N
N

N

HAL

open science

Inégalités socio-spatiales de risque routier a I’adolescence
Idlir Licaj, Mohamed Mouloud Haddak, Pascal Pochet

» To cite this version:

Idlir Licaj, Mohamed Mouloud Haddak, Pascal Pochet. Inégalités socio-spatiales de risque routier a

I’adolescence : Rapport intermédiaire n°4 du projet Isomerr Jeunes. 2010. halshs-00669017

HAL Id: halshs-00669017
https://shs.hal.science/halshs-00669017
Submitted on 10 Feb 2012

HAL is a multi-disciplinary open access
archive for the deposit and dissemination of sci-
entific research documents, whether they are pub-
lished or not. The documents may come from
teaching and research institutions in France or
abroad, or from public or private research centers.

L’archive ouverte pluridisciplinaire HAL, est
destinée au dépot et a la diffusion de documents
scientifiques de niveau recherche, publiés ou non,
émanant des établissements d’enseignement et de
recherche francais ou étrangers, des laboratoires
publics ou privés.


https://shs.hal.science/halshs-00669017
https://hal.archives-ouvertes.fr

INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE
INRETS ) sUR LES TRANSPORTS ET LEUR SECURITE UNIVERSITE CLAUDE BERNARD LYON 1 &

UMRESTTE — Unité Mixte de Recherche Epidémiologique Transport Travail Environnement (UMR n9002)

LET — Laboratoire d’Economie des Transports UMR 5593
(CNRS - ENTPE - Université Lumiére Lyon 2)

Inégalités sociales et territoriales de mobilité ed’exposition
au risque routier chez les jeunes (ISOMERR - Jeungs

Rapport intermédiaire n°4 :
Inégalités socio-spatiales de risque routier a I'amlescence

CLUSTERS

7I< él DE RECHERCHE

REPUBLIQUE FRANCAISE ﬂ LR

PREDIT TRAISPORT TERATORESF S0

Ministére
de I'Ecologie,
1 du Développement
durable,
des Transports
et du Logement

Idlir Licaj, Mohamed Mouloud Haddak, Pascal Pochet

PREDIT GO2 — Economie de la sécurité routiére
Subvention N° 07MTS055

MEEDDM / DRI
Septembre 2010

@ 25 avenue Frangois Mitterrand — Case 24 — F-69675 B  ron cedex - Tél : +33 4 7214 25 10 — Fax :+33 4 72 14 25 20 - E-mail :
umrette@inrets.fr
D Domaine Rockfeller - 8, avenue Rockfeller - F-69373 Lyon cedex 08 - Tél : +33 4 78 77 70 00 — Fax : +334 78 742582



Auteurs

Idlir Licaj Doctorant UMRESTTE en épidémiologie, de
Doctorale EDISS de 'UCBL, Allocation Doctorale
de recherche de la région Rhéne-Alpes

Mohamed Mouloud Haddak  Ingénieur de recherche ctieeir en épidémiologie
des accidents de la route, UMRESTTE, Coordinateur
scientifique du projet

Pascal Pochet Chargé de recherche MEEDDM en sooimeénie
des transports, LET-ENTPE

Unités de recherche

* INRETS — UMRESTTE (Université de Lyon, INVS),

25 avenue Francgois Mitterrand, case 24 - 69675 Beolex
e LET (Université de Lyon, CNRS) — ENTPE,

rue Maurice Audin, 69518 Vaulx-en-Velin Cedex

Financements

 PREDIT GO2, « Economie de la sécurité routierewgvBntion N° 07MTS055,
MEEDDM / CGDD / DRI

» Cluster de recherche n°8, « Transport, Territdifgaziété », de la Région Rhone-Alpes
(Allocation Doctorale de Recherche et financement)

* INRETS, Allocation Doctorale de Recherche et Alloma post-doctorale du MESR

Le contenu du présent rapport n‘’engage que sesraptt non les organismes financant la
recherche.

Nous remercions le SYTRAL qui nous a donné l'autosation de traiter les fichiers de
l'enquéte ménages déplacements lyonnaise de 200®&0dans le cadre du projet
Isomerr-Jeunes.



RESUME

Les analyses présentées dans & rapport intermédiaire portent sur le risque rautieez

les jeunes et tentent de répondre plus préciséaungiuestions suivantes : peut-on mettre en
evidence un effet de I'environnement de résidesgele risque d’accidents routiers avant 25
ans, et tout particulierement, chez les 14-17 Blss ont été menées essentiellement par Idlir
Licaj dans le cadre de sa these en épidémiololgéset menée en lien étroit avec le projet
Isomerr-Jeunes.

Apres un bref exposé des sources statistiques isédsl pour cette analyse, le registre
médical des accidents corporels de la route daRfidme et I'enquéte ménages déplacements
lyonnaise de 2005-2006, le taux d’accidents rositiErs garcons et des filles vivant dans des
communes, tous modes et désagrége par mode dedrarest présente, en deux temps. Dans
une premiere partie, ce risque routier est rappartéa population résidente (nombre
d’accidents annuels / 100 000 habitants de la oatg’'age/sexe considérée). A travers des
analyses multivariées (régressions logistiques)trétamt divers facteurs (sexe, age,
localisation...), les rapports de risque des enfahties jeunes (moins de 25 ans) résidant en
commune avec / sans ZUS par mode de déplacemdisé utirs de I'accident mettent en
evidence des évolutions contrastées, entre le @igqgcooter, mobylette ou motocyclette,
d'une part, et selon les autres modes (vélo, maachid, voiture, rollers-planche), d’autre
part. Les premiers se révelent a I'inverse desautrodes de déplacement moins générateurs
de risque dans les communes défavorisées. DessaBapjus pointues sur les 14-17 ans
permettent d’affiner le diagnostic, tout comme listidction des accidents en deux groupes
selon leur gravité (ISS de 9 et plus ISS <9), ahdlyse des accidents en fonction du
domicile.

Puis dans un second temps, des indicateurs intéfexposition au risque routier sont
proposeés, en rapportant le nombre d'accidents astarstes parcourues par mode de
déplacement. Ces différents indicateurs mettentéeidence pour plusieurs modes de
transport des risques « unitaires » d’accidentsgiexausensiblement différents (deux-roues
motorisé, voiture...) de ceux obtenus a partir deg @incidences bruts, aboutissant & des
conclusions difféerentes de celles obtenues aveaisque rapporté a la population. En
particulier, les rapports de risque entre les dgprs socioéconomiques de zones s'inversent
lorsque I'on prend en compte le fait que les deanes motorisés sont nettement moins
utilisés dans les zones avec ZUS, vraisemblablecherfitit de leur colt d’acquisition, plus
dissuasifs dans ces territoires moins aisés. Gestaés montrent tout l'intérét d’'une analyse
épidémiologique qui prenne en compte I'expositiéelle au risque routier, a savoir les
conditions concretes de déplacement, les pratigeesobilité et notamment I'acces aux
modes de transport inégalement répartis selonvieani de vie des ménages d’appartenance
des jeunes et le niveau socio-économique de lewe de résidence.

Mots clefs :

Risque routier, mobilité quotidienne, accident dedute, comportement a risque, perception
du risque, registre médical Arvac d’accidents cogfso de la route, enquéte ménages
déplacements, Rhéne, Lyon, commune défavorisée, adraine sensible.
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I. MATERIEL ET METHODES

Dans un premier temps, I'objectif est d’étudiénfluence du type de commune d’habitation
sur l'incidence, la gravité et le lieu des accide la circulation des enfants et des jeunes de
moins de 25 ans.

Les objectifs secondaires sont d’étudier :

1. l'effet du niveau socioéconomique de la communeabitation sur l'usage des
différents modes de transport par les jeunes d24l@ns dans le département du
Rhéne,

2. l'effet du niveau socioéconomique de la commune &g risques d’accidents
corporels de la circulation en se rapportant astrdénominateurs différents :
population totale, nombre d'usagers de chaque nebddistances parcourues pour
chaque mode.

Nous présentons dans un premier temps les basardeées qui vont étre traitées et
rapprochées en vue de cette analyse de I'accidgntoloutiere des adolescents résidant dans
le Rhdéne. Les indicateurs d'usage des modes sdahwb a partir de la base de I'enquéte
ménages déplacements lyonnaise de 2005-2006, eéluitjeunes résidents du Rhone (dont
3885 jeunes de 10 a 24 ans nous renseignent suphdité d’'un jour de semaine et I'usage
habituel des modes de transports en jour ouvrablgedsemaine ordinaire), L’analyse des
accidents corporels utilise la base du registrevigsnes d’accidents de la circulation dans le
Rhéne (réduite aux victimes de moins de 25 anslagsidu Rhone et accidentées dans ce
département). Dans une premiére phase, sont e@sskys accidents corporels intervenus
entre 2001 et 2006 (soit un effectif de 25 234inies de moins de 25 ans). Dans un second
temps, pour des objectifs de comparabilité, la n@seévidence d’indicateurs de risque
rapporté a l'usage des modes de transport, nouseadéestreindre la base d’analyse aux
jeunes victimes de 10 a 24 ans, pendant I'annélmised®005-2006, hors week-ends et
vacances scolaires, soit 321 jours ces deux anf#ke%). Sont ainsi conservées 2792
victimes rhodaniennes de 10 a 24 ans (soit 47 %idaémes de ces deux années), dont 2545
avec un lieu de résidence connu dans le départethe®héne. Parmi ces 2545 individus
statistiques, 11 % a de 10 & 13 ans, 25 % a efte¢ 17 ans et 64 % est 4gé de 18 a 24 ans.

|.1. L’ ANALYSE DES ACCIDENTS CORPORELS PAR LE BIAIS DU REGISTRE DES VICTIMES
D’ ACCIDENTS DE LA CIRCULATION DU RHONE

Le Registre recense de facon exhaustive les vistid@ccidents corporels de la circulation
survenus dans le Rhone. Il est présent dans 9gsgemle soins de « premiere ligne », publics
et privés, civils et militaires, susceptibles d'aeitlir des victimes de la circulation. Au total,
282 services de soins fournissent des données gistiRe Il est organisé au sein de
I'Association pour le Registre des Victimes d'Aecits de la Circulation routiere (ARVAC)
(Laumon et al.,, 1997), en collaboration avec, notami, les Services Départementaux
Incendie Secours.

Certaines caractéristiques détaillées de I'acciflent, date, heure, véhicules impliqués) ainsi
gue des données personnelles sur la victime soagistrées, mais il est a noter surtout que le
Registre recense I'ensemble des blessures et @woeipt®on précise de chacune d’elles. Les
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Iésions sont codées selon la grille de 'AFbbreviated Injury Sca)e90, codage anatomique
des lésions (AAAM, 1990). Le niveau de gravité inanaée varie de 1 a 6 pour chaque Iésion.
Nous utilisons comme indicateur de gravité globd®S (Injury Severity Scode qui se
calcule en faisant la somme des carrés des AlStrdes zones du corps ou territoires
corporels les plus atteints. Son second intéréd’éste moins lacunaire que le fichier issu des
BAAC (Haddak et al., 2009b), donnée essentielleceomant les adolescents pour lesquels le
biais de sous-déclaration peut se révéler un dojgunotamment en cas de blessure |égere.

Le recueil des données a débuté en 1995. A ce lesirannées 1996 a 2006 sont saisies
informatiquement dans leur totalité. Les critérdaatlision sont le lieu d’accident (Rhéne),
I'accident impliquant un véhicule en mouvement dynpris patins et planches), et la présence
d’au moins une Iésion AIS décrite. Les piétons tanttseuls ne sont donc pas inclus dans le
registre.

Depuis 2001, nous disposons des communes d’halitaes victimes. Cette information
étant indispensable a nos analyses, nous n’uthiseque les accidents des six dernieres
années Les communes d’accident et de résidence sorgésassuivant la présence ou non
d’'une ZUS (Zone Urbaine Sensible). Pour Lyon, cleaguondissement est considéré comme
une commune. Les victimes habitant hors du Rhéonkees@lues de I'analyse.

Pour les six années 2001-2006, le Registre a récah840 victimes, dont 25 234 (46,4%)
jeunes de moins de 25 ans (Tableau 1).

Tableau 1 : Effectif des jeunes accidentés dans le registre Arvac entre 2001 et 2006

Toutes classes Moins Part dans ’ensemble des
Année d’age de 25 ans victimes du Registre
2001 9555 4662 49 %
2002 7578 3515 46 %
2003 7685 3743 49 %
2004 7410 3562 48 %
2005 7284 3356 46 %
2006 7427 3385 46 %

Source : Registre ARVAC du Rhéne 2001-2006 (sauvegarde octobre 2008)

La baisse considérable des effectifs en 2002 eglelta mise en place de nouvelles mesures
de sécurité routiere : implantation massive demadaCependant, on observe en 2002, une
diminution moindre des effectifs des moins de 25 gne de I'ensemble des victimes du
Registre.

Dans le Registre du Rhéne nous disposons du liaocaient des victimes (Figure 1). Il
constitue d’ailleurs un des principaux criteresxdiusion du Registre, avec la présence d’'une
lésion AIS décrite.

1 Ssauvegarde du Registre datée d’octobre 2008. nalyses sont effectuées a l'aide du logiciel digtie SAS
(version 9.1).



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°4

Figure 1 : Organigramme hiérarchique des victimes du Registre entre 2001 et 2006

Registre 2001-2006 : 54946
victimes
25585 jeunes <25 ans (46.56%)

Hommes 34503
(62, B%)
|
S081 - -
Communss Hnmm.es-:..ﬁ_: 17165 Femmes=25 : 5403
d"accidents (67, 1%) {32,8%)
manquants
| 1 | 1
Accident en Accident en Accident en Accident en
COMMUne SAns COMMUNe AVer COMMUNE SANE COMMUNe 3Ver
TUS: 6454 IUS: 5629 IUs: 3117 IUs: 3191

Cela rendra possible des analyses comparées degdlaccident et de résidence (a partir de
2001 bien évidemment). Les communes d’accidenteetédidence sont classées suivant la
présence ou non d'une ZUS. Nous excluons du Redmsrvictimes d’accidents sans Iésion
décrite.

|.2. LE RELEVE DES MODES DE TRANSPORT UTILISES EN SEMAINE DANS L’'ENQUETE
MENAGES DEPLACEMENTS SUR L'AIRE URBAINE DE LYON 2005-2006

L'enquéte ménages déplacements (EMD) utilisée aesttéealisée entre novembre 2005 et
mai 2006. Les principales caractéristiques de I'EiM@nnaise ont été présentées dans’l€ 3
rapport intermédiaire du projet Isomerr-Jeunes jebet al., 2010), auquel nous renvoyons le
lecteur intéressé pour plus de précisions. Rappesimplement que I'EMD lyonnaise est
représentative de la population des ménages résidas son périmetre d’étude, qui inclut le
Rhéne. Les 11 229 ménages enquétés correspondgn6s6 individus de plus de 4 ans
enquétés individuellement et qui ont fourni difféiee renseignements sur leurs
caractéristiques personnelles et sur leur molslitéune journée, les plus jeunes d’entre eux
(8 ans et moins) étant pour cela assistés d’'urtedulménage.

La non-connaissance de la mobilité de fin de seena@irde vacances scolaires, ni de certaines
de ses caractéristiques saisonnieres (on sortgpeuplus facilement au mois de juin qu’au
mois de novembre) représente une limite forte eerantalyse du risque rapporté a la mobilité,
car une proportion conséquente d’accidents se friedsamedi ou le dimanche d’une part, et
pendant les vacances scolaires, d’autre part. Néasmdans le cadre d'une analyse
exploratoire, ce rapprochement du registre d’actgle€orporels et de I'enquéte ménages,
méme mené sur un champ restreints, spatialemeral@dents corporels des jeunes résidents
du Rhone) et temporellement (les accidents jourseseaine, de novembre a mai) s’avere
utile. En effet il donne I'opportunité (qu'il setalommage de ne pas saisir) de tester si les
différenciations et les inégalités socio-spatiatiissage des modes de transport peuvent
entrainer des inégalités socio-spatiales de rigtjaecidents corporels, ou si les facteurs
explicatifs des écarts de risque observeés a trdgeegyistre sont a rechercher parmi d’autres
facteurs. Notons également que dans notre dispasiéithodologique, cette premiere
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approche sera complétée par une analyse des l¢mssituation sociale, environnement du
lieu de résidence, usage des modes de transpaeneaine et le week-end et risque d’étre
accidenté, a travers une enquéte téléphonique dpr03 accidents du registre, et de 470
témoins (analyse qui fera I'objet du prochain rappdermédiaire du projet Isomerr-Jeunes).

La mobilité étant appréhendée grace a I'ensembte déplacements de la veille (et des
différents trajets dont ils sont constitués), cetais sera utile pour estimer les kilometres
parcourus par mode de transport. Le recueil deadjashabituel des modes de transport, en
semaine ordinaire (jours ouvrables hors vacancelsises), compléte ce dispositif, avec les
mémes limites qu’indiqué précédemment. Les questpmoposent pour chaque mode cing
modalités concernant la fréquence des déplaceniesigurs de semaine :

1. Tous les jours ou presque

2. Deux déplacements par semaine au minimum
3. Deux déplacements par mois au minimum

4. Exceptionnellement

5. Jamais

Les modes pour lesquels l'usage habituel a étéidaont les suivants :

- le deux-roues a moteur (noté 2RM)

- la voiture en tant que passager (VPP)
- lavoiture en tant que conducteur (VPC)
- les transports en commun (TC)

- le vélo.

Les questions sur la mobilité, aussi bien habikuglie de la veille, portent sur les jours de
semaine, hors vacances scolaires. A noter queatalm a pied n’est considérée que dans le
volet mobilité de la veille et n’est pas prise empte dans le volet mobilité habituelle.

|.3. DES INDICATEURS D’ EXPOSITION AU RISQUE BASES SUR LA DEFINITION D "USAGERS DES
MODES DE TRANSPORT ET SUR LES DISTANCES PARCOURUES

Trois indicateurs nous permettront de comparerisggies d’accidents chez les jeunes.

1.3.1. Un indicateur d’'usage des modes de transpasé sur la fréequence
d’utilisation en semaine

La procédure que nous avons suivie pour calculedi€ateur d’exposition basé sur l'usage
habituel peut étre détaillé ainsi.

1. Pour chaque individu et mode de transport, noustoasons une variable binaire
selon l'usage habituel de semaine relevé ou non ;

2. Les conditions définissant ou non les usagers duemearient selon lintensité
d’utilisation et le caractére accidentologique ohexles de transport ;

3. Concretement, concernant les modes rares et/oarpiaéd un fort risque d’accident au
kilomeétre parcouru tels que le 2RM et le vélo, daiable binaire d’exposition oppose
les usagers, méme exceptionnels, aux non usagerdalids 1 a 4 vs 5). Les
conducteurs de voiture sont définis avec la ménpsifion.
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4. Pour les passagers de voiture et les usagers m&ptrd en commun, plus fréquents
parmi les jeunes, I'opposition se fait entre leagess trés fréquents et les non usagers
gui comprennent ici les usagers occasionnels (ritédals2 a5).

La fréequence d’'usage habituelle de la marche mastdécrite dans 'TEMD au motif qu’elle
est généralisée, soit comme mode de déplacemeatt &mtiére soit en complément d'un
autre usage. Pour ce mode de déplacement, nois®nsilles caractéristiques de la mobilité
de la veille du jour de passage de I'enquéteur lanmgnage (déplacements pédestres réalisés
sur une journée type, en semaine et hors vacarm®aires), en distinguant de facon
dichotomique les usagers de la marche comme modewntsport a part entiere, et les non-
usagers (tous les autres, qu’ils aient utilisé &aine en rabattement des transports collectifs
ou non).

1.3.2. Un indicateur d’exposition lié aux distancesarcourues la veille

Un second indicateur d’exposition est établi aipaes distances parcourues. Pour chaque
déplacement de la veille, nous disposons de I'edtim des distances parcourues pour chaque
mode, ce qui nous permet de calculer un budgedstist par mode de transport. Nous
considérons qu'il fournit une représentation caealtes distances parcourues par I'ensemble
des usagers les jours de semaine.

Tous les résultats de mobilité présentés portentdes données pondérées, représentant la
projection de I'échantillon EMD du Rhéne sur I'emd#e du département du Rhoéne. Le poids
de chaque ménage de I'échantillon dépend du tawsoddage de sa zone de tirage, corrigé
d’'un facteur lié a la taille moyenne des ménages dene.

Pour que ces incidences aient un sens, c’est-ggdue que les données d’accidents et de

mobilité puissent étre comparées sur la méme bamses ne conservons, dans les calculs

d’'incidences, que les accidents survenus hors wadket hors vacances scolaires, et ce en ne
conservant que I'année scolaire 2005-2006.

A noter toutefois quelques écarts avec les résuttatrecensement le plus récents, puisque
'on compte 46 % de jeunes qui vivent dans une canemavec ZUS alors que d’'apres le
recensement 2006 de I'Insee, le taux de jeuneswidans une commune avec ZUS est de
54 %. Pour ce qui concerne le nombre d’usagerdusbiest calculé en appliquant les taux
d'usages (%) issus de 'EMD a la population desxdeatégories de communes du
département, ce qui permet d’éviter ce problemsods-représentation.

1.3.3. Un indicateur d’exposition lié aux populatis résidentes

Pour comparer avec les résultats précédents, litdstégalement de ramener les effectifs
d’accidents enregistrés a la population résidemte sgexe, age, et commune de résidence.
Dans ce cas sont mis en rapport les fichiers distregde 2001 a 2006 et du recensement
Insee de la population de 1999.

|.4. LESZONES URBAINES SENSIBLES DANS LE RHONE

En France, il existe des zones urbaines sensiblgS)(définies par les pouvoirs publics pour
étre la cible prioritaire de la politique de lal@il Ces territoires sont caractérisés par la
présence de grands ensembles ou de quartierstdthdégradé et par un fort déséquilibre
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entre I'habitat et I'emploi. Les habitants des Za¢Bupent plus souvent que les autres des
emplois précaires.

On compte dans le département du Rhéne 293 comnaines recensement de 1999, la
population s’élevait a 1 578 423 habitants dont 288 (13 %) sur 30 ZUS réparties dans 25
communes. Certaines communes possédent deux kmgeZtUS. Au recensement de 1999, le
taux de chébmage était de 22,4% au sein des ZUShdneRalors qu’il était de 11,4 % sur
'ensemble du Rhéne, et la proportion de ménagesimposée y est nettement supérieure a
la moyenne. De plus, les jeunes de moins de 25 laasnon-diplémés et les familles
monoparentales étaient surreprésentés dans les 283 % de jeunes de moins de 25 ans,
33,3 % de non-diplédmés et 21,5% de familles morapgates dans les ZUS du Rhone, alors
gue pour I'ensemble du Rhéne ces pourcentagesétaspectivement de 8,7 %, 18,7 %, et
13,6 % (Figure 2).

Compte tenu d’une définitioad hog les ZUS n’offrent pas une définition parfaitemelatire

et précise des zones urbaines socialement défaesri&€n particulier notamment nombre de
zones peu favorisées ne sont pas considérées calam&US. Néanmoins, au vu des
différentes caractéristiques sociales ci-dessusjeetevenus meédians nettement plus bas,
considérer cet indicateur se révele pertinent pmire étude : habiter dans une ZUS avec
'ensemble de ses caractéristiques socioéconomigarasdt constituer un bon indicateur d’'un
environnement socio-territorial défavorable. Ma@s rdonnées d’accidentologie comportent
uniquement la commune d’habitation. On choisit doomme indicateur le fait de résider
dans une commune avec ZUS. Dans ces communes,yanngy 35 % des jeunes de moins
de 25 ans résident en ZUS.

Figure 2 : Caractéristiques des ZUS du Rhéne au recensement de 1999

Fam. Monop. = . Mon-diplémés

Etrangers Moins de 25 ans|

Ménages non imposés

B ZUS du département E Rhéne H Rhone-Alpes

Le type de commune avec ou sans ZUS est notreaitedic socio-territorial. Ici nous
guantifions les inégalités de revenu entre les dgoes de communes par la comparaison des
distributions (quartiles et moyennes) du revenuiaregar unité de consommation.

La moyenne des revenus fiscaux médians est gfagstient supérieure dans les communes
sans ZUS (B) a la celle des communes avec ZUS 18)6854vs 14 770, la différence étant
tres significative (Pr > | t | < 0,0001).
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Tableau 3 : Distribution des revenus fiscaux médians par unité de consommation
dans les deux types de communes, au recensement de 1999

Communes avec ZUS (A) Communes sans ZUS (B)
75% Q3 16 120 21829
50% Médiane 15719 19789
25% Q1 12 308 17 544

Tandis que plus de 75 % des communes avec ZUSdmgsén ‘revenu médian par unité de
consommation’ inférieur a 16 120 euros, moins dé@2&%es communes sans ZUS se trouvent
dans cette situation. De plus les écarts de reeaine les deux types de communes sont bien
plus importants que ceux au sein d'un méme typeatemune. Ces éléments confortent
I'utilisation de cet indicateur socioéconomique texuel puisque les variations intra-groupes
sont nettement inférieures aux variations entrelées< groupes de communes.

Les bases de données et les outils étant préséagesdeux chapitres suivants présentent les

résultats en incidence démographique (C'est-a-dgportée a la population résidente,
chapitre 1) et en lien avec les pratiques modétbapitre 111).
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[Il. ANALYSE SOCIO-TERRITORIALE DU RISQUE ROUTIER
CHEZ LES JEUNES

L’analyse porte sur les jeunes de moins de 25 ansgivpient dans le département du Rhéne
(520 000, dont 52 % vivaient dans des communes AV&).

Dans un premier temps, a l'aide d'une analyse anige nous étudions les répartitions des
victimes en fonction du type de commune d’habitacommunes avec ZUS ou « communes
A » vs communes sans ZUS ou « communes B »). Nous cakules incidences annuelles
moyennes d’accident corporel par type de commuge, 8exe et type d'usager, et les
rapports d’incidences (risques relatifs bruts comesuAvs communes B) avec leur intervalle
de confiance (IC) a 95 % pour chaque catégoriey powpériode étudiée. Les incidences
concernent d’abord les accidents toutes gravitéoodues, puis séparément par niveau de
gravité (ISS 1 a 8, ISS 9+). L'incidence est es@nglh ramenant le nombre d’accidents
corporels a 100 000 personnes-années, a partia gedulation résidant dans le Rhéne en
1999.

A l'aide d’'une régression logistique, nous étudi@galement l'influence de la commune
d’habitation sur la gravité immédiate des lésiopsur chaque type d'usager. Nous
considérons comme graves les ISS 9 ou plus, eldeds. Nous calculons des odds-ratios
bruts pour I'ensemble des facteurs de risques &udies variables d’ajustement pour le
modele multi-varié sont le sexe, I'dge, la nature k& voirie (route nationale ou
départementale, autoroute ou périphérique, rue a@ eommunale et autre), I'antagoniste
(obstacle ou autre usager percuté), la zone d'asti(Lyon, agglomération lyonnaise hors
commune de Lyon et hors agglomération), le jourl’decident (semaine ou week-end),
I’heure de I'accident (jour ou nuit), le port dedeinture pour les victimes automobilistes et le
port du casque pour les usagers de deux-rouesis#tor

Nous étudions également le lien entre commune ddtadn et commune d’accident ? a
'aide d’'un modele logistique de facon a déetermiredfet du type de commune d’habitation
sur le risque d’avoir un accident au sein de sanereommune. Ce risque est calculé « brut »
dans un premier temps, puis ajusté sur le sexge Béle mode de déplacement.

Nous reproduisons les mémes analyses en zoomarésurd-17 ans qui représentent la
population la plus a risque dans le Registre. GGastffet chez les 14-17 ans que I'on observe
un pic d’accident chez les garcons. Ensuite, ndilisans un indicateur territorial plus preécis,
l'RIS.

[I.1. QUELLE EXPOSITION AU RISQUE ROUTIER DES 10-24ANS SELON LA COMMUNE
DE RESIDENCE ?

[1.1.1. Indicateurs utilisés

Les analyses portent sur les jeunes de 10 a 24ungvent dans le Rhone en distinguant
trois classes d’ages : 10-13, 14-17 et 18-24 anasNalculons les rapports d’incidences (des
communes avec ZUS / sans ZUS ou A/B d’accidentsocels par age et sexe et pour chaque
mode en prenant successivement comme dénominatesirgppulations totales, le nhombre
d’'usagers par mode de transport tel que défin§ BB et le nombre de kilometres parcourus
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par les usagers concernés, ces deux derniers tewlisavisant a prendre en compte les
caractéristiques de la mobilité des jeunes (voapcHhll). Comme nous I'avons vu dans la
premiéere partie, le nombre d'usagers habituelscaktulé en appliquant les taux d’'usages
issus de 'EMD a la population des deux catégateesommunes du département, de facon a
éviter la sous-représentation des jeunes des coesnamec ZUS dans I'EMD. Enfin,
rappelons que, pour que ces incidences aient 18) sens ne conservons, dans les calculs,
gue les accidents survenus hors week-end et hoasmeas scolaires en 2005-2006.

Avant d’exposer les résultats des analyses surviesimes en fonction de leur lieu
d’habitation et le lieu d’accident nous présenttass effectifs des victimes du Registre du
Rhéne pour 'année 2006 ainsi que la population&partement pour les jeunes de moins de
25 ans lors du recensement de 1999 (Tableau 4)cl@ies montrent bien I'accroissement
du nombre d’accidents a 14 ans, la progressiorzdsesi et réguliere jusqu'a 18 ans et la
part assez nettement supérieure du nombre d’adsigarmi la population masculine.

Tableau 4 : Population et nombre d’accidents corporels dans le Rhéne par année d’dge
pour les moins de 25 ans

Age en Population du Victimes Registre % de gargons parmi les
année Rhone en 1999 du Rhone 2006 victimes
0 3707 25 48,0
1 21428 17 58,8
2 21049 26 69,2
3 20945 33 66,7
4 20452 46 65,2
5 20183 62 58,1
6 19545 54 53,7
7 20608 68 54,4
8 20707 65 58,5
9 20596 69 50,7
10 20642 70 60,0
11 20745 85 61,2
12 20191 96 80,2
13 20411 90 65,6
14 20426 131 67,9
15 19829 169 68,1
16 19843 236 77,5
17 21250 294 73,1
18 21916 354 68,4
19 25009 353 67,7
20 24831 382 64,9
21 24828 324 58,6
22 24311 298 67,4
23 23752 340 62,1
24 23240 292 60,6

[1.1.2. Lieu d’habitation des victimes du Registemtre 2001 et 2006

Sur la période 2001-2006, 25 234 jeunes de moirgbdmns ont été victimes d’'un accident de
circulation dans le Rhéne. Nous excluons pour leutaes incidences 3011 (11,9%) victimes
habitant en dehors du Rhone et 10 365 (41,1%)nvedidu Rhone mais dont la commune
d’habitation est inconnue. Nous étudions donc 17 ¥btimes du Registre de moins de 25
ans habitant dans le Rhoéne, dont 68,7 % de gar¢gangjualité du recueil des adresses
d’habitation s’est améliorée au fil des annéegyyigsdevenir aujourd’hui systématique. Nous
faisons I'hypothése que la répartition des victimass commune d’habitation renseignée ou
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qui vivent en dehors du Rhéne n’'est pas biaiséensebtre indicateur socio-territorial de
revenu de la zone. Il est a noter que les victipms lesquelles I'adresse est inconnue sont
plus souvent gravement blessées que les autres.

Parmi les accidentés, les garcons qui vivent daescommune avec ZUS (A) sont les plus
nombreux, suivis par les garcons des communest@losisées (B), des filles des communes
défavorisées, enfin les filles des communes plesesi (Tableau ci-dessous).

Tableau 5 : Répartition des victimes de moins de 25 ans
suivant les catégories d’usagers, le sexe et la commune d’habitation

Gargons Filles
Type d’usager commune A commune B commune A commune B
n (%) n (%) n (%) n (%)

Piéton 423 (9,2) 175 (4,9) 336 (15,3) 126 (8,3)
Rollers 272 (5,9) 201 (5,7) 185 (8,4) 88 (5,6)
Vélo 996 (21,6) 664 (18,8) 294 (13,4) 179 (11,7)
Deux-roues a moteur (2RM) 1568 (34,1) 1488 (41,7) 233 (10,6) 290 (19,1)
Voiture 1158 (25,1) 893 (25,2) 1053 (47,9) 782 (51,4)
Autres ou inconnu 185 (4,0) 129 (3,7) 95 (4,3) 56 (3,7)
Total 4602 (100%) 3538 (100%) 2196 (100%) 1521 (100%)

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Ce sont les accidents de deux-roues motorisésatesris vivant en commune sans ZUS qui
sont les plus fréquents. Et réciproquement, pagsvictimes masculines, 56,5 % vivent dans
une commune avec ZUS, ce chiffre étant encre pexeéchez les filles (59,0 %). Cette
différence est significative (p=0,009). Le rappdet masculinité est un peu plus élevé encore
dans les communes plus favorisées (69,9 %) gqueldartommunes avec ZUS.

Le mode générant le plus d’accidents est le deurs motorisé (2RM) chez les garcons, et
la voiture chez les filles, et ce quelle que smizdne d’habitation. Viennent ensuite, chez les
garcons, la voiture puis la bicyclette et enfinpéstons et rollers et, chez les filles, a des taux
inférieurs, la marche a pied, le vélo et le deuxesa moteur dans cet ordre au sein des
communes avec ZUS, tandis que parmi les zonesgié®s, la pratique du deux-roues a
moteur voire du vélo entrainent plus d’accidents lgumarche.

Les autres moyens de transport comprenant lesboarstamionnettes, camions, tracteurs,...
sont plus marginaux dans l'ensemble, et se ventigen différents véhicules spécifiques

(Tableau 6). On note simplement qu’il y a plus ddimes en car/bus dans les communes
avec ZUS que dans les autres (109 contreD@)tait des faibles effectifs de victimes, nous

avons regroupé ces modes en une catégorie unique.

Tableau 6 : Répartition des victimes de moins de 25 ans pour les autres modes de transport

Commune avec ZUS Commune sans ZUS
Train / Tram 3 0
Car / Bus 109 79
Tracteur 5 23
Camionnette 91 86
Camion 49 61
Autres ou inconnu 179 245

Source : Registre du Rhéne 2001-2006
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[1.1.3. Influence de la commune d’habitation sur $eincidences par age, sexe
et catégorie d’'usager

Afin de prendre en compte la taille des populationacernées, nous présentons, pour la
période d’étude et pour I'ensemble des cing catégatr'usagers les plus répandues chez les
jeunes, les incidences annuelles moyennes d’adsigeur 100 000 habitants, par age, sexe,
type de commune d’habitation.

Tableau 7 : Incidences des accidents corporels de la route chez les moins de 25 ans selon le sexe, I'dge
et le type de commune d’habitation

N Incidences N Incidences RR A/B o
(accidents) commune A (accidents) commune B

gargons

[0-4] 145 101,22 104 81,99 1,23 [0,96-1,60] ns

[5-9] 344 224,78 226 143,42 1,56 [1,33-1,86] <0,001
[10-14] 612 408,57 556 340,52 1,21 [1,08-1,36] <0,01
[15-19] 1620 1022,72 1502 908,75 1,14 [1,07-1,24] <0,001
[20-24] 1876 941,94 1146 790,96 1,20[1,12-1,30] <0,001
TOTAL 4597 572,23 3534 467,50 1,23 [1,19-1,30] <0,001

filles

[0-4] 78 57,61 56 46,67 1,23 [0,88-1,75] ns

[5-9] 248 166,73 152 101,32 1,65 [1,35-2,02] <0,001
[10-14] 284 197,44 189 121,67 1,62 [1,36-1,96] <0,001
[15-19] 504 310,66 519 329,03 0,94 [0,83-1,06] ns
[20-24] 1079 471,35 605 408,27 1,15 [1,05-1,28] <0,01
TOTAL 1521 208,53 2193 267,95 1,28 [1,21-1,38] <0,001

Source : Registre du Rhéne 2001-2006. ns : non significatif.

Quand nous comparons les incidences globales desgteupes, nous trouvons un risque
relatif (RR) entre communes avec ZUS / sans ZU§, 2@ (1,19-1,30) pour les garcons, et de
1,28 (1,21-1,38) pour les filles. Les différencésbgles d’'incidences entre les deux types de
communes demeurent significatives si 'on se dammeseuil de significativité plus exigeant
selon la méthode de Bonferroni (1936) (Pernege8), #9savoir p=0.005.

Par tranche d’age, la difféerence n’est pas siggiifie pour les garcons de 0-4 ans, ni pour les
filles de 0-4 ans et 15-19 ans. C’est pour les@@entre 5 et 9 ans qu’existe la plus forte
différence d’incidence entre les deux types de cames. Les garcons de cet age des
communes A ont 1,56 fois plus d’accidents que agdesx communes B. Chez les filles, les
différences entre les deux types de communes ddiain sont les plus fortes entre 5 et 14
ans, toujours au détriment des communes les pliavatésées. Les incidences pour chaque
mode de transport utilisé lors de l'accident (Feg®) permettent de bien hiérarchiser les
niveaux de risque bruts.
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Figure 3 : Incidences annuelles moyennes pour 100 000 habitants
par dge, sexe et type de commune d’habitation pour chaque catégorie d’usager
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Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Tous ages confondus, les accidents de deux-roudgsris@s sont ceux pour lesquels les
incidences masculines sont les plus fortes. Paugaecons, les risques sont significativement
différents d’'un type de communes a l'autre pour jliesnes de 10 a 14 ans, tres peu
nombreux : ceux qui vivent en commune A ont moilaeddents & deux-roues a moteur que
ceux qui vivent en commune B, RR = 0,52 [0,37-Q,3)ez les filles, on observe un effet

« protecteur » sur I'ensemble des classes d'agsidéngées (RR de 0,72 [0,60 -0,84]) du fait
de nettes différences chez les 15-19 ans (RR dg(043-0,69]).

Les accidents de voiture viennent ensuite par odireidence. Globalement les gargons
comme les filles vivant en commune peu favorisé# plus accidentés que leurs homologues
vivant en communes favorisées (avec des RR refpeil,22 [1,12-1,33] et 1,19 [1,08-

1,31]. Ce sur-risque est le plus important poutrdamche d’age des 5-9 ans pour les deux
sexes, cependant cette différence n’est statistigoe significative que chez les gargons,
compte tenu d’effectifs limités (RR = 1,64 [1,055)).
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Les accidents a vélo des jeunes sont, pour I'enkedds 5-24 adsplus nombreux dans les
communes avec ZUS (RR de 1,42 [1,29-1,57] pougdesons et de 1,48 [1,23-1,78] pour les
filles).

Les accidents de piétons sont moins fréquents lgfseeunes que les accidents décrits plus
haut. C'est cependant pour ces accidents gu'illgsaplus fortes différences d’incidences
entre les deux types de communes. Le sur-risqueablest de 2,28 [1,92-2,73] chez les
garcons et 2,37 [1,93-2,91] chez les filles. Il @ene significatif pour toutes les tranches
d’age, et atteint son maximum entre 5 et 9 ansc(ave RR de 3,20 [2,04-5,04] chez les
garcons et de 4,30 [2,29-8,05] chez les filles).

Les accidents en rollers ou planche sont égalemglemalement (chez les 5-24 ans) plus
fréquents dans les communes les moins favoris@ssrikques relatifs globaux sont de 1,27
[1,06-1,52] pour les garcons et de 1,88 [1,46-2¢k#)z les filles. Parmi les garcons, seuls les
15-20 ans comptent significativement plus d'accisdedans les communes les moins
favorisées que dans les autres (RR de 1,57 [1Z8)2Pour les filles, seules les 5-14 ans et
les 20-24 ans des communes A présentent un swierisq

I1.1.4. Synthése

En somme, dans les communes les moins favoriséss,files comme les garcons,
connaissent un risque routier ramené a la populaigérieur pour tous les types d’usagers,
hormis les utilisateurs de deux-roues motoriseés.

Tableau 8 : Bilan des effets du type de commune sur les incidences ramenées a la population, selon le
sexe et le mode déplacement employé lors de I'accident

Effet du type de Sens de Effet du type de Sens de
zone ?* I'effet** zone ?* I'effet**
Gargcons Filles

Deux-roues a Global Sous-risque Global et 15-19 ans Sous-risque
moteur
Voiture Global et 5-9 ans Sur-risque Global Sur-risque
Piéton Global et pour Sur-risque Global et pour Sur-risque

chaque tranche chaque tranche

d’age d’age
Bicyclette Global Sur-risque Global Sur-risque
Rollers, skate Global et 15-20 Sur-risque Global et 5-14 ans Sur-risque
ans et 20-24 ans

* Global : le rapport de risque est significativement différent de 1 sur 'ensemble des classes d’dge étudiées (0-24 ans
ou 5-24 ans selon les cas).

** Sur-risque : le nombre d’accidents ramené a la population est significativement supérieur dans les communes avec
ZUsS

Mais il faut rappeler également que, pour I'ensardds catégories d’'usagers, excepté pour
les piétons, I'effet du type de commune de résidesst moins important que celui du sexe :
guel que soit le type de commune et pour la quaaslite des modes de transport, les garcons

2 Les 0-4 ans ne sont pas concernés par ce suerisqu
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ont nettement plus d’accidents que les filles. &exiception : les piétons, pour qui, quel que
soit leur sexe, les jeunes vivant dans une commuoies favorisée sont davantage accidentés
gue les garcons et les filles qui vivent en comnBine

[1.2. UNE INFLUENCE DU LIEU D 'HABITATION SUR LA GRAVITE IMMEDIATE DES LESIONS ~ ?

A l'aide de cinq modéles logistiques nous quantsides risques bruts et ajustés d’avoir un
accident grave (ISS 9+ et/ou déces)accident léger (ISS < 9), et ceci pour les cing
principaux types d’'usagers, afin de comprendrddetgurs de risque spécifiques pour chacun
d’eux. Sont pris en compte I'age, le sexe et leslitmns d’accident.

Analyse brute (bi-variée)

En analyse uni-variée, le sexe masculin, le lieutés nationales ou routes départementales),
le jour d’accident (le week-end), I'heure d’accidénuit), le type d'obstacle percuté (poids
lourds, obstacle fixe), le non port du casque dadminture, le caractére semi-urbain ou rural
de la commune d’accident (hors agglomération denlysmnt associés a une plus grande
gravité pour I'ensemble des catégories d’'usagensi gu'avec la nature de la commune
d’habitation. Le fait de vivre dans une commune fauorisée est statistiguement associé a
une moindre gravité immédiate des blessures d’antsdde piéton et de voiture, avec des
odds ratiosde 0,47 [0,27-0,80] pour les piétons et 0,52 [@3] pour les jeunes accidentés
en voiture. En revanche, la gravité des accidesl@ a deux-roues a moteur et en rollers
n'est pas significativement différente d’'un type dammune a l'autre. Au-dela des effets
apparents repérés en analyse uni-variée, une anahydti-variee permet de mettre en
évidence d’éventuels effets nets, décorellés dessafacteurs d’incidence.
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Analyse multivariée

Tableau 9 : Régression logistique de la gravité des accidents (1SS9+) pour chaque catégorie d’usager

Deux-roues a moteur Voiture Vélo Piéton* Rollers**
n OR [95%IC] n OR [95%IC] n OR [95%IC] n OR [95%IC] n OR [95%IC]
Type de
Commune
d’habitation
Sans ZUS (B) 1303 1 1295 1 456 1 238 1 117 1
avec ZUS (A) 1176 0,94[0,69-1,26] 1597 0,70 [0,46-1,06] 515 0,99 [0,51-1,92] 567 0,47 [0,27-0,83] 142 1,39 [0,45-4,30]
Indéterminé 2103 1,71[1,36-2,14] 2846 1,61[1,19-2,17] 1151 1,74[1,06-2,89] 863 1,40[0,89-2,12] 383 4,48 [1,83-10,9]
Sexe
Fille 745 1 2742 1 488 1 728 1 211 1
Gargon 3837 2,11[1,54-2,88] 2996 1,75[1,35-2,26] 1634 0,96[0,61-1,50] 940 1,22[0,88-1,70] 431 1,01 [0,59-1,68]
Age
[0-4] ans 249 1 135 1 221 1
[5-9 [ ans 31 1 301 1,37[0,49-3,81] 461  2,83[0,84-9,57] 325 1,66 [0,94-2,97] 150 1
[10-14[ ans 356 2,11 [1,55-2,88] 300 2,27 [0,88-5,84] 724 4,21[1,29-13,7] 448 1,19(0,66-2,12] 306 1,36 [0,75-2,49]
[15-19[ ans 2782 1,87[0,42-3,27] 1588 2,61[1,17-5,83] 461 2,49[0,73-8,54] 378 1,63[0,91-2,93] 111 0,62 [0,25-1,54]
1413 2,34 [0,53- 3300 2,82[1,28-6,22] 341 1,95[0,53-7,13] 296 1,590,84-3,01] 75 1,11 [0,41-2,97]
[20-24[ ans
10,42]
Réseau
. 3285 1 3398 1 1369 1 148 1
Rue/voie
9 1
RN/RD 525 1,20 [0,90-1,60] 983 1,86 [1,35-2,55] 67 1,46 [0,57-3,75] 31 2,67 [1,20-6,35] 313
Autoroute/périph 68 1,27 [0,61-2,70] 789 1,00 [0,69-1,45] - 5 8,09 [1,27-51,5] - -
Autre ou NSP 704 0,48 [0,33-0,68] 568 0,63 [0,37-1,06] 686 1,06 [0,69-1,66] 143  0,25[0,10-0,63] 329 0,91 [0,52-1,58]
Casque/Ceinture Casque Ceinture - - - - -
Oui 3650 1 4338 1 - - - - -
Non 448 2,10 [1,60-2,74] 888 2,51 [1,88-3,33] - - - - -
Indéterminé 484 1,60[1,17-2,10] 512 4,36 [3,18-5,96] - - - - -
Localisation du
domicile
Lyon 967 1 1187 1 484 1 646 1 231 1
Grand Lyon hors 1883 1,83[1,37-2,45] 2713 1,77 [1,18-2,65] 778 0,89[0,52-1,52] 805 1,34[0,94-1,89] 180 0,44 [0,20-0,98]
Lyon
Hors grand Lyon 1540 2,90[2,09-3,00] 1638 2,39[1,53-3,74] 673 0,90[0,52-1,52] 174 1,23[0,70-2,17] 129 1,68 [0,85-3,33]
Rhone SAP*** 192 4,17 [2,29-7,60] 200 1,39 [0,52-3,72] 187 1,92 [0,95-3,89] 43 1,76 [0,46-6,71] 102 3,69 [1,83-7,46]
Jour de semaine
. 3312 1 3624 1 1419 1 139 1 380 1
Semaine 1
Week-end 1270 0,97[0,86-1,34] 2114 0,99 [0,77-1,27] 703 1,02 [0,70-1,51] 277 1,60 [1,09-2,35] 262 1,54 [0,93-2,55]
Période de la
journée
(7-22[ heures 4103 1 4328 1 2027 1 137 1 620 1
[22-7] heures 479 1,60[1,20-2,12] 1410 1,45[1,15-1,89] 95 0,95 [0,33-2,71] 98 1,02 [0,52-1,98] 22 0,96 [0,20-4,65]
Antagoniste
Aucun ou piéton, 1730 1 890 1 1429 1 - - 565 1
vélo roller,
planche
2RM, Voiture, 2458 2,10 [1,66-2,66] 3722 0,81[0,57-1,24] 535 1,32 [0,85-2,07] 156 1
véhicule SAP ou 0 77 0,90 [0,39-2,10]
autre
VU, PL, car/bus, 131 3,79 [2,35-6,10] 319 1,67 [1,01-2,75] 28 6,18 [2,40-15,9] 108 1,53[0,87-2,69] - -
train
Obstacle fixe 263 3,22 [2,45-4,64] 807 1,83 [1,29-2,63] 130 0,74 [0,30-1,89] - -

* Pour la catégorie piéton, concernant la variable antagoniste, nous prenons comme référence la modalité « 2 RM, voiture, ou véhicule sans précision ».

**Pour les usagers de rollers, nous regroupons les modalités de la variable « antagoniste » : 2RM, voiture, véhicule sans précision et obstacle fixe
**% SAP : sans autre précision
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Ce tableau d’ensemble des effets multi-variés d#érenhts facteurs d’incidence appelle
différents commentaires (Tableau 9).

Les effets du sexe sont significatifs, pour ceapricerne les modes motorisés tout au moins :
les garcons ont des blessures plus graves quildéssidrsqu’ils utilisaient une voiture ou un
deux-roues motorisé au moment de I'accident.

Les résultats selon I'age sont ajustés par tradehe ans. Nous prenons comme référence les
jeunes de 0 a 4 ans. L’age est associé a la gdestéccidents pour les usagers de vélo : les
jeunes de 10 a 14 ans sont plus gravement bledsedd 4,2). L'age est également associé a
la gravité des accidents pour les usagers de eaiti@s jeunes 15 a 24 ans ont des blessures
plus graves que les jeunes enfants (OR supériyy.a

Les accidents des usagers de deux roues motorisimisont, logiquement, plus graves
guand l'antagoniste est un poids lourd.

Pour les modes motorisés, voiture et deux-roue®tun la gravité des accidents est sans
surprise clairement liée au fait de ne pas avos, maspectivement, de ceinture ou de casque.
Mais il est a noter également pour ces deux moddasadsport, que le fait de vivre en milieu
urbain dense (plus précisément dans la communeydr) lexerce un effet protecteur, par
rapport aux autres facteurs contrélés, sur la gralgs accidents.

La gravité des accidents impliquant des piétorestusagers de voiture dépend également du
type de réseau, en effet les blessures des victaoegentées sur les routes nationales ou
départementales sont plus graves que celles démescaccidentées sur des rues ou voies
communales. Les jeunes pour lesquels la commurebiddtion et/ou le port de la ceinture
sont inconnus ont une gravité maximale aussi bienésultat « brut » qu’en analyse multi-
variée.

Aprés prise en compte de l'ensemble des facteursgrdeité disponibles, le niveau
socioéconomique de la commune de résidence nd pasaexercer un effet significatif sur la
gravité des accidents. Méme si les rapports daigisspnt en faveur des zones les moins
favorisées (<1), ils n’apparaissent pas signifieatient différents de cette valeur, a
I'exception des accidents subis en tant que piétiairement plus graves en proportion dans
les communes sans ZUS (OR de 0,47 [0,27-0,83]).rdstanche ce rapport n’est plus
significativement inférieur pour les accidents déwe, alors qu'il I'était en effet brut.

Si le fait de résider dans une commune peu fawrsee traduit par un risque plus élevé
d’avoir un accident pour tous les modes (hors dewes a moteur pour lesquels le risque est
a l'inverse plus limité), la proportion d’accidengsaves dans le total ne montre pas de
différence significative (a I'exception des accitdesubis en tant que piéton) méme si elle
parait plus faible dans les zones les moins fagesis

Pour comprendre l'effet de la commune d’habitatsar la gravité des blessures, on se
propose d’observer les incidences par niveau det§ra

[1.3. INFLUENCE DE LA COMMUNE D "HABITATION SUR LES INCIDENCES PAR TYPE D "USAGER
ET GRAVITE DES BLESSURES

L’analyse des accidents par niveau de gravitérgjgsg deux niveaux de gravité (ISS < 9 et
ISS de 9 et plus). Pour les deux sexes, les incefedes blessures lIégéres sont supérieures
pour les habitants des communes sans ZUS, et cacilgs automobilistes, cyclistes, piétons
et « patineurs ». En revanche, les incidences ldssures graves n’augmentent pas pour les
automobilistes, les cyclistes et piétons. L'effepratecteur » vis-a-vis de la survenue
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d’accidents graves lié au fait d’habiter dans umamune peu favorisée se précise ainsi : pour
ces trois types d'usagers : les incidences ne plust fortes « que » pour les accidents

impliquant des blessures légeres. En revanche, lpsyratineurs, I'incidence augmente pour

les deux niveaux de gravité.

Tableau 10 : Incidences par type de commune, catégorie d’usager et sexe et rapport d’incidences
entre communes A (défavorisées) et communes B (favorisées) pour chaque catégorie d’usager pour
I’'ensemble des moins de 25 ans

Incidence Incidence Risk Ratio A/B Incidence Incidence Risk Ratio A/B
communes communes IC 95% communes communes IC 95%
A B A B
Gargons Filles

2RM ISS<9 176,13 182,55 1,04 27,19 37,95 0,72
[0,97-1,12] [0,60-0,86]

ISS9 + 17,59 12,17 0,69 1,22 1,50 0,81
[0,53-0,90] [0,34-1,91]

Voiture ISS<9 110,64 139,21 1,26 126,66 103,52 1,22
[1,15-1,38] [1,12-1,35]

ISS9 + 6,56 4,59 0,70 1,71 2,86 0,60
[0,46-1,07] [0,31-1,18]

Vélo ISS<9 83,47 119,46 1,43 35,60 23,40 1,52
[1,29-1,58] [1,26-1,84]

ISS9 + 3,67 4,22 1,15 0,24 0,95 0,26
[0,70-1,90] [0,05-1,25]

Piéton ISS<9 21,3 49,55 2,35 39,25 15,37 2,56
[1,96-2,82] [2,07-3,17]

ISS9 + 1,84 2,98 1,62 1,71 1,77 0,97
[0,84-3,13] [0,46-2,06]

Rollers ISS<9 25,07 31,29 1,25 21,09 11,56 1,82
[1,04-1,51] [1,41-2,37]

ISS9 + 1,31 2,48 1,89 1,46 0,41 3,59
[0,88-4,04] [1,01-12,72]

Source : Registre du Rhéne 1996-2006

I1.4. LES LIEUX D' ACCIDENT DIFFERENT -ILS SELON LE TYPE DE COMMUNE DE RESIDENCE ?

Pour chaque victime, il est possible de croisdiele d’habitat (commune avec ou sans ZUS)
et le lieu d’accident (commune avec ou sans ZUB)r pes années 2001 a 2006 incluses.
Entre 2001 et 2006, on releve dans le Rhéne 41vadines dont le lieu d’accident est
précisé a l'échelle de la commune. Pour 13 695imégt, nous savons simplement que
I'accident a eu lieu dans le Rhéne, sans autragioéc

Suivant le critere de présence ou non de ZUS, mbassons les communes des lieux
d’accidents pour 18 410 (72%) victimes de moin28eans (19 sont de sexe inconnu). Les
effectifs de garcons de moins de 25 ans accidemégsplus de deux fois supérieurs a ceux
des jeunes filles du méme age. Pour les garcous,ddccidents ont été relevés au sein des
communes sans ZUS que dans les communes avec HJS$ gae c’est l'inverse pour les
filles.

Nous étudions maintenant le lien entre le lieu bitsion et le lieu d’accident. Plus
précisément, dans ce paragraphe nous observongpéatition des victimes selon leur
commune d’habitation et d’accident.
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[1.4.1. Avoir un accident dans une commune avec sans ZUS est-il lié au type
de commune de résidence ?

Nous comparons :
- les taux d’incidences (par age et sexe) d’acciddaetproduisant en commune sans

ZUS des jeunes vivant au sein de communes sans ZUS.

- les taux d’accidents se produisant en commune Au&cdes jeunes vivant au sein de
communes sans ZUS

- les taux d’accidents se produisant en commune ZdBsdes jeunes vivant au sein de
communes avec ZUS.

- les taux d’accidents des jeunes vivant au seirodarnes avec ZUS (par age et par
sexe) se produisant en commune avec ZUS

Tableau 11 : Taux d’incidence annuel moyen pour 100 000 jeunes de moins de 25 ans

Habitants des communes A Habitants des communes B
Accident dans une Accident dans une Accident dans Accident dans
commune de type A commune de type B commune A commune B
Gargons Filles Gargons Filles Gargons Filles Gargons  Filles
0adans 54,45 38,41 10,47 5,17 6,31 5,83 60,71 30,83
5a9ans 121,84 103,53 15,64 8,74 10,79 10,66 88,21 61,99
10a14ans 223,95 107,76 23,33 17,38 26,15 9,61 209,18 80,05
15a19ans 497,18 155,02 143,67 63,98 93,82 59,54 590,00 197,42
203 24 ans 423,42 241,99 159,66 87,48 161,46 87,68 409,45 220,20

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Figure 4 : Taux d’incidence annuelle moyenne pour 100 000 jeunes de moins de 25 ans
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Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Ce graphique laisse apparaitre clairement queslesep ont le plus souvent un accident dans
une commune du méme type que leur commune d’hialpitates accidents des jeunes qui
vivent en commune avec ZUS et qui ont leurs actsdan sein d’'une commune du méme
type ainsi que les accidents des jeunes qui vieaentommune sans ZUS et qui ont leurs
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accidents au sein d’'une commune sans ZUS sontmmiteplus fréquents que les autres
accidents des jeunes. Pour les garcons, ils sostde cing fois plus fréquents que :

- les accidents des jeunes qui vivent en commuee ZWS et qui ont un accident dans une
commune sans ZUS et,

- les accidents des jeunes qui vivent en communs Z8)S et qui ont leurs accidents en
commune avec ZUS.

A l'instar de ce que I'on observe chez les garctesfilles sont, elles aussi, accidentées de
maniére plus fréquente dans les situations suisante

- au sein de communes avec ZUS quand elles vivem$ des communes avec ZUS, en
comparaison avec les accidents en commune sansaldsSqu’elles vivent en commune
avec ZUS ;

- au sein de communes sans ZUS quand elles viveam des communes sans ZUS en
comparaison avec les accidents se produisant emaamavec ZUS alors qu’elles vivent
en commune sans ZUS.

La proximité du lieu d’accident vis-a-vis du donhéciransparait, comme le montre également
'analyse des accidents intervenus dans sa propmmeine de résidence (son propre
arrondissement, pour le cas des habitants de Lyon).

[1.4.2. Avoir un accident dans sa commune de réside : un effet « mobilité » plus qu’un
effet lieu de vie » ?

Le fait d’avoir un accident dans sa propre comnesteres lié a 'age et aux caractéristiques
de la mobilité (distances parcourues notammentditéinent liees a I'age (voir rapport
intermédiaire n°3 ; Pochet et al., 2010). En effkis de 60 % des moins de 15 ans ont eu leur
accident au sein de leur propre commune d’habitatitors qu’entrel5 et 25 ans les accidents
qui se sont produits au sein de la commune d’hiadnitaeprésentent 30 a 40 % des accidents.

Nous calculons des taux d’accidents séparémentlpsw@wommunes d’habitation avec ZUS et

sans ZUS : au sein des communes d’habitation 9dB8s quelle est la part des jeunes (par age
et par sexe) qui ont un accident dans leur propmencune d’habitation ? Et de méme, au sein
des communes d’habitation avec ZUS.

Tableau 12 : Part des victimes accidentées au sein de leur commune d’habitation, selon le sexe, I'dge
et le type de commune d’habitation (%)

Communes d’habitation sans ZUS Communes d’habitation avec ZUS
0-4 5-9 10-14 15-19 20-24 0-4 5-9 10-14 15-19 20-24
ans ans ans ans ans ans  ans ans ans ans
Filles 44 59 60 32 25 Filles 63 72 66 37 32
Gargons 64 70 67 38 25 Gargons 63 70 73 46 35

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Parmi les victimes, les filles de 0 a 4 ans quabitent pas dans une commune avec ZUS sont
majoritairement accidentées en dehors de leur corartd#% sont accidentées au sein de leur
commune d’habitation), alors que c’est I'inversestpu’elles résident dans une commune sans
ZUS. Cet effet ne se retrouve pas chez les tousgegarcons qui, quel que soit leur lieu de
résidence, sont majoritairement accidentés damsctenmune. La figure 5 présente les taux
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de victimes accidentées au sein de leur propre eomand’habitation selon le type de
commune d’habitation, et par age.

Figure 5 : Evolution par dge des victimes accidentées dans leur commune
en fonction du type de commune
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Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Avec I'age, les taux d’accidents au sein de la camend’habitation diminuent, et ceci pour
les deux types de communes.

Pour les victimes résidant dans une commune safsacdidentées au sein de leur commune,

on observe des fluctuations irrégulieres qui omeailentre 60 % et 80 % entre 4 et 12 ans sans
différences notables entre les garcons et les filepartir de 'dge de 14 ans, nous observons
une diminution des accidents se produisant au deisa commune pour les deux sexes.

Cependant cette diminution est plus remarquable lesuwarcons.

Concernant les victimes accidentées au sein dectaumune avec ZUS (graphique du bas),
les différences entre sexes sont observables dphisejeune age. Les garcons sont plus
accidentés au sein de leur commune que les filesmé@me age. Toutefois les différences
entre sexes des victimes accidentées au sein dedeumune diminuent apreés I'age de 20
ans.

11.4.3. Influence de la commune d’habitation sur laommune d’accident

L’hypothése selon laquelle les habitants des conasiumoins favorisées ont plus d’accidents
de proximité se vérifie-t-elle ? Nous approchontiecaotion par le fait d’avoir un accident
dans sa commune de résidence.

La commune d’accident est connue pour 16 022 je(ples de 72 %). Nous observons la
répartition des victimes selon leur commune d’lalmb et d’accident, et étudions le lien
entre les deux variables lorsque les deux commsmgsconnues.
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Analyse univariée

Comme nous l'avons vu, les taux d’accidents au deifta commune d’habitation diminuent
avec l'age, les jeunes de 0 a 9 ans sont 3,5 fas gccidentés au sein de leur commune
d’habitation que les 20-24 ans. Pour les 15-19 eatte différence avec les 20-24 ans se situe
dans un rapport de 1,5 & 1 (OR de 1,48 [1,34-1,64 garcons sont accidentés au sein de
leur propre commune plus souvent que les filles (8R,11 [1,01-1,21]).

L’étude par catégorie d’'usager révéle que les aot&den tant que piéton (OR de 3,90 [3,40-
4,60]), vélo (OR de 2,70 [2,40-3,10]), rollers danxhes (OR de 2,10 [1,70-2,50]) et ensuite
deux-roues motorisés (OR de 1.50 [1,40-1,70]) sslysent plus souvent, et de fagon
décroissante, au sein de la commune d’habitatieni@giaccidents de voiture (qui constitue la
modalité de référence).

Les jeunes des communes les moins favorisées ohalgiment 1,11 [1,02-1,21] fois plus
d’accidents au sein de leur propre commune que o&sigants dans les autres communes.
Lorsque I'on désagrege selon le sexe, cette difterene demeure significative que chez les
filles (OR de 1,19 [1,02-1,38]). A tout age, exeéemntre 10 et 14 ans, les filles des
communes avec ZUS sont plus souvent accidentées ldan commune d’habitation que
celles vivant dans les autres communes. Parmideggs, les moins de 15 ans habitant dans
des communes A sont moins accidentés au sein dedeumune d’habitation que ceux des
communes B, la tendance s’inversant par la suite.

Analyse multivariée

En controlant I'effet du sexe, de la catégorie dgex et de I'age, il se confirme que les jeunes
des communes avec ZUS sont plus accidentés adedédur commune d’habitation que leurs
homologues des autres communes. L’effet du sexevamche n’est plus significatif.

Tableau 13 : Régression logistique du fait d’avoir un accident dans sa commune d’habitation, en
fonction de divers facteurs d’incidence (odds ratios ajustés)

OR ajusté avec IC a 95 %

Commune d’habitation

commune avec ZUS 1,12 [1,02-1,22]
commune sans ZUS 1
Age
[0-5[ ans 2,84 [2,24-3,60]
[5-10[ ans 2,85[2,41-3,72]
[10-15] ans 2,86 [2,48-3,30]
[15-20[ ans 1,34 [1,19-1,49]
[20-25[ ans 1
Sexe
Gargons 1,05 [0,95-1,16]
Filles 1
Catégorie d’usagers
Piéton 2,66 [2,27-3,13]
Rollers 1,24 [1,01-1,51]
Cycliste 1,72 [1,50-1,97]
2RM 1,49 [1,32-1,67]
Autre 1,11 [0,87-1,41]
Voiture 1

Source : Registre du Rhéne 1996-2006
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[1.5. UN « FOCUS » SUR LES 14-17ANS PERMET-IL DE MIEUX COMPRENDRE LE PIC
D'ACCIDENTS ROUTIERS OBSERVE A L'ADOLESCENCE ?

Le zoom sur les rapports d’incidences vise a sasoiftes differences observées chez

I'ensemble des moins de 25 ans se confirment @otrahche d’age des 14-17 ans. Comme il
s’agit de groupes non disjoints, nous ne pouvosscpaparer les risques entre les 14-17 ans
et 'ensemble des moins de 25 ans.

C'est aux alentours de I'age de 15 ans avec |'amgesleux-roues motorisés que I'on observe
un pic d’accidents pour les garcons suivant lesndea du Registre. Nous décidons de
zoomer sur les adolescents de cette tranche dEigereprésente une importante période de
découverte de l'autonomie et de l'acquisition deepces propres en matiére de mobilité,
avant que l'acces massif a la conduite automobkileienne signifier un nouveau changement
des conditions de déplacement En outre, a cet légeadolescents ont la possibilité de
s’autonomiser du contexte familial, par I'arrivée Igcée, les loisirs en dehors de la famille,
les sorties, les rencontres (pour une revue bitdjggque, voir Haddak et al., 2009a).

Entre 2001et 2006, 4 933 jeunes accidentés onerétgistrés, dont2 514 (soit 51 %) pour
lesquels nous connaissons la commune d’habitaflomme pour I'ensemble des victimes de
la circulation du Registre et en accord avec ladmbbservée au niveau national, on observe
une diminution notable de I'effectif des jeunesidentés, passant de 1 019 en 2001 a 782 en
2002. Entre 2001 et 2006 les jeunes de 14 a 1Temn&sentent chaque année plus 10 % de
I'ensemble des victimes recensées par le RegigtRRhdne.

Tableau 14 : Effectif des jeunes accidentés

Année Tous ages 14317 ans Part des 14-17 ans
2001 9 555 1019 11%
2002 7578 782 10%
2003 7 685 888 12%
2004 7 410 804 11%
2005 7284 729 10 %
2006 7427 711 10%

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Les incidences sont maximales pour les garcons7dank quelle que soit la commune
d’habitation. Les garcons de 17 ans ont trois phus d’accidents que les filles du méme age.
Quel que soit le sexe, les rapports d’incidenceseefes deux types de communes
apparaissent non significatifs pour les jeunes 4l& 1.7 ans. Dans cette classe d’age aussi
bien chez les garcons que les filles, aucun sgqueigglobal n'apparait dans les communes
avec ZUS (Tableau 15). Toutefois, lorsqu’on distedes modes de transport employés au
moment de I'accident, il apparait que cette absghaeale d'effet résulte d’'effets opposés
entre les deux roues motorisés et les autres n{ddeteau 16).
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Tableau 15 : Incidences annuelles moyennes des accidents pour 'ensemble des 14 a 17 ans par sexe
et type de commune d’habitation (pour 100 000)

N Incidences N Incidences RRA/B
Commune A Commune B
gargons 959 808,8 1035 796,8 1,01 [0,93-1,12]
filles 247 213,3 273 220,5 0,97 [0,82-0,15]

Source : Registre du Rh6ne 2001-2006

Tableau 16 : Incidences annuelles moyennes (pour 100 000 hab.) et rapports d’incidences entre les
deux types de communes par catégorie d’usager chez les 14-17 ans

Incidence Incidence Risk Ratio A/B Incidence Incidence Risk Ratio

communes communes IC 95% commune communes A/B

A B sA B 1IC 95%
Gargons Filles

Deux-roues motorisé 398,1 557,4 0,71 44,6 111,5 0,40
[0,63-0,80] [0,39-0,54]

Voiture 59,0 41,6 1,30 63,9 61,4 1,04
[0,91-1,86] [0,75-1,43]

Vélo 221,8 129,3 1,71 20,7 12,1 1,70
[1,42-2,09] [0,90-3,26]

Piéton 59,9 20,8 2,88 60,4 22,6 2,67
[1,85-4,50] [1,76-4,16]

Rollers 51,4 39,3 1,31 12,1 8,1 1,50
[0,90-1,90] [0,67-3,38]

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Pour 'ensemble des garcons de moins de 25 andestés en 2RM, il n‘apparait pas de
différence significative d’incidences entre les xldypes de communes (Tableau 17). En
revanche, les 14-17 ans des communes avec ZU Sgoiftcativement moins d’accidents de
deux-roues motorisé que ceux des communes sans (RBSde 0,71 [0,63-0,80]. Plus
nettement encore, les filles de 14 & 17 ans desntms avec ZUS ont moins d’accidents de
deux-roues motorisé (RR de 0,40 [0,39-0,54]) geedsidantes des autres communes, soit un
sous risque encore plus marqué que pour I'ensedddemoins de 25 ans. Le « déficit »
d’accidents a deux-roues motorisé chez les fillsdenc encore plus important, et apparait
chez les garcons alors qu’il n’est pas présent fiensemble des classes d’age parmi la
population masculine avant 25 ans, ce qui est céngmsible puisque I'usage de ce mode de
transport se concentre sur les plus de 13 ans.

Tableau 17 : Rapports d’incidences entre les deux types de communes par catégorie d’usager
chez les moins de 25 ans

Risk Ratio A/B Risk Ratio A/B
1IC 95% IC 95%
Gargons Filles
Deux-roues motorisé 1,00 [0,93-1,07] 0,72 [0,60-0,84]
Voiture 1,22 [1,12-1,33] 1,19 [1,08-1,31]
Vélo 1.42 [1.29-1.57] 1,48 [1.23-1.78]
Piéton 2,28 [1,92-2,73] 2,37 [1,93-2,91]
Rollers 1,27 [1,06-1,52] 1,88 [1,46-2,42]

Source : Registre du Rhéne 2001-2006

Chez les 14-17 ans, I'excés d’accidents de piémydistes, dans les communes A est encore
plus marqué que pour 'ensemble des moins de 25CGast pour ce mode de déplacement
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que le sur-risque d’accidents au sein des commdékesorisées est maximal entre 14 et 17
ans, avec des rapports d’incidences de 2,9 et tleeRpectivement chez les gargons et les
filles. Enfin, pour ce qui concerne les accidentswiture, le sur-risque est a nouveau
perceptible chez les garcons (mais non significhtifait d’effectifs limités). En revanche, il
tend a disparaitre chez les filles (diminution dE9la 1,04).

[1.5.1. Quelle gravité des accidents chez les 14ahg selon la commune de résidence ?

Poursuivant I'analyse en distinguant les accideeten leur gravité (ISS < 9 et IS89), le
méme type d’analyse multi-variée peu étre menadfeit d’accidents avec blessures graves
de deux-roues motorisé chez les garcons de 14aad Rabitant en commune défavorisée est
encore plus important que pour 'ensemble des gdeanoins de 25 ans (le rapport de risque
passant de 0,69 pour I'ensemble des moins de 28 ari) pour les 14 a 17 ans). Cependant
pour les jeunes garcons des communes défavorisgessous risque significatif peut
également étre observé pour les accidents légans @lie ce n'est pas le cas pour I'ensemble
des ages (voir Tableau ). Les 14 a 17 ans, des ooesmavec ZUS ont encore, relativement
aux autres communes, moins de risque d’accidenex dlessures légéres que pour
'ensemble des moins de 25 ans. Un tel sous-riguein peut également étre observeé chez
les filles de 14 a 17 ans (RR de 0,38, contre poi2 'ensemble des moins de 25 ans).

Chez les filles concernant les blessures Iégéresadeidents en voiture, aucune différence
significative ne peut étre relevée chez les 144, alors que pour I'ensemble des ages les
résidantes des communes avec ZUS ont plus d’'adsidpre celles des communes B (voir

Tableau 18).

Les risques relatifs d’accidents en tant que pieisgc blessure bénigne des adolescents des
communes peu favorisées (rapportés a ceux desdutrg7 ans des autres communes) sont
plus importants que pour I'ensemble des moins dar&b De plus, chez les garcons de 14 a
17 ans, les accidents avec blessures graves augm@his que les accidents corporels plus
légers, mais de fagcon non significative.

Le focus sur les 14 - 17 ans indique enfin une radese’accidents de rollers graves chez les
filles alors que pour I'ensemble des filles moires 26 ans le rapport entre les incidences
d’accidents entre les deux types de communes maouigeles filles des communes A ont

jusqu’a 3,6 fois plus d’accidents graves que calles communes B. Le manque d’accidents
graves chez les 14-17 ans, bien évidemment, ne gbepas, dans ce cas, de calcul
d’incidences relatives entre les deux types de conas.
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Tableau 18 : Incidences selon la gravité de I’accident, par type de commune, catégorie d’usager et
sexe et rapport d’incidences entre les deux types de communes, chez les 14-17 ans

Incidence Incidence Risk Ratio Incidence Incidence Risk Ratio
communes A communes B A/B communes A communes B A/B
1C 95% 1C 95%
Gargons Filles
2rm ISS<9 371,1 503,5 0,74 40,6 107,4 0,38
[0,65-0,83] [0,27-0,53]
ISS9 + 27,0 53,9 0,50 3,5 4,0 0,86
[0,33-0,76] [0,23-3,20]
Voiture ISS<9 56,5 37,7 1,50 62,2 60,6 1,03
[1,04-2,17] [0,74-1,42]
ISS9 + 2,5 3,8 0,66 1,7 0,8 2,14
[0,16-2,76] [0,19-23,60]
Vélo ISS<9 214,2 121,6 1,76 20,7 12,1 1,71
[1,45-2,16] [0,90-3,26]
ISS9 + 7,6 7,7 0,99 0,0 0,0 -
[0,40-2,44]
Piéton ISS<9 56,5 20,0 2,82 55,3 19,4 2,67
[1,80-4,45] [1,68-4,29]
ISS9 + 3,4 0,8 4,38 5,2 3,2 1,60
[0,49-39,19] [0,45-5,67]
Rollers ISS<9 46,4 36,2 1,28 12,1 8,1 1,50
[0,87-1,89] [0,67-3,38]
ISS9 + 5,1 3,1 1,64 0,0 0,0 -
[0,46-5,81]

Source : Registre du Rhéne 1996-2006

11.6. DISCUSSION

En dépit de son caractere relativement grossilditateur socio-spatial contextuel met en
evidence, chez les 14-17 ans un risque signifieatent plus élevé pour les modes non
motoriseés.

Ces contrastes socioéconomiques contextuels dangateos d’accidents par mode de

transport nous laissent penser que I'acces difeééeaux modes et les formes de mobilités
impliquant les jeunes dans différents milieux de peuvent jouer un rdle prépondérant dans
la formation du risque routier.

Des différences claires d’incidences d’accidentdreerdes deux types de communes
d’habitation ont pu étre mises en évidence. A lapton des accidents en deux-roues
motorisés qui présentent des profils inversésinigslences sont en général plus importantes
dans les communes qui ont une zone urbaine sersiblieur territoire, que dans celles qui
n'en possedent pas. Il est a noter que les incatesont largement sous évaluées puisque plus
de 41 % des victimes n’ont pas été prises en copgqie leur calcul. Nous ne connaissons
pas la commune d’habitation pour 10365 jeunesekaeail des communes d’habitation par le
Registre a commencé en 2001. La qualité du realesl communes d’habitation s’est
améliorée au fil des années, jusqu’a devenir adjbur systématique.

Ces imprécisions liées aux non-réponses parti@lasles lieux notamment) ne sont pas trop
génantes si elles n'affectent pas plus un typeoggonomique de commune que l'autre. C’est
I'hypothese que nous avons été amenés a faire, ihast clair que la poursuite de
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I'amélioration de la qualité de recueil des accidaronstitue un enjeu pour la poursuite ou la
reproduction de ce type d’études.

L’enjeu est d’autant plus important que, comme nkasons vu, les jeunes pour lesquels
nous ne connaissons pas la commune d’habitatiodemaccidents plus graves que ceux qui
vivent en commune sans ZUS, pour I'ensemble desgodes d'usagers. La gravité des
accidents entraine souvent un moins bon recueilepRegistre des variables non médicales.
Pour les mémes raisons, les informations sur lqueast le port de la ceinture sont souvent
manquantes pour les accidents graves.

Toutefois, il est légitime de penser que les déifies observées entre les victimes dont
I'adresse est connue et celles dont I'adresse astjuante sont trop légéres pour remettre en
cause les différences d’'incidences observeées.

C’est pour les accidents de piétons que les diffde d’incidences entre les deux types de
communes sont les plus nettes. Il existe des diffggs significatives, pour I'ensemble et par

tranche d’age, chez des garcons, ainsi que potitléss chez les plus de 4ans. Nos résultats
confortent ceux de Edwards, Green et al. (2008)tiquivent que les accidents piétons et

cyclistes des enfants de moins de 15 ans sontataspment 4,1 et 3,0 fois supérieurs dans

les quartiers pauvres que dans les quartiers ridlsegont également dans le méme sens que
ceux de Hippisley-Cox et al. (2002) qui utiliset $core socio-économique contextuel

britannique de Townsend. Les auteurs avancenteguadcidents en tant que cycliste, piéton
et avec d’autres moyens de transport des jeunewmales de 15 ans ayant un score de
Townsend élevé (jeunes défavorisés) sont plus émguque ceux des jeunes qui ont des
scores de Townsend faibles. Cette étude montreerdgat que les plus fortes différences

socioéconomiques s’observent pour les piétons.

En revanche, concernant les accidents a deux-roo&wisé, les résultats de notre étude vont
a l'encontre de ceux de Hasselberg et al. (20013leetZambon et Hasselberg (2006),
concernant les jeunes Suédois, méme si nos indisaseciaux sont indirects car contextuels
et non individuels ce qui limite la portée des camasons. Ces auteurs avancent que les
risques pour les usagers de scooters/mobylette etadocyclette des catégories sociales le
plus défavorisées (ouvriers sans qualification) gmtre 1,8 a 2,5 fois supérieurs aux risques
encourus par les jeunes dont les familles appasigna une catégorie sociale élevée.
Cependant ces études se basent sur un indicateimesonomique individuel (catégorie
socioprofessionnelle du pére de famille et sonanivéd’éducation) et non contextuel comme
le nétre. Nos résultats pour ce type d’accidents/et s’expliquer par le fait que les jeunes
issus des zones d’habitation favorisées posséderplas des mobylettes/motocyclettes,
situation qui peut éventuellement différer du aaéd®is. Nous ne disposons pas a ce moment
de l'analyse de variables d’exposition nous rems®ig sur les caractéristiques de pratiques
selon les différentes types de communes (fréquatiagbsation, distances parcourues).

A notre connaissance, la littérature ne fait pas d@¢atravaux de recherche sur les liens
existant entre facteurs de nature socioéconomitjgeagité des blessures des victimes, une
fois controlé I'effet des caractéristiques de lideat et du jeune accidenté. Lors de l'analyse
bivariée (brute), une association significativerernype de commune d’habitation et gravité
des accidents de voiture et en tant que pietonsérp mise en évidence. Méme en contrdlant
I'effet des facteurs de confusion (antagonistegtge voirie, jour de semaine, heure, lieu
d’accident, age, sexe), nous trouvons que les aatsdles piétons sont moins graves pour les
jeunes vivant dans les communes défavorisés que @aux résidant en commune plus
favorisée. La gravité globale des Iésions semblessbg du fait que laugmentation
d’incidence ne concerne que les blessures légéres.
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Nos résultats ne sont pas comparables a ceux desrches suédoises (Hasselberg et al.,
2005 ; Zambon et Hasselberg, 2006) qui étudieniniggences et la gravité (estimée par la

police) des accidents chez les adultes (18-30 aosylucteurs de voitures et les jeunes
conducteurs (16-25 ans) de deux-roues motorisésrerion de critéres socioéconomiques

individuels. Pour les premiers, les catégories\a#faées ont des incidences et des gravités
augmentées. En effet les personnes ayant unequositiciale élevée utilisent des voitures

plus grandes, plus lourdes donc plus slres, géméealt plus récentes et en meilleur état.
Pour les seconds, seules les incidences (et mpavité) sont augmentées pour les catégories
les moins favorisées.

En grandissant, les enfants s’éloignent davantageed d’habitation, avec I'accés a des lieux
d’activité¢ ou d’étude plus lointains (college, Ig3éet I'usage autonome de modes de
transports motorisés comme les deux-roues motaidés transports en commun (ou par une
poursuite des accompagnements par les accompagtseragnvoiture, notamment en
périurbain). PouAbdalla et al. (1997), les accidents en tant qéopis se produisent le plus
souvent dans un rayon de 500 m du lieu d’habitatiesis globalement, la distance entre le
lieu de l'accident et le lieu d’habitation croiteavl’age. Nos résultats sont parfaitement en
concordance avec ce constat. L'étude des factelirsogtribuent au fait d’avoir un accident
au sein de sa propre commune (sexe féminin, age jenode pédestre et, de facon moindre,
type de la commune d’habitation) plutét qu’ailleunsus renseigne indirectement sur
I'exposition au risque routier c'est-a-dire sur Béplacements effectués avant I'accident.
Cependant le fait d’étre accidenté dans sa commeamaesure qu’imparfaitement la distance
entre le domicile et le lieu d’accidents. La prsecompte de

La présence ou non d’'une zone urbaine sensible YAUuSein de la commune d’habitation
constitue un indicateur socioéconomique contextieehature indirecte. En effet la présence
d'une ZUS au sein dune commune reflete de manigpproximative le niveau
socioéconomique global de la commune. Par ailldarkste des ZUS, fixée sur des critéres
ad hoc par décret en 1996 n'a été révisée poramtuatit que deux fois (2000 et 2001) depuis
cette date : par ailleurs un certain nombre dezpee favorisées n'y figurent pas.

Malgré tous ces points faibles, la base de donmé&bcales du Registre Arvac, par le recul

temporel et le nombre d’accidents corporels qu’'eeense, rend possible des analyses
épidémiologiques relativement précises, et ce diauplus que la description médicale des

|ésions permet une connaissance tres exacte davig

En n’étant pas en mesure, a travers le registestidier la situation sociale du foyer du jeune
accidenté, et ne considérant que la nature dmsenunede résidence (avec ou sans ZUS)
nous « diluons » les contrastes socio-territoriguxsque cela revient a classer des personnes
qui vivent au sein d’'une commune avec ZUS, maispamdans la ZUS elle-méme, dans un
environnement socialement défavorisé, ce qui biganelu est loin d’étre toujours le cas. De
cette maniére, nous ne pouvons que sous-estimedifi&sences entre les deux types
d’environnement résidentiel.

La seconde limite de l'analyse développée dans qattie est liee au fait que nous ne
disposons pas des variables d’exposition commealdégtacements et distances parcourues
quotidiennement et/ou juste avant la survenue decitient entre les différents types de
communes. Cette limite peut étre, en partie au sp@armontée, par la mise en perspective
du registre et de I'enquéte ménages déplacemenriadyse de 2005-2006.
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IIl. ANALYSE ACCIDENTOLOGIQUE INTEGRANT L'USAGE
DES MODES DE DEPLACEMENT

[1l.1 Taux d’'usage des différents modes

Dans I'enquéte ménages lyonnaise de 2005-20065 3e8Bes de 10-24 ans résidant dans le
département du Rhone ont été interrogés sur lewilidode la veille et sur leur usage
habituel des modes de transport en jour ouvrableeieaine. Apres pondération par le
coefficient de redressement, la répartition de dautation (305 168) par age et sexe se
présente ainsi : 27 % de 10-13 ans ; 30 % de l@n% &t 51% de garcons. Dans le tableau 19
les pourcentages indiquent les taux d'usagers uelbi(tels que définis au § 2.3) de chaque
mode pour chaque catégorie d’age de sexe et deleypemmune.

Tableau 19 : Usage des modes (%) selon le type de commune d’habitation, le sexe et I'dge

Communes avec ZUS (A) Autres communes (B)

10-13 ans 14-17 ans 18-24 ans ens A 10-13 ans 14-17 ans 18-24 ans ens B
Gargons
Population 18982 20010 53082 92075 22150 22986 37213 3‘8;8
Passager VP 6357 29% 3654 16% 2821 7%  15% 11992 55% 7774 31% 3446 14%  32%
\c/"’,“d““e“' - - 514 5% 23839 62% 50% - - 1647 15% 16488 66%  50%
2RM - - 1201 5% 2681 7% 6% - - 4583 18% 3185 13%  15%
Vélo 11167 51% 12702 57% 18818 49% 52% 15328 70% 14792 69% 11843 47%  58%
Piéton 14274 65% 11361 51% 11592 30% 45% 10042 46% 8861 35% 7674 31%  37%
TC 4198 19% 11667 52% 18897 49%  42% 3499 16% 9930 39% 9412 38%  32%
Filles

Population 18468 19686 60838 98992 21132 21572 37565 80269
Passager VP 4385 25% 4044 21% 3968 9%  15% 10368 53% 7617 35% 3841 14%  32%
\c/‘;“d““e”' - - 814 8% 22713 50%  43% - - 1901 15% 19015 70% = 52%
2RM - - 548 3% 920 2% 2% - - 1469 7% 1353 5% 6%
Vélo 7175 40% 6830 36% 16944 38% 38% 9394 48% 8695 40% 10479 39%  42%
Piéton 10890 61% 9083 47% 18627 41% 47% 9477 49% 6063 28% 7029 26%  33%
TC 5436 31% 10602 ©55% 25969 58% 51% 3234 17% 9059 42% 12483 46%  36%

Passager VP, TC : utilisation quotidienne ou quasi quotidienne en semaine

Conducteur VP, 2RM, vélo : utilisation réguliére ou exceptionnelle en semaine

Utilisation de la marche a pied la veille du jour d’enquéte, jours de semaine hors vacances scolaires

Ainsi, 15 % des garcons des communes défavorisBesdnt tous les jours ou presque
passagers de voiture, tandis que 45% ont effeatutrajet a pied la veille (37 % dans les
autres communes et que seuls 6 % utilisent, net-seraju’exceptionnellement, un deux-
roues motorisé (15 % dans les autres communes).

L’'usage de la voiture (passager et conducteussstz similaire entre les garcons et les filles,

pY

il est en revanche, et a linstar des autres modestransport, trés lié€ au niveau
socioéconomique de la commune de résidence. Poiestdes catégories d'age / sexe,
quotidiennement les jeunes des communes défaveriséat environ deux fois moins
nombreux a étre transportés en voiture que leumsolagues des autres communes. L'usage
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des autres modes de transport par les filles enmtora avec ZUS est également plus orienté
par les transports en commun, et la marche a giedoas par la voiture et le deux-roues
motorisé que dans les autres communes. En pagticalipour la marche a pied on n’observe
pas d'effet marqué du sexe, en revanche le recolasnarche est plus important au sein des
communes défavorisées, particulierement chez lels71dns.

De méme, la conduite (réguliere ou exceptionnell@e voiture est moins fréquente dans les
communes avec ZUS et particulierement pour les7L&rE chez les garcons (3 fois moins) et
les 18-24 ans chez les filles (1,4 fois moins).

Quelle que soit la commune, les garcons sont tossplus nombreux a utiliser mobylettes et
motos que les filles. Au total et pour chacune disx tranches d’age concernées, les jeunes
des communes défavorisés sont trois fois moins neumba déclarer un tel usage du deux-
roues a moteur que ceux des autres communes. féaedife entre les sexes apparait avec un
quotient similaire.

Quelle que soit la commune, l'usage de la bicyeletst plus fréquent chez les garcons.
L’'usage (régulier ou exceptionnel) du vélo est flukle dans les communes A pour les deux
sexes, particulierement chez les 10-13 ans, aldilsndy a quasiment pas de différence selon
le type de commune de résidence chez les 18-24 ans.

Enfin, les transports en commun sont le plus étifiar les filles des communes défavorisées,
suivies des garcons des mémes communes, aloresggailcons des communes sans ZUS
sont ceux qui les utilisent le moins.

l11.2. Distances parcourues par les jeunes concersgpour chaque mod@

Chez les enfants de 10-13 aparmi les usagers de chaque mode la veille de Ué&tet] les
distances journalieres parcourues sont en moyeazel#dm 6=0,1) a pied, 5,3 kno€0,4) a
vélo, 10,0 km ¢=0,5) en tant que passager de voiture et 9,60<0,6) en TC.

Pour les 14-17 andes distances journalieres sont supérieures pascourent en moyenne
2,6 km 6 =0,1) a pied, 6,3 kmoE1,4) a vélo, 11,9 kmoE2,1) a 2RM, 16,1 kmoE0,6) en
voiture en tant que passager, 10,6 km1(8) au volant d’'une voiture et 14,0 ke=0,8) en
TC.

Les enfants de 10-17 ans des communes A parcodesmdistances plus grandes a pied et a
2RM. C’est le contraire pour les autres modes (vejtTC et vélo). Ces différences ne sont
pas statistiquement significatives.

Chez les jeunes de 18-24 das distances journalieres parcourues sont en meyde : 2,3
km (0=0,1) a pied, 8,8 knvEl,8) a vélo, 17,8 knoE3,5) a 2RM et 17,1 kns€1,0) comme
passagers de voiture.

Les jeunes de 18 a 24 ans vivant dans une comnmigfagadisée parcourent aussi de plus

grandes distances a pied que ceux des autres cammiues garcons des communes avec
ZUS parcourent également de plus grandes distaneél. En revanche, les garcons comme

3 Les distances suivantes sont données avec destyms calculés avec la procédure « survey mede »
SAS9.2, qui tient compte de la pondération adops&d’EMD. Il en résulte des écart-types relativaiibles,
car on tient on tient compte de I'ensemble de laupation de la zone d’enquéte. Les distances Eamsusans
tenir compte de la pondération ont des écart-tphgeslarges.

4 Les moyennes des distances parcourues sont ascsié la base des effectifs de ceux qui se siacks la
veille avec le mode en question.

32



Inégalités socio-spatiales de risque routier a I’'adolescence

les filles des communes défavorisées parcourendidemces plus faibles que ceux des auters
communes en voiture et 2RM. Ces différences negnsignificatives.

Les filles des communes A parcourent égalementa@asigrandes distances en TC (14,9 km
[13,2 - 16,6jvs 22,1 km [19,2 — 25,0]) que les filles des commuBeBe méme les garcons
des communes A parcourent de plus faibles distagmwdsC (A vs B : 16.7 km [14,9-18,6%
23,5 km [19,6 - 27,4]).

Au total, les distances parcourues avec chaque rpadées garcons et les filles concernés
sont assez similaires.

[11.3. Effet du type de commune sur la fréquence deaccidents

Dans I'ensemble du département du Rhéne 6 944egeuwle 10-24 ans ont été blessés ou tués
dans un accident de la circulation sur les deuxesr2005 et 2006, dont 5 945 habitant le
Rhéne. Cette étude se focalise sur les acciderdsjedmes survenus hors week-end et
vacances scolaires, soit 2 792 victimes (47%) @@1r jours sur les deux années (44%). De
cet échantillon, nous retirons les 247 (soit 8,8%)imes qui ont une commune d’habitation
inconnue. Au final on étudie 2 545 victimes, dom{68%6 de garcons. La répartition en trois
tranches d’ages est la suivante : 11% de 10 a 432886 de 14 a 17 ans et 64% de 18 a 24
ans.

Ce tableau complexe fournit un grand type d’enssiggnts que nous allons détailler.

Les premieres colonnes du tableau 20 rappellentdpports d’incidences par mode de
transport. Pour les garcons, les rapports (A/B)aikiences ramenées a la population montrent
un sur-risque d’accident corporel a vélo aprés fid et a pied avant 18 ans dans les
communes défavorisées. En revanche les accidedésnaroues motorisé chez les garcons
adolescents sont moins fréquents dans ces comnoesles filles, un sur-risque d’accident
dans les communes A a pied a tout age et en tanpagsagere de voiture aprés 18 ans. Les
filles sont moins concernées que les garcons paadeidents a deux-roues, et la différence
n'est pas significative entre communes avec et 2l pour ce mode.

Dans les colonnes suivantes du tableau 20, lesessoputiers par mode sont estimés par un
nombre d’accidents ramené a un indicateur d’'usagmade. Les rapports d’incidences par

mode de transport ramenées au nhombre d’'usagetsadarcde ces modes font apparaitre des
sur-risques parfois convergents, mais souvent ad#é@rents des risques mesurés en

population.

Un examen mode de transport par mode de transparigb ainsi de préciser le role de la
mobilité comme facteur d’exposition dans la formatde risques particuliers a un type de
lieu, un facteur qui n’a rien de systématique nirdeanique.

[11.3.1. Passager de voiture

Chez les garcons, lorsque I'exposition est prisecempte, des sur-risques significatifs
apparaissent au sein des communes avec ZUS |dsssprit passagers de voiture, qu’ils aient
moins ou plus de 18 ans alors que, lorsque ceslences de risques sont mesurées en
population, ce sur-risque est loin d’étre signtiifca

Chez les jeunes filles, la prise en compte de bekn (par 'usage du mode) ne se traduit
en revanche par un sur-risque significatif que desz18-24 ans (il I'était déja mesuré en
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population), et par un rapport qui se dégrade aanuEnt des communes défavorisées, sans
gue ces écarts n'apparaissent significatifs.

Il n'est pas possible de faire émerger une tendatatestique générale aux trois classes d’age
et aux deux sexes. Néanmoins, le « schéma d’exiplicdu risque » qui parait ressortir chez
les deux sexes entre 10 et 24 ans, est celui :

- d’un risque unitaire plus élevé (significativememigelle que soit la classe d’age chez
les garcons et a partir de 18 ans chez les filtls)s les communes les moins
favorisées,

- combiné a un usage moins répandu de ce mode despdran (traduisant
vraisemblablement de moins bonnes conditions d&aécee mode de transpocf,
rapport Isomerr-Jeunes n°3).

Cette combinaison se traduit au plan global (enufadion) par un risque qui n’est pas

significativement différent chez les garcons et fides de moins de 18 ans, mais qui le

devient a la différence de ce que I'on observe pealindividus majeurs des deux sexes ou
les risques unitaires plus élevés renforcent lagtg®de risques mesurés en population.

111.3.2. Conducteur de voiture

Chez les garcons et plus encore chez les filles,répports d’incidences rapportés aux
kilometres parcourus pour chaque mode montrenpdiapon d’un sur-risque au volant d’'une
voiture pour les jeunes de 18-24 ans des commuwmesZUS, sur-risque invisible lorsque les
accidents sont rapportés a la population ou au remé jeunes déclarant utilisant le mode
sur une semaine ouvrable. La encore, un accées mépasdu, plus problématique a la voiture
comme conducteur chez les 18-24 ans dans les coesnldfiavorisées (se traduisant par des
budget-distances plus faibles selon ce mode) péirait’élément clef permettant d’expliquer
ces divergences de constat selon I'indicateur teten

[11.3.3. Usager de deux-roues a moteur

Chez les garcons, le « modele de décompositiofisdue » observé pour la voiture passager,
se trouve accentué pour le deux-roues a motesques unitaires plus significativement plus
élevés, mais usage socialement moins répandu de afmmlitissant & un risque par résident
plus faible dans les communes les moins favorisBes les 14-17 ans.

Chez les filles le faible usage effectif de ce malde transport permet difficilement de
conclure, méme si la tendance n’est pas différéesesur-risques unitaires (par usager) étant
presque significatifs dans les communes les mansrisées, tandis que les risques par
résident sont eux, plus faibles (mais de facongigmificative).

[11.3.4. Cycliste
Le schéma de formation du risque routier a bictelest en grande partie différent de celui
qui opére pour les modes motorisés.

Chez les garcons en population, le risque d’étmedanté a vélo est significativement plus
élevé entre 14 et 24 ans. Chez les 14-17 ansjeerignitaire est certes, a nouveau plus élevé
dans les communes moins favorisés, contribuant auceisque global. Mais ce schéma
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s’inverse a partir de 18 ans, le fait de résideisdane commune avec ZUS induit des risques
unitaires plus bas, mais aussi un usage plus répaundein de la population.

Chez les filles, la encore le faible usage effeddfce mode de transport la veille permet
difficilement de conclure, mais le sens des écadl®on les territoires semble également
indiquer la disparition du sur-risque unitaire (paager ici) a partir de 18 ans.

[11.3.5. Piéton

Le schéma qui gouverne le risque piéton est larenoo peu différent de ceux précédemment
deétaillés pour les modes mécaniseés.

Ainsi, chez les garcons de 10 a 18 ans, le suueiggjobal est trés nettement significatif
lorsqu’il est rapporté a la population résident@el I'est plus a partir de 18 ans

Pour les filles, la méme tendance semble émergeque le sur-risque global (en population)
est significatif & chaque age entre 10 et 24 arsjioelles résident dans les communes les
moins favorisées, tandis que le sur-risque uniigiee usager ou par km) semble exister mais
plus faiblement avant 18 ans, au point de n’éteegpatistiquement significatif.

On a la I'exemple d'un mode de transport dont Ildudgion dans certains lieux (ici les
communes défavorisées) n’en diminue pas la vulilééalCe constat peut étre fait en notant
que les risques unitaires sont certes orientéa deéime facon que les risques en population
mais qu’ils sont surtout dans des amplitudes dpieignoindres entre communes avec ZUS /
sans ZUS.

111.3.6. Usagers des transports en commun

Le méme type d’analyse, mené pour les modes dadpent collectifs, peu accidentogenes,
ne fait pas émerger de sur-risque, ni chez leogargi chez les filles.

I11.4. Pour conclure

Cette comparaison des écarts socio-territoriauxigbpie a l'aune d’indicateurs purement
démographiques ou intégrant I'exposition n'a étéé@eeque pour les 10-24 ans, et ne nous
renseigne pas sur les facteurs de sur-risque spaittaux avant ou apres cet age. Le caractere
systématique de cette mise en perspective entrdezesages - dés lors que des pratiques de
mobilité ou des accidents peuvent étre observgsrmet de tirer en conclusion, différents
constats quant a l'analyse statistique socio-terale du risque a I'adolescence et dans les
toutes premieres années de I'age adulte.

- La prise en compte du nombre d'usagers pour chatpge fait apparaitre pour les
garcons que lorsque l'on habite une commune ave8,dUest plus dangereux
d’utiliser, pour se déplacer, un véhicule individom®torisé (prendre la voiture en tant
qgue passager quel que soit I'age, ou comme congluatpartir de 18 ans, pratiquer le
deux-roues motorisé des 14 ans) que dans les @oir@aunes ;

- Le fait de considérer non plus un nombre d'usagers des distances parcourues
pour chaque mode augmente encore le risque pogatesns automobilistes, usagers
de deux-roues motorisé et enfants cyclistes de7l@fk des communes les moins

35



Projet Isomerr — Jeunes. Rapport intermédiaire n°4

favorisées. Chez les filles, cette prise en coraptgnente le risque des automobilistes
de 18-24 ans des communes moins favorisées.

- Pour les veéhicules individuels, le schéma domiresit celui d’'un risque unitaire
d’autant plus important que l'usage du mode edtldaient répandu. Dit autrement,
cela semble indiquer que pour les modes « rardeuxfroues motorisé et bicyclette)
notamment, le développement de I'usage pourrattaskiire par un moindre risque
unitaire soit du fait d’'une plus grande visibild&é mode sur I'espace public (tendant a
le protéger), ou encore d’'une expérience et d'umepetence croissantes ou de mieux
en mieux partagées du mode en question au fumetsre qu’il se développe, qui
peuvent rendre plus précise la perception et I'&pgmsion du risque dans les jeunes
années.

- Ce facteur ne semble malheureusement pas jouelgpmode pédestre. C'est dans ce
type de communes (les moins favorisées en I'ocoagkeou la marche a pied est la
plus développée parmi les jeunes, que les risqniaings, rapportés a I'exposition,
sont les plus élevés. Le fait que les accidentpid®ons impliquent généralement
d’étre renversé par un mode de transport motanigét sans doute pas neutre dans ce
constat, renvoyant au manque de reconnaissance dede transport sur certaines
parties de la vairie.

- Enfin, cette analyse n’épuise pas le sujet, du fatamment des difficultés a
rapprocher des bases de données trés différentes ldar conception (EMD et
registre d’'accidents corporels), du caractére iveatent grossier de l'indicateur
socio-territorial (des communes et non des zomessfj du fait que des différences
morphologiques (densité, accessibilité et dessquejnfluent fortement sur l'usage
des modes de transport) ont pu étre capturéesepardistinction socio-territoriale, et
enfin de 'absence de connaissance des caraad@gstsociales des jeunes accidentés.

- Ces limites, I'absence de caractéristiques socimoigues individuelles et de
données d’exposition propres en particulier, nous@nduit a réaliser une enquéte
cas-témoins (accidentés/non accidentés) dans te dadce projet ISOMERR-Jeunes.
Cette enquéte cas-témoins a été réalisée en 200fdd® a I'assistance d’un institut
de sondage, par la méthode CATI. L'enquéte s’esbuliée aupres de 203 jeunes
accidentés en 2008-2009 (présents dans le redistt@c, habitant dans le Rhéne,
ayant un téléphone et une adresse renseignée nt agaepté de participer a
'enquéte) et de 472 jeunes témoins (de mémestigexe, habitant dans le Rhone et
n'ayant pas subi d’accident corporel pendant la m@griode). Elle devrait permettre
d’apporter certains éléments de réponse vis-a-gs lanites actuelles de I'étude,
puisqu’elle vise a rapprocher le fait d'avoir ounn@&té accidenté avec une
appartenance socio-territoriale mesurée plus fimtrfeone IRIS de la zone d’habitat
avec ou sans ZUS par exemple), la situation soclate parents et du jeune, avec
certains traits de son mode de vie et des indicag¥axposition prenant en compte les
pratigues de mobilité (mode de transport notammermt)fichier de données est en
cours de codage et de traitement statistique eteddéieu & des analyses qui seront
présentées dans le prochain rapport intermédiaire.
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Tableau 20 : Rapports d’incidences des accidents corporels survenus hors vacances scolaires 2005-2006

Rapport (A/B) des incidences ramenées a la

Rapport (A/B) des incidences ramenées au

Rapport (A/B) des incidences ramenées au

population nombre d’usagers pour chaque mode kilomeétre parcourus chez les usagers concernés
10-13 ans 14-17 ans 18-24 ans 10-13 ans 14-17 ans 18-24 ans 10-13 ans 14-17 ans 18-24 ans
80732 84 254 188 698
V:gts:rir 111 1,75 1,79 1,13 3,32 3,46 1,49 3,18 3,42 1,79
passag victimes [0,62-4,92] [0,77-4,14] [0,70-1,81] [1,18-9,33] [1,50-8,03] [0,93-2,41] [1,13-8,93] [1,48-7,90] [1,12-2,87]
\c/c?r:tc;JL::teur 261 - 1,15 0,96 . 3,44 0,69 i i 1,53
[0,16-8,16] [0,75-1,23] [0,49-24-5] [0,54-0,88] [1,20-1,96]
2RM 754 0,78 0,77 0,98 i 2,76 1,20 i 1,90 6,83
Gargons [0,13-4,67] [0,60-0,96] [0,81-1,18] [2,33-3,82] [1,01-1,48] [1,51-2,44] [5,89-8,56]
Vélo
301 0,84 1,71 1,67 1,15 2,07 1,08 1,64 3,08 0,68
[0,54-1,31] [1,14-2,57] [1,14-2,45] [0,73-1,80] [1,38-3,11] [0,74-1,59] [1,05-2,57] [2,07-4,68] [0,46-1,00]*
Piéton 15 2,81 4,74 1,14 1,99 3,25 0,78 1,32 2,75 1,02
[1,60-4,97] [2,19-10,3] [0,66-1,96] [1,13-3,50] [1,50-7,06] [0,45-1,34] [0,75-2,32] [1,27-5,95] [0,59-1,76]
TC 3 0 - 0 0 - 0 0 - 0
V:;‘;reer . 0,95 0,68 1,62 2,02 1,14 1,84 1,82 1,49 2,69
passag [0,29-3,11] [0,31-1,50] [1,06-2,49] [0,62-6,62] [0,52-2,51] [1,20-2,84] [0,56-5,96] [0,68-3,28] [1,75-4,13]
onducteur 245 - : 087 : : 088 : : 2,24
[0,67-1,12] [0,68-1,14] [1,74-2,89]
Filles 2RM 150 ) 0,76 0,79 ) 1,76 1,41 ) ) )
[0,43-1,34] [0,53-1,17] [1,00-3,19] [0,96-2,14]
vélo . 0,69 1,31 1,03 0,82 1,46 0,76 ) ) )
[0,25-1,90] [0,40-4,33] [0,57-1,85] [0,30-2,26] [0,45-4,79] [0,42-1,36]
Pieton 155 2,11 2,56 1,72 1,70 1,52 0,78 1,40 1,06 0,69
[1,07-4,15] [1,40-4,69] [1,01-2,94] [0,87-3,34] [0,83-2,80] [0,45-1,34] [0,71-2,75] [0,58-1,94] [0,40-1,18]
TC 14 0,57 1,10 2,47 0,31 0,84 1,42 0,86 1,76 0,84
[0,05-6,29] [0,22-5,45] [0,28-22,1] [0,03-3,42] [0,17-4,16] [0,06-12,7] [0,08-9,48] [0,36-8,72] [0,05-13,4]

Registre du Rhéne sauvegarde de septembre 2009. Les valeurs manquantes du tableau sont dues a des incidences nulles ou a des effectifs nuls ou insuffisants d’usages ou de personnes-km
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V. CONCLUSION

A notre connaissance, le travail mené a partir elyistre Arvac et de I'enquéte ménages
déplacements lyonnaise permet pour la premiere feirs France de comparer
systématiguement, en intégrant les pratiques delitéost sur un espace de grande ampleur,
'effet d’'un indicateur socioéconomique contextyebmmune d’habitation avec ou sans
ZUS) sur les risques d’accidents pour différentslesode transport. Cette analyse, menée sur
une population particulierement touchée par I'agatdlogie routiere, les jeunes, ne permet
pas de répondre a toutes les interrogations, nffies mombre d’enseignements intéressants,
qui peuvent étre mis en perspective avec les gdsyitésents dans la littérature.

L'usage habituel des modes en semaine et hors e@€astolaires décrit notamment les
déplacements scolaires ou liés a une professiotie @dormation est complétée par les

kilomeétres parcourus avec chague mode, la veillEedguéte. L'usage des modes est bien
différent entre les deux types de communes. Leseguwles communes A utilisent moins

souvent le 2RM et la voiture (passager et conductpie ceux des communes B. Ce résultat
va dans le méme sens que ceux de I'étude améridaivan Vliet (1983), qui trouve que les

enfants et adolescents issus de familles a reviawd &ont plus souvent accompagnés en
voiture. Une autre étude qui se consacre uniqueraexttrajets domicile-école d’éleves

américains montre qu’il n'y a pas de différencesi@emographiques entre l'utilisation de

marche/vélo vs la voiture (MacMillan et al., 2006).

L'usage d’'un mode de transport pour réaliser lgdadé&ments quotidiens dépend évidement
d’'un nombre important de facteurs qui dépassentvieau socioéconomique de la commune
de résidence et I'acces plus ou moins aisé a lreoiLe statut du jeune par rapport a
l'activité (scolaire / actif / au chdmage), et poless scolaires en particulier, le type
d’établissement scolaire fréquenté (college, lyedseignement supérieur...), la densité et la
centralité du lieu de résidence (Pochet et al.,0R0Lles caractéristiques physiques de
'environnement ou encore I'expérience de l'ins@&éuroutiére acquise par les parents sont
des facteurs qui influencent 'usage des modesasport (Fyhri et Hjorthol 2009).

Les usagers d'un 2RM des communes défavoriséesdAdaractérisent par un sur-risque

d’accident, que le nombre d’accidents soit rappaténombre d’usagers ou au kilometre

parcouru, qui était masqué par le moindre usaggRi induisant un moindre risque (rameneé

a la population et non a l'usage). Ce résultat meotaut I'intérét de rapprocher données

d’accidents et données de pratiques de mobilité poancer ou préciser ou moeiux expliquer
certains résultats apparents. De méme pour leagassde voiture la prise en compte de
I'exposition (taux d’'usage et distances parcourtessppparaitre un sur-risque significatif par

kilomeétre parcouru chez les garcons et une augiti@mtdu sur-risque chez les filles, alors

gue l'usage de la voiture est moins important dassommunes A. Pour les conducteurs de
voitures il apparait un résultat paradoxal, soagué rapporté au nombre d'usagers et sur-
risque rapporté aux distances parcourues, en paxpdicable par les moindre distances

parcourues dans les communes A.

Pour expliquer le sur-risque au kilometre parcodans les communes A, on peut émettre
I’hypothése de comportements a risque plus fréguaans les milieux défavorisémpaired
drivers, Vaez et Laflamme, 2005) généralement moins iitstret moins sensibles aux
démarches de prévention. Ces comportements peétrentlus a I'absence de casque ou de
ceinture de sécurité. La vétusté des véhiculesrpbégalement agir.
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Ne disposant pas d’informations concernant la nitéldles jeunes en week-end et pendant les
vacances scolaires, la présente étude n'a pu étlediepériodes de vacances, et cible les
victimes d’accidents survenus du lundi & vendredna@s vacances scolaires. Or chez les
Francais, les inégalités sociales affectent plusdailité longue distance (grandes vacances)
que la mobilité de proximité, la mobilité de weeldeplus que la mobilité de semaine, la
mobilité liee aux loisirs plus que la mobilité daie-école. C’est dans une moindre mesure
gue le degré de choix et les contraintes de liétude des enfants, variables selon les milieux
sociaux, influencent également les niveaux de ntélket les modes de transport utilisés en
semaine (Paulo, 2006). La différence entre commukest B serait probablement plus
importante si I'on avait pu étudier 'ensemble ¢mss de I'année. Il serait donc intéressant
de mener une telle étude sur les week-ends ett=mees scolaires.

Le Registre du Rhéne ne recense que les accidantensis dans le département. Il est
possible que les habitants des communes plus §&aw] qui d’'une part habitent moins
systématiqguement dans I'agglomération lyonnaisautde part parcourent de plus grandes
distances, soient plus souvent accidentés en delodgpartement, ce qui pourrait entrainer
une surestimation du rapport de risques entre camemdéfavorisées et autres communes. On
sait cependant que la plupart des accidents amtpiies du domicile. Dans le Registre, en
2005-2006, 85,6 % des victimes de 10-24 ans adg&dsmans le Rhdne sont des habitants du
Rhoéne.

Notre indicateur « commune avec ZUS » semble pmtjnla présence d'une ZUS étant
fortement associée au niveau socioéconomique dentemune comme nous I'avons montré.
Cet indicateur existe pour tout le territoire fraisg

La coexistence du Registre et de I'enquéte ménapkcement a permis de rapprocher des
données d’exposition et d’accidents survenus pdnttamméme période et sur le méme
territoire, ce qui a permis de mettre en éviderc®lus grande dangerosité des trajets en
voiture et a deux-roues pour les jeunes habitamtdenmunes défavorisées.
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