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Résumé

D’importants changements sociaux et économiques ont transformé les agglomérations
canadiennes au cours des vingt derniéres années et ont affecté les comportements de
déplacements de leurs résidant(e)s. Cet article décrit I'évolution de la mobilité des femmes
demeurant dans I'agglomération urbaine de Québec durant cette période de changements.
Les données sur la mobilité sont issues des grandes enquétes Origine-Destination réalisées
par la STCUQ en 1977 et en 1996. La durée et la longueur des déplacements sont obtenues
par modélisation dans un systéme d’information géographique (SIG) en transport. Les
résultats montrent que les femmes ont davantage accés a ’automobile, qu’elles se
déplacent plus fréquemment, qu’elles parcourent de plus grandes distances pour se
rendre au travail et que la durée de leurs déplacements-travail a diminué entre 1977 et
1996. Toutefois, en 1996, les femmes parcourent encore de plus courtes distances que les
hommes pour se rendre au travail, particulierement lorsqu’elles résident en banlieue.
Elles se déplacent moins fréquemment que les hommes et ces derniers demeurent les
principaux utilisateurs du véhicule familial.

Mots-clés : mobilité, femmes, déplacements-travail, localisation résidentielle, Québec,
modélisation, SIG.

Abstract
Mobility Changes of Women Living in the Quebec Urban Area Between 1977 and 1996

Canadian cities have seen important socio-economic changes in the last twenty years.
These changes have also transformed the inhabitants’ daily travels. The aim of this paper
is to describe the mobility changes of women living in the Quebec urban area during
this period. We used an extensive data base from two origin-destination surveys produced
by the STCUQ in 1977 and 1996. Travel distances and travel times are simulated using
GIS-transportation software. Our results show that women have better access to cars,
that they move more frequently, that their work trips are longer and their travel times
are shorter in 1996 than in 1977. Notwithstanding these improvements, 1996 work travel
of women is still shorter than that of men, especially if they are living in the suburbs.
Also, they travel less frequently than men, who still are the principal users of family car.

Key Words : mobility, women, work travel, residential location, Quebec Metropolitan Area,
modelization, GIS.
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INTRODUCTION

Depuis la fin des années 1970, les agglomérations urbaines canadiennes ont subi
d’importants changements sociaux et économiques provoqués par la féminisation
des emplois, la tertiarisation del’économie, la polarisation sociale et le redéploiement
géographique des emplois (Rose et Villeneuve, 1993). Au cours de cette méme
période, les rapports sociaux entre les hommes et les femmes se sont nettement
modifiés. Certains voient méme dans 1'évolution des relations hommes-femmes la
principale dimension des changements dans le monde du travail et dans la structure
des ménages et des lieux de résidences qui caractérisent la plupart des villes nord-
américaines. La différenciation des hommes-femmes apparait en outre comme
I'une des dimensions les plus profondes de la segmentation du marché du travail
et comme un élément crucial de la restructuration économique actuelle (Rose et
Villeneuve, 1993).

Dans ce contexte de changements sociaux et économiques, les femmes sont sans
doute un des groupes dont la mobilité s’est le plus modifiée. L’objectif de cet article
est précisément de décrire 1'évolution de la mobilité des femmes dans la région
métropolitaine de Québec, de la fin des années 1970 a aujourd’'hui. Le concept de
mobilité géographique fait référence ici aux déplacements des personnes dans
'espace et plus précisément a la fréquence et ala longueur des déplacements effectués
quotidiennement. Les caractéristiques de la mobilité varient selon les caractéristiques
des personnes qui se déplacent et selon la nature de l'environnement urbain et du
systéme de transport. Toutefois, nous nous contenterons ici de décrire la mobilité
selon les caractéristiques des personnes et des ménages auxquels elles appartiennent.
De facon générale, les caractéristiques qui influent sur la mobilité comprennent le
revenu, le sexe, le statut d’emploi (actif ou non), 'dge, I'occupation, la taille et la
composition du ménage ainsi que la motorisation (disposition d'un véhicule
automobile). Aprés avoir expliqué la pertinence d’étudier la mobilité des femmes,
nous faisons ressortir les grandes tendances de 1'évolution de la mobilité féminine,
telles que plusieurs chercheurs les ont relevées dans différentes régions urbaines
européennes et nord-américaines, ainsi que dans la région urbaine de Québec. Par
la suite, nous présentons les données et la méthodologie utilisée pour estimer les
parametres de la mobilité. Dans la section des résultats, nous décrivons I'évolution
delamobilité des femmes entre 1977 et 1996, sous les aspects de l'acces a I'automobile,
des fréquences et de la longueur des déplacements vers le travail. Une discussion
suit la présentation des résultats et les compare aux résultats d’autres chercheurs.
Enfin, en conclusion, nous placons la finalité de cette analyse dans le contexte de
I’étude des relations entre la mobilité spatiale, I'accessibilité des lieux d’emplois
etl'insertion professionnelle des femmes.

POURQUOI S'INTERESSER PARTICULIEREMENT
A LA MOBILITE DES FEMMES?

La question de la mobilité des femmes interpelle a la fois la géographie sociale et
la géographie behaviorale. Le role de 'espace dans la génération et le maintien des
comportements d’inégalités est une des grandes préoccupations de la géographie
sociale, qu'il s’agisse d'inégalités entre les classes, entre les groupes ethniques et,
plus récemment, entre les hommes et les femmes. La mobilité inégale des hommes
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et des femmes rapportée dans la littérature découle des rapports structurels de
pouvoir et de la division sexuelle du travail qui prévalent dans les sociétés
industrialisées, et qui se traduit dans 'espace par la séparation entre le lieu de
résidence et le lieu d’emploi (Blumen, 1994). La mobilité ne consiste pas seulement
en un ensemble de déplacements de personnes dans un espace neutre et dénué de
signification. Selon Jacqueline Coutras (1996), on peut distinguer, dans toute
agglomération urbaine, des groupes sociaux qui maitrisent bien leur mobilité et
d’autres qui la maftrisent mal. Maitriser sa mobilité en redéfinissant, entre autres, le
quartier résidentiel, lieu du domestique longtemps associé aux femmes, devient un
enjeu dans Vatteinte de 1'égalité des sexes. Cela explique 1'intérét croissant de la
géographie féministe des quinze derniéres années pour les différences de
déplacements selon les sexes. En effet, un théme important de la pensée féministe
concerne la séparation géographique héritée du passé entre les sphéres privée,
féminine, et publique, masculine. L’aménagement du milieu urbain refléterait la
division traditionnelle du travail selon laquelle la principale fonction des femmes
serait d’étre « ménagere », alors que les hommes seraient d’abord responsables de
la survie économique de la famille. En fait, il semble que les besoins en mobilité des
femmes et le role qu’elles occupent dans la société urbaine aient été peu considérés
par les planificateurs des transports et de l'aménagement urbain, que ce soit dans
les quartiers centraux ou dans les banlieues (OCDE, 1995). Or, la mobilité est un
élément fondamental dans le quotidien des femmes et elle devrait 1’étre dans celui
des hommes, puisqu’il s’agit du meilleur moyen de faire coexister dans une journée
les activités professionnelles et domestiques (Coutras, 1993).

Cette étude sur la mobilité s'inspire également de I'approche behaviorale en
géographie, puisqu’elle exploite les données recueillies lors des grandes enquétes
sur les déplacements des personnes. L’approche behaviorale repose essentiellement
sur un modeéle individuel ou collectif de choix et de contraintes. Le comportement
de déplacement est expliqué par les facteurs qui rendent compte des décisions qui
ameénent les personnes a choisir, par exemple, une combinaison spécifique de temps
consacré au transport vers le travail, de cofit du logement et du salaire. Des facteurs
complexes tels que les relations entre les hommes et les femmes ou le statut social
agissent sur la fagon dont les personnes définissent leurs priorités et dont elles suivent
ou réalisent ces priorités (Hanson, 1995). Les structures socio-spatiales, étudiées par
la géographie sociale, contraignent en quelque sorte les comportements étudiés par
la géographie des comportements. Cependant, ces comportements peuvent changer
et modifier, par la, les structures socio-spatiales. Cette conjonction des deux approches
permet d’entrevoir les dynamiques urbaines comme produits, dans 1'agrégat, de
micro-actions humaines contraintes, mais non complétement déterminées, par la
dynamique structurelle de la ville.

Les quatre facteurs généralement reconnus pour expliquer la plus faible mobilité
des femmes a l'échelle urbaine, plus spécifiquement dans les déplacements liés au
travail, font état en quelque sorte des contraintes auxquelles elles font face. En premier
lieu, les navettes plus courtes des femmes et I’accessibilité a 1’emploi seraient liées
aux différences dans la main-d’ceuvre féminine et masculine et plus spécifiquement
au statut inférieur des femmes dans le marché du travail. Les salaires peu élevés et
les emplois & temps partiel ne favorisent pas les déplacements sur de longues
distances et cela peut modifier les types d’emplois accessibles (Blumen, 1994;
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Johnston-Anumonwo et al., 1995). Dans les tres grandes villes, cette hypothése n’est
vérifiée qu’en banlieue, alors qu’au centre, les salaires élevés facilitent les trajets
plus courts entre les quartiers centraux aisés et le centre des affaires (Preston et
McLafferty, 1993).

Ensecond lieu, qu’elles soient employées a plein temps, & temps partiel ou qu’elles
demeurent a la maison, les femmes passent significativement plus de temps que
leurs conjoints dans les taches familiales et domestiques (Blumen, 1994). Ce double
role des femmes affecte considérablement leur emploi du temps et I'ampleur de la
charge de travail totale apparait comme un facteur qui restreint le potentiel de mobilité
géographique et indirectement leur accés au marché de I'emploi : les femrmes
travailleraient & proximité de leur résidence pour minimiser le temps de transport
(d’autant plus qu’elles sont dépendantes du transport public) et disposer ainsi de
plus de temps pour les soins aux enfants et autres responsabilités domestiques
(Gordon et al., 1991; Preston et McLaferty, 1993). Toutefois, les résultats des recherches
sur l'influence des enfants et du statut marital sur les déplacements liés au travail
peuvent apparaitre diversifiés et méme contradictoires, en raison d’une
conceptualisation déficiente ou de mesures des responsabilités familiales inadéquates
(Johnston-Anumonwo et al, 1995; Blumen, 1994; McLafferty et Preston, 1997).
A Montréal, l'influence du statut marital sur la longueur des déplacements avait
semblé diminuer entre 1971 et 1981 (Villeneuve et Rose, 1988); une étude plus récente
et plus détaillée réveéle la sensibilité de la plupart des indices de mobilité au nombre
d’adultes dans le ménage et a la présence de jeunes enfants et dong, la persistance
d’une division sexuelle des tiches dans les ménages de deux adultes (Séguin et
Bussiere, 1997). A Québec, le lien entre les déplacements-travail plus courts des
femmes et les charges domestiques n’est pas totalement vérifié, la présence d’enfants
et surtout de jeunes enfants étant liée aux longues migrations alternantes des couples
(Thomas et Villeneuve, 1998).

En raison de leur revenu inférieur, de leur plus faible taux de possession d'un
permis de conduire et de la propension masculine a utiliser le véhicule familial pour
se rendre au travail, I'accés des femmes a un véhicule privé est généralement inférieur
a celui des hommes, ce qui en fait de plus grandes utilisatrices des transports en
commun que les hommes (Rosenbloom, 1989; Hanson, 1995; Coutras, 1997;
Séguin et Bussiére, 1997). Ces différences sont plus grandes encore lorsque 1'on
compare des méres et des péres de jeunes enfants (Blumen, 1994). L'utilisation des
transports publics varie cependant a I'intérieur d 'une zone urbaine et selon le moment
de la journée. En général, pour atteindre leur lieu de travail (heures de pointe) au
centre des grandes zones urbaines comme Paris (Fagnani, 1983), Toronto ou
New York (Preston et McLafferty, 1993), les hommes comme les femmes utilisent les
transports publics. Toutefois, avec la décentralisation des emplois, les femmes qui
ne disposent pas d'un véhicule, qu’elles résident dans les quartiers centraux ou les
banlieues, peuvent éprouver une détérioration de leur position dans le marché de
I'emploi. Le travail & temps partiel et1a nécessité des déplacements a buts multiples
(travail et tiches domestiques et familiales) peuvent également rendre les
déplacements en transport public plus difficiles et plus cotiteux en termes de temps.

Enfin, il ressort de nombreuses études empiriques que le contexte spatial,
c’est-a-dire la localisation résidentielle et la localisation des emplois, est un important
facteur de différenciation hommes-femmes dans les déplacements-travail (Blumen,
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1994; Baccaini, 1996; Preston et McLafferty, 1993; McLafferty et Preston, 1997).
La mobilité géographique lie des lieux de résidence et des lieux d’activité, dont les
lieux d’emplois. Ces divers lieux ont des configurations socio-économiques
spécifiques. Dés lors, la mobilité des femmes résulte de leur position dans le ménage
et sur le marché du travail, ainsi que de la position des ménages et des lieux de
travail dans 'espace urbain (Blumen, 1994). Par exemple, malgré la grande
complexité des directions des déplacements liés au travail, les centres des affaires
des grandes zones urbaines sont de plus importants lieux d’emploi pour les femmes
que pour les hommes. En banlieue, le déséquilibre dans le ratio résidant/employé
est plus important pour les femmes que pour les hommes, alors que le contraire est
vrai dans les quartiers centraux. Ainsi, plus les banlieues sont éloignées du centre
des affaires, plus importante est la proportion de femmes qui travaillent hors de
leur zone résidentielle, a 'exception des quelques banlieues qui fournissent des
emplois féminins locaux (Fagnani, 1983; Hanson et Johnston, 1985; Hanson et Pratt,
1988). Cette derniere tendance pourrait devenir chose courante en raison du
redéploiement géographique des emplois (Rose et Villeneuve, 1993).

De fagon plus générale, cet article s'inscrit dans une recherche plus vaste qui
porte sur 'analyse des liens entre la mobilité spatiale des femmes, I'accessibilité
géographique des lieux d’emploi et l'insertion professionnelle des femmes, au cours
des vingt derniéres années. En effet, la mobilité apparait comme une des conditions
fondamentales de I'intégration au marché du travail. Pour les femmes, la premiere
étape de (ré)insertion professionnelle est souvent de quitter 1’environnement
résidentiel (Coutras, 1993). Pour elles, la mobilité spatiale signifie inscription sociale
autant que spatiale, mais cette inscription demeure étroitement soumise a leur vie
professionnelle et domestique. Egalement, I'élargissement de leur espace d’action
peut permetire aux femmes d’obtenir un meilleur emploi. On suppose donc ici
qu’une plus grande mobilité des femmes et qu'une meilleure accessibilité
géographique des emplois favorisent la participation des femmes au marché du
travail, de meilleurs revenus, la diminution des inégalités sociales entre hommes et
femmes et, conséquemment, un meilleur partage des pouvoirs dans la société. Une
meilleure connaissance de I'évolution de la mobilité dans la région de Québec nous
permettra de mieux aborder les relations entre la mobilité spatiale, ’accessibilité
géographique des lieux d’emplois et I'insertion professionnelle des femmes.

EVOLUTION DE LA MOBILITE : TENDANCES

Le constat principal qui ressort des études longitudinales sur la mobilité, sans
distinction de genre, est]’augmentation des distances parcourues (Levinson et Kumar,
1994; Cervero et Wu, 1998), tandis que les temps de déplacement soit ont augmenté
(Purvis, 1994; Cervero et Wu, 1998), soit sont restés stables (Levinson et Kumar,
1994). Les auteurs qui ont étudié la question reconnaissent la similarité de plus en
plus grande des profils de mobilité féminins et masculins (Coutras, 1997; Séguin et
Bussiére, 1997; van Beek et al., 1998). Les femmes se déplacent maintenant aussi
souvent et sur des distances presque aussi longues que les hommes, les durées de
déplacement des femmes ne s’étant que légérement modifiées (McLafferty et Preston,
1997) ou ayant diminué (Levinson et Kumar, 1994) pour se rapprocher de la durée
de déplacement des hommes.
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Toutefois, d'importantes différences entre hommes et femmes subsistent encore.
Ainsi, Coutras (1997) illustre-t-elle bien le paradoxe entre I'image du « rattrapage »
des femmes sur le plan de leur mobilité quotidienne comparativement a celle des
hommes et les disparités qui subsistent, en France du moins, dans les distances
parcourues, les différences a l'intérieur du groupe des femmes et la méconnaissance
de la mobilité domestique. Méme si les distances parcourues par les femmes se sont
allongées, elles demeurent tout de méme inférieures (de 15 % en France a 25 % en
fle-de-France) a celles des hommes, ce qui signifie une accessibilité a un bassin
d’emploi moins étendu (Coutras, 1997; Gallez et al, 1997). Ce constat est d’ailleurs
confirmé par Baccaini (1996) qui montre qu’a situation familiale et professionnelle
équivalentes, les trajets des hommes et des femmes sont fortement différenciés : la
probabilité de faire un long trajet quotidien est deux fois plus forte pour les hommes
que pour les femmes. A I'échelle des communes frangaises, le territoire des hommes
actifs est deux fois plus étendu que celui des femmes actives, ce dernier étant lui-
méme deux fois plus étendu que celui des personnes inactives et des étudiants
(Boulahbal, 1997). Les femmes sont également devenues de grandes utilisatrices de
la voiture au détriment des transports en commun et de la marche (Coutras, 1997;
van Beek et al,, 1998), mais Coutras ajoute qu’en Ile-de-France, les femmes font
seulement 45 % de leurs déplacements en voiture particuliéere. De la méme facon,
malgré une motorisation croissante, & Montréal, les femmes actives sont moins
souvent conductrices que les hommes actifs et utilisent nettement plus les transports
publics (Séguin et Bussiére, 1997).

Comment, paralléelement aux changements évoqués en introduction, la mobilité
des femmes a-t-elle évolué dans la région de Québec au cours des vingt derniéres
années? L’évolution de leur mobilité est-elle comparable a celle des hommes?
Se déplacent-elles plus souvent en 1996? Ont-elles davantage accés a I'automobile?
Le territoire d’activité des femmes est-il plus vaste en 1996 qu'il ne I’était en 1977?
Est-il différent de celui des hommes? Passent-elles plus ou moins de temps a se
déplacer en 1996 qu’en 1977 et plus ou moins de temps que les hommes? Comment
les pratiques de la mobilité se sont-elles modifiées a 'intérieur méme du groupe des
femmes au cours de cette période, selon leur occupation, leur profession, le type de
ménage dans lequel elles vivent et enfin leur localisation résidentielle? En répondant
a ces questions, ’analyse de I'évolution de la mobilité entre 1977 et 1996 présentée
ici devrait compléter avantageusement les connaissances accumulées sur la mobilité
des personnes.

CONTEXTE

Du point de vue économique, la région urbaine de Québec repose essentiellement
sur l'activité tertiaire, d’une part en raison de son statut de capitale provinciale du
Québec, donc d'un secteur gouvernemental trés présent, et, d’autre part, en raison
de son role de péle régional pour tout I'est du Québec, qui favorise le regroupement
de centres d’enseignement et de recherche, de services sociaux et médicaux ainsi
que d’activités liées aux domaines de la finance et des assurances. Ces activités,
essentiellement constituées d’emplois de bureau, 8 dominante féminine, sont encore
centralisées le long de I'axe Québec-Sainte-Foy. De plus, le tourisme et les activités
associées (hébergement, restauration) y sont également trés présents. Ce type de
profil économique explique en partie le fait que les lieux d’emplois ne se soient pas
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dispersés aussi rapidement a Québec que dans d’autres agglomérations
nord-américaines (Thomas et Villeneuve, 1998). Au cours des derniéres décennies,
I'habitat s’est toutefois dispersé de fagon soutenue vers des banlieues de plus en
plus éloignées. La centralisation des activités gouvernementales et du domaine
des finances et des assurances (emplois & dominante féminine) dans ’axe Québec-
Sainte-Foy ne devrait donc pas favoriser de plus courts déplacements vers le travail.

Ajoutons, comme autre particularité de la région urbaine de Québec, son réseau
autoroutier trés développé : 21,7 km par 100 000 habitants', construit principalement
entre 1960 et 1978 (Anken, 2000). La période étudiée dans cette recherche correspond
donc a la période de développement et de dispersion d’activités, favorisés par le
réseau autoroutier. Parallelement, le réseau de transport public s’est adapté et
emprunte, en 1996, les autoroutes de I'agglomération, desservant les principales
banlieues, notamment par le biais de parcours d’autobus de type « express »
unidirectionnels durant les heures de pointe. Un parcours appelé « métrobus » dessert
également les axes est-ouest et nord-sud del'agglomération, par une haute fréquence
de passage ainsi qu'une voie réservée durant les heures de pointe.

DONNEES ET METHODOLOGIE

Nous ne présentons ici que les éléments essentiels de la description des données
et de la méthodologie, préférant renvoyer le lecteur 4 la thése de doctorat dont cet
article est extrait pour les détails (Vandersmissen, 2000). L’analyse de 1'évolution de
la mobilité des femmes repose principalement sur les banques de données issues
des enquétes Origine-Destination (OD) réalisées par la Société de transport de la
Communauté urbaine de Québec (STCUQ) en 1977 et en 1996. Les enquétes OD
permettent de déterminer les caractéristiques des déplacements quotidiens d'un
échantillon représentatif de ménages demeurant dans la région urbaine de Québec,
le déplacement type étant effectué un jour de semaine, en automne (1996) ou au
printemps (1977). Dans toute analyse évolutive de ce type, se pose le probleme de la
comparabilité des données et il se pose ici tant sur le plan des informations recueillies
que de la modification du territoire et de son découpage. Mentionnons toutefois que
les déplacements recensés dans 'enquéte de 1977 sont géoréférencés a 1'échelle des
248 centroides des zones, alors que les déplacements répertoriés dans 1'enquéte
réalisée en 1996 le sont a 1'échelle du code postal a six positions. Cela signifie que
I'analyse de I'évolution de la mobilité entre 1977 et 1996 sera réalisée, en partie du
moins, a 'échelle des zones de 1977 auxquelles ont été ramenées les zones de 1996
(figure 1). Par ailleurs, trois variables (mode, but et catégorie professionnelle) ont
fait I'objet d"une agrégation des catégories de 1996 afin d’obtenir les catégories de
1977. Aucune information concernant le type de ménage n’étant recueillie dans les
enquétes OD de la STCUQ, nous avons utilisé les principaux éléments d’une
typologie des ménages mise au point dans les années 1990 (Séguin et Bussiére, 1997;
Thomas et al., 1996). Le type de ménage (incluant la présence et1’dge des enfants a la
maison) est un indicateur des responsabilités familiales, dont les effets sur les
différences hommes-femmes dans les déplacements-travail sont complexes. Quant
au type de profession, nous l'utilisons afin de rendre compte de la distribution spatiale
des emplois reliés aux différents secteurs économiques et, dans une moindre mesure,
du niveau de revenu, absent des enquétes OD?. Le contexte spatial et plus précisément
I'influence de la localisation résidentielle sont abordés par le regroupement des
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Figure1l Portion de la RMR et territoire de 1’agglomération urbaine de

Québec couverts par les enquétes OD de 1977 a 1996

Limite en blanc :

0 5 10
Kilometres

Territoires des enquétes OD

[ ] 1977

Secteurs de recensement de 1977

carte numérisée des municipalités de 1991, MTQ.
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248 zones en trois grandes régions d’origine des déplacements (le lieu de résidence
dans la majorité des cas) : la zone centrale, la premiére couronne et la deuxiéme
couronne (figure 2). Ces régions ont été déterminées en tenant compte de leur niveau
d’urbanisation vers la fin des années 1970. Elles couvrent le territoire d’enquéte
commun aux enquétes de 1977 et de 1996, ce qui exclut les zones périphériques
ayant fait 'objet de I'enquéte 1996 (Rive-sud, Ile d’Orléans, etc.).

ESTIMATION DE LA LONGUEUR DES DEPLACEMENTS

L’analyse de 1'évolution de la mobilité des femmes entre 1977 et 1996 repose en
bonne partie sur la connaissance statistique des déplacements et de leurs
caractéristiques (nombre, but, mode, etc.) et plus particuliérement sur deux de leurs
caractéristiques fondamentales, la distance et la durée, qui traduisent I'inscription
des femmes dans l'espace ou, plus concrétement, leur territoire d’activité. Les
distances et les durées des déplacements n’ayant pas été recueillies par la STCUQ
lors de ses enquétes, nous les avons produites par modélisation des déplacements
dans un systéme d’information géographique et de gestion de données en transport
(TransCAD™). Nous ne reprenons pas ici le détail de cette modélisation mise au
point par des chercheurs du Centre de recherche en aménagement et en
développement (CRAD) (Thériault et al., 1998; Thériault et al., 1999). Ajoutons
simplement que les déplacements effectués entre les centroides des 248 zones ont
été modélisés sur des réseaux routiers contemporains aux époques étudiées,
construits a partir d’une représentation du réseau routier public de I'agglomération
urbaine de Québec (Thériault et al., 1995). Nous avons ensuite qualifié les réseaux
routiers de 1977 et de 1996 (longueur, direction, vitesse), afin de donner une image
relativement fidéle de la réalité et de représenter le comportement moyen des
personnes qui se déplacent, de facon générale, en minimisant leur temps de
déplacement tout en évitant les parcours trop complexes. Les temps de parcours sur
chacun des trongons ont été calculés en fonction de la longueur du trongon et de
la vitesse maximale permise pour les automobiles. Des vitesses moyennes de
20 km/h et de 3 km/h ont respectivement été assignées pour les déplacements a
bicyclette et a pied. Quant aux déplacements effectués en transport public en 1977 et
en 1996, ils ont été modélisés sur des réseaux ne comprenant que les trongons du
réseau routier parcourus par les autobus en 19772 (CTCUQ, 1977; CTCUQ, 1978) et
en 1996 (STCUQ, 1996). En nous référant aux horaires établis par la STCUQ*, nous
avons estimé a 20 ki /h la vitesse moyenne sur les parcours réguliers (1977 et 1996)
et a 30 km/h la vitesse sur les parcours de type « express » ainsi que sur le parcours
« métrobus » (1996). Afin de simuler le temps d’attente entre les correspondances,
une pénalité de cinq minutes a été imposée a chaque changement de parcours
d’autobus.

Une derniére précision doit étre apportée ici concernant les déplacements intra-
zones. Ces déplacements, ayant le méme centroide de zone comme lieu d’origine
et de destination, n’ont pu étre modélisés, et leur longueur n’a pu étre estimée. Par
conséquent, ils ont été exclus des analyses portant sur la longueur des déplacements,
mais pas de celles portant sur leur fréquence. Cette exclusion fait en sorte que les
déplacements-travail courts (peu importe le mode) sont sous-représentés lors de ces
analyses. En 1977 et en 1996, les déplacements intra-zones a destination du travail
représentent respectivement 5,6% et 4,1% de 1’ensemble des déplacements-travail
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Figure2 Découpage de I'agglomération urbaine de Québec
en trois grandes zones d’origine des déplacements, 1977 et 1996

Limite-en blanc:
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Source : Carte numérisée de l'enquéte OD de 1996, STCUQ (1977); Realisée par Marie-Héléne Vandersmissen
carte numérisée des municipalités de 1891, MTQ.
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répertoriés (soit 6,6% et 4,8% des déplacements-travail féminins en 1977 et 1996
comparativement a 4,8 % et 3,6% des déplacements-travail masculins en 1977 et
1996). Le fait que les déplacements intra-zones soient effectués plus souvent par les
femmes signifie que les différences qui seront constatées en ce qui concerne la
longueur des déplacements vers le travail pourraient étre plus prononcées que ce
que les résultats réveleront. Par ailleurs, la proportion des déplacements intra-zones
a destination du travail varie peu selon les zones, bien qu’elle soit plus importante
dans la zone centrale et dans la deuxiéme couronne (5,4% et 7% en 1977, 4,5% et
6,9% en 1996) comparativement & la premiére couronne (4,5% en 1977 et 3,5% en
1996), diminuant ainsi I'impact spatial de 1’absence des déplacements intra-zones
sur les résultats de la recherche.

RESULTATS

Outre quelques mots sur le contexte général de I'évolution de la mobilité, nous
présentons, dans cette section, les tendances observées au cours des vingt derniéres
années en ce qui concerne la motorisation, ou plus précisément1’accés a I’automobile,
la fréquence de I'ensemble des déplacements et la longueur des déplacements vers
le travail. Ces derniers sont observés du point de vue du mode de transport utilisé,
de la catégorie professionnelle de la personne qui se déplace et du type de ménage
dans lequel elle vit. Quatre dimensions sont explorées : les différences entre les
catégories (de mode, de catégorie et de type de ménage), les différences hommes/
femmes, les changements entre 1977 et 1996 et les différences selon les trois grandes
zones d’origine des déplacements.

Plusieurs faits dominants ressortent du contexte dans lequel I'évolution de la
mobilité s’est faconnée entre 1977 et 1996 : il s’agit de 'augmentation significative
de la proportion de personnes vivant seules et de ménages a double revenu aux
dépens des ménages de type traditionnel (épouse au domicile), de la diminution
significative de la taille des ménages, de 'augmentation significative de la proportion
de femmes dont I'occupation principale est le travail ainsi que de leur plus grande
utilisation de 1’automobile (tableau 1). En fait, le seul parameétre présenté dans le
tableau 1 qui n’a pas significativement changé entre 1977 et 1996 est la proportion
d’hommes utilisant le transport en commun.

EVOLUTION DE LA MOTORISATION

Nous ne disposons pas de données comparatives sur la motorisation des
personnes’, mais nous pouvons considérer 'accés a I'automobile en observant
I’évolution des modes de transport utilisés par les femmes (tableau 2).
Alors que moins de 40 % de leurs déplacements-travail étaient effectués au volant
d’un véhicule automobile en 1977, la proportion atteint 70 % en 1996. Les femmes
utilisent deux fois moins souvent 'autobus en 1996 qu’en 1977, mais elles 1'utilisent
presque deux fois plus souvent que les hommes. Elles sont également moins souvent
passageres et effectuent moins de déplacements & pied pour se rendre au travail.
Toutefois, ces chiffres n’établissent pas de distinction entre les ménages possédant
plusieurs véhicules automobiles et les autres, alors que le véritable acces a
Vautomobile dans un ménage, celui qui reflete en bonne partie les rapports
de pouvoir, concerne l'utilisation du véhicule familial lorsqu’il n'y en a
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Tableau 1 Caractéristiques des personnes et des ménages
s’étant déplacés en 1977 et 1996

Caractéristiques

Enquéte OD 1977

Enquéte OD 19960

a) des persannes .

N=45275

N =60940

personnes au travail
au domicile

39,5 % (F: 28,7 %; H: 50,5 %)
16,2 % (F: 30,6 %; H: 0,3 %)

44,2 % (F: 38,6 %; H: 51,5 %)
7,2 % (F: 13,2 %; H: 0,6 %)

aux études 28,1 % 233 %

i la retraite 5,5 % 12,8 %

autres 10,7 % 12,5 %
nombre moyen de déplacements/personne 2,35 2,44
b) des ménages: N =14 694 N=25102
ménages constitués de personnes seules 16,7 % 252 %
ménages traditionnels 352 % 241 %
ménages a double revenu 18,0 % 264 %
ménages monoparentaux 2,7 % 55%
ménages 2 adultes ou +, méme sexe 27,4 % 17,3 %

ou génération différente

autres B 15%
nombre moyende personnes/ménage(2) 2,97 2,37
nombre moyen d’automobiles/ménage(®) 1,05 1,26

0 21,8 % 162 %

1 55,7 % 48,1 %

2 18,7 % 30,4 %

Set+ 3,8% 53%
nombre moyen de déplacements/ménage 7,24 5,92
¢) des deplacements : N=912911 N=296748

déplacements en automobile (conducteur)
en automobile (passager)
en autobus
marche
autre
déplacement pour le travail
pour le magasinage
pour les études
pour les loisirs
retour au domicile
autres (inclut chercher et reconduire
personne en 1996)
durée moyenne d"un déplacement
longueur moyenne d’un déplacement

43,9 % (F: 26,2 %;H: 59 %)
15,4 % (F: 25,3 %; H: 7 %)
13,4 % (F: 17,8 %; H: 9,7 %)
15,9 % (F: 18,6 %; H: 13,7 %)
11,3 %
18,2 %
54 %
171 %
4,6 %
47,1 %
7,7 %

14,49 min
6,17 km

57,9 % (F: 51,2 %; H: 65 %)
154 % (F: 21,2 %; H: 9,3 %)
11,1 % (F: 12,3 %; H: 9,7 %)
9,2 % (F: 9,5 %; H: 9 %)

6,47 %

18,6 %

3,8 %

114 %

2,5%

44,7 %

19,0 %

13,83 min
7,31 km

(1) Les différences de moyennes (test t des différences de moyennes) et les différences de
proportions (test z des différences des proportions) entre 1977 et 1996 sont toutes significatives
au seuil de 0,05 & I'exception de la proportion d’hommes se déplacant en autobus.

(2) Tl s’agit ici de moyennes calculées sur les données amputées des extrémes (5 % de part et
d’autre) en raison de I'étendue de la distribution de 1977 (28 vs 10 en 1996). Les moyennes
calculées sur ’ensemble de la distribution sont de 3,08 pers./ménage en 1977 et de 2,45 pers./

ménage en 1996.

(3) Le nombre moyen d’automobiles par ménage est la seule variable de motorisation commune

aux deux enquétes OD.

Source:
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Tableau2 Mode utilisé dans les déplacements-travail pour ’ensemble des
hommes et des femmes, et pour les hommes et les femmes des couples
en emploi ne disposant que d’un seul véhicule

Enquéte OD 1977 199
Mode H(%) H(%) F(%) F(%) | H(%) H(%) F(%) F(%)
auto-conducteur 809 827 384 * 165 °*| 811 712 "69,6 *" 442 °°
auto-passager 56 60 246 ° 450 ° 54 11,7 *122 °° 307 °"
autobus 69 39 232 ° 208 ° 6,9 67 "114 *° 12,5 **
marche 52 61 122 * 163 °* 5.2 77 " 63 ° 106 **
autres 14 12 16 13 1,3 27 05" 20 "

*: différence de proportion (test z des différences de proportions) entre les hommes et les femmes significative
au seuil de 0,05.

*: différence de proportion (text z des différences de proportions) etnre 197 et 1996 significative au seuil de
0,05.

Source : Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau3 Distribution (%) des personnes
selon le nombre de déplacements effectués et selon le genre

Enquéte OD 1977 1996
Déplacement(s) Hommes Femmes Hommes Femmes
0 225 333 ° 20,1 . 255 °°
1 1,1 0,8 16 1,0 °
2 32,7 332 393 . 391 °
3 23 30 49 ° 57 "
4 30,2 232 ° 225 . 18,7 -
5 23 1,8 33 32
6 6,6 35 ° 53 41
7et+ 23 1,3 28 2,5
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Nombre moyen dépl./jour 2,6 21 ¢ 26 ° 23 *

Note: Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements
intermédiaires recensés en 1996.

* : différence de proportion (text z des différences de proportions) ou de moyenne (test t des différences
de moyennes) entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05.

= différence de proportion (text z des différences de proportions) entre 1977 et 1996 ou de moyenne
(test des différences de moyenens) significative au seuil de 0,05.

Source :  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.




Tableau 4 Nombre moyen de déplacements par jour selon Yoccupation principale

Enquéte OD 1977 1996
Occupation principale Hommes Femmes Hommes Femmes
marché du travail 295 2,76 2,95 2,89 **
domicile 1,07 1,27 1,52 1,75 *
études 3,29 3,25 307 " 2,98 °*
retraite 1,06 0,74 ° 2,04 " 159 **

Note: Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements
intermédiaires recensés en 1996.

*: différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test t des
différences de moyennes).

*: différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test t des différences de
moyennes),

Source :  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau5 Nombre moyen de déplacements par jour selon le type de ménagel

Enquéte OD 1977 1996
Occupation principale Hommes Femmes Hommes Femmes
Personne seule(?) 3,05 2,12 * 281 °* 2,24 °"

Traditionnel avec enfant

moins de 6 ans® 2,12 1,26 ° 193 *® 149 *-

de6a14ans 3,21 258 ° 3,11 28 °**

15 ans et +3) 2,88 201 ° 2,73 244 "
Traditionnel sans enfant 2,28 1,58 °* 2,32 195 °
Double revenu avec enfant

moins de 6 ans 2,24 1,88 ° 2,06 " 1,81 *

de6aldans 3,18 3,10 3,18 3,14

15 anset + 2,82 2,88 2,94 2,79
Double revenu sans enfant 3,16 280 289 ** 275 °
Monoparental

moins de 6 ans 1,61 1,66 087 - 2,04 °

de6al4ans 3,20 273 ° 3,36 325 *

15 ans et + 3,03 241 °* 3,04 281 *
2 ou + adultes avec enfant '

moins de 6 ans 2,13 1,56 ° L7t 193 *

de 6214 ans 2,84 243 * 2,81 261 ‘"

15 anset + 2,64 208 ° 2,62 244 "
2 ou + adultes sans enfant 2,29 187 ° 2,36 211 "

Note: Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements
intermédiaires recensés en 1996.
(1) D’aprés Thomas et al. (1996).
(2) Le classement dans la typologie dépend de I'dge du plus jeune enfant.
(3) L'expression « de 15 ans et plus aux études » référe aux enfants entre 15 et 21 ans. A partir de 21
ans, tous sont considérés comme adultes.(
* . différence de moyenne entre les homems et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des
différences de moyennes).
*: différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de
moyennes).
Source:  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.




‘Tableau 6a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le mode de déplacement et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1" couronne 2" couronne Zone centrale 1% couronne 2% couronne
Mode F H F H F H F H F H F H
auto-conducteur 6,09 6,43 6934 817 *| 1048* 12,01+ 8,83" 9,14" 7,98"* 875" *| 1257** 13,19"* *
auto-passager 4,38 605 * 6,73+ 8,184 *| 1086* 11474 6,86" 744 7,39" 8,60 °| 12,66%% 12,65%4
autobus STCUQ 2673 3159  °| 3396% 40,14* *| 6202* 63,06* 34,90% 3613 3886"* 41,71* *| 6271* 63514

Source :

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 6b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le mode de déplacement et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d'origine Zone centrale 1% couronne 2% couronne Zone centrale 1* couronne 2" couronne
Mode F H F H F H F H F H F H
aulo-conducteur 4,63 5,25 5,854 7,15 * 993* 11,724 7,26" 7,68" 6,87" 7,82% *| 12,50%* 1331"4 °
auto-passager 3,02 481 * 5,504 7,234 °| 1030* 11,264 5,36" 5,86 6,22% 7,68 *| 12,374 12,88%4
autobus STCUQ 4,58 558 *| 645% 795 *| 1328* 13,80 5,60" 5,94 7A3%4  803% *| 14,00% 14,32
Note : les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.

* : différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

* : différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

+ : différence de moyenne 18T¢ couronne vs zone centrale et 28™M€ couronne vs 18T€ couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

Source :

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.




Tableau 7a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de profession et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1" couronne 2™ couronne Zone centrale 1™ couronne 2™ couronne
Type de profession F H F H F H F H F H F H
Cadre/professionnel 1297 11,53 11,85 10,55 12,70 12,92* 15,24 14,18 1143* 1257°* *| 15,71"* 1554"*
Employé de bureau 1800 1369 *| 16,27* 1340 23,224 19,00 *| 1854 1590 13,944 14,31 17,244 17,934
Employé de service 19,13 12,89 * 15,16* 11,32* 23,564 14,204 e 1861 18,27" 14,58% 14,00"4 15,90 1542"
Ouvrier spécialisé 16,73 1591 16,18 11,484 22234 14564 23,56" 10,58 12,49% 10,25 14,88 14,784
Quuvrier non spécialisé 12,10 14,71 11,24 12,47 1949 17,744 954" 14,55 1713 12,53 1302 15224
Source : Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 7b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de profession et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1** couronne 2** couronne Zone centrale 1™ couronne 2" couronne
Type de profession F H F H F H F H F H F H
Cadre/ professionnel 4,57 4,16 6,16 7,114 8,64* 1135* ¢ 545 582" 6,594 714* *| 12,75"* 12,82**
Employé de bureau 275 3,26 554%  6,64* 11,354 12,67* ! 517 647" 672%% 771%* *| 12,934 13,60"*
Employé de service 359 440 | 4914  679* 10254 1146* *| 435% 516 591%* 685% *| 11,74"4 12,88"*
Ouvrier spécialisé 2,77 592 °* 4,824 7,274 10474 11,894 ° 892" 6,33 845" 8,14 11,27 14.84%4
Ouvrier non spécialisé 190" 607 | 458® 715 716 11834 | 1025° 867 7554 671 1076 13814

Note :

les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.

(1) : présenté a titre indicatif seulement en raison de la faible occurrence de cas (<30).

* : différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

= . différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

+ ; différence de moyenne 18 couronne vs zone centrale et 22M€ couronne vs 12€ couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

Source : Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.




Tableau 8a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de ménage et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1™ couronne 2™ couronne Zone centrale 1™ couronne 2" couronne
Type de ménage F H F H F H F H F H F H

Personne seule 18,83 15,69 15,084 14,13 1784 12,85 19,15 20,05* 14,544 13,744 1590  16,66*
Double revenu avec enfant

moins de 6 ans 1439 11,38 10,69 9,77 15,274 13,624 15,52 12,63 12,414 12,55" 16,504 15347+

de6aldans 13,37(” 683 °* 11,24 10,86 17,46: 12,70: d 13,96 12,87" 11,47 13,14" 16,174 15,62%4

15 anset + 16,027 17,14 1365 10,16 11,739 13,827 12,49%  11,74" 12,64 12,39 1407 17104
Double revenu sans enfant 14,67 11,65 *| 1465 1049 *1 2024* 1418* °*| 16,70 14,30" 13,214 12,02% 1696%% 15204 *

Source :

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 8b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de ménage et la zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1*° couronne 2" couronne Zone centrale 1™ couronne 2% couronne
Type de ménage E H F H ¥ H F H F H F H

Personne seule 3,20 4,02 506* 659% * 9,90* 11,77* 391" 4,28 562" 6,23% *} 10,744 12,354 *
Double revenu avec enfant

moins de 6 ans 39 453 517 673% | 990* 1lLe4* *| 761" 836" 8,14 847" 14,08"4  13,.88"4

de6aldans 283 450 4,724 7294 *| 9324 11414 | 801" 820" 6,98" 7,69 12,38%4  13,23"+

15ans et + 4,627 9,647 . 4,99 770 *| 104474 115874 5,987 7,27 5,71 823  *{12,15%  13,60*
Double revenu sans enfant 296 474 558*  705% *| 1060% 1159* °| 487" 523 629% 713 °| 1391"s 129374

Note :

les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.

(1) : présenté A titre indicatif seulement en raison de la faible occurrence de cas (<30).
* : différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

* : différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

* . différence de moyenne 12t¢ banlieue vs zone centrale et 22M€ couronne vs 187 couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

Source :

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.




Tableau 2 Mode utilisé dans les déplacements-travail pour ’ensemble des
hommes et des femmes, et pour les hommes et les femmes des couples
en emploi ne disposant que d’un seul véhicule

Enquéte OD 1977 1996
Mode H (%) H(%) F(%) F(%) H %) H(%) F(%) F(%)
auto-conducteur 809 &27 384 * 165 ° 81,1 L2 696 7 442 "
auto-passager 5,6 60 246 * 450 ¢ 54 11,7 122 307 *
autobus 6,9 39 232 * 208 * 6,9 67 ‘114 125 *
marche 52 61 122 * 163 ° 572 Z7 63 106 "
autres 14 12 1,6 13 1,3 27 ' 05 20

. différence de proportion (test z des différences de proportions) entre les hommes et les femmes significative
au seuil de 0,05.

. différence de proportion (text z des différences de proportions) etnre 197 et 1996 significative au seuil de
0,05.

Source:  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

qu'un dans le ménage. L"utilisation du véhicule familial devient aussi une fagon de
s’ajuster a la distance séparant les lieux d’emploi des conjoints de leur lieu de
résidence. Nous avons donc isolé les déplacements des couples en emploi ne
disposant que d'un seul véhicule automobile, afin d’établir qui utilise ce véhicule
pour se rendre au travail. L'image de l'acces a ’automobile est évidemment différente
du tableau précédent : les femmes conduisent ’automobile familiale dans seulement
44,2 % de leurs déplacements vers le travail, mais elles en effectuent le tiers comme
passagere. En d’autres termes, elles ont acces au véhicule familial, mais elles I'utilisent
dans une proportion signicativement moindre de leurs déplacements vers le travail
(75 %) que les hommes (82,9 %), qui demeurent les principaux conducteurs. Fait
intéresant a noter, la distribution des déplacements vers le travail selon le mode
s’est modifiée de fagon significative entre 1977 et 1996 non seulement pour I'ensemble
des femmes, mais également pour les hommes qui vivent dans des couples en emploi
ne disposant que d"une seule voiture.

FREQUENCE DES DEPLACEMENTS

De fagon significative, les résidantes de la région urbaine de Québec se déplacent
plus souvent en 1996 (2,33 déplacements/jour) qu’en 1977 (2,09 déplacements/jour),
mais elles le font moins souvent que les résidants en dépit du fait que la fréquence
de déplacement des hommes a légérement diminué au cours des vingt derniéres
années. C'est dans la catégorie « aucun déplacement » que la proportion de femmes
a chuté entre 1977 et 1996, bien que la non-mobilité des femmes demeure
significativement plus importante que la non-mobilité masculine (tableau 3). Si le
nombre moyen de déplacements est considéré selon 1’occupation des personnes qui
se sont déplacées, on constate entre 1977 et 1996, outre sa croissance remarquable
pour les personnes retraitées, une augmentation pour les femmes actives sur le
marché du travail ou au domicile et une diminution lorsqu’elles sont aux études
(tableau 4). Bien que I'écart entre les hommes et les femmes se soit réduit en matiére
d’occurrence de déplacement lorsqu’ils sont sur le marché du travail ou a la retraite,
il demeure toujours significatif, de méme que lorsqu'’ils et elles sont aux études, en
1996 du moins.
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Tableau 3 Distribution (%) des personnes
selon le nombre de déplacements effectués et selon le genre

Enquéte OD 1977 1996
Déplacement(s) Hommes Femmes Hommes Femmes
0 22,5 33,3 20,1 255
1 1,1 0,8 1,6 1,0
2 32,7 332 39,3 39,1
3 2,3 3,0 49 57
4 30,2 232 22,5 18,7 '
5 2,3 1,8 33 32
6 6,6 3,5 53 4,1
7et+ 2,3 1,3 2,8 2,5
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Nombre moyen dépl./jour 2,6 2,1 2,6 2,3

Note :

Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements
intermédiaires recensés en 1996.

: différence de proportion (text z des différences de proportions) ou de moyenne (test t des différences
de moyennes) entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05.

+ ¢ différence de proportion (text z des différences de proportions) entre 1977 et 1996 ou de moyenne
(test des différences de moyenens) significative au seuil de 0,05.

Source:  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau4 Nombre moyen de déplacements par jour
selon I’occupation principale

Enquéte OD 1977 1996
Occupation principale Hommes Femmes Hommes Femmes
marché du travail 2,95 2,76 2,95 2,89 ¢
domicile 1,07 1,27 1,52 1,75
études 3,29 3,25 3,07 2,98
retraite 1,06 0,74 2,04 1,59

Note: Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements

intermédiaires recensés en 1996.

-+ différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test t des
différences de moyennes).

: différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test t des différences de
moyennes).

Source: Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

A situation familiale égale, les femmes se déplacent moins souvent en moyenne
au cours d’une journée que les hommes, 4 'exception des femmes monoparentales
avec des enfants 4gés de moins de 6 ans (tableau 5). Les femmes et les hommes les
moins mobiles en 1996 appartiennent aux ménages dont les enfants sont agés de
moins de 6 ans, alors que les plus mobiles vivent dans les ménages avec enfants de
plus de 6 ans et plus particulierement les ménages monoparentaux. Les écarts
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marqués en 1977 entre le nombre moyen de déplacements quotidiens des hommes et
des femmes se sont considérablement réduits en 1996, sauf chez les ménages 4 double
revenu avec enfants de plus de 6 ans ot1, déja en 1977, les hommes et les femmes
effectuaient sensiblement le méme nombre de déplacements. Cette diminution des
écarts résulte d"une évolution passablement différente entre 1977 et 1996. En effet, le
nombre moyen de déplacements par jour a significativement diminué pour les hommes
lorsqu’ils vivent seuls ou dans des ménages avec des enfants de moins de 6 ans, ou
a double revenu sans enfant. Ce nombre a significativement augmenté chez les
femmes vivant dans des ménages avec enfants de 6 a 14 ans. Seuls les hommes et les
femmes vivant dans des ménages a double revenu avec enfants de plus de 6 ans ou
dans des ménages traditionnels sans enfant n’ont subi aucun changement significatif
quant au nombre de déplacements quotidiens.

Tableau 5 Nombre moyen de déplacements par jour selon le type de ménage!l

Enquéte OD 1977 1996
Occupation principale Hommes Femmes Hommes Femmes
Personne seule(!) 3,05 2,12 2,81 224 ¢

Traditionnel avec enfant
moins de 6 ans? 2,12 126 1,93 149 =
de 6414 ans 3,21 2,58 ¢ 3,11 2,86
15 ans et +@) 2,88 201 2,73 244 "
Traditionnel sans enfant 2,28 1,58 ¢ 2,32 19 ¢
Double revenu avec enfant
moins de 6 ans 2,24 1,88 206 1,81 ¢
de 6al4 ans 3,18 3,10 3,18 3,14
15 ans et + 2,82 2,88 2,94 2,79
Double revenu sans enfant 3,16 2,80 ¢ 2,89 2,75 ¢
Monoparental
moins de 6 ans 1,61 1,66 087 2,04 ¢
de 64 14 ans 3,20 2,73 ¢ 3,36 325
15 ans et + 3,03 241 ¢ 3,04 2,81
2 ou + adultes avec enfant
moins de 6 ans 2,13 156 ¢ 1,71 1,93
de 6414 ans 2,84 243 ¢ 2,81 2,61
15anset + 2,64 2,08 ¢ 2,62 244
2 ou + adultes sans enfant 2,29 187 2,36 2,11

Note: Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les déplacements
intermédiaires recensés en 1996.

(1) D’aprés Thomas et al. (1996).

(2) Le classement dans la typologie dépend de 1’4ge du plus jeune enfant.

(3) L’expression « de 15 ans et plus aux études » référe aux enfants entre 15 et 21 ans. A partir de 21

ans, tous sont considérés comme adultes.(

" ¢ différence de moyenne entre les homems et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des

différences de moyennes).
. différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de

moyennes).

Source:  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.
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LONGUEUR DES DEPLACEMENTS VERS LE TRAVAIL

De fagon générale, I'évolution des déplacements-travail au cours de la période
1977-1996 se traduit par une augmentation des distances moyennes parcourues de
48 % chez les femmes et de 25 % chez les hommes, par une diminution de 8 % de la
durée des déplacements féminins, mais par un allongement de 20 % de la durée
moyenne des déplacements masculins. Toutefois, en 1977 comme en 1996, les femmes
effectuent en moyenne des déplacements significativement plus longs en durée que
les hommes, mais significativement plus courts en distance. Bien qu'ils soient toujours
les plus nombreux, les déplacements de moins de dix kilomeétres et surtout de moins
de cinqg kilomeétres ont diminué en proportion entre 1977 et 1996 chez les hommes
(figure 3a) et chez les femmes rejointes par les enquétes OD (figure 3b). Du point de
vue de leur durée, la proportion de trés courts déplacements a nettement diminué
entre 1977 et 1996, I'augmentation touchant les déplacements de plus de dix minutes
chez les hommes, (mais surtout ceux d’une durée de 15 & 20 minutes) et les
déplacements de plus de cinqg minutes chez les femmes (surtout ceux d’une durée
de 10 4 15 minutes) (figures 4a et 4b). Une des différences entre les deux distributions,
et qui précise I'évolution distincte des temps de déplacement entre les hommes et

Figure3  Distribution des déplacements-travail selon la distance parcourue

Distance (km)

A B
Déplacements-travail-masculins 45-50 Déplacements-travail féminins

1996 : Moyenne : 10,25 km
Ecart-type : 7,46 km 40-45
Nombre : 8995

4 1977 : Moyenne : 8,19 km E

996 : Moyenne : 8,31 km
Ecart-type : 7,10 km

Nombre : 7477

1| 1977 ::Moyenne : 6,30 km

1 Ecart-type : 5,11 km
Nombre : 6242

Ecart-type 6,10 km

Nombre : 11394 35-40

30-35 ?

25-30

20-25

15-20

10-15

0-5

% 50 40 30 20 10 0
Source : Enquétes OD, STCUQ, 1977 et 1996
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Figure4 Distribution des déplacements-travail selon leur durée

Durée (min.)
A : 55-60
Déplacements-travail masculins
1996 : Moyenne : 12,29 mir. 50-55 v £15.35 min;
Ecart-type : 12,11 min. o Ecartitype 511 min
Nombre : 11394 - H : ; st NomiBre 7477 i
:J 1977 : Moyenne : 14,76 min: Uiy iM 45-50 F 977 Moyenne ::16,63:min;

Ecart-type : 13,70 min. [ 1 - Ecart-type 17,43 min
G ot Nombre :6242:

Nombre : 8995
40-45

35-40

30-35

15-20

10-15

35 30 25 20 15 10 5 0% %0 5 10 15 20 25 30 35
Source : Enquétes OD, STCUQ, 1977 et 1996

les femmes, c’est la diminution du pourcentage de déplacements d’une durée de
20 a 50 minutes chez les femmes, alors que, du c6té masculin, il y a augmentation
des déplacements dans cet intervalle de temps. Cette diminution s’explique
probablement par le changement dans les modes de transport utilisés par les femmes
pour se rendre au travail, tel que nous 'avons décrit précédemment.

Mode de transport

Nous nous intéressons ici principalement aux déplacements effectués en
automobile (conducteur ou passager) et en autobus. Les déplacements a pied ne
sont pas décrits ici en raison de I'élimination des déplacements intra-zones, qui
rendrait l'interprétation de leur durée et de leur distance moyenne douteuse. La
durée moyenne des déplacements vers le travail varie significativement d'un mode
de transport a 'autre, peu importe le sexe de la personne qui se déplace et 'année,
sauf entre les modes conducteur et passager d"un véhicule automobile. Ces derniers
présentent des durées similaires et significativement moins élevées qu’en mode
autobus® (tableau 6a). Les distances parcourues varient également selon le mode de
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Tableau 6a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le mode de déplacement et la zone d’origine

Enquéte OD

1977

1996

Zone d’origine

Zone centrale

1" couronne

2™ couronne

Zone centrale

1™ couronne

2™ couronne

autobus STCUQ

26,73 31,59

33,96%

*

40,14

62,02 63,06%

34,90 36,13

38,86 41,71

Mode F H F H F H F H F H F H
auto-conducteur 6,09 6,43 6,93% 817 | 1048%  12,01% 8,83 914 7,98 % 875 12,57' % 13,19' ™
auto-passager 4,38 6,05 6,73% 8,187 = | 10,86%  11,47% 6,86 744 7,39' 8,60 12,66' °° 12,65 °

62,71%  63,51%

Source: Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 6b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le mode de déplacement et la zone d’origine

Enquéte OD

1977

1996

Zone d’origine

Zone centrale

1" couronne

2™ couronne

Zone centrale

1™ couronne

2 couronne

Mode F H E H E H F H F H F H
auto-conducteur 4,63 5,25 5,85% 7,15% 9,93%  11,72% 7.26' 7,68 6,87 7 82! 12,50' % 1331 % *
auto-passager 3,02 4,81 5,50% 7,23% 10,30%  11,26% 5,36 5,86 6,22! 7,68 12,37: % 12,88 %
autobus STCUQ 458 558 645% 795 1328% 13,80 5,60' 5,94 743 % 8,03% 14,00 14,32%

Source: Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Note : les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.

¢ : différence de moyenne entre les hommes ct les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

: différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

+ : différence de moyenne 127 couronne vs zone centrale et 26™€ couronne vs 17 couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).




transport, mais moins que les durées, puisque dans certains cas, comme a partir de
la zone centrale de l'agglomération et de la premiére couronne, il n'y a pas de
différence significative entre les distances parcourues en automobile ou en autobus.
Les résidantes de 'agglomération urbaine de Québec consacrent significativement
plus de temps a se déplacer (1,8 minute en moyenne) et parcourent de plus longues
distances (1,89 km en moyenne) en 1996 qu’en 1977 lorsqu’elles se rendent au travail
en automobile (conductrice ou passagere), que la zone d’origine du déplacement se
situe dans la zone centrale de I’agglomération ou en banlieue. En transport public,
la durée moyenne de leurs déplacements-travail a également augmenté, mais
uniquement lorsqu’elles partent de la zone centrale (de 8,2 minutes) ou de la premiere
couronne de banlieue (de 4,9 minutes).

La durée des déplacements-travail masculins en fonction du mode de transport
a connu peu de changements significatifs au cours des vingt derniéres années. En
fait, seuls les déplacements effectués comme conducteur d'une automobile, sans
égard a la zone d’origine, et comme passager d'une automobile, si 1'origine du
déplacement est située en deuxieme couronne, nécessitent plus de temps en 1996
qu’en 1977. Les durées moyennes de déplacements-travail des hommes et des femmes
tendent ainsi a se rapprocher, particulierement lorsque le lieu d’origine est situé
dans la zone centrale de I'agglomération. Toutefois, lorsque les déplacements ont
pour origine la premiere couronne, la durée moyenne d"un déplacement masculin
est toujours significativement plus longue que la durée moyenne d’un déplacement
féminin, peu importe le mode de transport, de méme que lorsque le lieu dorigine se
situe en deuxiéme couronne et que la personne conduit un véhicule automobile.
Quant a la distance moyenne parcourue pour se rendre au travail, elle présente les
mémes caractéristiques que pour la durée moyenne d'un déplacement, tant sur le
plan de I’évolution 1977-1996 que sur celui des différences hommes-femmes
(tableau 6b). Par ailleurs, alors que de fagon générale la longueur d'un déplacement
(durée et distance) est significativement plus élevée d'une zone a I'autre a mesure
quel’'ons’éloigne de la zone centrale de I'agglomération, la distinction zone centrale/
premiére couronne est nettement moins évidente en 1996, du moins pour les
déplacements effectués en véhicule automobile. Qui plus est, la durée moyenne d'un
déplacement féminin est significativement plus élevée lorsque les femmes qui
conduisent un véhicule automobile pour se rendre au travail quittent la zone centrale
que lorsqu’elles quittent la premiére couronne.

Catégorie professionnelle

La longueur moyenne des déplacements vers le travail des répondantes et des
répondants des enquétes OD varie également selon leur catégorie professionnelle,
bien qu'il soit difficile de dégager des tendances. Rappelons ici I'importance des
poles d’emplois féminins le long de 1’axe Québec-Sainte-Foy, alors que les emplois
masculins sont plus dispersés. Dans sa thése de doctorat, Thomas (1995) note que la
dispersion des lieux d’emplois a tendance a faire augmenter les distances résidence-
travail pour les hommes, mais que la concentration des emplois féminins tend aussi
a accroitre les distances résidence-travail, puisque cela signifie souvent de longs
déplacements pendulaires entre les banlieues et le centre.

Ce qui ressort assez clairement des comparaisons que nous avons réalisées &
l'aide du test de Sheffé, c’est que les différences significatives entre les catégories
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Tableau7a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de profession et 1a zone d’origine

Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1 couronne 2™ couronne Zone centrale 1 couronne 2™ couronne
Type de profession F H F H F H F H F H F H

Cadre/professionnel 12,97 11,53 11,85 10,55 1 12,70 12,92% 15,24 14,18 11,43% 12,57 % * 15,71' % 15,54' *
Employé de bureau 18,00 13,69 = 16,27° 1340 £l 23,22% 19,09% ¢ 1854 1590 : 13,94 * 14,31 17,24 % 17,93
Employé de service 19,13 12,89 | 1516% 11,32% - | 2356% 1420% | 1861 18,27 14,58%  14,00' * 15900 1542
Ouvrier spécialisé 16,73 1591 16,18  1148% +| 2223% 1456% | 2356”7 10,58 12,49 10,25 14,88 14,78%
Ouvrier non spécialisé 12,107 14,71 11,24" 1247 1949  17.74% 9,54" 14,55 1713 12,53 1302 1522%

Source:  Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 7b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de profession et 1a zone d’origine

Source: Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Note :  les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.

(1) : présenté a titre indicatif seulement en raison de la faible occurrence de cas (<30).
* : différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).
: différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).
+ : différence de moyenne 1€ couronne vs zone centrale et 28M€ couronne vs 18 couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).




professionnelles sont moins nombreuses en 1996 qu’en 1977, tant sur le plan de la
durée des déplacements que de la distance, autant chez les hommes que chez les
femmes et surtout lorsque les déplacements partent de la zone centrale. Quant a
I'évolution de 1977 a 1996, on constate, du coté des femmes, que les durées des
déplacements ont significativement diminué lorsqu’elles résident en deuxiéme
couronne (de 6,87 minutes en moyenne), sauf chez les cadres/professionnelles
qui consacrent plus de temps a leurs déplacements (tableau 7a). Du c6té masculin,
les durées de déplacement ont significativement augmenté chez les cadres/
professionnels et les employés de service, peu importe la zone d’origine du
déplacement. En ce qui concerne les distances parcourues pour se rendre au travail,
elles ont significativement augmenté entre 1977 et 1996 pour la plupart des catégories
professionnelles, hommes et femmes confondus, lorsque la zone d’origine du
déplacement se situe en deuxiéme couronne (tableau 7b). A partir de la premiére
couronne et de la zone centrale, ce sont particuliérement les employé(e)s de bureau
et les employées de service qui parcourent des distances significativement plus
grandes en 1996 pour rejoindre leurs lieux d’emploi.

Alors qu’en 1977, 1a durée moyenne du déplacement variait significativement
selon le sexe pour plusieurs catégories professionnelles, ce n’est le cas en 1996
que pour les employées de bureau se déplagant a partir du centre qui consacrent
plus de temps (2,64 minutes de plus) a rejoindre leur lieu de travail que leurs collégues
masculins, ces derniers parcourant pourtant une distance moyenne significativement
plus élevée (1,3 km de plus). Les cadres/ professionnelles originaires de la premiére
couronne effectuent, quant a elles, des déplacements-travail significativement plus
courts en 1996 (durée et distance) que leurs collégues masculins. Les différences
significatives entre hommes et femmes sont plus évidentes lorsqu’il s’agit de la
distance parcourue : en 1996 comme en 1977, les hommes se déplacent sur de plus
longues distances pour se rendre au travail que les femmes, surtout a partir de la
banlieue, et plus particulierement de la deuxiéme couronne. L’écart homme-femme
s’est par contre réduit pour les employé(e)s de service se déplagant a partir de la
zone centrale ainsi que pour les cadres/professionnel(le)s originaires de la deuxiéme
couronne.

Alors que les distances parcourues augmentent significativement au fur et a
mesure que la zone d’origine du déplacement s’éloigne du centre de ’agglomération,
pour toutes les catégories professionnelles, en 1977 comme en 1996, les durées
moyennes sont significativement plus élevées lorsque les déplacements partent de
la zone centrale et de la deuxieéme couronne par rapport aux déplacements originant
de la premiére couronne. En d’autres termes, les personnes qui résident en premiére
couronne consacrent moins de temps a leur déplacement vers le travail que celles
qui partent de la zone centrale.

Type de ménage

Les ménages de type traditionnel (épouses au domicile) ne sont pas considérés
ici, puisque les femmes y effectuent peu ou pas de déplacements-travail. Les ménages
monoparentaux avec enfants de moins de 15 ans de méme que les ménages composés
de deux ou plusieurs adultes de génération différente ou de méme sexe sont
également exclus en raison d'un trop petit nombre d’observations dans 1'une ou
Vautre des zones, en 1977 ou en 1996, malgré une premiére agrégation.
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Tableau 8a Durée moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de ménage et la zone d’origine

Enquéte OD

1977

1996

Zone d’origine

Zone centrale

1™ couronne

2™ couronne

Zone centrale

1" couronne

2™ couronne

Type de ménage F H F H F H F H F H F H
Personne seule 18,83 15,69 15,08% 14,13 17,84 12,85 19,15 20,05 14,54 13,74% 1590  16,66™
Double revenu avec enfant

moins de 6 ans 14,39 11,38 10,69 9,77 15,27 13,62% 15,52 12,63 12,41°% 12,55 16,50% 15,34 *»

de6a 14 ans 13,37 6,83 *| 11,24 1086% 1746 12,70% *| 1396 12,87 11,47 13,14 16,17% 1562 %

15ans et + 16,02" 17,14 13,65 10,16 11,73 13,827 12,49" 11,747 12,64 12,39 1407 17,10%
Double revenu sans enfant 14,67 11,65 *! 14,65 1049 * | 20,24% 14,18% | 16,70 1430 13,21% 12,92 16,96 % 1520% *

Source :

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

Tableau 8b Distance moyenne des déplacements a destination du travail, selon le type de ménage et la zone

‘erigine
Enquéte OD 1977 1996
Zone d’origine Zone centrale 1" couronne 2" couronne Zone centrale 1™ couronne 2™ couronne
Type de ménage F H F H F H F H F H F H
Personne seule 3,20 4,02 506%  6,59% * 9,90% 11,77% 391 4,28 5,62 % 6,23% ¢ | 10,74 12,35% *
Double revenu avec enfant
moins de 6 ans 3,96 4,53 5,17 6,73% # 9,90% 11,64% = | 7.6l 8,36 8,14 8,47 14,08' » 13,88 %
de6aldans 2,83 4,50 472%  729% # 9,32% 11,41% - | 80L 8,20 6,98 7,69 12,38 % 13.23' % #
15 ans et + 4,627 964" 4,99 770 * 1 10447 11,58 598" 7,27 5,71 823 7| 1215%  13,60%
Double revenu sans enfant 2,9 474 *| s558%  705% ¢ | 1060% 11,59% | 487 523 6,29' 713 F | 1291t % 12,93 %

Source :

Note :

différence de moyenne entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).

Enquétes OD STCUQ 1977 et 1996.

les déplacements intra-zones ne sont pas inclus dans ce tableau.
(1) : présenté a titre indicatif seulement en raison de la faible occurrence de cas (<30).

différence de moyenne entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).
différence de moyenne 1% banlieue vs zone centrale et 2°™€ couronne vs 1€T¢ couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des différences de moyennes).




Alors qu’en 1977, on n’observait pas de variation significative de la longueur des
déplacements-travail entre les types de ménages retenus, il en va tout autrement en
1996, du moins pour la distance parcourue (tableau 8a). En effet, les personnes
seules effectuent des déplacements-travail significativement plus courts (de 2,8 km
en moyenne) que les hommes et les femmes vivant dans des ménages a double
revenu avec enfant(s) de moins de 6 ans, peu importe le lieu d'origine du déplacement,
et avec enfant(s) de moins de 15 ans, si le déplacement a pour origine la zone centrale
de I'agglomération. Pour ce qui est de la durée des déplacements, elle ne présente
aucune variation significative du c6té féminin, tandis que du c6té masculin, les
hommes vivant seuls, dans la zone centrale de 'agglomération, consacrent
significativement plus de temps (6,79 minutes en moyenne) a leurs déplacements-
travail que les hommes vivant dans des ménages a double revenu avec enfant de
moins de 15 ans ou sans enfant.

Les durées des déplacements-travail des femmes vivant seules ou dans
des couples qui travaillent ont connu peu de changement entre 1977 et 1996
(tableau 8a). En fait, seules les femmes vivant dans des ménages a double revenu
sans enfant en deuxiéme couronne effectuent des déplacements-travail significa-
tivement plus courts (3,28 minutes) en 1996 qu’en 1977. Du c6té masculin, on constate
une augmentation significative de la durée des déplacements vers le travail au cours
de la période 1977-1996 chez les hommes vivant seuls se déplacant a partir de la
zone centrale de ’agglomération (4,36 minutes), chez les hommes vivant dans des
ménages a double revenu avec enfant(s) de moins de 6 ans et se déplagant a partir
de la premiére ou deuxiéme couronne (2,25 minutes), avec enfant(s) de 6 a 14 ans
peuimporte l'origine des déplacements (3,75 minutes), et enfin, lorsqu’ils n’ont pas
d’enfants et qu'ils se déplacent a partir de la zone centrale ou de la premiére couronne
(2,54 minutes). En ce qui concerne les distances parcourues pour se rendre au travail,
elles ont significativement augmenté entre 1977 et 1996 pour plusieurs groupes de
femmes : les femmes vivant seules et qui se déplacent a partir de la zone centrale ou
de la premiére couronne (0,63 km), ainsi que les femmes vivant dans des ménages a
double revenu avec enfants de moins de 15 ans ou sans enfant, peu importe la zone
d’origine du déplacement-travail (de 2,9 km en moyenne) (tableau 8b). Les hommes
vivant dans ces types de ménage se déplacent, eux aussi, sur de plus longues
distances en 1996 (de 2,45 km en moyenne), a I'exception des hommes vivant seuls
pour lesquels la distance parcourue n’a pas changé de fagon significative.

Alors que les femmes effectuaient des déplacements vers le travail signifi-
cativement plus longs que les hommes en 1977 pour plusieurs types de ménage,
les différences significatives entre hommes et femmes se sont effacées en 1996. On
note également ’absence de différence significative entre les hommes et les femmes
du point de vue de la distance parcourue pour se rendre au travail a partir de la
zone centrale de 1’agglomération, en 1977 comme en 1996. Au cours de cette méme
période, les écarts hommes-femmes ont diminué en banlieue, particulierement dans
les ménages a double revenu avec enfants de moins de 15 ans (premiére couronne)
et de moins de 6 ans (deuxiéme couronne). Les hommes se déplacent encore sur de
plus longues distances pour se rendre au travail que les femmes, lorsqu’ils vivent
seuls et qu’ils se déplacent a partir de la premiére ou de la deuxiéme couronne
(1,1 km de plus), lorsqu‘ils vivent dans des ménages a double revenu avec enfant de
15 ans et plus aux études ou sans enfant et qu’ils se déplacent a partir de la premiére
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couronne (2,21 km de plus) ou avec enfants de 6 a 14 ans, lorsqu’ils se déplacent a
partir de la deuxi¢éme couronne (0,85 km de plus). Enfin, pour la plupart des types
de ménages, autant pour les hommes que pour les femmes, en 1977 comme en 1996,
on constate que les durées des déplacements vers le travail sont systématiquement
plus élevées lorsque ces déplacements partent de la zone centrale de 1'agglomération
plutot que de la premiere couronne. Les distances parcourues, elles, augmentent &
mesure que 'on s’éloigne de la zone centrale.

DISCUSSION

L’utilisation du véhicule familial dans les couples dont les conjoints occupent un
emploi s’est modifiée de fagon significative entre 1977 et 1996, mais malgré ce
changement, nous constatons, comme Coutras (1997), que les différences hommes-
femmes sont toujours significatives. En transport public ou a pied, les différences
significatives en 1977 entre les hommes et les femmes de ces couples se sont estompées
en 1996. Par ailleurs, on note que 'utilisation du transport public ou de la marche
n’a subi aucun changement significatif entre 1977 et 1996 chez ces couples en emploi.
L’entrée massive des femmes sur le marché du travail entre 1977 et 1996 a donc
modifié 1'utilisation du véhicule familial, mais peu 'utilisation de 1’autobus.
L'utilisation croissante de l'automobile par les femmes pour se rendre au travail
suggere que la distance entre les lieux d’emploi et les lieux de résidence a augmenté
entre 1977 et 1996. S’agit-il d’'une décentralisation des emplois ou d’une
décentralisation des lieux de résidence? Les deux phénoménes jouent si 1'on se fie
au poids important des déplacements-travail de ces femmes, effectués en automobile
méme lorsqu’elles partent de la zone centrale de 'agglomération (56,2 %).

A 4ge, occupation, et type de ménage égaux, les femmes se déplacent plus souvent
en 1996 qu’en 1977, mais toujours moins fréquemment que les hommes, alors que
certains auteurs ont plutét constaté une similarité (Coutras, 1997; Séguin et Bussiére,
1997). En ce qui concerne les types de ménage, la présence et surtout 1'age des enfants
ont un effet sur la fréquence des déplacements, puisque les ménages les moins
mobiles ont des enfants de moins de 6 ans, alors que les plus mobiles ont des enfants
de plus de 6 ans. Nous n‘avons pas constaté, contrairement & Séguin et Bussiére
(1997) dans l'agglomération de Montréal, que les personnes vivant seules se
déplagaient plus souvent que les personnes vivant en couple. A Québec, la mobilité
de ces personnes s’apparente plutét a celle des ménages avec enfants de plus de
15 ans. Le fait que seuls les déplacements unidirectionnels aient été retenus, alors
que nous avons intégré les déplacements de type « retour au domicile », est insuffisant
pour expliquer cette différence.

Par ailleurs, l'effet est également notable sur I'évolution de la fréquence des
déplacements au cours des vingt derniéres années : les méres d’enfants de plus de
6 ans (sauf celles de la catégorie a double revenu) se déplacent plus souvent, alors
que les peres d’enfants de moins de 6 ans se déplacent moins souvent en 1996.
La diminution de la fréquence des déplacements chez les péres de jeunes enfants
peut-elle étre associée a une plus grande présence et prise en charge des jeunes enfants
a la maison et donc a un partage plus équitable des responsabilités familiales?
Ou s’agit-il plut6t d’un transfert des déplacements de type familial et domestique
réalisés par les péres, principaux utilisateurs de I'automobile dans les années 1970,
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aux femmes qui ont maintenant accés a un véhicule automobile? I’augmentation de
la fréquence des déplacements féminins dans tous les types de ménage (sauf chez
les ménages a double revenu) est un argument en ce sens et s’explique sans doute
par la plus grande participation des femmes au marché du travail et par un meilleur
accés a 'automobile. La stabilité des derniéres décennies et I’absence de différence
significative entre le nombre quotidien de déplacements des meres et des peres
formant ces couples en emploi montrent bien le lien entre travail rémunéré et
fréquence des déplacements. La motorisation des femmes joue également un réle
dans cette mobilité croissante, puisque les femmes vivant dans des ménages
traditionnels, qui par définition n"occupent pas d’emploi rémunéré, ont elles aussi
augmenté la fréquence de leurs déplacements quotidiens.

En ce qui concerne }'évolution de la mobilité au cours de la période 1977-1996,
les femmes parcourent des distances plus grandes pour se rendre au travail et elles
y consacrent également plus de temps, qu’elles utilisent un véhicule automobile ou
I'autobus pour s’y rendre, alors que les hommes n’ont allongé significativement
leurs déplacements qu’en tant que conducteur seulement, sauf s’ils proviennent de
la deuxiéme couronne. Toutefois, le regroupement des répondants selon un critére
autre que le mode améne a formuler certaines nuances. A catégorie professionnelle
égale, les distances parcourues ont également augmenté, mais surtout lorsque la
zone d’origine du déplacement se situe en banlieue, tandis que les durées de
déplacement ont évolué différemment : stabilité (centre) ou diminution (banlieue)
chez les femmes (sauf les cadres professionnelles) et augmentation chez les hommes
(cadres/professionnels et employés de service). Pour un méme type de ménage,
les distances parcourues par les hommes et les femmes vers Je travail ont augmenté,
tandis que les durées ont peu varié chez les femmes, mais augmenté chez
les hommes vivant dans les ménages a double revenu avec enfants de moins de
15 ans. Nous supposons ici que la stabilité des durées des déplacements féminins
est le résultat combiné d"une augmentation des durées liée a 'augmentation des
distances parcourues et de la diminution de la durée moyenne d'un déplacement
résultant d’'un meilleur accés & 'automobile. Du ¢6té masculin, I'augmentation
s’explique probablement en partie par 'augmentation des distances parcourues et
éventuellement par un plus grand nombre d’arréts intermédiaires (écoles, garderies,
etc.) lors des déplacements.

Sans grande surprise, comme l’ont également montré Preston et MacLafferty
(1993), le mode du déplacement distingue particuliérement bien les durées de
déplacement : les déplacements effectués en autobus sont les plus cotiteux en temps.
La distribution des déplacements vers le travail des femmes en fonction de la durée
et de la distance illustre particulierement bien l'effet déterminant du mode de
déplacement (figure 5). La longueur (durée et distance) des déplacements varie
nettement moins entre les catégories professionnelles en 1996 qu’en 1977,
particulierement pour les femmes lorsque 1’origine du déplacement se situe dans la
zone centrale de I'agglomération. On ne peut toutefois confirmer les conclusions
que Thomas (1995) et d’autres chercheurs (Johnston-Anumonwo, 1988; Gordon et
al. 1989) tirent de 'augmentation des distances parcourues selon que le type d’emploi
reléve du secteur tertiaire peu spécialisé ou du secteur tertiaire spécialisé/supérieur,
enraison du regroupement utilisé dans notre recherche. Cependant, nous observons,
a l'instar de Thomas (1995) pour la catégorie « cols bleu », une tendance chez
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Figure5 Longueur et durée des déplacements-travail
effectués par les femmes en 1996

140 4
Note : Le mode «marche» est illustré
Marche ici & titre indicatif seulement
120 - . ¢ ¢ *
L 4
'K
100 - ¢ ¢
+ L

Autobus

0“
< 80
3 1 P 4
Y 3
@ ¢
& 60 - 3

Automobile *

LR SRR

¢ ¢
R

20 A

0 10 20 30 40 50 60

Distance (km)
Source :  Enquéte OD, STCUQ, 1996)

les ouvriers spécialisés et non spécialisés a parcourir de plus longues distances
pour se rendre au travail, tendance due probablement 4 la grande distance séparant
les zones industrielles (en périphérie ou en basse-ville) des zones résidentielles
de banlieue.

Les différences entre les types de ménages ressortent surtout lorsqu’on considére
la distance parcourue pour se rendre au travail en 1996, et nous rejoignons ici les
conclusions de Thomas (1995) obtenues pour l'agglomération de Québec en 1991,
ainsi que des conclusions obtenues pour d’autres agglomérations (Hanson et
Johnston, 1985; Gordon et al., 1989; Johnston-Anumonwo, 1992; England, 1993) :
les personnes vivant seules parcourent des distances significativement plus courtes
que les hommes et les femmes des couples en emploi avec de jeunes enfants.
Cecin’est pas sans lien avec le prix de 1’acces a la propriété en banlieue, olt résident
bon nombre de ménages avec de jeunes enfants.

De fagon générale, en ce qui concerne la durée des déplacements, les différences
hommes-femmes se sont estompées entre 1977 et 1996, peu importe la zone d’origine,
alors que Preston et McLafferty (1993) avaient trouvé, pour les agglomérations
urbaines de Toronto et de New York, que les femmes avaient des durées de
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déplacement significativement plus courtes que celles des hommes en banlieue en
raison de la dépendance a 'automobile et de la segmentation sexuelle du marché du
travail. Pour ce qui est des distances moyennes parcourues, elles sont similaires
entre hommes et femmes, mais seulement lorsque 'origine des déplacements se
situe dans la zone centrale de 'agglomération. Les femmes effectuent de plus courts
déplacements vers le travail que les hommes lorsqu’elles résident en banlieue, peu
importe le mode utilisé et leur catégorie professionnelle. Cet élément va dans le sens
d’une des conclusions de Thomas (1995) qui avait trouvé que la distribution des
emplois ol la population active masculine domine semblait allonger les distances
parcourues. Par contre, lorsque les femmes vivent en couple avec de jeunes enfants,
les distances parcourues sont similaires a celles des hommes peu importe la zone
d’origine, ce qui confirme qu’a Québec, les longs déplacements vers le travail sont
renforcés par la présence de jeunes enfants dans les couples a I'emploi (Thomas,
1995) plus que par la stratégie féminine d’emploi a proximité de la résidence constatée
par d’autres chercheurs dans de plus grandes villes (Villeneuve et Rose, 1988;
Fagnani, 1993; Preston et McLafferty, 1993).

Regle générale, les distances moyennes parcourues pour se rendre au travail
augmentent a mesure que l’origine du déplacement s’éloigne de la zone centrale de
I'agglomération. Cependant, la durée moyenne des déplacements est plus longue
pour les conducteurs et conductrices qui se déplacent a partir de la zone centrale
que pour ceux qui partent de la premiére couronne de banlieue, peu importe le type
de ménage ou de profession. En d’autres termes, les durées de déplacement vers le
travail sont moins élevées a partir de la premiere couronne que de la zone centrale
ou de la deuxiéme couronne. L’explication repose, & notre avis, sur le réseau
autoroutier qui dessert particuliérement bien la premiére couronne comparativement
ala zone centrale ot1 la circulation est plus dense et & la deuxiéme couronne, moins
bien desservie. Quant aux passagers qui ne semblent pas touchés par la diminution
significative des durées en provenance de la premiére couronne, nous supposons
qu'ils appartiennent moins souvent au méme type de ménage que les conducteurs
de la zone centrale, en raison de la taille plus petite des zones qui la constituent, ce
qui expliquerait qu'ils ne soient pas concernés.

CONCLUSION

Nous avons montré dans cet article que la mobilité des femmes dans
I'agglomération urbaine de Québec a évolué sous plusieurs aspects : en 1996,
les femmes utilisent plus souvent le véhicule automobile pour se rendre au travail
qu’en 1977, mais pas autant que les hommes, et elles effectuent toujours plus de
déplacements-travail en autobus et & pied que les hommes. Dans les ménages
unimotorisés, elles disposent d’un meilleur acces a I'automobile, mais pas
nécessairement comme conductrices. Les femmes, et plus particulierement les meres
d’enfants de plus de 6 ans, se déplacent plus souvent en 1996 qu’en 1977, mais
toujours moins fréquemment que les hommes, qui eux, se déplacent moins souvent
qu’avant, particulierement les péres d’enfants de moins de 6 ans. Par ailleurs,
les distances parcourues par les femmes pour se rendre au travail ont nettement
augmenté au cours des derniéres décennies, peu importe leur localisation
résidentielle, mais les écarts avec les distances parcourues par les hommes restent
importants, particuliérement en banlieue. L'aire d’emploi des femmes s’est donc
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étalée par rapport a la fin des années 1970, mais elle demeure inférieure a celle des
hommes qui s’est également agrandie durant cette période. On peut formuler ici
I'hypothése que 1'élargissement de 1'aire d’emploi des femmes de la région urbaine
de Québec leur a permis d’obtenir de meilleurs emplois, ce qui restera a vérifier
dans une prochaine étape de la recherche.

Dans I'ensemble, méme si les distances que les femmes parcourent pour se rendre
au travail ont augmenté, la durée de ces déplacements a diminué, alors qu’a mode
de transport égal, leurs déplacements-travail nécessitent plus de temps,
probablement en raison de 1'allongement des distances parcourues. La diminution
globale de la durée des déplacements vers le travail s’explique en fait par I'évolution
de la structure de leur distribution : moins de déplacements trés longs (entre
20 et 50 minutes) et plus de déplacements d"une durée moyenne (de 5 a 20 minutes).
L’abandon progressif du transport en commun et de la marche ainsi que I'utilisation
croissante de l’automobile sont les facteurs responsables, a notre avis, de la
diminution des durées des déplacements féminins.

L'utilisation de la durée des déplacements en complément de la distance parcourue
apporte a notre avis une meilleure connaissance de la mobilité quotidienne des
personnes. L'utilisation seule de la distance parcourue n’aurait pas permis de cerner
les nuances apportées plus haut. Le mode de transport distingue particuliérement
bien les durées des déplacements vers le travail telles qu’elles ont été modélisées
dans cet article, tandis que la distance parcourue différencie surtout les types de
ménage auquel appartient la personne qui se déplace : les personnes vivant seules
parcourent des distances plus courtes pour se rendre au travail que les hommes et
les femmes des couples qui travaillent ayant des enfants de moins de 15 ans, peu
importe que la zone d’origine du déplacement soit située dans la zone centrale de
I'agglomération ou en banlieue. Les comportements de mobilité des hommes et des
femmes qui se déplacent sont plus difficiles a interpréter sur la base de leur catégorie
professionnelle, particulierement en 1996. S'agit-il ici d'une conséquence de la
dispersion (décentralisation /relocalisation) des emplois constatée dans 1’agglomé-
ration de Québec (Villeneuve et al, 2000b) ou plutdt du nombre insuffisant de
catégories professionnelles? Tenir compte de la localisation résidentielle nous a permis
de montrer l'existence d’écarts significatifs entre la distance parcourue par les
hommes et les femmes, lorsqu'ils résident en banlieue, alors que ces écarts n’existent
plus lorsqu’ils résident dans la zone centrale de ’agglomération. Par ailleurs, nous
avons constaté un lien entre la durée des déplacements comme conducteurs(trices)
vers le travail et la zone d’origine du déplacement : les déplacements sont moins
longs a partir de la premiére couronne, mieux desservie en autoroutes, qu’a partir
de la zone centrale de I'agglomération.

Malgré les résultats obtenus, nous devons soulever ici quelques réserves
méthodologiques. En premier lieu, la modélisation des déplacements en 1977 et en
1996 a été réalisée selon un réseau de transport n’ayant subi que peu de modifications
entre 1977 et 1996, a I'exception de I'achevement de quelques trongons autoroutiers
et delamise en service du « métrobus ». Les vitesses, assignées selon la classification
fonctionnelle du ministére des Transports, n’ont peu ou pas été modifiées, a moins
que le milieu urbain/rural nait évolué au cours de la période. La seule source de
variation provient donc de la distribution des déplacements qui reflete la distribution
des personnes : a Québec comme dans d’autres agglomérations nord-américaines,
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I’étalement urbain des derniéres décennies fait en sorte que les lieux de résidence et
d’emploi sont plus dispersés. En d’autres termes, notre description traite des
conséquences de cet étalement sur les déplacements plutét que de véritables
comportements de mobilité des personnes, bien que 1'augmentation des femmes
conductrices puisse étre vue comme une conséquence de I'étalement et d'un
changement de comportement.

En deuxiéme lieu, le processus de modélisation des déplacements utilisé dans
cet article et basé sur le chemin le plus rapide entre deux points perd une partie de
son efficacité et de sa précision dans la mesure o1 il n’est pas appliqué aux véritables
lieux d’origine et de destination des déplacements, mais plutot aux centroides des
zones correspondantes. Toutefois, le processus de simulation des déplacements
recensés dans les derniéres (1991, 1996) et prochaines enquétes OD sera exploité a
son plein potentiel grace a la géoréférence par le code postal 4 six positions.

En troisieme lieu, 'estimation des temps de parcours en autobus repose sur une
modélisation imparfaite de ce type de déplacement, puisqu’elle ne tient pas compte
ni de la fréquence de passage, ni de la localisation des sites d’embarquement, de
débarquement ou de transfert. Ici également, nous avons été limités par I’absence
d’archives détaillées concernant les parcours d’autobus de 1977. Toutefois, les
résultats obtenus concernant le rapport entre la durée en autobus et en automobile
sont satisfaisants et correspondent a la réalité de l'agglomération urbaine de Québec.
De plus, les durées moyennes des déplacements en transport en commun obtenues
dans 'enquéte OD 1977 a partir de la différence entre les heures de départ et les
heures d’arrivée sont similaires aux durées moyennes obtenues par modélisation
(Villeneuve et al., 2000a).

La description de la mobilité présentée ici se limite essentiellement & la mobilité
vers le travail et laisse une image d homogénéisation des comportements également
constatée par Coutras (1997). La mobilité vers les lieux de travail est trés bien définie
dans les banques de données issues des enquétes sur les déplacements et par
conséquent la plus étudiée. Cette recherche contribue a ce cercle vicieux en ignorant,
d’une part, la non-mobilité : 23 % des personnes interrogées en 1996 ne s’étaient pas
déplacées au cours de la journée (mais nous ne savons pas pourquoi) et, d’autre
part, la mobilité domestique, c’est-a-dire la mobilité nécessaire au bon fonctionnement
familial et domestique (courses, visites médicales, accompagnement des enfants,
etc.). Le volume visé est pourtant important puisque seulement le tiers des
déplacements sont des déplacements vers le travail, incluant le retour & la maison.
Les données issues de 1’'enquéte OD 1996 présentent une certaine amélioration par
rapport aux enquétes précédentes, dans la mesure ol elles nous permettent de
distinguer les déplacements « intermédiaires », « chercher une personne » ou
« reconduire une personne », mais sans autre précision. Cette amélioration apparait
insuffisante, puisque 19 % de tous les déplacements recensés en 1996 se retrouvent
dans la catégorie « autres ». Nous suggérons donc a la STCUQ de repenser le
questionnaire d’enquéte en ajoutant, dans le theme « But du déplacement », une
catégorie regroupant les déplacements reliés au bon fonctionnement de la vie
domestique et familiale, ainsi qu'une variable qui nous renseignerait sur les raisons
de la non-mobilité des personnes. La mobilité des femmes et des hommes n’en serait
que mieux comprise et 'image d’homogénéisation de leurs comportements de
mobilité pourrait étre ainsi complétement vérifiée.
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En conclusion, les enquétes sur les déplacements permettent d’observer les
variations de la mobilité en fonction des caractéristiques du déplacement et des
personnes ou des ménages qui se déplacent, soit la mobilité réalisée. Or, la mobilité
varie également selon la nature de 'environnement urbain (distribution spatiale
des sites d’activités) et du systéme de transport, qui définissent 1'accessibilité des
lieux, c’est-a-dire la possibilité de les atteindre. Par exemple, parmi les personnes
qui ne se sont pas déplacées, quelle est la part d"entre elles qui n’ont pu le faire parce
que les sites d’activités souhaitées n'étaient pas accessibles avec le(s) moyen(s) de
transport dont elles disposaient? Les plus longs déplacements observés a partir de
la zone centrale signifient-ils une diminution de I’éventail des activités offertes dans
cette zone? Les résultats de cette étude montrent que, malgré quelques écarts sur le
plan de la distance et de I'accés a I'automobile, la mobilité des femmes se rapproche
de la mobilité des hommes. Il nous reste a voir comment 'accessibilité des lieux
d’emplois a évolué au cours des derniéres décennies et quel a été son réle, conjugué
a celui de 'amélioration de la mobilité, dans I'insertion professionnelle des femmes
de la région urbaine de Québec.
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NOTES

1 Comparativement a 8,8 km/100 000 habitants pour la région urbaine de Montréal et
a 7 km/100 000 habitants pour la région urbaine de Toronto.

2 Une correspondance générale a été établie entre le rang professionnel moyen des
femmes (calculé a partir des catégories professionnelles) selon leur zone de résidence
(zones STCUQ) et le revenu d’emploi moyen des femmes par secteur de recensement
de Statistique Canada (1981 et 1996) (Vandersmissen, 2000). Nous ne pensons donc
pas que l'absence de données sur le revenu ait un impact majeur sur les résultats.

3 Le transport par autobus de la STCUQ est le seul moyen de transport public dans la
région urbaine de Québec (rive nord) en 1977 comme en 1996
(a I'exception du service offert aux heures de pointe par la ville de Saint-Augustin-
de-Desmaures).

4 Malheureusement, la STCUQ n'a pas conservé dans ses archives les guides horaires
des circuits d’autobus de 1977, grace auxquels il aurait été possible d’estimer la vitesse
moyenne a laquelle circulaient les autobus a cette époque.
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5 D’aprés l'enquéte OD de 1977, 19,5 % des femmes et 55,6 % des hommes étaient
propriétaires d’un véhicule automobile en 1977. Cette information est toutefois absente
de I’'enquéte OD de 1996.

6 Il s’agit ici des principaux constats émergeant des résultats du test de Scheffé, que
nous n‘avons pas présentés de fagon détaillée ici, mais qui demeurent disponibles
sur demande.
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