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D'importants changements sociaux et économiques ont transformé les agglomérations 

canadiennes au cours des vingt dernières années. Pendant cette période, les rapports 

sociaux entre les hommes et les femmes se sont nettement modifiés mais des différences 

subsistent dont d'importants écarts de salaire. La mobilité des femmes étant considérée 

comme une des conditions fondamentales de l'intégration au marché du travail, cette étude 

porte sur l'analyse de la dimension géographique des conditions qui affectent l'accès à 

I'empfoi, à l'aide des enquêtes Origine-Destination, réalisées par la Société de transport de la 

Communauté urbaine de Québec en 1977 et 1996. Plus spécifiquement, nous tentons de 

répondre à la question suivante : quel a été le rôle respectif de la mobilité spatiale et de 

I'accessibilité géographique dans l'insertion professionnelle des femmes de la région urbaine 

de Québec entre 1977 et 1996? Les résultats demontrent d'une part que les femmes ont 

davantage accès à l'automobile, qu'elles se déplacent plus fréquemment, qu'elles parcourent 

de plus grandes distances pour se rendre au travail et que ta 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, elles se déplacent moins 

fréquemment que les hommes et ces derniers demeurent les principaux utilisateurs du 

véhicule familial. D'autre part, la structure spatiale urbaine ressort comme le facteur 

déterminant de la durée des déplacements vers le travail des hommes et des femmes 

résidant dans l'agglomération urbaine de Québec, en 1977 comme en 1996. La contribution 

des indices d'accessibilité aux emplois et aux résidences est faible, bien que significative, et 

varie selon le mode de transport. Par ailleurs, les caractéristiques individuelles inteniennent 

également dans l'explication de la variation des durées de déplacement vers le travail, dont 

l'influence du genre, présente peu importe le mode de transport et l'année considérés. Enfin, 

nous démontrons qu'une meilleure accessibilité aux emplois, qu'un meilleur accès des 

femmes a I'automobile et que de plus iongs déplacements vers le travail ont contribué à 

l'augmentation des taux d'activité féminins, entre 1977 et 1996. Quant à la progression des 

femmes à l'intérieur du marché du travail au cours de cette période, elle a été favorisée par 

l'amélioration de leur accès à I'automobile ainsi que par l'allongement de la durée de leurs 

déplacements vers le travai1. 



Cette étude explore les dimensions géographiquss des conditions qui affectent l'accès à 

l'emploi des femmes résidant dans l'agglomération urbaine de Québec entre 1977 et 1996. À 

cette fin, le rôle respectif de la mobilité spatiale et de I'accessibilité géographique des emplois 

dans l'insertion professionnelle des femmes est ana!ysé. Bien que les distances que les 

femmes parcourent pour se rendre au travail aient augmenté, elles sont toujours inférieures 

aux distances parcourues par les hommes. Même en contrôlant la structure spatiale urbaine 

qui ressort comme te principal déterminant des variations de la mobilité vers le travail, 

t'influence du genre demeure, peu importe l'année et le mode de transport. Néanmoins, 

I'amétioration de la mobilité spatiale des femmes, tant potentielle que réalisée, a contribué de 

façon significative à Ieur insertion dans le marché du travail et à leur progression à l'intérieur 

de celui-ci au cours des vingt dernières années. 



Cette thèse de doctorat est rédigée sous la formule mixte, c'est-à-dire qu'eIle comporte 

trois articles dont je suis I'auteure principale, et dont les professeurs Paul Villeneuve et 

Marius Thériault, sont CO-auteurs. M. Paul Villeneuve a dirigé mes travaux de doctorat et 

s'est fortement impliqué dans la réflexion et la révision des trois articles. M. Manus 

Thériault a également révisé mes articles en tant que membre de mon comité de thèse 

et en tant que prélecteur. M. Marius Thériault est, par ailleurs, le principal auteur de la 

procédure de modélisation de la durée des déplacements, sur laquelle repose toute 

l'originalité de cette étude. 

Les trois articles ont été soumis à des revues spécialisées. Chacun de ces trois articles 

constitue un chapitre distinct de la thèse. Afin de respecter [es critères rédactionnels de 

la revue à laquelle il a été soumis, le premier article propose toutefois une version 

abrégée de la section 1.4 Données et méthodologie, présentée dans le premier chapitre 

de la thèse. À l'exception des modifications ultérieures éventuellement demandées par 

les rédacteurs des revues concernées, les chapitres 2 et 3 correspondent à la version 

soumise des deuxième et troisième articles. 

Au cours des quatre dernières années, j'ai souvent fait le rapprochement entre la longue 

épreuve qu'est la rédaction d'une thèse de doctorat et le marathon, discipline sportive 

que j'affectionne particuiièrement. Les deux épreuves sont parsemées d'embûches, de 

périodes de doute sur notre capacité à terminer l'épreuve, de longues sections en 

solitaire, mais aussi de sections où les encouragements nombreux et motivants nous 

poussent à persévérer, d'endroits où le corps, tout autant que l'esprit, est nourri et 



abreuvé. Je voudrais ici témoigner de ma reconnaissance aux personnes qui ont 

contribué de pres ou de loin à !a réalisation de cette thèse de doctorat et qui ont rendu 

l'épreuve bien moins solitaire qu'il n'y paraît à première vue. 

D'abord, je tiens à remercier M. Paul Villeneuve qui a accepté, il y a un peu plus de 

quatre ans, de diriger mes travaux de doctorat et qui a démontré un intérêt continuel et 

soutenu. Sans ses vastes connaissances, sa capacité d'analyse et de compréhension 

des processus sociaux et spatiaux ainsi que sa très grande disponibilité, cette étude 

n'aurait pas été possible, Je souhaite ensuite remercier les membres de mon comité de 

thèse, c'est-à-dire Madame Anne-Marie Séguin, professeure-chercheure à I'fnstitut 

national de recherche scientifique (INRS-urbanisation), ainsi que Messieurs Marius 

Thériault, Martin Lee-Gosselin et Pierre Fréchette, professeurs-chercheurs au 

Département d'aménagement de l'université Laval, pour les commentaires toujours 

pertinents qu'ils ont apportés lors de I'évaiuation des articles, et de la thèse dans son 

ensemble. Je leur suis doublement reconnaissante d'avoir travaillé avec diligence, me 

permettant ainsi de respecter les courts delais imposés par l'entrée en vigueur d'une 

bourse post-doctorale en janvier 2001. 

Je tiens ici à manifester ma gratitude envers les membres de direction et le personnel du 

Centre de recherche en aménagement et en développement (CRAD) de l'université 

Laval, qui m'a offert un encadrement technique et humain exceptionnel tout au long de 

mes études doctorales. Je suis également reconnaissante envers la Société de 
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collaboration avec le CRAD. 

J'adresse un merci tout spécial a Jean Hamann qui a patiemment révisé le texte de 
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Les vingt ou trente dernières années ont été marquées par d'importants changements 

sociaux et économiques qui ont transformé les agglomérations urbaines. La source de ces 

changements repose sur quatre grands processus toujours en cours: la féminisation des 

emplois, la tertiairisation de l'économie, la polarisation sociale et le redéploiement 

géographique des emplois (Rose et Villeneuve, 1993). 

Ces quatre processus semblent liés: alors que la tertiairisation des emplois implique une 

restructuration des entreprises et des gouvernements en réponse à l'évolution des activités 

de production et aux changements des besoins des consommateurs, la féminisation du 

marché du travail constitue également une réponse des individus et des ménages face à un 

environnement social et économique en évolution. L'augmentation des familles à double 

revenu, devenues la norme, la prise de conscience que l'autonomie économique des femmes 

est une condition nécessaire aux relations égalitaires entre hommes et femmes ainsi que les 

transformations dans les ménages et les familles sont autant de facteurs qui contribuent à la 

féminisation des emplois. Enfin, ce processus a largement été favorisé par la croissance et 

les caractéristiques particulières de l'emploi dans le secteur tertiaire qui offrait des 

opportunités aux femmes désirant travailler (temps partiel, emplois non spécialisés). La 

féminisation et la tertiairisation des emplois sont donc intimement liées. Par ailleurs, ces 

transformations ont eu lieu dans une période économique tourmentée, théâtre d'une 

restructuration dans tous les secteurs économiques entraînant une polarisation 

occupationnelte et sociale. Ce processus est particulièrement présent dans les villes 

présentant un fort secteur tertiaire supérieur (administrateurs, professionnels), un secteur de 

services de consommation en croissance rapide (restaurants, autres biens et services de 



consommation rapide), et un secteur manufacturier intensif en main-d'œuvre féminine 

(industrie du vêtement). La polarisation occupationnelle est plus forte chez les femmes 

actives que pour l'ensemble de la main-d'œuvre en raison de la féminisation simultanée des 

emplois professionnels et administratifs et de la relégation continuelle des femmes dans des 

emplois manufacturiers ou tertiaires de niveau inférieur. 

Au cours de cette même période, les rapports sociaux entre les hommes et les femmes se 

sont nettement modifiés. Certains voient même dans l'évolution des relations hommes- 

femmes, le principal facteur explicatif des changements dans Ie monde du travail, dans la 

structure des ménages et des lieux de résidences qui caractérisent ta phpart des villes nord- 

américaines. La différenciation des sexes apparaît, en outre, comme l'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). 

Malgré la participation plus grande des femmes au marché du travail, des problèmes de 

discrimination et de ségrégation professionnelle demeurent: les femmes sont moins 

nombreuses dans les postes de pouvoir, que ce soit dans les gouvernements ou dans les 

milieux industriels (OCDE, 1995). Au Québec, bien que l'on retrouve de plus en plus de 

femmes dans tes professions de haut niveau, le statut professionnel des femmes demeure 

inférieur à celui des hommes (Asselin, 1994). Malgré une augmentation significative de leur 

présence aux différents paliers de la vie politique québécoise, les femmes occupent une 

proportion nettement plus faible de postes politiques électifs (Maillé, 1990). Par ailleurs, la 

pauvreté est la réalité d'un plus grand nombre de femmes même dans les pays les plus 

développés: la pauvreté en milieu urbain touche plus de femmes que d'hommes et les 

femmes sont surreprésentées parmi les travailleurs pauvres (OCDE, 1995). Au Québec, une 

femme sur quatre bénéficie des revenus de transfert comme source principale de revenu 

(Asselin, 1 994). 

II est donc clair que les dernières décennies ont été le théâtre de changements sociaux et 

économiques déterminants qui ont sans doute contribué à modifier la division sexuelle du 

travail, pas nécessairement à l'avantage des femmes. Parmi les facteurs qui empêchent une 

restructuration équitable de Ia division du travail et des rapports de pouvoir entre les hommes 

et les femmes, l'accessibilité et la mobilité géographiques semblent jouer un rôle déterminant. 



En effet, la mobilité apparaît comme une condition fondamentale de l'insertion 

professionnelle des personnes et de leur intégration au marché du travail. II s'agit là d'un 

moyen d'élargir l'aire d'emploi en accédant à un meilleur travail pour les personnes qui en ont 

un et d'en obtenir un pour les personnes qui n'en ont pas (Coutras, 1993). L'objectif général 

de cette étude consiste précisément à définir le rôle de la mobilité et de I'accessibilité 

géographique dans l'insertion professionnelle des femmes au cours des vingt dernières 

années dans l'agglomération urbaine de Québec. On suppose donc qu'une plus grande 

mobilité spatiale des femmes et qu'une meilleure accessibilité géographique favorisent la 

participation des femmes au marché du travail, de meilleurs revenus, la diminution des 

inégalités sociales entre les sexes et conséquemment un meilleur partage des pouvoirs dans 

la société. 

Dans le cadre de cette thèse, le concept de mobilité géographique fait référence aux 

déplacements des personnes dans I'espace et, plus précisément aux déplacements vers le 

travail. En plus de représenter la tiers de *l'ensemble des déplacements quotidiens urbains, 

les déplacements vers le travail sont importants pour les femmes, en raison, d'une part, de 

leur détermination à s'insérer dans le marché du travail au cours des vingt dernières années 

et, d'autre part, en raison du rôle joué par le travail rémunéré dans la reconnaissance sociale 

des personnes (Coutras, 1997). Les caractéristiques de la mobilité varient selon les 

caractéristiques des personnes ou des ménages qui se déplacent, et selon la nature de 

l'environnement urbain et du systéme de transport. La mobilité géographique lie les lieux de 

résidence aux lieux d'emploi avec les aspects sociaux et spatiaux que cela comporte. En ce 

qui concerne l'environnement urbain, les éléments qui influencent la mobilité sont la 

distribution spatiale des différents sites d'activité ou des destinations potentielles (lieux 

d'emploi, lieux de résidence, centres commerciaux, écoles) ainsi que la localisation et la 

qualité des équipements de transport disponibles (réseau routier et autoroutier, transport 

public, pistes cyclables, trottoirs) (Hanson et Schwab, 1995). L'environnement urbain définit 

I'accessibilité des lieux géographiques, c'est-à-dire traduit la possibilité de les atteindre ou d'y 

accéder. L'accessibilité est donc non seulement fonction de la localisation des activités dans 

l'espace, mais aussi de la nature du réseau de transport - infrastructures routières et 

autoroutières - et des modes de transport disponibles. On peut donc faire l'hypothèse 

générale que le degré d'accès des femmes à la sphère de l'emploi dépend de la conjugaison 

de deux facteurs: leur niveau de mobilité personnelle et le degré d'accessibilité des lieux 

dans les environnements urbains où elles évoluent. 



La thèse explore cette hypothèse générale dans trois articles scientifiques possédant leur 

propre cadre théorique et méthodologique que nous ne répéterons pas ici. Toutefois, nous 

jugeons approprie de situer brièvement le cadre conceptuel de L'ensemble de la recherche'. 

Traitant de la mobilité spatiale des femmes, de l'accessibilité géographique des lieux où elles 

vivent et de leur insertion professionnelle, notre étude s'inscrit de fa~on générale dans le 

cadre empirique, sinon théorique, du domaine de recherche intitulé (<Femmes et transport>> 

né, il y a une vingtaine d'années, du constat des géographes féministes de l'absence de 

considération reliée au genre dans la recherche en transport et en aménagement urbain. Cet 

intérêt pour le transport permettait, en fait, de relier les discussions sur les relations de genre, 

les systèmes de transport, les espaces publics et privés, I'accessibilité ainsi que 

l'organisation spatiale et temporelle des activités humaines. Les premiers travaux dans ce 

domaine se sont penchés sur les besoins des femmes en matière de transport et sur une 

définition implicite du thème «Femmes et transport,,. Selon Law (1999). l'expression est une 

traduction imparfaite de Gender and Transport. Le terme gender remplace le terme women 

chez les géographes féministes anglophones ce qui reflète le passage d'un constat 

d'absence de couverture de l'expérience des femmes à la reconnaissance du genre comme 

étant une catégorie de relations ayant des implications autant chez les femmes que chez les 

hommes. Quant au terme transport, il réfère évidemment aux sous-disciplines de la 

géographie du transport et de la planification des transports. 

Ce domaine récent est issu d'un croisement entre la planification des transports, la 

géographie du temps et le féminisme. A la fin des années 1960, le processus de 

planification des transports urbains développé aux États-unis est standardisé et 

institutionnalisé (Dimitriou, 1992). Des plans de transport sont exigés et se répandent un peu 

partout à travers le monde occidental, les firmes de consultants sont florissantes et les 

modèles permettant de prédire la demande de transport sont largement appliqués. Au cours 

des années 1970, les planificateurs en transport sont parmi les premiers à reconnaître les 

besoins de mobilité de certains sous-groupes de la population, notamment les personnes 

âgées. 

En géographie humaine - incluant la géographie des transports -, les questions de mobilité 

et d'accessibilité dans l'espace urbain sont l'objet d'un intérêt grandissant inspiré des travaux 

' Ce cadre conceptuel est largement inspire de I'analyse du domaine -Femmes et transport* de Law (1 999). 



sur la time geography de Hagerstrand. En effet, la nouvelle géographie jette un regard 

différent sur le monde, alimenté par les progrès techniques d'analyse des données qui 

permettent de traiter des réalités plus vastes et plus complexes (Claval, 1977): l'homme se 

déplace et engendre ou reçoit des flux de biens et d'informations. La géographie s'intéresse 

désormais au mouvement des hommes dans le temps et dans I'espace - théoriquement 

universel mais excluant de nombreux aspects de la réalité des femmes seton (Rose, 1993)-. 

Dans cette perspective, la population humaine est considérée comme <<un complexe de 

particules oscillantes, avec de courtes boucles reliant les lieux de résidence, de travail et de 

loisir et des boucles plus longues joignant de vieux foyers à des aires nouvelles de 

migration,,) (Haggett, 1973, p. 42). La démarche est simple : le géographe note la manière 

dont les hommes emploient leur temps, utilisent I'espace (localisation, déplacements, arrêts), 

et comment ils établissent un budget espace-temps. Hagerstrand a proposé, entre autres, le 

concept d'autonomie espace-temps, qui tient compte à la fois de l'accessibilité et de la 

mobilité (Hanson, 1995). Intéressant au plan'conceptuel mais difficile à opérationnaliser, le 

concept d'autonomie espace-temps met l'accent sur les contraintes qui empiètent sur la 

liberté de mouvement d'une personne. Ce concept inclut les contraintes de capacité - la 

capacité limitée de réaliser certaines tâches sans une technologie de transport donnée et le 

fait que nous ne pouvons être qu'à un seul endroit à la fois -, les contraintes d'association - 
la nécessité d'entreprendre certaines activités en certains lieux avec d'autres personnes -, 

et enfin les contraintes d'autorité, soit les restrictions sociales, politiques et légales à t'accès. 

L'accès aux activités est donc limité par ces contraintes. Les concepts et méthodes de la 

géographie du temps auraient tout de même permis de mettre en évidence certaines 

contraintes subies par les femmes, comme I'absence de services de garde des enfants ou 

leur faible accès à l'automobile (Zelinsky et al., 1982). 

Peu de temps après, les géographes féministes s'insurgent contre I'absence de 

considération des réalités spécifiques aux femmes et I'absence de la prise en compte des 

rapports sociaux de sexe. Les premières recherches féministes intègrent à leurs analyses la 

variable (<femme)) et documentent le rapport des femmes à I'espace urbain en fonction du 

logement, des moyens de transport, de l'accès aux senices colIectifs, etc. Ces études 

démontrent le rapport différentiel des sexes à I'espace et concluent que l'aire spatiale des 

femmes du monde occidental est plus limitée que celle des hommes (Brais, 2000). Elles 

critiquent également tes principes sous-jacents à la planification des transports qui cachent 



les conséquences des différences de genre, par exemple l'idée que les ménages mettent 

toujours leurs ressources en commun (Law, 1999). 

Rosenbloom (1 978) et Giuliano (1 979) posent les jalons de la recherche sur les femmes et le 

transport en invoquant la croissance constante de la participation des femmes au marché du 

travail et les implications qui en découlent sur la planification du transport, du logement et 

même de l'environnement: est-ce que les ménages à double emploi modifient leur 

localisation résidentielle afin de diminuer la longueur des déplacements? Ces ménages 

recherchent-ils toujours la résidence unifamiliale typique lorsqu'ils ont des enfants en bas 

âges? Est-ce que la nécessité d'exécuter les tâches domestiques et la diminution du temps 

disponible crée une demande pour une plus forte densité résidentielle dans des zones à 

usage mixte afin de faciliter l'accès aux services? Selon Rosenbloorn (1 978), en ne tenant 

pas compte du fait que la participation des femmes au marché du travail ajoute un nouvel 

ensemble d'activités aux activités domestiques existantes - activités qui sont directement ou 

indirectement reliées aux comportements de déplacement -, les variables et les 

méthodologies traditionnelles de planification dessenrent réellement les femmes. Par 

exemple, la nécessité de relier les déplacements vers le travail aux déplacements reliés au 

bon fonctionnement du ménage ou aux responsabilités parentales sont -cruciales dans la 

compréhension des décisions relatives au choix modal et des schémas d'activité du ménage. 

Les schémas de mobilité des femmes dans l'espace urbain doivent donc être distingués de 

ceux des hommes et l'hypothèse du wavetteur neutre,> rejetée. 

Les recherches entreprises dans le monde occidental sur la base de données agrégées et de 

carnets de déplacement rapportent des différences importantes et significatives entre les 

genres concernant les comportements de déplacement - but, distance parcourue, mode de 

transport, etc. - (Andrews, 1978; Hanson et Hanson, 1981; Howe et O'Connor, 1982; 

Fagnani, 1983; Pas, 1984). Les explications reposent sur la littérature féministe en pleine 

ébullition, et plus particulièrement sur le concept de la division des rôles selon le sexe. En 

retour, les constats sur les différences de genre en transport contribuent à un plus vaste 

projet théorique en géographie féministe : la critique de la structure de la pianification du 

territoire urbain dans le monde capitaliste contemporain, de la séparation spatiale de la 

production et de la reproduction et de la dichotomie culturelle entre l'espace privé et l'espace 

public (England, 1991). Les descriptions de l'expérience des femmes ont ainsi permis 

d'apporter des nuances utiles aux premiéres études urbaines (McDowell, 1993). Au départ, 



les chercheurs se sont d'abord penchés sur les contraintes vécues par les femmes au foyer, 

les mères et les enfants, particulièrement dans les banlieues (Cichocki, 1980) pour ensuite 

analyser les caractéristiques des déplacements des femmes entre les lieux de travail et de 

résidence. 

Une des principales différences constatées repose sur les plus courtes distances parcourues 

par les femmes pour rejoindre leur lieu de travail comparativement aux hommes. De 

nombreux chercheurs tentent alors d'expliquer ces différences et génèrent un débat sur 

['importance relative des plus faibles revenus des femmes, leurs responsabilités domestiques 

- incluant les effets séparés du mariage, de l'emploi de l'époux et de la présence d'enfants-, 

l'accès au transport et la segmentation spatiale du marché du travail (Madden, 1 981 ; Hanson 

et Johnston, 1985; Rutherford et WekerIe, 1988; Gordon, Kumar, et Richardson, 1989; 

Johnston-Anumonwo, 1 9 9 ~ ) ~ .  La plupart des études reposent sur l'analyse quantitative de 

banques de données à grande échelle, agrégées qui permettent d'examiner séparément 

l'effet des différentes variables. Les recherches en France (Fagnani, 1983) et en Australie 

(Howe et O'Connor, 1982) obtiennent les mêmes constats à propos des plus. courts 

déplacements des femmes bien que le schéma semble différent pour les groupes ethniques 

qui font face à des marchés (travail et résidentiel) segmentes sur le plan racial, selon les 

recherches récentes menées aux États-unis (McLafferty et Preston, 1992; ~ohnston- 

Anumonwo, 1995). 

Le thème «Femmes et transport,> se rattache résolument à l'aménagement du territoire, à la 

géographie urbaine et au développement social, plutôt qu'au domaine connu sous le nom de 

«géographie des transports,,. En effet, d'une part, la recherche sur ce thème s'est 

principalement intéressée aux régions urbanisées du monde occidental et à l'utilisation du 

véhicule automobile comparativement aux transports publics. En ce qui nous concerne, 

l'agglomération urbaine de Québec constitue l'objet spatial de l'étude. D'autre part, la 

géographie urbaine, ainsi que l'aménagement du territoire et le développement social, ont 

bénéficié d'importantes retombées générées par la recherche sur les femmes et le transport, 

et plus particulièrement par les études sur les déplacements vers le travail qui ont démontré 

les différences dans les schémas de déplacement-travail des femmes - et plus 

particuliérement des femmes mariées - comparativement aux hommes. Ces études ont 

également permis de développer un des domaines les plus productifs de la recherche en 

* NOUS abordons ces questions de façon plus d8taill6e dans le premier chapitre de la thbe .  



géographie urbaine féministe : la segmentation spatiale et sexuelle du marché du travail 

(Nelson, 1986; Hanson et Pratt, 1988; England, 1993; Thomas, 1995)- Mentionnons ici 

l'importante recherche menée par Hanson et Pratt (1995), sur la base d'une analyse 

qualitative et quantitative du marché de t'emploi d'une petite ville du Massachusetts. Cette 

étude démontre, entre autres, que les femmes, particulièrement celles sur qui reposent de 

lourdes responsabilités domestiques, sont extrêmement dépendantes des opportunités 

locales d'emploi. Par un regard attentif sur la construction des frontières sociales, 

géographiques et économiques dans la vie quotidienne, les auteurs ont d'ailleurs permis de 

ré-équilibrer l'attention portée jusque là presque uniquement sur la mobilité par les 

géographes féministes. 

En fait, selon Law (1999), cette attention sur les déplacements vers le travail était une 

réponse au changement social, la restructuration économique et la croissance du secteur des 

services ayant créé de nouvelles conditions de travail pour les femmes occidentales. Le 

déplacement vers le travail est l'activité humaine qui établit le plus clairement la distinction 

spatiale et symbolique entre le domaine public et le domaine privé, forme typique de 

l'urbanisme occidental. Le déplacement-travail relie les espaces de production et de 

reproduction, le travail et le foyer. La recherche sur les déplacements vers le travail a ainsi 

permis de déstabiliser la vision binaire de ces mondes séparés et de reconnaître que ces 

espaces sont étroitement reliés l'un à l'autre dans la vie quotidienne. L'intérêt porté aux 

femmes actives a remis en question l'association <.femmes au foyer et hommes au travail,> 

en soulignant que la vie des hommes inclut aussi une composante domestique. Les barrières 

entre la littérature sur les marchés résidentiels et du travail ont également été ébranlées 

puisque le lien entre ces marchés dans les modèles de choix résidentiels et de recherche 

d'emploi demeure le déplacement vers le travail, en tant que mesure du coût 

(tempddistance) entre les lieux de résidence et d'emploi (Pratt et Hanson, 1991). 

La question. de la mobilité des femmes interpelle également la géographie sociale, tout 

particulièrement en ce qui a trait à l'équité dans les processus de développement urbain. La 

géographie sociale s'est toujours préoccupée du rôle de l'espace dans la génération et le 

maintien d'inégalités que ce soit entre les classes, entre les races et plus récemment entre 

les sexes. Une plus grande équité entre les hommes et les femmes passe en effet par 

l'égalisation de la mobilité masculine et de la mobilité féminine liée au travail (Coutras, 1997). 

La mobilité inégale des hommes et des femmes rapportée dans la Iittérature découle des 



rapports structurels de pouvoir et de la division sexuelle du travail qui prévaut dans les 

sociétés industrialisées. Comme mentionné ci-dessus, la division sexuelle du travail se traduit 

dans l'espace par la séparation entre les lieux d'emploi et de résidence, entre les sphères de 

production et de reproduction (Blumen, 1994). 

Le thème <<Femmes et transport>> a ainsi généré tout un domaine de recherche organisé 

autour de questions théoriques relativement définies. Toutefois, la pauvreté d'une littérature 

générale sur les femmes et le transport et l'usage limité de la théorie féministe dans des 

écrits tentant de décrire ce champ de recherche démontrent que le potentiel de la géographie 

féministe sur l'étude des femmes et du transport s'est difficilement développé (Law, 1999). 

Une seule étude générale traiterait spécifiquement du domaine <<Femme et transport>> avec 

un intérêt particulier pour I'emploi d'ailleurs (Grieco et a!., 1989). D'autres travaux sont 

publiés sous forme de compte-rendu de conférence ou de documents de planification mais ils 

ne sont pas toujours diffusés et sont orientés vers des recommandations de politiques 

(Rosenbloom, 1980). 

Certains auteurs, dont Law (1999), reprochent ainsi le sous-développement théorique de ce 

domaine de recherche même si plusieurs auteurs ont tenté de résumer et de revoir le sujet 

par des articles ou chapitres typiquement écrits avec une vision de planification (voir la revue 

dans Law, 1999). L'origine de ce sous-développement serait imputable, en partie du moins, à 

la géographie du transport (Law, 1999). En effet, il semble que la géographie du transport a 

longtemps été isolée, à l'intérieur même de la géographie humaine et que peu d'essais ont 

été tentés pour y incorporer la théorie sociale contemporaine selon Taaffe et Gauthier (1 994), 

contrairement à la géographie médicale (Keams, 1993) ou du commerce (Wrigley et Lowe, 

1994). Au contraire, les nouvelles approches en géographie du transport relèvent plutôt du 

domaine politique (le développement durable, par exemple), statistique ou technique (SIG) 

(Taaffe et Gauthier, 1994). Plus particulièrement, la geographie du transport ne s'est pas 

intéressée à la pensée féministe, ce qui reflète probablement la composition essentiellement 

masculine du groupe de spécialistes rattachés à ce domaine (Law, 1999)3. Le thème 

.Femmes et transport. n'a jamais été une de des préoccupations centrales de la géographie 

du transport, si on se fie à l'absence complète de toute mention de ce domaine dans une 

série d'articles sur la geographie du transport publies au milieu des années 1980 (Rimmer, 

En fait. d'après une enquête sur les spécialités des géographes américains au milieu des annees 1980. le groupe de 
géographie du transport se distinguait par la plus faible proportion de femmes (8,3%) (Goodchifd et Janelle, 1988). 



1985, 1986, 1988) ainsi que dans les ouvrages de référence publies plus récemment 

(VVolkowitsch, 1992;Mérenne' 1 995; Taaffe et al., 1996). Étonnamment, dans l'ouvrage édité 

par la géographe Susan Hanson (1995), qui a pourtant contribué de façon importante au 

domaine «Femmes et transporta,, aucun chapitre ou partie de chapitre ne traite de la 

question des femmes et du transport (tout au plus un court paragraphe à la page 173) et 

aucune référence à ce thème n'est présente dans l'index. Nous situons donc l'apport des 

géographes féministes œuvrant dans le domaine =Femmes et transport,, bien pius en 

géographie urbaine et sociale et en aménagement du territoire qu'en géographie des 

transports- 

Cette thèse n'est pas la première étude sur la mobilité réalisée dans la région urbaine de 

Québec. Mentionnons les travaux de Côté (1988) sur l'évolution de la mobilité entre 1977 et 

1986 par le biais d'une analyse spatio-temporelle de la démographie et de ses répercussions 

sur l'usage des divers modes de transport urbain, de Drouin (1995) sur l'influence du 

potentiel de mobilité géographique sur la mobilité professionnelle entre 1970 et 1991, ainsi 

que les travaux de Thomas (1 995) traitant de I'influence des structures géographiques sur les 

déplacements résidence-travail des femmes et des hommes en 1991. 

L'originalité de cette thèse repose, d'une part, sur le fait qu'elle décrit et analyse la mobilité 

des femmes dans la perspective de relations dynamiques avec I'accessibilité géographique 

et l'insertion pi-ofessionnelle des femmes sur une période d'une vingtaine d'années, riche en 

changements sociaux et économiques. D'autre part, l'analyse de la mobilité spatiale et de 

I'accessibilite géographique s'appuie sur i'estimation des durées de déplacement entre les 

lieux d'origine et de destination, alors que les études précédentes, mentionnées ci-dessus, 

utilisaient principalement une mesure de distance euclidienne pour estimer la longueur des 

déplacements. L'aspect original de l'utilisation de la durée des déplacements dépasse 

largement les frontières du Québec puisque peu de chercheurs disposent de cette 

information dans les banques de données locales, et peu également ont tenté de l'estimer. 

La procédure d'estimation des durées de déplacement utilisée dans cette thèse a été mise au 

point par une équipe de chercheurs rattachés au Centre de recherche en aménagement et 

en développement (CRAD) (Thériault et al., 1998 et 1999). Même s'il ne s'agit pas d'une 

contribution méthodologique directe de la thèse, les résultats obtenus au moyen de cette 

procédure bénéficient de cette avancée méthodologique. En dernier lieu, les techniques de 



modélisation cfassiques exploitées plus particulièrement dans les deuxième et troisième 

chapitres n'avaient pas encore été appliquées, à notre connaissance, à l'analyse de la 

mobilité et de l'accessibilité dans I1agglom&ation urbaine de Québec. 

Le corps principal de la thèse est constitué de trois chapitres correspondant à trois articles 

soumis pour publication. Le premier chapitre décrit l'évolution de la mobilité des femmes 

dans la région urbaine de Québec entre 1977 et 1996, en s'attachant plus particulièrement à 

la durée et à la distance des déplacements effectués pour se rendre au travail. Dans le 

second chapitre, nous identifions les principaux déterminants spatiaux et sociaux de la durée 

des déplacements en 1977 et en 1996. L'analyse des déterminants spatiaux repose sur la 

mesure de I'accessibilité géographique dans I1agg1omération et son évolution au cours des 

dernières décennies. Enfin, le troisième chapitre traite du rôle de la mobilité spatiale et de 

I'accessibilité géographique des emplois dans l'insertion professionnelle des femmes et dans 

leur progression éventuelle a l'intérieur du marché du travail au cours des vingt dernières 

années. Les résultats présentés dans ces trois chapitres reposent sur l'exploitation des 

banques de données extraites des enquêtes Origine-Destination effectuées par la Société de 

transport de la Communauté urbaine de Québec en 1977 et en 1996. Ces enquêtes et leurs 

particularités sont présentées de façon détaillée dans le premier chapitre. Les trois chapitres 

de fa thèse sont suivis d'une conclusion générale qui reprend les principaux résultats 

obtenus, situe leur contribution dans le domaine, ainsi que les implications en aménagement 

du territoire. 
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L'~VOLUTION DE LA MOBILITE DES FEMMES À QUEBEC 

D'importants changements sociaux et économiques ont transformé les agglomérations 
canadiennes au cours des vingt dernières années et ont affecte les comportements de 
déplacements de leurs résidant(e)s. Ce chapitre décrit l'évolution de la mobilité des femmes 
demeurant dans l'agglomération urbaine de Québec durant cette période de changements. 
Les données sur la mobilité sont issues des grandes enquêtes Origine-Destination réaIisees 
par la STCUQ en 1977 et en 1996. La durée et la longueur des déplacements sont obtenues 
par modélisation dans un système d'information géographique (SIG) en transport. Les 
résultats démontrent que les femmes ont davantage accès à I'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, particulièrement lorsqu'elles résident en banlieue. Elles se 
déplacent moins fréquemment que les hommes et ces derniers demeurent les principaux 
utilisateurs du véhicule familial. 



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 tertiairisation de l'économie, la polarisation sociale et le redéploiement 

geographique 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 même dans I'évolution des reiations 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 

genres apparaît en outre comme l'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 ViIleneuve, 1 993). 

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 ce chapitre est précisément 

de décrire l'évolution de la mobilité des femmes dans la région métropolitaine de Québec, de 

la fin des années 1970 à aujourd'hui. Le concept de mobilité géographique fait référence ici 

aux déplacements des personnes dans l'espace et plus précisément à la fréquence et à la 

longueur des déplacements effectués quotidiennement. Les caractéristiques de la mobilité 

varient selon fes caractéristiques des personnes qui se déplacent, et selon la nature de 

l'environnement urbain et du système de transport. Toutefois, nous nous contenterons ici de 

décrire la mobilité seton les caractéristiques des personnes et des ménages auxquels elles 

appartiennent. De façon générale, les caractéristiques qui affectent la mobilité comprennent 

le revenu, le genre, le statut d'emploi (actif ou non), l'âge, l'occupation, la taille et la 

composition du ménage ainsi que la motorisation (disposition d'un véhicule automobile). 

Après avoir expliqué la pertinence d'étudier la mobilité des femmes, nous faisons ressortir les 

grandes tendances de I'évolution de la mobilité féminine, telles que relevées par plusieurs 

chercheurs 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 paramétres de la mobilité. Dans la section des 

résultats, nous décrivons I'évolution de la mobilité des femmes entre 1977 et 1996, sous les 



aspects d'accès à l'automobile, de fréquences et de longueur des d6placernents vers le 

travail. Une discussion suit la présentation des résuitats et les compare aux résultats d'autres 

chercheurs alors que dans la conclusion, nous positionnons la finalité de cette analyse dans 

l'étude des relations entre la mobilité spatiale, l'accessibilité des lieux d'emplois et l'insertion 

professionneIle des femmes. 

La question de la mobilité des femmes interpelle à la fois la géographie sociale et la 

géographie behaviorale. Le rôle de l'espace dans la génération et le maintien d'inégalités est 

une des grandes préoccupations de la géographie sociale, qu'il s'agisse d'inégalités entre les 

classes, entre les races et plus récemment entre les hommes et les femmes. La mobilité 

inégale des hommes et des femmes rapportée dans la littérature découle des rapports 

structureis de pouvoir et de la division sexuelle du travail qui prévalent dans les sociétés 

industrialisées, et qui se traduit dans I'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 Coutras, 

(1996), on peut distinguer, dans toute agglomération urbaine, des groupes sociaux qui 

maîtrisent bien leur mobilité et d'autres qui la maîtrisent maI. Maîtriser sa mobilité en 

redéfinissant, entre autres, le quartier résidentiel, lieu du domestique longtemps associé aux 

femmes, devient un enjeu dans l'atteinte de l'égalité des sexes. Cela explique l'intérêt 

croissant de la géographie féministe des quinze dernières années pour les différences de 

genre dans tes déplacements. En effet, un thème important de la pensée féministe concerne 

la séparation géographique héritée du passé entre les sphères privée (féminine) et publique 

(masculine). L'aménagement du milieu urbain refléterait la division traditionnelle du travail 

dans laquelle la principale fonction des femmes serait d'être (<ménagère,, alors que les 

hommes seraient d'abord responsables de la suMe économique de la famille. En fait, il 

semble que les besoins en mobilité des femmes et le rôle 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 l'être dans 



celui des hommes, puisqu'il s'agit du meilleur moyen de faire coexister dans une journée les 

activites professionnefles et domestiques (Coutras, 1993). 

Cette étude sur la mobilité s'inspire également de l'approche comportementale en 

géographie, puisqu'elle exploite les données recueillies lors des grandes enquêtes sur les 

déplacements des personnes. L'approche behaviorale repose essentiellement sur un modèle 

individuel ou collectif de choix et de contraintes. Le comportement de déplacement est 

expliqué par les facteurs qui rendent compte des décisions qui amènent les personnes à 

choisir, par exemple, une combinaison spécifique de temps consacré au transport vers le 

travail, de coût du logement et de salaire obtenu au travail. Des facteurs complexes tels que 

les relations entre les hommes et les femmes ou le statut social agissent sur la façon dont les 

personnes définissent leurs priorités et sur la façon dont elles suivent ou réalisent ces 

priorités (Hanson, 1995). Les structures socia-spatiales, étudiées par la géographie sociale, 

contraignent en 'quelque sorte les comportements étudiés par la géographie behaviorale. 

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 l'agrégat, de micro actions humaines contraintes, mais non 

complètement déterminées par la dynamique structurelle de la ville. 

Les quatre facteurs généralement reconnus pour expliquer la plus faible mobilité des femmes 

à 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 l'accessibilité à l'emploi seraient reliées aux différences dans la main- 

d'œuvre féminine et masculine et plus spécifiquement au statut inférieur des femmes dans te 

marché du travail. Les salaires peu élevés et les emplois à temps partiel ne favorisent pas les 

déplacements sur de longues distances et cela peut modifier les types d'emplois accessibles 

(Hanson, 1985; Blumen, 1994; Johnston-Anumonwo et al., 1995). Dans tes très grandes 

villes, cette hypothèse n'est vérifiée qu'en banlieue alors qu'au centre, les salaires élevés 

faciliterit les trajets plus courts entre les quartiers centraux aisés et le centre des affaires 

(Preston et McLafferty, 1993). 



En second lieu, qu'elles soient employées à plein temps, à temps partiel ou qu'elles 

demeurent à la maison, les femmes passent significativement plus de temps que leur 

conjoint dans les tâches familiales et domestiques (Blumen, 1994). Le double rôle des 

femmes affecte considérablement leur emploi du temps et l'ampleur de la charge de travail 

totale apparaît comme un facteur qui restreint le potentiel de mobilité géographique et 

indirectement leur accès au marché de l'emploi: les femmes travailleraient à 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 

responsabiiités domestiques (Gordon et a/., 1991 ; Preston et McLafferty, 1993). Toutefois, 

les résultats des recherches sur I'influence des enfants et du statut marital sur les 

dSplacernents liés au travail peuvent apparaître diversifiés et même 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), mais une étude plus récente et plus 

détaillée démontre la sensibilité de la plupart des indices de mobilité au nombre d'adultes 

dans le ménage et à la présence de jeunes enfants et donc, la persistance d'une division 

sexuelle des tâches dans les ménages de deux adultes (Séguin et Bussière, 1997). À 

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 à utiliser le véhicule familial pour se rendre au travail, 

l'accès des femmes à un véhicule privé est généralement inférieur à celui des hommes, ce 

qui en fait de plus grandes utilisatrices des transports en commun que les hommes 

(Rosenbloom, 1 989; Hanson, 1995; Coutras, 1997; Séguin et Bussière, 1 997). Ces 

différences sont plus grandes encore lorsque l'on compare des mères et des pères de jeunes 

enfants (Blumen, 1994). L'utilisation des transports publics varie cependant à l'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, les hommes comme les femmes 

utilisent les transports publics (Fagnani, 1983; Preston et McLafferty, 1993). Toutefois, avec 



la décentralisation des emplois, les femmes qui ne disposent pas d'un véhicule, peu importe 

leur lieu de résidence, peuvent Bprouver une détérioration de leur position dans le marché de 

l'emploi. Le travail à temps partiel et ta nécessité des déplacements à buts multiples - travail 

et tâches domestiques et familiales - rendent également les déplacements en transport 

public plus difficiles et plus coûteux en terme de temps. 

Enfin, il ressort de nombreuses études empiriques que le contexte spatial, c'est-à-dire la 

localisation résidentielle et la localisation des emplois, est un important facteur de 

différenciation hommes-femmes dans les déplacements-travail (Blumen, 1994; Baccarni, 

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. Dès 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 l'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, à l'exception des 

quelques banlieues qui fournissent des emplois féminins locaux (Fagnani, 1983; Hanson et 

Johnston, 1985; Hanson et Pratt, 1988). Cette dernière tendance pourrait devenir chose 

courante en raison du redéploiement géographique des emplois (Rose et Villeneuve, 1993). 

De façon générale, ce chapitre constitue la première étape d'une recherche plus vaste qui 

porte sur l'analyse des liens entre la mobilité spatiale des femmes, l'accessibilité 

géographique des lieux d'emploi et l'insertion professionnelle des femmes, au cours des vingt 

dernières années. En effet, la mobilité apparaît comme une des conditions fondamentales de 

l'intégration au marché du travail. Pour les femmes, la première étape de (ré)insertion 

professionnelle est souvent de quitter l'environnement résidentiel (Coutras, 1993). Pour elles, 

la mobilité spatiale signifie inscription sociale autant que spatiale, mais cette inscription 

demeure étroitement soumise à leur vie professionnelle et domestique. Également, 



l'élargissement de leur espace d'action peut permettre aux femmes d'obtenir un meilleur 

emploi. On suppose donc ici qu'une plus grande rnobiIité 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 les genres et 

conséquemment un meilleur partage des pouvoirs dans la société. Une meilleure 

connaissance de l'évolution de la mobilite dans la région de Québec nous permettra de 

mieux appréhender par la suite les relations entre la mobilité spatiale, l'accessibilité 

géographique des lieux d'emplois et l'insertion professionnelle des femmes. 

Le constat principal qui ressort des études longitudinales sur la mobilité, sans distinction de 

genre, est l'augmentation des distances parcourues (Levinson et Kumar, 1994; Cervero et 

Wu, 1998), tandis que les temps de dépfacement ont, soit augmenté (Purvis, 1994; Cewero 

et Wu, 1998), ou sont restés stables (Levinson et Kumar, 1994).-Les auteurs qui se sont 

penchés sur la question reconnaissent la similarité de plus en plus grande des profils de 

mobilité féminins et masculins (Coutras, 1997; Séguin et Bussière, 1997; van Beek et al., 

1998). Les femmes se déplacent maintenant aussi souvent et ont des distances de 

déplacement presque aussi longues que les hommes, les durées de déplacement des 

femmes ne s'étant que légèrement modifiées (McLafferty et Preston, 1997) ou ayant diminué 

(Levinson et Kumar, 1994) pour se rapprocher de la durée de déplacement des hommes. 

Toutefois, d'importantes différences entre les genres subsistent encore. Ainsi, Coutras (1 997) 

illustre-t-elle bien le paradoxe entre l'image du <<rattrapage>> des femmes sur le plan de leur 
mobilité quotidienne comparativement à celle des hommes et les disparités qui subsistent, en 

France du moins, dans les distances parcourues, les différences à l'intérieur du groupe des 

femmes et la méconnaissance de la mobilité domestique. Même si les distances parcourues 

par les femmes se sont allongées, elles demeurent tout de même inférieures - de 15% en 

France à 25% en île-de- rance - à celles des hommes, ce qui signifie une accessibilité à un 

bassin d'emploi moins étendu (Coutras, 1997; Gallez et al., 1997). Ce constat est d'ailleurs 

confirmé par Baccaïni (1 996) qui démontre qu'à situations 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. À l'échelle des communes françaises, le territoire des hommes actifs est deux 

fois plus étendu que celui des femmes actives, ce dernier étant lui-même 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 île-de-france, les femmes font seulement 45% de leurs déplacements en voiture 

particulière. De la même façon, malgré une motorisation croissante, à Montréal, les femmes 

actives sont moins souvent conductrices que les hommes actifs et utilisent nettement plus les 

transports publics (Séguin et Bussière, 1997). 

Comment, parallèlement aux changements évoqués en introduction, la mobilité des femmes 

a-t-elle évolué dans la région de Québec au cours des vingt dernières années? L'évolution de 

leur mobilité est-elle comparable à celle des hommes? Se déplacent-elles plus souvent en 

1 996? Ont-elles davantage accès à I'automobile? Est-ce que le territoire - d'activité des 

femmes est plus vaste en 1996 qu'en 1977? Est-il différent de celui des hommes? Passent- 

eIles plus ou moins de temps à 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 modifié-es à l'intérieur 

même 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 IocaIisation résidentielle? 

En répondant à ces questions, l'analyse de I'évoiution de la mobilité entre 19ï7 et 1996 

présentée ici devrait compléter avantageusement les connaissances accumulées sur la 

mobilité des personnes. 

L'analyse de l'évolution de la mobilité des femmes repose principalement sur les banques de 

données issues des enquêtes Origine-Destination (OD) réalisées par la Société de transport 

de la Communauté urbaine de Québec (STCUQ): Bien que ces enquêtes soient réalisées 

tous les cinq ans, nous n'avons mis à profit ici que les données issues des enquêtes de 1977 

et 1996. Nous jugeons utile de présenter quelques informations qui faciliteront la 

compréhension des similarités et des différences entre ces deux enquêtes. Les enquêtes OD 



permettent de déterminer les caractéristiques des déplacements quotidiens d'un échantillon 

représentatif de ménages demeurant dans la région urbaine de Québec. Ces caractéristiques 

concernent, entre autres, le but du déplacement, le mode de transport, l'heure, le lieu 

d'origine, le lieu de destination. Les enquêtes définissent également les individus qui se 

déplacent (âge, sexe, occupation), les ménages qu'ils forment (nombre de personnes dans le 

foyer) ainsi que certaines ressources dont disposent ces ménages (nombre d'automobiles 

dans le foyer, possession d'un laissez-passer STCUQ, possession d'un permis de conduire)- 

il s'agit d'enquêtes t6léphoniques portant sur les déplacements effectués par les ménages 

durant une journée de la semaine. Tous les déplacements, quel que soit leur mode ou leur 

but, sont recensés, à l'exception des déplacements effectués par des enfants de 6 ans et 

moins. L'enquête de 1996 distingue toutefois les déplacements à but ultime des 

déplacements intermédiaires. La base de sondage utilisée pour les enquêtes est la liste des 

abonnés de Bell Canada inscrits dans l'annuaire téléphonique. L'unité de base de 

l'échantillonnage est le foyer, quel que soit le nombre de personnes par logis. L'enquête de 

1977 s'est déroulée en avril et mai auprès d'un échantillon aléatoire représentant I l  %-des 

foyers du territoire. L'enquête de 1996 s'est déroulée entre septembre et décembre, selon 

une méthode d'échantillonnage stratifié, chaque strate possédant son propre taux 

d'échantillonnage (entre 5 et 15%). 

Les échantillons obtenus par les enquêtes OD ne présentent pas une couverture spatiale 

uniforme, particulièrement en 1 977 (sous-estimation dans les quartiers centraux). Établis à 

partir des données du recensement de Statistique Canada, les facteurs d'expansion de la 

population et des ménages (1 996 seulement) calculés par la STCUQ permettent de corriger 

ces échantillons. Toutefois, nous avons préféré travailler avec les données de l'échantillon 

sans tenir compte des facteurs d'expansion. En effet, quelques vérifications nous ont 

démontré que la tendance des facteurs d'expansion, semblable en 1977 et 1996, était trop 

faible pour invalider les comparaisons entre 1977 et 1996 et trop faible également pour 

modifier les résultats des comparaisons inter-groupes pour une même année. 

Dans toute analyse évolutive de ce type, se pose le probleme de la cornparabilité des 

données et il se pose ici tant sur le plan des informations recueillies, que de la modification 

du territoire et de son découpage. Ainsi, l'enquête de 1977 couvre le territoire de la 



Communauté urbaine de Québec (CUQ) desservi a I'Gpoque par le transport pubiic' alors 

que I'enquête de 1996 couvre do côté nord du fleuve Saint-Laurent, la CUQ, la municipalité 

régionale de comté (MRC) L'Île d'Orléans et une partie des MRC La Côte-de-Beaupré et La 

Jacques-Cartier. Sur la rive sud, le territoire couvert en 1996 englobe les MRC Desjardins et 

Les Chutes-de-la-Chaudière ainsi qu'une partie de la MRC Bellechasse (figure 1-1). 

Les déplacements effectués uniquement sur la rive sud sont également répertoriés dans 

I'enquête de 1996. Le territoire desservi par la STCUQ est découpé en zones spécifiques a 

cet organisme. Ce découpage varie également entre 1977 et 1996. Les 248 zones de 

l'enquête 1977 (rive nord seulement) ont été redécoupées en 390 zones auxquelles 

s'ajoutent les 85 zones situées sur la rive sud, pour un total de 475 zones dans I'enquête de 

1996. Le découpage du territoire est une donne importante de l'analyse entreprise ici. En 

effet, les déplacements recensés dans l'enquête de 1977 sont géoréférencés à l'échelle des 

248 centroïdes de zones alors que les déplacements répertoriés dans I'enquête réalisée en 

1996 sont géoreférencés à I'écheile du code postal à six positions. En d'autres termes, pour 

chacun des déplacements recensés en 1977, il y a une zone <<domicile>>, une zone <(origine,, 

et une zone «destination>>, tandis qu'aux déplacements recensés en 1996, sont associés au 

moins un code postal domicile >>, un code postal <( origine » et un code postal 

<< destination >>. La non-disponibilité d'une géoréférence à l'échelle du code postal en 1977 

implique que l'analyse de I'évolution de la mobilité entre 1977 et 1996 sera réalisée, en partie 

du moins, à l'échelle des zones de 197ï auxquelles ont été ramenées les zones de 1996. En 

effet, les zones utilisées en 1996 s'imbriquent presque parfaitement dans celles de 197p ce 

qui nous autorise à utiliser le découpage de 1977 comme base spatiale pour la comparaison 

de la mobilité entre 1977 et 1996. 

II s'agit des municipalités suivantes : Ancienne-Lorette, Be-port, Boischatel. Cap-Rouge, Charlesbourg, Lac- 
Saint-Charies, Loretteville, Qu6bec, Sillery, Sainte-Foy, Saint-Emile, Vanier. 

À ce sujet, un important travail de verification et de pairage entre les zones de 1977 et de 1996 a et6 effectu6. 
Sur les 248 zones de 19ï7, 158 (63,7l0A) peuvent être reconstituées parfaitement partir d'une zone simple de 
1996 (106), ou à partir de ISagr6gation de deux ou plusieurs zones de 1996 (52). Parmi les 90 zones pour 
lesquelles le pairage est imparfait, 79 affichent une difference de superficie sitube entre -0,5 km2 (agregation des 
zones 1996 Iéghrement plus grande) et 0,s km2 (agrdgation des zones 1996 légbrement plus petite). De plus, les 
trois zones présentant des différences de superficie extrêmes (sup6rieures à 1,4 km2 , mais infbrieures à 1,65 
km2) correspondent en fait A trois zones ext6rieures. mais limitrophes au territoire desfend en 1977 et utilis6es 
principalement comme zones de destination. 



Figure 1-1 Territoire de I'agglorn8ralion urbaine de Quebec couvert par les enquetes OD de 1977 et de 1996 



De plus, certaines informations recueilIies auprès des ménages in te~~ewes en 1977 ne 

l'étaient plus en 1996 et d'autres qui l'ont été en 1996 n'avaient pas été colligées en 1977. 

Outre les codes postaux de résidence, d'origine, de destination et d'arrêts intermédiaires, 

mentionnons ia possession d'un permis de conduire, la possession d'un laissez-passer de la 

STCUQ, le régime d'emploi et la ville du lieu de travail comme informations absentes dans la 

banque de données de 1977, mais présentes dans celle de 1996. La propriété individuelle 

d'une automobile ainsi que l'heure d'arrivée des déplacements (I'heure de départ est une 

donnée commune aux deux banques) sont toutefois absentes de la banque de 1996 bien que 

présentes dans celle de 1977. 

D'autres variables se retrouvent dans les deux banques de données, mais ne présentent pas 

les mêmes catégories. C'est le cas du mode de transport dont les catégories sont nettement 

plus détaillées dans la banque de 1996, particulièrement pour les déplacements bi-modaux 

et pour l'ordre dans lequel les divers modes ont été utilisés. Ces catégories ont été 

regroupées selon le mode principal utilisé afin de correspondre aux catégories utilisées en 

1977. La variable «But du déplacement b, comporte également trois items supplémentaires 

dans la banque de 1996, mais inexistants dans celle de 1977: <c Reconduire une personne ,,, 
Chercher une personne ,, et (< Intermédiaire 2,. Dans certaines descriptions, par exemple, 

l'évolution du nombre de déplacements, les déplacements intermédiaires - 3% de l'ensemble 

des déplacements recensés en 1996 - n'ont pas été considérés afin de garder les 

proportions comparables de 1977 à 1996, Toutefois, ils ont été intégrés à l'ensemble lors de 

l'estimation de la longueur des déplacements par une reconstitution des chaînes de 

déplacement. Quant aux professions des personnes enquêtées, en 1977, elles ont été 

classées en six grands groupes qui ne correspondent plus aux catégories utilisées lors de 

l'enquête de 1996. Pour ces dernières, nous disposons toutefois d'une information détaillée 

(25 classes d'emploi), ce qui facilite le reclassement afin d'obtenir approximativement les 

mêmes catégories professionnelles qu'en 19773 Dans le cas de ces trois variables - mode, 

but et catégorie professionnelle -, les reclassements de catégories 1996 pour obtenir celles 

de 1977 signifient une perte de précision, pour un gain de comparabilité. 

Dans le cas des cat6gories professionnelles. la redistribution des sous-catégories de 1996 <cemployé spécialisé 
(technicien -domaine gén6ral)- et =employé spécialisé (domaine général) dans les catégories de 1977 «employé 
de bureau,, ou (<employé de servïce~~ est imparfaite. Après un survol des types d'emploi présents dans chacune 
de ces sous-catégories, nous estimons qu'approximativement 15% des emplois appartenant à l'une ou i'autre de 
ces catégories ont été mal classés. 



Aucune information concernant le type de ménage n'est recueillie dans les enquêtes OD de 

la STCUQ. En raison de l'intérêt grandissant des chercheurs pour les relations entre le statut 

farniiial et la mobilité, une typologie des ménages a été mise au point, dans les années 1990, 

à l'aide des différents descripteurs contenus dans les banques de données issues des 

enquêtes OD qui ne mentionnent toutefois pas les liens de parenté existant entre des 

personnes habitant un même foyer (Séguin et Bussière, 1997; Thomas et al., 1996). 

Construite à partir des variables de sexe, d'âge et d'occupation principale, cette typologie 

contient vingt grands types de ménages redivisés selon l'âge du plus jeune enfant. Dans ce 

chapitre, nous n'utilisons que les principaux types de ménage afin de rencontrer des nombres 

statistiquement valides lors de certaines analyses. 

1.4.1 Estim~ation de la longueur des déplacements 

L'analyse d e  I'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 particutièrement sur deux de leurs caractéristiques fondamentales, la 

distance e t  la durée, qui traduisent l'inscription des femmes dans l'espace, ou plus 

concrètemernt leur territoire d'activité. Les distances et les durées des déplacements ne sont 

pas des informations recueillies par la STCUQ lors de ses enquêtes. Les distances de 

déplacemerat peuvent être calculées, à partir de la simple connaissance des Iieux d'origine et 

de destinatian. La distance euciidienne est régulièrement utilisée pour estimer la longueur 

des déplacements (Villeneuve et Rose, 1988; Blumen et Kellerman, 1990; Blumen, 1994; 

Levinson et Kumar, 1994; Thomas et al., 1996; Chapleau, 1999). Bien que ces distances 

présentent une relation linéaire assez étroite avec les distances réelles, elles ne permettent 

pas d'estimer la durée des déplacements. 

Or, le temps de déplacement est une variable non négligeable, particulièrement à notre 

époque alors que les heures gagnées sur le temps de travail se passent en partie en 

déplacements (Wolkowitsch, 1982). 11 existe tout un corpus de connaissances sur le rôle du 

temps dans le comportement économique individuel (DeSerpa, 1971 ; Evans, 1972; Bates et 

Roberts, 1936) et sur la valeur monétaire du temps (Galvez et Jara-Diaz, 1998; Wardman, 

1998; Leurent, 1998). En fait, le temps de déplacement est reconnu comme la variable qui 



influence le plus les comportements de déplacement (Gordon et al., 1991 ; Makin et aL,l 998). 

Lors d'enquêtes budget-temps, certains usagers se comportent effectivement comme s'ils 

accordaient à leur temps une valeur subjective. On voit ici l'intérêt de la connaissance des 

temps de déplacement mesurés pour les gestionnaires des systèmes de transport urbain, Or 

même si plusieurs banques de données en Amérique du Nord offrent une estimation de la 

durée des déplacements et parfois de la distance obtenue auprès des répondants aux 

enquêtes - ou calculée selon les heures de départ et d'arrivée déclarées -, ces estimations 

sont sujettes à plusieurs biais et peu fiables (Gordon et al., 1991 ; Hanson, 1995), en dépit de 

leur pertinence et de leur rôle dans la compréhension des comportements de déplacement. 

L'estimation de la longueur et de la durée des déplacements nous apparaît donc comme une 

exigence importante pour une exploitation valable des enquêtes OD et, de façon plus 

spécifique, pour la compréhension, l'analyse et la modélisation de l'évolution de la mobilité 

des personnes et de l'accessibilité géographique des lieux d'activités dans la région urbaine 

de Québec. Les distances et les durées des déplacements ont donc été estimées par 

modélisation des déplacements recensés par les enquêtes OD. 

1 -4.1.1 Les problèmes à résoudre 

La modélisation des déplacements effectués par les personnes enquêtées avec comme 

seuls points de référence les lieux d'origine et de destination posait un certain nombre de 

problèmes refatifs au nombre de déplacements, aux modes de transport utiiisés, à la 

configuration et la qualification du réseau routier en fonction de ces modes, au rattachement 

des origines et des destinations au réseau routier, à la simulation des déplacements en tant 

que telle ainsi qu'à la gestion et au traitement des informations. Bon an mal an, chaque 

enquête OD recueille entre 120 000 et 165 000 déplacements effectués par divers modes de 

transports - automobile, transport public, modes non motorisés - dont les vitesses de 

déplacement varient. De plus, les déplacements devaient être modélisés sur un réseau 

routier dont les caractéristiques importantes - longueur, vitesse de parcours selon le mode, 

temps d'attente aux intersections, etc. - s'approchent le plus possible de celles du réseau 

réel, de sorte que les chemins modélisés, les temps et les distances issus des calculs soient 

vraisemblables. À cette fin, chacun des tronçons du réseau routier devait être bonifié d'un 

coefficient d'impédance reflétant le type de route ainsi que les conditions de déplacement 



dans la zone urbaine de Québec. Une modélisation permettant de résoudre ces problèmes a 

donc été élaborée par des chercheurs du Centre de recherche en aménagement et 

développement (CRAD) (Thériault et al., 1998 et 1999). Nous ne traitons ici que des 

éléments spécifiques à ce chapitre. 

Les déplacements recensés dans I'enquête de 1977 ont été modélisés dans le réseau routier 

numérisé de 1988 (Thériault ef al., 1995) amputé des sections de route non encore 

construites en 19n.  Cette version a été reconstituée par observation de plusieurs séries de 

photographies aériennes prises en 1977 (1:10000), et de différentes cartes routières 

publiées par le ministère des Transports du Québec à la fin des années 1970. Par ailleurs, le 

réseau routier de 1988 a fait l'objet d'une mise a jour au moyen des cartes topographiques au 

1:20000 du ministère des Ressources naturelles représentant l'état du territoire et de son 

réseau routier en 1994. Ce réseau a donc été utilisé pour modéliser les déplacements 

recensés dans l'enquête OD de 1 9964. Les réseaux routiers ont ensuite été qualifiés 

(longueur, direction, vitesse) afin de donner ainsi une image relativement fidèle de la réafité, 

et de représenter le comportement moyen des personnes qui se déplacent, de façon 

générale, en minimisant leur temps de déplacement tout en évitant les parcours trop 

complexes. 

Le géocodage des lieux d'origine et de destination des déplacements a nécessité quelques 

ajustements. Les centroides des zones ont été fixés sur des nœuds - intersections, nœuds 

de début ou de fin - de tronçon communs aux réseaux routiers de 1977 et de 1996, au centre 

de l'écoumène de 1977, d'après une carte du territoire urbanisé à l'époque (CTCUQ, 1978) et 

dans la mesure du possible, au centre géographique de chacune des zones. Aucun 

centroïde de zone n'a été fixé sur le réseau autoroutier afin d'éviter que des déplacements 

n'y débutent ou n'y prennent fin. 

En 19ï7, le r6seau autoroutier desservant la région urbaine de Québec était presque enthement complété. 
Toutefois, deux tronçons importants ont et6 construits ou achev6s après 1977 : le prolongement de l'autoroute 
Henri IV vers le nord-ouest de I'agglom6ra?ion, ainsi que l'autoroute Dufferin-Montmorency vers l'est (Anken, 
2000). Outre les additions au réseau local résidentiel dont nous n'avons pas tenu compte (aucun lieu d'origine ou 
de destination possible), mentionnons la construction de deux importants bouIevards collecteurs : les boulevards 
Lebourgneuf et Pierre-Bertrand. 



Le chemin optimal pour chaque déplacement recueilli lors des enquêtes a été déterminé à 

l'aide du logiciel de SIG et de gestion des données en transport TransCADTM. La  recherche 

du parcours optimal repose sur un algorithme du plus court chemin entre deux pointsS. qui 

minimise le coût - en temps, distance, coût monétaire, etc. - d'un déplacement, Cette 

approche suppose que les personnes utilisent le plus court chemin pour effectuer leurs 

déplacements, alors que d'autres considérations peuvent intervenir dans le choix d'un trajet 

(sécurité, localisation des garderies, écoles, magasin, etc.). Néanmoins, I'hypothése du plus 

court chemin est la plus probable et la meilleure qui puisse être utilisée avec les données 

dont nous disposons (voir à ce sujet la discussion aans Thériault et al., 1998). Dans le cas de 

cette recherche, c'est le temps estimé pour parcourir chaque tronçon qui a été minimisé, [a 

distance totale parcourue étant ensuite calculée pour chacun des parcours. Les estimations 

ont été par la suite ramenées dans le logiciel de SIG MaptnfoTM utilisé pour gérer, analyser 

et représenter les banques OD ainsi que les zones a référence spatiale. 

1.4.2 Modélisation des temps de parcours en fonction du mode de transport. 

Chaque tronçon du réseau routier disposant d'une longueur et d'une vitesse, un temps de 

parcours par tronçon devait lui être assigné selon le mode utilisé afin que TransCAD cumule 

les temps de tous les tronçons utilisés dans la recherche du plus court chemin. En ce qui 

concerne le calcul du temps nécessaire à un véhicule automobile pour parcourir chacun des 

tronçons, nous avons utilisé une équation simple: 

Durée du déplacement = (Longueur du tronçon en km 60)/ Vitesse assignée en km/h 

Nous n'avons pas considéré le facteur congestion peu présent dans la région urbaine de 

Québec en raison, entre autres, de sa taille moyenne et de la forte densité de son réseau 

autoroutier (21,7 km par 100 000 habitants). Également pour des raisons évidentes de 

simplicit6, nous n'avons pas fait varier ces vitesses d'une intersection à l'autre, en 

considérant par exemple les distances d'accélération et de décélération. Puisque le contexte 

et les objectifs de la modélisation entreprise ici ne sont pas liés à la planification d'un 

Les seivices techniques de TransCAD ont refus6 de nous préciser quels algorithmes ont été utilisés pour 
construire la fonction de recherche du plus court chemin. Nous ne pouvons donc en discuter ici. 



système de transport ou à la construction d'un nouveau tronçon, mais plutôt à une meilleure 

connaissance de la mobilité des personnes, un haut niveau de précision n'est pas requis. 

La même équation a été utilisée pour estimer le temps nécessaire pour parcourir un tronçon 

du réseau en bicyclette ou à pied, Des vitesses moyennes de 20 kmh et de 3 km/h ont 

respectivement été assignées pour ces déplacements. Les déplacements effectués en 

bicydette ont été simulés sur un réseau routier directionnel, dans lequel les autoroutes 

avaient préalablement été désactivées et les pénalités aux intersections maintenues. Les 

déplacements à pied ont été modélisés sur un réseau routier non directionnel, avec 

autoroutes désactivées et sans penalité aux intersections. 

Les temps de parcours en mode autobus ont ét6 plus complexes à estimer. En premier lieu, 

et afin de représenter le territoire desseM par le transport collectif et les contraintes s'y 

rattachant - il n'est pas possible d'utiliser le transport collectif en n'importe quel point du 

réseau -, deux réseaux parallèles aux réseaux routiers ont été construits, soit les réseaux 

d'autobus ne comprenant que les tronçons du réseau routier parcourus par les autobus de la 

CTCUQ en 19776 (CTCUQ, 1977; CTCUQ, 1978), et par la STCUQ en 1996 (STCUQ, 1996). 

Les déplacements effectués en transport public en 1977 et en 1996 ont donc été modélisés 

sur ce réseau seulement. Les lieux d'origine et de destination de ces déplacements 

correspondent, comme pour les déplacements automobiles, aux centroides de zones qui, 

bien que situés sur le réseau routier, ne le sont pas forcément sur un tronçon desservi par un 

autobus. Lorsque nécessaire, ces centroides ont été rattachés au réseau du transport public 

par des <<connecteurs,> de centroides, tronçons virtuels utilisés par TransCADm qui ne 

peuvent être empruntés par les usagers qu'à l'origine et à la destination des déplacements. 

Deuxièmement, en transport public, une question supplémentaire se pose : la question des 

correspondances, c'est-à-dire les déplacements qui se font par l'entremise de plusieurs 

parcours dYautobus7. Afin de simuler le temps d'attente, une pénalité de cinq minutes a été 

Le transport par autobus de la CTCUQ est le seul moyen de transport public dans la région urbaine de Québec 
(rive nord) en 1977 comme en 1996 (sauf le service offert aux heures de pointe par Saint-Augustin). 

En 1977. 28.09% des déplacements effectues en autobus ont emprunté deux parcours d'autobus. 2,54% trois 
parcours et 0.04% quatre parcours. Les proportions changent peu en 1996 : 27.84% des déplacements en 
autobus comptent un transfert, 2,95% en comptent deux et 0.15% en comptent trois. 



imposée à chaque changement de parcours d'autobus emprunté par le chemin optimal, ainsi 

qu'à chaque point d'embarquement s'effectuant à partir d'un connecteur de centroïde. Ce 

dernier cas implique que les déplacements effectues par autobus à partir d'un centroïde de 

zone qui n'est pas localisé sur le réseau de transport en commun sont systématiquement 

allongés de cinq minutes comparativement aux déplacements effectués à partir d'un 

centroide de zone localisé sur le réseau de transport en commun. Cette distinction peut 

constituer un biais dans la mesure où les centroides ne sont pas les lieux réels d'origine des 

déplacements en autobus, qu'ils soient localisés ou non sur un parcours d'autobus. Elle 

permet toutefois de discriminer les zones éventuellement moins bien desservies en transport 

en commun (lorsque tes parcours d'autobus desservent l'extrémité d'une zone, par exemple). 

Par ailleurs, la procédure de recherche du chemin optimal surestime le nombre de transferts 

~~virtuels» par rapport aux transferts réellement effectués, en changeant, si avantage il y a, de 

parcours d'autobus dès que deux d'entre eux se croisent, même si il n'y a pas de transfert 

réellement possible. II y a donc un plus grand nombre de pénalités de transfert imposées, 

mais cet élément compense, à notre avis, leur courte durée. 

Enfin, il s'agissait d'estimer la vitesse de déplacement des autobus en 197ï et en 1996. En 

autobus, comme en automobile, le temps associé à un parcours dépend de la longueur des 

tronçons empruntés, de la vitesse maximale permise et du nombre d'arrêts effectués ou 

potentiels. En nous référant aux horaires établis par la STCUQ~ (STCUQ, 1996), nous avons 

dérivé une vitesse moyenne de 20 kmh sur les parcours d'autobus réguliers (1 9ï7 et 1996) 

et de 30 k m h  sur les parcours d'autobus de type <(express,>. Ces derniers ont surtout été mis 

en place après 1977 et ne concernent donc que l'enquête OD de 1996. Les parcours 

ccexpress,, desservent les grands axes de l'agglomération en heure de pointe seulement. 

Quant au parcours du <cmétrobus,, qui dessert, avec une fréquence élevée, l'axe est-ouest de 

l'agglomération depuis le début des années 1990, nous lui avons également attribué une 

vitesse moyenne de 30 km/h. 

Une dernière précision doit être apportée ici concernant les déplacements intra-zones. Ces 

déplacements, ayant Ie même centroïde de zone comme lieu d'origine et de destination, n'ont 



pu être modélisés et leur longueur n'a pu être 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 courts - peu importe le mode - 
sont sous-représentés lors de ces analyses. En 1977 et en 1996, les déplacements intra- 

zones représentent respectivement 11,97% et 9,83% de l'ensemble des déplacements 

répertoriés, et ces déplacements intra-zones sont effectués à peine plus fréquemment par les 

femmes (51 % en 197ï et 54% en 1996) que par les hommes (49% en 1977 et 46% en 1996). 

Outre quelques mots sur le contexte général de l'évolution de la mobiIité, nous présentons, 

dans cette section, les tendances observées au cours des vingt dernières années en ce qui 

concerne la motorisation, ou plus précisément I'accés à l'automobile, la fréquence de 

l'ensemble des déplacements et la longueur des déplacements vers le travail. Ces derniers 

sont obsewés 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 Iequel elle vit. Quatre dimensions 

sont explorées : les différences entre les catégories - de mode, de catégorie et de type de 

ménage -' les différences de genre, !es changements entre 1977 et 1996 et les différences 

selon- le regroupement des 248 zones d'origine des déplacements en trois grandes zones 

-zoné centrale, première couronne et deuxième couronne- qui vont nous permettre de mieux 

appréhender l'influence de la locatisation résidentielle (figure 1-2). Ces grandes zones ont été 

déterminées en tenant compte de leur niveau d'urbanisation vers la fin des années 1970. 

Elles couvrent le territoire commun aux enquêtes de 1977 et de 1996, ce qui exclut les zones 

périphériques enquêtées en 1996 (Rive-sud, Île dOrléans, etc.). 

Plusieurs faits dominants ressortent du contexte dans lequel I'évolution de la mobilité s'est 

façonnée entre 1 9 i ï  et 1996: il s'agit de I'augmentation significative de la proportion de 

personnes vivant seules et de ménages à double revenu aux dépens des ménages de type 

traditionnel - épouse au domicile -, de la diminution significative de la taille des ménages, 

de I'augmentation significative de la proportion de femmes dont l'occupation principale est le 

Malheureusement, la STCUQ n'a pas conservé dans ses archives les guides horaires des circuits d'autobus de 
1977, avec I'aide desquels, il aurait été possible d'estimer à quelle vitesse en moyenne circulaient les autobus à 
cette époque. 





travail ainsi que de leur plus grande utilisation de l'automobile (tableau 1-1). En fait, le seul 

paramètre présenté dans le tableau 1-1 qui n'a pas significativement changé entre 1977 et 

1996 est la proportion d'hommes utilisant le transport en commun. 

Tableau 1-1 Caractéristiques des personnes et des ménages s'étant déplacés en 1 977 et 1996' 

Caractéristiques 
a) des personnes : 
Personnes au travail 

au domicile 
aux 6tudes 
à la retaite 
autres 

Nombre moyen de déplacementdpersonne 
b) des ménages : 
Ménages constitués de personnes seules 
Ménages traditionnels 
Ménages à double revenu 
Ménages monoparentaux 
Ménages 2 adultes ou +, même sexe ou 
géneration differente 
Autres 
Nombre moyen de personnes/ménage(3) 
Nombre moyen d'automobi~e/ména~e~~) 

O 
1 
2 
3 et+ 

Nombre moyen de déplacements/ménage 
c) des déplacements : 
DBplacements en automobile (conducteur) 

En automobile (passager) 
En autobus 
Marche 
Autre 

Déplacements pour le travail 
Pour le magasinage 
Pour les études 
Pour les loisirs 
Retour au domicile 
Autres (inclut chercher et reconduire 
personne en 1996) 

Durde moyenne d'un déplacement 

Enquête OD 1977 
N= 45 -. - - -- -- - .- 

Enquête OD 1 S 
275 N= 60 Qd0 

- 

39,5%8.7%; H: 50'5%) 44.2% (F: 38,7%;~-51,%) 

7'24 5192 
N= 91 91 1 N= 96 748 

43,9% (F: 26'2%; H: 59%) 57.9% (F : 51.2%; H: 65%) 
15'4% (F: 25'3%; H: 7%) 15'4% (F: 21'2%; H: 9'3%) 
13,4% (F: 17'8%; H: 9.7%) 11 '1% (F: 12.3%; H: 9.7%) 
15'9% (F: 18.6%; H: 13.7%) 9'2% (F: 9'5%; H: 9%) 

11  '5% 6,4774 
18'2% 18.6% 

5'4% 3.8% 
17'1% 11.4% 
4'6% 2'5% 

47'1% 44'7% 
7,7% 19'0% 

~on~ueurmo~enne d'un déplacement 
14.49 min. 13.83 min. 
6.17 km 7I31 km 

1996. 
Les différences de moyennes (test t des différences de moyennes) et les différences de proportions (test z des differences des 

proportions) entre 1977 et 1996 sont toutes significah'ves au seuil de 0,05 à l'exception de la proportion d'hommes se déplaçant 
en autobus. 

11 s'agit ici de moyennes dcul6es sur les donn6es amputdes des extrêmes (5% de part et d'autre) en raison de l'étendue de 
la distribution de 197ï (28 vs 10 en 1996). Les moyennes calcul6es sur l'ensemble de la distribution sont de 3.08 perdménage 
en 1977 et de 2'45 persJm6nage en 1996. 
Le nombre moyen d'automobiles par m6nage est la seule variable de motorisation commune aux deux enquêtes OD. 

' Tous les tableaux pr6sentds dans ce chapitre ont la même source de données, il s'agit des enquêtes OD STCUQ 1977 et 



1.5.1 Évolution de la motorisation 

Nous ne disposons pas de données comparatives sur la motorisation des personnes 

enquêtées? mais nous pouvons considérer I'accès à I'automobile en observant l'évolution 

des modes de transport utilisés par les femmes (tableau 1-2). Alors que moins de 40% de 

leurs déplacements-travail étaient effectués au volant d'un véhicule automobile en 1977, fa 

proportion atteint 70% en 1996. Les femmes utilisent deux fois moins souvent l'autobus en 

1996 qu'en 1977, mais elles I'utilisent toujours beaucoup plus que les hommes. Elles sont 

également moins souvent passagères et effectuent moins de déplacements à pied pour se 

rendre au travail. Toutefois, ces chiffres n'établissent pas de distinction entre tous les 

ménages possédant plusieurs véhicules automobiles et les autres, alors que le véritable 

accès à I'automobile dans un ménage, celui qui reflète en bonne partie les rapports de 

pouvoir, concerne l'utilisation du véhicule familial Iorsqu'il n'y en a qu'un dans le ménage. 

L'utiIisation du véhicule familial devient aussi une façon de s'ajuster à ta 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'accès à l'automobile est 

évidemment différente du tableau précédent : en 1996, les femmes conduisent I'automobile 

familiale dans seulement 44'2% de leurs déplacements vers le travail - comparativement à 

16.5% en 1977 -, mais elles en effectuent le tiers comme passagère. En d'autres termes, 

elles ont accès au véhicule familial, bien qu'elles l'utilisent dans une proportion 

significativement moindre de leurs déplacements vers le travail (75%) que les hommes 

(82,9%), qui demeurent les principaux conducteurs, en 1977 comme en 1996. Fait 

intéressant à noter, la distribution des déplacements vers le travail selon le mode s'est 

modifiée de façon significative entre 1977 et 1996 non seulement pour l'ensemble des 

femmes, mais également pour les hommes qui vivent dans des couples en emploi ne 

disposant que d'une seule voiture. 

D'aprks l'enquête OD de 1977. 19.5% des femmes et 55.6% des hommes etaient propri6taires d'un vehicule 
automobile. Cette information est malheureusement absente de l'enquête OD de 1996. 



Tableau 1-2 Mode utilisé dans les déplacements-travail pour l'ensemble des hommes 
et des femmes, et pour Ies hommes et les femmes des couples en emploi 

ne disposant que d'un seul véhicule 

Auto-passager 
Autobus 
Marche 

Enquête OD 
Mode 

Auto-conducteur 

Autres 1 1 4  12 1'6 1 ,3 1,3 2,7 ' 0.5 .' 2,O ' 
' diffdrence de propoftions (test z des diidrences de proportions) entre les hommes et les femmes 

1 977 1996 
H (%) H (%) F (76) F(O/O) H (%) H (%) F ((%) F (%) 

80.9 82,7 38,4 ' 16,s ' 81,1 71.2 ' 69.6 " 44,2 " 

significative au seuil de 0,05. 
diffdrence de proportions (test z des diffdrences de proportions) entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0.05. 

1.5.2 Fréquence des déplacements 

De façon significative, les résidantes de la région urbaine de Québec se déplacent plus 

souvent en 1996 (2,33 déplacementdjour) 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 légèrement diminué au cours des vingt dernières années. C'est dans la catégorie 

=aucun déplacementn 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 1-3). Si le nombre moyen de déplacements est considéré selon 

l'occupation des personnes qui se sont déplacées, on constate, entre 1977 et 1996, une 

augmentation pour les femmes actives sur le marché du travail, au domicile ou à la retraite et 

une diminution lorsqu'elles sont aux études (tableau 1-4). Bien que l'écart entre les hommes 

et les femmes se soit réduit en matière d'occurrence de déplacement lorsqu'ils sont sur le 

marché du travail ou à la retraite, il demeure toujours significatif, de même que lorsqu'ils et 

elles sont aux études, en 1996 du moins, 

A situation familiale égale, les femmes se déplacent moins souvent en moyenne au cours 

d'une joumée que les hommes, à l'exception des femmes monoparentales avec des enfants 

âgés de moins de 6 ans (tableau 1-5). Les femmes et les hommes les moins mobiles en 1996 

appartiennent aux ménages dont les enfants sont âgés de moins de 6 ans, alors que les plus 

mobiles vivent dans les ménages avec enfants de plus de 6 ans et plus, particulièrement les 

ménages monoparentaux. Les écarts marqués en 1977 entre le nombre moyen de 



déplacements quotidiens des hommes et des femmes se sont considérabfement réduits en 

1996, sauf chez les ménages à double revenu avec enfants de plus de 6 ans où, déjà en 

1977, les hommes et les femmes effectuaient sensiblement le même nombre de 

déplacements. Cette diminution des écarts résulte d'une évolution passablement différente 

entre 1977 et 1996. En effet, le nombre moyen de déplacementç/jour a significativement 

diminué pour les hommes lorsqu'ils vivent seuls ou dans des ménages avec des enfants de 

moins de 6 ans, ou à 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 à 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 1-3 Distribution (%) des personnes selon le nombre de déplacements 
effectués et selon le genre 

- Enquête 00 
Déplacernent(s) 

1977 1996 
Hommes Femmes Hommes Femmes 

22.5 33.3 ' 20.1 = 25,5 " 

intermediair& recensés en 1996. 
' différence de proportions (test z des différences de proportions) ou de moyennes (test t des 
dii6rences de moyennes) entre les hommes et las femmes significative au seuil de 0,05. 
différence de proportions (test z des differences de proportions) entre 19T7 et 1996 ou de moyennes 

(test t des ditferences de moyennes) signifiaitive au seuil de 0.05. 

Total 
Nbre moyen déplJjour 

100.0 100,O 100.0 100.0 
2,64 2.09 2.57 ' 2.33 " 

Note : Les d6placements intra-zones sont inclus dans ce tableau. mais pas [es déplacements 



Domicile 
Etudes 

Tableau 1-4 Nombre moyen de déplacements par jour selon t'occupation principale 
Enquête OD 1 1 977 1996 

Retraite 1 1 ,O6 0,74 ' 2.04 . 1.59 " 
Note : Les déplacements intra-zones sont indus dans ce tableau. mais pas les d6placernents 

Occupation principale 
Marché du travail 

intemiMiair& recensés en 1996. 
diidrence de moyennes entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0.05 (test t des 

differences de moyennes). 
diffdrence de moyennes entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0,05 [test t des dii6rences de 

moyennes). 

Hommes Femmes Hommes Femmes 
2,95 2,76 2,95 2,89 " 

Tableau 1-5 Nombre moyen df 
Enquête OD 

Type de ménage 
Personne seule 
Traditionnel avec enfant 

Moins de 6 ans2 
De6à14ans 
15 ans et +3 

Traditionnel sans enfant 
Double revenu avec enfant 

Moins de 6 ans 
De 6 à 14ans 
15 ans et + 

Double revenu sans enfant 
Monoparental 

Moins de 6 ans 
De6 à14ans 
15 ans et + 

2 ou + adultes avec enfant 
Moins de 6 ans 
De6à14ans 
15 ans et + 

déplacements par jour selon le type de ménage' 
19ï7 1996 

Hommes Femmes Hommes Femmes 
3.05 2,12 2,81 ' 2,24 " 

2 ou t adultes sans enfant 
Note : Les déplacements intra-zones sont inclus dans ce tableau, mais pas les d6placernent.s intermediaires 
recens8s en 1996. 
' d'après Thomas et al. (1996). 

Le classement dans la typologie depend de rage du plus jeune enfant 
L'expression a15 ans et += est un abreg6 d e  15 ans et plus aux etudes= qui refbre aux enfants entre 15 et 21 ans. 
A partir de 21 ans, tous sont considérés comme adultes. 
diffdrence de moyennes entre les hommes et les femmes significative au seuil de 0.05 [test-t des différences de 

moyennes). 
' diffdrence de moyennes entre 1977 et 1996 significative au seuil de 0.05 (test-t des differences de moyennes). 



1.5.3 Longueur des déplacements vers le travail 

De façon générale, l'évolution des déplacements-travail au cours de la période 1977-1 996 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 fa durée des déplacements 

féminins, mais par un allongement de 20% de la durée moyenne des déplacements 

masculins. Toutefois, en 1977 comme sn 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 [es plus nombreux, les déplacements de 

moins de dix kilomètres et surtout de moins de cinq kilomètres ont diminué en proportion 

entre 197ï et 1996 chez les hommes (figure 1-3a) et chez les femmes rejointes par les 

enquêtes OD (figure 1-3b). Du point de vue de leur durée, la proportion de très courts 

déplacements a nettement diminué entre 1977 et 1996, l'augmentation touchant les 

déplacements de plus de dix minutes chez les hommes - mais surtout les 15 à 20 minutes - 
et les déplacements de plus de cinq minutes chez les femmes - surtout les 10 à 15 minutes - 
(figures 1-4a et 1-4b). Une des differences entre les deux distributions, et qui précise 

l'évolution distincte des temps de déplacement entre les hommes et les femmes, c'est la 

diminution du pourcentage de déplacements d'une durée de 20 à 50 minutes chez les 

femmes alors que du côté masculin, il y a augmentation des deplacements dans cet intervalle 

de temps. Cette diminution s'explique probablement par le changement dans les modes de 

transport utilises par les femmes pour se rendre au travail, tel que décrit précédemment. 

1.5.3.1 Mode de transport 

Nous nous intéressons ici principalement aux déplacements effectués en automobile 

(conducteur ou passager) et en autobus. Les déplacements à pied ne sont pas décrits ici en 

raison de l'élimination des déplacements intra-zones qui rend l'interprétation de leur durée et 

de leur distance moyenne douteuse. De plus, il y a peu de nuance entre les grandes zones 

d'origine des déplacements puisque les déplacements à pied sont à vitesse constante dans 

la simulation. 



Figure 1 4 1  Distribution des déplacements-travail masculhs selon la 
distance parcourue (source : Enquaes OD STCUQ 1977 et 1996). 
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Figure 13b Distribution des déplacements-bavail féminins selon 
la distance parcourue (source : Enquêtes 00 STCUQ 1977 et 1996). 
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Figure I 4 a  Distribution des déplacements-travail masculins selon 
leur dufée (source : Enquêtes OD STCUQ 1977 et 1996)- 
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Figure 14b Distribution des déplacements-travail féminins selon 
leur dur& (source : Enquêtes OD STCUQ 1977 et 1996). 
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La durée moyenne des déplacements vers te travail varie significativement d'un mode de 

transport à l'autre, peu importe le sexe de la personne qui se déplace et l'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 autobus10 (tableau 1-6a). 

Les distances parcourues varient également selon le mode de transport, mais moins que les 

durées, puisque dans certains cas, comme à partir de la zone centrale de I'agglomération et 

de la première couronne, il n'y a pas de différence significative entre les distances 

parcourues en automobile ou en autobus. Les résidantes de I'agglomération urbaine de 

Québec consacrent significativement plus de temps a se déplacer (1,80 minute en moyenne) 

et parcourent de plus longues distances (1,89 km en moyenne) en 1996 qu'en 19TI 

lorsqu'elles se rendent au travail en automobile - conductrice ou passagère -, que la zone 

d'origine du déplacement se situe dans la zone centrale de I'agglomeration 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 première 

couronne de banlieue (de 4'9 minutes). 

La durée des déplacements-travail masculins en fonction du mode de transport a connu peu 

de changement significatif au cours des vingt dernières 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 l'origine du déplacement est située en deuxième 

couronne nécessitent plus de temps en 1996 qu'en 1977. Les durées moyennes de 

déplacements-travail des hommes et des femmes tendent ainsi à se rapprocher, 

particulièrement lorsque le lieu d'origine est situe dans ia zone centrale de I'agglomération. 

Toutefois, lorsque les déplacements ont pour origine la première 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 même que lorsque 

le lieu d'origine se situe en deuxième couronne et que la personne conduit un véhicule 

automobile. 

11 s'agit ici des pincipaux constats émergeant des résultats du test de Scheffé, non présent& de façon 
détaillée ici, mais disponibles sur demande. 



Tableau 1-6a Durde moyenne des déplacements à destination du travail, selon le mode de d6placement el la zone d'origine 
Enquête OD 

Zone d'origine 
Mode 

auto-conducteur 
auto-passager 
autobus STCUQ 

Tableau 1-6b Distance moyenne des déplacements à destination du travail, selon le mode de deplacement et la zone d'origine. 
Enauête OD 1 1977 1996 . . . . - - - 

Zone d'origine 
Mode 

auto-conducteur 
auto-passager 
autobus STCUQ 

1977 

Note : les dbp!acements lntra-zones ne sont pas Inclus dans ces tableaux. 
diffdrence de moyennes entre les hommes et les femrnes significatlve au seuil de 0,05 (test-t des diffdrences de moyennes). 
' diffhrence de moyennes entre 19ïï et 1996 au seuil de 0,05 (test-t des diff6rences de moyennes), 
A diff6rence de moyennes lbe couronne vs zone centrale et 2"kouronne vs 1'%ouronne slgniflcative au seul1 de 0'05 (test-t des diffdrences de moyennes), 

Zone centrale 
F H 

7'26. 7,6ôm 
5'36' 5,86 
5,60m 5,94 

Zone centrale 
F H 
6,09 6,43 
4'38 6,05 ' 

26,73 31,59 ' 

1996 

Zone centrale 
F H 
4'63 5,25 
3,02 4,81 ' 
4,58 5'58 ' 

Zone centrale 
F H 

8,83' 9,14' 
6'86' 7'44 

34,90m 36,13 

1 6m couronne 
F H 

6'87' 7,82' ' 
6,22. 7,68 ' 
ïl@ 8,03. ' 

lere couronne 
F H 
6'93' 8 , 1 7 ~  ' 
6,73& 8 ' 1 8 ~  ' 

33,96A 40,14~ ' 

. . 

1 couronne 
F H 

5'85. 7 ' 1 5 ~  ' 
5,50A 7123A ' 
6145A 7,95 ' 

2- couronne 
F H 

12~50" 13,31mA ' 
12~37" 12188mA 
14,0gA 14,32* 

Zeme couronne 
F H 

1 0 ~ 4 8 ~  12,01 A ' 
1 0 ~ 8 6 ~  1 1,47& 
62,02~ 63,06~ 

1 Ore couronne 
F H 

7198'A 8,75' ' 
7'39 ' 8'60 ' 

38186mA 41,71 A ' 

20me couronne 
F H 

9,93A 1 1,72' ' 
10,30A 1 1 ~ 2 6 ~  
13.28~ 13,80A 

Prne couronne 
F H 

12,57.~ 13,1gmA ' 
12'66.~ 12,6smA 
62,71 A 63,51A 



Quant à la distance moyenne parcourue pour se rendre au travail, elle présente les mêmes 

caractéristiques que pour la dur6e moyenne d'un déplacement, tant sur le plan de I'évolution 

19771996 que des différences hommes-femmes (tableau 1-6b). Par ailleurs, alors que de 

façon générale la longueur d'un déplacement - durée et distance - est significativement plus 

élevée d'une zone à l'autre au fur et à mesure que l'on s'éloigne de Ia zone centrale de 

I'agglomération, la distinction zone centrale/première 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 en 1996, lorsque 

les femmes qui conduisent un véhicule automobile pour se rendre au travail quittent la zone 

centrale que lorsqu'elles quittent la première couronne, contrairement à 1977. 

Par ailleurs, les différences entre la première couronne et la deuxième couronne sont pIus 

importantes que celles entre la première couronne et la zone centrale de I'agglomération, tant 

sur le plan de la durée que de la distance des déplacements, en 1977 comme en 1996. 

1 53.2 Catégorie professionnelle 

La longueur moyenne des déplacements vers le travail des répondantes et des répondants 

des enquêtes OD varie également selon leur catégorie professionnelle bien qu'il soit difficile 

d'établir une tendance. Ce qui ressort assez clairement des comparaisons réalisées à l'aide 

du test de Sheffé, c'est que les différences significatives entre les catégories 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 à l'évolution 1977-1996, on constate du 

côté des femmes que les durées des déplacements ont sign'rficativement diminué lorsqu'elles 

résident en deuxième couronne - de 6'87 minutes en moyenne - sauf chez les 

cadres/professionnelles qui consacrent plus de temps à leurs déplacements (tableau 1 -7a). 

Du côté 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, genres confondus, lorsque la zone d'origine du déplacement se situe en 

deuxième couronne (tableau 1-Tb). A partir de la première couronne et de la zone centrale, 

ce sont particulièrement les empfoyé(e)s de bureau et tes employées de service qui 

parcourent des distances significativement plus grandes en 1996, comparativement à 1977, 

pour rejoindre leurs lieux d'emploi. 

Alors qu'en 1977 la durée moyenne du déplacement variait significativement selon le genre 

pour plusieurs catégories professionnelles, ce n'est te cas en 1996 que pour les employées 

de bureau se déplaçant à partir du centre qui consacrent plus de temps (2,64 minutesde 

plus) à rejoindre leur lieu de travail que leurs collègues masculins, ces derniers parcourant 

pourtant une distance moyenne significativement plus élev6e (1,3 km de plus). 

Les cadres/professionnelles originaires de la première couronne effectuent, quant à elles, 

des déplacements-travail significativement plus courts en 1996 (durée et distance) que leurs 

collègues masculins. Les différences significatives selon le genre 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 à partir de la 

banlieue, et plus particulièrement de la deuxième couronne. L'écart hommes-femmes s'est 

par contre réduit pour les employé(e)s de setvice se déplaçant à partir de la zone centrale 

ainsi que pour les cadres/professionnel(le)s originaires de la deuxième couronne. Alors que 

les distances parcourues augmentent significativement au fur et à mesure que la zone 

d'origine du déplacement s'éloigne du centre de l'agglomération, pour toutes les catégories 

professionnelles, en 1977 comme en 1996, les durées moyennes sont significativement plus 

élevées pour quelques catégories professionnelies (dont les employées de bureau, les 

employé(e)s de service et les ouvriers spécialisés, en 1977) lorsque les déplacements 

partent de la zone centrale que de la première couronne. En d'autres termes, certains des 

actifs et des actives qui résident en première couronne consacrent moins de temps à leur 

déplacement vers le travail que ceux qui partent du centre. La tendance est toutefois moins 

marquée en 1977 que lorsqu'on tient compte du mode de transport. 



Tableau 1-7a Durée moyenne des déplacements à destination du travail, selon le type de profession et la zone d'origine. 
Enquête OD 

Zone d'origine 
Type de profession 

Cadrdprofessionnel 
Employb de bureau 
Employé de service 
Ouvrier sp6cialisé 
Ouvrier non spkcialis6 

Tableau 1 -7b Distance moyenne des déplacements à destination du travail, selon le type de profession et la zone d'origine. 
Enquête OD 

Zone d'origine 
Type de profession 

Cadre/professionnel 
Employé de bureau 
Employd de service 
Ouvrier spécialisb 
Ouvrier non spécialisé 

1 977 

Note : les d6placements Intra-zones ne sont pas inclus dans ces tableaux, 
(')prhsentd A Ulre Indicatif seulement en ralson de la faible occurrence de cas (c 30). 

dlffhrence de moyennes entre les hommes et les femmes signiflcatlve au seuil de 0,05 (test-t des diffdrences de moyennes), 
' diiference de moyennes entre 197ï et 1996 slgniflcatlve au seul1 de 3,05 (test4 des dlffhnces de moyennes). 
' diHQrence de moyennes lhe couronne vs zone centrale et 2em0 couronne vs 1"' couronne significative au seuil de 0,05 (test-t des diffdrences de moyennes). 

Zone centrale 
F H 

12,97 11,53 
l8,OO 13,69 ' 
19,13 12,89 
16'73 15,91 
1 2 . 1 0 ~ ~  14.71 

1996 

1977 

Zone centrale 
F H 

15'24 14,18' 
18,54 15,90 ' 
18,61 18,27' 
23,67(11 10,58 
934'" 14,55 

Zone centrale 
F H 

4'57 4,16 
2'75 3,26 
3,59 4'40 ' 
2'77 5'92 ' 
1 ,go(') 6.07 ' 

1996 

lBre couronne 
F H 

11'85 10,55 ' 
16'27' 13,40 ' 
15 ,16~  1 1,3ZA ' 
16'18 11,48' ' 
1 1 ,24(') 12,47 

Zone centrale 
F H 

5,45 5,8Zn 
5,17' 6,47' ' 
4,35' 5,16 
8 , ~ 2 ' ~  6,33 

10,25(') 8,67 

2'"' couronne 
F H 

12,70 12 '92~ 
23,22A 19,0gA ' 
23,56A 14,20A ' 
22,23' 14 '56~ ' 
19'49 17,74' 

lere couronne 
F H 

11 ,4aA 1 ~ ~ 5 7 ' ~  ' 
13.94'~ 14,31 
14'58~ 14,00'~ 
12~49'') 10.25 
17,13 12.53 

1 Ore couronne 
F H 

6 , 1 6 ~  7,11A ' 
5,54A 6'64' ' 
4'91 A 6,7gA ' 
4182A 7,27& ' 
4,58(') 7'15 ' 

zeme couronne 
F H 

15,71mA 1 5 ~ 5 4 ' ~  
17,24'~ 17 ,93~  
15,908 15,42' 
14,88' 1 4 ~ 7 8 ~  
13,02 15,22~ 

20me couronna 
F H 

8,64A 1 1 ~ 3 5 ~  
11135A 12'67~ ' 
1 0 ~ 2 5 ~  11 ,46~  ' 
10 '47~ 11 ,8gA ' 
7'16 11 ,83A ' 

lere couronne 
F H 

6,5gA 7 , 1 4 ~  
6,7zmA 7,71mA ' 
5,91aA 6,8fjA ' 
8'45'" 8'14 
7.55' 6,71 

Qeme couronne 
F H 

1 2 ~ 7 5 ' ~  1 2 ~ 8 2 ' ~  
12,93'~ 13,60mA ' 
11,74'~ 12~88 '~  ' 
11,27 14~84 '~  
10,76' 13,81 'A ' 



1.5.3.3 Type de ménage 

Par définition, les ménages de type traditionnel - épouses au domicile - ne sont pas 

consid&& ici puisque les femmes y effectuent peu ou pas de déplacements-travail. Les 

ménages monoparentaux avec enfants de moins de 15 ans de même que les ménages 

composés de deux ou plusieurs adultes de génération différente ou de même genre sont 

également exclus en raison d'un trop petit nombre d'observations dans I'une ou l'autre des 

zones, en 1977 ou en 1996, malgré une première agrégation. 

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 [a distance parcourue. 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 l'agglomération (tableau 1-86). Pour ce 

qui est de la durée des déplacements, elle ne présente aucune variation significative du côté 

féminin, tandis que du côté masculin, les hommes vivant seuls, dans la zone centrale de 

l'agglomération, consacrent significativement plus de temps - 6'79 minutes en moyenne - à 

leurs dépfacements-travail que les hommes vivant dans des ménages à 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 en 

emploi ont connu peu de changement entre 1977 et 1996 (tableau 1-8a). En fait, seules [es 

femmes vivant dans des ménages à double revenu sans enfant en deuxième couronne 

effectuent des déplacements-travail significativement plus courts (3,28 minutes) en 1996 

qu'en 1977. Du côté masculin, on constate une augmentation significative de la durée des 

déplacements vers le travail au cours de la période 197ï-1996 chez les hommes vivant seuis 

se déplaçant à partir de la zone centrale de l'agglomération (4,36 minutes), chez les hommes 

vivant dans des ménages à double revenu avec enfant(s) de moins de 6 ans et se déplaçant 

à partir de la première ou deuxième couronne (2,25 minutes), avec enfant(s) de 6 a 14 ans, 

peu importe l'origine des déplacements (3,75 minutes), et enfin, lorsqu'ils n'ont pas d'enfant 



et qu'ils se déplacent à partir de la zone centrale ou de ta première 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 à partir de la zone centrale ou de la première 

couronne (0,63 km), ainsi que les femmes vivant dans des ménages à double revenu avec 

enfants de moins de 15 ans ou sans enfant, peu importe la zone d'origine du déplacement- 

travail (augmentation de 2,9 km en moyenne) (tableau 1-ab). Les hommes vivant dans ces 

types de ménage se déplacent, eux aussi, sur de plus longues distances en 1996 (2,45 km 

en moyenne), à l'exception des hommes vivant seuls pour lesquels la distance parcourue n'a 

pas changé de façon significative. 

Alors que les femmes effectuaient des déplacements vers le travail significativement plus 

longs que ceux des hommes en 1977 pour plusieurs types de ménage, les différences 

statistiques entre hommes et femmes se sont effacées en 1996. On note également 

l'absence de différence significative entre les hommes et les femmes du point de vue de la 

distance parcourue pour se rendre au travail à partir de la zone centrale de l'agglomération, 

en 1 9 ï i  comme en 1996. Au cours de cette même période, les écarts hommes-femmes ont 

diminué en banlieue, particulièrement dans les ménages à double revenu avec enfants de 

moins de 15 ans (première couronne) et de moins de 6 ans (deuxième 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 à partir de la première ou 

deuxième couronne (1 $1 km de plus), lorsqu'ils vivent dans des ménages à double revenu 

avec enfant de 15 ans et plus aux études ou sans enfant et qu'ils se déplacent à partir de la 

première couronne (2,21 km de plus) ou avec enfants de 6 à 14 ans, lorsqu'ils se déplacent à 

partir de la deuxième 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 t'agglomération que 

lorsqu'ils partent de la première couronne, bien que la différence ne soit significative en 1977, 

que dans le cas des personnes seules. Les distances parcourues, elles, augmentent au fur et 

à mesure que l'on s'éloigne de la zone centrale. 





L'utilisation du véhicule familial dans les couples dont les conjoints occupent un emploi s'est 

modifiée de façon significative entre 1977 et 1996, mais malgré ce changement, nous 

constatons, comme Coutras (1 997), que ces différences hommes-femmes sont toujours 

significatives. En transport public ou à pied, ces différences, significatives en 1977, se sont 

estompées en 1996. Par ailleurs, on note que l'utilisation du transport public ou de la marche 

n'a subi aucun changement significatif entre 1977 et 1996 chez ces couples en emploi. 

Centrée massive des femmes sur le marché du travail entre 19f7 et 1996 a donc modifié 

I'utilisation du véhicule familial, mais peu l'utilisation de l'autobus. L'utilisation croissante de 

l'automobile par les femmes pour se rendre au travail suggère 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 

phénomènes jouent si l'on se fie d'une part, au poids important des déplacements-travail de 

ces femmes, effectués en automobile même lorsqu'elles partent de la zone centrale de 

l'agglomération (56,2%), et d'autre part, au poids non négligeable des déplacements-travail 

partant eux aussi de la zone centrale, mais effectués à pied (27,2%). 

À âge, occupation, et type de ménage égaux, les femmes se déplacent plus souvent en 1996 

qu'en 19'T7, mais toujours moins fréquemment que les hommes, alors que certains auteurs 

ont plutôt constaté une similarité (Coutras, 1997; Séguin et Bussière, 1997). En ce qui 

concerne les types de ménage, la présence et surtout l'âge 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 pfus mobiles ont des enfants de plus de 6 ans. Nous n'avons 

pas constaté, contrairement à Séguin et Bussière (1 997) dans l'agglomération de Montréal, 

que les personnes vivant seules se déplaçaient plus souvent que les personnes vivant en 

couple. A Québec, la mobilité de ces personnes s'apparente plutôt à celle des ménages avec 

enfants de 15 ans et plus. 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 l'évolution de la fréquence des déplacements au 

cours des vingt dernières années : les mères d'enfants de plus de 6 ans - sauf les double 

revenu - se déplacent plus souvent alors que les pères d'enfants de moins de 6 ans se 

déplacent moins souvent en 1996. La diminution de la fréquence des déplacements chez les 

pères de jeunes enfants peut-elle être associée à une plus grande présence et prise en 

charge des jeunes enfants à la maison et donc à un partage plus équitable des 

responsabilités familiales? Oc s'agit-il plutôt d'un transfert des déplacements de type familial 

et domestique réalisés par les pères, principaux utilisateurs de l'automobile, dans les années 

1970, aux femmes qui ont maintenant accès à un véhicule automobile? L'augmentation de la 

fréquence des déplacements féminins dans tous les types de ménage - sauf chez les 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 accès à l'automobile. La 

stabilité des dernières décennies et l'absence de différence significative entre le nombre 

quotidien de déplacements des mères et des pères formant ces couples en emploi 

démontrent bien le lien entre travail rémunéré et fréquence des déplacements, La 

motorisation des femmes joue également un rôle 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 I'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 l'autobus pour s'y 

rendre alors que les hommes n'ont allongé significativement leurs déplacements qu'en tant 

que conducteur seulement. Si on regroupe les répondants des enquêtes OD autrement que 

par le mode, certaines nuances sont apportées. À 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 même type de ménage, les distances parcourues par les 

hommes et les femmes vers le travail ont augmenté tandis que les durées ont peu varié chez 

les femmes, mais elles ont augmenté chez les hommes vivant dans les ménages à double 



revenu avec enfants de moins de 15 ans. Nous supposons ici que la stabilité des durées des 

dépfacernents féminins est le résultat combiné d'une augmentation des durées liée à 

I'augmentation des distances parcourues et de la diminution de la durée moyenne d'un 

déplacement résultant d'un meilleur accès à l'automobile. Du côté masculin, I'augmentation 

s'explique probablement en partie par I'augmentation des distances parcourues et 

éventuellement par un plus grand nombre d'arrêts intermédiaires dans les déplacements 

(écoles, garderies, etc.). 

Sans grande surprise, et également démontré par Preston et McLafferty (1993)' te mode du 

déplacement discrimine particulièrement bien les durées de déplacement : les déplacements 

effectués en autobus sont les plus coûteux en temps. La distribution des déplacements vers 

le travail des femmes en fonction de la durée et de la distance illustre particulièrement bien 

['effet déterminant du mode de déplacement (figure 1-5). La Iongueur - durée et distance - 
des déplacements varie nettement moins entre les catégories professionnelles en 1996 qu'en 

1977, particulièrement pour les femmes lorsque l'origine du déplacement se situe dans la 

zone centrale de I'agglomération. On ne peut toutefois confirmer la conclusion de Thomas 

(1 995) et d'autres chercheurs (Johnston-Anumonwo, 1988; Gordon et aI., 1989) à propos de 

I'augmentation des distances parcourues selon que le type d'emploi relève du secteur 

tertiaire peu spécialisé ou du secteur tertiaire spécialisé/supérieur, en raison du 

regroupement utilisé dans notre recherche. Cependant, nous observons, à l'instar de Thomas 

(1 995) pour la catégorie cccols bleus,>, la tendance des ouvriers spécialisés et non spécialisés 

à parcourir de plus longues distances pour se rendre au travail, en raison probablement de la 

localisation périphérique des zones industrielles. 

Les différences entre les types de ménage ressortent surtout lorsqu'on considère la distance 

parcourue pour se rendre au travail en 1996 et nous rejoignons ici certaines des conclusions 

de Thomas (1 995) obtenues pour l'agglomération de Québec en 1991 ainsi que 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 coup!es en emploi avec de jeunes enfants. Ceci 

n'est pas sans lien avec le prix de l'accès à la propriété en banlieue, où résident bon nombre 

de ménages avec de jeunes enfants. 



Figure 1-5 Longueur et durée des d6placernents-travail effectués 
par les femmes (source: enquête O0 STCUQ 1996) 

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60-00 

Distance (km) 
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Note : Le mode amarchem est iilustre ici à titre indicatif seulement 

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 déplacement significativement plus courtes que celles des 

hommes en banlieue en raison de la dépendance à l'automobile et de la segmentation 

sexuelle du marché du travail. Pour ce qui est de la distance moyenne parcourue, elle est 

similaire entre les hommes et les femmes, mais seulement lorsque l'origine des 

déplacements se situe dans la zone centrale de l'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 (1 995) qui avait trouvé que la distribution des emplois à 

dominance masculine semblait allonger les distances parcourues. Par contre, lorsque les 

femmes vivent en couple avec de jeunes enfants, les distances parcourues sont similaires à 

celles des hommes peu importe la zone d'origine, ce qui confirme qu'à Québec, les longs 

dépiacements vers le travail sont renforcés par la présence de jeunes enfants dans les 

couples en emploi (Thomas, 1995) plus que par la stratégie féminine d'emploi à proximité de 



la résidence constatée par d'autres chercheurs dans de plus grandes villes (Villeneuve et 

Rose, 1 988; Fagnani, 1 993; Preston et McLafferty, 1993). 

Règle générale, les distances moyennes parcourues pour se rendre au travail augmentent au 

fur et à mesure que l'origine du déplacement s'éloigne de la zone centrale de 

I'agglomération. Cependant, en 1996, la durée moyenne des déplacements est plus longue 

pour les conducteurs et conductrices qui se déplacent à partir de la zone centrale que 

lorsqu'ils partent de la première couronne de banlieue, ce qui n'était pas le cas en 1977. En 

d'autres termes, les conducteurs(trices) en provenance de la première couronne ont des 

durées de déplacement vers le travail moins élevées que les conducteurs(trices) en 

provenance de la zone centrale ou de la deuxième couronne. L'explication repose, à notre 

avis, sur le réseau autoroutier qui dessert particulièrement bien cette couronne, depuis Ia fin 

des années 1970, comparativement à la zone centrale où la circulation est plus dense et à la 

deuxième couronne, moins bien desservie. Quant aux passagers qui ne semblent pas 

affectés par la diminution signfiicative des durées en provenance de la première couronne, 

nous supposons qu'ils appartiennent moins souvent au même 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. 

La tendance des déplacements de plus courte durée à partir de la première couronne qu'à 

partir de la zone centrale est également significative, pour quelques catégories 

professionnelles (employées de bureau et ernpIoyé(e)s de senrice) ainsi que pour les 

personnes seules en 1977. 11 est possible que pour ces groupes, les durées de déplacement 

vers le travail soient plus courtes si leur lieu de travail est également situé dans la première 

couronne, indépendamment de l'achèvement du réseau autoroutier. De façon générale, les 

différences entre la première et la deuxième couronne sont plus importantes que celles entre 

la première couronne et la zone centrale de l'agglomération. 



Nous avons démontré dans ce chapitre que la mobilité des femmes dans l'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 à pied que 

les hommes. Dans les ménages unimotorisés, elles disposent d'un meilleur accès à 

l'automobile, mais pas nécessairement comme conductrices. Les femmes, et plus 

particulièrement les mères 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, particulièrement les pères 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 

dernières décennies peu importe leur localisation résidentielle, mais les écarts avec Ies 

distances parcourues par les hommes restent significatifs, particulièrement en banlieue. Leur 

aire d'emploi s'est donc étalée par rapport à la fin des années 1970, mais elle demeure 

inférieure à I'aire d'emploi des hommes qui s'est également agrandie durant cette période. 

On peut formuler ici l'hypothèse que l'élargissement de l'aire d'emploi des femmes de la 

région urbaine de Québec leur a permis d'obtenir de meilleurs emplois, ce qui restera à 

vérifier dans une prochaine étape de la recherche. 

Dans l'ensemble, même si les distances que les femmes parcourent pour se rendre au travail 

ont augmenté, la durée de ces déplacements a diminué, alors qu'à mode de transport égal, 

leurs déplacements-travail nécessitent plus de temps. La diminution globale de la durée des 

déplacements vers le travail s'explique en fait par l'évolution de la structure de leur 

distribution : moins de déplacements très longs (entre 20 et 50 minutes) et plus de 

déplacements d'une durée moyenne (de 5 à 20 minutes). L'abandon progressif du transport 

en commun et de la marche ainsi que l'utilisation croissante de l'automobile sont les facteurs 

responsables, à notre avis, de la diminution des durées des déplacements féminins. 

L'utilisation de la durée des déplacements en complément de la distance parcourue apporte 

à 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 



apportdes plus haut. Le mode de transport discrimine particulièrement bien les durées des 

déplacements vers le travail telles que modélisées dans ce chapitre tandis que la distance 

parcourue différencie surtout les types de ménage auxquels 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 en emploi avec enfants âgés de moins 

de 15 ans, 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 à interpréter sur la base de leur catégorie professionne[le, 

particulièrement en 1996. S'agit-il ici d'une conséquence de la dispersion 

(décentralisation/relocalisation) des emplois constatée dans I'agglomération de Québec 

(Villeneuve et al., 2000b) ou plutôt du nombre insuffisant de catégories professionnelles? 

Tenir compte de la localisation résidentielle nous a permis de démontrer l'existence d'écart 

significatif 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 

I'agglomération. Par ailleurs, nous avons constaté un lien entre la durée des déplacements 

comme conducteurs(trices) vers le travail et ta zone d'origine du déplacement : les 

déplacements sont moins longs à partir de la première couronne, mieux desservie en 

autoroutes, qu'à partir de Ia zone centrale de I'agglomération. 

Malgré les résultats obtenus, nous devons soulever ici quelques résenres méthodologiques. 

En premier lieu, la modélisation des dépiacernents en 1977 et en 1996 a été réalisée sur un 

réseau de transport n'ayant subi que peu de modification entre 1977 et 1996 à l'exception de 

l'achèvement de quelques tronçons autoroutiers. Les vitesses, assignées seIon la 

classification fonctionnelle du ministère des Transports, n'ont peu ou pas été modifiées à 

moins que le milieu urbaidrural n'ait évolué au cours de la période. La seule source de 

variation provient donc de la distribution des déplacements qui reflète la distribution des 

personnes : à Québec comme dans d'autres agglomérations nord-américaines, l'étalement 

urbain des dernières décennies fait en sorte que les lieux de résidence et d'emploi sont plus 

dispersés. En d'autres ternes, notre description traite des conséquences de cet étalement 

sur les déplacements plutôt que de véritables comportements de mobilité des personnes, 

bien que l'augmentation des femmes conductrices puisse être vue comme une conséquence 

de I'étalement et d'un changement de comportement. 



En deuxième lieu, le processus de modélisation des déplacements utilisé dans ce chapitre et 

basé sur le chemin le plus rapide entre deux points perd une partie de son efficacité et de sa 

précision dans la mesure où il n'est pas applique aux véritables Iieux d'origine et de 

destination des -déplacements, mais plutôt aux centroides des zones correspondantes. 

Toutefois, le processus de simulation des déplacements recensés dans les dernières (1 991, 

1996) et les prochaines enquêtes OD sera exploité à son piein potentiel grâce à la 

géoréférence par code postal à six positions. En troisième lieu, l'estimation des temps de 

parcours en autobus repose sur une modélisation imparfaite de ce type de déplacement 

puisqu'elie 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 l'absence d'archives détaillées concernant les parcours d'autobus de 1977. Toutefois, les 

résultats obtenus en terme de rapport entre la durée en autobus et en automobile sont 

satisfaisants et correspondent à la réalité de l'agglomération urbaine de Québec. De plus, les 

durées moyennes des déplacements en transport en commun obtenues dans l'enquête OD 

1977 à partir de la différence entre les heures de départ et les heures d'arrivée sont similaires 

aux durées moyennes obtenues par modélisation (Villeneuve ef al., 2000a). 

La description de la mobilité présentée dans le cadre de ce chapitre se limite essentiellement 

à 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 très bien 

définie dans les banques de données issues des enquêtes sur les déplacements et par 

conséquent la plus étudiée. Cette étude contribue à ce cercle vicieux en ignorant d'une part 

la non-mobilité : 23,0% 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-à-dire la mobilité nécessaire au bon fonctionnement farniIial et domestique. 

Le volume visé est pourtant important puisque seulement le tiers des déplacements sont des 

déplacements vers le travail, incluant le retour à la maison. Les données issues de l'enquête 

OD 1996 présentent une certaine amélioration par rapport aux enquêtes précédentes dans la 

mesure où elles nous permettent de distinguer les déplacements 4nterrnédiaires,,, (chercher 

une personne), ou ccreconduire,, une personne,,, mais sans autre précision. Cette 

amélioration apparaît insuffisante puisque plus de 16% des déplacements recensés en 1996 

se retrouvent dans la catégorie ((autres>>. Nous suggérons donc à la STCUQ de repenser le 



questionnaire d'enquête en ajoutant, dans le thérne .But du déplacement», une catégorie 

regroupant les d6placements reliés au bon fonctionnement de la vie domestique et familiale 

ainsi qu'en ajoutant 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 

l'image d'homogénéisation de leurs comportements de mobilité pourrait être ainsi 

complètement vérifiée. 

Pour conclure, les enquêtes 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 m-obilit6 varie égaiement se!on la nature de 

l'environnement urbain - distribution spatiale des sites d'activités - et du système de 

transport, qui définissent l'accessibilité des lieux, c'est-à-dire la possibilité de les atteindre. 

Par exempie, 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@) de transport dont elles disposaient? Les plus longs déplacements 

observés à partir de la zone centrale signifient-ils une diminution de l'éventail des activités 

offertes dans cette zone? Les résultats de cette étude démontrent que malgré quelques 

écarts sur le plan de la distance et de l'accès à l'automobile, la mobili- des femmes se 

rapproche de la mobilité des hommes. II nous reste à voir comment l'accessibilité des lieux 

d'emplois a évolué au cours des dernières décenmies et quel a été son rôle, conjuguée à 

l'amélioration de la mobilité, dans Sinsertion professionnelie des femmes de la région urbaine 

de Québec. 
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LES NAVETES À QUEBEC: QUESTION SPATIALE OU SOCIALE? 

La mobilité vers le travail a subi certains changements au cours des dernières décennies 
dans l'agglomération urbaine de Québec : augmentation des distances chez les hommes et 
chez Ies femmes; diminution de la durée des déplacements féminins et augmentation de la 
durée des déplacements masculins. L'objectif de ce chapitre consiste à expliquer les 
variations de la mobilité entre 1977 et 1996 en identifiant ses déterminants pour les hommes 
et les femmes résidant dans I'aggIom&ation urbaine de Québec. Les modèles de régression 
présentés dans ce chapitre identifient la structure spatiale urbaine, et plus spécifiquement la 
distance par rapport à l'axe central de l'agglomération, comme le facteur déterminant de la 
durée des déplacements vers le travail. La contribution des indices d'accessibilité aux 
emplois et aux résidences est faible bien que significative et varie selon le mode de transport. 
Par ailleurs, la contribution des caractéristiques individuelles intervient également dans 
Texplication de la variation des durées de déplacement vers le travail, notamment l'influence 
du genre qui est effective peu importe le mode de transport et l'année. 



2.1 Introduction 

Dans la région urbaine de Québec comme dans d'autres agglomérations, la mobilité vers le 

travail a subi certains changements depuis la fin des années 1970, particulièrement la 

mobilité des femmes : en 1996, les femmes utilisent plus souvent le véhicule automobile pour 

se rendre au travail qu'en 1977, mais pas autant que [es hommes, et elles effectuent toujours 

plus de déplacements-travail en autobus et à pied que les hommes. Par ailleurs, les 

distances parcourues par les femmes pour se rendre au travail ont nettement augmenté au 

cours des dernières décennies peu importe leur localisation résidentielle, mais les écarts 

avec les distances parcourues par les hommes restent significatifs, particulièrement en 

banlieue. La durée des déplacements féminins a, quant à elle, diminué alors qu'à mode de 

transport égal, leurs déplacements-travail nécessitent plus de temps en 1996 qu'en 1977~ 

(Vandersrnissen et al., 2000a). 

L'évohtion des déplacements vers le travail et leurs variations ont donc été décrites en 

fonction de paramètres simples: le mode de transport, le type de ménage et le type de 

profession de la personne qui se déplace. L'objectif de ce chapitre consiste à expliquer les 

variations de la mobilité en identifiant ses déterminants pour les hommes et les femmes 

résidant dans l'agglomération urbaine de Québec au cours des vingt dernières années. Quels 

sont les facteurs qui rendent compte des variations dans la durée des déplacements vers le 

travail dans l'agglomération urbaine de Québec, une fois le mode de transport contrôlé? Les 

caractéristiques de la mobilité - fréquence et longueur des déplacements - varient selon les 

caractéristiques des personnes qui se déplacent et selon la nature de l'environnement urbain 

et du système de transport. La mobilité réalisée (le déplacement) est le résultat de 

l'interaction entre la mobilité potentielle qui repose sur les ressources individuelles et 

l'accessibilité des lieux d'activités - environnement urbain et système de transport - qui 

repose sur des investissements publics. Les individus n'ont pas tous la même mobilité 

4alisée,,, en dépit d'une même accessibilité parce qu'ils ne disposent pas des mêmes 

ressources individuelles. La structure urbaine locale de I'agglomération de Québec est-elle 

déterminante comparativement aux caractéristiques sociales des personnes qui se sont 

Les distances moyennes que les femmes parcourent pour se rendre au travail ont augment6 de 6.3 B 9.3 km 
entre 1977 et 1996 et la durée de ces déplacements a diminu6 de 16,6 à 15,4 minutes. Du côte masculin, 
l'augmentation des distances parcourues pour se rendre au travail, qui est passée de 8.2 à 10.3 km entre 1977 et 
1996, s'accompagne d'une augmentation-des dur6es de déplacement de 12,3 à 14.8 minutes (Vandersmissen et 
al., 2000). 



déplacées? Comment ces facteurs déterminants ont-ils évolué dans le contexte des 

changements socio-économiques des dernières décennies? Pour répondre à ces questions, 

nous élaborons des modèles de régression pour les années 1977 et 1996 dans lesquels la 

structure spatiale urbaine de la région de Québec est représentée par une mesure de 

distance et d'accessibilité aux emplois - notion sur laquelle nous reviendrons dans la section 

traitant de la méthodologie - et aux résidences tandis que le sexe, l'âge, le type de ménage 

et la catégorie professionnelle sont les caractéristiques des individus. 

De façon générale, ce chapitre contribue à l'analyse des liens entre la mobilité spatiale des 

femmes, f'accessibilité géographique des Iieux d'emploi et l'insertion professionnelle des 

femmes, au cours des vingt dernières années. On suppose 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 les genres et conséquemment un meilleur partage des pouvoirs 

dans la société. Une meilleure connaissance de l'évolution des déterminants de la mobilité 

dans la région de Québec nous permettra de mieux appréhender par la suite les relations 

entre la mobilité spatiale, I'accessibilité géographique des lieux d'emplois et l'insertion 

professionnelIe des femmes. 

Deux grandes familles de déterminants sont habituellement invoquées lorsqu'on tente de 

comprendre les variations de la mobilite spatiale des personnes : les déterminants sociaux et 

les déterminants spatiaux. Nous les abordons donc séparément. 

2.2.1 Déterminants sociaux 

Les schémas de déplacement vers le travail dans les agglomérations urbaines ont fait l'objet 

de bon nombre de publications au cours des années 1990. Tout un pan de la littérature s'est 

attaché à décrire et à expliquer la mobilite inégale des hommes et des femmes à l'aide de 

caractéristiques individuelles telles que le revenu, le type d'emploi, le statut marital, la 

présence d'enfants à la maison et l'accès aux différents modes de transport (Hanson et 

Johnston, 1 985; Rosenbloom, 1989; Johnston-Anumonwo, 1 992; Preston et McLafferty, 

1993; Coutras, 1993; Blumen, 1994; Coutras, 1997). Les auteurs s'entendent généralement 



sur [es facteurs explicatifs de ces différences, soit [es faibles revenus des femmes et leurs 

conséquences sur l'accès au transport, le statut inférieur des femmes dans le marché du 

travail, les responsabilités familiales et domestiques (double rôle des femmes) ainsi que le 

contexte spatial défini par la localisation résidentielle et ia localisation des emplois. La 

recherche sur la mobilité, plus particulièrement aux États-unis, s'est également attardée à 

comparer les durées des déplacements vers ie travail des différents groupes raciaux eVou 

économiques (Gordon et al., 1989; Johnston-Anumonwo et al., 1995; Taylor et Ong, 1995; 

Shen, 2000). La plupart des chercheurs reconnaissent que pour un mode de transport et une 

localisation résidentielle donnés, les personnes de race noire ont des durées de déplacement 

vers le travail plus longues que les personnes de race blanche. Ils reconnaissent également 

les disparités existant entre les personnes qui se déplacent en véhicule automobile et celles 

qui se déplacent en transport pubfic. 

Par ailleurs, lors de l'analyse des durées de déplacement vers le travail entre 1980 et 1990 

dans la région métropolitaine de New York, McLafferty et Preston (1997) ont démontré 

l'importance des facteurs économiques et de l'accès au transport dans l'explication du temps 

que les hommes et les femmes consacrent à leurs déplacements vers le travail. Sans égard 

au facteur racial ou ethnique, les femmes qui ont de meilleurs revenus ou qui se déplacent en 

transport public ont des déplacements plus longs. Les auteures ont également trouvé que, en 

dépit de la restructuration économique et de l'entrée massive des femmes sur le marché du 

travail, les déterminants des durées de déplacement selon le genre et la race sont restés 

remarquablement stables au cours des années 1980 : la catégorie socio-économique, l'accès - 
au transport et les responsabilités familiales continuent d'influencer les décisions de 

déplacement des hommes et des femmes de races et d'ethnies différentes. 

2.2.2 Déterminants spatiaux 

D'autres chercheurs se sont intéressés à l'influence de l'utilisation du sol et de 

I'aménagement urbain sur les comportements de déplacement. Parmi ceux-ci figurent 

Cervero (1989) qui propose la stratégie de l'équilibre résidences-emplois uobs-housing 

balance) afin de réduire la congestion et la pollution de l'environnement ainsi que Newman et 

Kenworthy ( 1  989), qui suggèrent que l'aménagement urbain devrait jouer un rôie critique 

dans la réduction de la dépendance automobile et de la consommation d'énergie. La 

communauté scientifique ne s'entend toutefois pas sur le rôle et l'efficacité de I'aménagement 



urbain. Ainsi, pour expliquer la diminution des durées de déplacement vers le travail dans les 

grandes régions métropolitaines des États-unis pourtant aux prises avec des problèmes de 

congestion croissants, Gordon ef ai., (1 991) proposent le commufing paradox, c'est-&-dire la 

capacité des travailleurs a réduire la durée de leurs déplacements vers le travail en réajustant 

leur localisation résidentielle en banlieue ou en profitant des ajustements de localisation des 

entreprises (décentralisation). En d'autres termes, suffisamment de travailleurs auraient soit 

déménagé, soit changé d'emploi - parfois les deux - empêchant ainsi les coûts 

supplémentaires en temps engendrés par fa congestion croissante d'avoir un impact 

significatif sur la durée moyenne des déplacements-travail. Dans la même veine, Nowlan et 

Stewart (1991) ont constaté que la modification de l'équilibre entre les résidences et les 

emplois par la construction de tours a bureaux et de tours d'habitation, dans la partie centrale 

de Toronto, avait contribué à diminuer la longueur moyenne des déplacements-travail. 

À l'opposé, Giuliano et SmaIl (1993) ont trouve, au début des années 1980, que les 

travailleurs de la région de Los Angeles avaient des durées de déplacement beaucoup plus 

longues que requises par simulation du chemin le plus court sous certaines contraintes, et 

qu'il y avait donc une durée de déplacement excédentaire. Un modèle de régression a été 

élaboré pour 1146 zones incluant comme variable de structure urbaine, le rapport du nombre 

de travailleurs résidants sur le nombre d'emplois et la durée de déplacement théoriquement 

requise pour expliquer les variations dans la durée réelle des déplacements vers le travail. 

Bien que significatives, ces variables n'avaient pas une influence très grande sur Ia durée 

réelle des déplacements. Les auteurs concluent donc que d'autres facteurs doivent alors être 

plus importants dans les décisions de localisation que la durée des déplacements, et que les 

politiques visant à modifier l'équilibre résidences-emplois n'auraient qu'un effet mineur sur la 

durée des déplacements-travail. Plus récemment, Giuliano (1 995) poursuivait dans cette voie 

en suggérant que, en raison du faible lien entre le transport et l'utilisation du sol, les seules 

politiques pouvant résoudre les problèmes sociaux et environnementaux engendrés par les 

déplacements et ['étalement urbain sont des politiques d'intervention directe. La correction 

des coûts rattachés à l'utilisation de l'automobile - au lieu de réglementer I'utilisation du sol - 
ainsi que l'élimination des distorsions dans le marché immobilier eri augmentant l'étendue 

des choix de résidence et d'emploi - au lieu d'augmenter les choix de déplacements - sont 

des exemples de politiques d'intervention directe. 



Dans son analyse de l'influence de l'accessibilité aux emplois et aux résidences sur les 

durées de déplacement dans la région de Washington, Levinson (1998) utilise des modèles 

de régression séparés pour les déplacements vers le travail faits en automobile et en 

transport public dans lesquels il intègre des indices d'accessibilité aux emplois et aux 

résidences ainsi que plusieurs variables d6mographiques. II démontre qu'entre 17 et 38% de 

la variation des temps de déplacement pour se rendre au travail sont ccexpliqués>> par les 

caractéristiques de la structure urbaine. Selon l'auteur, la structure urbaine est un élément 

important, mais pas le seul, de la localisation résidentielle. C'est la suburbanisation des 

emplois créant une forme urbaine dispersée ou polycentrique (permettant l'équilibre entre les 

emplois et les résidences) plus que la suburbanisation ultérieure des résidences (créant un 

déséquilibre additionnel) qui empêche les durées des déplacements-travail d'augmenter. 

Selon Shen (2000), le désaccord 

planification urbaine pour influence1 

partie sur la diversité avec laquelle 

sur la nécessité ou l'efficacité d'utiliser les outils de 

la longueur des dépfacements vers le travail repose en 

les chercheurs valorisent les conséquences sociales et 

environnementales des différentes politiques de transport et d'utilisation du sol. 

L'inadéquation des mesures et des analyses utilisées serait également responsable de la 

divergence des résultats obtenus. Shen a donc élaboré un modèle de régression pour la 

region métropolitaine de Boston incluant à la fois des variables socio-économiques et des 

variables illustrant la structure spatiale urbaine pour tenter d'expliquer les variations dans la 

durée des déplacements vers le travail. Ses résultats démontrent que le revenu, l'éducation, 

la race. les caractéristiques du ménage et le choix du mode de transport ont des effets 

significatifs sur la longueur des déplacements vers le travail. Plus importante encore est la 

démonstration que la structure spatiale urbaine, définie conjointement par le transport et 

l'utilisation du sol et mesurée ici par l'accessibilité à l'emploi, a un effet statistique significatif 

sur le comportement de déplacement des travailleurs. Or, l'accessibilité à l'emploi peut être 

améliorée par une reconfiguration de l'utilisation du sol et par une augmentation des vitesses 

de déplacement, particulièrement pour les groupes sociaux désavantagés qui vivent diverses 

contraintes de mobilité et d'habitation. Shen conclut donc que l'amélioration de la mobilité et 

que l'aménagement du territoire sont toutes deux des approches à explorer pour réduire les 

durées de déplacement vers le travail. 



2.3 HYPOTHÈSES ET CONTEXTE DE LA RECHERCHE 

Cette recherche repose sur ['hypothèse suivante, généralement adoptée en économie 

urbaine : le fait de résider dans une région dont I'accessibilité aux emplois est élevée est 

associé à de plus courts déplacements vers le travail, comme le fait de travailler dans une 

région où I'accessibilité aux résidences est relativement élevée (Levinson, 1998). D'après la 

littérature, les caractéristiques des personnes les plus susceptibles d'influencer la durée des 

déplacements sont I'âge, le genre, le nombre d'automobiles par ménage, Ie nombre d'adultes 

par ménage, la catégorie professionnelle ainsi que le type de ménage auquel appartient la 

personne (Hanson, 1995). Bien que I'association entre I'âge et la durée des déplacements ne 

soit pas linéaire, nous considérons I'âge comme une variable pouvant influencer la durée des 

déplacements, particulièrement les déplacements vers le travail qui ne concernent que la 

population active : les jeunes actifs ont tendance à demeurer en banlieue lorsqu'ils fondent 

une famille. Les femmes parcourent généralement de plus courtes distances (Fagnani, 1983; 

Hanson et Johnston, 1985; Johnston-Anurnonwo, 1992; Blumen, 1994; Boulahbal, 1997) que 

les hommes, bien qu'un certain rattrapage soit constaté ces dernières années (Coutras, 

1997; Vandersmissen et al., 2000a). Le nombre d'automobiles par ménage est un indice des 

ressources dont disposent les ménages pour se déplacer, donc de leur mobilité potentielle 

(McLafferty et Preston, 1997; Shen, 2000). Le type de ménage - incluant la présence et I'âge 

des enfants -à la maison - reproduit les responsabilités familiales qui exercent des effets 

cornpIexes et différenciés selon le genre sur la longueur des déplacements vers le travail 

(Blumen, 1994; Johnston-Anumonwo et al., 1995; McLafierty et Preston, 1997; Thomas et 

Villeneuve, 1998). Étant donné que nous n'avons retenu dans cette recherche que les grands 

types de ménage sans distinguer par exemple les familles monoparentales, nous 

considérons également le nombre d'adultes ainsi que le nombre de travailleurs dans le 

ménage, reconnus pour influencer la mobilité (Séguin et Bussière, 1997). Quant au type de 

profession, nous l'utilisons pour rendre compte de la distribution spatiale des emplois reliés 

aux différents secteurs économiques. 

L'originalité de cette recherche repose en bonne partie sur l'analyse des déterminants de la 

mobilité en deux points dans le temps : 1977 et 1996. McLafferty et Preston (1997) ont 

également analysé les déterminants de la mobilité a New York en 1980 et en 1990, mais 

sans tenir compte de la structure spatiale urbaine autrement que par la division de l'espace 

métropolitain en zone centrale et de banlieue. Par l'analyse des déterminants de la mobilité 



en 1977 et en 1996 dans [a région urbaine de Québec, nous souhaitons également 

contribuer à fa discussion ayant cours dans la littérature actuelle sur les dimensions spatiale 

et socia!e de la mobilité des travailleurs et sur le rôle de l'aménagement du territoire dans [a 

réduction éventuelle de la longueur des déplacements vers le travail. 

2.3-1 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 très présent et d'autre part, en raison de son rôle de pôle 

régional pour tout l'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. De plus, le tourisme et les activités associées - hébergement, 

restauration - y sont également très présents. Ce type de profil économique explique en 

partie le fait que les lieux d'emplois ne se soient pas dispersés aussi rapidement à Québec 

que dans d'autres aggiomérations nord-américaines (Thomas et Villeneuve, f 998). Au cours 

des dernières décennies, l'habitat s'est toutefois dispersé de façon soutenue vers des 

banlieues de plus en plus éloignées, comme en témoigne l'allongement des distances 

parcourues pour se rendre au travail. Ajoutons comme autre particularité de la région urbaine 

de Québec, son réseau autoroutier très développé : 21,7 km par 100 000 habitants2 construit 

principalement entre 1960 et 1978 (Anken, 2000). La période étudiée dans cette recherche 

correspond donc à la période de développement et de dispersion d'activités, favorisés par le 

réseau autoroutier. Parallèlement, le réseau de transport public s'est adapté et emprunte, en 

1996, les autoroutes de l'agglomération, desservant les principales banlieues notamment par 

le biais de parcours d'autobus de type ceexpress,, unidirectionnels durant les heures de 

pointe. Un parcours appelé c~métrobus*~ dessert également les axes est-ouest et nord-sud de 

l'agglomération, par une haute fréquence de passage ainsi qu'une voie réservée durant les 

heures de pointe. 

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



Les données utilisées proviennent des banques de données issues des enquêtes Origine- 

Destination (OD) réalisées par la Société de transport de la Communauté urbaine de 

Québec (STCUQ) en 1977 et en 1996. Réalisées tous les cinq ans, les enquêtes OD 

permettent de déterminer les caractéristiques des déplacements quotidiens d'un échantillon 

représentatif de ménages demeurant dans la région urbaine de Québec. Pour les 

caractéristiques des échantillons et des variables utilisées, nous référons le lecteur au 

premier chapitre de la thèse. L'enquête de 1977 couvre le territoire de la Communauté 

urbaine de Québec (CUQ) desservi à l'époque par le transport public, c'est-à-dire la rive nord 

du fleuve Saint-Laurent, alors que l'enquête de 1996 couvre un territoire élargi sur la rive 

nord du fleuve Saint-Laurent ainsi que le territoire de plusieurs municipalités situées sur la 

rive sud (figure 1-1, chapitre 1). Les déplacements effectués uniquement sur la rive sud sont 

également répertoriés dans l'enquête de 1996. Malgré l'expansion du territoire couvert entre 

les enquêtes de 1977 et de 1996, l'analyse présentée ici ne porte que sur le territoire de 

résidence commun aux deux enquêtes. Par ailleursl trois variables (mode, but et catégorie 

professionnelle) ont fait l'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 enquêtes OD de la STCUQ, nous avons utilisé les principaux éléments d'une typologie 

des ménages mise au point dans les années 1990 (Séguin et Bussière, 1997; Thomas et al., 

1 996). 

Les durées de déplacement ne sont pas des données recueillies par les enquêtes OD de la 

STCUQ. Elles proviennent d'une modélisation des chemins les plus courts entre les lieux 

d'origine et de destination dans un système d'information géographique (SIG) et de gestion 

de données en transport (TransCADTM). Nous ne reprenons pas ici le détail de cette 

modélisation mise au point par des chercheurs du Centre de recherche en aménagement et 

développement (CRAD) mériault et al., 1998 et 1999) et qui a également été utilisée pour 

décrire l'évolution de la mobilité dans la région urbaine de Québec entre 1977 et 19963. 

Mentionnons toutefois que pour des raisons de comparabilité entre les enquêtes OD de 1977 

et de 1996, les déplacements ont été géoréférencés à l'échelle d'une base commune aux 

deux enquêtes, soit le découpage en 248 zones du territoire recensé par l'enquête de 1977. 

Nous r6f6rons le lecteur au premier chapitre de la thése ou encore 2i l'article correspondant (Vandersrnissen et 
a!., 2000a). 



Par conséquent, les durées des déplacements ont été estimées entre les centroïdes des 

zones d'origine et de destination et non pas entre les lieux réels d'origine et de destination. 

Les courts déplacements - déplacements intra-zones qui possèdent le même centroïde 

d'origine et de destination - n'ont pu être modélisés et sont donc exclus des analyses de 

régression. En 1977 et en 1996, ils représentent respectivement 5'45 % et 4,07 % des 

déplacements-travail répertoriés. 

Deux modèles de régression ont été construits pour chacune des périodes: un pour les 

déplacements effectués en automobile4 et un pour les déplacements effectués en autobus. 

Seuls les déplacements vers le travail (unidirectionnels) ont été consewés dans les modèles 

présentés. La variable dépendante est la durée des déplacements vers le travail transformée 

en logarithme népérien tandis que les caract6ristiques des personnes ayant effectué le 

déplacement - âge, genre, nombre d'automobiles par ménage, nombre d'adultes par 

ménage, catégorie professionnelle et type de ménage - et la structure spatiale urbaine 

constituent les variables indépendantes. L& variables de genre, de type de ménage et de 

catégorie professionnelle sont introduites dans le modèle sous forme de variables 

catégorielles pour lesquelles le genre masculin, l'appartenance à un ménage avec des 

enfants de moins de 6 ans, ou au groupe ~<cadres/professionnels~ constituent les catégories 

de référence exclues du modèle. 

Dans cette recherche, la structure spatiale urbaine est définie par trois variables : l'indice 

d'accessibilité aux emplois à partir des zones de résidence, I'indice d'accessibilités aux 

résidences à partir des zones d'emploi ainsi qu'une variable de distance. À l'instar de 

Dumolard (1999), nous distinguons la distance, notion abstraite et mesure w5ternelIement 

vraie# de la notion d'accessibilité, mesure contextuelle d'écartement qui wesulte de la 

conjonction d'éléments modifiables dans le temps et l'espace>>. C'est la raison pour laquelle, 

en dépit de corrélations significatives, mais faibles entre ces variables, nous intégrons une 

mesure de distance aux modèles de régression (voir aussi Levinson, 1998). La mesure 

retenue ici est la distance en kilomètres entre le centroide de la zone de résidence de la 

personne qui se déplace et l'axe central de l'agglomération urbaine de Québec. Cet axe 

central dont les extrémités est-ouest constituent les deux centres d'activités majeures de 

Les d6placements en automobile incluent les modes conducteur et passager mais excluent les d6placernents 
effectués en taxi. 

Les indices d'accessibilit6 sont prdsent6s Z i  la section suivante. 



l'agglomération6 a et6 préféré à un seul <centre-ville>> peu représentatif dans le cas de la 

région urbaine de Québec (Bouchard, 1997) ainsi qu'aux trois grandes zones d'origine des 

déplacements utilisées dans le premier chapitre de la thèse. Dans ce dernier cas, il s'agissait 

de décrire les déplacements vers le travail et le regroupement en trois zones apparaissait 

comme la meilleure façon de tenir compte, en la synthétisant, de la localisation résidentielle. 

CutiIisation de la distance par rapport à l'axe central s'avère, à notre avis, plus appropriée à 

l'analyse désagrégée des déplacements présentée dans ce chapitre. 

Les modèles sont donc construits à partir des données désagrégées des déplacements et 

des caractéristiques des personnes, tandis que la durée des déplacements, les indices 

d'accessibilité et la distance à I'axe centrat sont des données zonales, calcufées entre les 

centroides de zones d'origine et de destination. Les analyses de régression et le calcul des 

indices d'accessibilité sont effectués à l'aide du logiciel d'analyse statistique SPSSTM tandis 

que les données spatiales sont gérées par le logiciel de SIG Maphfo 7M. 

2.4.1 Structure spatiale urbaine 

La structure spatiale urbaine est essentiellement composée de trois éléments : la distribution 

spatiale des personnes eVou des ménages, la distribution spatiale des activités économiques 

ainsi que le système de transport qui relie les ménages ou les personnes aux activités 

économiques. La structure spatiale urbaine apparaît comme un important facteur explicatif 

de la longueur des déplacements vers le travail. Comme plusieurs autres chercheurs (Wachs 

et Kumagai, 1973; Hanson et Schwab, 1987; Levinson, 1998; Shen, 1998 et 2000)' nous 

avons choisi de représenter la structure spatiale urbaine par des indices d'accessibilité 

reposant sur le modèle de gravité. Selon Levinson (1998)' une mesure d'accessibiIité 

dérivée du modèle de gravité constitue une meilleure façon de mesurer l'équilibre entre les 

emplois et les résidences que le simple rapport entre les emplois et les résidences pour une 

sous-région géographique, tel que proposé par Cervero (1989 et 1996) et Giuliano et Small 

(1993). L'accessibilité est le produit d'une mesure de friction du temps - soit la fonction 

d'impédance du modèle de gravité appliquée au temps de déplacement entre deux points - 
et d'un élément reflétant la distribution spatiale de l'activité en question, dans ce cas-ci, les 

II s'agit ici de I'axe formé par le boulevard René-Levesqueoulevad Laurier entre l'intersection Rend- 
Lévesque et I'aGoroute Dufferin-Montmorency (secteur gouvernemental) et l'intersection du boulevard Laurier et 
de la route de I'Eglise (secteur commercial). 



empIois ou les résidences (Hansen, 1959; Hanson, 1995; Handy et Niemeier, 1997; Ortkar 

et Willurnsen, 1994). La mesure d'accessibilité pondère les destinations disponibles par une 

mesure du temps : plus le temps de déplacement est élevé, plus faible est le poids. Donc, 

plus un nombre élevé d'emplois ou de résidences est présent dans un temps de déplacement 

donné, plus I'accessibilité aux emplois ou aux résidences d'une zone sera élevée. 

Bien que relativement simple, cette façon de mesurer I'accessibilité exige quelques 

spécifications sur les activités retenues ainsi que sur la fonction d'impédance a utiliser. Les 

248 zones de l'enquête OD de 1977 ont servi de base spatiale au calcul de quatre indices 

d'accessibilité pour 1977 et 1996 : I'accessibilité aux emplois à partir des zones de résidence 

en automobile et en transport public, I'accessibilité aux résidences à partir des zones 

d'emploi en automobile et en transport public7- Les équations sont les suivantes : 

où, 

AiEm= accessibilité aux emplois à partir de la zone i par le mode de transport m; 

AiRm= accessibilité aux résidences à partir de la zone i par le mode de transport m; 

Ej = nombre d'emplois présents dans la zone j; 

Rj = nombre de résidences présentes dans la zone j. 

f(c,,) = fonction d'impédance mesurant la durée de déplacement entre i et j pour le mode m. 

Les Bchantillons obtenus par les enquêtes OD ne présentent pas une couverture spatiale uniforme, 
particulièrement en 1977 (sous-estimation dans les quartiers centraux). Comme les autres variables incluses dans 
les modèles de régression, les indices d'accessibilité ont 6t6 calculés à partir des données de I'é~hantillon de 
l'enquête sans ponderation avec le facteur d'expansion présent dans les enquêtes. D'une part, iI s'agit ici de 
vérifier des hypothèses portant sur des relations entre variables et la contrainte de repr4sentativité est alors moins 
strÏcte (Ghiglione et Matalon, 1978). D'autre part, nous voulions éviter le problbme d'inflationld6flation de la 
variance dans les équations de régression. Cependant, nous avons procédé à quelques tests sur les indices 
d'accessibilité afin de valider cette décision. Dans tous les cas (mode, année, types d'opportunité), les valeurs des 
indices d'accessibilité de I'6chantillon enquêtté et les valeurs calibrees en fonction des facteurs d'expansion se 
sont av6r6es fortement corrélées (~0.90). Les coefficients des fonctions d'impédance et des indices 
d'accessibilité dans les équations de régression sont 6galement demeurés stables. 



Le nombre d'emplois n'étant pas disponible à l'échelle des zones de la STCUQ, nous avons 

utilisé le nombre total de déplacements-travail, peu importe le mode, ayant pour destination la 

zone j. De la même fapn, le nombre de résidences est donné par le nombre de ménages 

résidant dans ta zone de destination j. Les équations 3, 4, 5 et 6 précisent ia fonction 

d'impédance des modèles de gravité dans lesquels la variable dépendante est la 

transformation logarithmique (logarithme népérien) du nombre de déplacements vers le 

travail tandis que la durée de ces déplacements vers le travail et sa transformation en sont 

les variables indépendantes. Afin d'assurer un meilleur ajustement du modèle, les 

déplacements ont été regroupés en classes de 5 minutes, chaque classe étant considérée 

comme une observation simple. Les figures 2-1 à 2-4 illustrent l'ajustement de la fonction aux 

données obsewées. 

Pour les déplacements automobiles en 19T7 (*= 499; N = 8) : 

Pour les déplacements en transport public en 19T7 (R' = 491; N=24) : 

f(Cii = exp (0,558 - 0,144 Ciit + 1,647 CQ Os) (4) 

Pour les déplacements en automobile en 1996 (p = 0,97; N=9) : 

f ( ~ ~ ~ )  = exp ( 5,305 - 0,397 cn. + 2,141 q. Os') (5) 

Pour les déplacements en transport public en 1996 (@ = 0,98; N = 24) : 

f(cd = exp (-1,648 - 0,174 q c 2,141 cn, Ov5) (6) 

Par exemple, en 1996, les zones 11 3 et 115 qui peuvent être rejointes en automobile, dans le 

même intervalle de temps (entre 10 et 15 minutes) a partir de la zone 3 ont la même 

impédance, soit la valeur estimée par la fonction d'impédance (équation 5) de 2 730'06. 

Toutefois, la zone 1 13 compte 537 emplois comparativement à 123 pour la zone 1 15. Le 

calcul de la valeur d'accessibilité de la zone 3 à. la zone 113 donnera donc une valeur de 

1 466 042 comparativement à 335 797 de la zone 3 à la zone 115. 



Figurie 2-1 Fonction &cnvant fa relation entre la du* et le nombre & 
déplacements ~-denc&ravaïl en mode auto, 1977 
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Figure 23 Foncüon décrniant la relation entre h durée et le nomke de 
d@hœmmb rési&m&mmil, mxk arrto, 1996 
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Figure 2 4  Foncüon décrivant la dation enhe la durée et le nombre de 
déplacements résicknœ4avaiI, en mode autobus, 1996 



L'ensemble des indices calculés entre la zone 3 et les autres zones de destination des 

déplacements-travail observés - dans cet exemple, 7 zones au total - sont additionnés, ce 

qui donne un indice d'accessibilit6 aux emplois à partir de la zone de résidence 3, de 

3 695 599. La zone 3 est ainsi une zone plus accessible aux emplois que la zone 15, par 

exemple (indice d'accessibilité = 817 008)' mais moins accessible que la zone 27 dont 

l'indice d'accessibilité est égal à 18 848 585. 

Dans cette section, nous présentons tout d'abord les résultats décrivant I'accessibilité dans la 

région urbaine de Québec et son évolution entre 19T7 et 1996. Par la suite, nous abordons la 

question des déterminants des variations de la mobilité spatiale des personnes. 

2.5.1 Accessibilité et distance au centre 

Les figures 2-5 et 2-6 décrivent la relation entre l'accessibilité des zones et la distance 

séparant les centroïdes des zones de résidence à I'axe central. II est à noter que, pour 

faciliter la représentation de la relation, les indices d'accessibilité ont été agrégés- par 

intetvalle de 1 km de distance par rapport à I'axe central. t'accessibilité aux empIois a connu 

un important changement entre 19TI et 1996. D'une part, les valeurs de l'indice ont fortement 

diminué, particulièrement pour les zones situées à moins de 6 km de I'axe central, peu 

importe le mode de transport. D'autre part, la forme de la relation s'est également modifiée : 

alors qu'en 1977, I'accessibilité aux emplois avait tendance à diminuer avec la distance par 

rapport à I'axe - surtout au-delà de 6 km, en automobile -, on constate une tendance 

opposée en 1996, marquée toutefois par deux points de rupture à 6 et 12 km de distance par 

rapport à I'axe central. Ces points de rupture sont liés à la structure du réseau routier (figure 

2-7). En effet, la ceinture autoroutière de l'agglomération urbaine est située à 

approximativement 6 km au nord de I'axe (autoroute de la Capitale) tandis que les voies 

rapides vers l'est (autoroute Dufferin-Montmorency), vers le nord (autoroute Laurentienne) et 

vers le nord-ouest (autoroute Henri IV) prennent fin approximativement à 12 km de I'axe 

central. 
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Figure 2 5  Indice moyen deaccessibilit6 en automobile selon la 
distance a I'axe central, 19TI et 1996 

Figure 2 4  Indice moyen d'acceuibil'~ en autobus, selon la distance à 
l'axe œntral, 1 97ï et 1996 
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Par ailleurs, les valeurs d'accessibilité nettement plus élevées en 1977 comparativement à 

1996, en automobile comme en autobus, sont atmbuables, à notre avis, à la dispersion des 

lieux de travail qui s'est produite entre 1977 et 1996, quelques-uns de ces lieux étant 

maintenant situés à l'extérieur du territoire de résidence commun aux deux enquêtes. 

Les changements sont moins prononcés en ce qui concerne I'accessibilité des zones aux 

résidences, qui tend à diminuer avec la distance de façon plus régulière que I'accessibilité 

aux emplois, peu importe le mode de transport (figures 2-5 et 2-6). Toutefois, I'accessibilité 

des zones situées à moins de 6 km de l'axe central est plus faible en 1996 qu'en 1977 

surtout par autobus alors qu'elle est plus élevée en 1996 au-delà de cette distance, plus 

particulièrement en automobile. En d'autres termes, I'accessibilité aux résidences a diminué à 

proximité de I'axe central (surtout en autobus), alors qu'elle a sensiblement augmenté au- 

delà d'un rayon de 5 km, particulièrement en automobile. 

Quant à la comparaison entre les modes de transport, il est clair, d'après ces figures, que 

l'accessibilité aux emplois et aux résidences est plus élevée en automobile qu'en autobus, 

particulièrement au-delà d'un rayon de 9 km de distance par rapport à I'axe (figures 2-8 et 2- 

9). On constate également que l'écart entre les deux modes a légèrement augmenté entre 

197ï et 1996, pour les zones situées à 3-4 km de I'axe central, mais qu'il a diminué de façon 

importante à 6 km de I'axe. Ainsi, mêmes situés non loin du centre (entre 2 et 5 km), les 

emplois sont encore plus facilement accessibles en automobile en 1996 qu'en 1977. 



Figure 2-8 Rapport moyen entre l'accessibilité aux emplois en 
automobile et en autobus selon la distance a I'axe central, 1977 et 
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2.5.2 Les déterminants de la durée des déplacements 

Le tableau 2-1 présente les résultats de l'analyse de régression permettant de quantifier les 

facteurs rendant compte de la variation des déplacements pour le travail. Les analyses des 

déplacements effectués en automobile et en autobus ont été réalisées séparément, avec les 

indices d'accessibilité correspondants. La validité statistique (test-t), le signe et la magnitude 

de chaque coefficient démontrent la force et la direction de l'effet indépendant de chaque 

variable sur la durée des déplacements vers le travail, après que [es effets de toutes les 

autres variables incluses dans l'équation aient été contrôlés. Ce sont les modèies relatifs aux 

déplacements-travail en autobus qui rendent mieux compte de la variation de fa durée des 

déplacements, comme en témoignent les coefficients de détermination, en dépit du moins 

grand nombre de variables significatives comparativement aux modèles de déplacements 

automobiles. 

Peu importe le mode de déplacement et l'année, le principal facteur déterminant de la durée 

des déplacements vers le travail dans t'agglomération urbaine de Québec est la distance 

séparant la zone de résidence de la personne qui se déplace de I'axe central. Sa 

contribution à l'explication de la variation de la durée est plus importante en 1996 (R'= 0.22 

en automobile et 0.28 en autobus) qu'en 1977 (R*= 0,16 en automobile et 0,27 en autobus), 

et plus importante aussi pour les déplacements en autobus que pour les déplacements en 

automobile. Constatée également par Levinson (1998) à Washington, cette contribution plus 

importante de la distance à I'axe central reflète la nature radiale des déplacements en 

autobus vers I'axe central de l'agglomération, tandis que les déplacements automobiles sont 

plus dispersés. 

La contribution des variables qui complètent les modèles, c'est-à-dire les indices 

d'accessibilité et les caractéristiques des personnes, est nettement plus faible bien qu'elle 

soit significative. Ainsi, l'accessibilité aux emplois ne contribue à l'explication des durées de 

déplacement que lorsque ceux-ci sont effectués en autobus, en 1977 comme en 1996 : une 

bonne accessibilité aux emplois à partir des zones de résidence contribue à écourter la durée 

des déplacements vers le travail lorsqu'ils sont effectués en autobus. 
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Dans son analyse de la durée des déplacements à Washington, Levinson (1998) a 

également relevé cette association n6gative et l'explique par l'efficacité des transports publics 

dans les quartiers centraux à forte densité de population contrairement aux dépfacemerïts- 

travail en automobile où une densité élevée est une <<déséconomie>> due à la congestion. 

Dans le cas de t'agglomération de Québec, les zones où I'accessibilité aux emplois est 

élevée en mode autobus voisinent les zones où l'accessibilité aux résidences est également 

élevée en mode autobus, ce qui assure de plus courts déplacements vers le travail. Une 

bonne accessibilité en autobus signifie des opportunités d'emplois et de résidences 

nombreuses dans une proximité temporelle, ce qui en autobus signifie également proximité 

spatiale et donc déplacements plus courts. Sans être centrales à I'agglomération, les zones 

dont il est question ici se situent dans les axes Ies plus denses (est-ouest et nord-sud) 

(figures 2-1 0 a 2-13). L'accessibilité aux résidences intenient plutôt dans les modèles 

explicatifs des déplacements en automobile - et en autobus en 19T7 - et dans le sens 

contraire de ce qui était attendu : une bonne accessibilité aux résidences à partir des zones 

d'emploi contribue à allonger les déplacements vers le travail. Même si une bonne 

accessibilité aux emplois signifie beaucoup d'emplois à proximité temporeIle, en automobile, 

cela peut signifier autant proximité qu'éloignement spatial, particulièrement dans 

I'agglomération urbaine de Québec, ce que traduit la relation entre l'accessibilité aux 

résidences et la durée des déplacements. Nous expliquons ce phénomène par le fait que les 

zones d'emploi offrant une bonne accessibilité aux résidences correspondent aux zones 

centrales de I'agglomération - de façon plus concentrée en 1977 qu'en 1996 - (figures 2-14 

et 2-15) alors que les zones de résidence offrant une bonne accessibilité aux emplois 

correspondent aux zones périphériques de I'agglomération (figures 2-1 6 et 2-1 7). 

En dépit de son faible apport à 4'explication- de la variation de la durée des déplacements 

vers le travail, le fait d'être une femme contribue significativement à diminuer la durée des 

déplacements vers le travail, peu importe le mode de déplacement et l'année, toute autre 

chose étant égale par ailleurs. Bien que les résultats de recherche abondent dans ce sens en 

invoquant le double rôle des femmes pour expliquer leur propension à travailler à proximité 

de leur résidence et ainsi effectuer de plus courts déplacements, il est étonnant que cette 

relation négative persiste dans le temps, alors qu'un <<rattrapage,> semblait s'être amorcé 

dans I'agglomération et qu'elle soit significative en automobile comme en autobus. 





Figure 2-1 1 lndlce standardisé d1accessibilit8 aux résidences en autobus, B partir des zones d'emploi, 1977 
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Figure 2-13 lndice standardise d'accessibilltb aux rbsidences en autobus, B partir des zones d'emploi, 

ource: Carte numérisée 

Indice d1accessibIllt6 aux rbsldences 

2,51 a 4,51 (8) 
0,78 8 2,51 (16) 
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- O , M  8 O (51) 
-0,72 B -0,44 (70) 



Figure 2-14 Indice standardisb d'accessibilit6 aux résidences en automobile, B parlir des zones d'emploi. 1977 





Figure 2-16 Indice standardisé d1accessibilit6 aux emplois en automobile, à partir des zones de r6sldencel 1977 

Indice dtaccessibilit8 aux emplois 

I -. 1-- 
Source: Carte num6rlsb des zones de i'enquéte OD 1996, STCUQ (1997) RBalisk par Marie-HBlbne Vandersmlssen 



Figure 2-1 7 Indice standardise d'accessibilité aux emplois en automobile, 4 partir des zones de rdsldence. 1996 



Dans ce cas-ci, on ne peut expliquer les pIus courts déplacements des femmes par leur 

utilisation plus grande des transports publics puisque ce facteur est pris en compte. 

La forte motorisation des ménages contribue à allonger de façon significative la durée des 

déplacements-travail peu importe le mode utilisé, en 19T7 comme en 1996. En fait, les longs 

déplacements vers le travail effectués en automobile sont le fait de ménages demeurant en 

périphérie de l'agglomération et qui, pour maintenir leur mobilité ind~duelle - le service de 

transport public étant réduit sinon absent en périphérie - disposent de plus d'un véhicule 

automobile. Quant au lien entre la forte motorisation et les longs déplacements effectués en 

autobus, nous supposons que les personnes résidant en banlieue, dans des ménages mieux 

équipés en automobile que dans les quartiers centraux, auraient tendance à utiliser les 

parcours ceexpress.> pour se rendre au travail, pour l'année 19968 du moins, puisque ce type 

de parcours n'existait pas en 1977 . 

Quant aux catégories professionnelles, elles ne participent à 4'explication,> de la variation 

des durées que dans le cas des déplacements automobiles. Ainsi, les autres variables étant 

contrôlées, le fait d'appartenir à la catégorie des employés de service - et à la catégorie des 

ouvriers spécialisés ou non, en 1977 - plutôt qu'à la catégorie des cadres/professionnels, 

écourte de façon significative la durée des déplacements, en 1977 comme en 1996. Dans 

l'agglomération urbaine de Québec, les emplois rzttachés aux services sont relativement 

dispersés, bien qu'ils puissent être concentrés en certains endroits eux-mêmes répartis à 

travers le territoire (centres d'achats, centre-ville, etc.). Cette relative dispersion favorise leur 

proximité des zones de résidence ce qui permet de plus courts déplacements-travail. 

L'apport du nombre de travailleurs par ménage et des types de ménage est également 

significatif. D'une part, les ménages constitués d'un seul travailleur sont associés aux 

déplacements-travail de longue durée, peu importe le mode de transport, mais uniquement 

en 1977. En fait, ces ménages correspondent aux ménages de type traditionnel dans lequel 

le <<mari>>, seul travailleur, subvient aux besoins de la famille. 

En 1996, 28% des déplacements en autobus de plus de 30 minutes sont effectués en parcours teexpress. par 
des personnes disposant au moins d'une automobile et poss6dant un laissez-passer de la STCUQ. 



D'autre part, en 1977, vivre dans un menage avec des enfants de 15 ans et plus contribuait à 

allonger les déplacements-travail effectues en automobile comparativement au fait de vivre 

dans un ménage avec enfants de moins de 6 ans. En 1996, c'est la situation inverse qui 

prévaut: vivre dans un ménage avec enfants de 15 ans et plus est associé à des 

déplacements de plus courte durée que dans un ménage avec enfants de moins de 6 ans. II 

semble donc que les pratiques résidentielles des ménages se soient modifiées entre 1977 et 

1996 puisqu'en 1996, contrairement à 19ï7, ce sont les ménages avec de jeunes enfants qui 

effectuent les déplacements de plus longue durée. L'explication de ce revirement pourrait 

bien reposer sur les conditions d'emploi plus précaires en 1996 - particulièrement chez les 

jeunes travailleurs - qu'en 1977 où en général, on consenrait le même emploi de 20 à 65 

ans. La précarité des emplois suppose une localisation résidentielle moins dépendante d'un 

lieu d'emploi unique, mais reposant plutet sur une aire d'emploi élargie, ce qui engendre des 

déplacements plus longs. Un autre élément d'expiication est l'ajustement d'une seule et 

même localisation résidentielle par rapport à deux lieux d'emplois pour les jeunes ménages 

familiaux, ce qui allonge éventuellement les déplacements vers le travail (Séguin et Bussière, 

1997). Enfin, l'étalement des résidences en banlieue de plus en plus éloignée qu'a connu 

l'agglomération urbaine de Québec entre 1977 et 1996 n'est pas non plus à ignorer. 

Ainsi que d'autres chercheurs l'ont constaté (Hanson et Johnston, 1985; Gordon et al., 1989; 

Johnston-Anumonwo, 1992; England, 1993), le fait de vivre seul - comparativement à vivre 

dans un ménage avec de jeunes enfants - diminue significativement la durée des 

déplacements vers le travail. En 1996, vivre dans un ménage sans enfant contribue 

égaiement a diminuer la durée des déplacements vers le travail en automobile. 

Enfin, l'âge de la personne qui se déplace est négativement associé à la durée des 

déplacements vers le travail dans les modèles explicatifs des déplacements en automobile : 

toute chose étant égale par ailleurs, plus les personnes qui vont travailler en automobile sont 

jeunes, plus fa durée de leurs déplacements est longue, ce qui correspond aux hypothèses 

généralement formulées, soit la migration des jeunes adultes en banlieue synonyme d'accès 

à la propriété et de vie familiale. 

En ce qui concerne Iyévolution des déterminants de la durée des déplacements-travail en 

automobile entre 1977 et 1996, l'apport de la distance à l'axe central est plus important en 



1996 (r partiel= 0'44) qu'en 19T7 (r partiel= 0,37) en raison de la dispersion marquée des 

lieux de résidence dans l'agglomération urbaine de Québec. Bien que toujours significative, 

la relation entre le fait d'être une femme et les courts déplacements vers le travail est moins 

marquée en 1996 (r partiel= -0'05) que 20 ans plutôt (r partiel= 0'11) ce.qui va dans le sens 

d'un rapprochement des comportements de mobilité hommes-femmes. 

Pour ce qui est de l'évolution des déterminants de la durée des déplacements-travail en 

autobus, l'apport de la distance à I'axe central dans le modèle est demeuré stable entre 1977 

et 1996, sans grande surprise étant donné le lien entre transport public et densité de 

population. Le lien entre bonne accessibilité aux emplois et courts déplacements vers le 

travail semble au contraire s'être affaibli entre 1977 (r partiel= -0,131) et 1996 (r 

partiel= 0,069) grâce à l'instauration de parcours d'autobus de type <cexpressa> entre les 

banlieues denses et I'axe central de l'agglomération. Contrairement aux modèles explicatifs 

des déplacements automobiles, I'association entre le fait d'être une femme et de plus courts 

déplacements vers le travail est demeurée relativement stable entre 1996 (r partiel= -0'09) et 

19ï7 (r partiel= -0,06). 

Dans ce chapitre, nous avons démontré, d'une part, le lien entre I'accessibilité aux emplois 

ou aux résidences et le réseau routier. Peu importe le mode de transport, I'accessibilité aux 

emplois atteignait son maximum en 1977 à 5 km de I'axe central, soit à l'intérieur de la 

ceinture autoroutière dont la construction venait à peine de se terminer. Au-delà de 5 km, 

I'accessibilité aux emplois, après une brève remontée, décroît rapidement. Vingt ans plus 

tard, I'accessibilité aux emplois en automobile connaît un premier sommet au niveau de la 

ceinture autoroutière et continue ensuite d'augmenter pour atteindre ses valeurs les plus 

élevées juste avant la fin des voies rapides. En 1996, I'accessibilité aux emplois en autobus 

connaît aussi deux pics situes à I'intérieur de la ceinture autoroutière (5 km) et bien avant la 

fin des voies rapides (9 km). L'accessibilité aux résidences atteint également son point 

culminant à une distance de 6 km de I'axe central, peu importe le mode, mais en 1996 

seulement. 



D'autre part, les modèles présentés dans ce chapite identifient la distance entre la zone de 

rdsidence de la personne qui se déplace et l'axe central de I'agglomération urbaine de 

Québec comme le facteur le plus significatif de la durée des déplacements vers le travail, de 

façon plus marquée en 1996 qu'en 1977 et de façon plus marquée aussi en autobus qu'en 

automobile. La contribution des indices d'accessibilité est faible bien que significative : 

l'accessibilité aux résidences intervient dans l'explication de la variation de durée des 

déplacements en automobile tandis que l'accessibilité aux emplois est associée à la durée 

des déplacements en autobus. En effet, une bonne accessibilité aux résidences en 

automobile signifie qu'il y a beaucoup de résidences dans une proximité temporelle des 

zones d'emploi. Cette proximité temporelle vécue en automobile peut à la fois être synonyme 

de proximité ou d'éloignement spatial dans le contexte de I'agglomération urbaine de 

Québec, ce que traduit l'association positive entre bonne accessibilité aux résidences en 

automobile et durée des déplacements vers le travail. En autobus, le lien entre courts 

déplacements vers le travail et bonne accessibilité aux emplois signifie qu'il y a beaucoup 

d'emplois dans une proximité temporelle des zones de résidence, mais en autobus, proximité 

temporelle équivaut seulement à proximité spatiale. 

Bien que faible, la contribution des caractéristiques individuelles est également significative 

dans l'explication de la variation des durées de déplacement vers le travail. Retenons ici 

l'influence du genre, présente peu importe le mode de transport et l'année. Même en 

contrôlant le type de ménage, fa profession, la structure urbaine et le mode de transport, les 

femmes consacrent moins de temps à leurs déplacements vers le travail que les hommes. 

Les femmes résidant dans I'agglomération urbaine de Québec choisissent-eltes encore de 

travailler plus près de leur domicile pour mieux assumer les responsabilités familiales et 

domestiques? Peut-on émettre l'hypothèse que l'ajout, dans les modèles, de variables 

économiques telles que le revenu permettrait de mieux analyser l'effet du genre sur les 

durées de déplacement? Retenons également que, toute autre chose étant égale par ailleurs, 

appartenir au groupe des employés de service diminue la durée des déplacements vers le 

travail effectués en automobile, probablement en raison de ta dispersion de ce type d'emploi 

et de sa proximité géographique des zones résidentielles. En ce qui concerne les types de 

ménage, la présence d'enfants, mais surtout leur âge, influencent la durée des déplacements 

vers le travail : de longs déplacements vont de pair avec la présence d'enfants plus âgés en 

1977, mais avec la présence de jeunes enfants en 1996. Enfin, vivre seul ou sans enfant en 

bas âge influence négativement la durée des déplacements vers le travail, ce qui n'est pas 



surprenant, les personnes seules ayant tendance à vivre dans les quartiers centraux et/ou à 

travailler non loin de leur lieu de résidence. 

tes coefficients de détermination obtenus dans cette recherche sont comparables à ceux 

obtenus par Levinson (1998), soit un coefficient de détermination égal à 0,38 pour le mode 

autobus et égal à 0'17 pour le mode automobile. Dans ses modèles établis pour 1987-1 988 à 

Washington, Levinson fait ressortir I'irnportance de la distance au centre comme déterminant 

de la durée des déplacements, suivie des indices d'accessibilité, tandis que les variables 

démographiques et socio-économiques sont peu efficaces. Dans son analyse agrégée de la 

durée des déplacements-travail de l'agglomération de Boston en 1990, Shen (2000) a utilisé 

un plus grand nombre de variables sociales, deux fois plus de catégories professionnelles, le 

mode de transport comme variable indépendante ainsi qu'un indice général d'accessibilité 

pour obtenir un coefficient de détermination de 0,39 et constater l'importance de l'influence 

de I'accessibilité sur les durées de déplacement. L'absence d'une variable de distance au 

centre dans son modèle permet de penser que la variable  accessibilité^ a capté l'effet que 

la variable <<distance au centre,, serait aller chercher. La région urbaine de Québec se 

compare aux autres agglomérations puisque c'est la structure spatiale urbaine, et plus 

particulièrement la distance entre le lieu de résidence et I'axe central de l'agglomération, qui 

est la principale responsable de la durée des déplacements. Ce résultat reflète jusqu'à un 

certain point la nature radiale des déplacements-travail par rapport à I'axe central, en dépit 

d'une décentralisation des emplois amorcée depuis quelques années (Villeneuve et al., 

2000). De plus, le fait de choisir un «axe)> central plutôt qu'un <<point>) central élargit 

probablement le faisceau de rayonnement radial. Quant au faible impact de I'accessibilité 

aux emplois et aux résidences, nous l'attribuons en partie à la taille moyenne de 

l'agglomération de Québec ainsi qu'à son exceptionnel réseau autoroutier. Les deux 

éléments se conjuguent pour faire en sorte que la plupart des activités (emplois, résidences) 

sont accessibles en relativement peu de temps. 

Malgré les résultats, ce chapitre présente certaines limites dont, entre autres, la géoréférence 

des déplacements aux centroides des zones au lieu d'une géoréfdrence aux codes postaux 

et l'exclusion conséquente des déplacements intrazones. L'aspect évolutif nous semblait 

intéressant à étudier, ce qui nous a conduit à utiliser les banques de données issues de 

l'enquête OD de 1977 et à adopter la géoréférence des déplacements recensés en zones. 



Toutefois, afin de valider les résultats présentés ici, nous avons établi des modèles de 

régression pour l'année 1996 uniquement, dans lesquels la durée des déplacements, les 

indices d'accessibilité et la distance à l'axe central ont été calculés entre les codes postaux 

d'origine et de destination des déplacements-travail. Ces modèles, incluant les courts 

déplacements, ont obtenu des coefficients de détermination similaires à ceux présentes dans 

ce chapitre, mais pas nécessairement avec les mêmes variables indépendantes, ce qui fera 

l'objet de recherches ultérieures. 

Néanmoins, l'importance de la dimension spatiale de la mobilité et du rôle de l'aménagement 

du territoire ou du mon-aménagement,) du territoire dans le cas de l'agglomération de 

Québec - construction d'autoroutes et type d'occupation conséquente - sur la mobilité des 

travailleurs ressort nettement. Malgré la bonne accessibilité des zones périphériques de 

l'agglomération, les élus locaux font actuellement face aux demandes pressantes des 

citoyens concernant le prolongement d'autoroutes ou la construction d'un pont/tunnel entre 

les deux rives afin de diminuer la durée de leurs déplacements automobiles alors que nos 

résultats démontrent plutôt que les déplacements de courte durée sont liés à une bonne 

accessibilité aux emplois en transport public. 
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MOBILITE ET ACCESSIBILITÉ : LEURS EFFETS SUR L'INSERTION PROFESSIONNELLE DES FEMMES 

La féminisation du marché du travail a, sans aucun doute, marqué les dernières décennies. 
Les nouvelles structures familiales font en sorte que de plus en plus de femmes ont la charge 
financière d'une famille. L'écart salarial entre les hommes et les femmes, en dépit d'une 
diminution, justifie que l'on s'interroge sur la dimension géographique des conditions qui 
affectent l'accès à l'emploi. L'objectif de cet article est d'explorer les Iiens entre la mobilité 
spatiale (potentielle et réalisée) des femmes, l'accessibilité géographique des emplois, 
l'insertion professionnelle des femmes et leur progression dans le marché du travail au cours 
des vingt dernières années, dans l'agglomération urbaine de Québec. L'exploration de ces 
Iiens repose sur une analyse de parcours impliquant plusieurs variables issues des banques 
de données des enquêtes Origine-Destination de 1977 et de1 996 de la Société de transport 
de la Communauté urbaine de Québec. Les résultats démontrent qu'une meilleure 
accessibilité aux emplois, qu'un meilleur accès des femmes à l'automobile pour se rendre au 
travail et que de plus longs déplacements vers le travail ont contribué à l'augmentation des 
taux d'activité féminins, entre 1977 et 1996. De plus, la progression des femmes à l'intérieur 
du marché du travail, au cours de cette période, a été favorisée par l'amélioration de leur 
accès à l'automobile ainsi que par l'allongement de la durée de leurs déplacements vers le 
travail. 



La féminisation du marché du travaii est sans nul doute un des phénomènes les plus 

marquants des dernières décennies. Elle correspond à une réponse des individus et d e s  

ménages face à un environnement social et économique en évolution. À l'heure actuelle, l e s  

femmes jouent un rôle capital sur le marché du travail. Les nouvelles structures familiales, ett 

particulièrement les familles monoparentales dont le nombre est en constante augmentation" 

et dont le chef est souvent une femme, font en sorte que de plus en plus de femmes ont lai 

charge financière d'une famille (Gunderson, 1998; OCDE, 1995). En dépit de I'augmentatiom 

des taux d'activité féminins2' un important écart salarial demeure. Selon le dernier 

recensement de Statistique Canada (1 996)' les femmes qui travaillent à temps plein gagnent 

72% du salaire des hommes. Cet écart, essentiellement dû à la ségrégation occupationnelle 

plutôt qu'aux différences de salaires pour des emplois équivalents au sein de la même 

entreprise, démontre l'inégalité des hommes et des femmes en matière d'emploi (Abella, 

1984). Selon le rapport de la Commission sur l'égalité en matière d'emploi, l'égalité en emploi 

dépend de deux facteurs : le premier concerne les conditions de pré-emploi qui affectene 

l'accès à I'emploi; le second concerne les conditions au lieu d'emploi qui empêchent u n e  

participation égale à l'emploi (Abella, 1984). Parmi les conditions de pré-emploi identifiées, 

mentionnons la formation et la responsabilité des enfants qui obligent-souvent les femmes à= 

travailler près de leur domicile (GundersonJ 983, cité dans Abella, 1984). L'accessibilité d e s  

modes de transport et la localisation des emplois ne sont généralement pas considérées; 

comme des facteurs qui affectent l'égalité à l'emploi des femmes; pourtant, selon Rutherford: 

et Wekerle (1 988)' ces éléments sont aussi importants que la responsabilité des enfants. 

Même si l'écart salarial entre les femmes et les hommes diminue3, il y a iieu de s'interroger 

sur les modalités de l'augmentation des taux d'activité féminins et plus particulièrement sur la 

dimension géographique des conditions de pré-emploi qui affectent l'accès à I'emploi. Dans 

cet article, nous proposons un modèle ~cexploratoire~~ permettant de mieux comprendre les 

1 Au Canada, la proportion de familles monoparentales sur l'ensemble des familles avec enfants est passée de 
8% en 1976 14% en 1991 (Gunderson, 1998) et à 22% en 1996 (Thomas et Boudart, 1999). Au Québec, la 
proportion est passée de 21% en 1986 (Shee, 1991) à 24% en 1996 (Thomas et Boudart, 1999). Enfin, dans la 
région de Québec (r6gion 03), on retrouvait 25% de familles monoparentales sur l'ensemble des familles avec 
enfants en 1 996 (Thomas et Boudart, 1999) comparativement à 21 % en 1986 (Shee, 1 991 ). 

Dans la region de Quebec (région 03), le taux d'activit6 des femmes est p a s 6  de 52% en 1986 a 55% en 1996 
alors que pour les hommes, ce taux est p a s 6  de 76% à 71% (Thomas et Boudart, 1999). 

Entre 1986 et 1996, le revenu moyen d'emploi des femmes de la région de Quebec est passe de 59% à 65,5% 
du revenu d'emploi moyen des hommes p o m a s  et Boudart, 1999). 



liens entre I'6volution de la mobilité spatiale des femmes (potentielle et réalisée), de 

I'accessibifité géographique aux emplois, de la participation des femmes et de leur 

progression dans le marche du travail au cours des vingt dernières années, dans la région 

urbaine de Québec. En effet, la mobilité apparaît comme une des conditions fondamentales 

de l'insertion sociale des personnes. Or, l'insertion sociale passe, en grande partie, par 

l'intégration au marché du travail. Pour les femmes, la première étape de (r6)insertion 

professionnelle est souvent de quitter l'environnement résidentiel4 (Coutras, 1993). Pour 

elles, mobilité spatiale signifie inscription sociale autant que spatiale, mais cette inscription 

demeure étroitement soumise à Ieur vie professionnelle et domestique. Également, 

l'élargissement de leur espace d'action peut permettre aux femmes d'obtenir un meilleur 

emploi. On suppose donc ici qu'une plus grande mobilité des femmes et qu'une meilleure 

accessibilité aux emplois favorisent la participation des femmes au marché du travail, de 

meilleurs revenus, la diminution des inégalités sociaies entre les sexes et conséquemment un 

meilleur partage des pouvoirs dans la société. 

3.2 ACCESSIBILITÉ, MOBIL~~E ET MARCHE DU TRAVAIL : DES PROCESSUS COMPLEXES 

L'idée que l'accessibilité spatiale aux emplois influence la participation au marché du travail, 

particulièrement chez les groupes de personnes qui ne peuvent modifier facilement leur 

localisation résidentielle - par exemple, les minorités qui font face à la discrimination dans le 

marche du logement ou encore les femmes mariées puisqu'elles partagent le toit de leur 

époux, etc.- n'est pas nouvelle (Wachs et Kumagai, 1973; Black et Conroy, 1977). De 

nombreuses études ont démontré que la participation des femmes au marché du travail ne 

dépend pas seulement de facteurs individuels ou relatifs au ménage, comme le statut marital, 

la présence ou l'absence d'enfants, le niveau de scolarité et l'ethnie, mais aussi de 

l'accessibilité convenable à des emplois <<appropriés,) (Howe et O'Connor, 1982; Gordon et 

al., 1989b; Ward et Dale, 1992). Les emplois <<appropriés,) correspondent généralement aux 

emplois à dominance féminine tandis que la notion d'accessibilité convenable est plus difficile 

à définir. L'analyse de l'importance de l'accès spatial a donné lieu à une théorie appelée 

spatial mismatch entre les résidences urbaines et les emplois situés en banlieue, comme un 

C'est ce que pensent les jeunes chorneuses interrog6es par Jacqueline Coutras, en r6action sans doute à la 
repr&entation, courante dans les annees 1970, des femmes <coincées» dans Ieur environnement résidentiel 
immédiat, accessible a pied seulement (Coutras, 1997). 



facteur contribuant au sous-emploi des jeunes et des minorités visibles (Holzer, 1991; 

Femandez, 1 994; I hlanfeldt et Sjoquist, 1990). 

Initialement observé chez les hommes, le spatial mismatch a été ensuite mis en cause dans 

le sous-emploi des femmes (McLafferty et Preston, 1992 et 1996; Johnston-Anumonwo, 

1995; Preston et McLafferty, 1999). Toutefois, dans son analyse de la relation entre 

I'accessibitité aux emplois et la participation au marché du travail des hommes et des 

femmes selon la race dans la grande région métropolitaine de Boston, Cooke (1 997) montre 

que l'effet du spatial mismatch n'est important que chez les femmes de race blanche, 

mariées et mères alors que les femmes de race noire semblent capables de surmonter les 

barrières spatiales afin d'avoir accès aux opportunités d'emploi pourtant distantes, ce qui fait 

dire à l'auteur, sans pour autant qu'il réfute la thèse du spatial mismatch, que les courtes 

distances des femmes blanches ne sont pas une question de nécessité, mais bien de 

commodité. 

Par ailleurs, une des explications des plus courts déplacements vers le travail des femmes 

repose sur la combinaison de facteurs relatifs aux faibles revenus - qui ne favorisent pas les 

déplacements sur de longues distances et qui rendent les femmes dépendantes des 

transports publics - ainsi qu'à la concentration dans des emplois à dominance féminine, 

distribués de façon différente dans certaines villes (Hanson et Johnston, 1985; Blumen, 

1994). Proposée par Ia recherche féministe sur la géographie de l'emploi (Hanson et Pratt, 

1988 et 1991), la thèse du spatial entrapmenf des femmes suggère en effet que certaines 

entreprises se localisent à proximité des bassins de main-d'œuvre féminine, la plupart du 

temps situés dans les banlieues des grandes villes. En plus d'être scoIarisées, mariées et 

non syndiquées, les femmes qui demeurent en banlieue sont vues comme une main-d'œuvre 

intéressante, étant donné leurs responsabilités domestiques et familiales et le salaire 

d'appoint qu'elles apportent au ménage (Nelson, 1986). Ne disposant généralement pas d'un 

véhicule automobile, ces femmes sont prêtes à délaisser les emplois mieux payés, mais 

distants en faveur d'emplois locaux sous-payés, qui leur permettent de remplir leur rôle 

familial. Ceci implique que ces femmes ont besoin de travailler à proximité de leur résidence 

et qu'elles ont une aire de recherche d'emploi réduite comparativement à celle des hommes. 

Elles sont considérées comme spatialement captives (Blumen et Kellerman, 1990; Gordon et 

al., 1989a; Hanson et Pratt, 1988). Villeneuve et Rose (1 988) ont observé, pour leur part, des 



diff6rences de navettes entre les hommes et les femmes systématiquement plus grandes à 

l'intérieur des catégories occupationnelles qu'elles ne l'étaient entre les occupations pour 

chacun des sexes. Cela confirme l'idée d'une recherche d'emploi spatialement contrainte 

chez les femmes, même si elles sont autant spécialisées que les hommes. 

Bien que cette thèse soit largement acceptée, elle ne reçoit pas toujours le support empirique 

pr6vu (Rutherford et Wekerle, 1988; England, 1993; Thomas, 1995). À l'aide des données 

tirées de l'étude de Worcester, dans le Massachusetts, Hanson et al. (1997) ont trouvé, en 

contrôlant le lieu de résidence et les caractéristiques sociodémographiques, que pour la 

plupart des femmes, les variables spatiales définissant le contexte de l'emploi local n'étaient 

pas importantes. Le seul groupe sensible à ce facteur était constitué de travailleuses à temps 

partiel, scolarisées et avec de jeunes enfants à la maison. Parmi ces femmes, celles qui 

demeuraient dans des zones riches en emplois à dominance féminine étaient susceptibles 

d'occuper ce type d'emploi. Les auteurs concluent que l'importance du contexte de l'emploi 

local varie selon les groupes de femmes. 

Ainsi, en dépit de deux ensembles de recherche importants, l'un oriente vers le spatial 

mismatch et l'autre vers le spatial entrapment des femmes, les résultats des analyses portant 

sur l'accessibilité géographique des emplois et la participation au marché du travail des 

femmes semblent diverger selon les groupes de travailleuses, l'hétérogénéité sociale et, 

même, selon le degré de (~ghettoïsation~~ de l'espace dans le cas de certaines 

agglomérations urbaines des États-unis (Thomas, 1995; Preston et McLafferty, 1 999). 

Une façon de contrer la captivité spatiale est d'accroltre la mobilité des travailleurs par la 

disponibilité et l'usage des divers moyens de transport, particulièrement la voiture privée et le 

transport public. D'une part, la forte augmentation de la participation des femmes à la rnain- 

d'œuvre est liée aux changements obsewés dans la mobilité des personnes et des ménages 

en milieu urbain nord-américain (Villeneuve et Vandersmissen, 2000). D'autre part, bien que 

la dépendance des transports publics ne semble pas directement associée à l'effet du spatial 

mismatch du moins dans la région métropolitaine de Boston, Cooke (1997) démontre que 

l'inefficacité temporelle et spatiale du transport public réduit apparemment !'accessibilité aux 

emplois, peu importe que la zone de résidence soit riche ou pauvre en emplois. Par ailleurs, 

en examinant l'impact de la distance résidence-emploi et du mode de transport sur les 



revenus des travailteurs à Scarborough, en banlieue de Toronto, Rutherford et Wekerle 

(1988) démontrent l'importance de l'accès à l'automobile : lorsque [es coûts de déplacement 

sont comparés aux gains salariaux potentiels, Ies femmes, et plus particulièrement celles qui 

utilisent le transport public, ont moins à gagner que les hommes, Iorsqu'elles couvrent de plus 

longues distances vers le travaiI. La ségrégation professionnelle et spatiale entre hommes et 

femmes et la concentration de ces dernières dans des emplois tertiaires peu qualifiés et a 

petit salaire expliquent en partie ce désavantage des femmes. La capacité de se mouvoir et 

d'avoir accès aux emplois offerts expliquerait une partie non négligeable du différentiel de 

salaire entre les hommes et les femmes. En regard de l'amélioration de ta mobilité des 

femmes en France - meilleur accès à l'automobile, augmentation des distances vers le travail 

et donc de l'aire de recherche d'emploi -, Coutras (1997) remet en question le fait que les 

femmes aient ainsi accru leurs chances sur le marché du travail : l'écart de distance moyenne 

des migrations quotidiennes entre les hommes et les femmes travaillant hors du bassin 

d'emploi correspondant à leur zone de résidence n'a pas cessé d'augmenter depuis la fin des 

années 1970. 

En ce qui concerne la relation éventuelle entre mobilité géographique et mobilité 

occupationnelfe, elle repose sur le fait que les emplois ou occupations de haut niveau 

signifient généralement un salaire élevé, une probabilité plus élevée de posséder un véhicule 

automobile et de résider loin des principaux lieux d'emplois (le centre-ville habituellement). 

Cette relation peut également être le résultat de différents modes de recherche d'emploi, les 

travailleurs les plus spécialisés élargissant leur zone spatiale de recherche d'emploi 

(Simpson, 1987). Dans leur analyse de la division sexuelle du travail et de la position des 

femmes sur le marché du travail, dans la région métropolitaine de Montréal, entre 1971 et 

1981, Villeneuve et Rose (1988) suggèrent l'existence d'une relation entre la mobilité 

géographique et la mobilité occupationnelle- En effet, les secteurs d'activité dans lesquels la 

ségrégation occupationnelle a le plus diminué correspondent aux secteurs où la séparation 

spatiale entre les lieux d'emploi et de résidence est la plus grande. En d'autres termes, les 

femmes ont connu une ascension occupationnelle dans les activités économiques les plus 

centralisées, soit les affaires, les sewices financiers et l'administration publique. Cette 

ascension - non observée chez les hommes - a été favorisée, selon les auteurs, par la mise 

en service du métro à la fin des années 1960 qui a donné accès à un large bassin d'emplois 

et de services aux femmes faiblement motorisées. 



Ces résultats ainsi que ceux des recherches récentes dans le domaine ont permis à 

Villeneuve (1 997) de formuler une hypothèse sur les processus d'insertion urbaine des 

femmes qui explorent plus avant ces enchaînements complexes. II s'agit du passage d'une 

stratégie de proximité - soit se localiser à proximité des emplois, soit postuler les emplois à 

proximité de leur lieu de résidence - pour les femmes, qui, au début des années 1970 

comme aujourd'hui encore, tentent de s'insérer dans le marché du travail, à une stratégie de 

mobilité correspondant à l'amélioration du rang professionnel, du revenu et de la 

motorisation. Ce changement de stratégie peut être favorisé par la mise en place d'un 

équipement de transport en commun donnant accès à un plus large éventail d'emplois et de 

services (Villeneuve et Rose, 1988)- 

3.2.1 Contexte 

Ainsi que démontré dans le premier chapitre de la thèse, la mobilité des femmes vers le 

travail a subi certains changements dans la région urbaine de Québec comme dans d'autres 

agglomérations, depuis la fin des années 1970: en 1996, les femmes utilisent plus souvent le 

véhicule automobile pour se rendre au travail qu'en 19ï7, mais pas autant que les hommes, 

et elles effectuent toujours plus de déplacements-travail en autobus et à pied que les 

hommes. Dans l'ensemble, la durée des déplacements féminins a diminué au cours de la 

période étudiée tandis que les distances parcourues par les femmes pour se rendre au travail 

ont nettement augmenté, peu importe leur localisation résidentielle. Toutefois, les femmes 

parcourent encore des distances significativement plus courtes que celles des hommes, 

particulièrement en banlieue. 

L'analyse de la mobilité dans la région de Québec effectuée dans le deuxième chapitre de la 

thèse a par ailleurs identifié la structure urbaine locale comme un déterminant important de la 

durée des déplacements vers le travail au cours de la période 1977-1996, la structure 

urbaine étant définie ici par la distance entre les lieux de résidence et l'axe central de 

l'agglomération ainsi que par des mesures d'accessibilité à l'emploi et aux résidences 

calculées selon le mode de transport. Bien que faible, la contribution des caractéristiques 

individuelles est également significative dans l'explication de la variation des durées de 

déplacement vers le travail et plus particulièrement l'influence du genre, en 1977 comme en 

1996. Même en contrôlant le type de ménage, la profession, la structure urbaine et le mode 



de transport, les femmes consacrent moins de temps leurs déplacements vers le travail que 

les hommes. 

Ainsi, les femmes qui demeurent dans l'agglomération urbaine de Québec ont accru leur 

rnobiiité -augmentation des distances et diminution des durées - vers le travail au cours des 

vingt dernières années, dans un contexte où la structure urbaine locale detemine 

principalement la durée des déplacements. Sont-elles passées d'une stratégie de proximité à 

une stratégie de mobilité au même titre que les actives demeurant dans l'agglomération 

urbaine de Montréal entre 1970 et 1980? Cette mobilité accrue leur a-t-elle permis d'intégrer 

le marché du travail et de progresser à l'intérieur de ce marché? Quels sont les rôles 

respectifs joués par l'amélioration de I'accès des femmes à I'automobile et par l'amélioration 

de l'accessibilité aux emplois sur I'insertion professionnetle au cours de cette période de 

changements sociaux et économiques qu'ont été les dernières  décennie^?^ L'accessibilité 

exerce-t-elle un effet direct sur l'insertion professionneIle des femmes ou son effet passe-t-il 

indirectement par leur mobilité? La même question se pose pour l'accès des femmes à 

l'automobile : l'effet sur I'insertion professionnelle est-il direct ou transite-t-il par leur mobilité 

effective? Les modèles <~exploratoires~~ de I'insertion professionnelle des femmes présentés 

dans cet article devraient permettre de répondre à ces questions. 

Les données utilisées proviennent des banques de données désagrégées issues .des- 

enquêtes Origine-Destination (OD) réalisées par la Société de transport de la Communauté 

urbaine de Québec (STCUQ) en 1977 et en 1996. Effectuées tous les cinq ans, les enquêtes 

OD permettent de déterminer les caractéristiques des déplacements quotidiens d'un 

échantillon représentatif de ménages demeurant dans la région urbaine de Québec (pour 

plus de détails, voir section 1.4). Pour les besoins de l'étude, les caractéristiques des 

déplacements et des personnes ont été agrégées en fonction du découpage en 248 zones du 

territoire enquêté en 1977. Malgré l'expansion du territoire couvert entre les enquêtes de 

5 Les résultats d'une recherche anterieure (Drouin, 1995) n'ont pas perrnis de confirmer l'existence d'une relation 
statistique entre le potentiel de inobilit6 geographique et la mobilit6 professionnelle dans l'agglom6ration de 
QuBbec, entre 1970 et 1990. Toutefois, selon l'auteur, l'absence de relation serait due la démarche utilisée et à 
la d6finition des concepts plutôt qu'Ci une absence réelle de relation. 



1977 et de 19966, la recherche présentée ici est limitée au temtoire de résidence commun 

aux deux enquêtes, soit la rive nord du fleuve Saint-Laurent. Sur les 248 zones communes, 

nous n'avons retenu que les zones où il y avait des résidants enquêtés en 1977 et en 1996, 

soit 206 zones7. Seuls les deplacements vers le lieu de travail ont W retenus, incluant les 

déplacements dont la destination se situait à l'extérieur du temtoire de résidence commun. 

En d'autres termes, I'expansion du territoire enquêté nous force, en quelque sorte, à fixer le 

domaine résidentiel - qui correspond à la CUQ, moins Saint-Augustin et Val-Bélair, plus 

Boischatel - et à laisser les bassins d'emplois  flotter^^. Les résultats de nos analyses ne 

portent donc que sur les femmes résidant en 1977 et en 1996, dans ce territoire commun de 

résidence, alors que les lieux d'emplois eux se sont éventuellement dispersés. 

La principale caractéristique des déplacements utilisée ici est leur durée. La durée des 

déplacements provient d'une modélisation des chemins les plus courts entre les centroïdes 

des zones d'origine et de destination dans un système d'information gkographique (SIG) et 

de gestion de données en transport (TransCADTM) (Thériault et al., 1998 et 1999). Les courts 

déplacements - déplacements effectués à l'intérieur d'une même zone (entre 4 et 5% de 

l'ensemble des déplacements vers le travail) - n'ont pu être modélisés et sont donc exclus 

des analyses. Le tableau 3-la présente d'ailleurs les statistiques descriptives des variables 

retenues dans cette recherche qui sont normalement distribuées (à l'exception de la mobilité 

occupationnelle des femmes). 

" L'enqugte de 1977 couvrait le terCoire de la Communauté urbaine de Quebec (CUQ) desservi a l'époque par le 
transport public alors que l'enquête de 1996 couvre du côté nord du fleuve Saint-Laurent, la CUQ. la municipalité 
régionale de comté (MRC) L'He d'Orléans et une partie des MRC La Côte-de-Beaupré et La Jacques-Cartier. Sur 
la rive sud, le territoire couvert en 1996 englobe les MRC Desjardins et Les Chutes-de-la-Chaudière ainsi qu'une 
partie de la MRC Bellechasse (voir figure 1-1, chapitre 1). 

En effet, certaines zones p6riphériques faisaient partie du territoire couvert par la STCUQ mais n'étaient pas 
incluses dans l'enquête proprement dite de' 19TI..Aucun résidant enquêté n'y était rattaché. Par contre. avec 
l'expansion du tenitoire enquêté, ces zones ont été incluses dans laenquate de 1996. Par ailleurs, la zone de 
I'Universit6 Laval etait incluse dans l'enquête de 19T7, mais pas dans l'enquête de 1996, en tant que zone 
d'orÎgine des déplacements du moins. En effet, les résidents de l'université Laval n'ont pas ét6 enquêtés en 1996 
contrairement aux autres années. En 1977, les résidents de l'université Laval qui n'avaient pas le t6léphone ont 
été fait l'objet d'une enquête de type porte-Ci-porte sur la base du taux d'échantillonnage général de l'enquête, soit 
13%. 



Tableau 3-1 Statistiques descriptives et centiles des variables retenues dans les modbles d'insertion professionnelle 
des femmes entre 1977 et 1996 (n= 206 zones) 

a) statistiques descriptives (moments de la distribution) 
Variables de changement Minimum Maximum Moyenne Écart-type Sym6trie Aplatissement 

Temps d'accès en automobile -33,79 -6,96 -1 5,64 5,47 -0,88 0,35 
~ e m p s  d'accès en autobus -24,50 40,56 5,07 12,lO 0,14 -0,02 
Accés des femmes à l'automobile -99,99 100,OO 26,35 22,52 -0,54 5,51 
Accessibilit6 aux emplois en automobile' -31 21 3489,OO 29986605,OO -7296072,OO 9633729,90 0,11 0,19 
Accessibilitd aux emplois en autobus -7331 79,67 253592,35 -1 351 98,20 1 96266,84 -0,92 0,44 
Durée des déplacements-travail -32,02 21,97 -2,61 6,70 -0,85 4,12 
Taux d1activit6 féminin -79,OO 90,OO 5,66 20,22 -0,69 4,17 
Mobilitd occupationnelle O ,69 4,83 1 ,IO 0,47 6,79 48,35 

Variables de changement 5 10 25 50 75 90 95 
Temps d'accbs en automobile -26,08 -23,42 -18,58 -1 4,28 -1 1,64 -9,42 -8,86 
Temps d'accés en autobus -1 5,99 -1 0,87 -3,43 5,78 12,14 19,95 25,87 
Accés des femmes à l'automobile -3,30 0,OO 14,OO 27'00 38,OO 50,OO 60,OO 
Accessibilité aux emplois en automobile -221 32062,OO -20028020,OO -1 461 4406,OO -6605309,OO -1 47332,8O 4806061,80 6859636,lO 
Accessibilité aux emplois en autobus -548452,40 -426590,30 -25041 0,40 -89900,71 0,OO 6291 8,94 1 03006,35 
Durée des deplacements-travail -13,31 -9,34 -5,77 -1,98 1,35 435 5,83 
Taux d'activitd féminin -29,60 -1 6,OO -3,OO 7,OO 18,OO . 25,30 33,65 
Mobilitb occupationnelle 0,88 0,93 0,97 1 ,O3 1 ,OS 1 1,19 1,26 
'plus I'lndlce d'accesslbllltd est 6lev8, meilleure est I'accesslblllt6 de la zone. Le chanciement d1accessibilit6 = indlce 1996 - lndlce 1977, Si le résultat est ~osltlf. 
I'accesslblllt6 de la zone est meilleure en 1996 qu'en 1977; si le r6sultat est ndgatlf, l'&cesslblllt8 est molns bonne en 1996 qu'en 1977 (volr 8quatlons B la suivante). 



Par accessibilité géographique, nous entendons la facilité de rejoindre des destinations 

potentielles, facilité qui repose sur la localisation des activités ainsi que sur le système de 

transport urbain (Hanson, 1995). L'accessibilité géographique d'une zone est estimée ici par 

le temps moyen nécessaire par automobile ou par autobus pour rejoindre cette zone à partir 

des autres zones du territoire. La mesure de changement relatif est utilisée pour définir 

I'évolution de l'accessibilité géographique entre 1977 et 1996. 

Les statistiques descriptives présentées au tableau 3-lb indiquent que toutes les zones 

étudiées sont caractérisées par une diminution du temps moyen d'accès en automobile, alors 

qu'en ce qui concerne le mode autobus, les zones sont partagées entre une diminution et 

une augmentation du temps moyen d'accès. Cette mesure d'accessibilité générale 

représente en quelque sorte l'aspect <<système de transport>, de I'accesçibilité et ne tient pas 

compte des destinations de travail potentielles présentes dans la zone concernée. Nous 

avons donc introduit dans le modèle une mesure de changement de I'accessibilité aux 

emplois selon le mode, à partir d'indices calculés dans une étape précédente de ia recherche 

(Vandersmissen et al., 2000b) et reposant sur le modèle de gravité (Handy et Niemeier, 

1997; OrtBzar et Willumsen, 1994; Levinson, 1998)~. Dans ce cas-ci, nous avons préféré le 

changement absolu au changement relatif, ce dernier produisant des variations extrêmes qui 

perturbaient la distribution. Plus de 75% des zones étudiées sont caractérisées par une 

accessibilité aux emplois en automobile moins élevée en 1996 qu'en 1977 (tableau 3-lb). 

Cette diminution de I'accessibilité aux emplois à partir des zones de résidence s'explique en 

bonne partie par la dispersion des lieux de travail qui s'est produite entre 1977 et 1996, 

tes équations utilis6es pour le calcul des indices d'accessibilité sont : 

où, 
 AIE^= accessibilitd aux emplois à partir de la zone i par le mode de transport m; 
 AIR^= accessibilit6 aux r6sidences à partir de la zone i par le mode de transport m; 
Ei = nombre d'emplois présents dans la zone j; 
Rj = nombre de r6sidences présentes dans la zone j, 
f(cijm) =fonction d1imp6dance mesurant la durb de déplacement entre i et j pour le mode m. Par exemple, 
pour les déplacements automobiles en 1977: 
f(ciie) = exp (5,348 -0,525- + 2,601 ci,''') 



quelques-uns de ces lieux étant maintenant situés à l'extérieur du territoire commun aux deux 

enquêtes (Vandersmissen et al., 2000b) (figure 3-1). Quant à l'accessibilité aux emplois en 

autobus, elle a augmente dans 25% des zones de résidence (tableau 3-lb) qui 

correspondent assez bien aux corridors dessetvis par les parcours d'autobus de type 

<<express,> mis en service au cours de la période d'étude (figure 3-2). 

La mobilité spatiale repose, quant à elle, sur la mobilité potentielle et la mobilité réalisée : 

nous supposons ici que la mobilité réalisée (le déplacement) est le résultat de l'interaction 

entre la mobilité potentielle qui repose sur les ressources individuelles et l'accessibilité des 

lieux d'activités qui s'appuie sur des investissements publics. Ne disposant pas de données 

sur la motorisation des personnes en 1996, nous avons estimé la mobilité potentielle des 

femmes par leur accb à l'automobile, mesuré par la proportion de femmes qui conduisent 

une voiture pour se rendre au travail sur l'ensemble des femmes âgées de 15 ans et plus, 

ayant effectué un déplacement vers le travail, peu importe le mode de transport. C'est la 

meilleure approximation de la capacité pour les femmes de se déplacer et d'élargir 

éventuellement leur bassin d'emploi dont nous disposons. Cependant, nous devons 

mentionner ici sa <~vulnérabilit6~ en raison de l'élasticité plutôt élevée de la demande pour les 

automobiles par rapport au revenu. En effet, on peut supposer que, dans les ménages a 

double revenu, si une femme se rend au travail en automobile, c'est que le ménage dispose 

déjà de deux automobilesg et donc d'un revenu substantiel. Puisque les enquêtes OD ne 

contiennent aucune information sur le revenu, nous ne pouvons mesurer le lien entre le 

revenu et la capacité d'acheter une automobile, mais nous ne pouvons nier son existence. Le 

changement d'accès des femmes à l'automobile entre 1977 et 1996 est estimé par la 

différence en points de pourcentage entre la proportion de 1996 et celle de 1977. On observe 

que la proportion de femmes se rendant au travail au volant d'une automobile est supérieure 

en 1996 comparativement à 1977 dans 90% des zones de résidence du territoire (tableau 3- 

Ib) .  L'augmentation a Bté supérieure dans les banlieues moins bien desservies par le 

transport public ainsi que dans certaines zones plus centrales (figure 3-3). 

9 Selon les donnees des enquetes OD, en 1977, 63% des femmes vivant dans un ménage 5i double revenu et 
conduisant une automobile pour se rendre au travail utilisaient la seule automobile du ménage (37% utilisaient un 
deuxibme v6hicule). En 1996, les proportions ont change : 33% utilisent la seule automobile du ménage et 67% 
utilisent un d e u x i h e  véhicule. 







Figure 3-3 Évolution de I'accés des femmes B l'automobile dans leurs dk~lacernents vers le travail. entre 1977 et 1996 
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S v :  Carte numérisée des zones de i'enqubte OD de 1996 (1997) Réalfsée par Made-HBIBne Vandenmlssen 



Quant à la mobilité effective ou réalisée, nous l'estimons par la durée moyenne des 

déplacements vers le travail des femmes. L'évolution de la mobilité réalisée correspond alors 

au changement absolu entre les durdes moyennes de 1996 et de 1977'. pour chaque zone de 

résidence (s'il s'agit de la zone d'origine). La mesure de changement absolu s'imposait ici en 

raison des valeurs très fortes obtenues par le changement relatif. Comme dans le cas de 

l'accessibilité aux emplois, nous nous intéressons, dans un premier temps, à t'influence des 

changements dans la mobilité et l'accessibilité des femmes - peu importe leur niveau initial - 
sur leur insertion professionnelle, quitte à investiguer plus tard l'effet du niveau initial. Plus de 

la moitié des zones étudiées sont caractérisées par une diminution absolue de la durée 

moyenne des déplacements féminins vers le travail (tableau 3-1 b). Ces zones sont surtout 

concentrées dans le secteur nord-ouest du territoire dont le développement résidentiel a été 

favorisé par l'autoroute Henri IV (figure 3-4) 

La participation des femmes au marché du travail est estimée par le rapport entre le nombre 

de femmes dont l'occupation principale est le travail sur le nombre total de femmes, âgées de 

plus de 15 ans. par zone de résidence. Ce taux d'activité ne tient pas compte des femmes en 

situation de chômage puisque nous ne disposons pas de cette donnée en 1996. Le 

changement entre 1977 et 1996 est exprimé par une simple différence des taux, exprimée en 

points de pourcentage. Une valeur élevée signifie un taux d'activité plus élevé en 1996 qu'en 

1977, ce qui est le cas dans plus de 50% des zones étudiées (tableau 3-lb). Le taux 

d'activité féminin a particuIièrernent augmenté dans les zones périphériques du territoire 

étudié. II a diminué dans les parties centrales - Plateau Sainte-Foy et Limoilou - et pourrait 

être associé au vieillissement de la population ainsi qu'à la concentration d'étudiants (figure 

3-5). 

La représentation de la progression des femmes à l'intérieur du marché du travail est plus 

difficile à estimer. Les enquêtes OD de 1977 et de 1996 comprennent une question sur 

l'emploi occupé par le répondant. En 19T7, ces emplois ont été regroupés en cinq catégories 

alors qu'en 1996, les emplois ont été classifiés en 25 catégories socioprofessionnelles 

(Thomas et al., 1996). Ces 25 catégories ont été ramenées à six afin de permettre la 

comparabilité d'une enquête à l'autre et la création d'une mesure de changement. Dans le 

cas des catégories professionnelles, la redistribution des catégories de 1996 <<employé 

spdcialisé (technicien - domaine général). et .employé spécialise (domaine général) dans la 





Figure 3-5 Évolution des taux d'activitb fbminins entre 1977 et 1096 



categorie 1977 =employé de bureau). est imparfaite. Après un survol des types d'emploi 

présents dans chacune de ces catégories '1 996', nous estimons qu'approximativement 15% 

des emplois de type <<spécialisé* devraient plutôt faire partie de la catégorie '1 977' <<employé 

de service>> au lieu d'appartenir à la catégorie <<employé de bureau,). Le tableau 3-2 présente 

Ia répartition des répondant(e)s dans chacune de ces catégories. 

Tableau 3-2 Répartition des personnes occupées (en %) 
selon [es catégories socioprofessionnel~es. enquêtes OD 1977 et 1996. 

Enquête OD 1 977 1996 
Catéao ries H F H F 

Employé de bureau 10.38 42.75 21.1 9 40.25 
Employé de service 31,39 31.27 23.37 31'89 
Ouvrier spécialisé 19.99 5.59 9.97 1.60 

Ouvrier non spécialisé 5,36 1.57 8.02 1,45 

Comment attribuer à chacune des 248 zones une mesure de catégorie professionnelle 

représentative? Nous avons repris ici une procédure simple utilisée par Villeneuve et Rose 

(1995) dont les postulats impliquent 1) de considérer que les catégories 

socioprofessionnelles utilisées ici forment une échelle ordinale de mesure; 2) d'accepter 

comme valable la notion de <<rang professionnel moyen-. Dans leur étude sur les couples en 

emploi dans l'agglomération urbaine de Montréal entre 1981 et 1991, Villeneuve et Rose, 

(1 995) ont noté que le revenu d'emploi était systématiquement ordonné selon les catégories 

socioprofessionneIles et que, malgré une variabilité plus grande chez les femmes, les ratios 

entre les catégories suggéraient des distances assez homogènes pour autoriser le calcul de 

rang moyen. Nous ne sommes pas en mesure de vérifier cette relation à l'échelle des 

répondants des enquêtes OD puisque aucune question ne porte sur les revenus. Toutefois, 

le revenu d'emploi des personnes est disponible à l'échelle des secteurs de recensement de 

Statistique Canada pour l'année 19811° et nous permet d'établir une correspondance 

générale entre le rang professionnel moyen des femmes et leur revenu d'emploi (figure 3-6). 

Nous avons donc retenu la notion de rang professionnel moyen des femmes par zone de 

résidence pour 1996 et 1977 et le rapport entre les deux rangs devient la mesure de 

progression à l'intérieur du marche du travail ou la mesure de mobilite occupationnelle. Une 

valeur supérieure à l'unité signifie une mobilite occupationnelle ascendante tandis qu'une 

valeur située entre O et 1 signifie une mobilité occupationnelle descendante. 

10 Le recensement de 1976 &ait partiel et les données sur le revenu ne sont pas disponibles par secteur de recensement 



Figure 3-6 Revenu moyen d'emploi (selon Statistique Canada) et rang professionnel moyen des femmes, 
1977 (1981) et 1996, région urbaine de Québec 

a. Rang professionnel moyen des femmes par zone STCUQ, 1977 

Rang prdeaalmot moyen 
des fomnrs. 1077 

. -- 

b, Revenu d'emplol moyen des femmes par secteur de recensement, 1981 (1) 



reIativement faible (distribution leptokurtique). Le rang professionnel moyen des femmes a 

toutefois progressé dans plus de la moitié des zones de résidence (tableau 3-1 b). Ces zones 

sont réparties autant dans les zones centrales que dans les banlieues, bien qu'on note une 

certaine concentration au nord-ouest et au nord-est - banlieues récentes - de 

l'agglomération ainsi que dans le secteur sud (vieilles banlieues) (figure 3-7). 

L'analyse de parcours ou path analysis a été retenue afin d'estimer la magnitude des liens 

entre les variables exprimant les changements et afin d'utiliser ces estimés comme 

informations sur la structure causale sous-jacente (Davis, 1985; Asher, 1983; Maruyama, 

1998). Les relations entre ces variables sont définies par une série d'équations qui décrivent 

les structures hypothétiques de ces relations, appelées équations structurales, et qui sont en 

fait des équations de régression. La régression de chaque variable endogène - variable qui 

subit l'effet d'une autre variable dans le modèle - sur les variables qui l'influencent 

directement permet d'estimer les liens directs entre les variables à I'aide des coefficients de 

régression standardisés (P) ou path coefficients. Un des principaux avantages de ['analyse de 

parcours, utilisée également par McLafferty et Preston (1997) dans leur étude des 

déterminants des navettes à New York, est qu'elle permet de mesurer les effets directs et 

indirects - passant par l'intermédiaire d'une ou de plusieurs variables - d'une variable sur 

une autre variable. 

Par la suite, la corrélation reliant deux variables peut être décomposée entre I'effet causal 

(somme des effets directs et indirects) et I'effet non causal (spurious effects), c'est-à-dire 

l'effet composé de plusieurs variables sur une autre qui fait mathématiquement partie de la 

décomposition, mais qui ne représente pas d'effets indirects significatifs (Asher, 1983). Afin 

de séparer les effets direct, indirect et non causal, nous avons procédé par opérations sur 

les matrices algébriques, initialement composées des coefficients de régression obtenus lors 

de la régression de chaque variable endogène, et sur les matrices de corrélation (Maruyama, 

1998). Les analyses de régression ont été effectuées à I'aide du logiciel d'analyse statistique 

SPSW tandis que les opérations sur les matrices ont été réalisées à I'aide du logiciel de 

système d'information géographique en transport TransCADTM, doté d'un module permettant 

la manipulation de matrices. 



Figure 3-7 Mobilitd occupationnefle des femmes entre 1977 et 1996 
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Source: Carte numérisée des zones de I'enqubte OD de 1996 (1 997) RBallsée par Marie-HBléne Vandersrnlssen 

Rapport du rang professionnel 
moyen des femmes: l996Il977 

1 321 5i 4.83 (4) 
0 1,1433.21 (28) 
0 1  31,14(110) 
1 0 . 9 4 3 1  (42) 

0.69 3 0.94 (22) 



3.3.1 Les modèles 

Deux modèles @ath modei) ont été construits afin d'analyser I'effet direct et indirect des 

variables <<indépendantes%>, décrivant I'évolution de I'accessibilité et de la mobilité, sur les 

changements. subis par les deux variables  d dépendant es^*, caractérisant I'évolution attendue 

sur le marché du travail entre 1977 et 1996 : le changement du taux d'activité des femmes et 

la mobilité occupationnelle. Mentionnons ici que ces deux variables sont significativement 

corrélées (r=0,3). Toutefois, dans le cadre de cette recherche, nous ne pouvons justifier 

l'hypothèse que I'évolution du taux d'activité féminin soit un intermédiaire nécessaire entre 

I'évolution de la mobilité et le changement de rang professionnel. C'est la raison pour laquelle 

nous présentons ici deux modèles exploratoires de l'insertion professionnelle. 

La figure 3-8 illustre les relations causales hypothétiques entre les variables retenues dans 

notre modélisation exploratoire de l'insertion professionnelle. Une flèche simple suppose une 

relation causale (à partir d'une variable-cause vers une variable-effet). Une flèche bi- 

directionnelle signifie une relation entre deux variables sans que l'on puisse distinguer a priori 

Ia cause de I'effet. Dans ce cas-ci, la relation entre le changement d'accessibilité aux emplois 

en automobile et en autobus est estimée par le coefficient de corrélation (r=0,58) entre les 

deux variables. Les flèches dont le trait est plein indiquent que I'effet direct d'une variable sur 

l'autre a été ultérieurement identifié comme significatif et le signe donne la polarité de la 

relation. Afin de représenter les autres eauses#> non intégrées aux modèles, un terme 

d'erreur - E OU les résidus des équations - a été alloué à chacune des variables, sauf aux 

variables de changement dans le temps d'accès des zones (variables exogènes) puisqu'elles 

n'ont pas de cause identifiée dans le modèle. 

De façon générale, les modèles supposent que les changements dans la mobilité réalisée et 

potentielle des femmes ainsi que dans I'accessibilité aux emplois à partir des zones de 

résidence pewent avoir, pris un à un, des effets directs sur le changement du taux d'activité 

et sur la mobilité occupationnelle des femmes entre 19T7 et 1996. Ces effets peuvent 

également passer par l'intermédiaire d'une ou de plusieurs autres variables : par exemple, 

l'effet positif attendu de I'évolution de la mobilité potentielle des femmes sur l'évolution de 

leur mobilité occupationnelle pourrait passer par l'intermédiaire du changement positif dans 

I'accessibilité 



Figure 3-8 Modble de parcours de I'dvolution du taux d'activitb des femmes et de leur rnobilit6 occupationnelle dans I'agglom&ation urbaine 
de Quebec entre 1977 et 1996 
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aux emplois en automobile ou encore par l'intermédiaire de l'amélioration de leur mobilité 

effective. Nous nous attendons, par ailleurs, à ce que les changements dans Ie temps moyen 

d'accès d'une zone, placés à l'extrémité gauche des modèles, influencent directement le 

changement dans I'accès des femmes à I'automobile (qui repose, nous en sommes 

conscients, sur de nombreux autres facteurs que nous n'étudierons pas ici). En d'autres 

ternes, on suppose que, si le temps moyen d'accès à une zone en mode autobus a 

augmenté entre 19T7 et 1996, un certain nombre de femmes ont modifié leur choix modal en 

décidant d'effectuer leurs déplacements vers le travail en automobile plutôt qu'en autobus. 

L'augmentation de la proportion de femmes qui conduisent une automobile pour se rendre au 

travail devrait exercer un effet direct positif sur leur insertion professionnelle, mais cet effet 

pourrait tout aussi bien être transmis par I'intermédiaire des modifications dans l'accessibilité 

aux emplois: plus le changement dans la proportion de femmes conductrices est important, 

plus l'accessibilité aux emplois de cette zone de résidence augmente et plus les femmes 

progressent dans le marché du travail. Cet effet pourrait également transiter par I'évolution de 

la mobilité effective des femmes. La polarité de cette relation pourrait alors être négative si 

l'on considère que l'utilisation de l'automobile raccourcit fa durée des déplacements féminins 

comparativement à l'utilisation de l'autobus. La relation pourrait également être positive dans 

la mesure où I'utilisation de I'automobile allonge la durée des déplacements vers le travail 

parce qu'elle autorise f'elargissement de l'aire d'emploi tout en améliorant le confort du 

navetteur et en permettant une plus grande flexibilité des horaires. On peut imaginer qu'une 

partie de la marge de manœuvre ainsi dégagée puisse être réinvestie, au besoin, dans une 

augmentation de la durée des déplacements. 

La matrice de corrélations présentée au tableau 3-3 donne un aperçu des relations entre les 

variables intégrées au modèle exploratoire de fa mobilité occupationnelle (7a) et de 

I'évolution de la participation des fe-mmes dans le marché du travail (7b), entre 1977 et 1996. 

Ces corrélations sont par la suite décomposées en effet direct, indirect et non causal. Trois 

variables agissent directement sur I'évolution du taux d'activité des femmes entre 1977 et 

1996 : I'évolution de l'accessibilité aux emplois en automobile, de l'accès des femmes a 

I'automobile et de la durée de leurs déplacements vers le travail (tableau 3-4). 



Tableau 3-3 Corrélations entre les variables de changement d'accessibilité et de mobilité 

': corr6lation significative au seuil a-0- ,O5 (test biIat6ral) - : wrrdlation significative au seuil a+- ,O1 (test bilatéral) 

géographique et la mobilité occupationnelle entre 1977 et 1996, (n=206 zones) 

Tableau 3-4 Équation de régression et effets directs et indirects des predicteurs du changement dans 

Variables de changement 
1 - Temps d'accès en automobile 
2. Temps d'accès en autobus 
3. Accès des femmes à l'automobile 
4. Accessibilité aux emplois en automobile 
5 .Accessibilit6 aux emplois en autobus 
6. Durée des déplacements-travail 
7.a.Mobilité occupationnelle 1977-1 996 
7.b.Taux d'activité féminin 1977-1996 

- 
le taux d'i 

Variable Prédicteu rs (variables 

1 2 3 4 5 6 7 
1 ,O0 

-0,02 1,OO 
0,03 -0,07 1,OO 

-0,IO 0,01 0,11 1 '00 
-0,25" -0,19" -0,07 0,58" 1,OO 
-0,04 0,15* -0'36" -0,19" -0,04 1 ,O0 
0,Ol 0,06 0'15' 0.16' 0.13 O,l6* 1,OO 
0,Ol -0,lO 0,13 0,27* O,=" 0,Ol 1,OO 

dépendante de changement) 

Taux d'activité Durée des 
déplacements-travail 
Accessibilité aux 
emplois en automobile 
Accessibilité aux 
emplois en autobus 
Accès à l'automobile 
Temps d'accès en 
automobile 

R~ : 0'09 Temps d'accès en 
(n=206 zones) autobus 
': corr6lation significative au seuil (x-=,O5 (test bila 

ctivité des femmes, 1977-1 996 
- 

Effet f Effet Effet Effet Effet 
direct (fi) indirect causal non total r -- . 

total causal 
0,13' 1,72 0,OO 0,13 -0,12 0,01 

au seuil 



Dans le cas de ces deux dernières variables, les corr6lations simples avec le changement du 

taux d'activité des femmes ne sont pas significatives en raison d u  jeu d'effet indirect et non 

causal. Leur effet direct respectif atteint toutefois le seuil de signification statistique minimal 

(01=0,05). Par ailleurs, en dépit d'une corrélation significative, l'effet direct de I'évolution de 

l'accessibilité aux emplois en autobus sur le changement du taux d'activité des femmes 

n'atteint pas le seuil de signification minimal, lorsque I'effet des autres variables est pris en 

compte. La tendance toutefois indiquerait un effet positif sur le taux d'activité féminin. Ces 

trois variables rendent compte d'une part modeste ( ~ ~ = 0 , 0 9 )  de la variation du changement 

dans la participation des femmes à la main-d'œuvre, entre 1977 et 1996. 

L'équation de régression présentée au tableau 3-5 confirme que deux éléments en 

changement exercent un effet direct positif sur la mobilité occupationneile des femmes : la 

durée de leurs déplacements vers le travail et l'accès des femmes à l'automobile dans ce 

type de déplacements. Dans les deux cas, I'effet direct sur la mobilité occupationnelle est 

supérieur à ce qu'annonçaient les coefficients de corrélation en raison d'effet indirect - de 

I'accès à l'automobile sur la mobilité occupationnelle par la durée des déplacements - et non 

causal. Par ailleurs, en dépit d'une corrélation significative, I'effeît direct positif de I'evolution 

de I'accessibilité aux emplois en automobile sur la mobilité occupationnelle n'est pas 

significatif, une partie de la corrélation reposant sur des effets indirect - par la durée des 

déplacements féminins - et non causal. L'effet positif de I'évoilution de I'accessibilité aux 

emplois en autobus sur la mobilité occupationnelle, bien que non significatif, est également à 

noter. En fait, même s'ils n'atteignent pas les seuils habituels de signification statistique, ces 

effets nous informent des tendances existant entre les variabiles. L'ensemble des effets 

significatifs permet d'obtenir un coefficient de détermination similaire au coefficient obtenu par 

la régression du taux d'activité ( ~ ~ = 0 , 0 9 ) .  

Quelques observations sur les équations structurales des autres variables endogènes 

incluses dans le modèle, en dépit de coefficients de détermination faibles, nous aideront à le 

raffiner. Comme annoncé par les coefficients de corrélation significatifs, trois variables 

exercent un effet direct significatif sur l'évolution de fa durée des déplacements féminins vers 

le travail dont le plus important est le changement dans I'accès de femmes à I'automobile, 

(tableau 3-6). Les changements dans l'accessibilité aux emplois e n  automobile (-) ainsi que 



dans le temps moyen d'accès des zones de résidence en autobus (+) contribuent également 

à modifier la durée moyenne des déplacements féminins vers le travail. 

Tableau 3-5 Équation de régression et effets directs et indirects des prédicteurs de la mobilité 
occupationnelle des femmes entre 1977 et 1 996 

Variable Pr4dicteurs (variables 1 Effet t Effet Effet Effetnon Effet 
dépendante de changement) 1 direct (B) indirect causal causal total r 

occupationnelle 

R' : 0'09 

Mobilité Durée des 
déplacements-travail 
Accessibilité aux 
emplois en automobile 
Accessibilité aux 
emplois en autobus 
Accès à l'automobile 
Temps d'accès en 
automobile 
Temps d'accès en 

.- . 

total 
0,28" 3,76 0,OO 0,28 -0.12 O.le* 

(n=206 zones) autobus 
': corrélation significative au seuil ce0.05 (test bilateral) 
*' : corr6lation significative au seuil a=O.Ol (test bilatdral) 

Tableau 3-6 Équation de régression et effets directs et indirects des prédicteurs du changement de la 
durée des déplacements féminins vers le travail 

- 

Variable Prédicteurs (variables 1 Effet f Effet Effet Effetnon Effet 
dépendante de changement) 1 direct (D) indirect causal causal total r 

Durée des Accessibilité aux 
déplacements emplois en automobile 

Accessibilité aux 
emplois en autobus 
Accès à l'automobile 
Temps d'accès en 
automobile 

R' : 0,16 Temps d'accès en 

.. . 

total 
-0,21* -2,61 0,OO -0,21 0,02 -0,19" 

(n=206 zones) auto bus 1 
': corr6lation significative au seuil a=û,05 (test bilat6ral) 
: corr6lation significative au seuil a=U.~l (test bilat6&) 



L'évolution de Iraccessibilité aux emplois en autobus entre 1977 et 1996 subit les effets 

directs négatifs exercés autant par l'évolution des temps d'accès en autobus qu'en 

automobile (tableau 3-7). Quant à I'accessibilité aux emplois en automobile et à I'accès des 

femmes à l'automobile, leur évolution ne subit aucun effet direct significatif de la part des 

variables situées en amont du modèle, contrairement à ce qui était attendu. 

Tableau 3-7 Équation de régression et effets directs et indirects des prédicteurs du changement de - - 
I'accessibifité aux emplois en autobus 

Variable Prédicteurs 1 Effet t Effet Effet Effet non Effet 
dépendante (vafiables 

de changement) 
Accessibilité aux Temps d'accès en 

(n=206 zones) 1 - : corrélation significaîive au seuil a=û,O1 (test bilatéral) 

direct ($) indirect causal causal total r 
total 

-0,19*' -2,9 1 0,OO -0'19 0,OO -0,19** 
emplois en autobus autobus 

Temps d'accès en 
R~ : 0,07 automobile 

Contrairement aux hypothèses posées au début de l'article, le changement dans les temps 

moyens d'accès des zones de résidence, en automobile comme en autobus, n'a pas d'impact 

significatif, dans la région de Québec, sur Iyévolution de I'accès des femmes à I'automobile 

dans leurs déplacements vers le travail entre 1977 et 1996. En d'autres termes, ce n'est pas 

parce que le temps moyen d'accès de leur zone de résidence, en autobus par exemple, a 

augmenté qu'un plus grand nombre de femmes résidant dans cette zone vont se rendre au 

travail au volant d'une automobile. Toutefois, la diminution de ces temps moyens d'accès 

-généralisée à toutes les zones.de résidence dans le cas de l'automobile et partagée dans le 

cas de l'autobus - a contribué à augmenter I'accessibilité aux emplois en autobus au cours de 

la même période (ce qui correspond à 25% des zones de résidence). En effet, la mesure 

d'accessibilité aux emplois et aux résidences pondère les destinations disponibles par une 

mesure du temps : plus le temps de déplacement est élevé, plus faible est le poids, et plus 

faible sera l'indice d'accessibilité. L'évolution du temps moyen d'accès des zones de 

résidence en autobus influence également l'évolution de [a durée des déplacements féminins 

vers le travail : les zones qui ont vu leur temps moyen d'accès augmenter (diminuer) entre 

1977 et 1996 - plus de 50% des zones de résidence - correspondent aux zones où la durée 

moyenne des déplacements féminins a également augmenté (diminué) durant cette période. 

-0,25" -377 0,OO -0'25 0,OO -0125** 



L'amélioration de l'accès des femmes à I'automobile dans 90% des zones de résidence du 

territoire entre 1977 et 1996 a contribué à diminuer la durée de leurs déplacements vers le 

travail au cours de cette période. La polarité négative de la relation confirme ici l'impact du 

changement de mode de déplacement utilisé par les femmes pour se rendre au  travail, plus 

que I'é~argissement éventuel de leur aire d'emploi (dans le cas fictif d'une polarité positive). 

Les changements dans la durée de ces déplacements sont également influencés par les 

changements dans I'accessibilité aux emplois en automobile. Dans ce cas, une diminution de 

I'accessibilite aux emplois en automobile à partir des zones de résidence - ce qui correspond 

à plus de 75% des zones - a pour résultat d'augmenter la durée des déplacements féminins. 

En effet, la diminution de I'accessibilité aux emplois en automobile qui correspond à la 

dispersion des emplois entre 1977 et 1996 dans la zone d'étude, a pour conséquence directe 

d'augmenter la durée des déplacements féminins vers le travail, signifiant ici un possible 

élargissement de leur aire d'emploi. 

Donc, en ce qui concerne la structure des prédicteurs, I'évolution de I'accessibilité aux 

emplois en automobile ainsi que de I'accès des femmes à I'automobile n'ont pas de (cause,, 

directe significative dans le modèle présenté ici, bien qu'on note Ia tendance positive de 

l'amélioration de I'accès des femmes à l'automobile sur I'accessibilité aux emplois. 

L'augmentation (diminution) de I'accessibilité aux emplois en autobus résulte directement de 

la diminution (augmentationj des temps moyens d'accès des zones de résidence, peu 

importe le mode. Enfin, I'évolution de la durée moyenne des déplacements féminins vers le 

travail est le résultat, toute chose étant égale par ailleurs, de l'influence de trois variables 

elles-mêmes en changement. La durée moyenne des déplacements féminins vers le travail 

tend à diminuer (augmenter) lorsque I'accessibilité aux emplois en automobile augmente 

(diminue), lorsque le temps moyen d'accès des zones de résidence en autobus diminue 

(augmente), ainsi que lorsque l'accès des femmes à l'automobile dans leurs déplacements 

vers le travail augmente (diminue). 

En dernière étape du modèle, les analyses démontrent que l'évolution du taux de 

participation des femmes dans le marché du travail, entre 1977 et 1996, résulte, en partie du 

moins, du changement dans I'accessibilité aux emplois en automobile à partir des zones de 

résidence, de la modification de I'accès des femmes à I'automobile dans leurs déplacements 

vers le travail et de la variation de la durée moyenne de ces déplacements au cours de la 



même période. Dans le cas du territoire étudie où plus de la moitié des zones sont définies 

par un taux d1activii6 féminin supérieur en 1996 à celui de 1977, la croissance de ce taux 

d'activite est donc fonction de l'augmentation de l'accessibilité aux emplois en automobile, de 

l'amélioration de I'accès des femmes à I'automobile dans leurs déplacements vers le travail et 

de l'allongement de la durée de ces déplacements. Quant à la mobilité occupationnelle des 

femmes entre 1977 et 1996, elle subit I'infIuence directe de l'évolution de la durée des 

déplacements féminins vers le travail ainsi que du changement dans I'accès des femmes à 

l'automobile dans ce type de déplacement. Par conséquent, les zones qui ont vu le rang 

professionnel moyen féminin augmenter entre 19Tf et 1996 (+50% des zones) sont 

également les zones dans lesquelles les femmes effectuent de plus longs déplacements vers 

le travail, et dans IesqueiIes elles sont proportionnellement plus nombreuses à effectuer ce 

type de déplacement au volant d'une automobile en 1996, comparativement à 1977. 

Toutefois, si on observe l'emboîtement des équations structurant les prédicteurs dans les 

équations structurant les variables dépendantes, on constate que, autant dans le cas de 

l'augmentation du taux de participation des femmes dans le marché du travail que de leur 

progression à l'intérieur de ce marché, les effets de la durée des déplacements et de l'accès 

des femmes à I'autornobile sont positifs, mais que l'effet de I'accès des femmes à 

I'automobile sur la durée de leurs déplacements vers le travail est négatif. De plus, alors que 

l'amélioration de l'accessibilité aux emplois en automobile entre 197ï et 1996 contribue à 

l'augmentation du taux d'activité des femmes, cette meilleure accessibilité contribue 

également à la diminution de la durée des déplacements vers le travail, ce qui aurait pour 

résultat de diminuer le taux d'activité féminin. II semble que nous soyons ici en présence 

d'effets croisés. L'effet de ia durée des déplacements sur t'insertion dans le marché du travail 

a tendance à être positif car i f  traduit un espace d'action plus grand. En effet, à durée égale, 

la distance moyenne vers le travail parcourue par les femmes résidant dans l'agglomération 

urbaine de Québec a augmenté de 62% entre 19T7 et 1996". Par exemple, en 1996, les 

travailleuses parcourent 12'1 km en 20 minutes comparativement à 6,7 km en 1977. 

Également, I'accès à I'automobile et I'accès aux emplois en automobile se conjuguent pour 

produire des effets positifs sur l'insertion, tout en diminuant la durée des déplacements. Ces 
- . .. 

11 D'après les estimations r6alis6es dans le premier chapitre à l'aide des enquêtes OD, en 1977, les femmes 
parcouraient une distance moyenne de 6,3 km pour se rendre au travail et ces déplacements s'effectuaient en 
moyenne en 16-63 minutes. En 1996, elles parcourent 9-3 km en moyenne en 15,35 minutes. 



relations apparaissent plausibles malgré Ieur complexité et devront être testées 

ultérieurement. 

En dépit d'une faible part de variance teexpliquée,>, l'insertion professionnelle des femmes 

dans le marche du travaiI et Ieur progression a l'intérieur de ce marché entre 1977 et 1996, 

dans l'agglomération urbaine de Québec sont donc significativement associées à 

l'augmentation de leur mobilité potentielle et effective, et dans une moindre mesure à 

l'amélioration de l'accessibilité aux emplois en automobile, à partir des zones de résidence. 

Ces résultats confirment donc le rôle dans l'insertion professionnelle des femmes, de leur 

capacité de se déplacer - reposant sur des ressources individuelles - ainsi que de la facilité 

à rejoindre les destinations d'emplois potentielles, fonction de l'environnement urbain et du 

système de transport (investissements publics). Par ailleurs, dans le cas du modèle présenté 

ici, l'évolution de la mobilité effective ou réalisée des femmes - la diminution des durées de 

déplacement dans plus de la moitié des zones entre 1977 et 1996 - repose, à la fois sur la 

diminution du temps moyen d'accès d'une zone en autobus, sur l'augmentation de l'accès 

des femmes à I'automobile dans leurs déplacements vers le travail et sur l'augmentation de 

I'accessibilité aux emplois en automobiIe 

3.6 CONCLUSION 

Dans cet article, nous proposons, à l'aide de données extraites des enquêtes OD réalisées 

dans l'agglomération urbaine de Québec, deux modèles exploratoires de l'insertion 

professionnelle des femmes entre 1977 et 1996 : une première modélisation de l'évolution 

des taux d'activité féminins et une seconde modélisation de la progression des femmes dans 

le marché du travail. Les équations structurales qui découlent de l'analyse de parcours (path 

analysis) démontrent d'une part, qu'une meilleure accessibilité aux emplois en automobile, 

qu'un meilleur accès des femmes à l'automobile pour se rendre au travail et que de plus 

longs déplacements vers le travail ont contribué à I'augmentation des taux d'activité féminins, 

entre 1977 et 1996. D'autre part, la progression des femmes à l'intérieur du marché du 

travail, au cours de cette période, a été favorisée par l'amélioration de l'accès des femmes à 

I'automobile ainsi que par l'allongement de la durée des déplacements féminins vers le 

travail. 



Les coefficients de détermination des modèles présentés ici rendent compte d'une part 

significative, mais faible, de la variation des mesures d'insertion professionnelle. Ils laissent 

donc une bonne part de cette variation inexpIiquée. Par l'utilisation de tels modèles, notre 

objectif n'était pas de rendre compte de la variation totale des phénomènes complexes que 

sont le taux d'activité et la mobilité occupationnelle des femmes - dont l'interrelation 

mériterait d'être étudiée ultérieurement - mais bien d'explorer et de comprendre les liens 

entre ces phénomènes, la mobilité spatiale des femmes, potentielle et réalisée, ainsi que 

I'accessibilité géographique des emplois. Nous estimons que l'objectif est atteint en dépit de 

certaines limites imposées par les données disponibles - domaine résidentiel fixé, mais pas 

les bassins d'emplois, faible nombre de catégories professionnelles, absence de données sut 

le revenu et problèmes d'équivalence entre 19T7 et 1996 - ainsi que par le niveau 

d'agrégation des déplacements et des personnes imposé par la géoréférence en zones de 

l'enquête OD de 1977. 

Ni le type de données utilisées dans cette recherche ni le type d'analyse retenue ne 

permettaient de confirmer ou d'infirmer la présence de phénomènes tels le spatial mismafch 

ou le spatial entrapment dans I'agglomération urbaine de Québec. Nos résultats confirment 

toutefois le lien entre la participation des femmes au marché du travail et l'accessibilité aux 

emplois évoqué par plusieurs auteurs (Howe et O'Connor, 1982; Gordon et al., 1989b; Ward 

et Dale, 1992). L'importance de l'accès des femmes à I'automobile, démontrée par 

Rutherford et Wekerle (1988)' est également confirmée ici par son impact direct et significatif 

sur l'augmentation du taux d'activité des femmes et sur la progression des femmes dans le 

marché du travail. Enfin, nous pouvons établir un lien entre nos résultats et les résultats 

obtenus par Villeneuve et Rose (1 988) pour l'agglomération de Montréal, qui suggéraient que 

I'ascension occupationnelle des femmes dans les activités économiques les plus centralisées 

avait pu être favorisée par la mise en service du métro à la fin des années 1960, donnant 

ainsi accès à un large bassin d'emplois et de senrices aux femmes faiblement motorisées. 

De notre côté, bien que les coefficients ne soient pas significatifs'', nous constatons qu'une 

meilleure accessibilité des emplois en autobus aurait tendance à contribuer à l'amélioration 

du taux d'activité féminin ainsi qu'à I'ascension professionnelle des femmes. Dans 

l'agglomération urbaine de Québec, nous associons l'amélioration de I'accessibilité des 



emplois en autobus entre 1977 et 1996 à l'expansion du réseau de transport en commun, et 

plus particulièrement à la mise en service des premiers parcours à vitesse accélérée (PVA) 

(1 9'76)' des parcours <<express>) (j985) amenant les usagers résidant dans les banlieues de 

l'agglomération situées à l'extrémité des axes majeurs de peuplement vers les lieux d'emplois 

centraux le matin et les ramenant le soir, ainsi qu'à la mise en place au début des années 

1990 des parcours <mtétrobus» sur les axes principaux de l'agglomération. Même si nous ne 

sommes pas en mesure ici de démontrer l'impact de l'accessibilité aux emplois en autobus 

sur l'insertion professionnelle des femmes, nous croyons que de futures analyses, effectuées 

à un niveau spatial plus fin - les codes postaux utilisés comme georéférence des 

déplacements et des personnes par la STCUQ depuis 1991 - et reposant sur plusieurs 

points dans le temps (1 991, 1996, 2001, etc.) permettraient de mieux comprendre l'impact 

des plus récentes améliorations dans le réseau de transport en commun, par exemple Ie 
c<métrobus,,, sur l'insertion professionnelle des femmes. 

l2 Nous n'écartons pas ici l'hypothèse d'une relation statistique dans un modèle incluant les courts déplacements 
{dépiacements intra-zones), ce qui serait à vérifier ultérieurement 
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L'analyse de l'évolution de la mobilité spatiale des femmes, de l'accessibilité géographique et 

de l'insertion professionnelle des femmes entre 1977 et 1996 présente des résultats qui 

rejoignent de façon générale les constats des quelques études empiriques ayant analysé 

l'évolution de la mobilité sur une-longue période (Coutras, 1997; Séguin et Bussière, 1997; 

van Beek et al., 1998). Dans un premier temps, nous démontrons que, mesurée à l'échelle 

désagrégée des déplacements, la mobilité des femmes dans l'agglomération urbaine de 

Québec a évolué sous de nombreux aspects entre 1977 et 1996, se rapprochant ainsi de la 

mobilité masculine. En 1996, Ies-femmes utiIisent plus souvent le véhicule automobile pour 

se rendre au travail qu'en 1977, mais pas autant que Ies hommes, et elles effectuent toujours 

plus de déplacements-travail en autobus et à pied que les hommes. Dans les ménages 

unimotorisés, elles disposent d'un meilleur accés à l'automobile, mais pas nécessairement 

comme conductrices. 

Par ailleurs, les distances parcourues par les femmes pour se rendre au travail ont nettement 

augmenté au cours des dernières décennies, peu importe leur localisation résidentielle, mais 

les écarts avec les distances parcourues par les hommes restent significatifs, 

particulièrement en banlieue. Ce constat appuie ceux de nombreux chercheurs sur le sujet 

(Gordon et al., 1 989a; Rosenbloom, 1 989; Blurnen et Ketlerman, I W O ;  Johnston-Anumonwo, 

1992; Thomas, 1 995; Coutras, 1 997; Gallez et al., 1997). Leur aire d'emploi s'est donc étalée 

par rapport à la fin des années 1970, mais elle demeure inférieure à l'aire d'emploi des 

hommes qui s'est égaiement agrandie durant cette période. Dans l'ensemble, même si les 

distances que les femmes parcourent pour se rendre au travail ont augmenté, la durée 

moyenne de ces déplacements a diminué - moins de déplacements très longs et plus de 



déplacements d'une durée moyenne -, alors que celle des hommes a augmenté. L'abandon 

progressif du transport en commun et de la marche ainsi que l'utilisation croissante de 

I'autornobile sont les facteurs responsables, à notre avis, de la diminution des durées des 

déplacements féminins. 

Dans un deuxième temps, nous avons tenté d'expliquer, toujours à l'échelle désagrégée des 

déplacements, les variations de la mobilité en identifiant ses déterminants parmi les facteurs 

sociaux et spatiaux reconnus dans la littérature, dont I'accessibilité géographique. Dans 

l'ensemble, ces résultats vont dans le sens des conclusions d'autres chercheurs s'étant 

penchés sur la question (Levinson, 1998; Shen, 2000). Ces modèles identifient, en effet, la 

distance entre la zone de résidence de la personne qui se déplace et l'axe central de 

I'agglomération urbaine de Québec comme le facteur déterminant de la durée des 

déplacements vers le travail, de façon plus marquée en 1996 qu'en 1977 et de façon plus 

marquée aussi en autobus qu'en automobile. La contribution des indices d'accessibilit6 est 

faible bien que significative : les zones d'emploi présentant une bonne accessibilité aux 

résidences en automobile favorisent les déplacements de longue durée tandis que les zones 

de résidence offrant une bonne accessibilité aux emplois en autobus favorisent des 

déplacements de courte durée. Bien que faible, la contribution des caractéristiques 

individuelles est également significative dans l'explication de la variation des durées de 

déplacement vers le travail. Retenons ici ['influence du genre sur les durées de déplacement 

vers le travail, présente peu importe le mode de transport et l'année. Même en contrôlant le 

type de ménage, la profession, la structure urbaine et le mode de transport, les femmes 

consacrent moins de temps à leurs déplacements vers le travail que les hommes. 

En troisième lieu, nous avons analysé, à l'échelle agrégée des zones de la STCUQ, 

l'influence de t'évolution de la mobilité spatiale des femmes et de I'accessibilité géographique 

sur I'insertion professionnelle des femmes entre 1977 et 1996 afin de vérifier si 

l'élargissement de leur aire d'emploi généré par !'amélioration de leur mobilité individuelle 

leur avait effectivement permis d'obtenir de meilleurs emplois. Deux modèles exploratoires de 

I'insertion professionneIle des femmes entre 1977 et 1996 ont été élaborés et confirment le 

lien entre la participation des femmes au marché du travail et I'accessibilité aux emplois 

évoqué par plusieurs auteurs (Howe et O'Connor, 1982; Gordon et ai., 1989b; Ward et Dale, 

1992) ainsi que I'importance de l'accès des femmes à l'automobile démontrée par Rutherford 



et Wekerle (1988). Ces modèles démontrent d'une part, qu'une meilleure accessibilité aux 

emplois (mode automobile), qu'un meilleur a c c h  des femmes à I'automobile pour se rendre 

au travail et que de plus longs déplacements vers le travail ont contribué à l'augmentation 

des taux d'activité féminins, entre 1977 et 1996. D'autre part, la progression des femmes à 

l'intérieur du marché du travail de l'agglomération urbaine de Québec, au cours de cette 

période, a été favorisée par l'amélioration de l'accès des femmes à I'automobile ainsi que par 

l'allongement de la durée des déplacements féminins vers le travail. Par ailleurs, nous avons 

constaté qu'une meilleure accessibilité des emplois en autobus avait tendance à contribuer à 

l'amélioration du taux d'activité féminin ainsi qu'à l'ascension professionnelle des femmes 

résidant dans l'agglomération urbaine de Québec, ce qui irait dans le même sens que les 

résultats obtenus dans l'agglomération de Montréal (Villeneuve et Rose, 1988). 

L'évolution de la mobilité spatiale, de I'accessibiiité géographique et de l'insertion 

professionnelle des femmes que nous avons observée s'est produite, comme mentionné 

dans I'introduction générale de la thèse, dans un contexte riche en changements sociaux et 

economiques et elle ne peut être dissociée de ces changements. Ainsi, la féminisation et le 

redéploiement géographique des emplois au cours des dernières décennies avaient déjà 

influencé la mobilité des femmes - et leur accès à I'autornobile - au début de notre période 

d'observation. II s'agissait, dans le cadre de cette thèse, d'observer comment le fait 

d'améliorer sa capacité à se déplacer et de réaliser effectivement ce potentiel de mobilité, 

dans un contexte où la localisation relative des lieux de résidence et d'emploi continue à 

évoluer, pouvait à son tour exercer une influence sur l'insertion professionnelle des femmes. 

Autrement dit, les changements sociaux et économiques ont généré de nouveaux 

comportements de mobilite qui, en retour, ont amené de l'eau au moulin de la féminisation et 

du redéploiement géographique des emplois. 

Dans le même ordre d'idées, que ce soit dans la description de l'évolution de la mobilité des 

femmes (premier chapitre), ou plus particulièrement dans la modélisation des déterminants 

sociaux et spatiaux de la mobilite (deuxième chapitre) et de l'insertion professionnelle des 

femmes (troisième chapitre), nous n'avons considéré que certains éléments factuels 

reconnus dans la littérature - genre, distance par rapport au centre, accessibilité, catégories 

socioprofessionnelles, types de ménage, etc. - omettant volontairement de non moins 

importants éléments contextuels, relatifs, entre autres, au marché de l'emploi (stabilité des 



emplois en 1977, chômage ou précarité en 1996) ainsi qu'au marché résidentiel (offre et coût 

du logement au centrebanlieue). Ces 6Iéments contextuels agissent donc sur les 

comportements de mobilité des personnes, mais nous sont apparus difficiles à mesurer et à 

intégrer dans le cadre des modèles présentés dans cette thèse. Leur considération dans 

l'élaboration future de modèle de la mobilité, de l'accessibilité géographique et de l'insertion 

professionnelle est souhaitable et pourrait être réalisée à l'aide de I'anaiyse multi-niveaux par 

exemple (Bryk et Raudenbush, 1992). 

Cette étude présente très certainement d'autres limites qui ont déjà été mentionnées dans 

chacun des chapitres. Nous croyons qu'if est pertinent ici d'en rappeler les principales. La 

géoréférence des lieux de résidence, d'origine et de destination des déplacements en zones 

et ses conséquences sur l'estimation des durées et des distances de déplacements - entre 

centroïdes de zones plutôt qu'entre lieux (&els,b - constitue, à notre avis, un point faible 

évident Mais, faut-il le préciser à nouveau, c'était la condition à accepter pour être en 

mesure d'étudier la mobilité spatiale, l'accessibilité géographique et i'insertion professionnelle 

des femmes du point de vue de leur évolution sur une longue période. L'estimation des 

durées et des distances de déplacement sur la base du chemin le plus rapide entre deux 

points pourrait également être qualifiée d'irréaliste puisque tous ne se déplacent pas selon ce 

principe, et que bien souvent des contraintes liées aux arrêts - intermédiaires s'imposent 

(Hanson et HM,  1988). Toutefois, il s'agit probablement de l'hypothèse la plus probable et la 

meilleure qui puisse être utilisée avec les données des enquêtes OD. L'estimation des 

durées et des distances de déplacement en mode autobus mérite aussi sa part de critique, 

puisque la modélisation n'a pas tenu compte des caractéristiques propres à ce mode de 

transport. Pourtant, les estimations obtenues se sont avérées réalistes par rapport au mode 

automobile et similaires aux durées auto-déclarées de I'enquête OD de 1977 (Villeneuve et 

al., 2000a). 

Au demeurant, la disponibilité et la comparabilité des données des enquêtes OD de 1977 et 

de 1996 ont également imposé quelques contraintes qui ont été mentionnées dans les 

chapitres concernés. Rappelons que les heures de départ et d'arrivée des déplacements et la 

motorisation des personnes faisaient l'objet de questions dans l'enquête de 1977, mais que 

celles-ci n'ont pas été reprises en 1996. Par ailleurs, la classification différente des modes et 

buts des déplacements, et plus particulièrement des catégories professionnelles, a nécessité 



des ajustements se traduisant bien souvent par une perte de l'information disponible dans 

l'enquête OD de 1996. Bien que nous soyons conscients que l'objectif premier des enquêtes 

OD de la STCUQ est d'obtenir des informations directement liées à la prévision de I'utilisation 

du transport en commun, nous soulignons cependant ici l'intérêt que pourraient représenter 

les caractéristiques socio-économiques des personnes qui se déplacent, comme les classes 

de revenu, par exemple. 

Hormis ces quelques points, notre étude contribue à l'avancement des connaissances sur 

plusieurs plans, le premier étant l'apport de nouvelles connaissances sur I'évolution de la 

mobilité spatiale et de I'accessibilité géographique et la compréhension de leur influence sur 

l'insertion professionnelle des femmes dans I'agglomération urbaine de Québec entre 1977 et 

1996. Au risque de nous répéter, nous démontrons, d'un point de vue descriptif, que les 

femmes parcourent de plus grandes distances pour se rendre au travail en 1996 qu'en 19ï7, 

mais que ces distances demeurent toujours inférieures à celles des hommes : leur aire 

d'emploi s'est donc agrandie, mais pas autant que celle des hommes. La duree rnoyentie des 

déplacements féminins a, quant à elle, diminué au cours de cette période. Si les femmes 

parcourent une plus grande distance pour se rendre au travail en 1996 qu'en 1977 et qu'elles 

la parcourent en moins de temps, on peut parler d'un gain de mobilité gtobal puisque la 

mobilité traduit la capacité de parcourir des distances de plus en plus grandes dans les 

temps les plus courts possibles, c'est-à-dire en annulant au maximum les effets de la 

distance (Coutras, 1997). D'un point de vue analytique, nous démontrons que la variation de 

la durée des déplacements vers le travail dans I'agglomération urbaine de Québec dépend 

de l'éloignement du lieu de résidence par rapport à l'axe central, et qu'une fois l'effet de ce 

facteur pris en compte, l'accessibilité géographique des zones aux emplois ou aux 

résidences et les caractéristiques individuelles ont un impact, mais relativement faible. En 

d'autres termes, la question d'accessibilité aux emplois ou aux résidences ne semble pas 

avoir d'influence prononcée (bien que significative au plan statistique) sur les comportements 

de déplacements des résidantes et des résidants de I'agglomération urbaine de Québec. 

Nous expliquons cette relative 4ndiff&ence>> à I'accessibilité par le fait que I'agglomération 

urbaine de Québec est très bien desservie en autoroutes qui assurent un bon accès à 1st 

plupart des secteurs de l'agglomération. 



De plus, nous avons démontre un lien significatif entre le fait d'être une femme et d'effectuer 

de plus courts déplacements vers le travail que les hommes, peu importe l'année, le mode de 

transport, le lieu de résidence (sa distance par rapport au centre), la catégorie 

professionnelle ou le type de ménage. Ce résultat confirme que malgré le rattrapage effectué 

par les femmes du point de vue de leur mobilité, des différences demeurent et ces 

différences ne s'expliqueraient ni par le mode de transport, ni par le type de ménage (incluani 

la présence et l'âge des enfants), ni par la catégorie professionnelle qui sont pourtant les 

facteurs explicatifs des plus courts déplacements des femmes retenus dans la littérature 

(Blumen, 1994). En outre, nous confirmons que, dans l'agglomération urbaine de Québec, 

l'amélioration de l'accès des femmes à l'automobile et I'augmentation de la longueur des 

déplacements ont eu un impact direct sur l'insertion professionnelle des femmes et sur leur 

progression dans le marché du travail. 

II peut sembler difficile d'intégrer ces résultats obtenus à la fois à l'échelle des déplacements 

et à l'échelle des zones. L'élément central est certainement l'augmentation des distances 

moyennes parcourues et la diminution des durées moyennes des déplacements féminins 

vers le travail, I'ensemble signifiant une amélioration globale de la mobilité féminine. Selon 

nos analyses, le meilleur accès des femmes à I'automobiIe - et l'abandon pour certain-es de 

l'autobus comme mode de transport - est un des facteurs qui a fait diminuer la durée des 

déplacements féminins vers le travail. Toutefois, le passage du mode autobus au mode 

automobile permet de comprendre que, même si les durées ont diminué, elles permettent 

néanmoins de parcourir de plus longues distances en automobile. L'amélioration de l'accès 

des femmes à l'automobile contribue aussi à I'augmentation des taux d'activité des femmes 

ainsi qu'à leur progression dans le marché du travail. À mode égal, l'augmentation des 

durées de déplacements féminins en automobile signifie que les femmes parcourent de plus 

grandes distances pour se rendre au travail et qu'elles élargissent ainsi leur aire d'emploi ce 

qui favorise leur progression dans le marché du travail. 

Sur le plan méthodologique, la contribution de notre étude se rapporte principalement à 

l'estimation, et surtout à l'utilisation de la durée des déplacements comme mesure de la 

mobilité spatiale des personnes. Comme les r6sultats obtenus le démontrent, notre <<pari,> 

d'utiliser la durée des déplacements préférablement à la distance euclidienne dans l'analyse 

de la longueur des déplacements s'est avéré gagnant autant du point de vue des 



connaissances sur i'évolution de la mobilité, entre 1977 et 1996, que de la création d'indices 

d'accessibilité aux emplois et aux résidences. En effet, ces indices s'appuient sur un facteur 

d'impédance - le temps - reconnu comme influençant le plus les comportements de 

déplacement (Gordon et al., 1991 ; Makin et al., 1998). 

L'amélioration des modèles explicatifs de la mobilité spatiale des femmes et des modèles 

exploratoires de leur insertion professionnelle présentés ici est nécessaire, tant sur le plan de 

la considération du contexte, comme mentionné ci-haut, que de la considération d'autres 

variables factueiles, comme le revenu des personnes - ou la catégorie de revenu - par 

exemple, absent des enquêtes 00, mais disponible à l'échelle des secteurs de recensement 

de Statistique Canada. Les différences de découpage du territoire constituent des problèmes 

qui peuvent toutefois être résolus à l'aide des SIG. Nous pensons que le gain de mobilité 

des femmes et l'élargissement de l'aire d'emploi qu'elle permet doivent continuer à faire 

l'objet de l'attention de ta communauté scientifique tant sur le plan social (égalité des 

mobilités masculine et féminine) qu'environnemental (implications de la motorisation des 

femmes). 

La connaissance de I'6tat des lieux, des habitants ou des activités est nécessaire pour poser 

un diagnostic sur une situation et pour être capable de proposer des solutions satisfaisantes 

aux problèmes rencontrés : Suwey before planning conseillait Patrick Geddes, urbaniste 

renommé du début du siècle, cité dans Claval (1 984). C'est l'apport principal de cette thèse : 

la connaissance de la mobilité spatiale des femmes, de l'accessibilité géographique et leur 

influence sur l'insertion professionneIle des femmes. Dans un monde libre, l'aménagement 

devient nécessaire lorsque les imperfections de la réalité conduisent à des situations 

intolérables ou inefficaces; il s'agit alors d'imaginer ou de créer quelque chose qui puisse 

fonctionner et qui le fasse mieux que les organisations spontanées devenues 

insatisfaisantes. Dans cet ordre d'idées, quelles sont les imperfections mises à jour par les 

résultats présentés dans notre étude et quelles sont leurs implications en aménagement du 

territoire? Quelles sont les recommandations qui pourraient être adressées aux pouvoirs 

publics? 

Rappelons que le point de départ de la thèse repose sur le constat d'écarts ou d'inégalités 

relatives à l'emploi entre les hommes et les femmes et sur l'hypothèse qtie la dimension 



geographique des conditions de pré-emploi, c'est-à-dire la mobilité spatiale et I'accessibilité 

géographique, pouvait affecter l'insertion professionnelle des femmes dans l'agglomération 

urbaine de Québec. Ce qui ressort clairement de nos analyses comme première 

4nparfection», c'est la persistance d'une mobilité inégale entre les hommes et les femmes, 

malgré le rattrapage constaté au cours des dernières décennies. La conséquence de cette 

mobilité inégale est une aire d'emploi féminine réduite par rapport à l'aire d'emploi masculine. 

La diminution des écarts entre les mobilités masculine et féminine semble expliquée en 

grande partie par l'amélioration de I'accés des femmes à I'automobile, qui leur a permis 

d'annuler jusqu'à un certain point les effets de la distance. Les modèles suggèrent également 

que I'augmentation des durées de déplacement - synonyme de distances plus longues en 

automobile - et de I'accessibilité aux emplois en automobile favorise I'augmentation des taux 

d'activité féminins et la mobilité occupationnelle des femmes. Toutefois, ces modèles 

reproduisent la réalité, c'est-à-dire dans le cas de l'agglomération urbaine de Québec, la 

dispersion de plus en plus grande des Iieux d'emplois et des lieux de résidence favorisée par 

une densité autoroutière hors du commun. Nous ne pensons pas que la solution puisse être 

produite par le système qui a généré le problème : autrement dit, faire en sorte que les 

femmes effectuent des déplacements de plus en plus longs sur des distances de plus en plus 

grandes pour augmenter leur aire d'emploi n'est pas une bonne idée, ni sur le plan 

environnemental (pollution), ni sur le plan de l'aménagement (coût d'utilisation du sol), ni sur 

le plan du budget-temps de ces femmes dont un certain nombre sont déjà contraintes par la 

double journée de travail. 

La solution, ou du moins la tentative de correction qui pourrait être apportée, résiderait à 

notre avis dans la partie laissée pour compte des modèles d'insertion professionnelle en 

raison justement de son <~éloignement~~ de la réalité. En effet, d'après nos résultats, la 

diminution des temps d'accès des zones en autobus génère automatiquement une 

amélioration de I'accessibiIité des emplois en autobus à partir des zones de résidence. 

L'amélioration de I'accessibilité des emplois en autobus a tendance à contribuer à 

I'augmentation des taux d'activité féminins ainsi qu'à la progression des femmes dans le 

marché du travail, mais sans les aspects négatifs de l'amélioration de i'accessibilité des 

emplois en automobile dans le contexte de l'agglomération urbaine de Quebec. De fait, 

comme constaté dans le deuxième chapitre, une bonne accessibilité aux emplois en autobus 

génère des déplacements de courte durée, les zones concernées voisinant les zones qui 

offrent une bonne accessibiIité aux résidences en autobus. La proximité des emplois et des 



résidences semble être un atout pour l'insertion professionnelle des femmes sans que les 

conséquences ne soient trop lourdes pour la collectivité. II est clair ici que l'avantage du 

mode autobus relève de son aire de service spatialement circonscrite et contrainte 

financièrement par rapport au mode automobile. Un service de transport en commun ne peut 

être efficace et rentable qu'en présence d'une certaine densité de population. Loin de nous, 

cependant, l'idée d'induire un transfert modal en faveur de l'autobus (ce qui semble irréaliste 

de toute façon). Ce que nous tentons ici de démontrer, c'est qu'une des façons d'améliorer 

l'insertion professionnelle des femmes et des hommes sans engendrer des coûts pIus élevés 

en pollution de l'environnement, en temps et en empiétement sur les terres agricoles, semble 

s'appuyer sur une densification des opportunités - résidentielle et économique - du territoire 

déjà occupé. La constitution de pôles d'emplois en banlieue à proximité des zones de 

résidence serait déjà préférable à la dispersion des lieux d'emplois sur le territoire constatée 

par Villeneuve et al. (2000). 

L'aménagement est l'art du possible selon Claval (1 984) et nous ne devons pas écarter le fait 

que, dans I'agglomération de Québec, c'est la localisation résidentielle éloignée de l'axe 

central de I'agglomération qui fait varier la durée des déplacements bien plus que 

l'accessibilité des zones ou que les caractéristiques individuelies. Cette Iocalisation repose 

bien sûr sur un coût du iogement éventuellement plus abordable en périphérie que dans les 

secteurs centraux, sur de faibles coûts de transport, mais également sur la recherche d'une 

certaine qualité de vie. Ainsi, les considérations relatives aux déplacements vers le travail 

semblent peser bien peu dans le choix résidentiel des résidants de I'agglomération urbaine 

de Québec. Néanmoins, les élus locaux font actuellement face à des demandes relatives au 

prolongement des autoroutes et à la construction d'un autre lien inter-rives. Les zones 

périphériques choisies comme lieu de résidence par ces citoyens possèdent pourtant, selon 

nos modèles, les indices d'accessibilité aux emplois et aux résidences parmi les plus élevés 

de I'agglomération. Cette situation met en évidence un paradoxe lourd de conséquences 

structurelles : la facilité des déplacements dans l'agglomération urbaine de Québec occulte 

I'inefficacité de l'utilisation actuelle du territoire ou l'inefficacité de la suburbanisation 

(banlieues de faible densité de population, déplacements sur de longues distances, 

dépendance à l'automobile, demandes d'infrastructures publiques et consommation 

d'espace) et rejoint l'argument tcanti étalement urbain,, (Newman et Kenworthy, 1989). En 

d'autres termes, l'efficacité à court terme de déplacements individuels rapides est obtenue au 



prix d'une inefficacité globale dont les effets commencent à nous rejoindre, gaz à effet de 

serre aidant. 

La suburbanisation des emplois et des résidences dans l'agglomération urbaine de Québec 

est-elle équitable sur le plan social? Est-on en présence ici de forces économiques 

matureIles, qui font en sorte que la suburbanisation des résidences est simplement le 

résultat des préférences des ménages (Mieskowski et Mills, cité dans Giuliano, 1995)? Ou fa 

suburbanisation est-elle plutôt associée à la fuite d'une partie de la population face aux 

problèmes fiscaux et sociaux des quartiers centraux, générant une segmentation spatiale de 

la population basée sur le revenu? L'opprobre général des élus des villes de banlieue dans 

l'agglomération urbaine de Québec face aux fusions municipales visant une plus grande 

équité fiscale va plutôt en ce sens. De plus, bien que peu d'études existent là-dessus à 

Québec, le faible prix des logements périphériques, corollaire des déplacements rapides en 

automobile, incite probablement les ménages à l'étalement. 

En Amérique du Nord, les spécialistes prévoient I'accroissement de la décentralisation des 

emplois et des résidences et la dépendance de plus en plus grande des modes de transport 

personnel. II semble, par ailleurs, qu'il faudrait une densification très grande des opportunités 

pour pouvoir générer des changements significatifs dans la durée des déplacements 

(Giuliano, 1995). De toute évidence, notre société n'est pas encore en mesure de gérer 

équitablement les conséquences collectives n6fastes des actions individuelles et, dans 

l'agglomération urbaine de Québec, la volonté politique en aménagement et en planification 

des transports manque visiblement de conviction. Face à cette situation, le rôle des 

analystes urbains et des chercheurs n'est-il pas de parfaire leurs études, afin de mettre en 

évidence les conséquences collectives potentiellement perverses de gestes individuels bien 

intentionnés? 
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