Appartement 73 0,56 [0,23-1,4] 73 0,49 [0,2-1,2]
HLM 32 0,76 [0,24-2,4] 35 1,2 [0,45-3]
Motorisation
0, 1 voiture 91 1* 95 1
2 voitures 101 2,6 [1-6,6] 102 1,8 [0,78-4]
> 3 voitures 65 2,7 [0,99-7,4] 67 2[0,83-4,7]
Caractéristiques individuelles
Formation
College, lycée général/techno *** 173 1 181 1
Lycée professionnel 41 0,69 [0,21-2,2] 48 1,9 [0,76-4,9]
Apprentissage/vie active 43 4,4 [1,8-10] 35 3,5[1,3-9,4]
Comportement, attitudes
Utilisation du casque
Toujours 228 234
Jamais, parfois ou souvent 29 30
Alcool
Pas d’alcool 77 1 80 1
Alcool <1 fois par semaine 100 0,74 [0,28-1,9] 105 10,92 [0,4-2,1]
Alcool >1 fois par semaine 80 1,2 [0,5-3,1] 79 1,2 [0,48-2,8]
Tabac
Non-fumeur 143 1 144 1
Moins de 5 cigarettes par jour 41 0,41 [0,09-1,9] 48 1,8 [0,72-4,3]
Entre 5 et 10 cigarettes par jour 48 2[0,8-4,8] 47 1,8 [0,7-4,5]
Plus de 10 cigarettes par jour 25 4,9 [1,7-14] 25 4,2 [1,5-11]
Cannabis
Non 213 1 216 1*
Oui 44 1,3 [0,53-3] 48 2[0,91-4,3]

*significatif a 10%  **modéré / intensif : </ >% h / j. de semaine (régression semaine), </ > % h week-end (régression week-end) ;
*** |es collégiens et lycéens généraux/techniques ont été regroupés en un cursus scolaire général pour des raisons de taille d’échantillon.

- Toutefois, en regroupant les enfants de ménages paent au chémage avec les
enfants d’employés-ouvriers, le sur-risque de cedtiggorie par rapport aux autres
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devient significatif a 10 % (1,9 [0,94-3,8]), addférence de la semaine ou il ne 'est
pas.

- Egalement, le fait de fumer des drogues douceg sigsificatif a 10% que le week-
end, avec un sur-risque de 2 pour les fumeurs.

Ces différents résultats, mais aussi le fait dpaeroir, du fait de la taille de I'échantillon des
cas, analyser de fagcon multivariée les accidentsetieaine d’'une part et de week-end ou
vacances d’autre part, incitent a mener des arsmjylss approfondies sur I'accidentologie des
jeunes a scooters, cyclomoteurs et motos, lesuiactexplicatifs pouvant varier selon les
temps de la semaine ou en fonction des fluctuasarsnniéres de son usage.

[11.2.2.3. Modélisation des accidents en modes nanotorisés

De la méme fagon que pour le 2RM, l'accident a pitdne part et 'accident a vélo, d’autre
part, sont modélisés sur la base des usagers é@das modes concernés. Le faible nombre
d’accidents en skate, rollers et trottinettes mengé pas de les étudier de facon autonomisée,
de méme le faible nombre d’accidents a pied ne gepas de distinguer semaine et week-
end :

Y= avoir eu un accident a pied (univarié et muliiépn

Y= avoir eu un accident a vélo (univarié et muitiga

Y= avoir eu un accident a vélo la semaine (uniyarié

Y= avoir eu un accident a vélo le week-end/vacafwewari€)

aoop

Quels sont les déterminants de I'accident a pied ?

Les régressions univariées permettent d’écartenll&e certains facteurs sans effet sur le
risque d’accidents a pied, comme la professionpdesnts ou le type de ménage (Tableau
30). De méme, alors que ce facteur était significins le modéle de risque tous modes, le
fait de déclarer ne pas utiliser les passages rmsémapparait pas révélateur d'un facteur
significatif de risque d’accident en tant que pietceflétant donc plutét une attitude globale
face au risque.

Si tout le monde marche, les citadins les plusraartmarchent plus que les périurbains et les
ruraux. Pourtant, la zone géographique de résideest globalement pas significative dans
la régression, méme si les périurbains-ruraux amtrigque significativement moindre
d’accident a pied que les résidents du centrd, @la est presque le cas également pour les
résidents de seconde couronne. C’est bien le mashe|peiissance de I'échantillon qui est en
cause ici : la localisation devient significativedque I'on regroupe le centre-ville avec f& 1
couronne et 1a"®® couronne avec le périurbain/rural.

Par contre, I'effet de 'usage intensif de la mareshr le risque d’avoir un accident en tant que
piéton est bien mis en évidence : les jeunes matgilas d'1 h en semaine et plus de 2 h le
week-end ont environ trois fois plus de risque d@ent que ceux marchant peu la semaine et
le week-end. Une fois encore, le risque d’accidentroissant avec la durée d’exposition. Le
risque plus élevé d’'accident a pied dans les comeamec ZUS, presque significatif, est lié a
cette localisation en moyenne plus urbaine et adumée d’exposition de ce fait logiguement
plus élevée (la motorisation relativement limitées dnénages dans ces zones pouvant
également jouer un réle). Il disparait donc logmgeat lors du passage a une analyse
multivariée intégrant notamment le degré d’expositi
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Tableau 30 : Déterminants de I'accident a pied en univarié et multivarié

Effectif MAP MAP
Univarié Multivarié
OR [IC 95%] OR [IC 95%)]

n=601 n=601 n=601
28 cas 28 cas 28 cas

Modes de déplacement

MAP

MAP faible 119 1 1

MAP modérée 286 1,1[0,33-3,7] 1,1[0,33-3,7]

MAP intensive 196 2,9[0,94-9,1] 2,9[0,94-9,1]

Variables contextuelles

Zone de résidence

Centre 157 1

1% couronne 97 0,61 [0,21-1,80] NS

2°™® couronne 141 0,35 [0,11-1,10]

Périurbain/Rural 206 0,35 [0,13-0,96]

ZUs

Commune sans ZUS 372 NS

Commune avec ZUS 229

Caractéristiques du ménage

Type de ménage

Famille biparentale 420 NS

Parents séparés 191

PCS parents

Cadres supérieurs 208

Profession Intermédiaire 133

Indépendants 37 NS

1 inactif+ PCS 73

Employé/Ouvrier 108

Chomeurs 42

Comportement, attitudes

Utilisation des passages piétons

Plutot oui 259 NS

Plutot non 242

Quels sont les déterminants de I'accident a vélo ?

Parmi les usagers de bicyclette transparait égaleieéfet gradient de I'usage du vélo sur le
risque d'accident (Tableau 31). Quelle que sopdaode temporelle considérée, les jeunes
cyclistes ayant le plus fort risque d’accident bbxadnt ceux qui en ont 'usage le plus intensif
(notamment plus d'%2 h par jour de semaine et pku2 d le week-end).

Les collégiens paraissent un peu plus soumis asguea cycliste » que les lycéens du fait

d’'un usage plus répandu du vélo (résultat confipmér les jours de semaine par I'analyse

EMD, Pochet et al., 2010), et ce méme une foisrotad I'age et le sexe dans la stratification.

Toutefois, ce sur-risque est non significatif. Déme, le |éger sur-risque des catégories les
moins favorisées socialement (au vu de la PCS demn{s) n’est pas significatif, méme en

univarié, mais il le devient le week-end (aprésoagement de modalités).

La zone géographique de residence est un petitppesi influente, en analyse univariée
seulement : les accidents en vélo ont plus de esade concerner les résidents € 1
couronne de I'agglomération lyonnaise et moinsréssdents des communes centre (Lyon-
Villeurbanne). La significativité de cette relatigiisparait en multivarié, a nouveau du fait
d’'un usage plus important de la bicyclette danszoees.
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Tableau 31 : Déterminants de I'accident a vélo
(semaine ou week-end-vacances / semaine / week-end-vacances)

Modes de déplacement
VELO

Vélo modéré

Vélo fréquent

Vélo intensif

Variables contextuelles
ou du ménage

Zone de résidence
Centre

1% couronne

2®™ couronne
Périurbain/Rural

ZUs

Commune sans ZUS
Commune avec ZUS
Type de Ménage
Famille biparentale
Parents séparés

PCS parents
Employé/Ouvr. chdmeur
Autres PCS

Logement

Maison

Prop. appartement
Loca. appartement
HLM

Motorisation

0,1 voiture

2 voitures

> 3 voitures

Caract. individuelles
Formation

College % pensionnaire
College externe

Lycée général/techno
Lycée pro, apprentissage
/vie active

Comportmt, attitudes
Utilisation du casque
Oui

Jamais

Alcool

Pas d’alcool

Alcool

Tabac

Non

<5 cigarettes par jour
>5 cigarettes par jour
Cannabis

Non

Oui

Effectif
Vélo

194
89
87

91
52
89
138

240
130

267
103

92
278

225
53
44
48

125

74

84
39
158
89

137
233

132
138

254
50
66

315
55

Vélo

Univarié
OR [IC 95%]
n=370

1
4,1[1,8-9,6]
6,5 [2,9-15]

1*
3,6 [1,3-10]
1,7 [0,63-4,6]
1,7 [0,67-4,4]

1,4 [0,70-2,8]
1

1

0,28 [0,1-1,2]

1,6 [0,63-3,8]
2,3[1-5,1]

1*
0,57 [0,3-1,1]

Vélo

Multivarié
OR [IC 95%]
49 cas

1
3,8[1,6-9]
6,3 [2,7-14]

NS

NS

NS

NS

1*
0,29 [0,1-1,3]
1,2 [0,48-3,2]
2,1[0,9-4,9]

NS

NS

NS

NS

NS

NS

Modes de déplacement
VELO**

Vélo modéré

Vélo fréquent

Vélo intensif

Variables contextuelles
ou du ménage

Zone de résidence
Centre

1% couronne

2%™ couronne
Périurbain/Rural

ZUs

Commune sans ZUS
Commune avec ZUS
Type de Ménage
Famille biparentale
Parents séparés

PCS parents
Empl./Ouvr., chémeur
Autres PCS

Logement

Maison, Prop.-appt
Loca-appart,HLM

Motorisation
0,1 voiture

2 voitures

> 3 voitures

Car. individuelles
Formation

College % pensionnaire
College externe

Lycée général/techno
Lycée pro,
apprentissage/vie active

Comportmt, attitudes
Utilisation du casque
Oui

Jamais

Alcool

Pas d’alcool

Alcool

Tabac

Non

<5 cigarettes par jour
>5 cigarettes jour
Cannabis

Non

Oui

Semaine, période

scolaire
Univarié
: OR [IC 95%]
_ n=333 21 cas
248 1
32 10 [2,9-35]
53 8[2,6-25]
87
44
78
124
213 1

120 1,4 [0,55-3,4]

239

o4 1,6 [0,62-4,2]
61 0,36 [0,08-1,6]
202 1

252 1
81 3[1,2-7,6]

113
153
67

71
33
145
84

123
210

114
219

227
48
58

285
48

Week-end, vacances,

 n=345

210
82
53

87
47
83
128

126
119

251
94

88
257

264
81

114
161
70

79
34
150
82

109
216

121
224

237
48
60

294
51

jours fériés
Univarié
OR [IC 95%]
26 cas

1
2[0,70-5,9]
71[2,6-19]

1
0,79 [0,33-1,9]

0,81[0,32-2,1]

2,6 [1,1-6]
1

1*
2,1[0,87-5]

1
0,70 [0,27-1,8]
1,1[0,38-3,3]

1
0,53 [0,1-2,4]
1,5 [0,47-4,5]

1
1,8 [0,62-5,4]

*significatif a 10%

**Pour la régression semaine, sont comptabilisés dans les usagers modérés ceux faisant moins d’une demi-heure de vélo par jour de
semaine, dans les usagers fréquents ceux en faisant entre 1/2h et 1h et les usagers intensifs plus d’1 h de vélo par jour de semaine.

Pour la régression week-end, les usagers modérés sont ceux faisant moins d’1 h de vélo sur les 2 jours du week-end, les usagers

fréquents ceux en faisant entre 1 h et 2 h et les usagers intensifs, plus d’1 h.
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Plus que la zone de résidence, c’est le type damegt qui interfére dans le risque d’accident
a veélo. En effet, alors que le fait de résider dams commune avec ZUS ne ressort pas, les
jeunes cyclistes vivant en HLM ont un risque deois plus important d’étre accidentés que
leurs homologues habitant en maison individuelle.sGr-risque demeure une fois prises en
compte les autres variables et notamment la dutgishtion du vélo. Apres regroupement
de modalités, I'effet du type de logement est égal@ significatif en semaine, et a 10% le
week-end.

Cette influence robuste du fait de résider en HUM Is risque a vélo ne nous permet pas
d’exclure totalement linfluence de facteurs sogiauwr I'accidentalité de ce mode, qu'ils
soient liés au ménage, ou de nature plus « corglt (pauvreté de la zone de résidence,
spécificités en matiere d’aménagement). Le fait oquette variable devienne moins
significative (seulement a 10%) en multivarié sugggue ce sur-risque provient d’'un usage
plus intensif de la bicyclette lorsque l'on résigm HLM, et en I° couronne de
I'agglomération lyonnaise.

Les deux régressions univariées séparées, semaimesak-end, sont globalement équilibrées,
et le modéle global est bien un modéle « médianoyenne des deux précédents. L'intensité
d'usage du mode est prépondérante, quelle qudaspiriode considérée. Cependant, si le
gradient de sur-risque est vérifié pour le modeéekvend, comme pour le modéle global,
c’est a nuancer pour le modéle semaine.

De méme, en univarié, ce ne sont pas les mémest@astiques qui affectent le risque
d’accident de velo, en semaine et le week-endo6i @ risque d’'usage du velo le week-end,
c'est I'effet de la zone d’habitation {icouronne) et I'effet PCS qui semblent signififsati
pour le risque en semaine, c’est le type de logérieRlLM ») et le type d’établissement
(« college externe ») qui semblent affecter ceugsyoire le nombre de voitures du ménage.
En effet, parmi les jeunes déclarant utiliser IByEe risque serait légerement moins élevé en
semaine lorsque les parents sont multi-motorisésut{ptre du fait de possibilités
d’accompagnement plus importantes entrainant ugeus@ins fréquent de la bicyclette ?),
mais ce moindre risque n’est pas statistiqguemenifsiatif.

Enfin, semaine ou week-end-vacances, dans les dasides variables de comportement

testées ne montrent pas d'effet significatif, sdoste du fait du jeune age des cyclistes
concernés.
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SYNTHESE ET DISCUSSION

L’évaluation préalable de I'enquéte cas-témoinsieen évidence, pour les facteurs qui ont
pu étre testés, que la représentativité des édlbastde cas et de témoins est satisfaisante :

- la représentativité des cas vis-a-vis des accidemitéregistre est vérifiée quant a la
localisation géographique du lieu de résidencengaa sexe de l'accidente, a I'age
(hormis une sous-représentation des 13 ans et demd), et également quant aux
conditions dans lesquelles a eu lieu I'accident ;

- hormis une légére sur-représentation des garcod$ @ms, I'échantillon des témoins
reflete bien la structure de I'échantillon des emsage et sexe, variables a partir
desquelles il a été construit ;

- en revanche, la représentativité des témoins pa&stout a fait assurée également vis-
a-vis des jeunes résidents du Rhéne, avec unersprésentation des garcons de Lyon
Villeurbanne au détriment des garcons du rural ;

- quant a la dimension sociale, si par rapport aistregd’accidentés, les enfants de
cadres sont légerement sur-représentés parmi hesing, les difféerences entre
échantillon des témoins et population résidentgpéaaissent pas statistiquement
significatives. En revanche, la sous-représentaties témoins, garcons et filles,
vivant en commune avec ZUS, l'est.

Rappelons également que la représentativité dédiédlon des cas quant a la position
sociale des parents n’a pu étre testée, cetteniattion n’étant pas recueillie dans le registre.
Aussi certaines interrogations demeurent sur dsilples biais de sélection. On ne peut en
effet écarter la possibilité que les taux de répsng I'enquéte téléphonique soient moins
élevés parmi les milieux défavorisés pour les tanwainent certains biais dans les analyses
statistigues, sous-estimant I'impact de ce factsiurant est que cette sous-représentation soit
plus forte que celle observée chez les témoing)r &atant, I'influence du milieu social sur le
risque d’accidents corporels ressort clairememaets I'enquéte cas-témoins. Enfin, du fait
d’'un nombre de cas relativement restreint, en @arér dans le cas des analyses par mode ou
semaine/week-end I'échantillon manque dans certzsgsde puissance statistique pour que
certaines corrélations deviennent significatives.

Ces deux bémols ne remettent pas en cause latgaleli’'enquéte cas-témoins dans I'analyse
des inégalités de risque routier a I'adolescend&iénts résultats méritent d’étre soulignés.

Tout d’abord, cette enquéte rappelle que nous narss pas tous égaux face au risque
routier et ce constat apparait dans toute son gegda I'adolescence. Les analyses univariées
montrent que les enfants d’employés et d’ouvrietsdont I'un des parents est au chémage
ou inactif (ou de ménages monoparentaux), ont ¢golent (tous modes de transport
confondus) plus de risques d’avoir un accidentadeolite. Les jeunes en apprentissage ou
dans la vie active et les collégiens externes reahite méme sur-risque. Ces derniers sont
d’ailleurs le plus souvent enfants d’ouvriers ouptgés. Il existe bien un lien entre milieu
social et risque d’accident.

Si le milieu social de I'adolescent influence s@syue routier global, c’est principalement

parce que l'usage des modes de transport est sme&at contrasté, comme le montre le fait
gue les jeunes travailleurs sont trés utilisateursieux-roues motorisé. Toutefois la situation
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sociale du ménage n’est pas le seul facteur startdes pratiques modales, I'environnement
du lieu de résidence étant également fortementrrdétant. Les modes les plus
accidentogenes chez les 14-17 ans sont le deus-roatorisé puis le vélo (puis la marche a
pied, les trottinettes et autres skates ou rolléms)deux-roues motorisé est privilégié par les
adolescents dans deux types d’environnements rémitde: dans les zones périurbaines et
rurales (chez les classes moyennes ou peu ais@es)gue dans les communes sans ZUS de
la 1" et de la 2" couronne de I'agglomération lyonnaise (zones plaikées).

Parmi les usagers du deux-roues motorisé, cewemudnt un usage intensif (plus d’une
demi-heure par jour de semaine ou sur les deuws jdurweek-end) ont trois fois plus de
risques d’étre accidentés que les jeunes condgcteadérés. La durée d’exposition semble
expliquer a elle-seule le risque d’accident a dewes moteur. Mais s’en tenir a ce constat
serait réducteur, car derriere cette durée d'exiposintensive, nous retrouvons les jeunes
actifs ou en apprentissage, les adolescents réseiars les zones les moins densément
peuplées et les moins bien desservies par lespwesspublics (2" couronne lyonnaise,
périurbain/rural) et enfin les jeunes ayant unéefeonsommation de tabac.

Cette derniere association pointe un autre résigkatde I'enquéte cas-témoins, le lien entre
pratigues modales «a risque », autres consomrsatiomisque (tabac, drogues douces,
confirmant et nuancant les résultats de Facy g2@0D3 , I'alcool ressortant moins, et le risque
d’accidents lors d’autres activités apparaissantsignificatif), sentiment de confiance en soi
et en les autres. A nouveau, il faut souligner ueonsommation excessive n'est le plus
souvent pas une explication en soi de I'accideaismu’elle constitue un proxy de facteurs —
la tendance a braver les interdits, a vivre exgessent, a ne pas se soucier de sa santé — plus
largement liés aux modes de vie et a la représentabciale du risque chez les jeunes
(Martha, 2002). Ces éléments se construisent pssiyement lors des apprentissages de
I'enfant et de I'adolescent, sous influence socigémgraphique et socio-territoriale.

Les vélos (mais aussi les skates-rollers-trott@s@ftqui constituent la seconde catégorie de
modes de transport la plus dangereuse sont quaunt plutt réservés aux jeunes collégiens
de 14-15 ans, voire aux lycéens de lycées généaaxxjeunes le plus souvent actifs au plan
des pratiques culturelles ou sportives. De ménsejelenes vivant en HLM apparaissent plus
exposés a ce genre d'accident. Les hypothésesageaisles pour expliquer ce phénomene
sont multiples : possibilités d’accompagnement plimitées du fait d’'une moindre
motorisation, conditions sociales d’éducation defams et adolescents plus contraignantes
(emplois précaires et horaires décalés des pargntmades de vie plus tournés vers
I'extérieur, environnement social plus propice @i@e de risque, problemes d’aménagement
urbain spécifiques aux zones de grands ensemble®xpdsition au risque routier se
trouverait ainsi renforcée dans certaines situatiqgruisque comme pour le deux-roues
motorisé, I'occurrence d’accidents en vélo ou emghes et rollers est directement corrélée a
l'intensité de la pratique et a I'exposition quidécoule.

Les corrélations entre pratiques a risque tranggsmiat €également dans le cas des modes non
motorisés, ne serait-ce que parce que, dans I'étbanune forte proportion (80 %) des
consommateurs de cannabis sont adeptes du vélo slkatie/roller/trottinette. Cela renvoie
peut-étre- au-dela des conditions dans lesquelles s’effdtpprentissage de la mobilité

aux conditions plus générales dans lesquelleses®i® la socialisation a I'adolescence.
L’hypothese qui peut étre formulée est celle d’epfissages trés divers du risque, selon le
milieu social des parents, le parcours de vie duagé, le genre de I'enfant (les pratiques
moins risquées des jeunes filles sont-elles égalenpdus encadrées ?), sans oublier

63



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°5

linfluence des pairs, notamment dans les déplan&snealisés avec d'autres adolescents
(Chinn et al., 2004).

Selon cette hypothése, ces apprentissages diffésedans leurs modalités, leur calendrier
(plus ou moins précoce ou tardif), influencentdarent la représentation sociale du risque et
les prises de risque effectives dans les diversesras d’activités a I'adolescence. L'enquéte
par questionnaire et focus-group menée par ElR#edriantovomanana dans le cadre de sa
these auprés de collégiens fréquentant des éinésds contrastés au plan social et spatial,
permettra de mieux appréhender les conditions delgation au tout début de la période
d’autonomie, et notamment de tester cette hypotdésémportance de la socialisation au
risque sur les pratiques et représentations dueishez les jeunes.

Enfin, la comparaison des régressions semaine k-eme& n'apporte pas de résultats tres
tranchés du fait d’'une puissance amoindrie dedtaésulLes enfants d’ouvriers, employés ou
chémeur(s) présentent un sur-risque d’accident &) péur les 2 modes a risque étudiés :
cyclistes et motocyclistes (a un seuil de 10%).

Cela suggere qu’au-dela d’'une répartition des aotéb par mode assez proche entre jours de
semaine et week-end, les différences d'usage demmaes a risque selon les milieux
socioéconomiques sembleraient plus prononcées lek-emed et les vacances. Des
investigations complémentaires pourraient permetti@profondir ces mécanismes de
formation du risque routier selon les heures deuanée, les moments de la semaine ou les
temps de I'année.
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CONCLUSION

L’enquéte cas-témoins ne confirme pas tous ledtaésules analyses secondaires de bases de
données existantes, de mobilité de semaine (EMDnigise) et d’'accidents (registre des
accidentés du Rhéne) menés précédemment. Celpnosenir de possibles biais de sélection
des cas et des témoins, ou encore du fait queu&tagcas-témoins a permis de tester un
nombre important d’éléments explicatifs ou de faxdede variation pour la plupart
relativement corrélés entre eux. Plus sGremenéilla limitée de I'’échantillon ne permet pas
toujours de rendre statistiquement significatitsfecteurs d’explication des écarts observés.

Cependant, les deux types d’études convergentscemiain nombre de points clefs :

» De fortes différences d’'accés aux activités et dasage des modes de transport sont
observables a travers I'enquéte cas-témoins. Legadiés visibles dans le risque
d'accident a l'adolescence apparaissent, entreemuticteurs testés, tres liées a
I'exposition évaluée par des durées d’'usage deemdd transport (en jour ouvrable

de semaine et week-end).

» Ces disparités d’acces a la mobilité et ce risqaecttient inégalement distribué parmi
les adolescents ont notamment a voir avec le mdaaial du foyer (exprimé par la
PCS du ou des parents). Les caractéristiqgues sariomiques produisent en effet un
effet significatif sur le risque d’accident, validd’hypothese d’inégalités sociales de
risque routier entre 14 et 17 ans.

* Les inégalités de genre demeurent également impestalans I'accés aux différents
modes de transport et a une mobilité autonome. Giadre acces a certains modes
comme le deux-roues motorisé en tant que condutglirse perpétue chez les plus
ages, Certu-Cete, 2010), peut se transformer e pfbtecteur vis-a-vis du risque
d’accident de la route (Licaj, 2011). Toutefoiq)tles les différences d’accidentologie
routiere entre garcons et filles ne renvoient p#e @aobilité : les représentations du
risque selon le genre, par les adolescents eux-mé&heres vraisemblablement
€galement par leurs parents, sont également arnerenccompte.

e Transports en commun excepté, les durées d'uitdisatles modes de transport
déclarées par les adolescents pour le week-endtsmnicorrélées avec les durées
d’'usage de semaine. Ce résultat conforte l'intéeétanalyse combinée du registre et
de 'EMD du Rhéne, méme si cette analyse ne coadegue la mobilité quotidienne
de semaine. En revanche, les facteurs de risqunatdee plus comportementale jouent
plus fortement le week-end et pendant les périatkesvacances, méme si cette
différence n’est pas réellement marquée dans éettke.

» La localisation résidentielle (zone rurale/péritmeaversus zone urbaine) confirme
son effet sur 'usage des modes de transport efestusque d’accident entrevu dans
'analyse EMD/registre. En particulier, c’est ddes zones périurbaines et rurales que
le deux-roues motorisé est le plus répandu, coafitrainsi un effet de la densité et du
type d’habitat sur cette pratique modale, qui a aliservé sur des EMD récentes
(Certu-Cete, 2010).

* Enfin, les deux types d'études, cas-témoins etstegides accidentés/ EMD,
convergent toutefois sur I'usage relativement &l deux-roues a moteur par les 14-
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17 ans des communes avec ZUS. Ce moindre usageeHieircompensateur sur le
risque routier, vis-a-vis d’autres pratiques mosla(enarche a pied, vélo), plus
répandues et plus accidentogenes chez les 14-Idearmmnes défavorisées.

* En revanche, I'enquéte cas-témoins ne confirmelpastence d’inégalités socio-
territoriales (communes sans ZUS / avec ZUS) aundént de ces dernieres. Le
risque routier plus élevé des enfants et adoles@nizone défavorisée est attesté par
différentes recherches au plan international (pme revue, Haddak et al., 2009b ;
Licaj et al. 2010 ; Licaj, 2011). Sur le départetnén Rhone, ce sur-risque avait été
mis en évidence sur I'ensemble des moins de 25lacaj et al., a paraitre). L'effet
contextuel propre au fait de vivre dans une zorfavdéisée n’est pas confirmé par
'enquéte cas-témoins, contrairement a l'effet (RESS des parents, qui apparait
significatif dans le modéle de risque global. Astade, différentes pistes pourraient
étre explorées dans de futures recherches :

0 La construction d'un indicateur socio-territorialup fin que lindicateur
dichotomique, «présence ou absence de ZUS ». r&iff® indicateurs,
explorés dans la thése d’Idlir Licaj (2011) méaient d’étre validés.

o0 Le facteur socioéconomique territorial n’est a ilance pas indépendant de la
PCS des familles des sujets. La prédominance dauia®CS sur le premier,
devrait nous conduire a explorer les effets delsalgs concentrations de
populations cumulant les handicaps sociaux danteoé®ires.

Enfin, 'enquéte cas-témoins a également l'intéi€bien restituer et surtout d’approfondir les
analyses précédemment menées dans le cadre dulpoojerr-Jeunes.

Tout d’abord, il ressort tres clairement que I'isadps modes de déplacements les plus
accidentogenes (deux-roues motorisé ou dans unedmeomesure, vélo, rollers et autres

skates) est corrélé avec d'autres comportementscuer identifiés en santé publique :

consommation de tabac et de cannabis, la surpaiss kkenquéte cas-témoins de I'absence
d’influence apparente de la consommation régutiGaksool sur le risque.

Par ailleurs, deux profils d’'usages (sinon d’'usapde deux-roues motorisé émergent de cette
enquéte et devraient conduire les pouvoirs publiesvisager des mesures appropriées et bien
différenciées :

e un premier type d’'usages proprement utilitaire netividuel du mode qui concerne
principalement les jeunes apprentis, les lycéensuesus professionnel, notamment
lorsqu’ils évoluent dans des zones peu densesigioguraient opter pour un autre
mode de déplacement s’il présentait les mémes agesita un codt moindre ;

 au vu des motifs de déplacements des accidentés, pauvons aussi relever un
second type d’'usages de week-end, vraisemblablepiestfestif, plus « collectif »
(déplacements a plusieurs), et peut-étre plus aegé partagé socialement que les
usages de semaine. Pour ce second profil, lesxigile a mener en termes de
prévention routiére doivent plutdt s’orienter sl@ppréhension et la signification de
cette prise de risque « entre ados ».

Ces différents résultats, qui portent sur la coss@mice la mise en perspective et la
hiérarchisation des facteurs du risque routier addlescence, appellent des
approfondissements et des prolongements. Mais aélssont d'ores et déja pas sans
implications en matiére de politiques de préventarmrisque routier chez les jeunes :
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tout d’abord, la nécessité de prendre en comptdispsirités sociales et géographiques
de mobilité dans la réflexion : si les adolescertsont pas tous égaux face au risque
routier, c’est parce que la mobilité est bien ddfée d’'un jeune a I'autre, notamment
quant a l'usage des modes de transport. Ces diépade mobilité renvoient a
I'éventail de pratiques offert tant par les capaci€conomiques du ménage que par
I'environnement spatial dans lesquels évolue I'agoént ;

I'effet des caractéristiques socioéconomiques iddelles (type d’établissement,
comportements a risque) et familiales (PCS desnparéype de logement) apparait
prédominant vis-a-vis de l'effet territorial. L'eff persistant du type de cursus ou
d’établissement parait conforter ce résultat: égiins externes, jeunes en
apprentissage ou en lycées professionnels appamtipsrticulierement soumis au
risque routier... Si ce résultat devait se confirnmkisuggere que les mesures de
prévention devraient plus cibler les groupes socique les lieux de vie, le meilleur
moyen d’atteindre ces adolescents pouvant étre ndépé des catégories
d’adolescents ciblées (via I'établissement scolate le lieu de travail, par le biais
d’'un organisme d’insertion...) ;

ensuite, le fait que 'amélioration concréte desditions de sécurité des déplacements
des adolescents vient se confronter a d’autresciiisjeen partie contradictoires. Elle
doit en effet intégrer a la fois le nécessaire neooent vers une autonomie de pratique
des modes de transport comme des espaces puldpsisd’enfance jusqu’a I'age
adulte. Elle doit également prendre en compte Kirtamce qu’il peut y avoir, en
matiere de santé publique, a favoriser la pratiqase « modes actifs » comme la
marche et le vélo pendant l'adolescence. Les atida sensibilisation et de
prévention au risque devraient a la fois s'adaptéa grande disparité d'usage des
modes pour cibler des pratiques particulieres (gdax-roues entre copains », par
exemple), et se faire de facon coordonnée avecaddens « d’éducation a la
mobilité » ;

de méme, le fait que les pratiques et comportem@ntsage de certains modes de
transport tres accidentogénes peuvent varier delgrériode de la semaine ou de
'année parait également devoir étre pris en cong#rs les réflexions sur la
prévention du risque routier. Tout comme le faie des différentes prises de risque
dans la vie quotidienne semblent renvoyer a dagseptations sociales plus globales
de la prise de risque. L'apprentissage « par lés paparaissant tres prégnant, les
programmes de prévention menés dans ou en dehaaddel scolaire seront, a notre
sens, d’'autant plus adaptés qu’ils impliquerorgezont appropriés par les adolescents
et favoriseront des échanges parmi les groupesutes.
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ANNEXE

Combinaison des fréquences d’'usage de semaine etvakeek-end des différents
modes de transport

a- Marche a Pied

SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
<1/2h MAP 1/2h-1h MAP 1h-2h MAP 2h-3h MAP >3h MAP Total
<1/2h MAP | 66 14 24 301
1/2h-1h MAP 24 41 77 23 14 179
>1h MAP 7 13 32 27 42 121
Total 150 132 175 64 80 601
MAP faible - MAP modérée - MAP intensive
n=197 (32,8%) n=208 (34,6%) n=186 (32,6%)
b- Vélo
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no vélo <1/2h vélo 1/2h-1h vélo 1h-2h vélo >2h vélo Total
no vélo I 4 2 2 1 240
<1/2h vélo 1 148 37 55 20 261
1/2h-1h vélo 0 8 12 13 6 39
>1h vélo 2 4 5 16 34 61
Total 234 164 56 86 61 601
No vélo - Vélo modéré - Vélo fréquent - Vélo intensif
n=231 (38,5%) n=192 (31,9%) n=90 (15%) n=88 (14,6%)
c- Skate, roller, trottinette
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no skate/trot 1 skate/trot Total
no skate/trot I 4 497
skate/trot 2 102 104
Total 495 106 601

Skate, trottinette, roller
n=108 (18%)

No skate, trottinette, roller
n= 493 (82%)

d- Transports en commun
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no TC <1/2h TC 1/2h-1h TC 1h-2h TC >2h TC Total
no TC | 2 0 1 0 36
<1/2h TC 0 119 40 33 4 196
1/2h-1h TC 73 33 27 6 144
>1h TC 1 76 27 83 38 225
otal 39 270 100 144 48 601
No TC P TC modéré Bl cintensif

n= 33 (5,5%)

n=272(45,3%)

n=296 (49,2%)
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Deux-roues motorisé conducteur

=
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no 2RMC 2RMC<1/2h  2RMC >1/2h Total
no 2RMC | 0 2 424
2RMC <1/2h 1 36 42 79
2RMC >1/2h 3 7 | 88 98
Total 426 43 132 601
No 2RMC I 2RMC faible Bl 2RViCintensif
n=422 (70,2%) n=91 (15,1%) n=88 (14,6%)
f- Deux-roues motorisé passager
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no 2RMP 2RMP <1/2h  2RMP >1/2h Total
no 2RMP | 4 i 365
2RMP <1/2h 3 146 52 201
2RMP >1/2h 0 7 28 35
Total 360 157 84 601
No 2RMP I 2RMP faible Bl Ve intensif
n=357 (59,4%) n=153 (25,5%) n=91 (15,1%)
g- Voiture conducteur
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
no VPC VPC Total
no VPC | 2 543
VPC 33 25 58
Total 574 27 601
No VPC B rc
n= 541 (90%) n=60 (10%)
h- Voiture passager
SEMAINE WEEK-END (SAMEDI + DIMANCHE)
<1/2h VPP 1/2h-1h VPP 1h-2h VPP >2h VPP Total
<1/2h VPP | 89 14 374
1/2h-1h VPP 43 60 10 129
>1h VPP 8 43 41 98
Total 200 144 192 65 601
VPP faible I VPP modéré Bl \re intensi
n=271 (45%) n=208 (34,6%) n=122 (10,4%)
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