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Introduction générale

Ce rapport final est le troisieme rapport du projet de recherche portant le titre « Analyse
différenciée selon le sexe de I’accidentologie au Québec et de la mobilité & Quebec ». Ce projet
vise a améliorer les connaissances sur la mobilité et la sécurité des femmes et des hommes et a
établir un portrait des accidents et de la mobilité, selon une analyse différenciée des sexes. Il se

divise en deux parties distinctes :

e Partie 1 : sécurité routiére

e Partie 2 : mobilité

Il fait suite a un premier rapport d’étape qui portait sur la revue de littérature. Cette revue de
littérature a été mise a jour au fil du projet et est intégrée au rapport final. Un deuxiéme rapport

d’étape présentant les résultats préliminaires a également été déposé.

Tel que précisé dans le devis de recherche, le rapport final inclut ’ensemble des analyses
(analyse statistique et comparative des variables des rapports d’accidents et analyse comparative
de la mobilité) et des conclusions ainsi qu’une synthése des conclusions. Pour chacune de ces
parties, les objectifs généraux et spécifiques sont rappelés. Sauf indication, les objectifs

spécifiques ont été atteints.
Objectifs de la partie 1 : Sécurité routiére
Effectuer une analyse statistique et comparative des accidents

e A I’échelle du Québec, pour les routes sous la gestion du ministére des Transports,
comparer les types d'accidents corporels des hommes avec ceux des femmes pour les
périodes de 1990 a 1992 et de 2007 a 2009 a l'aide des informations contenues dans le
rapport d'accident ou inscrites au systtme SADSR (systeme d’aide a la décision en

sécurité routiere)



e Pour chacun des groupes d’dge (les groupes sont a déterminer), analyser les
caractéristiques relatives a 1’accident et a 1’environnement routier, selon le sexe du

conducteur :

o Nombre total des accidents

o Gravité

o Genre d’accidents : (collision avec objet fixe, sans collision, collision avec autre
vehicule, piéton, cycliste)

o Eclairement

o Etat de surface

o Configuration de la route (nombre de voie, route séparée ou contigiie) (objectif
non atteint, cette caractéristique n’est pas présente dans la base de données)

o Type de véhicule

o Géomeétrie de la route (intersection, courbe, section)

o Vitesse affichée

o Jour et heure des accidents

o Conditions météorologiques

o Milieu rural et urbain

o Toute autre statistique sur les collisions tirée du rapport d’accident et de la base de

données SADSR du Ministére, qui pourrait étre pertinente.

e A I’échelle du Québec, pour les routes sous la gestion du ministére des Transports, dresser

le portrait des victimes pour les périodes de 1990 a1992 et de 2007 a 2009 :

o Par groupe d’age

o Par type d’usager (piéton, cycliste, occupant d’une automobile)

o Par type de route (objectif non réalisé, non pertinent avec données disponibles)
o Par gravite

o Selon la géométrie de la route
Selon la vitesse affichée

e En considérant les résultats de 1’analyse statistique des accidents et des victimes :



o Dresser le portrait de I’évolution de I’accidentologie chez les hommes et chez les
femmes en se basant sur les deux périodes de trois ans spécifiées

o Comparer I’accidentologie entre les hommes et les femmes en considérant ces
deux périodes

o Synthétiser I’ensemble des résultats et présenter les principales conclusions tirées

de I’analyse statistique
Objectifs de la partie 2 : Mobilité
Effectuer une analyse comparative de la mobilité

Pour I’ensemble du Québec, dresser un portrait global de la mobilité des femmes en fonction des
différents modes de transport qu’elles utilisent et comparer ce portrait avec celui des hommes.

Ces modes de transport sont :

e Automobile
o Propriétaire de I’automobile (objectif non réalisé, données non disponibles)
o Titulaire de du permis de conduire
o Kilométrage parcouru (objectif non réalisé, données non disponibles)

e Transports collectifs

e Transports actifs

Pour I’agglomération de Québec, notamment a partir des Enquétes origines-destinations de 1996
et de 2006 dresser un portrait de la mobilité spécifique a chacun des sexes et :

e Identifier les similarités et les différences des déplacements entre les hommes et les
femmes selon les caractéristiques suivantes :
o lage
o le choix modal
o le motif de déplacement
o I’heure du déplacement

o lalongueur et le temps de déplacement



e Pour I’agglomération de Québec, notamment a partir des Enquétes origines-destinations la

région de Québec de 1996 et de 2006, pour la population cible identifiée:

o Reconstituer les chaines de déplacements, notamment en considérant les éléments
suivants :
= lalongueur des déplacements
= le nombre de déplacement
* |e mode de déplacement
o ldentifier les similarités et les différences des chaines de déplacement entre les
hommes et les femmes
o Synthétiser I’ensemble de I’information et présenter les principaux constats de

I’analyse de la mobilité

Ce projet de recherche a permis a deux étudiants inscrits a la maitrise en sciences géographiques
de réaliser leur mémoire : il s’agit de Marie-Andrée Gravel (partie sécurité routiére) et de Martin
Tremblay-Breault (partie mobilité). Ces étudiants ont été supervisés par la responsable du projet,

Marie-Hélene VVandersmissen.

Ce rapport final présente donc en premicre partie les résultats préliminaires de I’analyse
différenciée selon le sexe de I’accidentologie au Québec entre 1990 et 2009 et en deuxiéme
partie, les résultats de 1’analyse différenciée selon le sexe de la mobilité dans la région urbaine de

Québec entre 1996 et 2006.



Synthese des conclusions et des recommandations

Partie 1 Sécurité routiére

Les résultats confirment la présence plus forte des femmes sur nos routes. En effet, quoiqu’en
diminution chez les jeunes de moins de 25 ans, le nombre de titulaires féminins de permis de
conduire est a la hausse, plus particulierement chez les femmes de 65 ans et plus.
Conséquemment, le nombre de conductrices impliquées dans des accidents corporels est aussi en
augmentation, encore plus fortement chez les femmes du troisiéme &ge. Le portrait évolutif des
victimes d’accidents de la route expose également une croissance de la présence féminine entre
1990 et 2009, cette hausse fluctuant selon la gravité des blessures induites. Malgré I’importance
établie des taux de mortalité et de blessures graves des hommes, on note une hausse pour les
femmes de 65 ans et moins, plus particulierement chez les femmes de 16 a 24 ans. La diminution
de I'implication dans les accidents avec blessés constatée pour I’ensemble des conducteurs
québécois, hommes ou femmes, est, de maniére générale, plus faible chez les femmes. On
remarque aussi que I’implication des femmes, lorsque mise en comparaison avec celle des
hommes a augmenté entre les deux périodes; cette réalité étant encore plus forte dans le groupe

des 65 ans et plus.

L’analyse des relations entre le sexe et les différentes variables sélectionnées démontre une
augmentation de la présence de relations significatives entre le sexe des conducteurs et les
variables entre les deux périodes d’étude. Aussi, lorsque cette dépendance existe, elle est de plus
forte intensité a la fin des années 2000 qu’au début des années 1990. L’analyse de régression
expose pour sa part le poids grandissant du sexe masculin sur la probabilité d’étre impliqué dans
un accident causant des blessures mortelles ou graves entre 1990 et 2009. Le fait d’étre une
femme augmente pour sa part les probabilités d’implication dans un accident causant des

blessures légeres.

Beaucoup reste a faire pour étre en mesure de cibler les véritables raisons des changements quant
aux différences liees au sexe en accidentologie. Par exemple, la distance parcourue est une
donnée difficile & obtenir. L’obtention d’une telle donnée permettrait de révéler des tendances

fondamentales quant a I’exposition des conducteurs au risque d’implication dans un accident.

Vi



Partie 2 Mobilité

A T’échelle du Québec, les hommes sont proportionnellement plus nombreux que les femmes a
posséder un permis de conduire en 1996 et en 2006, peu importe 1’age. Le nombre moyen de
vehicules immatriculés est aussi plus élevé du coté des hommes. Toutefois, les écarts entre les
hommes et les femmes ont, dans ’ensemble, diminué entre les deux années. La distribution des
différents modes de transport utilisés pour les déplacements liés au travail montre que les
hommes utilisent de facon plus importante que les femmes 1’automobile en tant que conducteurs,
le vélo et la moto alors que les femmes utilisent surtout 1’automobile en tant que passageres, le

transport en commun et la marche.

A I’échelle de la région urbaine de Québec, les résultats montrent des différences significatives
dans la mobilité quotidienne des hommes et des femmes, soit dans 1’utilisation des modes de
transport, dans les motifs des déplacements ainsi que dans la période de la journée a laquelle les
déplacements sont effectués. Par exemple, les déplacements principalement rattachés aux besoins
domestiques et familiaux sont généralement entrepris par les femmes alors que les hommes se
déplacent davantage pour le travail et les études. A un niveau agrégé des données, les femmes
effectuent en moyenne davantage de déplacements quotidiens que les hommes, particulierement
lorsqu’elles sont dans le coeur de leur vie professionnelle, lorsqu’elles font partie d’un ménage
avec enfant — avec un seul travailleur (deux travailleurs en 2006) ou monoparental — et lorsque le
meénage possede plus d’un véhicule. Par ailleurs, il ressort des analyses que les femmes tendent a
se déplacer sur de plus courtes distances et durées que les hommes de fagon significative en 1996
et 2006, les différences ayant diminué entre les deux années.

Enfin, la reconstitution des chaines de déplacements a permis, dans un premier temps, de
constater que les femmes effectuent, en moyenne, un nombre de chaines de déplacements et
d’arréts intermédiaires significativement supérieur aux hommes, tant en 1996 qu’en 2006.
Lorsqu’il y a chaine de déplacements, les femmes sont aussi proportionnellement plus
importantes que les hommes a effectuer entre un et quatre arréts intermédiaires. Ce constat rend
bien compte de la complexité des chaines de déplacements entreprises par les femmes. De facon
peu surprenante, I’automobile demeure le moyen de transport le plus utilis€¢ par les deux sexes

pour effectuer les chaines de déplacements.
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Partie 1 : Analyse différenciée selon le sexe de I’accidentologie au
Québec, 1990-2009

Introduction

A travers les pays industrialisés, la différenciation selon le sexe en sécurité routiére est déja un
sujet d’intérét. En effet, les accidents routiers font partie des conséquences d’une mobilité accrue.
Par ailleurs, les colts sociaux qui y sont associés sont evitables par une meilleure compréhension
des problématiques de sécurité routiere. Au Québec, outre quelques publications
gouvernementales, les recherches dégagées visent davantage 1’analyse de la spatialité des
accidents que la différenciation liée au sexe (Bourbeau et al, 1984; Gaudry, 1984; Joly et al.,
1993; Pampalon, 1982; Thouez et al., 1990; Vandersmissen et al., 1993; 1996). Il est aussi
possible de repérer des études accidentologiques visant 1’analyse selon les groupes d’age (SAAQ,
2008). Le manque de documentation sur les questions de sexe en sécurité routiére au Québec
montre bien la nécessité de cette recherche. Ces carences peuvent s’expliquer par la trés forte
présence des hommes sur le réseau routier québécois a travers I’histoire récente. Par contre,
depuis 20 ans, les changements dans les roles sociaux ont amené les femmes a augmenter la
fréquence de leurs déplacements et a modifier leur utilisation de 1’automobile. Ces derniéres sont
plus nombreuses a détenir un permis de conduire, elles sont davantage présentes sur le réseau
routier et comme propriétaires de véhicules. Les conductrices forment dorénavant un groupe
d’usagers de la route a part enticre. Il est donc capital d’approfondir les connaissances

québécoises en cette matiére.

L’augmentation de la mobilité des femmes n’est plus a démontrer (Vandersmissen, 2007). En
accidentologie, cette présence féminine accrue est constatée parmi les victimes d’accidents de la
route, mais aussi parmi les titulaires de permis de conduire et les conducteurs impliqués dans des
accidents avec blessés (Australie, 1994, 1998; Massie et al., 1995; Mayhew et al., 2003; SAAQ,
2008; Tsai et al., 2008). Les changements observés dans les caractéristiques des accidents
impliquant des femmes a travers le monde peuvent étre attribuables a deux explications : une
augmentation de leur exposition, soit le nombre de femmes au volant et la distance parcourue
annuellement, ou une détérioration des comportements de conduite, soit une prise de risque ou

des violations des lois et reglements qui encadrent la conduite automobile.



A I’image des problématiques étudiées par les chercheurs en accidentologie a I’échelle mondiale,
cette étude tente de cerner les conséquences sur le bilan routier de I’augmentation de la présence
féminine sur les routes du Québec entre 1990 et 2009, et de cibler I’évolution quant aux

différences liées au sexe en accidentologie.

L’atteinte des objectifs passe de maniére générale par 1’établissement du portrait et I’analyse de
I’évolution de 1’accidentologie des hommes et des femmes au Québec au cours des vingt
dernieres années. Plus précisément, le portrait différencié selon le sexe des conducteurs impliqués
dans des accidents avec blessés et celui des victimes d’accidents de la route ont été¢ développés
pour chacune des périodes d’analyse, soit 1990-1992 et 2007-2009. Les tendances évolutives
découlent des différences constatées entre ces portraits. Pour cibler de maniere adéquate les
différences entre les hommes et les femmes en matiére d’accidentologie, les relations entre le
sexe des conducteurs impliqués, et celui des victimes d’accidents de la route, et les différentes
caractéristiques des accidents avec blessés ont été analysées. L’analyse culmine dans I’estimation
du réle marginal du sexe dans la probabilité d’étre impliqué dans un accident d’une gravité

donnée.

Cette partie du projet de recherche est divisée en deux grandes sections. En premier lieu vient la
section dédiée a la présentation du cadre théorique. Celle-ci inclut un retour sur la revue de
littérature, 1’énoncé du probléme, les objectifs et hypothéses émises, ainsi que la description des
données et de la méthodologie. La deuxiéme section comprend la présentation des résultats, ainsi
qu’une discussion pour chacune des grandes étapes du traitement des données. Apres une bréve

conclusion, on retrouve les annexes comportant I’ensemble des résultats sous forme de tableaux.
Problématique
Retour sur la revue de la littérature

En Amérique du Nord, les recherches notent une augmentation du nombre de détenteurs de
permis de conduire, et ce, pour I’entiereté de la population en age de conduire. Par contre,
I’augmentation du nombre de femmes titulaires, ainsi que du nombre des personnes agees tous

sexes confondus, est plus significative que celle des hommes (Massie et al., 1995). L’évolution



du ratio hommes/femmes quant a leur présence sur le réseau routier est tangible. La proportion

d’hommes demeure par contre plus importante (SAAQ, 2008).

Dans les pays industrialisés, quand on considere le nombre de collisions avec dommages
corporels impliquant un conducteur féminin par 100 000 personnes, il est possible de dégager une
augmentation depuis les 20 derniéres années, et ce, sans égard a la gravité¢ de I’accident. On
remarque la méme tendance quant au nombre de femmes tuées sur les routes depuis le début des
années 1970 (Australie, 1998). Aux Etats-Unis, le taux de mortalité routiére des femmes est resté
stable et bas, tandis que celui des hommes a faibli du tiers (Tsai et al., 2008). Cette situation peut
s’expliquer par I’augmentation du nombre de femmes détenant un permis de conduire ou par leur

présence accrue sur les routes.

En ce qui a trait a ’implication des conducteurs, en valeurs absolues, on constate que le nombre
d’hommes impliqués dans des accidents mortels est resté relativement stable ou a méme
légerement diminué. Le cas des femmes est différent. En effet, le nombre de femmes
conductrices impliquées a considérablement et réguliérement augmenté aux Etats-Unis; une
croissance de 60 % depuis 1975. Leur implication dans les accidents de la route par rapport a
celle des conducteurs s’est aussi amplifiée (augmentation de 7 %) (Mayhew et al., 2003). Malgré
ces augmentations, une réalité demeure : le nombre d’accidents dans lequel des hommes sont
impliqués est beaucoup plus élevé que celui dans lequel sont impliquées des femmes. Un
chercheur frangais, M. Jean-Louis Martin (2004), parle d’une incidence défavorable chez les
conducteurs, tandis que les conductrices ne se distinguent pas de la population en général. Par
contre, au Québec, on note que plus la gravité de 1’accident augmente, plus la proportion de

conductrices impliquées diminue (SAAQ, 2008).

Il existe des différences notables dans les caractéristiques des accidents dans lesquels les hommes
et les femmes sont impliqués. En effet, les conductrices sont plus souvent impliquées lors
d’accidents se situant zone de basse vitesse (Australie, 1998). Par contre, en situation de vitesse
excessive, elles sont plus enclines a étre responsables de 1’accident. Les femmes sont aussi plus
susceptibles que les hommes d’étre responsables d’un accident impliquant plusieurs véhicules
(Australie, 1994). Des auteurs finnois se sont penchés spécifiquement sur les pertes de contréle

(Laapotti et al., 1998). Chez les femmes, les deux variables expliquant le mieux ce type



d’accidents sont les mauvaises conditions de surface des routes et la vitesse excessive. Chez les

hommes, ce sont plutdt la consommation d’alcool et la vitesse excessive.

Les divers changements dans les roles sociaux et la montée de 1’intérét féminin pour la conduite
et les voitures aménent a croire qu’il existe de plus en plus de ressemblances entre les genres
(Laapotti, 2004; Tsai et al., 2008). Est-ce aussi veridique en accidentologie? De maniére générale
en Amerique du Nord, les comportements dits risques ont diminué pour les conducteurs des deux
sexes. Par contre, on note chez les femmes une plus grande fréquence de certains comportements
a risque comme la conduite avec un permis suspendu, des suspensions de permis multiples ou des
arrestations pour conduite en état d’ébriété. Chez les hommes, on remarque plut6t une stabilité de
la fréquence de ces mémes comportements risqués. Tsai et ses collegues (2008) montrent que
I’augmentation des comportements adéquats est plus faible chez les jeunes femmes de 16 a 24
ans. Ces résultats pourraient ainsi indiquer une homogénéisation des attitudes de conduite liées au

risque entre les sexes.

La littérature ne semble pas procurer de réponse incontestable a cette question. Certains auteurs
infirment les hypothéses de détérioration des comportements routiers féminins (Bergdahl et al.,
2002; Romano et al., 2008). IIs affirment plutdt qu’aux Etats-Unis, 1’augmentation de la mortalité
routiére chez les femmes serait imputable a leur présence accrue sur les routes. Certains groupes
de femmes seraient par contre devenus plus susceptibles d’adopter des comportements plus a

risques, en particulier les trés jeunes conductrices agées de moins de 20 ans.

Il est intéressant de noter que les différences entre les automobilistes masculins et féminins sont
le miroir de celles entre les conducteurs jeunes et agés des deux sexes. Par conséquent, ce qui est
plus commun chez les hommes semble aussi étre plus habituel chez les jeunes conducteurs,
masculins et féminins, par exemple la prise de risques. On remarque que les conductrices et les
conducteurs agés de plus de 65 ans ont une conduite plus prudente. Ainsi, cette revue de

littérature permet de préciser I’énoncé du probléme et des questions de recherche.



Enoncé du probléme

Comment ’augmentation de la motorisation des femmes a-t-elle influencé leur représentativité
dans le bilan routier québécois? Comment cette évolution s’illustre-t-elle dans les différences

liées au sexe?
Objectifs et hypothéses
Objectif général

L’objectif général de cette analyse est d’établir le portrait et d’analyser 1’évolution de

I’accidentologie des hommes et des femmes au Québec au cours des vingt derniéres années.
Objectifs spécifiques
Les objectifs spécifiques de cette analyse sont :

e Dresser le portrait différencié selon le sexe de ’accidentologie québécoise, soit celui des
accidents corporels et des victimes, pour la période comprise entre 1990 et 1992.

e Dresser le portrait différenci¢ selon le sexe de ’accidentologie québécoise, soit celui des
accidents corporels et des victimes, pour la période comprise entre 2007 et 2009.

e Exposer I’évolution de ’accidentologie des hommes et des femmes sur les routes du Québec
(1990-1992 et 2007-2009).

e Présenter les relations entre les caractéristiques des accidents routiers et le sexe des
conducteurs.

e Etablir le réle marginal du sexe (toute chose étant égale par ailleurs) dans la probabilité d’étre

impliqué dans un accident d’une gravité donnée.
Hypothéses

A la lumiére des connaissances acquises, deux hypothéses de départ sont posées. Ainsi, on peut
s’attendre a une augmentation de I’implication des femmes dans les accidents de la route entre

1990-1992 et 2007-2009. De plus, les différences liées au sexe auront diminué entre les deux



périodes pour tous les types d’accidents et on assistera dorénavant a une convergence de

I’implication des hommes et des femmes dans les accidents de la route.

1. Méthodologie
1.1. Territoire et périodes d’analyse

La présente recherche est une analyse diachronique de 1’accidentologie au Québec. Elle s’attarde
aux accidents qui se sont produits sur le réseau routier provincial et municipal, et englobe donc
I’entiéreté du territoire provincial. Le nombre d’accidents étant relativement restreint pour
plusieurs localités, une analyse provinciale permet d’avoir un plus grand échantillonnage et
refléte la situation pour I’ensemble du Québec. Les données utilisées pour I’analyse proviennent
du ministére des Transports (MTQ) et de la Société de 1’assurance automobile du Québec
(SAAQ), deux entités gouvernementales qui exercent leurs pouvoirs sur I’entiéreté du territoire
administratif provincial. Bien que le réseau routier québécois s’étende au-dela de I’écoumene, il

ne couvre pas la totalité du territoire.

Afin d’étre en mesure de faire le portrait de 1’évolution de 1’accidentologie des femmes et des
hommes, I’analyse des données se fera sur deux périodes distinctes couvrant trois années, soit de
1990 a 1992 et de 2007 a 2009. En raison de la vitesse a laquelle s’effectuent les changements en
accidentologie, I’intervalle entre les deux périodes d’étude semble justifié. Un laps de temps trop
court n’aurait pas suffi a I’identification des tendances réelles. De plus, une premiere période trop

ancienne aurait dévoilé des tendances inactuelles.

1.2. Sources des données

Les données utilisées s’appuient sur les informations contenues dans le rapport d’accident, ce
dernier étant rempli & la suite de 1’accident, ainsi que sur les informations inscrites au Systéme
d’aide a la décision en sécurité routiere (SADSR) du MTQ



1.3. Méthodes de traitement des données

Pour I’ensemble des traitements statistiques de I’analyse, et a la lumicre des lectures effectuées,
des groupes ont été créés quant au sexe et a ’age des victimes et des conducteurs impliqués. Les
regroupements les plus pertinents sont les suivants : 16 a 24 ans, 25 a 64 ans et plus de 65 ans. En
ce qui a trait aux victimes d’accidents corporels, le groupe des moins de 16 ans a été ajouté. Six
groupes de conducteurs et huit groupes de victimes ont donc été creés et ont servi pour
I’ensemble de I’analyse, de la mise en contexte quant a la place de la femme dans le bilan routier
a I’analyse de régression logistique. Les trois bases de données résultantes ont également été
scindées selon les deux périodes d’analyse, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a 2009. Pour les trois
premiers chapitres de résultats, soit la place de la femme dans le bilan routier, le portrait des
victimes et celui des conducteurs impliqués, les effectifs présentés, et les traitements subséquents,
correspondent a une moyenne annuelle. Cette décision vient faciliter la compréhension des
résultats, mais surtout, la comparaison avec la littérature et les données du bilan routier

québécaois.

Afin d’enrichir les différents portraits réalisés, quatre variables catégorielles ont été créées a
partir des données disponibles : la zone de vitesse (50 km/h et moins, 60 a 80 km/h, 90 km/h et
100 km/h), la période de la semaine (semaine et fin de semaine), la période du jour (jour et nuit)
et le nombre de véhicules impliqués (un, deux et plus de deux). Seule la variable associée aux

zones de vitesse est utilisée dans le portrait des victimes d’accidents de la route.

1.4. Place de la femme dans le bilan routier

Pour arriver a établir un portrait valable de 1’accidentologie des hommes et des femmes au
Québec au cours des vingt derniéres années, une mise en contexte quant a la place de la femme
dans les différents indicateurs liés aux transports a semblé nécessaire. Les variables qui ont été
retenues a cette fin sont: la population québécoise, les titulaires de permis de conduire, les
propriétaires de véhicules, les conducteurs impliqués dans des accidents corporels et les victimes
d’accidents de la route. Les statistiques présentées sont les effectifs moyens ainsi que les taux de
variation des variables entre les deux périodes d’analyse. Dans le texte, les résultats sont illustres

par des figures. Les tableaux détaillés sont présentés en annexe (patrie 1).



1.5. Portrait des victimes d’accidents corporels

Quatre types de mesures ont été choisis afin d’atteindre I’objectif spécifique qui consiste a
présenter un portrait différencié selon le sexe des victimes d’accidents corporels survenus lors des
deux périodes d’analyse. Ainsi, les effectifs moyens, le nombre moyen de victimes par 100 000
habitants, les proportions moyennes et les ratios hommes/femmes constituent les principaux
traitements statistiques effectués afin d’offrir un portrait tangible. Selon 1’état de la victime, le
nombre moyen de victimes par 100 000 habitants correspond au taux de décés, d’hospitalisation

et de blessures légeéres.

Dans un premier temps, les deux bases de données reliées aux victimes, une pour chaque période
d’étude, ont été analysées dans leur ensemble. Cette démarche a permis de faire état des victimes
selon la nature de leurs blessures : mortelles, graves ou légeres. Les quatre mesures énumérées

plus tot sont mises a contribution afin d’établir ce premier portrait plus général.

Pour permettre de dégager les tendances propres aux victimes décédées, blessées gravement et
Iégerement, les données ont été scindées selon la gravité des blessures. Pour chacune des périodes
d’étude, trois grands portraits résultent de la formation de ces nouvelles bases de données. Les
variables retenues pour 1’élaboration de ces portraits sont les suivantes : le type d’usager de la
route, la localisation de I’accident, 1’environnement routier et la zone de vitesse. Les taux de
variation de chacune des mesures utilisées ont permis de souligner les changements qui se sont

opérés entre les deux périodes d’étude.

1.6. Portrait des conducteurs impliqués dans des accidents corporels

A I'image des portraits des victimes, quatre mesures contribuent a décrire les portraits des
conducteurs impliqués dans des accidents corporels, soit les effectifs moyens, le nombre moyen
de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis de conduire (taux d’implication), les
proportions moyennes pour chacune des catégories des variables retenues et les ratios

d’implication hommes/femmes.

Une premiére analyse, utilisant les données fusionnées des conducteurs et des accidents, a permis
de mettre en lumiere ’implication des conducteurs selon la gravité de I’accident, et ce, pour

chacune des périodes d’étude.



Les bases de données créees ont par la suite été divisées selon la gravité afin de degager les
tendances plus spécifiques aux accidents mortels, graves ou légers. Encore une fois, pour chacune
des périodes d’étude, trois grands portraits résultent de cette division. Les variables retenues pour
ces analyses sont: le genre d’accident, les conditions d’éclairement, 1’état de la surface de
roulement, la localisation de 1’accident, la zone de vitesse, la période de la semaine, la période du
jour, I’état météo, 1’environnement routier, le type de véhicule et le nombre de véhicules

impliqués.

La méthode utilisée pour établir les tendances évolutives quant a la différentiation selon le sexe
se base sur une mesure proposée par Romano et ses collegues, soit le rapport CIR/RAIR
(Romano et al., 2008). Cette déemarche trouve ses fondements dans les travaux de Voas et al.
(2007) et de Aldridge et al. (1999). Habituellement utilisée dans les analyses reliees a
I’implication des conducteurs dans des accidents reliés a 1’alcool au volant, cette mesure
alternative vient compenser les biais des deux méthodes communément retenues, soit celle de la
distance annuelle parcourue et du nombre de détenteurs de permis de conduire. Le CIR estime et
compare le pourcentage d’automobilistes montrant une caractéristique particuliére (ex. : femme)
parmi tous les conducteurs d’un groupe spécifique (ex. : année déterminée) en comparaison au

pourcentage qui ne présente pas ce méme trait dans le méme groupe (ex. : hommes).

Le relative accident involvement ratio (RAIR) est une mesure similaire au CIR (exposition aux
accidents routiers, rapports de cote). Plus précisément, le rapport CIR/RAIR se définit selon

I’équation suivante :

inh de conductrices tuées dans la période 07 — 09]

CIR inh de conducteurs tués la période 07 — 09

RAIRsp-05  (nb de conductrices tuées dans la période 90 — 92
(nh de conducteurs tnés dans la périede 90 — 92

Dans cette analyse, ’utilisation du CIR/RAIR permet d’évaluer I’implication relative des
conductrices dans les accidents corporels lors de la deuxiéme periode, en comparaison a celle de
la premiére. Par exemple, le résultat de I’équation peut étre interprété comme les chances qu’une
conductrice, par rapport a un conducteur, soit tuée dans un accident de la route lors de la
période 2007-2009, comparativement a la période de référence (1990-1992). L’implication des

conducteurs masculins devient la référence. Aussi, le rapport CIR/RAIR de I’année de base est



toujours égal a 1. En effet, la division du ratio femmes/hommes de la période de base par le

méme ratio donne nécessairement un CIR/RAIR égal a 1.

1.7. Relations entre le sexe des victimes et conducteurs impliqués dans des accidents
corporels et les autres variables

L’existence de relations entre les variables sélectionnées pour les portraits des victimes® et des
conducteurs impliqués® et le sexe a été vérifiée par I’utilisation du test statistique du chi-deux.
L’application de ce test permet d’analyser la relation entre deux variables catégorielles mesurées
sur une échelle nominale ou ordinale. Il est donc possible de vérifier s’il existe une relation et de
déterminer son intensité (Vandersmissen, 2013). Tandis que la valeur du chi-deux permet
d’affirmer 1’existence d’une relation, le coefficient de contingence informe sur 1’intensité de cette
derniére. Pour arriver a des résultats précis et justes, 1’utilisation de ce test statistique requiert des

précautions.

Dans la présente analyse, I’hypothese posée suppose I’indépendance statistique des variables.
Afin d’accepter ou de rejeter cette hypothése, deux seuils de signification ont été retenus, soit 5 et
1 %. Le croisement des variables a été effectué pour chacun des groupes d’age. Il a donc été
possible de vérifier les variations (existence et force) de la relation entre le sexe et les différentes
variables selon 1’dge. L’application ce test aux deux périodes d’étude a également permis de
suivre I’évolution de la relation, et ainsi, vérifier son existence et son intensité a travers le temps.
Aussi, afin d’atteindre le critére quant au nombre minimal d’observations attendues dans chacune
des cellules, un regroupement des catégories a été effectué, particulierement pour les accidents

mortels, les volumes étant beaucoup plus faibles.

! Variables sélectionnées quant au sexe des victimes d’accidents corporels : le type d’usager de la route, la
localisation de I’accident, I’environnement routier et la zone de vitesse.

2 Variables sélectionnées quant au sexe des conducteurs impliqués dans de accidents corporels : le genre d’accident,
les conditions d’éclairement, 1’état de la surface de roulement, la localisation de ’accident, la zone de vitesse, la
période de la semaine, la période du jour, I’état météo, I’environnement routier, le type de véhicule et le nombre de

véhicules impliqués.
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1.8. Poids du sexe des conducteurs dans la probabilité d’implication accidentelle causant
des blessures

La derniére méthode utilisée dans le cadre de cette analyse est celle de la régression logistique
binomiale. Ce processus permet d’analyser le lien causal entre plusieurs variables, une
dépendante et une ou plusieurs indépendantes (Vandersmissen, 2013). Ce type de régression
s’applique spécifiquement aux variables catégorielles binaires et a comme objectif principal de
prédire la probabilité qu’un phénoméne se produise (variable dépendante) (Pampel, 2000). La
variable dépendante est, dans cette analyse, le fait d’étre impliqué dans un accident d’une gravité
donnée par rapport aux autres niveaux de gravité. Les variables identifiees comme
potentiellement explicatives de la variable dépendante sont les mémes que celles sélectionnées
pour le portrait des conducteurs impliqués et pour 1’analyse de relation, tout en ajoutant le sexe et
I’age des conducteurs. Afin de réduire la multicolinéarité des variables et les irrégularités dans les
modeles de régression, certaines catégories de variables ont été regroupées. Ce regroupement est

demeuré le méme pour les six modéles produits.

L application de cette méthode permet d’évaluer le role du sexe sur la variable dépendante, soit le
fait d’étre impliqué dans un accident mortel, en comparaison a un accident causant des blessures
graves ou légeres, lorsque toutes les autres variables (caractéristiques de 1’accident) sont
maintenues constantes. L’influence de chacune des variables s’exprime par un rapport de cote
(odds ratio). Ce dernier peut étre défini dans ce cas comme étant le rapport entre la cote de
I’implication d’un conducteur dans un accident mortel et celle de I’implication dans un accident
d’une autre gravité (grave ou léger). L’utilité¢ des parametres aux modeles de régression (Z) a été

calculée aux seuils de 10, 5 et 1 %.
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2. Section résultats
2.1. Population québécoise

Entre les deux périodes d’étude, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a 2009, le changement majeur
quant a I’évolution de la population en age de conduire s’est effectué chez les 65 ans et plus. En
effet, en raison du vieillissement de la cohorte du baby-boom, cette population a augmenté
significativement en vingt ans, plus fortement encore chez les hommes. Cette croissance est reliée
au rattrapage de ’espérance de vie des hommes par rapport a celle des femmes. Dans les deux
derniéres décennies, les hommes ont gagné 4 mois d’espérance de vie annuellement. Chez les
femmes, ce gain n’est que de 2 mois (ISQ, 2012). Le ratio hommes/femmes relié aux personnes
agées a donc augmenté, illustrant une accentuation de la présence masculine (Tableau 1). Ce
dernier est passé de 0,68 homme de 65 ans et plus par femme au début des années 1990 a 0,76 a

la fin des années 2000.

2.2. Titulaires de permis de conduire

Le nombre de titulaires de permis de conduire est un indicateur d’importance dans une recherche
de cette nature. En effet, il s’agit d’une mesure d’exposition nécessaire a 1’analyse de 1’évolution
des tendances en matiére de sécurité routiere et surtout, quant a I’implication des conducteurs lors

d’accidents corporels.

Entre les deux périodes décrites précédemment, la diminution des ratios hommes/femmes pour
chacune des tranches d’age illustre la présence accrue des conductrices au Québec (Tableau 1).
Chez les jeunes conducteurs masculins et féminins, on note une diminution des effectifs, une
situation qui semble plus appuyée chez les hommes. L’accroissement du nombre de titulaires de
permis augmente avec 1’age. Ainsi, chez les conducteurs de 65 ans et plus, cette croissance

s’éleve a 82,5 % chez les hommes et a 212,5 % chez les femmes.

2.3. Propriétaires de véhicules

A T’image des tendances reliées aux titulaires de permis de conduire, les effectifs des
propriétaires de véhicules ont largement évolué entre 1990 et 2009. On note tout d’abord la

diminution des ratios hommes/femmes pour chacune des tranches d’age (Tableau 1). Cette
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derniére est aussi de plus en plus forte & mesure que 1’age des propriétaires avance. L’évolution
des ratios met en lumicre I’augmentation de la présence des femmes parmi les propriétaires de
vehicules. Bien qu’elle soit beaucoup plus forte chez les femmes, on constate une augmentation
générale des effectifs pour I’ensemble de la population. Cette croissance est également relative a
I’age. En effet, elle semble augmenter avec 1’age chez les femmes et présenter un léger creux

chez les hommes de 25 a 64 ans.

2.4. Conducteurs impliqués dans des accidents corporels

Encore une fois, il est facile de dégager des tendances a la hausse quant a I’implication des
femmes lors d’accidents corporels (Tableau 1). Cette augmentation concerne 1’ensemble des
conductrices, mais semble étre plus forte chez les femmes au volant agées de 65 ans et plus. Les
hommes de moins de 65 ans, soit les deux premieres tranches d’age, sont moins impliqués lors
d’accidents avec blessés entre 2007 et 2009 qu’entre 1990 et 1992. Aprés 65 ans, on note plutot
une augmentation des effectifs liés aux conducteurs impliqués. La diminution des ratios
hommes/femmes n’est donc qu’une résultante de 1’évolution des effectifs et confirme

I’implication grandissante des conductrices québécoises dans les accidents causant des blessures.

2.5. Victimes d’accidents corporels

A I’image des tendances reliées aux autres indicateurs, les effectifs des victimes d’accidents
corporels évoluent dans la méme direction. En effet, les ratios hommes/femmes sont en
diminution pour I’ensemble de la population, la plus forte étant celle des victimes agées de 16 a
24 ans (Tableau 1). Pour la totalité des données analysees, la diminution de la présence des

femmes est plus faible et lorsqu’il y a augmentation, elle est plus forte que celle des hommes.
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Tableau 1 : Place de la femme dans le bilan routier, 1990-2009

1990-1992 2007-2009 Evolution
Hommes Femmes Ratiod/F [[HommesH Femmes Ratio®/F ||Hommes Femmes Ratio@H/F
Population®nl  16ER4ZNS 445[%33 425872 1,05 454830 4341556 1,05 2,1% 2,0% 0,0%
age@eRonduire 25EEBAENS 13513860 1361394 0,99 221200 2[ 87@65 1,01 13,4% 11,5% 1,7%
65@nsEtlus 315@21 464390 0,68 490368 642755 0,76 55,7% 38,3% 12,6%
Total 2712014 2@B52F55 3E58@98 3263776
Titulaires@el 16ER4ENs 303@78 247828 1,22 264568 232B59 1,14 -12,7% -6,0% -7,1%
permisi@iel 25@BARENS 1735895 137023 1,18 1@46F42 18103871 1,08 12,2% 23,1% -8,9%
conduire 65@nsEtilus 216232 98315 2,19 394571 307384 1,28 82,5% 212,5% -41,6%
Total 2254705 1B1666 2®H06[@81 2851713
Propriétaires@iell 16@R4Zns 15773 94R09 1,66 18328 13811 1,33 16,5% 46,1% -20,3%
véhicules 25RBA4ENS 1@®50:34 809@B70 2,04 1@B43@39 1292728 1,43 11,7% 59,5% -30,0%
65nsEtiplus 198%19 55751 3,56 371563 189@52 1,97 87,2% 239,1% -44,8%
Total 2@06®H26 960129 2398330 1%19@%90
Conducteurs 16@R4ENS 10@51 3314 2,74 729 47788 1,66 -24,1% 25,6% -39,6%
impliqués®lans? 25@B4ZNs 276764 11704 2,37 22344 13@31 1,70 -19,5% 12,2% -28,3%
desBccidents? 65@nsEtilus 23868 651 3,64 2M82 1522 1,96 25,9% 133,9% -46,2%
corporels Total 40584 16168 33@255 1941
Victimesl Moins@eF6&ns 3@B40 292 1,43 2[00 1732 1,21 -45,3% -35,7% -15,0%
d'accidentsl 16@R4Ens 817 542 1,56 612 5@65 1,08 -21,3% 14,0% -31,0%
corporels 25RBA4ENS 14%75 12028 1,21 12%38 12526 1,00 -14,0% 4,1% -17,4%
65@nsEtBlus 107 13557 0,90 16702 1M91 0,85 21,0% 27,9% -5,4%
Total 27B38 2120 2252 22A14

Source:@SQ,R2012;BAAQ,R011
Note:Aes@ffectifs@orrespondent@@ine@noyenne@esiroisEinnées@uiomposentiesiériodesl'étude
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3. Portrait des victimes d’accidents corporels, 1990-2009

Dans ce chapitre, les résultats présentés correspondent a des taux de victimes, soit le nombre
moyen de victimes d’accident routier par 100 000 habitants. Les proportions ainsi que les ratios
hommes/femmes de chacune des variables seront aussi présentées selon les quatre groupes d’age
et le sexe. Les sections dédiées a 1’évolution du portrait des victimes entre les deux périodes
d’étude exposent les taux de croissance selon les différentes variables. Seuls les résultats quant

aux victimes décedeées et blessées gravement sont présentés dans ce rapport.

3.1. Etat de la victime, 1990-2009
3.1.1. Tendances similaires

Lors des deux périodes d’études et pour I’ensemble de la population, le hombre de victimes
augmente quand ’état de la victime s’améliore. Par conséquent, les taux de victimes par 100 000
habitants s’accroissent lorsque la gravité des blessures induites diminue (figures 1 et 2). Cette
tendance est vraie pour I’ensemble des données analysées. Pour les deux périodes d’étude, les
taux de victimes sont généralement plus élevés chez les hommes que chez les femmes, plus
particulierement lorsque la sévérité des blessures augmente. Ainsi, les hommes de 16 a 24 ans
présentent le plus haut taux de déces, soit 38,6 victimes décédées par 100 000 habitants au début
des années 1990 et 39,6 a la fin des années 2000. Bien que la différence s’amenuise en 20 ans,
cette statistique correspond a pres du double de celles des hommes de 25 a 64 ans et celles des

femmes du méme age, et ce, pour les deux périodes d’étude.

La proportion de victimes blessées légerement parmi 1’ensemble des victimes d’accidents
corporels (blessures mortelles, graves et légeres) est plus forte chez les femmes que chez les
hommes et ce peu importe 1’dge ou la période (figures 3 et 4). Par conséquent, les hommes
présentent des proportions plus fortes dans les deux autres niveaux de gravité, soit ceux des déces
et des blessures graves. Par exemple, les proportions de victimes décédées des hommes
s’apparentent au double de celles des femmes pour I’ensemble des catégories d’age sauf celle
associée aux moins de 16 ans. En effet, bien que plus élevée chez les jeunes hommes, ces
proportions demeurent semblables & travers le temps. A partir de 16 ans, les ratios
hommes/femmes diminuent a mesure que 1’état de la victime s’améliore. Les ratios les plus

élevés sont ceux des 16 a 24 ans, et ce, pour les trois niveaux de gravité, le plus élevé étant celui
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des victimes décédées : 2,69 jeunes hommes décédés par jeune femme entre 1990 et 1992 et 3,31
entre 2007 et 2009.

3.1.2. Tendances divergentes

Lors de la premiére période, les taux de victimes masculins sont supérieurs aux taux féminins, et
ce peu importe le niveau de gravité ou le groupe d’age. A la fin des années 2000, les femmes de
16 a 64 ans présentent des taux de blessures légeres plus élevés que ceux des hommes. Aussi, lors
de la deuxiéme période, les ratios hommes/femmes des victimes blessées légérement passent sous
la barre du un pour un a partir de 16 ans. Il y a donc, a la fin des années 2000, plus d’une femme

blessée légérement par homme blessé Iégerement.

3.1.3. Evolution

Tandis que la plupart des taux de victimes sont en diminution, les taux de décés des femmes de
moins de 65 ans connaissent une augmentation entre les deux périodes (figure 5). Par exemple, la
croissance des taux de décés des femmes de 16-24 ans atteint 26,3 % entre 1990 et 2009.
Conséquemment, la proportion de victimes féminines décédées agées de moins de 65 ans parmi
I’ensemble des victimes féminines d’accidents corporels est en augmentation (figure 6). Il est
aussi possible de noter I’augmentation des taux de victimes féminines avec blessures légeéres des
16 a 24 ans et des 65 ans et plus ainsi qu’une hausse de la proportion de femmes blessees

légérement parmi ’ensemble des victimes féminines blessées lors d’un accident routier.
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Figure 1 : Etat de la victime, nombre moyen de victimes par 100 000 habitants, 1990-1992
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Figure 2 : Etat de la victime, nombre moyen de victimes par 100 000 habitants, 2007-2009
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Figure 3 : Etat de la victime, proportions moyennes des victimes blessées, 1990-1992
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Figure 4 : Etat de la victime, proportions moyennes des victimes blessées, 2007-2009
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Figure 5 : Etat de la victime, évolution du nombre moyen de victimes par 100 000 hab., 1990-2009
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Figure 6 : Etat de la victime, évolution des proportions de victimes blessées, 1990-2009
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4. Victimes décédées, 1990-2009

La prochaine section s’attarde particulierement aux victimes décédées lors d’accidents de la route
pour les deux périodes d’étude, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a 2009. Pour faire partie de cette
catégorie, la victime doit étre décédée dans les 8 jours suivant I’accident. Les variables utilisées
sont le type d’usagers de la route, I’environnement routier, la localisation de 1’accident et la zone

de vitesse.

Les résultats obtenus pour I’ensemble des variables montre des tendances globales. Ainsi, lors
des deux périodes d’étude, les taux de déceés masculins sont plus élevés que les taux féminins, et
ce, dans chacun des groupes d’age. Aussi, les jeunes de 16 a 24 ans, hommes comme femmes,
présentent un nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants supérieur aux autres

groupes du méme sexe; celui des jeunes hommes demeure par contre toujours le plus élevé.

4.1. Type d’usagers de la route, 1990-2009
4.1.1. Tendances similaires

Lors des deux périodes d’étude, les taux de déceés (nombre moyen de décés par
100 000 habitants) chez les conducteurs sont plus élevés chez les hommes que chez les femmes,
toutes catégories d’age confondues (figures 7 et 8). Le maximum est détenu par les jeunes
hommes de 16 a 24 ans, soit 40,1 victimes décédées par 100 000 habitants entre 1990 et 1992, et
22,7 entre 2007 et 2009. Pour illustrer la différence, le taux pour les femmes du méme age est de
10,0 décés par 100 000 habitants lors de la premiere période et 5,6 lors de la deuxieme, soit
respectivement quatre fois moins de déces de conductrices que de conducteurs masculins. Le taux
de décés des jeunes conducteurs masculins demeure pres du double de ceux agés entre 25 et
64 ans pour les deux périodes. Bien qu’elle soit moins marquee lors de la deuxiéme période, la
force des ratios de la population en age de conduire illustre bien la situation. En effet, ils oscillent
entre 2,91 et 5,05 déces de conducteurs masculins pour une conductrice décédée. Pour I’entiereté
de la population en age de conduire, plus de 50 % des victimes masculines étaient conducteurs
(figures 9 et 10). Chez les 25 a 64 ans, la statistique atteint environ 68 % pour chacune des
périodes d’étude. La plus grande proportion de conductrices chez les femmes ne dépasse pas

42 % au début des années 1990 et 52 % a la fin des années 2000.
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Dans la catégorie « passager », on note 1’importance des taux de décés des jeunes de 16 & 24 ans,
hommes comme femmes, par rapport aux autres catégories d’age. Lors de la premicre période,
ces taux correspondent a 22,7 passagers masculins décédés par 100 000 habitants et
16,5 passageres. Vingt ans plus tard, ces statistiques sont respectivement de 12,4 chez les
hommes et 8,4 chez les femmes. Les femmes de 65 ans et plus présentent, elles aussi, un taux
remarquable, soit prés de 3 fois plus celui des hommes du méme &ge a chacune des périodes.
Aussi, la proportion de passagers décédés est plus forte chez les femmes en général. Evidemment,
on voit aussi cette proportion augmenter chez les moins de 16 ans, ceux-ci étant exclusivement
passagers. Le plus grand écart entre les proportions appartient aux 65 ans et plus. La proportion
féminine représente cing fois celle des hommes. Au-dela de 25 ans, les ratios sont sous la barre
du un pour un, illustrant la domination féminine chez les passagers. En effet, chez les 65 ans et

plus, il y a entre 4 et 5 passageres décedées pour un passager du méme age.

Chez les motocyclistes, les taux de décés des hommes de 16 a 64 ans dominent. En effet, cette
statistique est significativement plus élevée, quatre fois supérieure a celles des femmes
appartenant aux mémes groupes d’age. Les ratios hommes/femmes sont trés elevés pour les
catégories des motocyclistes, des cyclomotoristes et des motoneigistes, allant jusqu’a 22 déces

masculins pour 1 décés féminin.

Pour ce qui est des transports actifs, on note les taux de décés plus élevés chez les piétons de
65 ans et plus, notamment chez les hommes. Il est aussi possible de dégager de plus grandes
proportions de piétons parmi les victimes décédées chez les moins de 16 ans et chez les 65 ans et
plus. Chez les femmes agées, le quart des victimes décédées lors d’accident routier se déplacaient

a pied.
4.1.2. Tendances divergentes

Le taux de déces des motocyclistes est largement supérieur chez les hommes de 16 a 24 ans au
début des années 1990, soit 7,99 déces par 100 000 habitants. En effet, il est égal au quadruple de
celui des hommes de 25 & 64 ans (1,79/100 000 hab.). A la fin des années 2000, ce méme taux est
largement réduit et surtout, plus semblable entre les groupes d’adge masculins. Il est méme

Iégerement surpassé par le taux de déceés des 25 a 64 ans.
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4.1.3. Evolution

Généralement, les taux de déces des victimes d’accident routier sont en diminution entre les deux
périodes d’étude (figure 11). L’ensemble des taux de déces des conducteurs répond aussi a cette
tendance. On constate que la diminution est plus faible chez les femmes, plus particuliérement
chez celles &gées de 65 ans et plus. A partir de 25 ans, les ratios hommes/femmes des
conducteurs décédés sont a la baisse, indiquant une hausse des décés féminins au volant par

rapport a ceux des hommes.

Bien que la proportion de conducteurs parmi les victimes décédées soit a la hausse pour
I’ensemble de la population en age de conduire, c’est chez les femmes que cette augmentation est
la plus forte (figure 12). Cette hausse augmente a mesure que 1’age des victimes avance pour
atteindre 80,1 % chez les victimes féminines de 65 ans et plus. Les ratios hommes/femmes des
déces chez les piétons sont a la hausse jusqu’a 25 ans et a la baisse par la suite. Chez les piétons
de moins de 16 ans, I’augmentation est de 47,7 %. Au début des années 1990, il y a 1,08 gargon

piéton décedé par fille décédée. Cette statistique atteint 1,6 a la fin des années 2000.

Figure 7 : Type d’usager de la route, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,
1990-1992
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Figure 8 : Type d’usager de la route, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,
2007-2009
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Figure 9 : Type d’usager de la route, victimes décédées, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 10 : Type d’usager de la route des victime

s décédées, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 11 : Type d’usager de la route, évolution du nombre moyen de victimes décédées par 100 000

habitants, 1990-2009
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Figure 12 : Type d’usager de la route des victimes décédées, évolution des proportions moyennes,
1990-2009
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4.2. Environnement routier, 1990-2009
4.2.1. Tendances similaires

Quand on s’intéresse plus particulierement a I’environnement routier des accidents mortels
survenus entre 1990 et 2009, il est possible de dégager troistypes principaux : en ordre
d’importance quant au nombre de décés par 100 000 habitants, la zone rurale (comprenant la
majorité du réseau autoroutier), la zone affaires/commerciale et la zone résidentielle (figures 13
et 14). De facon générale, le nombre moyen de décés est plus élevé chez les hommes, le
maximum étant celui des 16 a 24 ans dans la zone rurale, soit 41,1 déces par 100 000 habitants au
début des années 1990 et 25,2 a la fin des années 2000. Ces taux de déces représentent plus du
double de ceux des femmes du méme age. Lors des deux périodes, les taux de déces les plus
élevés se trouvent en zone rurale, chez les hommes comme chez les femmes. Ces taux ont aussi
tendance a diminuer avec 1’age pour les deux sexes, et ce, a partir de I’age de 16 ans. C’est aussi
dans cette zone que 1’on retrouve les plus grandes proportions de victimes décédées pour

I’ensemble de la population québécoise (figures 15 et 16). Elles représentent 40 % des déces chez
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les 65 ans et plus lors de la premiére période d’étude (proportion la plus basse) et plus de 75 %
chez les moins de 16 ans lors de la deuxieme période (proportion la plus élevée). Les proportions
les plus faibles appartiennent aux 65 ans et plus, hommes et femmes, lors des deux périodes
d’étude.

Dans la zone affaires/commerciale, les taux masculins de déces sont encore une fois plus
importants que les taux féminins. Pour les deux sexes, les 16 a 24 ans présentent les taux les plus
élevés. Dans cette zone, les proportions les plus élevées de déces appartiennent aux 65 ans et plus
et représentent plus ou moins le quart des victimes de ce groupe d’age, selon le sexe et la période
d’étude. Aussi, la zone résidentielle présente globalement les mémes tendances que la zone
commerciale. Les taux de déces les plus élevés sont encore une fois ceux des 16 a 24 ans pour les

deux périodes.

Les ratios hommes/femmes de la zone rurale présentent la méme trame; ils sont plus éleveés entre
16 et 64 ans. Les catégories situées aux extrémités, soit les moins de 16 ans et les 65 ans et plus,
présentent des ratios plus faibles, donc plus de victimes féminines par homme décédé.

4.2.2. Tendances divergentes

Lors de la premiere période, outre les victimes de 16 a 24 ans, les taux de déces associés a la zone
résidentielle des autres groupes d’age sont équivalents. Durant la deuxiéme période, le nombre
moyen de victimes décédées par 100 000 habitants des moins de 16 ans est largement plus faible
que celui des autres groupes d’age, et ce, pour les deux sexes. Aussi, au début des années 1990,
les proportions de décés dans la zone résidentielle sont plus élevées pour les groupes situés aux
extrémités, soit les moins de 16 ans et les 65 ans et plus. A la fin des années 2000, elles

appartiennent aux 65 ans et plus seulement.

4.2.3. Evolution

Les résultats quant a 1’évolution du taux des victimes décédées a ’intérieur des trois zones
d’importance montrent une diminution entre les deux périodes d’étude (figure 17). Pour les zones
rurales et résidentielles, la diminution masculine du taux de déces est de moins en moins forte a
mesure que 1’age augmente. Chez les femmes, les tendances sont différentes. Dans la zone rurale,

la plus grande diminution du taux de déces appartient aux femmes agees de 16 a 24 ans et
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représente 45,5 % sur une période de prés de 20 ans. Dans la zone résidentielle, ce sont plut6ot les
jeunes filles de moins de 16 ans qui ont vu le nombre moyen de victimes décédées par
100 000 habitants se réduire de maniére importante, soit une diminution de 84,3 %. Pour
I’ensemble des groupes d’age, et ce chez les hommes comme chez les femmes, les proportions de

victimes décédées dans une zone rurale sont en augmentation entre les deux périodes (figure 18).

Figure 13 : Environnement routier, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,
1990-1992
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Figure 14 : Environnement routier, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,

2007-2009
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Figure 15 : Environnement routier, victimes décédées, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 16 : Environnement routier, victimes décédées, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 17 : Environnement routier, évolution du nombre moyen de victimes décédées par 100 000
habitants, 1990-2009
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Figure 18 : Environnement routier, évolution des proportions moyennes, victimes décédées, 1990-
2009
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4.3. Localisation de I’accident, 1990-2009
4.3.1. Tendances similaires

Pour les victimes décédées lors d’accidents routiers survenus lors des deux périodes d’étude,
deux types de localisation englobent la grande majorité des incidents, soit sur la chaussée aux
intersections et entre les intersections (figures 19 et 20). Pour ’ensemble des groupes d’age de
ces deux catégories, les taux de décés masculins par 100 000 habitants surpassent les taux
féminins. Outre une seule exception, soit celle des hommes de 65 ans et plus entre 1990 et 1992,
les taux de déces les plus élevés se trouvent dans la catégorie des accidents survenus sur la
surface de roulement entre les intersections. Dans cette derniere catégorie, les hommes de 16 a
24 ans présentent un taux de déceés significativement plus élevé que celui du reste de la
population, soit 39,6 victimes décédées par 100 000 habitants au début des années 1990 et 25,7 a
la fin des années 2000. Lors des deux périodes, cette statistique représente plus de deux fois celle
des femmes du méme age et celle des hommes de 25 a 64 ans. Cette réalité s’illustre aussi par un
ratio homme/femme qui oscille entre 2,3 et 2,9 hommes de 16 a 24 décédés par femme du méme

age. Bien que plus faibles lors de la premiere période d’étude, les proportions liées aux victimes
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décédées lors d’accidents survenus entre les intersections, par rapport a ’ensemble des autres
localisations, sont aussi proportionnellement plus élevées que les autres (figures 21 et 22). Ainsi,
elles sont de 45 a 70 % au début de la décennie 1990 et de 60 et 70 % des decés a la fin des

années 2000.

Pour ce qui est de la catégorie des victimes décédées lors d’accidents survenus sur la chaussée
aux intersections, les taux de décés masculins sont plus forts en général. Comme le veut la
tendance génerale, les hommes de 16 a 24 ans possedent les taux de déeces les plus élevés lors
deux périodes. Il est aussi possible de remarquer I’importance, bien que moindre, des taux de
déces des 65 ans et plus, hommes et femmes, pour les deux périodes. En effet, la proportion de
victimes de 65 ans et plus décédées aux intersections est plus élevée que le reste de la population.
Cette proportion est d’environ 45 % pour les deux sexes lors de la premiére période et varie de

27,9 % chez les hommes agés a 33,6 % des deces féminins survenus entre 2007 et 2009.

En s’attardant a la catégorie des victimes décédées sur les bandes de terrain qui divise les sens de
la circulation, soit les terre-pleins centraux, il est possible de dégager un fort ratio chez les 16 a
24 ans, soit 11,0 jeunes hommes décédés a cette localisation entre 1990 et 1992 pour une seule
jeune femme décédée. Lors de la deuxiéme période, cette statistique est réduite a 6,5 jeunes

hommes décédés par jeune femme décédée.

4.3.2. Tendances divergentes

En ce qui a trait aux victimes décédées lors d’accidents situés aux intersections survenus au début
des années 1990, les femmes de 65 ans et plus possédent le taux de déces le plus élevé du coté
féminin. Entre 2007 et 2009, cette statistique appartient aux victimes de 16 a 24 ans, a I’image
des tendances masculines. Il est aussi possible de noter qu’a la fin des années 2000, le ratio
homme/femme des victimes de 16-24 ans décédées aux intersections est plus élevé que celui
associé aux victimes décédées entre les intersections. Ce dernier est plus faible au début des

années 1990, ce qui confirmerait la thése de la présence accrue des femmes sur les routes.

4.3.3. Evolution

Le nombre de déces moyen par 100 000 habitants pour les accidents mortels survenus aux

intersections est en baisse pour les deux sexes, et ce, pour I’ensemble des groupes d’age
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(figure 23). Les diminutions des taux de décés sont semblables pour I’ensemble des groupes, sauf
celui des femmes de 16 a 24 ans. En effet, la réduction du taux de déces qui leur est associé est
moins forte que les autres. Elle correspond a 27,8 % en comparaison a environ 50 % pour les
autres groupes. Bien qu’il y ait une réduction générale des taux pour les victimes décédées lors
d’accidents survenus entre les intersections, la diminution s’amoindrit & mesure que 1’age des
victimes augmente. On note méme une légere augmentation de 0,8 % du taux de déces des

hommes de 65 ans et plus.

La proportion de décés survenus entre les intersections est en hausse chez les hommes a partir de
16 ans, soit I’dge minimum requis pour la conduite automobile; la plus forte étant celle des
hommes de 65 ans et plus, soit pres de 40 % entre 1990 et 2009 (figure 24). Chez les femmes,
cette augmentation débute a partir de 25 ans. Outre la diminution chez les plus jeunes, soit les
victimes décédées de moins de 16 ans, les ratios hommes/femmes pour le type de localisation
associé a la chaussée entre les intersections sont en augmentation. La diminution des ratios
hommes/femmes la plus forte est celle des 16 a 24 ans dans la catégorie « intersections ». Cette
réduction correspond a une augmentation de 40 % de la présence féminine parmi les victimes

décédées.

32



Figure 19 : Localisation de I’accident, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,

1990-1992
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Figure 20 : Localisation de I’accident, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,

2007-2009
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Figure 21 : Localisation de I’accident, victimes décédées, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 22 : Localisation de I’accident, victimes décédées, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 23 : Localisation de I’accident, évolution du nombre moyen de victimes décédées par 100 000
habitants, 1990-2009
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Figure 24 : Localisation de I’accident, victimes décédées, évolution des proportions moyennes, 1990-
2009
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4.4, Zone de vitesse, 1990-2009
4.4.1. Tendances similaires

De maniéere globale, les zones de vitesse qui présentent les taux de déces les plus éleveés lors des
deux périodes sont associées aux zones de 90 km/h, et ce, pour les hommes et les femmes
(figures 25 et 26). Encore une fois pour I’ensemble des catégories, les hommes de 16 a 24 ans
détiennent les taux de déces les plus éleves pour 1’ensemble de la population. Toujours dans les
zones de 90 km/h, ce sont les jeunes de moins de 16 qui ont le nombre moyen de victimes
décédées le plus bas annuellement. Bien que plus faibles lors de la deuxiéme période, les
proportions associées a ces zones sont les plus fortes pour I’ensemble de la population en age de

conduire.

Dans les zones de basse vitesse, soit celles de 50 km/h et moins, les jeunes hommes de 16 a
24 ans présentent encore une fois les nombres moyens de décés par 100 000 habitants les plus
élevés. Par contre, il est aussi possible de noter la force des taux de déces des 65 ans et plus,
homme et femmes confondus. En effet, chez les femmes, les taux de déces des 65 ans et plus
dépassent méme ceux des 16 a 24 ans, et ce, pour les deux périodes. Les proportions de déces
pour ce groupe d’age appuient ces résultats (figures 27 et 28). En effet, le déceés de victimes agées

de 65 ans et plus survient proportionnellement davantage dans les zones de basse vitesse.

4.4.2. Tendances divergentes

Au début des années 1990, les taux de déces dans les zones de 50 km/h et moins surpassent ceux
des zones intermédiaires, soit celles comprises entre 60 et 80 km/h. Lors de la premiere période,
les taux de decés de la zone de 90 km/h diminuent a mesure que 1’age des victimes augmente.
Entre 2007 et 2009, les victimes de 25 a 64 ans des deux sexes présentent des taux plus faibles
que celles agées de 65 ans et plus. Aussi, les proportions reliées a cette zone de vitesse ne
représentent plus le maximum chez les moins de 16 ans lors de la deuxieme période. Entre 2007
et 2009, le décés des jeunes de ce groupe d’age, filles comme gargons, survient davantage dans

les zones de moins de 90 km/h.

4.4.3. Evolution

Entre les deux périodes d’études, les taux de décés pour I’ensemble de la population québécoise

sont en diminution (figure 29). Il est possible de noter que la réduction du nombre moyen de
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victimes décédées par 100 000 habitants est plus forte dans les zones de plus haute vitesse, soit
celles de 90 et de 100 km/h. Dans la zone de basse vitesse, I’ampleur de la diminution des taux de
déces est réduite a mesure que I’age de la victime augmente. Par conséquent, la diminution la

plus faible revient aux victimes de 65 ans et plus.

Chez les hommes, on note une augmentation de la proportion des décés survenus dans une zone
de vitesse comprise entre 60 et 80 km/h (figure 30). Cette augmentation est plus forte en bas age.
Toujours chez les victimes masculines, 1’évolution de la proportion reliée aux accidents mortels
qui se sont produits dans les zones de 90 km/h traduit une diminution de moins en moins grande,

voire une 1égére augmentation chez les 65 ans et plus, a mesure que 1’age augmente.

Figure 25 : Zone de vitesse, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants, 1990-1992
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Figure 26 : Zone de vitesse, nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants, 2007-2009
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Figure 27 : Zone de vitesse, victimes décédees, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 28 : Zone de vitesse, victimes décédées, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 29 : Zone de vitesse, évolution du nombre moyen de victimes décédées par 100 000 habitants,

1990-2009
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Figure 30 : Zone de vitesse, victimes décédées, évolution des proportions moyennes, 1990-2009
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5. Victimes blessées gravement, 1990-2009

La prochaine section s’intéresse plus particulierement aux victimes blessées gravement lors

d’accidents de la route survenus lors des deux périodes d’études, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a

2009. Un blessé grave est defini ici comme une victime nécessitant une hospitalisation. Les

mémes indicateurs seront analysés en détail, soit le type d’usager de la route, I’environnement

routier, la localisation exacte de ’accident et la zone de vitesse.

Ainsi, a ’image des tendances reliées aux taux de déces décrites précédemment, les taux de

blessures graves ou d’hospitalisation masculins sont plus élevés que les taux féminins, et ce, dans

chacun des groupes d’age. Aussi, les jeunes de 16 a 24 ans, hommes et femmes, présentent un

nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000 habitants supérieur aux autres

groupes du méme sexe; celui des jeunes hommes demeure par contre toujours le plus élevé.
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5.1. Type d’usager de la route, 1990-2009
5.1.1. Tendances similaires

Pour les accidents survenus lors des deux périodes, les conducteurs et les passagers représentent
la majorité des victimes blessées gravement, et ce, pour I’ensemble de la population en age de
conduire (figures 33 et 34). En général, les hommes présentent une plus grande proportion de
conducteurs hospitalisés que les femmes. Aprés 1’age de 25 ans, c’est plus de 55 % des hommes
blessés gravement qui étaient conducteurs lors de I’incident. Ce sont par contre les jeunes
conducteurs masculins de 16 a 24 ans qui montrent les taux d’hospitalisation les plus élevés, soit
127,2 blesses graves par 100 000 habitants au début des années 1990 et 74,4 a la fin des années
2000 (figures 31 et 32). Cette statistique est au moins deux fois plus élevée que celle des hommes
et des femmes d’age moyen. Aussi, lors des deux périodes, ce sont les femmes de 65 ans et plus
qui détiennent le plus faible taux d’hospitalisation chez les conductrices, soit 7,8 femmes
hospitalisées par 100 000 habitants lors de la premiere période et 6,4 lors de la deuxiéme. La
proportion de conductrices chez les femmes de 65 ans et plus blessées gravement est la plus
faible pour I’ensemble de la population en age de conduire. Cette proportion n’est que de 18,2 %

lors de la premiere période et 34,3 % lors de la deuxieme.

Pour ce qui est des victimes de type passager, ce sont les jeunes de 16 a 24 ans, hommes et
femmes, qui semblent avoir plus de risques de subir des blessures graves. En effet, ces groupes
présentent les taux d’hospitalisation les plus élevés qui équivalent tous au moins au double des
autres tranches d’age pour chacun des sexes. Généralement, les femmes affichent une plus grande
proportion de passageres parmi les victimes blessées gravement. On remarque aussi 1’importance
des proportions de passagers chez les moins de 16 ans. Le plus grand écart entre les proportions
féminines et masculines se situe dans la catégorie des 65 ans et plus et se refléte sur leur ratio :
0,2 homme blessé gravement pour une femme entre 1990 et 1992 et 0,4 entre 2007 et 2009. Les
ratios associés aux passagers sont les plus faibles pour I’ensemble des catégories, se situant
généeralement sous la parité. Cette tendance montre 1I’importance des volumes de femmes blessées

gravement dans cette catégorie de type d’usager.
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Dans les transports actifs comme la marche et le vélo, on remarque que les hommes ont des taux
d’hospitalisation plus élevés que ceux des femmes, particulierement dans la tranche des victimes
ageées 16 a 24 ans. On remarque aussi 1I’importance des proportions de cyclistes et de piétons chez
les moins de 16 ans, particulierement chez les garcons. Les piétons de 65 ans et plus présentent
eux aussi des proportions élevées; le phénomene étant Iégérement plus appuyé chez les femmes.
Entre 2007 et 2009, environ 20 % des victimes blessées gravement &gées de 65 ans et plus sont
des piétons, hommes et femmes. Au début des annees 1990, ces statistiques étaient de 24,8 %

chez les hommes et 31,3 % chez les femmes.

Chez les motocyclistes, bien qu’il y ait une forte diminution entre les deux périodes d’étude, on
retrouve les taux d’hospitalisation les plus élevés chez les hommes de 16 a 64 ans. En ce qui
concerne les cyclomotoristes, les taux d’hospitalisation des garcons de moins de 16 ans et ceux
de 16 a 24 ans sont semblables, s’apparentant a 4 blessés graves par 100 000 habitants. Les
proportions qui y sont associées sont par contre bien différentes. En effet, chez les moins de
16 ans, les proportions de cyclomotoristes parmi les blessés graves sont au moins quatre plus
grandes malgré des taux d’hospitalisation équivalents. A ’instar des tendances pour les victimes
décédées, les catégories des motocyclistes, des cyclomotoristes et des motoneigistes présentent

des ratios hommes/femmes plus élevés que les autres catégories.

5.1.2. Tendances divergentes

Au début des années 1990, le ratio hommes/femmes des conducteurs de 65 ans et plus est le plus
élevé de la population en age de conduire (3,6/100 000). Entre 2007 et 2009, ce sont les
conducteurs de 16 a 24 qui présentent le ratio le plus élevé, soit 4,25 jeunes hommes au volant

blessés gravement par femme.

Pour les victimes de type passager, les taux d’hospitalisation des jeunes filles de moins de 16 ans
étaient moins forts que les groupes de femmes agées de 25 ans et plus lors de la premiére période.
A la fin des années 2000, le nombre moyen de passagéres blessées gravement par 100 000

habitants des jeunes filles le surpassaient.

Dans la catégorie des transports actifs, les taux d’hospitalisation de victimes de moins de 25 ans
sont fortement plus élevés que ceux des autres groupes d’age lors de la premicre période. Entre

2007 et 2009, leur diminution change cette tendance et homogénéise les taux d’hospitalisation de
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I’ensemble de la population. Aussi, lors de la deuxiéme période, les proportions des victimes
blessées gravement pour les types d’usagers reliés aux transports actifs sont semblables pour les
groupes d’age situés aux extrémités, soit les moins de 16 ans et les 65 ans et plus. Entre 1990 et
1992, ces proportions combinees étaient beaucoup plus fortes chez moins de 16 ans que chez les

victimes de 65 ans et plus.

5.1.3. Evolution

Les taux de blessures graves ont diminué de maniere générale, sur une période de pres de 20 ans
(figure 35). Pour les victimes de type « conducteur », on note une diminution plus forte chez les
hommes que chez les femmes. Du c6té masculin, la réduction du nombre moyen de victimes par
100 000 habitants augmente avec 1’age des victimes; laissant ainsi la diminution la plus faible
aux conducteurs de 16 a 24 ans. Du c6té féminin, la diminution la plus faible revient aux femmes
de 65 ans et plus. La proportion de conductrices blessées gravement dans ce groupe d’age illustre
bien la situation; elle augmente de 88,4 % entre les deux périodes (figure 36). L’évolution des
ratios hommes/femmes pour les conducteurs montre une décroissance, laissant ainsi croire a une
augmentation de la présence féminine parmi les victimes d’accidents routiers causant des

blessures graves.

En ce qui a trait aux passagers blessés gravement par 100 000 habitants, les taux de variation sont
encore une fois négatifs. Cette réduction est plus forte chez les femmes, plus particulierement a
partir de 25 ans. On note aussi une diminution de leur proportion parmi I’ensemble des victimes
blessées gravement entre 1990 et 2009. Aussi, la proportion de passagers est en croissance chez

les victimes de moins de 16 ans.

Chez les motocyclistes, le taux d’hospitalisation des femmes de 65 ans et plus est en
augmentation. On note aussi une augmentation de 86,8 % des volumes de victimes blessees
gravement par 100 000 habitants chez les jeunes cyclomotoristes féminines de moins de 16 ans.
Qutre la diminution des hommes de 65 ans et plus, I’ensemble de la population présente une
augmentation de la proportion de cyclomotoristes parmi les victimes blessées gravement. Cette

tendance est bien appuyée chez les jeunes de moins de 16 ans, garcons et filles.

Bien gue chez les cyclistes on constate une diminution globale des taux de blessés graves, il est

aussi possible de remarquer un affaiblissement de cette diminution a mesure que 1’age des
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victimes avance. Cet affaiblissement se fait aussi sentir dans I’évolution des proportions
moyennes. En effet, on note une croissance des proportions de cyclistes parmi les victimes de
25ans et plus pour les deux sexes. Chez les piétons, cette méme diminution des taux
d’hospitalisation est plus forte a mesure que 1’4ge augmente chez les victimes de 16 ans et plus.
La plus forte diminution appartient aux victimes de moins de 16 ans des deux sexes. La

proportion associée est aussi en diminution.

Figure 31 : Type d’usager de la route, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000
habitants, 1990-1992
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Figure 32 : Type d’usager de la route, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000

habitants, 2007-2009
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Figure 33 : Type d’usager de la route, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 1990-

1992
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Figure 34 : Type d’usager de la route, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 2007-

2009
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Figure 35 : Type d’usager de la route, évolution du nombre moyen de victimes blessées gravement
par 100 000 habitants, 1990-2009
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Figure 36 : Type d’usager de la route, victimes blessées gravement, évolution des proportions
moyennes, 1990-2009
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5.2. Environnement routier, 1990-2009
5.2.1. Tendances similaires

Comme pour les victimes décédées, les trois types d’environnement routier qui composent la
grande majorité des accidents avec blessés graves lors des deux périodes sont, en ordre
d’importance quant aux taux d’hospitalisation, la zone rurale, la zone affaires/commerciale et la
zone résidentielle (figures 37 et 38). Quand on consideére les taux de victimes blessees gravement
par 100 000 habitants, on note la dominance des hommes de 16 a 24 ans dans les trois zones, le
taux le plus élevé étant situé dans la zone rurale, soit 104,6 blessés graves par 100 000 habitants
au début des années 1990 et 67,6 a la fin des années 2000, ce qui équivaut au moins au double de
celle des hommes et des femmes de 25 a 64 ans. La zone rurale présente les plus fortes
proportions de victimes blessées gravement, et ce, au début des années 1990 comme a la fin des
années 2000 (figures 39 et 40). Les groupes qui présentent les plus forts pourcentages dans cette

zone sont les victimes agées de 16 a 64 ans, hommes et femmes.
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Dans les zones dédiées aux affaires et aux commerces, le taux d’hospitalisation diminue avec
I’age a partir de 16 ans. Les proportions de femmes gravement blessées dans cette méme zone
sont supérieures a celles des hommes a partir de 1’age de 16 ans. On remarque aussi que les
victimes de 65 ans et plus nécessitant une hospitalisation sont proportionnellement plus présentes
dans cette zone que les autres groupes d’age; ce phénomene étant encore plus appuyé chez les
femmes. La diminution des ratios hommes/femmes a mesure que 1’age des victimes avance
illustre bien les tendances décrites precédemment et démontre que les femmes sont de plus en

plus présentes a mesure que 1’age des victimes augmente.

Les taux d’hospitalisation de la zone résidentielle répondent aux mémes tendances que celles de
la zone commerciale. Cela dit, les proportions de victimes chez les moins de 16 ans y sont

beaucoup plus élevées, particulierement chez les garcons (31,2 % contre 20,8 %).

5.2.2. Tendances divergentes

Lors de la premiére période, le taux d’hospitalisation des jeunes garcons de moins de 16 ans en
zone reésidentielle surpasse celui des hommes de 25 a 64 ans; une tendance unique dans cette
catégorie. A la fin des années 2000, le taux d’hospitalisation des garcons de moins de 16 ans dans
la zone résidentielle est le plus faible pour I’ensemble de la population masculine est ce méme
taux est plus faible que celui des hommes d’age moyen; a ’'image des tendances féminines des

deux périodes.

5.2.3. Evolution

L’évolution des taux d’hospitalisation entre les deux périodes d’étude démontre une diminution
globale du nombre moyen de blessés graves par 100 000 habitants pour I’ensemble de la
population québécoise (figure 41). Dans la zone rurale, on remarque que la diminution des taux
d’hospitalisation est moins forte chez les femmes que chez les hommes, plus particuliérement
dans les deux catégories associées aux victimes de moins de 25 ans. Les proportions liées a cette
zone sont en augmentation sur une peériode de prés de 20 ans; il y a donc a la fin des années 2000
proportionnellement plus de blessés graves dans les zones rurales (figure 42). On note la tendance
inverse pour I’évolution des proportions associées aux zones commerciales; elles sont en
diminution pour les hommes comme pour les femmes. Aussi, la réduction des taux de blessures

graves dans ces secteurs est plus forte que celle reliée aux résultats de la zone rurale. En ce qui a
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trait aux victimes blessées gravement dans une zone résidentielle, la diminution du nombre

moyen de victimes par 100 000 habitants est plus forte chez les moins de 16 ans.

Figure 37 : Environnement routier, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000
habitants, 1990-1992
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Figure 38 : Environnement routier, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000

habitants, 2007-2009
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Figure 39 : Environnement routier, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 40 : Environnement routier, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 41 : Environnement routier, évolution du nombre moyen de victimes blessées gravement par
100 000 habitants, 1990-2009
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Figure 42: Environnement routier, victimes blessées gravement, évolution des proportions
moyennes, 1990-2009
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5.3. Localisation de I’accident, 1990-2009
5.3.1. Tendances similaires

Lors des deux périodes, la tres grande majorité des accidents avec blessés graves se situent sur la
chaussée aux intersections et entre les intersections (figures 43 et 44). Les victimes blessées
gravement sur la chaussée entre les intersections présentent des taux d’hospitalisation légérement
plus élevés que ceux associés aux victimes blessées aux intersections. Comme le veut la tendance
générale, ce sont les hommes de 16 a 24 ans qui détiennent les taux d’hospitalisation les plus
élevés, soit 119,2 blessés graves par 100 000 habitants au début des années 1990 et 76,1 a la fin
des années 2000. Ces résultats sont équivalents environ au double de celui des hommes et des
femmes de 25 a 64 ans; 1’écart entre les hommes et les femmes se creusant méme entre les deux
périodes. Il est aussi possible de degager une tendance a la baisse a partir de 16 ans quand 1’age
de la victime augmente. Les proportions associées a cette localisation sont les plus fortes pour
I’ensemble des catégories (figures 45 et 46). De plus, pres de la majorité des victimes de moins

de 25 ans, hommes et femmes, sont blessées lors d’un accident survenu entre les intersections. A
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I’instar des taux d’hospitalisation, les proportions reliées a cette localisation diminuent quand

I’age augmente.

Pour ce qui est des victimes blessées gravement aux intersections, les taux pour I’ensemble de la
population sont moins forts; les écarts entre les tranches d’age et les sexes aussi. Au contraire de
la catégorie des accidents survenus entre les intersections, les proportions de victimes blessées
aux intersections augmentent avec 1’age a partir de 16 ans, et ce, lors des deux périodes. Aussi, ce
sont les 65 ans et plus qui détiennent les proportions les plus élevées; ce phénomene étant plus
appuye chez les femmes. Les ratios hommes/femmes des 65 ans et plus sont méme légérement

sous la parité, indiquant ainsi qu’il y a plus d’une femme blessée gravement par homme.

5.3.2. Tendances divergentes

Il est souvent possible de faire des comparaisons entre les groupes situés aux extrémités de la
population, soit les victimes de moins de 16 ans et celles agées de 65 ans et plus. Ainsi, entre
1990 et 1992, les taux d’hospitalisation des hommes de 65 ans et plus sont Iégerement plus élevés
que ceux des jeunes garcons de moins de 16 ans. Lors de la deuxiéme période, la tendance est
inversée, montrant ainsi un nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000 habitants
supérieur dans la tranche des moins de 16 ans chez les hommes seulement. Les proportions
associees illustrent cette tendance. En effet, entre 2007 et 2009, ce sont les moins de 16 ans qui
sont proportionnellement plus souvent blessés gravement entre les intersections. Les proportions
des victimes de 65 ans et plus, hommes et femmes, sont les plus faibles pour ’ensemble de la
population lors de la premiére période. A la fin des années 2000, seules celles des femmes
demeurent plus faibles.

5.3.3. Evolution

Les résultats quant a I’évolution des taux d’hospitalisation pour la localisation liée a la chaussée
aux intersections montrent une diminution pour I’ensemble de la population (figure 47). Chez les
hommes, cette diminution est plus forte pour les deux groupes situes aux extremités, soit les
moins de 16 ans et les 65 ans et plus. La réduction des taux féminins est plus faible que celle des
hommes en général, plus particuliérement chez les victimes féminines agées de 16 a 24 ans. Sauf
I’augmentation tres faible chez les hommes de moins de 16 ans, on note pour le reste de la

population une légére diminution des proportions de victimes aux intersections (figure 48).
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Outre la forte diminution des taux d’hospitalisation des jeunes gargons, la réduction des taux pour
la catégorie des victimes blessées gravement sur la chaussée entre les intersections est moins
forte que celle associée aux intersections. On remarque aussi la faiblesse de la réduction du
nombre moyen de victimes par 100 000 habitants chez les hommes et chez les femmes de 16 a
24 ans. Contrairement a la tendance pour les intersections, on assiste a une augmentation générale
de la proportion des victimes blessées gravement entre les intersections en 20 ans. Seule la

proportion de garcons de moins de 16 ans est en diminution entre les deux périodes d’étude.

Figure 43 : Localisation de I’accident, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000
habitants, 1990-1992
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Figure 44 : Localisation de I’accident, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000

habitants, 2007-2009
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Figure 45 : Localisation de I’accident, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 1990-

1992
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Figure 46 : Localisation de 1’accident, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 2007-

2009

70,00%@

60,00%

50,00%@!

40,00%0

30,00%1

20,00%0

10,00%8

0,00%
< O(\@ Q&Q} \f"§® ée@

& & {

& & o &

& & & &
o & N &
& & o \¢
s < <& & §
&® & <& <
&

&

Hommes@oins@ief 6ns
Hommes 6ER24ENsE
Hommes25S@&BAGRNSE
Hommes@B5@ns@tmplusk
Femmes@Moins@e 6nsA
FemmesE 6@24GnsA
Femmes@25@&®BARNSA

Femmes@B5@ns@tElusk

Figure 47 : Localisation de ’accident, évolution du nombre moyen de victimes blessées gravement

par 100 000 habitants, 1990-2009
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Figure 48: Environnement routier, victimes blessées gravement, évolution des proportions
moyennes, 1990-2009
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5.4. Zone de vitesse, 1990-2009
5.4.1. Tendances similaires

De maniére globale pour les deux périodes d’étude, les zones de vitesse qui présentent les taux
d’hospitalisation les plus elevés sont celles de 50 km/h, pour les hommes et pour les femmes. Les
jeunes hommes de 16 a 24 ans présentent encore une fois les nombres moyens de blessés graves
par 100 000 habitants les plus élevés (figures 49 et 50). Il est possible de noter une diminution
des taux d’hospitalisation a partir de 16 ans. Les proportions de blessures graves dans les zones
de basses vitesses sont les plus fortes et présentent une distribution en U; octroyant les
proportions les plus élevées aux victimes de moins de 16 ans et a celles de 65 ans et plus
(figures 51 et 52).

En ce qui a trait aux zones de 90 km/h, tandis que les jeunes hommes de 16 a 24 ans présentent
encore une fois les taux d’hospitalisation les plus €levés, ce sont les jeunes de moins de 16 ans
des deux sexes qui détiennent les plus faibles; I’écart étant encore plus grand lors de la deuxiéme

période. Les proportions pour ces zones de vitesse sont environ d’un peu plus de 25 % des
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victimes blessées gravement pour la population en age de conduire; les plus fortes étant celles des
victimes agées de 25 4 64 ans des deux sexes. A I’image du nombre moyen de victimes par
100 000 habitants, les proportions les plus faibles dans ces zones sont celles des moins de 16 ans,

garcons et filles.

5.4.2. Tendances divergentes

Entre 2007 et 2009, les proportions féminines pour la zone de 90 km/h sont, de maniére générale,
plus élevées que les proportions masculines. Au début des années 1990, la tendance était inverse.
Cette tendance s’illustre aussi par un ratio hommes/femmes pour les 65 ans et plus qui se

retrouve légérement sous la barre de la parité a 0,99 homme blessé gravement par femme.

5.4.3. Evolution

Entre les deux périodes d’études, les taux d’hospitalisation pour 1’ensemble de la population
québécoise sont en diminution (figure 53). Il est possible de noter que la réduction du nombre
moyen de victimes blessées gravement par 100 000 habitants est Iégérement plus forte dans les
zones de plus haute vitesse, soit celles de 90 et de 100 km/h. La réduction la plus faible pour les
zones de 90 km/h chez les femmes est celle des 65 ans et plus et s’illustre par une augmentation
de la proportion associée de prés de 30 %. Chez les hommes, ce sont les jeunes de 16 a 24 ans qui
ont le moins réduit leur taux d’hospitalisation dans cette zone sur une période de pres de 20 ans.
On remarque méme une légere augmentation de la proportion de victimes masculines de 16 a

24 ans dans les zones de 90 km/h par rapport a I’ensemble des zones de vitesse (figure 54).

Dans la zone de basse vitesse, I’ampleur de la diminution des taux d’hospitalisation est réduite a
mesure que 1’age de la victime augmente chez les hommes. Chez les femmes, on assiste a une
augmentation de cette méme réduction avec 1’age, a partir de 16 ans. Outre 1’augmentation de la
fréquence des victimes blessées gravement chez les moins de 16 ans des deux sexes, les

proportions de victimes liées a ces zones sont en diminution entre les deux périodes d’étude.
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Figure 49 : Zone de vitesse, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000 habitants,
1990-1992
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Figure 50 : Zone de vitesse, nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000 habitants,
2007-2009

160.008
140.002
120.008
Hommes@Moins@ie 6EnsE
100.008
HommesEL6@R4ENSE
Hommes25@&BAZENSA
80.002 Hommes@B5@nsEtilus?
FemmesiMoins@&ief 6Ensa
FemmesEL6BRA4RNSE
60.00E FemmesR25@EBARNSE
FemmesB5@nsEtilusi
40.008
20.00E-
0.00a
500km/hEtiEnoinsk 60RBOEM/h 90&m/hEl 100&km/he

59



Figure 51 : Zone de vitesse, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 1990-1992
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Figure 52 : Zone de vitesse, victimes blessées gravement, proportions moyennes, 2007-2009
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Figure 53 : Zone de vitesse, évolution du nombre moyen de victimes blessées gravement par 100 000

habitants, 1990-2009
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Figure 54 : Zone de vitesse, victimes blessées gravement, évolution des proportions moyennes, 1990-

2009
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5.5. Discussion

A la lumiére des résultats obtenus, on note facilement I’importance de la présence masculine
parmi les victimes décédées et blessees gravement au Québec. Les femmes quant a elles, sont
davantage victimes lors d’accidents causant des blessures 1égeres. Malgré cette tendance bien
¢établie, la présence relative des victimes féminines s’est accentuée entre 1990 et 2009. En effet,
tandis que, de maniére générale, les taux de déces masculins affichent une baisse sur une période
de pres de 20 ans, ceux des femmes de moins de 65 ans connaissent une hausse; plus
particulierement chez les jeunes femmes de 16 a 24 ans. On remarque le méme phénomene pour

les victimes féminines blessées légérement.

L’évolution des variables sélectionnées pour le portrait des victimes abonde dans la direction des
tendances évoquees par la littérature, soit une présence de plus en plus forte des femmes parmi
les victimes blessées (Australie, 1994, 1998; Massie et al., 1995; Mayhew et al., 2003; SAAQ,
2008; Tsai et al., 2008). Ainsi, bien que 1’on constate une diminution généralisée du nombre de
conducteurs tués par 100 000 habitants pour I’ensemble de la population québécoise, la
diminution féminine est plus faible que celle des hommes, plus particulierement chez les femmes
de 65 ans et plus. La proportion de conductrices parmi I’ensemble des victimes féminines
décédées est a la hausse, preuve d’une augmentation de leur motorisation, a I’image des
tendances observées dans 1’ensemble des pays industrialisés®. On remarque les mémes tendances
quant aux victimes blessées gravement. Pour ce qui est de conducteurs blessés légerement, tandis
que les taux masculins de blessures légéres sont a la baisse entre les deux périodes, on note plutot
une hausse globale des taux féminins, plus particulierement chez les femmes de 16-24 ans. Ainsi,
plus la gravité des blessures induites est faible, plus la croissance du hombre moyen de femmes

blessées par 100 000 habitants est forte.

Bien que I’étude du portrait des victimes d’accidents routiers donne des informations sur un pan
important de 1’accidentologie québécoise, I’implication des conducteurs dans des accidents avec
blessés demeure le sujet fondamental de cette analyse. En effet, la diminution des accidents
corporels passe par I’efficacité des politiques en matiere de sécurité routi¢re, ces dernieres visant

en grande partie les conducteurs afin d’améliorer leurs comportements de conduite. Une analyse

¥ L>évolution des propriétaires de véhicules appuie cette affirmation.
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approfondie pour chacun des types d’usagers de la route (passager, pieton, cycliste, etc.) aurait

permis de dégager des conclusions plus spécifiques et de mieux cibler I’action politique.

Les tendances quant a I’implication des conducteurs seront discutées dans le chapitre suivant.

6. Portrait des conducteurs impliqués lors d’accidents corporels, 1990-2009

Dans ce chapitre, les résultats présentés correspondent a des taux d’implication, soit le nombre
moyen de conducteurs impliqués dans des accidents corporels par 1 000 titulaires de permis de
conduire. Les proportions ainsi que les ratios d’implication hommes/femmes de chacune des
variables seront aussi présentés selon les trois groupes d’age et le sexe. Les sections dédiées a
I’évolution du portrait des conducteurs impliqués entre les deux périodes d’analyse exposent la
variation des probabilités d’implication féminine relative a celle des hommes. Seuls les résultats
quant aux conducteurs impliqués dans des accidents mortels ou causant des blessures graves sont

présentés dans ce rapport.

6.1. Gravité de I’accident, 1990-2009
6.1.1. Tendances similaires

En analysant les données dans leur ensemble, il est possible de dégager les tendances reliées a la
gravité des accidents dans lesquels les conducteurs sont impliqués (figures 55 et 56). Ainsi, dans
chacun des groupes d’age et pour les trois niveaux de gravité, I’ensemble des taux d’implication
masculins surpasse les taux féminins. On observe aussi facilement 1’importance des taux
d’implication des hommes de 16 a 24 ans; leurs statistiques équivalent au moins au double de
celles des hommes d’age moyen. On constate aussi qu’a chaque niveau de gravité, les taux
d’implication diminuent a mesure que I’age des conducteurs augmente chez les hommes et chez
les femmes. Le taux d’implication dans des accidents corporels, peu importe 1’age et le sexe,
diminue a mesure que la gravité¢ de I’accident augmente. Les conducteurs sont donc davantage
impliqués dans des accidents causant des blessures légeres que dans des accidents mortels
(figures 57 et 58). Les proportions d’accidents 1égers sont donc fortement supérieures aux deux
autres niveaux de gravité. Pour I’ensemble de la population des conducteurs, les proportions
associées aux accidents causant des blessures légéres sont supérieures a 80 % lors de la premiére

période et a 90 % lors de la deuxiéme.
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Quand on s’attarde aux accidents mortels, on remarque que la plus forte proportion revient aux
hommes de 65 ans et plus. Bien que les accidents mortels soient plus fréquents chez les hommes,
les proportions augmentent a mesure que 1’age des conducteurs avance chez les hommes comme
chez les femmes. En vieillissant, les conducteurs et les conductrices sont donc
proportionnellement plus impliqués dans des accidents mortels. Les ratios d’implication
s’affaiblissent quand la gravité des blessures induites diminue, illustrant ainsi I’implication plus

forte des hommes dans les accidents mortels ou causant des blessures graves.

6.1.2. Tendances divergentes

Les tendances associées a la gravité des accidents ne présentent pas de divergences notables entre
les deux périodes d’étude. Les changements relévent davantage de 1’évolution et seront discutés

dans la section qui suit.

6.1.3. Evolution

Les résultats quant a I’évolution du nombre moyen de conducteurs québécois impliqués dans des
accidents corporels par 1 000 titulaires de permis de conduire exposent une diminution globale
des taux d’implication entre 1990 et 2009 (figure 59). Cette décroissance est plus forte pour les
accidents causant des blessures graves. Le changement le plus faible est pour sa part associé aux
accidents légers. On note méme une augmentation chez les jeunes femmes de moins de 25 ans
quant a leur implication dans des accidents causant des blessures légéres. Pour chacun des
niveaux de gravité, chez les hommes comme chez les femmes, la diminution s’accentue selon
I’age, particuliérement chez les femmes. L’implication des 65 ans et plus a diminué de fagon plus
marquée chez les femmes que chez les hommes alors qu’on constate la tendance inverse chez les

16-24 ans et les 25-64 ans.

Les rapports CIR\RAIR exposant 1’évolution des probabilités d’implication féminine
relativement a celle des hommes montrent une augmentation générale de ces probabilités entre
les deux périodes d’étude et ce peu importe la gravité de 1’accident (figure 60). L’augmentation
est plus forte quand la gravité de 1’accident en question diminue. Par conséquent, la hausse des
probabilités d’implication féminine relative est supérieure pour les accidents légers. Les chances
d’implication pour ce niveau de gravité sont en croissance de 38 % chez les conductrices de 25 a

64 ans et de 84 % chez les 65 ans et plus.
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On remarque aussi que pour les accidents mortels, ’augmentation des probabilités est en hausse a
mesure que 1’age des conducteurs augmente; celle des 65 ans et plus étant plus marquée. Ainsi,
entre 1990 et 2009, une femme de 65 ans et plus voit ses chances d’implication dans un accident
mortel croitre de 49 % en comparaison avec celles d’un homme du méme age. Pour ce qui est des
deux autres niveaux de gravité, la croissance des probabilités d’implication des femmes de 25 a

64 ans est la moins marquée.

Figure 55 : Gravité de ’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de
permis de conduire, 1990-1992
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Figure 56 : Gravité de I’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de
permis de conduire, 2007-2009
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Figure 57 : Gravité de I’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués, 1990-1992
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Figure 58 : Gravité de I’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués, 2007-2009
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Figure 59 : Gravité de I’accident, évolution du nombre de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires
de permis de conduire, 1990-2009
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Figure 60 : Gravité de I’accident, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans
des accidents corporels, 1990-2009
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7. Conducteurs impliqués dans des accidents mortels, 1990-2009

Cette section s’attarde particulierement aux conducteurs impliqués dans des accidents mortels
lors des deux périodes d’étude, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a 2009. Pour faire partie intégrante
de cette catégorie, I’accident doit avoir causé au moins un décés dans les 8 jours suivant
I’accident. Les variables suivantes seront analysées: le genre d’accident, les conditions
d’éclairement, I’état de la surface de roulement, la localisation de I’accident, la zone de vitesse, la
période de la semaine, la période du jour, I’état météorologique, 1’environnement routier, le type

de véhicule et le nombre de véhicules impliqués.

Les résultats obtenus pour I’ensemble des variables montrent des tendances communes. Ainsi,
lors des deux périodes d’étude, les taux d’implication masculins sont plus éleves que les taux
féminins, et ce, dans chacun des groupes d’age. Aussi, les jeunes de 16 a 24 ans, hommes comme
femmes, présentent un nombre moyen de conducteurs impliqués dans un accident mortel par
1 000 titulaires de permis de conduire supérieur aux autres groupes d’age du méme sexe; celui

des jeunes hommes demeure par contre toujours le plus élevé.
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7.1. Genre d’accident, 1990-2009
7.1.1. Tendances similaires

Les collisions entre véhicules sont le type d’accident mortel le plus fréquent lors des deux
périodes d’étude. A lui seul, il représente de 54,8 % & 79,6 % des accidents mortels survenus
entre 1990 et 1992. Lors de la deuxiéme période, ces proportions oscillent entre 49,1 % et
75,6 %. Les proportions d’accidents entre véhicules augmentent avec 1’Age chez les hommes. A
I’image des tendances générales, I’implication des conducteurs pour ce genre d’accident est plus
élevée chez les hommes, plus particulierement chez les conducteurs de 16 a 24 ans (figures 61 et
62). Les taux qui y sont reliés équivalent au double de ceux des femmes du méme age. Les taux
d’implication des conducteurs masculins diminuent avec 1’age, plus drastiquement entre les deux

premiers groupes.

Pour les accidents mortels liés aux pertes de contrdle, soit les catégories « quitter la chaussée » et
« capotage », on remarque que les taux d’implication des hommes de moins de 25 ans dominent
largement. Dans la catégorie « quitter la chaussée », I’implication des conductrices agées est plus
forte que celle de I’ensemble des femmes au volant. La proportion des femmes de 65 ans et plus
est plus forte que celle de I’ensemble de la population dans cette catégorie, soit 6,8 % entre 1990
et 1992 et 4,1 % lors de la deuxiéme (figures 63 et 64).

7.1.2. Tendances divergentes

En ce qui a trait aux accidents mortels entre véhicules, on remarque que lors de la premiére
période d’étude, les femmes de 25 a 64 ans présentent une implication plus faible que celle des
autres groupes de conductrices. Entre 2007 et 2009, les taux d’implication diminuent selon 1’age
chez les hommes comme chez les femmes. Dans cette méme catégorie, les proportions des
femmes d’age moyen lors de la premiere période sont les plus faibles pour I’ensemble de la
population féminine. Entre 2007 et 2009, cette méme proportion est la plus forte. En effet, on

note un sommet chez les femmes de 25 a 64 ans.

7.1.3. Evolution

Dans la catégorie des accidents entre véhicules routiers, on note 1’augmentation générale des

probabilités d’implication féminine relative a celle des hommes dans le temps (figure 65). Cette
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augmentation est similaire chez les conducteurs agés de 25 ans et plus et représente une hausse

d’environ 40 %. Elle est plus faible chez les jeunes de moins de 25 ans.

En ce qui a trait aux collisions mortelles avec un piéton, on remarque facilement la forte
croissance des probabilités d’implication des femmes par rapport a celle des hommes chez les
conducteurs de 65 ans et plus. Ainsi, lors de la deuxiéme période d’étude, une femme de 65 ans et
plus a 443 % plus de chances d’étre impliquée dans ce genre d’accident mortel, et ce,

relativement a un homme du méme age.

Il est aussi possible de noter la forte hausse des probabilités d’implication des femmes lors de
collisions mortelles avec des objets fixes, soit les catégories associées aux garde-fous, aux piliers
et tout autre objet fixes. Cette croissance est plus élevée chez les jeunes et les personnes agées.

Figure 61 : Genre d’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels
par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 62 : Genre d’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels
par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 63 : Genre d’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
mortels, 1990-1992
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Figure 64 : Genre d’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

mortels, 2007-2009
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Figure 65 : Genre de I’accident, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des
accidents mortels, 1990-2009
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7.2. Localisation de I’accident, 1990-2009
7.2.1. Tendances similaires

La grande majorité des accidents mortels survenus lors des deux périodes d’étude se situent sur la
chaussée aux intersections et entre les intersections. Les taux d’implication des conducteurs pour
cette catégorie répondent de maniére générale aux tendances globales décrites plus haut. Les
accidents mortels survenus entre les intersections présentent les taux d’implication les plus forts;
le plus élevé étant encore une fois celui des hommes de 16 a 24 ans (figures 66 et 67). Cette
statistique est de 0,48 conducteur impliqué par 1 000 titulaires de permis de conduire au début
des années 1990 et 0,33 a la fin des années 2000. Cette donnée équivaut environ au double de
celle des hommes d’age moyen et au moins au triple de celle des femmes du méme age. Les taux
d’implication par 1 000 titulaires de permis de conduire sont plus élevés chez les hommes en
général et ont tendance a diminuer avec 1’age chez ces derniers. Les proportions liées aux
accidents mortels survenus entre les intersections sont les plus élevées et sont similaires pour les
deux sexes (figures 68 et 69). Aussi, elles sont plus faibles chez les conducteurs agés de 65 ans et

plus, soit environ 45 %, et diminuent avec 1’age qui avance chez les femmes.

Les taux d’implication dans les accidents situés aux intersections sont encore une fois plus forts
chez les hommes. Les proportions qui y sont reliées sont plus faibles que celles de la catégorie

précédente et sont légerement plus fortes chez les femmes.

7.2.2. Tendances divergentes

Les taux d’implication pour la catégorie « entre les intersections » s’affaiblissent & mesure que
I’age des conducteurs avance chez les femmes lors de la deuxiéme période. Au début des années
1990, les conductrices de 25 a 64 ans présentent un taux plus faible que I’ensemble du reste de la
population des titulaires de permis de conduire. Les proportions des conducteurs de 65 ans et
plus, hommes comme femmes, sont beaucoup plus faibles que celles du reste de la population.
Bien que les proportions féminines diminuent & mesure que 1’age augmente lors de la premiére
période, entre 2007 et 2009, les proportions des conductrices agées de 25 a 64 ans sont plus

élevées que celles des autres groupes.

Les taux d’implication quant aux accidents mortels survenus aux intersections présentent des

tendances différentes entre les deux périodes. En effet, au début des années 1990, I’implication
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des groupes de conducteurs agés de 25 a 64 ans est plus faible que celles des autres groupes et ce,
pour les deux sexes. A la fin des années 2000, la tendance est plutdt a la diminution selon 1’age,
laissant ainsi aux conducteurs de 65 ans et plus I’implication la plus faible. Aussi, les proportions
associees sont beaucoup plus fortes chez les conducteurs de 65 ans et plus en comparaison aux

autres groupes lors de la premiere période.

Il est aussi possible de dégager un fort taux d’implication chez les hommes de 16 a 24 ans par
rapport aux autres classes de conducteurs quant aux accidents mortels survenus sur les
accotements au début des années 1990 et ceux situés sur les terrains et chemins privés a la fin des

années 2000.

7.2.3. Evolution

L’étude des rapports CIR\RAIR montre une augmentation des probabilités d’implication
féminine relative pour 1I’ensemble de la population des conducteurs quant aux accidents mortels
situés aux intersections (figure 70). Cette hausse est plus prononcée chez les jeunes de moins de
25 ans et chez les conducteurs de 65 ans et plus. En effet, une femme faisant partie de I’un ou
I’autre de ces groupes d’age a 74 % plus de chances d’étre impliquée dans un accident mortel a
cette localisation lors de la deuxiéme période par rapport a un homme du méme age. En ce qui a
trait aux accidents mortels survenus entre les intersections, on note une hausse des chances
d’implication relative chez les conductrices de 25 ans et plus et une faible diminution de ces
mémes probabilités chez les jeunes de moins de 25 ans. On remarque aussi facilement la forte
croissance des probabilités pour la catégorie des terrains et chemins privés dans le groupe des

conducteurs de 25 a 64 ans.
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Figure 66 : Localisation de I’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

mortels par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 67 : Localisation de I’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

mortels par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 68 : Localisation de I’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents mortels, 1990-1992
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Figure 69 : Localisation de ’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents mortels, 2007-2009
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Figure 70 : Localisation de I’accident, évolution de la probabilité d’implication féminine relative
dans des accidents mortels, 1990-2009
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7.3. Zone de vitesse, 1990-2009
7.3.1. Tendances similaires

Lors des deux périodes d’étude, la zone de vitesse ou I’implication dans des accidents mortels est
la plus forte est la zone de 90 km/h (figures 71 et 72). Lors de la deuxiéme période, entre 44,1 et
61,6 % des accidents mortels surviennent dans cette zone, et ce, pour la totalité des conducteurs
ce qui constitue une légére diminution par rapport au début des années 1990 (figures 73 et 74).
Les proportions qui y sont liées sont plus fortes chez les femmes. De plus, chez les hommes
comme chez les femmes, les taux d’implication et les proportions les plus faibles sont ceux de la

catégorie des zones de 100 km/h, soit celles associées aux autoroutes québécoises.

7.3.2. Tendances divergentes

Lors de la premiere période, on remarque que les femmes de 25 a 64 ans ont un taux
d’implication plus faible que le reste des groupes de conductrices pour les zones de 60 a 80 km/h

et celles de 90 km/h. A la fin des années 2000, la tendance est plutdt a la baisse & mesure que
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I’age des conductrices augmente; octroyant ainsi aux femmes de 65 ans et plus I’implication la
plus faible dans ces zones. La situation inverse se produit pour les zones de basse vitesse de
50 km/h et moins. En effet, les taux féminins d’implication diminuent selon I’age lors de la

premiére période seulement.

Les proportions d’accidents mortels des femmes dans les zones de basse vitesse présentent des
tendances inverses lors des deux périodes. On note en effet que les conductrices de 25 a 64 ans
détiennent la proportion la plus forte au début des années 1990 et la plus faible lors de la
deuxieme période. Les proportions masculines dans cette méme zone sont aussi Iégerement plus
élevées au début de la décennie 1990. Ce sont par contre les femmes qui semblent davantage
impliquées dans des accidents mortels dans les zones de basse vitesse lors de la deuxiéme

période.

7.3.3. Evolution

En ce qui a trait a I’évolution de la probabilité d’implication féminine relative a celle des hommes
dans des accidents mortels dans les zones de basse vitesse, on remarque particuliérement la forte
hausse chez les conductrices de 65 ans et plus (figure 75). En effet, une femme appartenant a ce
groupe d’age voit ses chances d’implication augmenter de 262 % sur une période de prés de
20 ans par rapport a celles des hommes. On remarque la méme tendance, quoique plus appuyée,
dans les zones de 100 km/h. Cette hausse est plus marquée a mesure que 1’age des conducteurs
augmente. Dans les zones de 90 km/h, I’augmentation de I’implication relative des femmes
s’affaiblit selon 1’age. L’augmentation la plus forte est donc celle des 16 a 24 ans et correspond a

une croissance des probabilités d’implication féminine relative de 38 %.
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Figure 71 : Zone de vitesse, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels
par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 72 : Zone de vitesse, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels par
1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 73 : Zone de vitesse, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

mortels, 1990-1992
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Figure 74 : Zone de vitesse, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

mortels, 2007-2009
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Figure 75 : Zone de vitesse, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des
accidents mortels, 1990-2009
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7.4. Période du jour, 1990-2009
7.4.1. Tendances similaires

De maniére générale, le nombre moyen de conducteurs par 1 000 titulaires de permis de conduire
qui sont impligués dans des accidents mortels entre 6 heures et 18 heures est supérieur a celui de
la catégorie des accidents mortels survenus la nuit (figures 76 et 77). De plus, la majorité des
accidents mortels surviennent le jour (figures 78 et 79). Les proportions qui y sont reliées sont
plus fortes chez les femmes et augmentent avec 1’age pour les deux sexes. Bien que plus faibles
lors de la deuxiéme période, les proportions associées a cette période du jour varient de 43,6 %
chez les hommes de 16 a 24 ans a 90,9 % chez les femmes de 65 ans et plus. Les ratios

d’implication hommes/femmes sont plus faibles chez les 65 ans et plus.

En ce qui concerne les accidents mortels survenus la nuit, entre 18 heures et 6 heures, les taux
d’implication des conducteurs diminuent drastiquement entre les trois tranches d’age. Bien que
cette situation soit plus appuyée chez les hommes, elle est aussi présente chez les femmes. Les

proportions d’accidents de nuit diminuent a mesure que 1’age augmente et sont plus fortes chez
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les hommes. Les accidents nocturnes causant la mort sont beaucoup moins fréquents chez les
conducteurs de 65 ans et plus. Par exemple, lors de la premiere période, les proportions
masculines d’accidents fatals survenus la nuit passent de 31,7 % chez les jeunes conducteurs a

6,4 % chez les ainés, une diminution marquée entre les deux périodes d’étude.

7.4.2. Tendances divergentes

Lors de la premiére période, I’implication la plus forte pour I’ensemble des catégories est celle
des jeunes hommes de moins de 25 ans dans la catégorie des accidents fatals survenus la nuit, soit
entre 18 heures et 6 heures. A la fin des années 2000, I’implication est de maniére globale, plus
forte la semaine. On remarque également que lors de la premiére période, 1’implication dans cette
derniere catégorie est plus faible chez les conducteurs masculins et féminins agés de 25 a 64 ans.
Entre 2007 et 2009, la tendance est plutét a la diminution selon 1’age, I’implication des

conducteurs de 65 ans et plus étant la plus faible.

7.4.3. Evolution

L’analyse de la variation des probabilités d’implication féminine relative expose des tendances
inverses entre les catégories de la variable reliées aux périodes du jour (figure 80). Ainsi, on note
un accroissement des probabilités & mesure que 1’dge des conducteurs augmente pour les
accidents mortels survenus le jour et la tendance inverse quant a la catégorie de nuit. Le jour, les
probabilités d’implication des conductrices de plus de 25 ans sont en augmentation sur une
période de prés de 20 ans. La hausse des conducteurs de 65 ans et plus est plus marquée et
s’éleve a 54 %. En ce qui a trait aux accidents causant des blessures survenus la nuit, seuls les
conducteurs de moins de 25 ans présentent une augmentation des probabilités d’implication
féminine relative. Ainsi, une femme agée de 16 a 24 ans voit ses chances d’étre impliquée dans

un accident mortel la nuit augmenter de 28 % entre les deux périodes, et ce, par rapport a celle

des hommes du méme age. Aprées 25 ans, ces mémes chances sont en diminution.
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Figure 76 : Période du jour, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels
par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 77 : Période du jour, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents mortels

par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 78 : Période du jour, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
mortels, 1990-1992
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Figure 79 : Période du jour, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
mortels, 2007-2009
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Figure 80 : Période du jour, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des
accidents mortels, 1990-2009

1.80@

1.608

1.40m

1.208

1.00@
16ER24RNSE

25@BARNSE

0.80m

65@nsEtlusd

0.60

0.208

0.00@

Joura Nuit@l

7.5. Environnement routier, 1990-2009
7.5.1. Tendances similaires

A la fin des années 2000 comme au début des années 1990, les trois zones qui incluent la
majorit¢ des accidents corporels sont, en ordre d’importance quant a I’implication des
conducteurs, la zone rurale, la zone commerciale et la zone résidentielle (figures 81 et 82). Dans
la premiére zone, soit celle se situant hors des limites des villes et des villages, le nombre moyen
de conducteurs impliqués dans des accidents mortels diminue @ mesure que 1’age augmente chez
les hommes seulement. Selon 1’age et le sexe des conducteurs, il y a entre 58,6 et 67,2 % des
accidents mortels qui surviennent dans les zones rurales entre 2007 et 2009; une augmentation
significative par rapport a la premiere période (figures 83 et 84). Ces proportions sont les plus

fortes pour I’ensemble des catégories.

Les deux autres zones d’importance, soit les zones commerciale et résidentielle, présentent des
statistiques et des tendances similaires. Un peu moins 20 % des accidents mortels se situent dans
chacune des zones précédemment citées. Les proportions sont similaires chez les hommes et les
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femmes. Les proportions masculines chez les conducteurs de 25 a 64 ans sont les plus faibles lors

des deux périodes d’étude, et ce, dans les deux catégories d’environnement routier.

7.5.2. Tendances divergentes

Dans les zones rurales, au début des années 1990, les taux d’implication des femmes de 25 a
64 ans sont plus faibles que pour les autres conductrices québécoises. Pour les deux périodes,
I’implication féminine suit la méme tendance que celle des hommes, soit une diminution selon
’age. A I’image des taux d’implication, les proportions féminines associées a cette méme zone
ont aussi tendance a diminuer avec I’age entre 1990 et 1992, laissant ainsi aux ainées la plus
petite proportion d’accidents mortels en zone rurale. Lors de la deuxiéme période, les proportions

féminines et masculines présentent un sommet chez les conducteurs de 25 a 64 ans.

7.5.3. Evolution

Dans les secteurs ruraux, bien que trés faible chez les conducteurs de moins de 25 ans (2 %), on
note une augmentation générale des probabilités d’implication féminine relative dans des
accidents mortels (figure 85). Cette tendance a lI’augmentation s’accentue a mesure que les
conductrices avancent en age, les conductrices de 65 ans et plus présentant la plus forte hausse,
soit 71 % sur une période de pres de 20 ans.

Dans les zones scolaires, une femme de 25 a 64 ans voit ses chances d’implication dans un
accident fatal croitre de 193 % de 1990 a 2009. Cette hausse est la seule pour ce type
d’environnement routier. On remarque également 1’augmentation substantielle des probabilités

d’implication féminine relative des conducteurs de moins de 65 ans dans les zones industrielles.
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Figure 81 : Environnement routier, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

mortels par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 82 : Environnement routier, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

mortels par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 83 : Environnement routier, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents mortels, 1990-1992
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Figure 84 : Environnement routier, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents mortels, 2007-2009
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Figure 85 : Environnement routier, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans
des accidents mortels, 1990-2009
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8. Conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves,
1990-2009
La prochaine section s’attarde particuliérement aux conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves pour les deux périodes d’étude, soit de 1990 a 1992 et de 2007 a
2009. Pour étre catégorisé ainsi, I’accident doit avoir causé des blessures nécessitant au moins
une hospitalisation. Les variables suivantes seront analysées : le genre d’accident, les conditions
d’éclairement, I’état de la surface de roulement, la localisation de I’accident, la zone de vitesse, la
période de la semaine, la période du jour, I’état météorologique, 1’environnement routier, le type

de véhicule et le nombre de véhicules impliqueés.

Les résultats obtenus pour ’ensemble des variables montrent des tendances communes. Ainsi,
lors des deux périodes d’étude, les taux d’implication masculins sont plus élevés que les taux
féminins, et ce, dans chacun des groupes d’age. Aussi, les jeunes de 16 a 24 ans, hommes comme

femmes, présentent un nombre moyen de conducteurs impliqués dans un accident causant des
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blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire supérieur aux autres groupes du méme

sexe; celui des jeunes hommes demeure par contre toujours le plus éleve.

8.1. Genre d’accident, 1990-2009
8.1.1. Tendances similaires

Les collisions entre deux véhicules routiers sont le type d’accident causant des blessures graves le
plus fréquent lors des deux périodes d’étude (figures 86 et 87). A elle seule, cette catégorie
représente entre 51,6 % (hommes de 16 a 24 ans) et 68,8 % (femmes de 65 ans et plus) des
accidents graves survenus entre 2007 et 2009; une diminution par rapport aux proportions de la
premiere période (figures 88 et 89). Les proportions associ¢es augmentent avec 1’dge chez les
hommes au début des années 1990 comme 4 la fin des années 2000. A 1’image des proportions,
les taux d’implication quant aux accidents causant des blessures graves impliquant un véhicule
routier sont aussi les plus élevés. Comme le veut la tendance genérale, les taux des conducteurs
masculins sont plus importants, plus particulierement chez les 16 a 24 ans. On remarque aussi
que I’implication des hommes et des femmes diminue a mesure que 1’Age augmente, plus

drastiquement a partir de 25 ans.

Dans la catégorie des accidents graves liés aux pertes de contrdle (quitter la chaussée et
capotage), on constate I’implication trés élevée des hommes de 16 a 24 ans par rapport au reste
de la population. Ces derniers représentent plus de 18 % des accidents graves dans lesquels sont

impliqués les jeunes hommes; une augmentation de 5 % par rapport au début des années 1990.

8.1.2. Tendances divergentes

Lors de la premiere période, les proportions d’accidents impliquant un véhicule routier les plus
élevées sont celles des femmes de 25 a 64 ans. En effet, ces derniéres présentent des proportions
plus fortes que les deux autres groupes de conductrices. Entre 2007 et 2009, ces mémes

proportions augmentent avec 1’age chez les hommes comme chez les femmes.

8.1.3. Evolution

Dans la catégorie des accidents entre véhicules routiers causant des blessures graves, on note
I’augmentation générale des probabilités d’implication féminine relative a celle des hommes dans

le temps (figure 90). Cette augmentation est plus élevée chez les conducteurs de 65 ans et plus et
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représente une hausse de 73 %. La croissance la plus faible est celle des conducteurs de 25-
64 ans, soit 15 %.

En ce qui a trait aux collisions avec un piéton, on remarque aisément la forte croissance des
probabilités d’implication des femmes par rapport a celle des hommes chez les conducteurs de
65 ans et plus. Ainsi, lors de la deuxiéme période d’étude, une femme de 65 ans et plus a 164 %
plus de chances d’étre impliquée dans ce genre d’accident causant des blessures graves, et ce,

relativement a un homme du méme age.

L’analyse des rapports CIR/RAIR expose aussi la forte hausse des probabilités d’implication
relative des femmes de 65 ans et plus lorsque le véhicule quitte la surface de roulement, une
augmentation qui s’éléve a 160 % entre 1990 et 2009. Il est également facile de constater la
croissance de 700 % des probabilités d’implication féminine relative des conducteurs de 16 a
24 ans dans la catégorie des collisions avec des obstacles temporaires. Bien que plus faible, la

hausse chez les conducteurs agés de 25 a 64 ans dans cette méme catégorie est aussi tres forte.

Figure 86 : Genre d’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant
des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 87 : Genre d’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant

des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009

3.50@
3.008
2.508
2.00
1.508
1.002
0.50a
00T S ’ o o o IS o o

& N 2 & & o

R 2 & & F
&0 ] ,\Qo“ \Q° %& & & 3 e
‘\‘9\ OQ b"b\@ © 'é?'@ K@
& = & 5 @
2 &
S
©

HommesEA 6ER4EnsE
Hommes@25@B4RNsE
Hommes@B5@nsEtblusk
Femmes@ 6@R24EnsE
Femmes25@B4RnsE

Femmes®B5@ns@tlusd

Figure 88 : Genre d’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

causant des blessures graves, 1990-1992

80,00%0

70,00%0

60,00%
50,00%8
40,00%
30,00%2
20,00%
10,00%E-

0.00%8 & & o o & &
)&,@ S 2 » o & & & &
& < <& N G & 3
& < ¢ \i & < & ‘4"' A
6)\0 Q,é‘ . \@\ & (& @?‘\ (@3“’
R J @ 2 .
& < & $ &
S (S ‘90
N
y‘b
IS

Hommes@ 6R4GENSE
Hommes@25@BARNSE
Hommes@B5EnsEtmplus
FemmesE 6@R4RENsE
Femmes@25@&B4RnsA

Femmes@B5@ns@tilus?

92



Figure 89 : Genre d’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

causant des blessures graves, 2007-2009
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Figure 90 : Genre d’accident, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des

accidents causant des blessures graves, 1990-2009
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8.2. Localisation de I’accident, 1990-2009
8.2.1. Tendances similaires

Au début des années 1990 comme a la fin des années 2000, les accidents situés sur la chaussée
aux intersections et entre les intersections représentent plus de 90 % des accidents causant des
blessures graves (figures 86 et 87). Les taux d’implication des deux catégories, quoique
Iégerement plus élevés entre les intersections, sont similaires et présentent les mémes tendances
(figures 88 et 89). Ainsi, I’implication masculine est plus forte que celle des femmes, et ce, dans
chacun des groupes d’age. On constate également une diminution des taux selon 1’age qui

s’effectue chez les hommes comme chez les femmes lors des deux périodes d’étude.

Les proportions des deux catégories présentent des tendances différentes. Pour ce qui est des
accidents situés aux intersections, les proportions augmentent avec 1’age et sont plus fortes chez
les femmes en général, laissant ainsi aux femmes de 65 ans et plus les proportions les plus
élevées. Les proportions des accidents graves situés sur la chaussée entre les intersections
présentent les tendances inverses : par conséquent, elles diminuent avec 1’age et sont plus élevées

chez les hommes.

8.2.2. Tendances divergentes

Entre 2007 et 2009, on remarque que les proportions liées aux accidents survenus entre les
intersections sont supérieures a celles des accidents qui ont eu lieu aux intersections, ce qui

n’était pas le cas entre 1990 et 1992.

8.2.3. Evolution

L’étude des rapports CIR\RAIR montre une augmentation des probabilités d’implication
féminine relative pour I’ensemble de la population des conducteurs quant aux accidents mortels
situés aux intersections (figure 90). Cette hausse est plus prononcée chez les conducteurs de
65 ans et plus. En effet, une femme de 65 ans et plus a 104 % plus de chances d’étre impliquée
dans un accident causant des blessures graves a cette localisation lors de la deuxiéme période par
rapport a un homme du méme age. En ce qui a trait aux accidents survenus entre les intersections,
on constate une fois de plus une augmentation générale des probabilités d’implication féminine
relative, la plus marquée étant celle des conducteurs de moins de 25 ans. La tres forte croissance

des probabilités dans la catégorie associée aux centres commerciaux chez les 65 ans et plus est
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facilement remarquable. En effet, cette hausse s’¢léve a 1183 % et pourrait étre due aux petits

volumes de femmes de cet &ge impliquées dans des accidents causant des blessures graves

survenus dans une zone carrossable appartenant a un centre commercial.

Figure 91 : Localisation de I’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 92 : Localisation de I’accident, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 93 : Localisation de I’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents causant des blessures graves, 1990-1992
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Figure 94 : Localisation de I’accident, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des

accidents causant des blessures graves, 2007-2009
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Figure 95 : Localisation de I’accident, évolution de la probabilité d’implication féminine relative

dans des accidents causant des blessures graves, 1990-2009
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8.3. Zone de vitesse, 1990-2009
8.3.1. Tendances similaires

Lors des deux périodes d’études, les taux d’implication lors d’accidents causant des blessures
graves des quatre zones de vitesse respectent les tendances globales et présentent de maniére
générale la méme évolution selon 1’age, soit une diminution (figures 91 et 92). La zone de vitesse
ou I’implication masculine et féminine est la plus forte est la zone de basse vitesse, soit celle de
50 km/h et moins. C’est aussi dans cette zone que les accidents graves sont proportionnellement
plus fréequents (figures 93 et 94). Quoique plus faibles entre 2007 et 2009, lors de la premiére
période, les proportions des accidents de cette gravité oscillent entre 47,0 % (hommes de 25 a
64 ans) et 53,4 % (femmes de 65 ans et plus). Elles sont aussi légérement plus élevées chez les
femmes. On remarque que les proportions féminines augmentent avec 1’age, tandis que celles des

hommes de 25 a 64 ans présentent un creux.

L’implication accidentelle dans les zones de 60 a 80 km/h et de 90 km/h est équivalente lors des
deux périodes d’étude. Les proportions suivent aussi la méme tendance de similarité entre les
périodes et entre les sexes. Par contre, dans les zones de 60 a 80 km/h, plus un conducteur est
jeune, plus la fréquence de son implication dans des accidents graves sera élevée, et ce, chez les
hommes comme chez les femmes. Les proportions masculines pour les zones de 90 km/h
exposent la tendance inverse, soit une augmentation selon 1’age. Les taux d’implication les plus

faibles sont ceux associés aux zones autoroutiéres.

8.3.2. Tendances divergentes

Les proportions féminines d’accidents causant des blessures graves dans les zones de 90 km/h
présentent des tendances différentes lors des deux périodes. On note en effet que les conductrices
de 25 a 64 ans détiennent la proportion la plus faible a la fin des années 2000. Lors de la premiere
période, on constate plutot que les proportions s’accroissent 2 mesure que 1’dge des conductrices

augmente.

8.3.3. Evolution

En ce qui a trait a I’évolution de la probabilité¢ d’implication féminine relative dans des accidents
causant des blessures graves, on constate une hausse chez les conducteurs de 65 ans et plus peu

importe la zone de vitesse, sauf dans les zones autoroutieres (figure 95). Dans les zones de
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90 km/h, une femme appartenant a ce groupe d’age voit ses chances d’implication augmentées de
86 % sur une période de prés de 20 ans par rapport a celles des hommes. On remarque également
que dans les zones intermédiaires, soit celles de 60 a 80 km/h et celles de 90 km/h, les
probabilités d’implication relative des femmes sont plus faibles chez les conducteurs d’age
moyen. Par contre, pour ce qui est des autoroutes, 1’augmentation des probabilités de ce méme
groupe de conducteurs est la plus forte et s’éleve a 39 %. Dans les secteurs de basse vitesse, soit
50 km/h et moins, la croissance est beaucoup plus faible pour les moins de 65 ans. Par contre,

chez les conducteurs agés, la hausse des probabilités d’implication féminine relative est de 69 %.

Figure 96 : Zone de vitesse, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant des
blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 97 : Zone de vitesse, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant des

blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 98 : Zone de vitesse, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents

causant des blessures graves, 1990-1992
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Figure 99 : Zone de vitesse, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves, 2007-2009
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Figure 100 : Zone de vitesse, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des

accidents causant des blessures graves, 1990-2009
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8.4. Période du jour, 1990-2009
8.4.1. Tendances similaires

Le nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis de conduire qui sont
impliqués lors d’accidents nécessitant au moins une hospitalisation est supérieur le jour, et ce,
lors des deux périodes d’étude (figures 96 et 97). A I’image des tendances générales, cette
implication est plus grande chez les hommes et ¢lle diminue avec 1’dge chez ces derniers. Les
ratios d’implication hommes/femmes sont plus faibles le jour que la nuit. De plus, une large part
des accidents graves survient le jour (figures 98 et 99). Bien qu’clles soient plus élevées entre
2007 et 2009, les proportions qui y sont reliées sont plus fortes chez les femmes et augmentent

avec 1’age pour les deux sexes.

En ce qui concerne les accidents graves survenus la nuit, de 18 heures a 6 heures, les taux
d’implication des conducteurs diminuent drastiquement entre les trois tranches d’age. Bien que
cette tendance soit plus appuyée chez les hommes, elle est aussi présente chez les femmes. Aussi,
les proportions d’accidents de nuit diminuent a mesure que 1’dge augmente et sont plus fortes
chez les hommes. Les accidents nocturnes causant des blessures graves sont donc beaucoup
moins fréquents chez les conducteurs de 65 ans et plus. Par exemple, chez les hommes, lors de la
premiére période, les proportions d’accidents de nuit passent de 49,3 % chez les jeunes
conducteurs a 18,9 % chez les ainés. Entre 2007 et 2009, la proportion des femmes de 65 ans et
plus pour cette période du jour n’est que 0,5 %, une diminution entre les deux périodes d’analyse.
Par conséquent, le ratio d’implication des 65 ans et plus est de 17,9 hommes impliqués par

femme.

8.4.2. Tendances divergentes

Entre 1990 et 1992, on remarque chez les conductrices un léger creux des taux d’implication pour
les accidents survenus le jour dans la tranche des 25 a 64 ans, tandis que lors de la deuxiéme

période, cette méme implication diminue réguliérement selon 1’age.

8.4.3. Evolution

On remarque facilement que la croissance des probabilités d’implication féminine relative est
beaucoup plus forte le jour que la nuit (figure 100). En fait, en ce qui a trait aux accidents

survenus la nuit, seuls les conducteurs de 16 a 24 ans présentent une légére hausse, 1’implication
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relative des femmes des autres groupes étant en diminution. La diminution la plus forte est celle
associée aux femmes de 65 ans et plus et représente une réduction des probabilités de 72 % entre
1990 et 2009. Les résultats associés aux accidents graves survenus le jour exposent une
augmentation pour 1’ensemble des groupes de conductrices, la plus forte étant celle des 65 ans et

plus. On note par contre un creux chez les conductrices d’age moyen.

Figure 101 : Période du jour, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant
des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 102 : Période du jour, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents causant
des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 103 : Période du jour, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves, 1990-1992
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Figure 104 : Période du jour, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des accidents
causant des blessures graves, 2007-2009
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Figure 105 : Période du jour, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans des

accidents causant des blessures graves, 1990-2009
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8.5. Environnement routier, 1990-2009
8.5.1. Tendances similaires

Quant aux accidents nécessitant au moins une hospitalisation, ils sont principalement situés en
zone commerciale, rurale ou résidentielle (figures 101 et 102). Dans la premiére zone, celle ou
I’activité principale est d’ordre commercial ou administratif, le nombre moyen de conducteurs
impliqués dans des accidents graves diminue a mesure que 1’age augmente. Chez les femmes, la
diminution entre les conductrices agées de 25 a 64 ans et celles de plus de 65 ans et plus est
moins forte que celle des hommes. Les taux d’implication masculins restent toujours plus élevés
que ceux des femmes, plus particulierement chez les conducteurs de 16 a 24 ans. Aussi, il y a
environ 35 % des accidents graves qui prennent place dans les zones commerciales lors des deux
périodes (figures 103 et 104). Ces proportions sont les plus fortes pour I’ensemble des
conducteurs. Ce type d’environnement routier est aussi plus fréquent chez les femmes et les

proportions augmentent avec 1’age chez les hommes comme chez les femmes.

Lors des deux périodes, entre 30 et 45 % des accidents graves surviennent dans la zone rurale.
L’implication accidentelle dans cette zone respecte les tendances globales, mais il est par contre
possible de relever un écart considérable entre les classes des jeunes conducteurs et ceux d’age
moyen chez les deux sexes. On constate aussi une diminution des proportions selon 1’age, plus

particulierement chez les jeunes conducteurs, hommes ou femmes.

Les accidents graves survenus dans la zone résidentielle sont les troisiemes en matiére
d’implication des conducteurs et de proportions. Les proportions de la distribution masculine sont

plus fortes, chez les conducteurs jeunes ou ages.

8.5.2. Tendances divergentes

Au début des années 1990, outre le taux élevé des hommes de 16 a 24 ans dans les zones rurales,
I’environnement routier ou on trouve les taux d’implication les plus forts est celui qui est associé
aux zones commerciales. A la fin des années 2000, les zones rurales dominent quant &
I’implication des conducteurs. Les proportions associées a cette zone refletent aussi ce
changement de tendance. En effet, elles sont plus élevées lors de la deuxieme période, tout en
étant similaires entre les sexes. Entre 1990 et 1992, les proportions masculines étaient plus

élevées.
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Les proportions d’accidents causant des blessures graves survenus en zone résidentielle
présentent des tendances différentes entre les sexes lors des deux périodes d’étude. Au début des
années 1990, les proportions féminines les plus fortes sont celles des conductrices d’dge moyen.
A la fin des années 2000, ce sont plutdt les femmes de 65 ans et plus qui sont
proportionnellement davantage impliquées dans des accidents graves dans les secteurs
résidentiels. On remarque aussi que les proportions sont similaires entre les sexes lors de la
deuxieme période seulement. Entre 1990 et 1992, les proportions féminines étaient plus élevees

que celles des hommes.

8.5.3. Evolution

Dans les zones rurales, on constate une augmentation générale des probabilités d’implication
féminine relative dans des accidents causant des blessures graves (figure 105). Cette hausse est
plus faible chez les conductrices d’age moyen et plus forte chez les jeunes. Ainsi, les
conductrices de moins de 25 ans présentent la plus forte croissance, soit 35 % sur une période de

pres de 20 ans.

On remarque facilement la croissance de 1’implication relative des conductrices de 65 ans et plus
dans les zones industrielles, résidentielles et commerciales. Cette hausse s’éléve méme a 355 %
dans les secteurs ou I’activité principale est d’ordre industriel ou manufacturier entre 1990 et
2009. Cette forte augmentation pourrait aussi étre imputable aux petits nombres de conductrices
de 65 ans et plus impliquées dans des accidents graves dans de type de secteur. Par contre, dans
les zones scolaires, ces conductrices sont les seules a voir leurs chances d’implication relative

diminuer; une réduction de 45 % entre les deux périodes d’étude.
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Figure 106 : Environnement routier, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

causant des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 1990-1992
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Figure 107 : Environnement routier, nombre moyen de conducteurs impliqués dans des accidents

causant des blessures graves par 1 000 titulaires de permis de conduire, 2007-2009
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Figure 108 : Environnement routier, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des
accidents causant des blessures graves, 1990-1992
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Figure 109 : Environnement routier, proportions moyennes des conducteurs impliqués dans des
accidents causant des blessures graves, 2007-2009
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Figure 110 : Environnement routier, évolution de la probabilité d’implication féminine relative dans
des accidents causant des blessures graves, 1990-2009
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8.6. Discussion

Les résultats obtenus infirment I’hypothése formulée voulant que I’implication accidentelle des
femmes ait augment¢ entre les deux périodes d’étude. En effet, la variation des taux d’implication
(nombre moyen de conductrices impliquées par 1 000 titulaires de permis de conduire) expose
une diminution pour I’ensemble des conducteurs québécois, hommes comme femmes, entre 1990
et 2009. Les variations entre les groupes d’age et les niveaux de gravité sont fortes et font état de
la situation réelle. Ainsi, bien que I’on constate une diminution générale de I’implication sur une
période de pres de 20 ans, on remarque que la baisse des taux d’implication des femmes est
moins marquée que celle des hommes, et ce, chez les femmes de moins de 65 ans. La baisse la
plus forte est celle des femmes de 65 ans et plus, plus particulierement pour les accidents causant
des blessures graves. On note que I’impact positif est plus fort quant aux accidents routiers

causant des blessures graves.

Bien que ces derniers résultats ne soutiennent pas [’hypothese posée, I’évolution de I’implication

relative des conductrices, par rapport aux conducteurs, abonde pour sa part dans ce sens. Ainsi,
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entre 1990-1992 et 2007-2009, on constate une hausse significative des probabilités d’implication
relative des conductrices québécoises dans les accidents corporels; cette croissance différant
encore une fois selon les groupes d’age et la gravité des blessures induites par I’accident. Elle est
donc plus forte a mesure que la gravité diminue, mais surtout, elle domine chez les conductrices
de 65 ans et plus. Cette tendance illustre bien 1’accroissement colossal de la présence des femmes
de ce groupe d’age sur les routes du Québec”’. On remarque aussi que pour les accidents causant
des blessures graves ou légeéres, la croissance quant a I’implication relative des conductrices de
25 a 64 ans est plus faible, laissant ainsi aux groupes situés aux extrémités, soit les conductrices

agées de moins de 25 ans et de 65 ans et plus, ’augmentation relative la plus forte.

Méme si la croissance des probabilités d’implication relative des femmes de 65 ans et plus
domine, I’analyse des résultats des portraits de chacune des périodes montre un changement
notable dans 1’implication des jeunes conductrices. En effet, les femmes de ce groupe d’age
présentent les variations les plus faibles quant a leur implication, et ce, pour I’ensemble des
conductrices. Pour les accidents causant des blessures légeres, on note méme une hausse entre les
deux périodes d’étude. Ainsi, lors de la premicre période, I’implication des jeunes femmes dans
des accidents corporels ne se distingue pas de I’ensemble des conducteurs et conductrices. Entre
2007-2009, leur implication accidentelle, bien qu’elle demeure moindre que celle des hommes,
présente les mémes tendances quant a 1’dge que celles associées aux conducteurs masculins, celle
des jeunes dominant largement les autres groupes. Cette tendance est plus appuyée a mesure que

la gravité des blessures induites diminue.

Les données disponibles pour cette recherche ne permettent pas d’analyser de maniere adéquate
I’évolution des comportements de conduite, risqués ou non, des conducteurs québécois masculins
et féminins. Il est par contre possible avec les résultats obtenus de mettre en évidence la
progression de certaines caractéristiques entre les deux périodes d’étude et de se questionner

quant aux raisons des changements observés par rapport a I’implication des femmes :

* L accroissement de la présence féminine dans le bilan routier est discuté au point 2 (tableau 1). Il s’appuie sur les
données liées au nombre de titulaires de permis de conduire (212,5 %), au nombre de propriétaires de véhicules

(239,1 %) et au nombre de conductrices impliquées lors d’accidents corporels (133,9 %).
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augmentation de leur exposition (volumes de titulaires de permis ou quantité de kilomeétres

parcourus annuellement) ou intensification des comportements inadéquats?

A la lumiére des résultats obtenus, on constate que la plus faible baisse de I'implication chez les
femmes, par rapport a celle des hommes, est de nature différente selon I'age. Chez les jeunes
femmes de moins de 25 ans, bien qu’on note une diminution du nombre de titulaires de permis de
conduire entre 1990 et 2009, la baisse de I’implication dans des accidents corporels est la plus
faible parmi I’ensemble de la population. Ainsi, certains des changements observés dans ce
groupe de conducteurs pourraient étre attribuables a des comportements plus risqués ou a une
mauvaise maitrise du véhicule (collisions avec des objets fixes, accidents de nuit, accidents dans
les zones de 90 et 100 km/h, état de surface glacée...). Chez les femmes de 25 ans et plus, les
changements pourraient pour leur part étre imputables a l'augmentation de leur exposition au
risque, a leur présence accrue sur les routes du Québec (augmentation du nombre de titulaires de
permis de conduire, croissance de la distance annuelle parcourue). Les femmes de 65 ans et plus
détiennent la plus forte baisse de I’implication entre les deux périodes, ainsi que I’augmentation
des probabilités d’implication relative la plus marquée. La combinaison entre ces deux constats
pourrait étre liée a I’effet positif d'une certaine prise d'expérience quant a l'augmentation de leur
présence sur les routes (Massie et al., 1995). Chez les conductrices d’Age moyen, on remarque
une certaine diversification des caractéristiques des accidents dans lesquels elles sont impliquées
entre les deux périodes d’étude. Cette tendance vient appuyer 1’hypothése de 1’exposition accrue

au risque (type de véhicule, état météo, genre d’accident).

9. Relations entre le sexe des conducteurs impliqués et différentes variables,
1990-2009

Ce chapitre a pour objectif d’analyser la relation entre le sexe des conducteurs impliqués, et

I’ensemble des variables sélectionnées pour les portraits, pour les accidents causant des blessures

mortelles et graves, et a I’intérieur de chacun des groupes d’age. Ces variables sont : le type de

véhicule, le genre d’accident, les conditions d’éclairement, I’état de la surface de roulement, le

type de localisation, I’état météorologique, 1’environnement routier, la zone de vitesse, et le

nombre de véhicules impliqués.
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Les résultats obtenus pour les deux périodes d’étude démontrent I’existence d’une relation de
dépendance significative entre le sexe des conducteurs impliqués dans des accidents corporels et
la gravité de I’accident en question, et ce, dans chacun des groupes d’age (tableaux 2 et 3). Ainsi,
le fait de connaitre le sexe d’un conducteur impliqué dans un accident corporel permet de prédire

la gravité des blessures induites.

Lors de la période 1990-1992, I’intensité de la relation est encore plus faible pour les groupes de
conducteurs de 65 ans et plus. A la fin des années 2000, le degré d’association entre le sexe et la
gravité de I’accident est plus appuyé et diminue a mesure que I’age des conducteurs impliqués

avance.

Tableau 2 : Synthese des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents corporels et la gravité de I’accident, par groupe d’age,
1990-1992

Signification 5% 1 1% 5% 1 1% 5% 1 1%
| C=0,054 | i C=0,056 || i C=0,037

Groupeli'age H 16@BR4@ns “ 25BEB4ENS H 65@nsEtiplus

Gravité@ied'accident

Tableau 3 : Synthése des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents corporels et la gravité de I’accident, par groupe d’age,
2007-2009

Signification 5% i 1% 5% 1 1% 5% 1 1%
Gravité@ell'accident . C=0,074 | . C=0,062 || | C=0,047

GroupeRi'age H 16@BR24@ns “ 25mB4@Ns H 65@nsEtiplus

9.1. Accidents mortels

Les résultats montrent que, lors de la période 1990-1992, il existe une relation de dépendance
significative entre le sexe des conducteurs impliqués dans des accidents mortels et le genre
d’accident®, et ce, pour le groupe des 16 & 24 ans seulement (tableaux 4 et 5). Lors de la
deuxiéme période, les conducteurs de 25 a 64 ans présentent eux aussi cette association
significative. On note que cette dépendance est de faible intensité, quoique sa force augmente

entre les deux périodes d’analyse.

> véhicule routier, sans collision et collision avec objets fixes & autres.
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Au début des années 1990 comme a la fin des années 2000, il existe une relation de dépendance
entre le sexe des conducteurs et les conditions d’éclairement®. Cette relation est significative
uniquement chez les 25 a 64 ans. Bien que déja faible, on constate une Iégere diminution de son
intensité entre 1990 et 20009.

Il existe une relation de dépendance significative entre le sexe des conducteurs et 1’état de la
surface de roulement’, mais uniquement pour le groupe de 65 ans et plus lors de la période 1990-
1992. A la fin des années 2000, on ne retrouve ce type d’association significative que chez les

conducteurs de moins de 25 ans. On constate aussi qu’elle est d’intensité assez faible.

Lors de la premiere période, il n’y a pas de lien de dépendance significatif entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents mortels et la localisation de 1’accident, la zone de
vitesse, I’état météo et 1’environnement routier. Par contre, entre 2007 et 2009, la localisation de
I’accident® et le sexe présentent une relation significative chez les conducteurs de moins de
25 ans, tandis que ’état météo® aide significativement & prédire le sexe du conducteur impliqué
chez les moins de 65 ans. Cette relation, quoique faible, est plus forte chez les conducteurs de 16-

24 ans.

Au début des années 1990, un lien de dépendance significatif existe entre la période du jour' et
le sexe du conducteur impliqué, et ce, pour les groupes de moins de 65 ans. Lors de la deuxiéme
période, seule la relation chez les conducteurs de 25 a 64 ans existe toujours de facon
significative. Faible lors des deux périodes, cette relation de dépendance est par contre plus forte

a la fin des années 2000.

Tandis que la période de la semaine®’ ne permet pas de prédire significativement le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents mortels lors de la période 1990-1992, a la fin des

® clarté/chemin éclairé et chemin non-éclairé.
" séche, mouillée et autres.

® intersections, entre intersections et autres.
% clair, nuages/vents et précipitations.
9jour et nuit.

1 semaine et fin de semaine.
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années 2000, la relation de dépendance entre ces deux variables est significative chez les
conducteurs de 16-24 ans. Le degré d’association est faible.

Les résultats quant au type de véhicule'® montrent qu’il existe un lien de dépendance entre cette
variable et le sexe des conducteurs impliqués dans des accidents mortels lors des deux périodes
d’étude. On constate que cette relation est significative pour les conducteurs de moins de 65 ans.
Passé cet age, le test d’indépendance est inapplicable par manque d’effectifs. Cette relation est

plus intense chez les conducteurs d’age moyen que chez ceux de moins de 25 ans.

Lors de la premiere période, la relation de dépendance entre le sexe et le nombre de véhicules
impliqués™® dans des accidents mortels est significative pour I’ensemble des conducteurs. Entre
2007 et 2009, cette méme relation n’est plus significative chez les conducteurs de 65 ans et plus.
On constate toutefois, une augmentation de I’intensité du degré d’association entre 1990 et 2009.
Lors de la premiére période, le lien de dépendance entre les deux variables est plus intense chez
les conducteurs de 65 ans et plus, tandis qu’a la fin des années 2000, I’intensité la plus forte se

retrouve chez les conducteurs de moins de 25 ans.

Tableau 4 : Synthése des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents mortels et différentes variables, par groupe d’age, 1990-
1992

Groupel'ageRles@onducteurs 16AR24Zns 25@A4AGNS 65 ns@tilus
Signification 5% 1% 5% 1% 5% 1%
Genre'accident C=0,057

Conditionsi'éclairement C=0,040

Etat@eHaBurface@eFoulement C=0,156

Localisation@led'accident
ZoneRle@itesse
Etat@nétéo
Environnement@outier
PériodeRuBlour C=0,092 C=0,081
PériodeledaBemaine
Type@e®éhicule C=0,188 C=0,264 n.a.
Nombre@le@éhicules@mpliqués| C=0,079 C=0,055 C=0,016
Note:ENonGpplicable@ni&aison@lufaibleBhombre'effectifs.?

12 automobile, motocyclette/cyclomoteur, camion léger et autres.

'3 un véhicule, deux véhicules et plus de deux véhicules.
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Tableau 5 : Synthese des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents mortels et différentes variables, par groupe d’age, 2007-

2009

Groupel'ageRles@onducteurs 16ER24FNS 25BABARNS 65ZAns@Etplus
Signification 5% 1% 5% 1% 5% 1%
GenreR@l'accident C=0,194 C=0,098
Conditions®@'éclairement C=0,058

Etat@le@aBurface@e@oulement C=0,157

Localisation@ed'accident C=0,133

Zone@editesse

Etat@nétéo C=0,111 C=0,069

Environnement@outier

Période®luBour C=0,107

Période@ledaBemaine C=0,121

TypeRie@éhicule @=0,163 =0,276 n.a.
Nombre@ie@éhicules@mpliqués C=0,156 C=0,111

Note:Aes@ellulesBrangées@xposentd'invalidité@uest@'indépendance@our@nanquel'effectifs@héoriques

9.2. Accidents causant des blessures graves

Il existe un lien de dépendance significatif entre le sexe des conducteurs et le genre d’accident™
causant des blessures graves dans lequel sont impliqués les conducteurs de moins de 65 ans, et
ce, lors des deux périodes d’analyse (tableaux 6 et 7). Bien que la relation entre les deux variables
soit d’intensité faible, elle est plus forte chez les jeunes conducteurs. 1l est également possible de
constater une croissance de I’intensité de 1’association entre le sexe des conducteurs impliqués et

le genre d’accident; celle-ci étant plus forte pour la période 2007-2009.

Entre 1990 et 1992, il existe une relation de faible intensité entre le sexe des conducteurs
impliqués dans des accidents graves et les conditions d’éclairement, et ce, pour I’ensemble des
conducteurs. On retrouve le plus fort degré d’association chez les conducteurs de 25 ans et plus.
Lors de la deuxiéme période, le lien de dépendance n’est plus significatif chez les conducteurs de
65 ans et plus. Tandis que le degré de dépendance reste identique chez les jeunes, on note une
diminution de P’intensité de la relation entre le sexe et les conditions d’éclairement lors

d’accidents causant des blessures graves entre 1990 et 20009.

! Les catégories sont : véhicule routier, non-motorisé, collision avec objets fixes, sans collision et autres.
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Pour la période 1990-1992, il existe un lien de dépendance entre I’état de la surface de
roulement’® et le sexe des conducteurs de 16 & 24 ans impliqués dans des accidents graves. Lors
de la deuxieme période, on retrouve cette relation de dépendance significative chez les deux
groupes de conducteurs de moins de 65 ans. Au début des années 1990 comme a la fin des années

2000, I’intensité de la relation entre les deux variables est faible.

Les résultats quant a la géométrie routiére montrent qu’il existe une relation de dépendance entre
le sexe des conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves et la
localisation® exacte des accidents. Lors des deux périodes d’étude, le lien de dépendance est
significatif seulement chez les conducteurs de moins de 65 ans. Cette relation, quoique faible, est

plus marquee chez les jeunes conducteurs.

Lors de la premiere période, la zone de vitesse et le sexe des conducteurs de 25 a 64 ans
présentent un faible lien de dépendance, quoique significatif. Dans les autres groupes d’age, le
fait d’étre un homme ou une femme ne semble pas aider a prédire ia zone de vitesse dans laquelle
survient un accident causant des blessures graves ou inversement. On constate aussi
I’indépendance statistique de ces variables lors de la deuxiéme période, et ce, pour tous les

conducteurs.

Les résultats des deux périodes démontrent qu’il existe une relation de dépendance entre 1’état
météo'’ dans lequel survient un accident grave et le sexe des conducteurs impliqués, mais
seulement chez les jeunes de moins de 25 ans. Bien que plus forte lors a la fin des années 2000,

cette relation est de faible intensité.

L’environnement routier'® dans lequel un accident avec blessés graves a lieu est fonction du sexe
des conducteurs impliqués, mais uniquement chez les moins de 65 ans lors de la premiére période
et seulement chez les conducteurs d’age moyen lors de la deuxiéme période. On note une fois de

plus une légére augmentation de I’intensité de 1’association entre les deux périodes.

15 seche, mouillée, enneigée, glacée et autres.
'8 intersections, entre intersections, terrain/chemin privé, accotement et autres.
17 clair, nuageux/sombre, pluie, neige et autres.

18 rgsidentiel, commercial, industriel, rural et autres.
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A la lumiére des résultats obtenus pour les deux périodes d’étude, il est possible de dégager qu’il
existe un lien de dépendance significatif entre la période du jour et le sexe des conducteurs pour
I’ensemble des conducteurs. Cette relation est de faible intensité. On remarque par contre une
Iégere augmentation de I’intensité de 1’association chez les conducteurs de 65 ans et plus, tandis

qu’il est en décroissance chez les conducteurs de 25 a 64 ans.

Le sexe des conducteurs permet de prédire significativement la période du jour durant laquelle
surviennent les accidents graves. Cette relation de dépendance est présente pour tous les groupes

de conducteurs, et ce, lors des deux périodes d’étude.

Pour I’ensemble des groupes de conducteurs et lors des deux périodes d’analyse, on constate une
dépendance significative entre le sexe des conducteurs et le type de véhicule™ impliqué dans des
accidents causant des blessures graves. L’intensité de cette relation varie de faible a moyenne,
malgré le fait qu’elle soit la plus forte parmi I’ensemble des variables analysées. Tandis qu’on
note une diminution de I’intensité de 1’association entre les deux variables chez les conducteurs

de moins de 25 ans, on constate plutdt une augmentation chez les 65 ans et plus.

Le nombre de véhicules impliqués dans un accident grave permet de prédire significativement le
sexe des conducteurs impliqués. Au début des années 1990 comme a la fin des années 2000, cette
relation est significative chez les moins de 65 ans. Bien que faible lors des deux périodes

d’analyse, on constate une augmentation de 1’intensité de rassociation entre 1990 et 20009.

19 automobile, motocyclette/cyclomoteur, camion léger, camion autre que léger et autres.
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Tableau 6 : Synthése des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves et différentes variables, par
groupe d’age, 1990-1992

GroupeRl'age@es®onducteurs 16ER4Rns 25E®H4Zns 65@nsEtilus
Signification 5% 1% 5% 1% 5% 1%
GenreRl'accident C=0,057 C=0,038
Conditionsi'éclairement C=0,075 C=0,095 C=0,093
Etat@le@aBurface@e@oulement C=0,066

Localisation@ed'accident C=0,067 C=0,037

ZoneRle@itesse C=0,035

Etat@nétéo C=0,048

Environnement®@outier C=0,053 C=0,047

Période@luGour C=0,100 C=0,097 C=0,070
PériodeRledaBemaine C=0,060 C=0,046

TypeRle@éhicule C=0,203 C=0,264 C=0,131
Nombre@le@éhicules@mpliqués| C=0,033 C=0,028

Tableau 7 : Synthése des tests du chi-deux et coefficient de contingence, relation entre le sexe des
conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves et différentes variables, par
groupe d’age, 2007-2009

Groupel'ageRles@onducteurs 16R24Zns 25@A4AGNS 65 ns@tilus
Signification 5% 1% 5% 1% 5% 1%
Genre@'accident C=0,085 C=0,054

Conditions®i'éclairement C=0,075 C=0,068
Etat@eHaBurface@eoulement| C=0,075 C=0,050

Localisation@led'accident C=0,079 C=0,047

ZoneleMitesse

Etat@nétéo C=0,069

Environnement@outier {=0,062

Période@uBlour C=0,103 C=0,081 C=0,103
PériodeRledaBemaine C=0,053

TypeRle@éhicule C=0,172 C=0,265 C=0,300
Nombre@le@éhicules@mpliqués C=0,095 C=0,038

10. Discussion

A I’image des raisons évoquées pour les victimes d’accidents, I’application du test du chi-deux
aux données relatives aux conducteurs a pour objectif de vérifier I’existence de relation entre le
sexe des conducteurs impliqués dans des accidents corporels et différentes caractéristiques reliées

a ces accidents.

A la lumiére des résultats obtenus, il est possible de rejeter I’hypothése voulant que les

différences entre les sexes aient diminue entre les deux périodes d’étude. Bien que cette derniére
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soit appuyée par certains résultats du portrait évolutif des conducteurs, cette fois, on note plutét
une augmentation de la présence de relations de dépendance significatives entre le sexe et les
multiples indicateurs analysés entre les deux périodes. Ainsi, bien que I’implication relative des
femmes ait connu une augmentation entre 1990 et 2009, les caractéristiques des accidents avec
blessés sont davantage liées au sexe du conducteur a la fin des années 2000 qu’au début de la
décennie 1990. L’homogénéisation des comportements de conduite annoncée par plusieurs
auteurs (Laapotti, 2004; Tsai et al., 2008) ne semble pas avoir d’impact tangible sur les
circonstances des accidents de la route dans lesquels les conducteurs masculins ou féminins sont
impliqués. En addition a cette croissance, on constate ¢galement que le degré d’association est, de
maniére générale, plus fort lors de la deuxiéme période d’¢tude, quoique les relations demeurent

de faible intensité.

A TPinstar des tendances pour les victimes d’accident de la route, ’existence de relations
significatives de dépendance entre le sexe et les autres variables est plus fréquente a mesure que
la gravité de ’accident diminue. Le fait de connaitre le sexe du conducteur impliqué permet de
mieux prédire les circonstances de ’accident lorsque les blessures induites sont plus légeres. Il
est aussi possible de constater qu'un plus grand nombre de variables ne sont pas
significativement liées au sexe des conducteurs de 65 ans et plus. Cette tendance pourrait aussi
étre liée a la faiblesse des effectifs chez les femmes de 65 ans et plus; le test statistique du khi

deux étant sensible a la taille de 1’échantillon (Vandersmissen, 2013).

Le chapitre suivant permettra de vérifier I’influence du sexe sur la probabilité d’étre impliqué

dans un accident corporel en tenant compte de I’effet des autres caractéristiques des accidents.

11. Influence du sexe des conducteurs dans la probabilité d’implication dans
un accident causant des blessures, 1990-1992 et 2007-2009

Ce chapitre a pour objectif de mesurer I’influence du sexe dans la probabilité d’étre impliqué

dans un accident d’une gravité donnée, lors de I’une ou I’autre des périodes d’analyse, toutes les

autres caractéristiques de 1’accident étant maintenue constantes. La régression logistique binaire

est I’outil qui permet de modéliser cette relation. La variable dépendante est la probabilité d’étre

impliqué dans un accident d’une gravité donnée par rapport aux deux autres niveaux regroupes.

Les trois niveaux de gravité, soit mortel, grave ou léger, nécessitent 1’élaboration de trois modeles
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de régression par période analysée. La modélisation de la probabilité d’étre impliqué dans un
accident mortel comparativement a grave ou léger a été plus particulierement analysée dans ce
chapitre. Les deux autres modeéles ne sont pas développés en profondeur, soit parce que les
parametres sont similaires (le cas des accidents graves) ou inversés (le cas des accidents légers).
Les variables potentiellement explicatives de la probabilité d’implication dans un accident sont
les suivantes: le sexe du conducteur, I’age du conducteur, le type de véhicule, le genre
d’accident, les conditions d’éclairement, 1’état de la surface de roulement, le type de localisation,
I’état météorologique, I’environnement routier, la zone de vitesse, et le nombre de véhicules
impliqués. Les regroupements entre les catégories qui ont été effectués afin d’éviter le manque

d’effectifs se retrouvent au tableau 8.

Tableau 8 : Analyse de régression logistique, regroupements de catégories

GenreRl'accident Sans@ollision Capotage
Quitter@haussée
AutreBanszollision

Coll.DbjetsHixes? Lampadaire Piéton Train@
&@utres Arbre Non-motorisé Submersion
Garde-fou Animal Feu/Explosion
Pilier Obstacletemp.&
Autresol.[Dbj.Fixe Amortisseur@'impact
Conditionstl Clarté-cheminz  Clarté
d'éclairement éclairé Nuit@hemin&clairé
CheminGhon- Jour@lemi-obscurité
éclairé Nuit@hemin@hon-éclairé
Etat@ledaBurfaced Autres Enneigee
de@oulement Glacée
Boueuse
Huileuse
Localisation@eB  Autres Terre-plein@entral Tunnel/Viaduc/Pont
I'accident Centre@ommercial Trottoir

Terrain®heminBrivé Accotement
Passagelbhiveau
Etat@nétéo Nuages/Vents Nuageux/Sombre
Ventdort
Brouillard
Précipitations Pluie/bruine Poudrerie/tempéte
Neige/gréle Verglas

Averse
Environnement@ Autres Ecole
routier Industriel/manufacturier
Forestier

Récréatif/parc/camp

TypeRie@éhicule Autres Autobus Véhicule@®quipement CamionButre@jueléger
AutobusBcolaire Véhicule-outil Matiéres@langereuses
Taxi Motoneige Minibus
Tracteur@@outier  Bicyclette Véhicule®'urgence

Véhicule@edoisir VTT
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La performance des modéles de régression logistique binaire effectués montre la difficulté de
prédire de tels phénomenes accidentels. Plus précisément, plus la gravité des blessures induites
augmente et plus les modéles ont de la difficulté a prédire correctement la probabilité pour un
conducteur d’étre impliqué dans un accident corporel. Pour les mod¢les associés aux accidents
mortels, le pourcentage de prédiction correcte ne dépasse pas 7,4 %. Ainsi, dans moins de 8 cas
sur 100, les modeles prédisent correctement le fait d’étre impliqué dans un accident mortel, en
comparaison a un accident causant des blessures graves ou légeres par exemple. Comme
mentionné précédemment, les pourcentages de prédiction correcte grimpent a mesure que la
gravité des blessures diminue. Ils se situent entre 8 et 15 % pour la probabilité d’étre impliqué
dans un accident causant des blessures graves et entre 85 et 93 % pour les accidents légers. Le but
de I’exercice de régression n’est donc pas de prédire correctement le phénomene accidentel, mais
bien de mesurer I’influence du sexe lorsque toutes les autres variables sont maintenues constantes

pour les deux périodes d’analyse.

12. Probabilité d’étre impliqué dans un accident mortel

Les résultats obtenus grace au modéle de régression logistique relié aux accidents mortels
survenus lors des deux périodes d’étude montrent que le sexe du conducteur influence
significativement la probabilité d’étre impliqué dans un accident mortel comparé a un accident
causant des blessures graves ou légeres (tableaux 9 et 10). Ainsi, le fait d’étre un homme, par
opposition a une femme, augmente les chances d’étre impliqué dans un accident mortel de 43 %
pour la période comprise entre 1990 et 1992 et de 59,1 % pour 2007 a 2009. Il y a donc une
augmentation entre les deux périodes de I’influence du sexe du conducteur sur son implication
dans un accident mortel. Bien que significatif a un seuil de 1 %, 1’age a un impact minime sur la
probabilité d’étre impliqué dans un accident mortel. Ainsi, pour les deux périodes d’analyse, une

année de plus en age pour le conducteur augmente les chances d’implication de seulement 1 %.

Le type de véhicule impliqué influence également la probabilité pour un conducteur d’étre

impliqué dans un accident mortel, et ce lors des deux périodes d’étude. Ainsi, le fait de conduire
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une automobile, une motocyclette ou un cyclomoteur comparativement a un autre type de

véhicule ?° diminue les chances d’étre impliqué dans un accident mortel.

L’ensemble des catégories liées au genre d’accident influence significativement la probabilité
d’étre impliqué dans un accident mortel, et ce pour les deux périodes d’étude. Alors, le fait d’étre
impliqué dans une collision avec un autre véhicule routier ou dans un accident sans collision?!
comparativement & un autre genre d’accident % diminue les chances d’étre impliqué dans un

accident mortel.

Les catégories reli¢es a I’état de la surface de roulement contribuent significativement au mod¢le
de régression, mais pour la période 2007-2009 seulement. Ainsi, le fait d’étre impliqué dans un
accident sur une surface de roulement seche ou mouillée, comparativement a une surface
enneigée, glacée, boueuse ou huileuse (catégorie de référence) augmente les chances que cet

accident cause des blessures mortelles d’environ 20 %.

Pour les deux périodes analysées, le fait d’étre impliqué dans un accident a une intersection par
opposition & un autre type de localisation 2* réduit les chances que cet accident soit fatal de
33,1 % lors de la premiére période et de 20,9 % lors de la deuxiéme. Par contre, le fait d’étre
impliqué dans un accident entre des intersections comparativement a la catégorie de référence
augmente les chances que ce dernier soit mortel de 34,7 %, mais pour la période 2007-2009

seulement.

20 | a référence pour la variable type de véhicule comprend les catégories suivantes : autobus, autobus scolaire, taxi,
tracteur routier, véhicule-équipement, véhicule-outil, motoneige, bicyclette, camion autre que léger, matiéres
dangereuses, minibus, véhicule d’urgence, véhicule de loisir et VTT.

2! Inclut les capotages, les accidents ot le véhicule quitte la surface de roulement et tous les autres accidents qui ne
comportent pas de collision.

?2 La référence pour la variable genre d’accident inclut les catégories suivantes : collisions avec un lampadaire, un
arbre, un garde-fou, un pilier, un piéton, un véhicule non motorisé, un animal, un train, un obstacle temporaire, un
amortisseur d’impact ou autres, et aussi la submersion du véhicule et sa prise en feu ou explosion.

% La référence pour la variable type de localisation comprend les catégories suivantes, les terrepleins centraux, les
centres commerciaux, les terrains et chemins privés, les passages a niveau, les tunnels, viaducs et ponts, les trottoirs

et les accotements.
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Le fait d’étre impliqué dans un accident par temps clair ou par temps nuageux et venteux, en
opposition a un état météorologique relié a des précipitations (neige, poudrerie, pluie, bruine,
averse, gréle, verglas), augmente les chances que ce méme accident soit mortel de 16,8 %, et de
25 % respectivement pour la période 1990-1992, tandis que seule la catégorie liée au temps
nuageux et venteux est significative entre 2007 et 2009 : les chances que cet accident soit fatal
sont alors augmentées de 22,4 %.

Le type d’environnement dans lequel se produit 1’accident influence aussi significativement la
probabilité qu’il soit mortel, en comparaison a un accident grave ou léger. Le fait d’étre impliqué
dans un accident dans un secteur résidentiel/scolaire ou d’affaires/commercial comparativement a
d’autres secteurs 2* diminue la probabilité qu’il soit mortel de 34,1 % et de 53,6 % pour la
période 1991-1992, et de 34,1 % dans le cas du secteur affaires/commercial entre 2007 et 2009.
Pour cette derniére période, si un accident se produit en milieu rural, en opposition a d’autres

secteurs (référence), les chances qu’il soit mortel augmentent de 83 %.

Pour les deux périodes d’étude, la période du jour influence significativement la probabilité
d’avoir un accident mortel comparé a un accident causant des blessures graves ou légeres. En
effet, le fait d’étre impliqué dans un accident durant le jour, soit de 6 a 18 heures, diminue les
chances que cet accident soit mortel de 36 % au début des années 1990, et de 47,2 % a la fin des
années 2000.

La période de la semaine est également une variable significative pour le modele de régression
logistique appliqué aux données de la deuxiéme période seulement. L’implication dans un
accident survenu durant la semaine, soit du lundi 6 heures au vendredi 18 heures, compareé a la fin

de semaine diminue les chances que cet accident soit mortel de 10,3 %.

Entre 1990 et 1992, seules les catégories reliées aux zones de vitesse suivantes sont
significatives : 50 km/h et moins et 90 km/h. Durant la deuxiéme période, 1’ensemble des
catégories de la variable reliée aux zones de vitesses contribue a « expliquer » la probabilité

d’étre impliqué dans un accident mortel. Ainsi, le fait d’étre impliqué dans un accident dans une

2 La référence pour la variable type d’environnement routier comprend les secteurs industriels/manufacturiers,

forestiers et récréatifs (parcs et camps).
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zone de 50 km/h et moins, comparé a une zone de 100 km/h diminue les chances que I’accident
en question soit mortel, de 63,9 % au début des années 1990 et de 54,5 % a la fin des années
2000. Par ailleurs, I’implication dans un accident dans une zone de 90 km/h, toujours en
comparaison avec la zone de 100 km/h, augmente les chances que 1’accident cause des blessures
mortelles de 117,7 % pour la premiere période et de 168,4 % pour la deuxiéme période. Enfin, un
accident dans une zone de 60 a 80 km/h comparé a une zone de 100 km/h fait croitre de 22 % les

chances du conducteur d’étre impliqué dans un accident mortel.

L’ensemble de ces variables explicatives contribue a rendre compte de 13 % de la variance de la

probabilité d’étre impliqué dans un accident mortel comparativement a grave ou léger.
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Tableau 9: Analyse de régression logistique binomiale des conducteurs impliqués dans des
accidents mortels, 1990-1992

SexeRluRonducteurfref.#emme)

Homme 0.358 7.479 0.000 *E% 1.43 0.264 0.452
Agemuonducteur 0.009 7.235 0.000 *Ax 1.009 0.006 0.011
Type@ie@éhiculedref.BAutres)
Automobile -0.736 -13.52 0.000 *E% 0.479 -0.843 -0.629
Motocyclette/Cyclomoteur -0.215 -2.311 0.021 ** 0.807 -0.397 -0.033
Camiontéger -0.498 -7.57 0.000 *E% 0.608 -0.627 -0.369
Genrel'accidentqréf.&ol.Bbj.FixesR®tutres)
Véhicule@outier -1.537 -16.153 0.000 *Ek 0.215 -1.724 -1.351
Sansollision -1.218 -18.007 0.000 *E% 0.296 -1.35 -1.085
Conditions@l'éclairement@réf.heminthon-éclairé)
Clarté/CheminR@clairé -0.097 -1.94 0.052 L 0.908 -0.194 0.001
Etat@leBurface@réf.Butres)a
Seche 0.037 0.649 0.516 1.038 -0.075 0.15
Mouillée 0.037 0.624 0.533 1.037 -0.078 0.152
Type@lelocalisationdréf.FAutres)
Chausséefintersection -0.402 -6.069 0.000 R 0.669 -0.532 -0.272
Chaussée®ntrelintersection 0.055 0.918 0.359 1.056 -0.062 0.171
Etat@nétéofréf Précipitations)
Clair 0.155 2.484 0.013 ** 1.168 0.033 0.278
Nuages/Vents 0.223 3.695 0.000 *oAk 1.25 0.105 0.342
Typel'environnementréf.CAutres)
Résidentiel/Scolaire -0.417 -5.247 0.000 Hkx 0.659 -0.573 -0.261
Affaires/commercial -0.767 -9.997 0.000 Rt 0.464 -0.918 -0.617
Rural 0.039 0.556 0.578 1.04 -0.098 0.176
Période@ufourréf.Muit)
Jour -0.447 -10.531 0.000 *Ek 0.64 -0.53 -0.364
Période@edaBemainedréf. Fin@leBemaine)?
Semaine 0.027 0.704 0.481 1.027 -0.048 0.103
Zones@leWitesse@réf.FL00FKm/h)
50Gkm/h@tEnoins -1.02 -13.119 0.000 *Ek 0.361 -1.173 -0.868
60BBOEM/h -0.099 -1.366 0.172 0.905 -0.242 0.043
90&km/h 0.778 11.54 0.000 *Ek 2.177 0.646 0.91
NombreRie@éhiculesfréf.@lus@eR@éhicules)
1@éhicule -1.305 -12.39 0.000 R 0.271 -1.512 -1.099
2éhicules -0.16 -3.122 0.002 ** 0.852 -0.26 -0.059
Constante -1.125 -6.953 0.000 xEE

a.F**BignificatifBm%; *Bignificatif@dBb %;FBignificatifBEL0%

Variable@épendante:@onducteurs@mpliqués@ans@ies
accidents@nortels=1;&onducteurs@mpliqués@ans@es?
accidents@ausant@estblessuresraves®udégeres=0

Log-Maximum@e®raisemblance@Modelel
avec®onstanteBeulement
Log-Maximum@le@raisemblance@EModelel
complet

Chitarré

Degrésleliberté

Valeur@e@

R’@McFadden
Pourcentage®@ie@rédiction@orrecte@ourdal
variable@éponse

-16,138.51
-13,959.87
4,357.29
24

0.000
0.135

0.069
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Tableau 10: Analyse de régression logistique binomiale des conducteurs impliqués dans des
accidents mortels, 2007-2009

Sexe@lu@onducteur@ref.#emme)

Homme 0.465 7.834 0.000 *E% 1.591 1.417 1.788
AgeRluonducteur 0.01 6.648 0.000 Hkx 1.01 1.007 1.013
Type@le@éhiculedref.BAutres)
Automobile -0.785 -9.994 0.000 s 0.456 0.391 0.532
Motocyclette/Cyclomoteur -0.291 -2.441 0.015 O 0.748 0.592 0.944
Camionféger -0.658 -7.136 0.000 Fkx 0.518 0.433 0.621
Genre®l'accident@réf.&ol.®bj.Fixes@tEutres)
Véhiculeoutier -0.674 -4.78 0.000 *E% 0.51 0.387 0.672
Sansollision -1.094 -12.444 0.000 *E% 0.335 0.282 0.398
Conditions®i'éclairement@réf.heminhon-éclairé)
Clarté/Chemin@clairé -0.125 -1.907 0.057 * 0.883 0.777 1.003
Etat@eBurfacedréf. Butres)a
Séeche 0.178 2.277 0.023 ** 1.195 1.025 1.392
Mouillée 0.188 2.34 0.019 ** 1.207 1.031 1.413
Type@lefocalisationdréf.BAutres)
Chausséelintersection -0.235 -2.079 0.038 Lt 0.791 0.634 0.987
Chausséel@ntrentersection 0.298 2.871 0.004 . 1.347 1.099 1.65
Etat@nétéofréf.Précipitations)
Clair -0.011 -0.127 0.899 0.989 0.835 1.171
Nuages/Vents 0.202 2.49 0.013 o 1.224 1.044 1.436
Typell'environnementdréf.FAutres)
Résidentiel/Scolaire 0.129 0.918 0.358 1.137 0.864 1.497
Affaires/commercial -0.417 -3.06 0.002 et 0.659 0.505 0.861
Rural 0.605 4.744 0.000 *E% 1.83 1.426 2.35
Période@ufourfréf.MNuit)
Jour -0.638 -9.347 0.000 Fkx 0.528 0.462 0.604
PériodeRle@aBemainedréf.FinRleBemaine)r
Semaine -0.108 -2.074 0.038 o 0.897 0.81 0.994
ZonesRelitesseréf.AL00&km/h)
506km/h@tEnoins -0.787 -7.306 0.000 *E% 0.455 0.368 0.562
60ZEBOEKmM/h 0.199 2.212 0.027 ** 1.22 1.023 1.456
90&km/h 0.987 11.886 0.000 e 2.684 2.281 3.158
NombreRie@éhicules@réf.@Plus@eR@éhicules)
1Wéhicule -0.427 -2.771 0.006 ** 0.652 0.482 0.882
2Wéhicules -0.025 -0.361 0.718 0.975 0.852 1.117
Constante -3.901 -8.867 0.000 et

a.F**BignificatifBD%; *Bignificatif@B %;ZFBignificatifBE 0%

Variable@lépendante:@onducteursimpliqués@ans@es?
accidents@nortels=1;&onducteurs@mpliqués@ans@es?
accidents@ausant@estblessuresraves®udégeres=0

Log-Maximum@e@raisemblanceE@Vodelel
avec@onstanteBeulement
Log-Maximum@e@raisemblance@Modelel
complet

Degréslefiberté

Valeur@e@

R’@McFadden
Pourcentage®@ie@rédiction@orrecte@ourdal
variable@éponse

-9,417.72
-8,184.44
2,466.56
24

0.000
0.131

0.043
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13. Probabilité d’étre impliqué dans un accident causant des blessures graves
ou légeres

A une exception prés, les résultats quant aux accidents causant des blessures graves exposent les

mémes tendances que celles relevées pour les accidents mortels. Seul le fait de conduire une

motocyclette ou un cyclomoteur, en comparaison a un autre type de véhicule %, augmente les

chances d’étre impliqué dans un accident grave, tandis qu’il les diminuait pour les accidents

mortels. En contrepartie, les constats quant aux accidents causant des blessures légéres présentent

exactement les tendances opposées.

14. Discussion

Le sexe des conducteurs est bel et bien une variable importante dans 1’évaluation de la probabilité
d’étre impliqué dans un accident corporel. Bien que la littérature énonce une augmentation de
I’implication féminine dans les accidents corporels (Mayhew et al., 2003; Massie et al., 1995),
les résultats des modéles de régression montrent que le fait d’étre un homme demeure un élément
significatif dans la probabilité d’implication accidentelle causant des blessures. Seuls les modeles
associés aux blessures légeéres montrent que le fait d’étre un homme, en comparaison a une
femme, diminue les chances que cet accident fasse au moins une victime blessée légerement. Ce
résultat appuie le constat comme quoi les femmes sont proportionnellement plus impliquées dans

les accidents causant des blessures légeres (SAAQ, 2008).

Les résultats des modéles de régression montrent une accentuation de I’influence du sexe entre
1990 et 2009. Ainsi, le fait d’€tre un conducteur, en comparaison a une conductrice, a un impact
plus important sur la probabilité¢ d’étre impliqué dans un accident mortel & la fin des années 2000
qu’au début de la décennie 1990. Sans la contredire de fagon définitive, cette tendance n’appuie
pas la théorie de la convergence (Laapotti, 2004; Tsai et al., 2008) qui évoque une
homogeénéisation des attitudes de conduite, mais surtout, la détérioration des comportements de
conduite féminins. Ainsi, la diminution de I’implication des femmes dans des accidents

corporels, quoique plus faible que celle des hommes telle que discuté au chapitre 4, appuie le

% La référence pour la variable type de véhicule comprend les catégories suivantes : autobus, autobus scolaire, taxi,
tracteur routier, véhicule-équipement, véhicule-outil, motoneige, bicyclette, camion autre que léger, matiéres

dangereuses, minibus, véhicule d’urgence, véhicule de loisir et VTT.
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résultat des modeéles de régression voulant que I’impact du sexe masculin ait un effet négatif
encore plus appuyé lors de la deuxieme période. L’incidence défavorable chez les hommes
(Martin, 2004), est donc encore bien réelle lors de la deuxieme période. Aussi, lorsque la gravité
des blessures induites diminue, on remarque que I’impact du sexe masculin est réduit, et ce, lors
des deux périodes. L’hypothese posée comme quoi les différences liées au sexe auraient diminué

entre les deux périodes d’analyse est donc loin d’étre confirmée.
Conclusion

En définitive, le présent rapport fait état des principaux changements observés quant aux
différences liées au sexe en matiére d’accidentologie québécoise, et ce, entre 1990 et 2009. A la
lumiére des résultats obtenus, il est possible d’infirmer les hypothéses mises de I’avant lors de la

mise sur pied du projet de recherche.

La mise en contexte scientifique quant a 1’évolution de certains parameétres du bilan routier
québécois expose la tendance évoquée par la littérature a maintes reprises, soit une présence plus
forte des femmes sur nos routes (Australie, 1998; Massie et al., 1995). En effet, quoiqu’en
diminution chez les jeunes de moins de 25 ans, le nombre de titulaires féminins de permis de
conduire est a la hausse, plus particulierement chez les femmes de 65 ans et plus.
Conséquemment, le nombre de conductrices impliquées dans des accidents corporels est aussi en
augmentation, encore plus fortement chez les femmes du troisieme age. Chez les jeunes de moins
de 25 ans, la diminution du nombre de titulaires et 1’augmentation du nombre de conductrices
impliquées démontrent une implication plus marquée. Le portrait évolutif des victimes
d’accidents de la route expose également une croissance de la présence féminine entre 1990 et
2009, cette hausse fluctuant selon la gravité des blessures induites. Malgré 1’importance établie
des taux de mortalité et de blessures graves des hommes, on note une hausse pour les femmes de

65 ans et moins, plus particuliérement chez les femmes de 16 a 24 ans.

Les résultats quant au portrait des conducteurs impliques dans des accidents corporels réfutent
I’hypothése voulant qu’il y ait eu une augmentation de l’implication des femmes dans les
accidents avec blessés entre les deux périodes d’analyse. Bien qu’on ne constate pas une
augmentation de 1’implication féminine, la diminution de I’implication dans les accidents avec

blessés constatée pour I’ensemble des conducteurs québécois, hommes ou femmes, est, de
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maniére générale, plus faible chez les femmes. On remarque aussi que I’implication des femmes,
lorsque mise en comparaison avec celle des hommes (rapports d’implication hommes/femmes;
CIR/RAIR), expose une augmentation de leur implication relative entre les deux périodes; cette
réalité étant encore plus forte dans le groupe des 65 ans et plus. Les raisons de cette croissance
relative different selon les groupes d’age. Tandis qu’on note une augmentation de 1’exposition au
risque chez les femmes de 25 ans et plus, les tendances associées aux jeunes conductrices agees
de 16 a 24 ans pourraient étre attribuables a la détérioration des comportements routiers, ou a une
mauvaise maitrise des véhicules et des situations reliées a la circulation. Ces constats, bien
qu’appuyés par des résultats concrets, demeurent hypothétiques, car ils ne peuvent étre vérifiés a

I’aide des données utilisées dans cette analyse.

L’analyse des relations entre le sexe et les différentes variables sélectionnées démontre une
augmentation de la présence de relations significatives entre le sexe des conducteurs et les
variables entre les deux périodes d’étude. Aussi, lorsque cette dépendance existe, elle est de plus
forte intensité a la fin des années 2000 qu’au début des années 1990. On constate également que
le sexe influence davantage de caractéristiques lorsque la gravité des blessures induites est plus
faible. Cette tendance pourrait aussi étre attribuable aux petits volumes de conducteurs impliqués
dans les accidents causant des blessures graves, mais surtout, mortelles. L’analyse de régression
expose pour sa part le poids grandissant du sexe masculin sur la probabilité d’étre impliqué dans
un accident causant des blessures mortelles ou graves entre 1990 et 2009. Le fait d’étre une
femme augmente pour sa part les probabilités d’implication dans un accident causant des
blessures légeéres. A la lumiére de ces résultats, on constate que le sexe demeure un déterminant
quant aux caractéristiques des accidents corporels dans lesquels sont impliqués les conducteurs
québécois. La convergence en matiere d’accidentologie annoncée par certains auteurs ne semble
donc pas étre applicable de facon globale aux données québécoises, du moins, celles disponibles
a cette étude (Laapotti, 2004; Tsai et al., 2008).

Bien que des constats d’importance ressortent de cette analyse, beaucoup reste a faire pour étre
en mesure de cibler les véritables raisons des changements quant aux differences liées au sexe en
accidentologie. La distance parcourue est une donnée difficile a obtenir, mais qui révéle des
tendances fondamentales quant a 1’exposition des conducteurs au risque d’implication dans un

accident, mais aussi, a I’impact de l’expérience acquise. Avec cette donnée, une analyse
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quantitative de la méme envergure permettrait de mettre en lumiére les taux d’implication par
distance. Retrouve-t-on ’effet protecteur de la distance chez les conductrices québécoises comme

chez leurs conductrices américaines ou australiennes par exemple (Massie et al., 1995)?

Il serait également intéressant de s’attarder aux groupes situés aux extrémités de la population des
conducteurs, soit ceux de moins de 25 ans et de 65 ans et plus. Une étude approfondie des
différences entre les conducteurs masculins et féminins quant aux comportements routiers
permettrait aussi de dégager les tendances quant a la prise de risques et aux motivations
profondes liées a la conduite. Pour ce faire, I’application du modéle hiérarchique des
comportements de conduite mis sur pied par des chercheurs en psychologie de I’Université de
Turku en Finlande aux données québécoise permettrait de mieux cibler les interventions

gouvernementales en matiere de sécurité routiere (Keskinen, 1996; Hatakka et al., 2002).
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Portrait des victimes d’accidents corporels, 1990-2009

Annexe 1 : Portrait différencié selon le sexe et I’dge des victimes d’accidents corporels, nombres moyens de victimes par 100 000 habitants,
1990-1992

Sexe@le@a@ictime Hommes Femmes
AgeBleda@ictime Moins@ief 6Ens ; 16ER 4GNS 25@BAENS 65@NnsEtPlus  ||Moins@ieFL6Ens ; 16GARA4ZNS 25@BARNS 65@NnsEtElus
Etat@leda@ictime Décédée 6,79 38,60 19,99 25,71 4,67 12,21 7,65 12,06
Blessée@rave 58,40 262,32 104,95 66,66 34,04 128,91 62,34 42,85
Blesséelliéger 436,39 1498,09 621,98 354,26 330,77 1066,28 543,10 280,58
Typel'usager@e? Conducteur 7,58 935,67 513,13 284,53 1,60 526,37 334,90 78,38
la@oute Passager 172,64 415,36 100,36 61,48 216,44 518,07 220,55 190,29
Motocycliste 13,46 181,09 48,53 3,39 2,38 31,39 7,65 0,07
Cyclomotoriste 36,45 30,29 2,25 3,60 5,95 5,95 1,10 0,29
Motoneigiste 1,52 5,91 2,02 0,53 0,18 0,78 0,32 0,00
Cycliste 172,21 149,75 32,68 14,92 71,87 60,27 11,33 0,93
Piéton 97,60 80,34 47,64 78,09 71,05 64,65 37,17 65,25
Typel Ecole 21,91 27,83 7,98 5,29 14,09 23,48 8,39 5,53
d'environnementt Résidentiel 203,00 436,01 162,04 108,25 124,53 277,08 140,48 88,14
routier Affaires/commercial 160,27 610,44 286,98 187,92 129,24 490,60 267,89 153,53
Industriel/manufacturier 5,97 57,97 29,57 9,21 5,86 35,22 19,78 5,89
Rural 85,67 560,40 212,89 113,22 78,14 317,54 145,61 68,76
Forestier 6,75 38,97 20,28 6,88 5,31 20,98 8,80 3,52
Récréatif/parc/camp 5,62 15,26 4,61 2,65 3,16 7,28 3,11 1,58
Localisation@el Chausséelintersection 218,11 698,86 308,67 223,90 176,50 546,41 295,24 183,47
I'accident Chaussée@ntrentersections 209,53 728,70 24,48 151,63 141,00 448,80 222,78 104,29
Terre-plein@entral 3,61 35,08 13,27 5,29 3,80 23,17 8,22 3,73
Terrain/cheminBrivé 13,20 42,64 15,94 10,37 5,81 18,08 8,26 6,32
Tunnel/viaduc/pont 4,22 33,29 16,31 5,93 3,80 23,40 12,47 3,66
Accotement 11,32 102,63 33,58 11,32 9,65 49,94 18,38 8,40
Autres 12,41 24,61 9,29 8,89 7,64 17,61 9,74 8,83
Zonele@itesse  506km/hEtEnoins 323,68 871,50 363,05 237,23 222,98 622,96 329,31 196,10
60BBOEKmM/h 58,01 323,29 129,53 63,70 52,43 209,06 96,47 41,06
90&m/h 47,82 313,64 132,45 83,70 44,19 183,15 91,85 50,89
100&m/h 12,50 107,19 48,26 18,94 12,35 74,20 34,22 13,06
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Annexe 2 : Portrait différencié selon le sexe et I’dge des victimes d’accidents corporels, nombres moyens de victimes par 100 000 habitants,

2007-2009
Sexe@leda@ictime Hommes Femmes
Ageiedamictime Moins@ieFL6Ens i 16ERARNS 25REAENS 65@NsEtPlus  ||Moins@ieFl6Ens i 16ER 4GNS 25@E4ENs 65@nsEtPplus
Etat@eda@ictime Décédée 6,25 39,58 17,05 15,29 5,18 15,42 7,76 7,89
Blessée@Erave 22,11 143,86 50,67 30,39 17,43 79,08 29,67 18,79
Blesséelléger 279,14 1204,26 498,86 301,41 243,71 1255,07 535,31 283,37
Typel'usager@el Conducteur 6,64 816,50 379,56 229,83 1,44 733,78 366,50 135,53
laEoute Passager 136,62 330,89 57,65 37,25 180,35 466,07 134,81 125,72
Motocycliste 5,76 40,23 55,57 10,54 2,56 13,50 17,45 0,57
Cyclomotoriste 61,99 48,44 3,27 2,58 24,56 17,87 1,68 0,10
Motoneigiste 0,49 2,64 1,51 0,75 0,41 0,46 0,40 0,00
Cycliste 56,42 75,05 33,46 19,37 19,07 37,59 14,66 2,34
Piéton 38,56 69,33 34,78 46,16 36,65 78,39 36,50 45,11
Typel Ecole 13,81 22,13 6,42 3,33 11,38 24,24 8,58 4,57
d'environnementt Résidentiel 105,18 328,11 125,91 89,52 80,33 295,17 132,51 81,50
routier Affaires/commercial 102,55 420,52 203,11 138,67 92,84 510,94 239,12 143,63
Industriel/manufacturier 6,69 51,37 23,74 7,75 4,97 35,29 19,33 6,02
Rural 68,43 505,24 182,19 93,88 67,72 441,14 154,97 64,21
Forestier 2,83 20,74 8,66 3,74 2,15 9,67 3,72 1,56
Récréatif/parc/camp 2,93 9,97 3,89 1,97 2,15 7,44 2,53 1,35
Géométrie@edall Chausséelntersection 139,74 504,66 226,64 157,02 123,81 564,48 260,23 160,66
route Chausséentrefintersections 126,37 650,43 253,35 137,92 110,43 592,87 238,05 105,84
Terre-plein@entral 2,05 24,11 7,58 4,15 2,20 21,32 6,19 3,01
Terrain/cheminBrivé 7,86 27,34 9,99 8,77 4,56 17,72 7,47 7,68
Tunnel/viaduc/pont 2,68 18,25 9,57 3,40 2,82 19,41 8,95 3,74
Accotement 5,08 43,02 13,59 6,19 4,82 34,67 9,57 3,17
Autres 6,35 18,83 7,28 9,18 4,51 17,64 9,69 10,59
Zone@e@itesse  50Em/hRt@noins 186,40 616,79 263,73 178,37 153,54 646,87 298,30 179,97
60B@BOEKmM/h 43,64 287,14 105,31 51,93 44,09 250,83 96,26 37,27
90&km/h 30,99 229,39 89,07 57,58 30,61 209,41 76,69 40,07
100&m/h 11,47 124,08 49,00 19,10 12,97 123,96 44,98 14,69
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Annexe 3 : Portrait différencié selon le sexe et I’Age des victimes d’accidents corporels, évolution du nombre moyen de victimes par
100 000 habitants, 1990-2009

Sexe@eda@ictime Hommes Femmes
Ageiedamictime Moins@ieFL6Ens i 16ERARNS 25R@AENS 65@NsEtPlus  ||Moins@ieFl6Ens i 16ERAENS 25@EB4ARNS 65@nsEtPplus
Etat@eda@ictime Décédée -8,04% 2,54% -14,68% -40,52% 10,96% 26,27% 1,47% -34,57%
Blessée@Erave -62,14% -45,16% -51,72% -54,42% -48,79% -38,65% -52,40% -56,15%
Blesséelléger -36,03% -19,61% -19,79% -14,92% -26,32% 17,71% -1,43% 0,99%
TypeRi'usager@el Conducteur -12,40% -12,74% -26,03% -19,23% -10,36% 39,40% 9,44% 72,91%
laBoute Passager -20,87% -20,34% -42,56% -39,41% -16,67% -10,04% -38,88% -33,93%
Motocycliste -57,20% -77,78% 14,50% 211,17% 7,75% -56,99% 128,25% 695,49%
Cyclomotoriste 70,05% 59,91% 44,96% -28,20% 312,88% 200,45% 51,81% -63,84%
Motoneigiste -67,98% -55,35% -25,27% 41,33% 124,11% -41,20% 22,75% 3 #DIV/0!
Cycliste -67,23% -49,89% 2,38% 29,85% -73,47% -37,64% 29,38% 150,33%
Piéton -60,49% -13,70% -27,00% -40,89% -48,41% 21,26% -1,81% -30,86%
Typel Ecole -36,95% -20,46% -19,56% -37,04% -19,23% 3,23% 2,23% -17,35%
d'environnementE Résidentiel -48,18% -24,75% -22,30% -17,30% -35,49% 6,53% -5,67% -7,54%
routier Affaires/commercial -36,02% -31,11% -29,22% -26,21% -28,17% 4,15% -10,74% -6,45%
Industriel/manufacturier 12,07% -11,38% -19,71% -15,82% -15,08% 0,18% -2,28% 2,30%
Rural -20,12% -9,84% -14,42% -17,09% -13,33% 38,92% 6,43% -6,62%
Forestier -58,06% -46,78% -57,28% -45,64% -59,43% -53,92% -57,75% -55,72%
Récréatif/parc/camp -47,87% -34,68% -15,74% -25,48% -31,79% 2,22% -18,63% -14,53%
Localisation®le® Chausséelntersection -35,93% -27,79% -26,58% -29,87% -29,86% 3,31% -11,86% -12,43%
|'accident Chausséentrefintersections -39,69% -10,74% 934,97% -9,04% -21,68% 32,10% 6,86% 1,48%
Terre-plein@entral -43,29% -31,27% -42,91% -21,63% -41,95% -7,96% -24,75% -19,34%
Terrain/cheminBrivé -40,45% -35,88% -37,34% -15,44% -21,47% -2,00% -9,56% 21,62%
Tunnel/viaduc/pont -36,45% -45,18% -41,37% -42,64% -25,75% -17,08% -28,26% 2,10%
Accotement -55,17% -58,08% -59,54% -45,36% -50,08% -30,57% -47,93% -62,30%
Autres -48,88% -23,46% -21,71% 3,25% -40,95% 0,18% -0,43% 19,94%
ZoneRe@itesse  50Fkm/h@t@noins -42,41% -29,23% -27,36% -24,81% -31,14% 3,84% -9,42% -8,23%
60B@BOEKmM/h -24,78% -11,18% -18,70% -18,47% -15,91% 19,98% -0,22% -9,22%
90&m/h -35,19% -26,86% -32,76% -31,21% -30,75% 14,34% -16,50% -21,26%
100&m/h -8,24% 15,75% 1,54% 0,85% 5,00% 67,06% 31,44% 12,45%
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Annexe 4 : Portrait différencié selon le sexe
habitants, 1990-1992

Victimes décédées

et I’age des victimes d’accidents mortels, nombre moyen de victimes décédées par 100 000

Sexe@e@aictime Hommes Femmes
Age@eda@ictime Moins@leFl6@ns: 16ER4RNS 25RA®BARNS 65ENsEtilus |[MoinsRleFl6ns: 16@R4ZNs 25RBAGNS 65@nsERtihlus
Typel'usager@ie® Conducteur 0,17 40,09 22,91 21,37 0,09 10,02 6,41 2,87
la@oute Passager 8,49 23,11 6,29 4,02 7,41 16,83 7,90 11,34
Motocycliste 0,39 8,15 2,03 0,00 0,14 0,63 0,25 0,00
Cyclomotoriste 0,44 0,15 0,02 0,21 0,05 0,16 0,00 0,07
Motoneigiste 0,09 0,45 0,38 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00
Cycliste 1,96 1,20 0,38 0,42 0,64 0,31 0,08 0,07
Piéton 2,26 1,80 2,36 7,94 2,20 1,17 0,90 4,31
Typel Ecole 0,17 0,37 0,20 0,42 0,09 0,31 0,05 0,14
d'environnement  Résidentiel 3,14 12,27 3,95 7,72 2,33 4,23 1,72 4,16
Affaires/commercial 1,57 14,29 6,22 8,25 1,28 5,40 2,82 5,74
Industriel/manufacturier 0,22 2,47 0,97 0,42 0,09 0,47 0,31 0,14
Rural 8,01 41,96 19,68 14,50 6,13 16,67 9,26 7,90
Forestier 0,44 2,99 2,85 1,38 0,46 1,72 1,14 0,36
Récréatif/parc/camp 0,00 0,45 0,22 0,32 0,09 0,08 0,07 0,07
TypeRiel Chausséelintersection 3,18 18,63 7,57 14,60 2,65 5,64 4,03 8,33
localisation Chaussée@ntrefintersections 8,27 39,57 19,35 13,97 6,73 17,92 8,70 8,76
Terre-plein@entral 0,04 0,82 0,58 0,21 0,00 0,08 0,19 0,14
Terrain/Cheminbrivé 0,48 1,50 1,04 1,06 0,27 0,47 0,27 0,07
Tunnel/Viaduc/Pont 0,17 1,80 0,82 0,74 0,14 0,78 0,41 0,00
Accotement 0,44 5,98 1,93 0,63 0,46 1,80 0,70 0,50
Autres 0,09 0,52 0,53 0,32 0,05 0,08 0,31 0,36
ZoneRle@itesse 50E&m/hRtEnoins 2,92 17,28 6,13 11,53 2,56 5,40 2,72 6,46
60BBOEM/h 2,57 14,51 6,46 5,18 1,74 6,26 2,85 3,30
90&km/h 6,05 30,37 15,72 12,27 5,58 11,90 7,68 6,82
100&m/h 1,18 7,03 3,52 1,80 0,18 3,44 1,43 1,15
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Annexe 5 : Portrait différencié selon le sexe
habitants, 2007-2009

et I’age des victimes d’accidents mortels, nombre moyen de victimes décédées par 100 000

Sexe@eda@ictime Hommes Femmes
AgeRledalictime MoinsleFl6Zns; 16ER4GENS 25@BARENS 65@ns@tilus [[MoinsleFl6Ens; 16ERAZNS 25@EB4ARNS 65@NnsEtElus
Type®i'usager@lel® Conducteur 0,29 22,72 11,58 10,13 0,05 5,60 4,02 2,13
la@oute Passager 4,73 12,39 2,12 1,02 4,46 8,36 2,65 3,63
Motocycliste 0,05 1,54 1,79 0,27 0,00 0,15 0,40 0,00
Cyclomotoriste 0,15 0,59 0,02 0,00 0,05 0,08 0,05 0,00
Motoneigiste 0,05 0,15 0,15 0,07 0,00 0,08 0,02 0,00
Cycliste 0,20 0,00 0,29 0,95 0,10 0,15 0,06 0,00
Piéton 0,78 1,61 1,04 2,72 0,51 0,84 0,55 1,92
Typel Ecole 0,05 0,44 0,05 0,00 0,00 0,38 0,05 0,00
d'environnement  Résidentiel 0,93 6,23 2,06 2,99 0,41 2,30 0,98 1,61
Affaires/commercial 0,78 4,84 2,03 3,47 0,41 2,84 0,99 2,08
Industriel/manufacturier 0,05 1,32 0,23 0,34 0,00 0,38 0,12 0,10
Rural 4,25 25,21 11,93 7,55 3,95 8,90 5,38 3,95
Forestier 0,05 0,51 0,50 0,61 0,31 0,38 0,11 0,05
Récréatif/parc/camp 0,00 0,44 0,14 0,00 0,05 0,23 0,02 0,05
TypeRiel? Chausséelintersection 1,51 7,92 3,52 4,08 1,23 3,99 1,95 2,60
localisation Chaussée@ntrefdntersections 3,61 25,65 10,94 9,04 3,28 9,28 4,82 4,46
Terre-plein@entral 0,10 0,95 0,18 0,20 0,15 0,15 0,11 0,05
Terrain/Cheminbprivé 0,34 0,81 0,17 0,88 0,15 0,23 0,11 0,26
Tunnel/Viaduc/Pont 0,10 0,22 0,33 0,27 0,05 0,15 0,15 0,10
Accotement 0,15 1,69 0,41 0,00 0,15 0,46 0,15 0,16
Autres 0,00 0,00 0,12 0,14 0,00 0,15 0,03 0,10
Zonee@itesse 50&m/hRtEnoins 0,59 4,54 1,52 2,92 0,21 1,23 0,56 1,87
60BBOEM/h 0,59 6,01 2,18 2,04 0,41 1,38 0,73 0,57
90&km/h 0,54 7,62 3,86 4,01 0,26 3,14 1,52 1,87
100&m/h 0,20 1,61 1,04 0,54 0,00 0,46 0,46 0,52
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Annexe 6 : Portrait différencié selon le sexe et I’dge des victimes d’accidents mortels, évolution du nombre moyen de victimes décédées par
100 000 habitants, 1990-2009

Sexe@e@a@ictime Hommes Femmes
Age@eda@ictime Moins@ieFl6Ens i 16@R4ENS 25=@ARNS 65@nsEtihlus  ||Moins@iefL6Ens | 16ARARENS 25@®BARNS 65RNsEtBlus
TypeR'usager@le® Conducteur 68,11% -43,33% -49,43% -52,61% -43,97% -44,11% -37,18% -25,87%
la@oute Passager -44,25% -46,41% -66,21% -74,64% -39,82% -50,32% -66,43% -67,96%
Motocycliste -87,55% -81,12% -11,82%%  #DIV/O! -100,00% -75,50% 55,49%:  #DIV/0!
Cyclomotoriste -66,38% 291,91% -11,82% -100,00% 12,06% -51,00%7  #DIV/0! -100,00%
Motoneigiste -43,96% -67,34% -59,92%F  #DIV/O! " #DIV/0! " #DIV/0! -10,30%F  #DIV/0!
Cycliste -90,04% -100,00% -23,84% 124,85% -83,99% -51,00% -28,24% -100,00%
Piéton -65,52% -10,19% -55,91% -65,74% -76,66% -28,13% -39,07% -55,40%
Typel Ecole -71,98% 17,57% -77,95% -100,00% -100,00% 22,50% -10,30% -100,00%
d'environnement  Résidentiel -70,43% -49,22% -47,70% -61,28% -82,42% -45,55% -43,16% -61,35%
Affaires/commercial -50,19% -66,14% -67,30% -58,00% -67,98% -47,45% -64,87% -63,84%
Industriel/manufacturier -77,59% -46,56% -76,79% -19,70% -100,00% -18,33% -60,13% -27,68%
Rural -47,01% -39,92% -39,38% -47,95% -35,61% -46,63% -41,90% -50,04%
Forestier -88,79% -82,85% -82,57% -55,53% -32,77% -77,73% -90,63% -85,54%
Récréatif/parc/camp|[  #DIV/0! -2,02% -38,95% -100,00% -43,97% 194,00% -77,57% -27,68%
TypeRiel Chausséeldntersection -52,41% -57,50% -53,42% -72,07% -53,63% -29,22% -51,55% -68,83%
localisation Chaussée@ntrefintersections -56,35% -35,18% -43,50% -35,27% -51,21% -48,22% -44,64% -49,02%
Terre-plein@entral 124,14% 15,79% -68,88% -3,64%|  #DIV/0! 96,00% -42,92% -63,84%
Terrain/Chemin@rivé -28,68% -46,11% -84,10% -16,49% -43,97% -51,00% -60,75% 261,59%
Tunnel/Viaduc/Pont -43,96% -87,75% -59,58% -63,29% -62,65% -80,40% -62,62%F  #DIV/0!
Accotement -66,38% -71,83% -78,93% -100,00% -66,38% -74,43% -78,12% -69,01%
Autres -100,00% -100,00% -77,24% -57,17% -100,00% 96,00% -90,03% -71,07%
Zone@editesse 50&km/hR:tEnoins -79,93% -73,70% -75,19% -74,66% -92,00% -77,28% -79,26% -71,07%
60@B0OEmM/h -77,21% -58,59% -66,17% -60,67% -76,41% -77,95% -74,37% -82,71%
90&km/h -91,13% -74,90% -75,46% -67,33% -95,41% -73,57% -80,15% -72,60%
100&m/h -83,40% -77,07% -70,46% -69,77% -100,00% -86,64% -67,96% -54,80%
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Annexe 7 : Portrait différencié selon le sexe
par 100 000 habitants, 1990-1992

Victimes blessées gravement

et I’age des victimes d’accidents de la route, nombre moyen de victimes blessées gravement

Sexe@edaictime Hommes Femmes
AgeRieda@ictime MoinsleFL6Ens i 16EAER4ENS 25@EA4AZNS 65@Nns@EtPplus  ||MoinsRleFl6Ens ; 16ER4ZNS 25@E4AENS 65@nsEtplus
Typei'usager@efl Conducteur 1,18 127,23 66,52 40,95 0,27 51,42 31,19 7,75
la®oute Passager 15,68 58,79 14,14 6,67 15,10 53,77 21,97 21,53
Motocycliste 3,01 39,27 10,61 0,32 0,55 6,57 1,73 0,00
Cyclomotoriste 4,44 3,81 0,41 0,63 0,69 0,94 0,10 0,00
Motoneigiste 0,52 2,02 0,56 0,00 0,00 0,23 0,10 0,00
Cycliste 16,59 14,36 3,54 1,59 5,49 5,17 1,12 0,00
Piéton 17,12 16,61 9,07 16,51 11,80 10,57 6,12 13,35
Typel Ecole 2,48 3,14 0,67 0,63 1,24 2,35 0,51 0,43
d'environnement  Résidentiel 23,52 59,91 21,47 14,92 11,12 26,77 13,25 9,47
Affaires/commercial 13,72 69,56 30,39 25,40 8,92 42,03 20,18 19,16
Industriel/manufacturier 0,52 9,42 3,59 1,59 0,14 4,46 2,09 0,43
Rural 15,16 104,57 41,77 20,63 10,71 47,20 23,29 11,41
Forestier 1,18 8,53 4,56 1,27 1,24 2,58 1,53 0,86
Récréatif/parc/camp 0,78 2,47 0,72 0,32 0,27 1,17 0,31 0,43
Typeier Chausséefintersection 20,51 83,25 34,64 29,20 13,18 50,72 25,03 20,67
localisation Chausséelntrefintersections 29,53 119,16 48,48 26,98 16,33 54,71 26,66 15,50
Terre-plein&entral 0,39 4,71 2,41 0,63 0,27 3,76 1,22 0,43
Terrain/Cheminprivé 1,44 8,75 2,72 2,54 0,69 1,64 1,07 1,29
Tunnel/Viaduc/Pont 0,52 5,61 2,51 0,63 0,14 3,05 1,27 0,43
Accotement 1,96 19,97 6,46 1,90 1,65 5,64 2,96 1,51
Autres 0,65 2,47 0,97 0,95 0,14 1,64 0,66 1,08
Zone@le@itesse 50&km/hEtEnoins 39,68 141,52 50,38 36,82 23,74 71,54 31,76 26,06
60BBOEKmM/h 13,59 79,21 28,24 12,80 10,52 37,41 15,99 6,53
90&km/h 13,54 81,91 34,85 20,85 9,88 39,29 20,07 11,56
100&km/h 3,01 22,96 10,37 5,08 2,42 15,58 6,37 2,37
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Annexe 8 : Portrait différencié selon le sexe et ’4ge des victimes d’accidents de la route, nombre moyen de victimes blessées gravement
par 100 000 habitants, 2007-2009

SexeRleda@ictime Hommes Femmes
Ageeda®ictime Moins@ieFl6ns; 16EARARNS 25@EBARNS 65@ns@Et@plus [[Moins@efl6Rnsi 16ER4ENS 25@E4RNS 65@nsEtplus
TypeRi'usager@ell Conducteur 0,49 74,39 29,72 16,79 0,41 32,14 15,47 6,44
laoute Passager 11,03 42,80 5,81 4,08 12,10 36,13 7,83 8,05
Motocycliste 0,78 6,96 7,82 1,56 0,15 1,76 2,47 0,05
Cyclomotoriste 4,20 4,18 0,30 0,14 1,28 0,84 0,11 0,00
Motoneigiste 0,10 0,81 0,35 0,07 0,00 0,00 0,06 0,00
Cycliste 2,20 3,88 2,18 1,70 0,82 2,07 0,81 0,21
Piéton 3,27 9,23 4,37 5,98 2,61 5,75 2,87 4,05
Typel Ecole 0,49 1,10 0,32 0,34 0,41 0,92 0,26 0,31
d'environnement  Résidentiel 6,83 29,61 9,99 7,55 4,51 16,19 6,46 4,20
Affaires/commercial 5,37 32,39 13,21 9,45 3,43 20,79 8,44 6,64
Industriel/manufacturier 0,20 5,06 1,90 0,61 0,51 2,07 1,02 0,42
Rural 8,30 67,64 22,10 11,08 7,79 35,82 12,60 6,75
Forestier 0,54 4,91 2,08 0,75 0,46 1,76 0,53 0,05
Récréatif/parc/camp 0,20 1,03 0,44 0,14 0,15 0,38 0,11 0,10
TypeRieR Chausséefintersection 8,25 40,53 16,52 11,35 6,56 27,54 11,80 8,72
localisation Chausséentrefintersections 10,84 76,07 25,32 14,34 8,25 40,58 13,58 7,89
Terre-plein@entral 0,34 2,78 0,47 0,68 0,05 1,69 0,34 0,31
Terrain/Chemin@rivé 0,44 3,81 1,51 0,82 0,51 1,07 0,52 0,21
Tunnel/Viaduc/Pont 0,10 2,49 0,93 0,14 0,31 1,38 0,56 0,10
Accotement 0,54 4,76 1,52 0,54 0,41 1,99 0,70 0,47
Autres 0,29 1,25 0,35 0,27 0,10 0,46 0,47 0,47
ZoneRieMitesse  50km/h@taEnoins 7,96 35,25 13,36 10,26 4,41 19,18 7,89 6,33
60BBOEmM/h 2,49 22,72 9,23 4,21 2,15 12,96 4,15 1,76
90&km/h 2,00 25,06 9,41 5,37 1,44 13,04 5,85 4,15
100&km/h 0,49 9,53 3,22 1,36 0,41 3,99 2,07 0,67
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Annexe 9 : Portrait différencié selon le sexe et I’age des victimes d’accidents de la route, évolution du nombre moyen de victimes blessées
gravement par 100 000 habitants, 1990-2009

SexeRleda@ictime Hommes Femmes
Ageeda®ictime Moins@ieFl6Ens { 16RARARNS 25@EBARNS 65@nsEtplus  ||Moins@leFl6Ens i 16ER4ZNS 25@EBA4ARNS 65EnsEtilus
TypeRi'usager@ell Conducteur -58,49% -41,54% -55,32% -59,00% 49,41% -37,50% -50,41% -16,97%
la@oute Passager -29,64% -27,20% -58,89% -38,82% -19,86% -32,81% -64,34% -62,64%
Motocycliste -74,01% -82,27% -26,30% 392,52% -71,99% -73,17% 42,47% 7 #DIV/0!
Cyclomotoriste -5,51% 9,50% -26,52% -78,59% 86,76% -10,17% 4,66% 4 #DIV/0!
Motoneigiste -81,32% -60,08% -38,54% ¢  #DIV/0! " #DIV/0! -100,00% -40,20%¢  #DIV/0!
Cycliste -86,76% -72,95% -38,23% 7,07% -85,06% -59,91% -27,96% 4 #DIV/0!
Piéton -80,89% -44,39% -51,84% -63,76% -77,85% -45,55% -53,15% -69,67%
Typel Ecole -80,34% -65,01% -52,52% -46,47% -66,80% -60,80% -49,17% -27,68%
d'environnement  Résidentiel -70,94% -50,58% -53,49% -49,43% -59,42% -39,54% -51,24% -55,62%
Affaires/commercial -60,86% -53,43% -56,53% -62,79% -61,50% -50,54% -58,17% -65,33%
Industriel/manufacturier -62,64% -46,35% -47,09% -61,46% 273,52% -53,58% -51,14% -3,58%
Rural -45,25% -35,31% -47,09% -46,30% -27,21% -24,10% -45,89% -40,87%
Forestier -54,34% -42,42% -54,42% -41,11% -62,65% -31,70% -65,11% -93,97%
Récréatif/parc/camp -75,10% -58,43% -39,11% -57,17% -43,97% -67,33% -65,11% -75,89%
TypeRieR Chausséefintersection -59,79% -51,32% -52,30% -61,13% -50,20% -45,71% -52,86% -57,81%
localisation Chaussée@ntrefntersections '63,30% '36,16% -47,77% -46,84% -49,47% -25,83% -49,06% -49,11%
Terre-plein@entral -12,83% -40,90% -80,61% 7,07% -81,32% -55,08% -72,59% -27,68%
Terrain/Chemin@rivé -69,44% -56,45% -44,54% -67,88% -25,30% -34,67% -51,59% -83,93%
Tunnel/Viaduc/Pont -81,32% -55,58% -62,81% -78,59% 124,11% -54,77% -55,75% -75,89%
Accotement -72,61% -76,15% -76,44% -71,45% -75,10% -64,61% -76,29% -69,01%
Autres -55,17% -49,53% -64,42% -71,45% -25,30% -72,00% -28,70% -56,61%
ZoneRe@itesse 50E&m/hEtEnoins -79,95% -75,09% -73,48% -72,13% -81,43% -73,19% -75,14% -75,69%
60BBOEmM/h -81,68% -71,32% -67,30% -67,08% -79,54% -65,35% -74,07% -72,98%
90&km/h -85,23% -69,40% -72,98% -74,24% -85,47% -66,81% -70,83% -64,07%
100&m/h -83,76% -58,51% -68,91% -73,23% -83,09% -74,39% -67,47% -71,51%
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Portrait des conducteurs impliqués dans des accidents corporels, 1990-2009

Annexe 10 : Portrait différencié selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des
accidents corporels, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis
de conduire, 1990-1992

SexeR@luEonducteur Hommes Femmes
AgeRiuonducteur 16@E24GNS 25@BARNS 65@NnsEtplus || 16EERARNS 25@HBARNs 65@nsEtplus
Gravité@ied Mortel 0,91 0,45 0,40 0,24 0,11 0,15
|'accident Grave 5,12 2,12 1,39 1,78 0,85 0,75
Léger 28,46 13,42 9,16 13,37 6,99 5,70
Genrelfi'accident  Véhicule@outier 22,32 11,35 8,19 10,23 5,68 4,86
Piéton 1,98 1,06 0,77 0,72 0,45 0,39
Non-motorisé 1,55 0,99 0,76 0,77 0,52 0,44
Lampadaire/poteau 1,45 0,38 0,19 0,54 0,20 0,15
Garde-fou 0,64 0,21 0,11 0,38 0,13 0,05
Capotage 2,03 0,53 0,17 0,90 0,28 0,15
Quitterhaussée 2,07 0,60 0,32 0,92 0,35 0,28
AutresollisionDbjetiixe 0,73 0,22 0,15 0,28 0,10 0,15
Autres 1,16 0,42 0,18 0,39 0,15 0,08
Type'éclairement Jour-clarté 18,89 10,34 8,72 9,56 5,73 5,50
Jour@emi-obscurité 1,34 0,64 0,36 0,59 0,32 0,25
Nuit@heminclairé 10,48 3,73 1,38 3,92 1,48 0,67
Nuit@heminBhon-éclairé 3,54 1,18 0,42 1,22 0,38 0,14
Etat@eBurface Seche 21,78 9,53 7,35 9,00 4,64 4,58
Mouillée 7,78 3,67 2,20 3,58 1,82 1,33
Enneigée 2,36 1,38 0,76 1,29 0,68 0,31
Glacée 2,06 1,17 0,50 1,31 0,70 0,28
Autres 0,09 0,04 0,01 0,03 0,02 0,01
Type®ied Chausséelintersection 15,39 7,49 5,90 7,10 3,89 3,71
localisation Chausséentrelintersection 13,14 6,02 3,54 5,72 2,87 1,97
Terre-plein@entral 0,51 0,19 0,11 0,26 0,09 0,06
Terrain/Cheminfprivé 0,66 0,26 0,19 0,22 0,12 0,15
Tunnel/Viaduc/Pont 0,66 0,35 0,16 0,31 0,16 0,05
Accotement 1,30 0,42 0,18 0,53 0,19 0,14
Autres 0,43 0,23 0,20 0,25 0,15 0,14
Zonele@itesse 50&km/hRtEnoins 19,05 8,97 6,28 8,43 4,68 4,07
EntreBORtBOEmM/h 5,58 2,47 1,52 2,56 1,14 0,82
90&m/h 4,61 2,03 1,64 1,98 0,90 0,82
100&km/h 1,68 0,88 0,39 0,84 0,37 0,18
PériodeRiedal Semaine 20,80 10,83 7,89 10,16 5,77 4,82
semaine Fin@eBemaine 13,68 5,17 3,06 5,23 2,19 1,79
Période®uFour Jour 19,78 11,20 9,27 10,38 6,25 5,83
Nuit 14,70 4,80 1,68 5,01 1,71 0,78
Etat@nétéo Verglas 0,48 0,26 0,14 0,25 0,14 0,09
Clair 20,33 9,24 6,89 8,67 4,51 4,20
Nuageux/Sombre 6,98 3,14 2,07 3,11 1,62 1,34
Pluie/Bruine 4,23 1,94 1,15 1,99 0,99 0,66
Neige/gréle 1,67 0,96 0,51 1,01 0,50 0,22
Autres 0,80 0,45 0,21 0,36 0,20 0,08
Typeld Ecole 0,65 0,24 0,19 0,32 0,16 0,17
d'environnement  Résidentiel 9,04 3,90 2,94 3,73 2,09 1,95
Affaires/commercial 13,68 7,04 4,83 6,58 3,57 2,95
Industriel/Manufacturier! 1,09 0,61 0,25 0,47 0,25 0,10
Rural 8,08 3,32 2,23 3,52 1,50 1,15
Forestier 0,55 0,27 0,10 0,19 0,07 0,04
Récréatif/Parc/Camp 0,28 0,09 0,07 0,10 0,04 0,02
Type@e@éhicule  Automobile 25,48 10,42 9,55 14,13 7,19 6,39
Motocyclette 2,63 0,58 0,06 0,16 0,04 0,00
Cyclomoteur 0,45 0,03 0,05 0,08 0,01 0,01
Camiontéger 3,93 2,70 0,80 0,72 0,49 0,10
CamionGutre@jueléger 0,65 0,62 0,06 0,02 0,02 0,00
Autres 0,83 1,37 0,23 0,08 0,10 0,01
Nombre@ieR 1@éhicule 11,54 4,30 2,58 4,94 2,14 1,68
véhicules? 2Wéhicules 18,23 8,77 6,71 8,13 4,41 4,02
impliqués PlusRieR@éhicules 4,72 2,93 1,66 2,32 1,41 0,90
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Annexe 11 : Portrait différencié selon le sexe et I'age des conducteurs impliqués dans des
accidents corporels, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis
de conduire, 2007-2009

Sexe@utonducteur Hommes Femmes
AgeRluRtonducteur 16&R4ENS 25@EBARNS 65@NnsEtlus  ||16@RARNS 25@EHBARmNS 65@NsE@tBlus
Gravité@le? Mortel 0,53 0,22 0,16 0,15 0,07 0,05
|'accident Grave 2,12 0,73 0,41 0,86 0,30 0,21
Léger 27,31 10,53 6,99 19,55 6,89 4,68
Genref@i'accident  VéhiculeRoutier 19,56 8,30 5,54 13,94 5,42 3,64
Piéton 1,10 0,62 0,61 0,61 0,32 0,40
Non-motorisé 0,75 0,48 0,41 0,45 0,27 0,28
Lampadaire/poteau 1,16 0,20 0,11 0,56 0,11 0,10
Garde-fou 0,66 0,15 0,06 0,59 0,13 0,05
Capotage 1,99 0,37 0,16 1,35 0,23 0,09
Quitter@haussée 2,34 0,57 0,27 1,77 0,37 0,18
Autresitollision@bjetifixe 0,71 0,16 0,11 0,37 0,10 0,09
Autres 1,23 0,47 0,18 0,61 0,20 0,07
TypeR'éclairement Jour-clarté 17,13 8,03 6,14 13,30 5,49 4,19
Jour@lemi-obscurité 1,38 0,49 0,26 0,91 0,30 0,15
Nuit@hemin@clairé 8,44 2,20 0,86 4,70 1,11 0,49
Nuit@hemin@hon-éclairé 2,84 0,68 0,24 1,51 0,30 0,09
Etat@eBurface Seche 18,98 7,14 5,08 12,30 4,43 3,48
Mouillée 5,86 2,10 1,37 3,88 1,35 0,89
Enneigée 3,09 1,35 0,68 2,58 0,85 0,37
Glacée 1,70 0,74 0,34 1,60 0,54 0,16
Autres 0,06 0,03 0,01 0,02 0,01 0,01
TypeRied Chausséelintersection 12,33 5,05 3,80 8,64 3,37 2,65
localisation Chaussée®ntrefintersection 13,33 4,93 2,80 9,08 2,99 1,66
Terre-pleinentral 0,41 0,12 0,06 0,27 0,07 0,05
Terrain/CheminBrivé 0,50 0,15 0,13 0,21 0,08 0,09
Tunnel/Viaduc/Pont 0,43 0,22 0,09 0,36 0,12 0,04
Accotement 0,65 0,17 0,09 0,48 0,11 0,05
Autres 0,37 0,15 0,18 0,24 0,12 0,14
Zone@lelitesse 506&m/hRtEnoins 17,29 6,37 5,57 10,09 4,01 3,11
Entre@B0RtBOEKmM/h 6,50 2,20 1,36 3,87 1,20 0,59
90t&km/h 4,49 1,52 1,22 2,97 0,79 0,49
100&km/h 2,59 1,03 0,46 1,85 0,54 0,17
Période@edal Semaine 18,62 8,14 5,55 14,09 5,45 3,68
semaine Fin@leBemaine 11,34 3,34 2,01 6,47 1,80 1,26
PériodeRufour Jour 24,27 10,22 7,27 18,18 6,79 4,84
Nuit 5,40 1,14 0,21 2,24 0,39 0,05
Etat@nétéo Verglas 0,26 0,11 0,07 0,20 0,07 0,03
Clair 17,56 6,86 4,74 11,76 4,30 3,23
Nuageux/Sombre 6,56 2,37 1,60 4,33 1,49 0,99
Pluie/Bruine 2,96 0,95 0,61 1,95 0,64 0,42
Neige/gréle 1,85 0,82 0,39 1,73 0,57 0,20
Autres 0,77 0,37 0,15 0,59 0,19 0,07
Typel Ecole 0,55 0,16 0,11 0,40 0,14 0,10
d'environnement  Résidentiel 7,29 2,63 1,95 4,57 1,79 1,47
Affaires/commercial 11,14 4,76 3,38 8,09 3,17 2,28
Industriel/Manufacturier 1,10 0,51 0,20 0,59 0,24 0,09
Rural 8,72 2,99 1,64 6,28 1,70 0,85
Forestier 0,31 0,11 0,05 0,11 0,03 0,02
Récréatif/Parc/Camp 0,20 0,06 0,04 0,09 0,03 0,03
Type@le@éhicule  Automobile 23,87 6,66 5,63 18,78 6,07 4,66
Motocyclette 0,70 0,68 0,14 0,12 0,12 0,01
Cyclomoteur 0,83 0,04 0,03 0,26 0,02 0,00
Camiontéger 3,00 2,21 1,23 0,98 0,79 0,21
Camion@utre@jueléger 0,46 0,50 0,12 0,03 0,03 0,01
Autres 0,70 1,19 0,29 0,15 0,13 0,01
Nombre@eR 1@éhicule 9,62 2,86 1,83 6,19 1,68 1,22
véhiculestl 2@¢éhicules 15,96 6,41 4,50 11,06 4,15 3,00
impliqués Plus@leR®éhicules 4,37 2,22 1,22 3,31 1,42 0,73
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Annexe 12 : Portrait différencié selon le sexe et I'age des conducteurs impliqués dans des accidents corporels, CIR/RAIR, 1990-2009

Sexe@uRonducteur CIR/RAIR
§exel§ﬂu@onducteur CIR/RAIR Age@luonducteur 16RR4ENs 25@@BARNS 65@ns@Etlus
Age@luRonducteur 16RA4ENS 25@B@BARNS 65@nsE@tPplus — =

— PériodeRledar Semaine 1,67 1,38 1,86
Creidein iteridel LS Al 1 semaine FinBeBemaine 1,61 1,40 1,84
|'accident Grave 1,26 1,12 1,60 =

M 164 1,38 1,84 Période@luGour Jou.r 1,54 1,31 1,82
= Nuit 1,31 1,05 0,96
Genreffl'accident  VéhiculeRoutier 1,67 1,43 1,89 = —
Piéton 1,65 137 2,24 Etat@nétéo Ver.glas 1,60 1,32 0,98
Train 0,80 0,69 0,00 (Sl ek 141 191
Non-motorisé 1,30 1,19 2,00 Nuz.:\geux/'Sombre 13 3 e
Animal 231 2,02 224 Pluvle/Bruﬂlne 1,51 1,44 2,05
Lampadaire/poteau 1,40 1,15 2,10 Neige/gréle L3 148 ZjE
Arbre 1,08 1,33 2,24 Brouillard/brume 1,52 1,58 0,60
Garde-fou 1,62 1,53 3,06 (vEse e a2 i
Pilier 0,77 1,43 1,57 Vent#ort 1,84 1,45 2,95
Capotage 1,64 1,32 1,04 Poudrerie/tempéte 1,89 1,23 3,62
Submersion 0,67 1,267  #DIV/0! Typel Ecole 1,61 1,39 1,78
Feu/explosion I #DIV/0! 1,505  #DIV/0! d'environnement  Résidentiel 1,63 1,39 1,95
Quitterhaussée 1,84 1,22 1,26 Affaires/commercial 1,62 1,44 1,89
AutreBans&ollision 2,18 1,26 1,04 Industriel/Manufacturier 1,32 1,30 1,94
Obstacle@emporaire 3,19 2,36 1,11 Rural 1,78 1,38 1,71
Amortisseurf@'impact 8,13 1,447  #DIV/O! Forestier 1,15 1,10 1,43
Autresiollisionibjetixe 1,49 1,45 1,44 Récréatif/Parc/Camp 1,35 1,08 4,77
Typeld'éclairement Jour-clarté 165 135 185 Type@e®éhicule  Automobile 1,53 1,45 2,12
Jour@emi-obscurité 1,61 1,36 1,48 Autobus 4,00 2,72§  #DIV/0!
Nuithemin@clairé 1,60 1,40 2,03 Autobus@colaire 1,56 1,587  #DIV/0!
NuittheminBhon-éclairé 1,66 1,54 1,98 Taxi 1,63 1,18 0,00
Etat@eBurface Séche 1,69 1,40 1,88 Tracteur@@outier 1,88 2,15 0,12
Mouillée 1,55 1,42 1,83 Véhicule@Equipement 0,00 1,23 T #DIV/0!
Enneigée 1,65 1,41 2,30 Véhicule-outil 1,32 3,287  #DIV/0!
Glacée 1,58 1,35 1,48 Motocyclette 2,93 3,09 1,05
Boueuse 1,79 0,95 2,33 Cyclomoteur 1,88 1,09 0,57
Huileuse 0,66 1,037  #DIV/0! Motoneige 0,83 1,277 #DIV/0!
TypeRiel Chausséelintersection 1,63 1,41 1,90 Bicyclette " #DIV/0O! " #DIV/0! " #DIV/0!
localisation Chaussée®ntrelintersection 1,68 1,40 1,83 CamionHéger 1,93 2,19 2,39
Terre-plein@entral 1,40 1,36 2,90 Camion@utrefjueléger 2,09 2,407  #DIV/O!
Centre@ommercial 1,33 1,26 1,86 Matiéres@angereuses|[[  #DIV/0! 3,007  #DIV/0!
Terrain/CheminBrivé 1,33 1,35 1,49 Minibus 14,00 0,60 0,00
Passage@hiveau 0,70 1,46 0,00 Véhicule®'urgence 4,47 3,837  #DIV/0!
Tunnel/Viaduc/Pont 1,90 134 2,17 VéhiculeReHoisir 1,61 0,997  #DIV/0!
Trottoir 0,71 1,42 3,29 VTT 2,51 1,45 4 #DIV/0!
Eiccotement 120 L0 128 NombreRiel 1m&hicule 1,62 1,30 1,75
ZoneRle@itesse 508km/h@tEnoins 1,61 1,42 1,90 véhiculesa 2@éhicules 1,67 1,41 1,90
EntreB0RtDO&Km/h 159 1,40 175 impliqués PlusEle@®éhicules 1,66 1,46 1,87
906km/hRt@lus 1,86 1,41 1,76
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Conducteurs impliqués dans des accidents mortels

Annexe 13 : Portrait différencié selon le sexe et I'age des conducteurs impliqués dans des
accidents mortels, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis de
conduire, 1990-1992

Sexe@utonducteur Hommes Femmes
Age®uRonducteur 16@R4GNS 25@BARENS 65@NsEtPlus  ||16BRAZNS 25@BARBNS 65@NsEtPlus
Genre®l'accident  Véhicule@outier 0,49 0,28 0,27 0,16 0,08 0,12
Piéton 0,10 0,05 0,03 0,03 0,01 0,00
Non-motorisé 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
Lampadaire/poteau 0,06 0,02 0,01 0,00 0,00 0,00
Garde-fou 0,03 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Capotage 0,06 0,02 0,01 0,02 0,01 0,00
Quitter@haussée 0,06 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01
Autresiollision®bjetixe 0,03 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00
Autres 0,05 0,03 0,02 0,01 0,01 0,00
Type'éclairement Jour-clarté 0,38 0,25 0,30 0,13 0,07 0,13
Jour@lemi-obscurité 0,04 0,02 0,02 0,01 0,00 0,00
Nuit@hemin@clairé 0,26 0,09 0,04 0,04 0,02 0,01
Nuit@heminBhon-éclairé 0,22 0,10 0,04 0,06 0,02 0,01
Etat@leBurface Seche 0,61 0,27 0,26 0,14 0,06 0,08
Mouillée 0,17 0,09 0,05 0,05 0,02 0,04
Enneigée 0,05 0,04 0,04 0,02 0,01 0,02
Glacée 0,06 0,05 0,04 0,02 0,02 0,01
Autres 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRied Chausséelintersection 0,23 0,11 0,16 0,06 0,03 0,06
localisation Chausséel@ntrefintersection 0,48 0,26 0,17 0,14 0,06 0,07
Terre-plein@entral 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Terrain/CheminBrivé 0,02 0,01 0,02 0,00 0,00 0,00
Tunnel/Viaduc/Pont 0,03 0,01 0,01 0,01 0,01 0,00
Accotement 0,06 0,02 0,00 0,01 0,00 0,01
Autres 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Zone@lelitesse 506&m/hRtEnoins 0,23 0,10 0,10 0,04 0,03 0,02
Entre@O0Rt@BOEKM/h 0,17 0,08 0,07 0,05 0,02 0,04
90E&km/h 0,35 0,19 0,16 0,11 0,05 0,07
100tkm/h 0,07 0,04 0,02 0,02 0,01 0,01
Période@lefal Semaine 0,49 0,28 0,29 0,14 0,07 0,11
semaine Fin@leBemaine 0,42 0,17 0,10 0,10 0,04 0,04
Période@uour Jour 0,40 0,26 0,35 0,13 0,08 0,14
Nuit 0,51 0,19 0,05 0,10 0,04 0,01
Etat@nétéo Verglas 0,02 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Clair 0,52 0,25 0,24 0,12 0,06 0,07
Nuageux/Sombre 0,19 0,10 0,09 0,06 0,02 0,04
Pluie/Bruine 0,10 0,04 0,03 0,03 0,01 0,02
Neige/gréle 0,03 0,03 0,02 0,02 0,01 0,01
Autres 0,04 0,03 0,01 0,01 0,01 0,00
Typel Ecole 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00
d'environnement  Résidentiel 0,17 0,06 0,08 0,04 0,02 0,03
Affaires/commercial 0,20 0,09 0,09 0,05 0,02 0,04
Industriel/Manufacturier 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Rural 0,46 0,25 0,19 0,13 0,06 0,07
Forestier 0,04 0,03 0,02 0,01 0,01 0,00
Récréatif/Parc/Camp 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRie@éhicule  Automobile 0,61 0,23 0,31 0,21 0,10 0,14
Motocyclette 0,09 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
Cyclomoteur 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Camiontéger 0,11 0,09 0,05 0,01 0,01 0,00
CamionButreRjueléger 0,03 0,03 0,01 0,00 0,00 0,00
Autres 0,04 0,07 0,01 0,01 0,00 0,00
NombreRiel 1@éhicule 0,36 0,15 0,11 0,07 0,03 0,03
véhiculesk 2@éhicules 0,41 0,23 0,23 0,12 0,06 0,12
impliqués Plus@le@®éhicules 0,14 0,08 0,05 0,05 0,02 0,00
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Annexe 14 : Portrait différencié selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des
accidents mortels, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000 titulaires de permis de
conduire, 2007-2009

Sexe@ukonducteur Hommes Femmes
AgeRluRonducteur 16&R4ENs 25@EBARNS 65@nsEtdlus  ||16@ERAZNS 25@EBARNS 65@NnsEtlus
Genre@l'accident  Véhicule@outier 0,25 0,14 0,10 0,10 0,05 0,04
Piéton 0,05 0,02 0,01 0,02 0,01 0,00
Non-motorisé 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Lampadaire/poteau 0,03 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00
Garde-fou 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Capotage 0,06 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00
Quitterhaussée 0,06 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Autresollisionbjetdixe 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Autres 0,04 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00
TypeR'éclairement Jour-clarté 0,22 0,13 0,12 0,08 0,04 0,04
Jour@emi-obscurité 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Nuit@themin@clairé 0,15 0,03 0,02 0,03 0,01 0,01
Nuit@hemin@on-éclairé 0,13 0,04 0,01 0,03 0,01 0,00
Etat@leBurface Séche 0,35 0,13 0,09 0,08 0,04 0,03
Mouillée 0,11 0,03 0,03 0,02 0,01 0,01
Enneigée 0,04 0,03 0,02 0,03 0,01 0,01
Glacée 0,03 0,02 0,01 0,01 0,01 0,00
Autres 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRiel Chausséefintersection 0,11 0,05 0,04 0,05 0,02 0,02
localisation Chaussée@ntrefintersection 0,33 0,13 0,10 0,08 0,04 0,03
Terre-plein@entral 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Terrain/CheminBrivé 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00
Tunnel/Viaduc/Pont 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Accotement 0,02 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
Autres 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ZoneRle@itesse 50E&m/hRt@noins 0,12 0,03 0,03 0,03 0,01 0,01
Entre@BORtBOEKM/h 0,13 0,04 0,03 0,03 0,01 0,01
90&m/h 0,16 0,09 0,07 0,07 0,03 0,02
100&m/h 0,04 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01
Période@edal Semaine 0,27 0,15 0,12 0,10 0,04 0,03
semaine Fin@leBemaine 0,25 0,07 0,04 0,05 0,02 0,02
PériodeRuour Jour 0,35 0,17 0,15 0,11 0,06 0,05
Nuit 0,16 0,04 0,01 0,04 0,01 0,00
Etat@nétéo Verglas 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Clair 0,30 0,12 0,08 0,07 0,03 0,03
Nuageux/Sombre 0,13 0,05 0,04 0,03 0,01 0,01
Pluie/Bruine 0,04 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Neige/gréle 0,03 0,02 0,01 0,02 0,01 0,00
Autres 0,02 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00
Typel Ecole 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
d'environnement  Résidentiel 0,08 0,03 0,02 0,03 0,01 0,01
Affaires/commercial 0,08 0,03 0,03 0,03 0,01 0,01
Industriel/Manufacturier 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Rural 0,32 0,15 0,09 0,09 0,04 0,03
Forestier 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Récréatif/Parc/Camp 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRie@éhicule  Automobile 0,40 0,09 0,09 0,14 0,05 0,05
Motocyclette 0,02 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00
Cyclomoteur 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Camionfléger 0,05 0,04 0,04 0,00 0,01 0,00
Camion@utre@jueldéger 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00 0,00
Autres 0,03 0,04 0,01 0,00 0,00 0,00
NombreRiel 1@éhicule 0,25 0,07 0,05 0,04 0,01 0,01
véhicules? 2@éhicules 0,22 0,11 0,08 0,08 0,04 0,03
impliqués Plus@le@®éhicules 0,06 0,04 0,03 0,03 0,02 0,01
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Annexe 15 : Portrait différencié selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des accidents mortels, CIR/RAIR, 1990-2009

CIR/RAIR
AgeRluonducteur 16@ARA4AZNS 25@BAGNS 65@NnsERtPlus
GenreRi'accident  Véhicule®outier 1,31 1,41 1,40
Piéton 1,55 1,78 5,43
Train " #DIV/0! 0,417  #DIV/0!
Non-motorisé 5,20 2,097  #DIV/O!
Animal 0,00 3,307  #DIV/0!
Lampadaire/poteau 4,50 0,42 0,00
Arbre 1,11 0,008  #DIV/0!
Garde-fou 2,09 0,37 7,00
Pilier 7,50 0,977  #DIV/0!
Capotage 0,41 0,77 2,18
Submersion 0,00 3,208  #DIV/0!
Feu/explosion #DIV/0! " #DIV/0! " #DIV/0!
Quitterhaussée 0,00 0,45 0,72
AutreBansiollision 0,71 1,887  #DIV/0!
Obstaclefemporaire[  #DIV/0! " #DIV/0! " #DIV/0!
Amortisseur@'impact||  #DIV/0! " #DIV/0! " #DIV/0!
Autresollision®bjetdixe 2,58 2,12 4,00
Typedl'éclairement Jour-clarté 1,15 1,32 1,42
Jour@lemi-obscurité 1,20 1,63 0,00
Nuit@hemin@clairé 1,36 1,35 1,97
Nuit@heminhon-éclairé 0,96 1,09 3,14
Etat@eBurface Seche 1,14 1,33 1,91
Mouillée 0,82 1,30 0,58
Enneigée 1,82 1,47 1,21
Glacée 1,04 1,25 2,15
Boueuse I #DIV/0! 0,008  #DIV/0!
Huileuse [ #DIv/0o! § #DIvV/O! §  #DIV/O!
TypeieR Chausséefintersection 1,74 1,19 1,74
localisation Chaussée@ntrefintersection 0,95 1,47 1,50
Terre-plein@entral 0,00 2,58 0,00
Centre@ommercial 0,00 4 #DIV/0! #DIV/0!
Terrain/Cheminbrivé 0,00 1,85 0,00
Passage@hiveau #DIV/0! 0,557  #DIV/0!
Tunnel/Viaduc/Pont 0,00 0,697  #DIV/0!
Trottoir I #DIV/0! 0,007  #DIV/0O!
Accotement 1,04 0,787  #DIV/0!
Zone@eMitesse 50&m/h@tEnoins 1,70 1,37 3,62
Entre@®O@Rt®OEKmM/h 0,91 1,38 0,63
90&km/hRt@lus 1,38 1,28 1,13
100&m/h 1,04 1,60 4,50

CIR/RAIR
Agemluonducteur 16@RERA4AZNS 25@EBARNS 65@NsEtPlus
Période@elaR Semaine 1,35 1,23 1,23
semaine Fin@leBemaine 0,91 1,44 2,47
Période@ufour Jour 0,97 1,25 1,54
Nuit 1,28 0,87 0,69
Etat@nétéo Verglas 3,75 1,03 #DIV/0!
Clair 1,10 1,23 2,07
Nuageux/Sombre 0,85 1,31 0,90
Pluie/Bruine 1,41 1,63 1,21
Neige/gréle 1,63 1,62 1,50
Brouillard/brume 1,22 0,737  #DIV/0!
Averse 0,00 0,007  #DIV/O!
Ventfort #DIV/0! 1,75 4 #DIV/0!
Poudrerie/tempéte 0,71 2,057  #DIV/0!
Typel Ecole 0,25 2,93 #DIV/0!
d'environnement Résidentiel 1,60 1,24 2,00
Affaires/commercial 1,48 1,21 1,13
Industriel/Manufacturier 2,00 2,39 0,00
Rural 1,02 1,30 1,71
Forestier 0,00 1,17 0,00
Récréatif/Parc/Camp|[  #DIV/0! 0,547  #DIV/0!
Type@ie@éhicule  Automobile 1,07 1,41 1,97
Autobus " #DIV/0! 4,507  #DIV/O!
AutobusBcolaire #DIV/0! 3,00 #DIV/0!
Taxi #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Tracteur@outier 0,00 3,59 #DIV/0!
Véhicule@®quipement #DIV/0! 1,67 #DIV/0!
Véhicule-outil #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Motocyclette #DIV/0! 3,54 #DIV/0!
Cyclomoteur 0,17 #DIV/0! #DIV/0!
Motoneige #DIV/0! 0,00 #DIV/0!
Bicyclette #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Camioniéger 0,51 1,76 2,10
Camion@utre@juedéger #DIV/0! 6,16 #DIV/0!
Matieres@angereuses #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Minibus #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Véhicule®l'urgence #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Véhicule®ledoisir 0,00 0,50 #DIV/0!
VTT #DIV/0! #DIV/0! #DIV/0!
Nombre@iel 1&éhicule 0,91 1,03 1,78
véhiculesk 2@ éhicules 1,35 1,35 1,36
impliqués Plus@e®2®éhicules 1,44 1,50 7,57
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Conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves

Annexe 16 : Portrait différencié selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des
accidents causant des blessures graves, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000
titulaires de permis de conduire, 1990-1992

Sexe@uonducteur Hommes Femmes
AgeRiuonducteur 16BRA4AZNS {25mEbARNS 65@ns@Etlus || 16BRAGNS 25@BAGNS 65@ns@tlus
Genrel'accident  Véhicule@outier 2,91 1,35 0,96 1,06 0,56 0,49
Piéton 0,44 0,19 0,14 0,17 0,08 0,06
Non-motorisé 0,17 0,10 0,07 0,10 0,05 0,05
Lampadaire/poteau 0,25 0,07 0,04 0,07 0,03 0,02
Garde-fou 0,10 0,04 0,01 0,04 0,01 0,01
Capotage 0,36 0,11 0,04 0,12 0,04 0,03
Quitter®haussée 0,40 0,11 0,06 0,09 0,04 0,03
Autresollision®bjettfixe 0,15 0,04 0,03 0,04 0,01 0,02
Autres 0,24 0,08 0,02 0,08 0,02 0,02
TypeR'éclairement Jour-clarté 2,57 1,22 1,05 1,05 0,58 0,62
Jourlemi-obscurité 0,21 0,09 0,06 0,07 0,03 0,03
Nuit®hemin@clairé 1,53 0,52 0,18 0,45 0,18 0,07
Nuitheminfhon-éclairé 0,77 0,27 0,10 0,21 0,06 0,02
Etat@eBurface Seche 3,42 1,30 0,94 1,14 0,52 0,54
Mouillée 1,03 0,43 0,25 0,32 0,17 0,12
Enneigée 0,29 0,18 0,10 0,14 0,07 0,04
Glacée 0,29 0,18 0,08 0,15 0,08 0,03
Autres 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRieR Chausséelntersection 1,95 0,85 0,65 0,75 0,37 0,33
localisation ChausséeB®ntrefintersection 2,25 0,91 0,51 0,72 0,35 0,28
Terre-plein@entral 0,08 0,04 0,02 0,04 0,02 0,01
Terrain/CheminBprivé 0,13 0,04 0,05 0,02 0,01 0,03
Tunnel/Viaduc/Pont 0,10 0,05 0,03 0,04 0,01 0,01
Accotement 0,26 0,08 0,03 0,06 0,03 0,03
Autres 0,04 0,02 0,02 0,02 0,01 0,02
ZoneRleWitesse 50&m/h@tEnoins 2,33 0,91 0,63 0,84 0,40 0,37
Entre®BO0RtBOEKmM/h 1,03 0,42 0,22 0,34 0,15 0,10
90&km/h 1,04 0,46 0,33 0,34 0,18 0,18
100&m/h 0,30 0,16 0,08 0,13 0,06 0,04
Période@iedal Semaine 2,83 1,32 0,94 1,11 0,58 0,53
semaine Fin@leBemaine 2,29 0,80 0,46 0,67 0,28 0,22
Période@uFour Jour 2,60 1,32 1,13 1,12 0,62 0,66
Nuit 2,52 0,80 0,26 0,66 0,23 0,09
Etat@nétéo Verglas 0,08 0,04 0,02 0,03 0,01 0,02
Clair 3,12 1,23 0,84 1,07 0,49 0,49
Nuageux/Sombre 1,00 0,41 0,30 0,34 0,17 0,13
Pluie/Bruine 0,56 0,23 0,12 0,17 0,09 0,06
Neige/gréle 0,21 0,14 0,07 0,12 0,06 0,03
Autres 0,14 0,08 0,04 0,04 0,03 0,02
Typel Ecole 0,08 0,02 0,01 0,03 0,01 0,01
d'environnement  Résidentiel 1,31 0,47 0,33 0,41 0,21 0,17
Affaires/commercial 1,57 0,73 0,54 0,65 0,31 0,29
Industriel/Manufacturier| 0,18 0,08 0,04 0,06 0,03 0,01
Rural 1,70 0,69 0,42 0,56 0,26 0,23
Forestier 0,14 0,07 0,02 0,03 0,01 0,02
Récréatif/Parc/Camp 0,05 0,01 0,01 0,02 0,01 0,01
TypeRle@éhicule  Automobile 3,55 1,28 1,19 1,61 0,76 0,71
Motocyclette 0,59 0,13 0,01 0,02 0,01 0,00
Cyclomoteur 0,06 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00
Camioniéger 0,57 0,36 0,10 0,10 0,06 0,02
Camionutre@jueféger 0,10 0,09 0,01 0,01 0,00 0,00
Autres 0,17 0,21 0,03 0,01 0,01 0,00
Nombre@ieR 1@&éhicule 2,09 0,72 0,40 0,69 0,26 0,24
véhicules? 2Méhicules 2,45 1,06 0,81 0,85 0,44 0,42
impliqués Plus@e@®éhicules 0,58 0,34 0,18 0,24 0,15 0,09
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Annexe 17 : Portrait différencié selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des
accidents causant des blessures graves, nombre moyen de conducteurs impliqués par 1 000
titulaires de permis de conduire, 2007-2009

Sexe@ultonducteur Hommes Femmes
AgeRluRonducteur 16&R4ENs §25I§%4mns 65@nsEtdlus  ||16@ERAZNS 25@EBARNS 65@NnsEtlus
Genre@l'accident  Véhicule@outier 1,07 0,45 0,27 0,51 0,20 0,14
Piéton 0,16 0,07 0,05 0,06 0,03 0,03
Non-motorisé 0,05 0,03 0,03 0,03 0,01 0,01
Lampadaire/poteau 0,12 0,02 0,01 0,03 0,01 0,00
Garde-fou 0,05 0,01 0,00 0,03 0,00 0,00
Capotage 0,22 0,04 0,01 0,07 0,02 0,00
Quitterhaussée 0,20 0,05 0,01 0,06 0,02 0,01
Autresollisionbjetdixe 0,08 0,02 0,01 0,02 0,01 0,00
Autres 0,13 0,04 0,01 0,05 0,01 0,00
TypeR'éclairement Jour-clarté 1,05 0,46 0,31 0,49 0,21 0,16
Jour@emi-obscurité 0,10 0,03 0,02 0,05 0,02 0,01
Nuit@themin@clairé 0,64 0,15 0,06 0,21 0,05 0,02
Nuit@hemin@on-éclairé 0,32 0,08 0,02 0,11 0,03 0,01
Etat@eBurface Seche 1,43 0,47 0,28 0,54 0,18 0,15
Mouillée 0,35 0,11 0,06 0,15 0,05 0,03
Enneigée 0,19 0,07 0,03 0,10 0,04 0,02
Glacée 0,11 0,06 0,02 0,07 0,02 0,01
Autres 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRield Chausséeldntersection 0,67 0,26 0,17 0,32 0,12 0,11
localisation Chausséel@ntrefintersection 1,07 0,35 0,18 0,43 0,14 0,08
Terre-plein@entral 0,03 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00
Terrain/CheminBrivé 0,06 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00
Tunnel/Viaduc/Pont 0,04 0,02 0,00 0,02 0,01 0,00
Accotement 0,06 0,02 0,01 0,02 0,01 0,01
Autres 0,03 0,01 0,00 0,01 0,00 0,01
Zone@leWitesse 506&m/hRtEnoins 0,80 0,26 0,16 0,28 0,12 0,09
Entre@ORt@BOEKM/h 0,47 0,16 0,08 0,20 0,06 0,03
90E&km/h 0,46 0,16 0,09 0,23 0,06 0,06
100tkm/h 0,17 0,06 0,02 0,07 0,03 0,01
Période@lefal Semaine 1,13 0,47 0,27 0,48 0,21 0,14
semaine FinRleBemaine 0,99 0,26 0,14 0,38 0,09 0,07
PériodeRuour Jour 1,52 0,62 0,38 0,71 0,27 0,20
Nuit 0,59 0,10 0,02 0,15 0,02 0,00
Etat@nétéo Verglas 0,02 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00
Clair 1,28 0,44 0,27 0,52 0,18 0,13
Nuageux/Sombre 0,47 0,15 0,07 0,15 0,06 0,04
Pluie/Bruine 0,17 0,05 0,03 0,08 0,02 0,02
Neige/gréle 0,12 0,05 0,02 0,08 0,03 0,01
Autres 0,07 0,03 0,02 0,03 0,01 0,01
Typel Ecole 0,02 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00
d'environnement  Résidentiel 0,47 0,15 0,09 0,18 0,07 0,05
Affaires/commercial 0,56 0,21 0,14 0,23 0,09 0,08
Industriel/Manufacturier 0,07 0,03 0,01 0,03 0,01 0,00
Rural 0,89 0,30 0,15 0,39 0,12 0,06
Forestier 0,07 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00
Récréatif/Parc/Camp 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TypeRie@éhicule  Automobile 1,56 0,36 0,27 0,77 0,24 0,20
Motocyclette 0,11 0,09 0,02 0,01 0,01 0,00
Cyclomoteur 0,06 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00
Camionlléger 0,21 0,13 0,08 0,04 0,03 0,01
Camion@utre@jueléger 0,03 0,03 0,01 0,00 0,00 0,00
Autres 0,12 0,09 0,02 0,02 0,01 0,00
NombreleR 1@éhicule 0,95 0,25 0,12 0,33 0,09 0,06
véhiculesk 2@éhicules 0,95 0,35 0,23 0,39 0,15 0,11
impliqués Plus@le@®éhicules 0,22 0,12 0,05 0,14 0,06 0,03
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Annexe 18 : Portrait différencié
CIR/RAIR, 1990-2009

selon le sexe et I'dge des conducteurs impliqués dans des accidents causant des blessures graves,

CIR/RAIR
Age@uRonducteur 16@R4RNs 25@BARNS 65@nsREtiplus
Genrei'accident  Véhicule@outier 1,39 1,15 1,73
Piéton 1,08 1,25 2,64
Train 0,00 0,00  #DIV/0!
Non-motorisé 1,16 1,13 0,90
Animal 1,89 1,007  #DIV/O!
Lampadaire/poteau 1,18 1,00 1,14
Arbre 1,04 0,58 0,89
Garde-fou 1,38 1,21 1,50
Pilier 0,64 0,707  #DIV/0!
Capotage 0,98 1,24 0,75
Submersion [ #DIV/0! 0,00  #DIV/O!
Feu/explosion #DIV/0! 2,000  #DIV/O!
Quitter@haussée 1,39 0,96 2,60
AutreBansiollision 1,98 1,787  #DIV/0!
Obstacle®emporaire 8,00 3,407  #DIV/0!
Amortisseur@'impact|[|  #DIV/0! 0,607  #DIV/0!
Autresollision@bjetHixe 0,99 0,96 0,26
Typel'éclairement Jour-clarté 1,22 1,05 1,50
Jour@emi-obscurité 1,73 1,51 1,55
Nuit@heminZclairé 1,22 1,02 1,83
Nuit@heminfhon-éclairé 1,37 1,56 7,56
Etat@leBurface Seche 1,22 1,08 1,55
Mouillée 1,48 1,15 1,82
Enneigée 1,16 1,36 2,79
Glacée 1,23 1,11 0,86
Boueuse 0,00 0,257  #DIV/0!
Huileuse [ _#pDivol 7 spiv/ol T #DIv/0!
TypeRiel Chausséefintersection 1,35 1,12 2,04
localisation Chausséeentrefintersection 1,35 1,17 1,31
Terre-plein@entral 0,66 0,99 0,87
Centre@ommercial 0,42 2,01 12,83
Terrain/CheminBrivé 0,56 0,78 1,13
Passagelhiveau 0,00 2,80 4 #DIV/0!
Tunnel/Viaduc/Pont 1,28 1,51 0,00
Trottoir 0,00 2,08 4 #DIV/0!
Accotement 1,71 1,13 1,06
ZoneRelitesse 50m/hRtEnoins 1,07 1,12 1,69
Entre@0@tB0EmM/h 1,36 1,11 1,39
90&m/h 1,63 1,11 1,86
100&m/h 1,07 1,39 0,96

CIR/RAIR
AgeRiuonducteur 16ER4ENS 25RBARNS 65E@NsEtElus
Période@eal Semaine 1,16 1,12 1,53
semaine Fin@leBemaine 1,42 1,09 1,81
Période@uFour Jour 1,16 1,02 1,56
Nuit 1,06 0,88 0,28
Etat@nétéo Verglas 0,73 0,84 0,50
Clair 1,28 1,09 1,41
Nuageux/Sombre 1,02 1,05 2,16
Pluie/Bruine 1,60 1,27 2,58
Neige/gréle 1,28 1,37 2,27
Brouillard/brume 0,71 0,81 0,00
Averse 2,75 1,04 0,00
VentHort 2,00 0,917  #DIV/0!
Poudrerie/tempéte 1,36 1,417  #DIV/0!
Typeld Ecole 1,33 1,07 0,55
d'environnement  Résidentiel 1,34 1,14 2,02
Affaires/commercial 1,08 1,13 1,84
Industriel/Manufacturier| 1,20 1,07 4,55
Rural 1,43 1,19 1,35
Forestier 0,86 0,64 0,19
Récréatif/Parc/Camp 0,81 0,85 0,00
Type@le@éhicule  Automobile 1,18 1,21 2,12
Autobus 0,00 4,147  #DIV/0!
AutobusBcolaire #DIV/0! 3,627  #DIV/0!
Taxi #DIV/0! 0,00 "~ #DIV/O!
Tracteuroutier [ #DIv/0! 7 #DIv/o!  §  #DIV/0!
VéhiculeRquipement 0,00 0,00  #DIV/0!
Véhicule-outil [ #DIv/0! 5087  #DIV/0!
Motocyclette 2,97 3,057  #DIV/0!
Cyclomoteur 1,35 1,357  #DIV/0!
Motoneige 0,00 1,73 4 #DIV/0!
Bicyclette " #DIV/0O! T #DIV/0! T #DIV/0!
Camionféger 1,10 1,70 0,91
Camion@utre®juedéger 0,77 1,52 i #DIV/0!
Matiéres@langereuses|  #DIV/0! 7 #DIV/ol  {  #DIV/0!
Minibus [ #DIv/0! 2,407  #DIV/0!
Véhicule®'urgence|  #DIV/0! 0,867  #DIV/0O!
VéhiculeRleHoisir 2,69 0,647  #DIV/O!
VIT 1,227 #DIv/ol  {  #DIvV/0!
NombreieR 1@éhicule 1,13 1,11 1,38
véhicules? 2Méhicules 1,27 1,10 1,63
impliqués Plus@le@®@éhicules 1,70 1,18 2,15
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Partie 2 : Portrait évolutif et comparatif de la mobilité quotidienne
des hommes et des femmes de la région urbaine de Québec
Des changements entre 1996 et 2006?

Introduction

Dans les derniéres décennies, de profonds changements de société ont eu lieu. Les femmes ont
fortement intégré le marché du travail, I’économie s’est transformée vers le secteur tertiaire, les
lieux de résidence et de travail se sont décentralisés en direction des banlieues éloignées des
centres-villes. Ces transformations ont non seulement modifié la structure des villes —
augmentation des distances entre les lieux de résidence et de travail —, elles ont aussi entrainé des
changements dans la fagon des gens de se déplacer — utilisation accrue de 1’automobile (Aguiléra
et Mignot, 2002). Mais ces changements n’ont pas produit les mémes résultats pour les hommes
et pour les femmes. Par exemple, le revenu des femmes demeure bien souvent inférieur a celui
des hommes et, plus souvent qu’autrement, leur statut d’emploi ne leur confére qu’un régime de
travail a temps partiel (Madden, 1981, Blumen, 1994). De plus, I’arrivée importante des femmes
sur le marché du travail a eu pour effet d’ajouter aux responsabilités professionnelles les
responsabilités familiales et domestiques dans la mesure ou ces derniéres demeurent
essentiellement le r6le de la femme (Le Bourdais et al., 1987; South et Spitze, 1994). Ce double
réle incite notamment les femmes a demeurer plus pres du lieu de travail afin de mieux concilier
leurs déplacements professionnels et domestiques tout en minimisant leurs durées (Baccaini,
1997). L’accés a I’automobile — devant potentiellement permettre une meilleure gestion des
déplacements — est aussi un probléme pour les femmes en raison d’un salaire plus faible, d’un
taux de possession d’un permis de conduire inférieur et 1’utilisation accrue du véhicule par les
hommes des ménages (Rosenbloom, 1989; Blumen, 1994; Coutras, 1997). Par ailleurs, ce que
suggerent certains chercheurs comme étant I’influence des responsabilités du ménage sur la
mobilité des femmes® (Ericksen, 1977; Madden, 1981; Fagnani, 1983; Turner et Niemeier, 1997)
ne fait pas I’'unanimité chez tous, notamment en raison de la difficulté a mesurer les charges

domestiques respectives ainsi qu’a prendre en considération toutes les variables potentielles

(White, 1986; Gordon et al., 1989; Johnston-Anumonwo, 1992; Blumen, 1994; Camstra, 1996;

% En anglais, « household responsability hypothesis ».
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Broze et al., 2002). Sans oublier I'importance du contexte spatial liant les lieux de résidence des

ménages et les lieux d’emploi (Blumen, 1994; Baccaini, 1997).

En dépit des contradictions rencontrées entre les différents chercheurs sur le réle du statut du
ménage — nombre de travailleurs, statut marital, présence et nombre d’enfants — sur les
différences entre les hommes et les femmes, il demeure un constat généralement admis : les
femmes effectuent des navettes plus courtes — en distance et en durée — que celles des hommes
(Madden, 1981; Hanson et Johnston-Anumonwo, 1985; Rutherford et Wekerle, 1988; Gordon et
al., 1989b; Rosenbloom, 1989; Blumen et Kellerman, 1990; Johnston-Anumonwo, 1992;
Baccaini, 1996; Camstra, 1996; Coutras, 1997; Turner et Niemeier, 1997; Vandersmissen et al.,
2001; Broze et al., 2002).

Objectifs

Le cadre de cette étude repose sur I’examen des différences entre la mobilité quotidienne des
hommes et des femmes a 1’échelle du Québec, d’une part, et a I’échelle de la région urbaine de
Québec, d’autre part. Il consiste, de plus, a déterminer quelles sont les variables responsables de
ces disparités et comment celles-ci ont évolué entre 1996 et 2006. L'objectif principal de la
recherche consiste donc a analyser I'évolution de la mobilité des hommes et des femmes entre
1996 et 2006 en tenant compte de la complexité des déplacements.

Plus spécifiqguement, les objectifs consistent a :

e Dresser, dans une optique de mise en contexte générale, un portrait global de certaines
caractéristiques de la mobilité des hommes et des femmes de 1’ensemble du territoire du
Québec et identifier les différences entre les sexes — nombre de titulaires de permis de
conduire, nombre de propriétaires d’un véhicule, modes de transport employés;

e Analyser I’évolution de la mobilité (nombre de déplacements, distances et durées) — selon
le mode de transport, le motif, le moment de la journée, le groupe d’age, le type
d’occupation, le type de ménage, la localisation résidentielle, le niveau de motorisation —
des hommes et des femmes entre 1996 et 2006 pour la région urbaine de Québec;

e Reconstituer, analyser et comparer les chaines de déplacements des hommes et des
femmes en 1996 et 2006, pour différents types de ménage de la région urbaine de Québec,
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en considérant la longueur des chaines, le nombre d’arréts intermédiaires et le ou les
modes de transport employés.

Hypotheses

La premiére hypothése émise suggere qu’a I’échelle du Québec, les différences entre les hommes
et les femmes dans 1’utilisation des différents modes de transport se sont amenuisées entre 1996
et 2006 de méme que les écarts quant au nombre de permis de conduire détenus et au nombre de

vehicules possédés par les deux sexes.

Suivant la revue de littérature, I’hypothése que des différences entre la mobilité des hommes et
des femmes existent toujours a 1’échelle de la région urbaine de Québec et que ces différences
seront moins importantes en 2006 qu’en 1996 est posée. Ces différences seront mesurées en
tenant compte du mode de transport, du motif de déplacement, de la période de la journée, du
groupe d’age, de ’occupation, du nombre de déplacements, de leur longueur et de leur durée
ainsi que des caractéristiques des ménages (type de ménage, nombre d’enfants, niveau de

motorisation, lieu de localisation résidentielle) pouvant influencer la mobilité.

Enfin, une derniere hypothése considére que les femmes effectuent des chaines de déplacements
plus complexes que celles des hommes en ce qui a trait au nombre d’arréts intermédiaires

effectués, a la longueur et la durée de ces chaines.

La premiére partie présente le cadre théorique de la recherche en y expliquant d’abord quelques
concepts nécessaires a la compréhension du sujet. Par la suite, une description de la revue de
littérature est entreprise afin de dresser le portrait de 1’analyse différenciée selon le sexe de la
mobilité quotidienne au niveau international. La seconde partie pose le cadre méthodologique
appliqué pour cette recherche. Les sources de donneées utilisées y sont décrites de méme que les
démarches employées pour effectuer la recherche. Les limites de 1’étude y sont également
exposées. Les parties subséquentes exposent les resultats des différentes sections de I’analyse.
Les différences a I’échelle du Québec sont abordées a la troisieme partie dans une optique de
mise en contexte générale. Les différences dans la mobilité quotidienne a I’échelle de la région
urbaine de Québec sont abordées a la quatrieme partie et celles sur les chaines de déplacements

sont abordées a la derniére partie avant d’entamer la conclusion.
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15. Cadre théorique
15.1. Quelques notions

Le concept de mobilité est au cceur de cette recherche. La mobilité est liée a I’espace d’action des
personnes au sein d’une ville. Elle est le reflet de la capacité d’intégration a la vie sociale mais
surtout professionnelle. Le concept de mobilité peut varier selon les contextes : mobilité
géographique (quotidienne, résidentielle), professionnelle, sociale. Ce rapport s’intéresse a la
mobilité quotidienne qui réfere aux déplacements effectués quotidiennement sur un territoire
relativement rapproché et habituellement bien défini (ville, MRC, etc.). De plus, les déplacements
liant le domicile et le travail — souvent appelés déplacements résidence-travail ou navettes —,

constituent une grande part de ces déplacements quotidiens.

Le concept de «chaine de déplacements » doit étre défini afin de bien rendre compte de la
complexité des rythmes quotidiens dont il sera question dans la cinquieme partie de ce rapport.
Selon la définition de McGuckin et Murakami (1999), une chaine de déplacements est constituée
de déplacements?’ effectués entre deux lieux d'ancrage — habituellement les lieux de résidence et
de travail —, incluant les arréts intermédiaires® effectués entre ceux-ci. Dans le cadre de ce
rapport, la définition suivante a été retenue. Une chaine de déplacements consiste en une série de
déplacements effectués entre les lieux d’ancrage que sont les lieux de résidence, de travail ou

d’études, entre lesquels au moins un arrét intermédiaire a été effectué, sans égard au motif.

15.2. Revue sommaire de la littérature

Tel que vu en introduction, 1’analyse des différences entre la mobilité quotidienne des hommes et
des femmes ne date pas d’hier. Dans le cadre de ce rapport, la revue de littérature entreprise sert
de point de comparaison de la situation récente des différences de sexe dans la mobilité
quotidienne. A cet effet, les prochains constats relévent d’une littérature se rapprochant de la
période de la recherche effectuée dans le cadre de ce rapport. Une bonne partie de la littérature
analysée provient de recherches effectuées en Amérique du Nord — Canada et Etats-Unis —, mais

aussi en Europe — Allemagne, Grande-Bretagne, ltalie, France, Suéde, Norvege, Pays-Bas,

27 Segment entre une origine et une destination sans égard au mode de transport utilisé.

28 Arréts entre deux lieux d’ancrage.
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Danemark. Dans chaque pays, diverses variables ont été analysées et différentes techniques
d’analyse et de modélisation ont été employées afin de dresser le portrait des différences de sexe

dans la mobilité quotidienne.

Ces différences sont souvent mesurées selon le nombre de déplacements effectués ainsi que la
distance et la durée de ceux-ci. Ces indicateurs permettent notamment de mettre en relief des
différences en ce qui a trait aux modes de transport employés ainsi qu’aux motifs des
déplacements. Ces différences sont toutefois rarement le fruit du sexe uniquement. Dans bien des
cas, certaines caractéristiques sociodémographiques des personnes et des ménages servent a
expliquer une partie des différences observées entre les hommes et les femmes. De fagon
générale, deux tendances ressortent de la littérature, et ce, tant en Amérique du Nord qu’en
Europe. D’une part, le nombre de déplacements effectués — variable relativement peu utilisée —
par les femmes est supérieur a celui des hommes et celles-ci sont davantage portées que les
hommes a effectuer des chaines de déplacements. D’autre part, les distances et durées moyennes
ainsi que la distance totale parcourue par les hommes sont supérieures a celles des femmes,

malgré une diminution des écarts entre les deux sexes.

15.2.1. Les déplacements en nombre...

Dans I’ensemble, les femmes ont tendance a effectuer un plus grand nombre de déplacements que
les hommes (McGuckin et Murakami, 1999; Gossen et Purvis, 2004; McDonald, 2004,
McGuckin et Nakamoto, 2004; Nobis et Lenz, 2004; Rosenbloom, 2004; Aguiléra et al., 2009).
Certains motifs de déplacement et modes de transport caractérisent davantage les déplacements
des hommes et des femmes. De fagon sommaire, les hommes effectuent une part plus importante
que les femmes de leurs déplacements en tant que conducteurs d’une automobile ou a vélo alors
que celles-ci utilisent de fagon plus importante la marche, le transport en commun et 1’automobile
en tant que passageres (Nobis et Lenz, 2004; Noble, 2004; Rosenbloom, 2004; Cristaldi, 2005;
Vandersmissen, 2007).

En fonction du motif, les femmes ont tendance a effectuer davantage de déplacements que les
hommes dans le but d’accommoder une personne — le plus souvent un enfant — ainsi que pour le
magasinage et les affaires personnelles (McGuckin et Murakami, 1999; McDonald, 2004;
McGuckin et Nakamoto, 2004; Nobis et Lenz, 2004; Noble, 2004; Rosenbloom, 2004). A
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I’opposé, les déplacements pour le travail constituent une part des déplacements généralement

plus importante pour les hommes (Noble, 2004; Aguiléra et al., 2009).

15.2.2.... en distance et en durée

Si les femmes effectuent généralement un plus grand nombre de déplacements que les hommes,
ces déplacements sont généralement de plus courtes durées et sur de plus petites distances pour
les femmes (Schwanen et al., 2002; Gossen et Purvis, 2004; Li et al., 2004; McGuckin et
Nakamoto, 2004; Nobis et Lenz, 2004; Rosenbloom, 2004; Crane, 2007; Vandersmissen, 2007;
Frandberg et Vilhelmson, 2011). Les navettes, représentant une forte proportion des
déplacements pour les deux sexes, affichent des distances et des durées généralement plus
importantes pour les hommes que pour les femmes (Schwanen et al., 2002; Clark et al., 2003;
Song Lee et McDonald, 2003; Gossen et Purvis, 2004; Li et al., 2004; Nobis et Lenz, 2004;
Noble, 2004; Crane, 2007; Vandersmissen, 2007; Sandow, 2008; Aguiléra et al., 2009; Crane et
Takahashi, 2009; Deding et Filges, 2010; Frandberg et Vilhelmson, 2011; McQuaid et Chen,
2012).

15.2.3. Les chaines de déplacements

Dans la littérature, les chaines de déplacements représentent un indicateur de la mobilité surtout
utilisé dans les études américaines. Sommairement, les femmes effectueraient davantage de
chaines de déplacements que les hommes, ces chaines étant aussi plus complexes — constituées
d’un plus grand nombre d’arréts intermédiaires — que les hommes (McGuckin et Murakami,
1999; McGuckin et Nakamoto, 2004). En effet, les femmes effectueraient en moyenne 50% plus
d’arréts que les hommes entre le travail et la maison. Une part plus importante de femmes
effectuerait au moins un et au moins deux arréts intermédiaires, sans égard au motif. En fait, dans
tous les types de chaines de déplacements (maison-maison, maison-travail, travail-travail, travail-
maison), les femmes effectueraient plus d’arréts que les hommes (McGuckin et Murakami,

1999).

En somme, la revue de littérature présentée ici a pour but de répertorier et d’améliorer les
connaissances sur la mobilité quotidienne des hommes et des femmes, d’établir des portraits et
tendances dans la mobilité quotidienne et dans les chaines de déplacements ainsi que dégager les
éléments pertinents a la recherche effectuée dans le cadre de ce rapport. Il en ressort que les
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femmes sont généralement portées a effectuer un plus grand nombre de déplacements, lesquels
sont cependant de plus courtes durées et sur de plus petites distances que les hommes. De plus,
elles sont enclines a effectuer des chaines de déplacements, lesquelles sont, de plus, constituées
d’un plus grand nombre d’arréts — générant des chaines de déplacements plus complexes — que
les hommes. Ainsi, cette revue de littérature permet de préciser 1’énoncé du probléme et des

questions de recherche.

16. Données et méthodologie
16.1. Sources de données

Pour la premiere partie de la recherche, concernant la province dans son ensemble, les données
utilisées proviennent de la Société de I'assurance automobile du Québec (SAAQ) et de Statistique
Canada. Pour la portion correspondant a 1’analyse de la mobilité dans la région urbaine de

Québec, les données proviennent des enquétes origine-destination (O-D) de 1996 et de 2006.

16.1.1. La SAAQ et Statistique Canada

Ces données ont servi a dresser le portrait général de la mobilité des hommes et des femmes a
I’échelle du Québec en tenant compte du nombre de permis de conduire?® et du nombre de
véhicules®® détenus par les deux sexes et en fonction de 1’age des titulaires et des propriétaires.

Un découpage géographique basé sur les régions administratives a aussi été employé.

De leur coté, les données de Statistique Canada ont permis de dresser le portrait de 1’utilisation
des différents modes de transport — actifs et motorisés — des hommes et des femmes pour se
rendre au travail, de facon globale et a I’échelle des RMR du Québec. Cette portion de 1’étude
servira de mise en contexte générale de la mobilité des hommes et des femmes sur I’ensemble du
territoire québécois avant d’entreprendre une analysée plus détaillée a 1’échelle de la région

urbaine de Québec.

9 La proportion de permis de conduire détenu a été calculée sur la population de 16 ans et plus.

%0 |_e nombre moyen de véhicules a été calculé sur la population possédant un permis de conduire.
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16.1.2. Les enquétes O-D

Les enquétes O-D sont organisées a tous les cing ans depuis 1977 par le ministere des Transports
du Québec (MTQ) en collaboration avec les sociétés de transport en commun. Celles-ci
permettent le suivi et la compréhension de I’évolution de la mobilité de la population ainsi que
des facteurs qui I’influencent. Dans le cadre de cette recherche, ces données ont permis de dresser
le portrait de la mobilité des hommes et des femmes — y compris 1’évolution des différences entre
les deux sexes — en recensant 1’ensemble des déplacements effectués par les résidents du territoire
examiné lors d’une journée ouvrable typique — du lundi au vendredi — pendant 1’automne. Les
données de ces enquétes sont recueillies par entrevues téléphoniques aupres d’un échantillonnage
représentatif des ménages (environ 10%). L’échantillonnage stratifié systématique en grappe est
la méthode d'échantillonnage utilisée pour ces enquétes. L'échantillon est spatialement stratifié
parmi un certain nombre de zones d’analyse définies selon divers critéres ainsi que par groupes
d'age. Des facteurs d’expansion, aussi appelés poids d’échantillonnage, définis par Statistique
Canada en fonction des recensements correspondants, peuvent étre appliqués aux personnes,
ménages et déplacements échantillonnés, en fonction des secteurs de résidence, permettant ainsi
d’estimer les comportements de mobilité de I’ensemble de la population. Toutefois, dans le cadre
de ce rapport et afin de ne pas biaiser les tests d’hypothése, les analyses statistiques ont été

effectuées sur les échantillons non pondérés.

Le questionnaire d'enquéte est composé de trois parties selon le type d'information saisie. La
premiere partie concerne les données relatives au ménage et rassemble des données comme le
nombre de véhicules par ménage, la localisation géographique de la résidence, etc. La seconde
partie concerne les personnes constituant le ménage et regroupe des informations comme le sexe,
I’age de la personne, son occupation, les coordonnées géographiques du lieu d’occupation (travail
ou études), etc. Enfin, la derniere partie concerne les informations relatives aux déplacements de
chacune des personnes du ménage en ce qui a trait a I’heure du départ, au motif du déplacement,
au mode de transport utilisé, aux coordonnees géographiques des lieux d’origine et de
destination, etc. Les informations sont fournies par un adulte du ménage contacté, lequel décrit
ses propres déplacements de méme que ceux des autres membres de son ménage. Les données

relatives aux déplacements des jeunes enfants (de moins de 6 ans) ne sont pas recueillies dans la
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mesure ou ces derniers ne se déplacent, de fagcon géneérale, qu'en présence d'une personne plus

ageée.

Certaines données utilisées dans cette recherche ne proviennent pas directement des enquétes
O-D. Par exemple, les données sur la distance et la durée des déplacements ne sont pas
demandées au répondant du ménage. Celles-ci ont été estimées, par simulation des déplacements
a I’aide d’un systéme d’information géographique en transport, sur la base du chemin le plus
court entre I’origine et la destination®. Les simulations ont été effectuées sur un réseau routier
numérique enrichi de certaines caractéristiques, comme par exemple la vitesse affichée. Ces
estimations sont certainement légérement différentes des distances réelles, mais représentent des
estimations plus réalistes que les distances euclidiennes. Elles serviront de plus a dresser un
portrait général des tendances — augmentation ou diminution des phénoménes analysés — en
fonction des rapports entre les mesures. De la méme facon, la composition des ménages a été
établie en fonction des informations relatives aux personnes constituant les ménages. Egalement,
les secteurs de localisation résidentielle ont été attribués aux ménages sur la base d’une analyse

de classification — qui sera décrite a la section 16.2.4.

16.1.2.1. L’enquéte O-D de 1996

A 1la base, les données de I’enquéte O-D de 1996 comprennent 167 943 enregistrements pour
25 102 ménages, 60 940 personnes et 153 959 déplacements. Elles sont I’aboutissement d’une
collaboration entre le ministere des Transports du Québec (MTQ) et du Réseau de transport de la
Capitale (RTC) — a I’époque la Société de transport de la Communauté urbaine de Québec
(CTCUQ). Apres quelques manipulations — lesquelles seront décrites a la section 16.2.1 — devant
permettre les comparaisons avec 2006, le sous-échantillon représente 21 773 ménages composés

de 42 966 personnes ayant effectué 137 293 déplacements.

16.1.2.2. L’enquéte O-D de 2006

Les données originales de 1’enquéte O-D de 2006 comprennent, quant a elles,

224 639 enregistrements pour 33 859 ménages, 78 207 personnes et 209 849 déplacements. Elles

1 Ce travail a été réalisé par des chercheurs et professionnels du Centre de recherche en aménagement et

développement (CRAD) faisant partie du groupe de recherche « Accés a la cité », dirigé par Marius Thériault.
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ont été recueillies lors d’une collaboration entre le MTQ, le RTC ainsi que la Société de transport
de Lévis (STL). Il incombe de rappeler ici que le territoire qui servira de support géographique
pour les deux années a 1’é¢tude correspondra a celui de I’enquéte de 1996 pour fins de
comparaison. Conséquemment, le nombre total d’enregistrements en 2006 a été adapté en
fonction de 1’adaptation du territoire par rapport a celui de 1996. Ainsi, I’application de filtres
géographiques et 1’épuration de quelques données ont laissé, au final, un sous-échantillon

composé de 28 367 ménages comprenant 58 067 personnes ayant effectué 192 122 déplacements.

16.2. Meéthodologie

Dans la premiere partie des résultats, des comparaisons de proportions ont permis de mettre en
relief, dans un contexte de portrait général, des différences dans la possession d’un permis de
conduire et d’un véhicule selon divers groupes d’age ainsi que dans [’utilisation des différents

modes de transport des hommes et des femmes de la province de Québec pour 1996 et 2006.

Dans la portion sur les différences entre la mobilité quotidienne des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec, des tests d’indépendance (test du y° et tableau de contingence) ont été
utilisés afin de faire ressortir les variables susceptibles d’influencer la mobilité quotidienne des
hommes et des femmes entre les deux années (Clark et Hosking, 1985). A partir des variables
retenues, des tests de différences de proportions (lbid.) ont permis de mettre au jour les
différences significatives dans 1’utilisation des modes de transport, dans les motifs des
déplacements et dans les périodes de la journée durant lesquelles ceux-ci sont effectués. Les tests
de différences de moyennes (lbid.) ont fait ressortir les différences significatives en ce qui
concerne le nombre de déplacements moyens en fonction de I’age, de I’occupation, du type de
ménage, du niveau de motorisation et de la localisation résidentielle. Des tests de différences de
moyennes ont également permis de mettre en relief les écarts significatifs entre les deux sexes en
ce qui a trait aux distances et durées moyennes des déplacements, selon les mémes variables
potentiellement explicatives. Enfin, des modéles de regression linéaire multiple (Ibid.) ont eté
appliqués pour expliquer les distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des

femmes.

Les différences dans les chaines de déplacements des hommes et des femmes ont été analysées

dans la derniére section. Pour ce faire, des tests de différences de proportions et de moyennes, sur
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le nombre de chalnes de déplacements et d’arréts intermédiaires constituant ces chaines, ont
d’abord été réalisés avant d’étre complétés par des modeéles de régression logistique binomiale
(Pample, 2000; Ménard, 2001). Ces modeles ont été utilisés afin de modéliser la probabilité des
hommes et des femmes d’effectuer au moins une chaine de déplacements — comparativement a
aucune chaine. Pour les personnes ayant effectué au moins une chaine, la probabilité d’effectuer
des chaines plus complexes, composées de plus d’un arrét intermédiaire — en comparaison d’un
seul arrét intermédiaire pour les chaines de déplacements simples — a ensuite été modeélisée. Une
analyse des distances et durées moyennes des chaines de déplacements a par la suite été
entreprise par des tests de différences de moyennes avant de mesurer I’impact du nombre de
chaines de deplacements sur la distance et sur la durée totale de 1’ensemble des déplacements

quotidiens des personnes par des modeéles de régression linéaire multiple.

16.2.1. Les filtres

Afin de ne conserver que les données valides pouvant contribuer a la recherche, certains filtres
ont di étre appliqués. D’abord, les déplacements dont le lieu de résidence, le lieu d’origine ou le
lieu de destination ne faisait pas partie du territoire étudié ont été retirés des bases de données.
Ensuite, les déplacements ne possédant pas de valeurs de distance ou de durée — possiblement en
raison de 1’échec de certaines simulations — ont également été retirés des bases de données. De
plus, certaines simulations de déplacements relativement courts en distance ont retourné des
valeurs de durées égales ou supérieures a 1 000 minutes. Ces déplacements ont aussi été
supprimés des données. Ainsi, afin de conserver une cohérence entre les données des
déplacements avec celles des personnes et des ménages concernés, les personnes n’ayant effectué
aucun déplacement valide ont été supprimées des données, de la méme facon que les ménages

correspondants si aucune personne n’a effectué¢ de déplacement valide.

16.2.2. Harmonisation des variables et du territoire d’étude

Afin de rendre possible les comparaisons entre 1996 et 2006, un léger travail d’harmonisation des
variables et du territoire d’étude s’est avéré nécessaire. En effet, la structure des questionnaires a
subi quelques modifications entre les deux années d’enquéte sur les déplacements.
Conséguemment, certaines des variables mesurées ont évolué. Par exemple, certaines modalites

ont pu s’ajouter, disparaitre ou changer de nom. C’est le cas des motifs des déplacements,
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lesquels se sont vus ajouter de nouvelles modalités en 2006 comparativement a 1996. Le tableau
11 montre les distributions originales de ces modalités.

Tableau 11 : Distributions originales des motifs de déplacement de 1996 et 2006

1996 2006

Motif de déplacement n % n %

Travail 22847 16,6 32607 17,0
Etudes 15417 11,2 16901 8,8
Magasinage 5520 4,0 13127 6,8
Loisirs 3452 25 8347 4,3
Chercher personne 1463 1,1 6813 3,5
Reconduire personne 1680 1,2 7190 3,7
Autre 22574 16,4 6161 3,2
Retour au domicile 59491 43,3 80692 42,0
Epiceries - - 7870 4.1
Sorties au restaurant - - 4123 2.1
Visite a des ami(e)s / parenté = > 5637 2,9
Santé - - 2654 14
Intermédiaires 4849 35 - -
Total 137293 100 192122 100

Afin de permettre des comparaisons entre les deux annees, le regroupement des nouveaux motifs
de 2006 dans ceux de 1996 a été effectué de la facon suivante (tableau 12). Les déplacements
pour I’épicerie ont ét¢ amalgamés a ceux pour le magasinage, les sorties au restaurant et les
visites a des ami(e)s/parenté ont été recodés pour les loisirs et les déplacements pour la santé ont
été ajoutés dans la catégorie « autre ».

Tableau 46 : Nouvelles distributions des motifs de déplacement de 1996 et 2006

1996 2006

Motif de déplacement n % n %

Travail 22847 16,6 32607 17,0
Etudes 15417 11,2 16901 8,8
Magasinage 5520 4,0 20997 10,9
Loisirs 3452 25 18107 9.4
Chercher personne 1463 1,1 6813 3,5
Reconduire personne 1680 1,2 7190 3,7
Autre 22574 16,4 8815 4,6
Retour au domicile 59491 43,3 80692 42,0
Intermédiaires 4849 35 - -
Total 137293 100 192122 100

Au fil des années, la constitution et la forme de territoire enquété ont évolué (figures 111 et 112).

Conséquemment, afin de permettre les comparaisons et de contrdler les sources de variations
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entre 1996 et 2006 dues a la superficie du territoire, I’aire commune utilisée pour 1’analyse des
deux périodes correspond a celui couvert par ’enquéte de 1996, tant sur le plan des lieux de

résidence que des lieux de destination.

Figure 111 : Territoire couvert par I’enquéte O-D de 1996 (MTQ)
! : :

Figure 112 : Territoire couvert par I’enquéte O-D de 2006 (MTQ)
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16.2.3. Attribution des valeurs de simulation des déplacements

Dans la mesure ou les distances et les durées parcourues ne sont pas demandées lors des enquétes
O-D, les déplacements recensés ont donc été simulés sur le réseau routier du territoire sur la base
du chemin le plus court dans un contexte de fluidité de la circulation®. Au total, trois modes de
transport ont été simulés pour tous les déplacements : en automobile, en transport en commun et
a la marche. Les déplacements effectués en automobile conducteur ou passager, en motocyclette,
en taxi et en traversier se sont vus attribuer les valeurs de distance parcourue et de durée des
simulations effectuées en automobile, ceux effectués en autobus scolaire et en transport en
commun se sont vus attribuer les valeurs des simulations en transport en commun et ceux
effectués a la marche et en vélo ont recu les valeurs des simulations a la marche — les durées des

déplacements a vélo correspondant au quart des durées simulées a la marche.

16.2.4. Classification des secteurs de localisation résidentielle

Afin de permettre ’analyse des différences dans la mobilit¢ des hommes et des femmes en
fonction des secteurs de localisation résidentielle, quelques tests de classification des secteurs de
recensement compris dans 1’aire d’é¢tude se sont avérés nécessaires. Basée sur une classification
en quatre classes établie antérieurement par le Centre de recherche en aménagement et
développement (CRAD) de D’Université Laval, la présente classification des secteurs de
localisation résidentielle s’appuie sur un total de 10 variables associ¢es aux différents secteurs de
recensement. Ces variables correspondent a la densité de population, aux proportions de
constructions avant 1946, entre 1946 et 1960, entre 1961 et 1980, entre 1981 et 1990 et entre
1991 et 2006, a la proportion de maisons individuelles non attenantes®, au ratio de locaux a

vocation résidentielle par rapport & ceux a vocation commerciale®, a la proportion de superficie

%2 es durées des déplacements pourraient donc avoir des valeurs inférieures a la durée réelle des déplacements.
%3 Les variables précédemment énumérées proviennent des données de Statistique Canada.

% Cette donnée provient du role d’évaluation fonciére du MAMROT.
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agricole et forestiére du secteur de recensement® ainsi qu’a la distance euclidienne séparant le

centroide de chaque secteur & celui de la colline Parlementaire®.

Les valeurs de chaque variable ont d’abord été normalisées — calcul de la valeur Z — afin
d’uniformiser les unités de mesure des différentes variables utilisées. Ensuite, une analyse par
partitionnement des données (cluster analysis) a I’aide de la méthode des nuées dynamiques
(algorithme des k-moyennes ou k-means) a été employée afin de regrouper les secteurs de
recensement ayant une plus grande ressemblance entre eux. Des tests ont été effectués avec
quatre et cing classes — dont les secteurs de départ représentant les secteurs types ont été
sélectionnés manuellement —, les résultats les plus concluants étant la classification en quatre

groupes, soient le vieux centre, les anciennes et les nouvelles banlieues ainsi que la périphérie.

La premiére classe comprend les secteurs de recensement caractérises par une forte densité et des
proportions importantes de constructions datant d’avant les années 1960 et correspond au vieux
centre (annexe 19 de la partie 2). La deuxieme classe correspond aux anciennes banlieues et est
représentée par des proportions plus importantes de construction entre 1946 et 1980 (annexe 20).
La troisieme classe, correspondant aux nouvelles banlieues, est représentée par des proportions
de constructions comprises entre 1981 et 2006, un ratio plus important de locaux résidentiels par
rapport aux locaux commerciaux et une proportion assez importante de maisons individuelles non
attenantes (annexe 21) . La derniére classe est caractérisée par une forte proportion de la
superficie agricole et forestiere, un éloignement important de la colline Parlementaire ainsi
qu’une forte proportion de maisons individuelles non attenantes et une faible densité. Cette classe

a été associée a la périphérie (annexe 22). La figure 113 illustre le découpage résidentiel obtenu.

% 1dem.

% Cette distance a été calculée a 1’aide du logiciel Maplnfo.
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Figure 113 : Classification des secteurs de recensement de 2006

Secteurs

Il Vieux-centre

- Anciennes banlieues
= : [ Nouvelles banlieues

0 5 10 s [ Peripherie

Sources des données : Statistiques Canada Auteur : Martin Tremblay-Breault

16.2.5. Reconstitution des chaines de déplacements

Tel que décrit précédemment, la description retenue pour une chaine de déplacements est celle
d’une série de déplacements entre deux lieux d’ancrage — lieu de domicile, de travail ou d’étude —
entre lesquels au moins un arrét intermédiaire®’ a été effectué. Par exemple, une personne quittant
son domicile (premier lieu d’ancrage) pour se rendre directement au travail (deuxieme lieu
d’ancrage) sans effectuer d’arrét intermédiaire n’a effectué ici qu’un déplacement simple.
Toutefois, lorsqu’une personne quitte le lieu de travail (premier lieu d’ancrage de la chaine) pour
aller chercher une personne (arrét intermédiaire) et ensuite retourner a son domicile (deuxiéeme

lieu d’ancrage de la chaine), elle a, dans ce cas-ci, effectué une chaine de déplacements.

La reconstitution des chaines de déplacements s’est effectuée de la fagon qui suit. D’abord, une
variable indiquant si le déplacement avait pour motif un arrét intermédiaire (valeur de 1,

autrement valeur de 0) a été créé. A partir de cette variable, un script Python a été créé afin de

37 Arrét effectué entre deux lieux d’ancrage.
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reconstituer séquentiellement les chaines de déplacements pour chaque personne. Prenons, par
exemple au tableau 13, les déplacements (simples ou liés) ordonnés séquentiellement d’une

personne au courant d’une journée.

Tableau 13 : Exemple de reconstitution des chaines de déplacements pour une personne

Déplacement | Motif Arrét intermédiaire | Indicateur de chaine
#1 Déposer une personne 1 (Oui) 1
#2 Travail 0 (Non) 1
#3 Domicile 0 (Non) 0
#4 Travail 0 (Non) 0
#5 Magasinage 1 (Oui) 2
#6 Récupérer une personne 1 (Oui) 2
#7 Domicile 0 (Non) 2
#8 Loisirs 1 (Oui) 3
#9 Domicile 0 (Non) 3

Dans ce cas-ci, les déplacements #1, #5, #6 et #8 constituent des arréts intermédiaires (valeur de
1). Lorsque le script rencontrait un arrét intermédiaire, un indicateur de chaine (dont la valeur
s’incrémentait a chaque nouvelle chaine de déplacements) était assigné a ce déplacement
jusqu’au lieu d’ancrage suivant. Par exemple, les déplacements #1 et #2 constituent la premiere
chaine de déplacements. Les déplacements #3 et #4 ne constituent que des déplacements simples
puisqu’ils ont pour motif un lieu d’ancrage (I’indicateur de chaine prend donc la valeur de 0). Par
contre, le déplacement #5 (a destination d’un arrét intermédiaire) constitue le début d’une
nouvelle chaine de déplacements (valeur de I’indicateur de chaine incrémentée a 2), laquelle
inclut également le déplacement #6 (récupérer une personne) pour se terminer au déplacement #7
(au domicile). De la méme facon, les déplacements #8 et #9 constituent une troisieme chaine de

déplacements.

Suivant la description précédente, il est donc possible de déterminer que cette personne a effectué
un total de trois chaines de déplacements dans sa journée. De plus, a 1’aide de 1’outil d’agrégation
de SPSS, il a été possible de déterminer le nombre d’arréts intermédiaires effectués par chaine de
déplacements (nombre d’occurrences d’une méme valeur d’indicateur de chaine différente de O,
cette valeur diminuée de 1). Par exemple, la deuxiéme chaine de déplacements décrite
précédemment est constituée de trois déplacements, dont un a destination d’un lieu d’ancrage,

donc 3 déplacements — 1 lieu d’ancrage = 2 arréts intermédiaires.
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16.3. Limites de la recherche

Dans I’enquéte O-D de 1996, certains déplacements ont été enregistrés avec un motif
« intermédiaire ». Ce motif, que 1’on ne retrouve plus dans les enquétes subséquentes,
correspondrait a des déplacements intermédiaires pouvant servir a reconstituer les chaines de
déplacements pour 1996 seulement. Cette catégorie est donc plutdt vague et n’apporte pas
vraiment d’information a I’analyse par motif. Les déplacements pour ce motif ont tout de méme

été conserves afin de refléter au mieux la distribution des différents motifs de déplacement.

Par ailleurs, en raison des différents filtres appliqués, certains déplacements ont été supprimés.
Du coup, certaines chaines de déplacements pourraient avoir perdu quelques déplacements. Ces
déplacements supprimés représentent respectivement 8% et 10% de tous les déplacements des

enquétes de 1996 et 2006. Les constats généraux effectués ne devraient pas s’en trouver modifiés.

Il est aussi important de préciser que la classification des différents secteurs de localisation
résidentielle, décrite a la section 16.2.4, constitue une premiére étape de classification. Elle n’est

certainement pas au point et mérite certainement d’étre bonifiée ultérieurement.

Enfin, puisque la recherche effectuée s’est attardée aux caractéristiques de la mobilité
quotidienne, seules les personnes ayant effectué au moins un déplacement ont été conservées
dans I’analyse. Une analyse des caractéristiques des personnes dites « non mobiles », ¢’est-a-dire
des personnes n’ayant déclaré aucun déplacement lors de la journée de 1’enquéte, aurait pu

s’aveérer un complément d’information intéressant.

17. Les différences hommes/femmes au Québec
17.1. Le permis de conduire

Sans surprise, le taux de possession du permis de conduire® est plus important chez les hommes
que chez les femmes. En effet, comme le montre la figure 114, tant en 1996 qu’en 2006, les

proportions d’hommes possédant un permis de conduire sont supérieures a celles des femmes

%8 Correspondant au nombre de détenteurs du permis sur la population en &ge de posséder le permis, soit de 16 ans et

plus.
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pour tous les groupes d’age. De fagon générale, les taux de possession du permis ont augmenté
entre 1996 et 2006, mais davantage pour les femmes &gées de 55 ans et plus. lls ont toutefois
diminué pour les hommes et les femmes agés entre 16 et 24 ans et pour les hommes ageés entre 45
et 64 ans et sont demeurés relativement stables pour les femmes de 25 a 34 ans et les hommes de
55 & 64 ans.

Les écarts entre les proportions d’hommes et de femmes possédant un permis de conduire sont,
en 1996 comme en 2006, assez similaires et de faible importance jusqu’a 44 ans (figure 115). Les
¢écarts sont nettement plus importants pour les personnes agées de 55 ans et plus, bien qu’ils aient
diminué de fagon assez marquée entre les deux années, sauf pour les personnes agées de 75 ans et

plus, ou la diminution est moins importante.

Figure 114 : Proportions d’hommes et de femmes titulaires d'un permis de conduire (nombre de
détenteurs selon la population de 16 ans et plus) au Québec en 1996 et 2006 par groupe d'age
(SAAQ et Statistique Canada)
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Figure 115: Ecarts (en points de pourcentage) entre les proportions d’hommes et de femmes
possédant un permis de conduire, par groupe d'age en 1996 et 2006 (SAAQ et Statistique Canada)
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En observant les proportions d’hommes et de femmes détenant un permis de conduire dans
chaque région administrative en 1996 et 2006, on constate que les hommes affichent des taux de
possession du permis supérieurs a ceux des femmes (tableau 14). Les écarts entre les proportions
d’hommes et de femmes sont moins importants en 2006 qu’en 1996 pour toutes les régions
administratives. De facon générale, les taux de possession du permis ont augmenté entre 1996 et
2006, tant pour les hommes que pour les femmes, sauf pour les hommes en Estrie, a Montréal,

dans le Nord-du-Québec — les femmes aussi — et a Laval ou ils sont demeurés stables.
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Tableau 14 : Proportions d’hommes et de femmes détenant un permis de conduire en 1996 et 2006

selon la région administrative

- - . 1996 2006

Région administrative

Hommes (%) Femmes (%) Hommes (%) Femmes (%)
Bas-Saint-Laurent 86,4 69,2 86,4 74,8
Saguenay-Lac-Saint-Jean 86,4 72,8 88,0 77,5
Capitale-Nationale 83,6 70,1 84,0 74,4
Mauricie 85,9 71,8 86,8 76,1
Estrie 86,9 74,2 86,6 77,9
Montréal 72,1 50,0 69,8 52,6
Outaouais 83,9 72,1 84,4 76,0
Abitibi-Témiscamingue 86,5 74,2 86,7 76,9
Cote-Nord 83,1 70,5 83,2 73,4
Nord-du-Québec 62,4 458 59,5 457
Gaspésie—TIles-de-la-Madeleine 84,5 67,6 87,4 73,9
Chaudiére-Appalaches 90,0 78,5 90,7 83,1
Laval 86,0 70,3 85,4 72,7
Lanaudiére 89,7 76,6 89,9 80,4
Laurentides 88,5 71,7 90,2 82,3
Montérégie 87,3 74,6 87,7 78,5
Centre-du-Québec 89,3 77,5 90,1 81,7

17.2. Les propriétaires de véhicule

A TPinstar du taux de possession du permis de conduire, le nombre moyen de véhicules

immatriculés — possédés par détenteur de permis — est plus important chez les hommes que chez

les femmes. La figure 116 montre que c’est le cas dans tous les groupes d’age, en 1996 comme

en 2006. Entre les deux années, le nombre moyen de véhicules possédés a augmenté pour les

hommes ageés entre 16 et 24 ans et est demeuré plutdt stable pour les autres groupes d’age. Chez

les femmes, le nombre moyen de véhicules a augmenté de facon plus générale, mais est demeuré

stable pour celles agées entre 65 et 74 ans. Comme le montre la figure 117, 1’écart®® entre les

hommes et les femmes a diminué dans tous les groupes d’age entre 16 et 74 ans — de fagon

moindre pour les personnes entre 65 et 74 ans — et a augmenté entre les hommes et les femmes

agés de 75 ans et plus.

% Ratio du nombre moyen de véhicules immatriculés possédés par les hommes et par les femmes.
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Figure 116 : Nombre moyen de véhicules immatriculés par détenteur de permis de conduire en 1996
et 2006, par groupe d’age (SAAQ)

1,0

I

[} [} [}
+= [ o

[}
]

Nombre moyen de véhicules immatriculés
par détenteur de pernis de conduire

16419ans 20424ans 25434ans 3544dans 45454ans 55464ans 654 74ans ?Spalizet
H96 03 06 08 09 10 10 09 09
Fo6 02 05 06 06 06 05 06 07
BH 06 06 07 08 0.9 10 1,0 1,0 0,9
BF 06 05 06 07 07 07 06 06 07

Groupe d'ige

Figure 117 : Ratio H/F du nombre moyen de véhicules immatriculés par détenteur de permis de
conduire, par groupe d'age en 1996 et 2006 (SAAQ)
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17.3. Les parts modales au Québec

Les données fournies par Statistique Canada permettent de constater que pour les déplacements
vers le travail — outre la forte prédominance de I’utilisation de la voiture en tant que

conducteurs/conductrices —, les hommes utilisent 1’automobile en tant que conducteurs et le vélo
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de facon plus importante que les femmes alors que celles-ci utilisent davantage que les hommes
I’automobile en tant que passageres, le transport en commun et la marche, tant en 1996 qu’en
2006 (figure 118). Pour tous les modes, sauf le vélo, les écarts entre les proportions pour les

hommes et les femmes ont connu une diminution entre 1996 et 2006 (figure 119).

Lorsque considérés par région métropolitaine de recensement (RMR), les constats demeurent
semblables, les hommes utilisant davantage que les femmes 1’automobile comme conducteurs et
le vélo alors que les femmes se déplacent de facon plus importante que les hommes en
automobile en tant que passageres, en transport en commun et a la marche (annexes 23 a 30).
Dans tous les cas (a I’exception de Granby et Drummondville, pour lesquelles les données de
1996 sont manquantes), les écarts entre les hommes et les femmes dans I’utilisation de
I’automobile — conducteur ou passager — ont diminué entre 1996 et 2006. Dans la plupart des cas,
cette diminution des écarts est due a une augmentation de la proportion de femmes conductrices
et a une diminution de la proportion de femmes passagéres. Les écarts ont aussi connu une
diminution entre les deux années en ce qui a trait au transport en commun et a la marche,
exception faite de Saint-Jean-sur-Richelieu ou 1’écart entre les hommes et les femmes s’est accru
pour ces deux modes de transport. A I’inverse, I’écart entre les hommes et les femmes dans
I’utilisation du vélo a augmenté dans toutes les RMR sauf celle de Chicoutimi —

Jonquiere/Saguenay ou 1’écart a diminué.
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Figure 118 : Proportions d'hommes et de femmes selon les principaux modes de transport pour le
travail au Québec en 1996 et 2006 (Statistique Canada)
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Figure 119 : Ecarts entre les proportions hommes/femmes dans utilisation des parts modales en
1996 et 2006 (Statistique Canada)
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17.4. Discussion

Pour cette partie de la recherche, I’hypotheése émise au départ était qu’a 1’échelle du Québec, les

différences entre les hommes et les femmes quant a la possession d’un permis de conduire et d’un
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véhicule ainsi que dans I’utilisation des différents modes de transport se sont amenuisées entre
1996 et 2006.

D’abord, il est ressorti que les hommes sont proportionnellement plus importants que les femmes
a posséder un permis de conduire dans tous les groupes d’age en 1996 et 2006. Les écarts les plus
considérables se situent chez les personnes agées de 55 ans et plus. C’est d’ailleurs a partir de cet
age que le taux de possession du permis de conduire a le plus fortement augmenté pour les
femmes entre les deux années, diminuant ainsi 1’écart entre les deux sexes. Il n’y a que chez les
personnes agées de 75 ans et plus que I’écart est demeuré é€levé entre 1996 et 2006, les
proportions ayant augmenté chez les hommes et les femmes, mais de facon légerement plus
importante pour ces derniéres. A remarquer aussi que les hommes et les femmes agés entre 16 et
24 ans sont proportionnellement moins importants a posséder un permis de conduire en 2006
comparativement a 1996, ce qui pourrait aller a I’encontre de I’impression que les jeunes
cherchent & obtenir le permis de plus en plus tét. Toutefois, le hombre moyen de véhicules
immatriculés pour ce méme groupe d’age a augmenté entre 1996 et 2006, voire doublé chez les
16 a 19 ans. Dans tous les cas, le nhombre moyen de véhicules immatriculés est plus important
chez les hommes que chez les femmes bien que I’écart ait diminué entre les deux années, seule

exception des personnes agées de 75 ans et plus ou I’écart a 1égérement augmentg.

Enfin, il apparait que les hommes et les femmes ne se déplacent pas de la méme fagon. Les
hommes sont davantage portés a utiliser des modes de transport plus rapides offrant une
meilleure autonomie (1’automobile en tant que conducteurs et le vélo) alors que les femmes
utilisent davantage les moyens plus lents et moins autonomes (I’automobile en tant que
passageres, les transports en commun et la marche). Il n’en demeure pas moins que les
proportions des hommes et des femmes se sont rapprochées entre 1996 et 2006, a I’exception de

’utilisation du vélo.

Il faut toutefois mentionner que les proportions d’hommes et de femmes analysées jusqu’ici n’ont
pu étre comparees entre elles par des tests de différences de proportions puisque les données
correspondent a la population et non a un échantillon de celle-ci. Il est donc impossible de

conclure a la significativité de ces différences de proportions.
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18.Les differences de mobilité quotidienne entre les hommes et les femmes de
la région urbaine de Quebec

Dans cette portion de la recherche, 1’analyse porte en premier lieu sur le nombre de déplacements
effectués par les hommes et les femmes. Les caractéristiques analysees se rapportent au mode de
transport, au motif du déplacement, au moment de la journée ou le déplacement a été effectué, au
groupe d’age, au type d’occupation de la personne, a la composition du ménage, au nombre de
veéhicules de celui-ci ainsi qu’a sa localisation résidenticlle. La longueur et la durée de ces
déplacements ont également été analysées a partir de ces variables et seront abordées a la
section 18.2.

18.1. Le nombre de déplacements

Lorsque considérés dans leur ensemble — sans égard aux différentes caractéristiques pouvant
influencer la mobilit¢ —, les hommes effectuaient en moyenne 3,21 déplacements
quotidiennement en 1996 comparativement a 3,18 pour les femmes. En 2006, le nombre moyen
de déplacements quotidiens des hommes est passé a 3,28 et celui des femmes a 3,33 (tableau 15).
Le nombre moyen de déplacements quotidiens des femmes est significativement supérieur a celui

des hommes en 2006 seulement.

Tableau 15 : Nombres moyens de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006

1996 2006
H F - H F
(N=20760)  (n=22 206) 9. (N=27898)  (n=230169)

3,21 3,18 3,28 3,33 **

Sig.

Nombre moyen

de déplacements

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%

Afin de déterminer les caractéristiques a inclure dans I’analyse des différences hommes/femmes,
des tests d’indépendance (khi-deux) ont été effectués entre le sexe et différentes caractéristiques
basés sur les déplacements. Le tableau 16 montre les relations statistiques significatives entre le
sexe et les diverses caractéristiques répertoriées dans la revue de littérature. Ces caractéristiques

ont par la suite été utilisées dans les tests de différences de proportions quant au nombre de
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déplacements effectués ainsi que dans les tests de différences de moyennes en ce qui a trait aux
distances et durées des déplacements.

Tableau 16 : Tableau synthése des tests d’indépendance (khi-deux) entre le sexe et différentes
caractéristiques

1996 2006
(n = 137 293) (n =192 122)
Caractéristiques 12 p C %2 p C
Mode 4207,30 0,000 0,172 4163,79 0,000 0,146
Motif 823,70 0,000 0,077 709,26 0,000 0,058
Heure de départ 86559 0,000 0,079 127539 0,000 0,081

Les premiers tests de différences de proportions concernent les modes de transport, les
différences étant statistiquement significatives pour presque tous les modes de transport en 1996
et 2006 (tableau 17). En effet, les hommes font davantage de déplacements que les femmes en
automobile en tant que conducteurs, en autobus scolaire et a vélo. Les femmes effectuent une part
plus importante que les hommes de leurs déplacements en automobile en tant que passagéres, a la
marche et en transport en commun. La marche, la moto et le vélo sont les modes pour lesquels les
écarts de proportions entre les hommes et les femmes ont augmenté — bien que Iégerement — entre
1996 et 2006, les autres modes ayant connu une diminution de ces écarts, bien que ceux-cCi
demeurent pour la plupart significatifs. Seules les variations des proportions des hommes et des
femmes pour la marche et le taxi ne sont pas significatives entre 1996 et 2006.
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Tableau 17 : Distributions des proportions du nombre de déplacements pour les hommes et les
femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le mode de transport et variation des
écarts

1996 2006 Variation écarts
Mode de transport H F Sig. H F Sig. 1996 vs. 2006
Auto conducteur * *
625%  50,1% 63,0%(!)  53,1%(!) )
Auto passager * *
95%  20,3% 10,7%(1)  19,2%(!) )
Autobus scolaire * *
7,1% 6,2% 51%(1)  4,6%(!) i
Autres modes * .
0,2% 0,2% 0,5%(!) 0,2%(")
Marche * * .
12,0%  13,1% 12,1% 13,3%
Motocyclette * * .
0,1% 0,0% 0,2%(") 0,09%(")
Taxi * *
02%  03% 0,3% 0,3% )
Transport en commun * *
73%  9,4% 6,5%(!)  8,5%(!) )
Traversier
0,1% 0,1% 0,2%(1)  0,2%(!)
Vélo * * .
1,0% 0,3% 1,49%(") 0,5%(")
Proportion totale 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 764196 786981 916342 945542
Effectifs de 1’échantillon 66596 70697 91628 100494
] ¥2 = 4207,302 ¥2 =4163,792
Relation entre sexe et mode de b < 0,000 b < 0,000
transport
C=0,172 C=0,146

* : Significatif au seuil de 5%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

(1) : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%

Les hommes et les femmes ne se déplacent pas non plus pour les mémes raisons. Toutefois, les
différences de proportions ne sont significatives que pour quelques motifs (tableau 18). En
concordance avec la littérature, les hommes effectuent davantage de déplacements que les
femmes pour le travail. Il en va de méme pour les déplacements liés aux études. A 1’opposé, les
femmes effectuent davantage de déplacements dans le but de reconduire et d’aller chercher une
personne de méme que pour le magasinage. Entre 1996 et 2006, les écarts de proportions entre
les hommes et les femmes pour les deplacements pour le travail et pour les loisirs ont connu une

Iégere diminution alors que pour les déplacements pour les études et le magasinage, les écarts de
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proportions ont légérement augmenté. Dans le cas des déplacements pour reconduire et aller

chercher une personne, les écarts ont légerement augmenté, ce dernier motif n’étant significatif

qu’en 2006. Enfin, comparativement a 1996, les hommes et les femmes retournent moins a la

maison au courant de la journée en 2006. Les hommes demeurent toutefois les personnes

retournant le plus & la maison dans une journée. Entre les deux années, les variations pour les

hommes et les femmes sont toutes significatives.

Tableau 18 : Distributions des proportions du nombre de déplacements pour les hommes et les
femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le motif de déplacement et variation

des écarts
1996 2006 Variation écarts

Motif H F Sig. H F Sig. 1996 vs. 2006
Travail & &

186%  14,8% 18,3%  15,8%(!) i
Etudes * * .\

11,6%  10,9% 9,2%(1)  8,4%(!)
Magasinage B & .

32%  4,8% 9,4%(1) 12,3%(!)

Loisirs *

Reconduire quelqu'un
Aller chercher quelqu'un
Autre

Retour au domicile

Intermédiaires

2,6% 2,4%

1,2% 1,3%

1,1% 1,0%

14,7%  18,1%

43,7% 43,0%

3,3% 3,7%

9,4%()  9,5%(!)
3,6%(1)  3,9%(!)
33%()  3,8%(!)
41%()  5,0%(!)

42,6%(1)  41,4%(!)

Proportion totale

100% 100%

100% 100%

Effectifs redressés
Effectifs de I'échantillon

764196 786981
66596 70697

916333 945551
91627 100495

Relation entre sexe et motif du

déplacement

12 = 823,704
p < 0,000
C=0,077

12 = 709,261
p < 0,000
C=0,061

*: Significatif au seuil de 5%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
(1) : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%

Bien qu’il s’agisse d’une caractéristique moins €tudiée, il apparait que certaines périodes de la

journée sont plus fortement caractérisées par des déplacements masculins ou féminins (tableau

19). En effet, les hommes effectuent proportionnellement plus de déplacements que les femmes
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tres tot le matin — entre 5h et 6h59 — ainsi qu’en soirée et dans la nuit — entre 18h et 4h59. De leur
coté, les femmes effectuent proportionnellement plus de déplacements durant la journée — entre
9h et 17h59. La période dite « de pointe » — 7h a 8h59 —, quant a elle, ne présente pas de
différence significative en 2006 alors qu’en 1996, les hommes y effectuaient davantage de
déplacements que les femmes. Les écarts entre les proportions des hommes et des femmes ont
connu une augmentation pour les périodes de 5h a 6h59, de 8h a 11h59 et de 18h a 23h59, les
autres periodes ayant connu une diminution des écarts entre ces proportions. Les variations entre

1996 et 2006 sont toutes significatives pour les hommes et les femmes.

Tableau 19 : Distributions des proportions du nombre de déplacements pour les hommes et les
femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le moment de départ et variation des
écarts

1996 2006 Variation écarts
Groupe d'heures H F Sig. H F Sig. 1996 vs. 2006
5h a 6h59 i3 k3 .
3,0% 1,2% 45%(1)  2,3%(!)
7h a 8h59 *
202%  18,9% 19,5%(1)  19,5%(!) i
9h a 11h59 i3 k3 .
10,3% 12,0% 11,1%(")  13,0%(!)
12h a 15h29 * *
194%  21,8% 17,9%(1)  20,1%(!) i
15h30 a 17h59 i3 k3
241%  24,9% 251%(!1)  25,8%(!) i
18h a 23h59 * * N
21,0% 19,9% 20,4%(") 18,6%(!)
24h a 4h59 e k3
2,0% 1,2% 15%()  0,8%(!) i
Proportion totale 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 764196 786981 916342 945543
Effectifs de I'échantillon 66596 70697 91628 100494
_ ¥2 = 865,591 ¥2 =1275,392
Rglatlon entre sexe et I'neure du p < 0,000 p < 0,000
déplacement
C=0,079 C=0,081

* : Significatif au seuil de 5%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

(1) : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%

En fonction des différents groupes d’age (tableau 20), il est possible de constater que certaines
différences entre les hommes et les femmes demeurent significatives entre 1996 et 2006.
D’abord, les femmes agées entre 25 et 44 ans effectuent un nombre moyen de déplacements
quotidiens significativement supérieur a celui des hommes d’age comparable — 1’écart entre les

deux sexes ayant augmenté en 2006. L’inverse s’applique aux hommes agés entre 55 et 74 ans,
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ceux-ci effectuant un nombre moyen de déplacements quotidiens supérieur aux femmes de méme
age et I’écart entre les deux sexes ayant diminu¢ entre les deux années. En 2006, les femmes
agées entre 20 et 24 ans affichent un nombre moyen de déplacements quotidiens
significativement supérieur a celui des hommes alors que ce n’était pas le cas en 1996. De leur
coté, les hommes agés de 75 ans et plus affichent, en 2006, un nombre moyen de déplacements

quotidiens significativement supérieur a celui des femmes alors que ce n’était pas le cas en 1996.

Tableau 20 : Nombre moyen de déplacements quotidiens des hommes et des femmes de la région
urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le groupe d’Age et variation des écarts

1996 2006 ,
A - - Ecart 1996 - 2006

Groupe d'age H F Sig. H F Sig.

5a9ans 3,5 3,6 29 3,0 +
10a14 ans 3,3 3,3 3,0 3,0 -
15a19 ans 3,0 3,0 3,1 3,0 +
20 a24 ans 3,0 2,9 31 32 ol +
25234 ans 31 3,2 *x 3.4 3,6 *x +
35 a 44 ans 3,3 3,4 *x 35 3.8 ** +
45349 ans 3,3 3,2 35 3,5 -
50 & 54 ans 3,3 31 * 33 3,3 -
55 4 64 ans 3,2 3,0 ** 3,4 3,3 * -
65 a 74 ans 31 2,9 *x 3,3 31 o -
75 ans et + 2,7 2,5 3,1 29 *x +

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

En fonction de 1’occupation des personnes (tableau 21), les femmes effectuent, en moyenne,
davantage de déplacements quotidiens que les hommes, tant en 1996 que 2006, lorsqu’elles
travaillent & temps complet ou a temps partiel — seulement en 2006 dans le dernier cas. Il n’y a
que chez les personnes retraitées ou les hommes effectuent un nombre moyen de déplacements
quotidiens significativement supérieur a celui des femmes. Les écarts entre les nombres moyens

sont en augmentation du c6té des travailleurs et en diminution du coté des retraités.
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Tableau 21 : Nombre moyen de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon ’occupation et variation des écarts

1996 2006 3
. : - Ecart 1996 - 2006

Occupation H F Sig. H F Sig.

Travailleur a temps complet 3,2 3,3 * 34 35 **

Travailleur a temps partiel 3,2 3,3 34 3,6 *

Etudiant/éléve 3,2 3,2 3,1 3,1 5

Retraité 31 29 ** 3,4 32 ** -

Autre 31 31 32 36 ** +

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

En considérant le type de ménage, il est possible de constater que lorsqu’ils font partie d’un
ménage a deux travailleurs sans enfant et lorsqu’ils vivent seuls, les hommes effectuent, en
moyenne, davantage de déplacements quotidiens que les femmes en 1996 et en 2006 (tableau 22).
A T’opposé, le nombre moyen de déplacements quotidiens des femmes est significativement plus
important que celui des hommes en 1996 et en 2006 dans les ménages a un travailleur avec enfant

— deux travailleurs avec enfant en 2006 seulement — et dans les familles monoparentales.

Les écarts entre le nombre moyen de déplacements quotidiens des hommes et des femmes ont
augmenté entre 1996 et 2006 dans les ménages a deux travailleurs — avec ou sans enfant —, a un
travailleur avec enfant et dans les familles monoparentales. A I’inverse, les écarts ont diminué

dans les ménages a un travailleur sans enfant et pour les personnes seules.

Tableau 22 : Nombre moyen de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon le type de ménage et variation des écarts

1996 2006 .
; z : Ecart 1996 - 2006

Types de ménage H F Sig. H F Sig.

Couple H-F deux travailleurs avec enfant 3,4 3,4 3,4 3,5 *x +
Couple H-F deux travailleurs sans enfant 3,1 3,0 * 3,3 3,1 *x +
Couple H-F un travailleur avec enfant 33 34 * 34 38 ** +
Couple H-F un travailleur sans enfant 3,2 3,1 3,2 3,2 -
Famille monoparentale 3,4 36 ** 3,3 36 ** +
Personne seule 3,2 31 ** 3,4 3,3 * -
Autres 3,0 2,9 *x 3,2 3,2 -

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
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Le nombre de véhicules possédés au sein des ménages constitue aussi une source de différences
significatives entre les hommes et les femmes pour les deux années (tableau 23). Lorsque le
ménage ne possede aucune automobile, aucune différence significative n’est observable. Lorsque
le ménage ne possédait qu’une seule automobile en 1996, les hommes effectuaient
significativement plus de déplacements quotidiens que les femmes — ce n’est plus le cas en 2006.
En présence de deux automobiles ou plus, les femmes deviennent les personnes effectuant
significativement plus de déplacements quotidiens que les hommes en 1996 et 2006 — en 2006
seulement lorsque le ménage posséde trois véhicules ou plus. Les écarts ont diminué entre 1996
et 2006 pour les ménages possédant au plus une automobile alors qu’ils ont augmenté dans les

ménages multi-motorisés.

Tableau 23 : Nombre moyen de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon le niveau de motorisation du ménage et variation des écarts

1996 2006 .
_ - - Ecart 1996 - 2006
Nombre de véhicules H F Sig. H F Sig.
Sans automobile 2,9 2,8 3,1 3,0 -
1 automobile 3,3 3,3 *x 3,4 34 -
2 automobiles 3,2 3,3 *x 3,3 34 *x
3 automobiles et plus 3,0 3,0 3,1 3,3 **

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

Des difféerences sont également observables en fonction de la localisation résidentielle du ménage
(tableau 24). Lorsqu’ils demeurent dans le vieux centre, les hommes et les femmes effectuent, en
moyenne, un nombre similaire de déplacements quotidiens. En 1996, dans les anciennes
banlieues, les hommes effectuaient un nombre moyen de déplacements quotidiens
significativement supérieur aux femmes — ce n’est plus le cas en 2006. En s’éloignant du vieux
centre — nouvelles banlieues et périphérie —, les femmes effectuent significativement plus de
déplacements quotidiens que les hommes, en 2006 seulement. Les écarts entre les deux sexes ont

par ailleurs augmenté pour ces deux secteurs de localisation résidentielle.
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Tableau 24 : Nombre moyen de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon le secteur de localisation résidentielle et variation des écarts entre
1996 et 2006

1996 2006 .
— — - - - Ecart 1996 - 2006
Localisation résidentielle H F Sig. H F Sig.
Vieux centre 3,2 3,2 34 34 -
Anciennes banlieues 3,2 3,2 * 3.4 3,3 -
Nouvelles banlieues 3,2 3,2 3,3 34 *x
Périphérie 3,1 3,1 3,1 3,2 wx

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

+ : Augmentation des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006
- : Diminution des écarts hommes/femmes entre 1996 et 2006

18.2. Les distances et durées des déplacements

Dans la littérature sur le sujet, les hommes ont généralement tendance a parcourir de plus grandes
distances et & effectuer des déplacements de plus longue durée que les femmes. A ce titre, les
résidents de la région urbaine de Québec n’y font pas exception (tableau 25). En effet, tant en
1996 qu’en 2006, les distances et les durées moyennes des déplacements sont significativement
plus importantes pour les hommes que pour les femmes. Dans 1’ensemble, les distances et durées
moyennes ont connu une diminution entre les deux années pour les deux sexes, 1’écart entre

ceux-ci ayant diminué pour les distances et augmenté pour les durées.

Tableau 25 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006

1996 2006 Variation écarts
H F Sig. H F Sig. 1996 vs. 2006
Distance (km) 8,13 7,28 ** 7,761 6,981  ** -
Durée (minutes) 956 9,31 * 8,931 8591l  ** +

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1: Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
11 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

En fonction du mode de transport (tableau 26), les hommes effectuent des déplacements sur de
plus grandes distances et de plus longues durées, en 1996 et en 2006, lorsqu’ils se déplacent en
conduisant 1’automobile, en taxi ou en transport en commun. Quant aux distances et aux durées
parcourues plus importantes pour les hommes en tant que passager d’une automobile, les
différences entre les hommes et les femmes ne sont plus significatives en 2006, mais elles le sont

par contre devenues pour les distances parcourues a pied pour les hommes. En ce qui concerne la
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distance et la durée moyenne des déplacements effectués en vélo, les différences au niveau de la
durée ne sont plus significatives en 2006, la durée moyenne des déplacements féminins ayant
fortement augmenté. Les déplacements effectués en moto sont de plus longues distances pour les
deux années et de plus grandes durées en 2006 pour les hommes. Les distances et les durees
moyennes parcourues par les hommes et les femmes ont connu une augmentation entre 1996 et
2006 pour la motocyclette, le taxi, le transport en commun et le vélo, alors qu’elles ont diminué

pour les déplacements effectués en automobile — conducteur et passager — et a la marche.

Tableau 26 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le mode de transport

1996 2006
Dist. (km) Durée (minutes) Dist. (km) Durée (minutes)

Modes H F Sig. H F  Sig. H F Sig. H F Sig.
Auto conducteur 97 86 ** 7,5 6,8 ** 9211 811 ** 7,21 6,51 **
Auto passager 8,7 82 ** 6,9 6,5 ** 7,311 751 591 6,01
Autobus scolaire 58 55 50 49 6,111 591 531 5211
Autres modes 68 96 ** 55 74 ** 8,81 7,81 6,91l 6,2
Marche 1,3 13 19,0 19,2 0n o o9n ** 1451 1371 **
Motocyclette 6,3 3,6 * 53 3,6 90N 53 ** 7,311 4.7 *
Taxi 58 40 ** 48 37 ** 5.9 46 ** 51 4,1 **
Transport en commun 85 82 * 19,3 184 ** 941l 911 ** 22,311 21511 **
Traversier 84 93 7,9 8,5 98! 9,1 8,8 8,3

Vélo 34 27 * 126 99 * 39! 331 ** 501 13311

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
Il : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Peu importe le motif (tableau 27), les hommes parcourent généralement de plus grandes distances
et se déplacent sur de plus longues durées que les femmes en 1996 et en 2006, exception faite des
déplacements pour les études ou ce sont les femmes qui parcourent de plus grandes distances et
durées que les hommes, particulierement en 2006. Pour le travail, les hommes parcourent des
distances moyennes supérieures a celles des femmes et I’écart entre les deux sexes a augmenté
entre les deux années en raison d’une diminution plus importance de la distance du coté des
femmes. Il n’y a pas de différences significatives dans les distances et durées moyennes pour
aller chercher une personne, mais elles le sont pour les hommes dans le but de reconduire une
personne. Le magasinage n’est pas non plus un motif pour lequel les distances et durées

moyennes sont significativement différentes entre les hommes et les femmes.
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En général, les distances moyennes sont en diminution entre 1996 et 2006 sauf pour les motifs
études et aller chercher une personne. Les durées moyennes des déplacements sont en
augmentation surtout pour le motif travail — et aller chercher une personne pour les hommes

seulement — bien que les différences ne soient pas toujours significatives.

Tableau 27 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le motif de déplacement

1996 2006
Distance (km) Durée (min) Distance (km) Durée (min)
Motifs H F Sig H F  Sig H F Sig H F Sig
Travail 10,8 9,7 ** 10,1 10,0 106! 941l ** 1051 10,4
Etudes 56 59 * 12,0 12,7 5911 6211 ** 1051 1101t **
Magasinage 73 7,0 7,5 7,8 5111 50U 6,2 11 6,41
Loisir 84 73 ** 8,3 7,8 7,311 6711 ** 8,1 76 **
Reconduire quelqu'un 70 61 ** 58 6,1 6,5 57 ** 5,6 53 **
Aller chercher quelqu'un 6,6 64 5,6 6,3 7,0 6,9 6,1! 6,3
Autre 6,8 62 ** 8,0 7,5 * 7211 6711  ** 7,7 7,6
Retour au domicile 82 74 ** 9,8 9,7 791 701 ** 9,31 89N **
Intermédiaires 82 74 ** 6,8 6,3 ** N/A N/A N/A N/A

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1. Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
11 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Analysées en fonction du moment de la journée durant lequel sont effectués les déplacements
(tableau 28), les distances moyennes parcourues par les hommes sont toutes significativement
supérieures a celles des femmes, sauf pour les déplacements effectués entre minuit et 5h le
matin. Les différences dans les durées des déplacements sont surtout significatives en 2006, les
hommes effectuant des déplacements de plus longues durées que les femmes, a 1’exception de
ceux effectués entre 5 h et 7 h ou les durées sont significativement supérieures pour les femmes.
Les distances et durées des déplacements ont diminué¢ dans tous les groupes d’heures — de fagon

significative dans presque tous les cas.

191



Tableau 28 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le moment de départ

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)

Groupes d'heures H F Sig. H F Sig. H F Sig. H F Sig.
5h & 6h59 143 128 ** 128 134 13411 124 ** 126 138 **
7h & 8h59 8,9 84 ** 10,4 105 821l 791 ** 951 96N

9h & 11h59 6,3 59 ** 9,2 9,0 6,2 5711 ** g1 781 **
12h a 15h29 6,2 57 ** 9,1 91 6,2 5511 ** 821 7811 **
15h30 & 17h59 8,7 78 ** 9,9 9,6 g3 751 ** 941 9111 **
18h & 23h59 84 76 ** 84 80 * 7510 711 ** gon 771 **
24h & 4h59 10,1 10,0 99 93 95! 891N 9,2! 9,0

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
11 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Les distances et durées moyennes des déplacements sont aussi généralement plus importantes
pour les hommes dans la plupart des types de ménage (tableau 29). C’est le cas notamment pour
les ménages a deux travailleurs avec ou sans enfant ainsi qu’a un travailleur avec ou sans enfant
en 1996 et en 2006. Les distances entre les deux années ont d’ailleurs significativement diminué
dans ces ménages. Quant aux différences de durées pour ces types de ménage, elles ne sont
significatives qu’en 2006 : les hommes effectuent des déplacements plus longs que les femmes
lorsqu’ils vivent dans les ménages a un ou deux travailleurs avec enfant, tandis que les femmes
effectuent des déplacements de plus longue durée lorsqu’elles vivent dans les ménages a deux

travailleurs sans enfant.

Dans les familles monoparentales, les durées moyennes des déplacements étaient
significativement supérieures pour les hommes en 1996. En 2006, les femmes de ces mémes
ménages parcouraient en moyenne de plus grandes distances que les hommes. Chez les personnes
demeurant seules, les hommes parcourent des distances et des durées significativement plus
importantes que les femmes. Les distances et durées moyennes sont, hormis quelques exceptions,

généralement a la baisse entre 1996 et 2006.
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Tableau 29 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le type de ménage

1996 2006

Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Types de ménage H F Sig H F Sig H F Sig H F Sig
Couple H-F 2 travailleurs o T n e T 0 e
AR G 82 7.8 9,6 9,5 791 741 8,711 8,31
Couple H-F 2 travailleurs o " T *
sans enfant 98 95 8,9 9,0 921 871 8,9 9,2
Couple H-F 1 travailleur o T n e T 0 e
AR G 80 64 10,0 9,6 751 591 8,811 7,61
Couple H-F 1 travailleur ox - [
sans enfant 87 17 90 99 g2n 711 8,5 8,6!
Famille monoparentale 58 5,6 105 86 ** 57 6,011 ** 9,11 8,7
Personne seule 70 56 ** 9,4 85 ** 6,11 541 ** 9,1 83 **
Couple H-F sans o o - 00
travailleur avec enfant 59 6,1 93 127 4,71 481N 85 83!
Couple H-F sans o o "
travailleur sans enfant 62 61 69 75 6.1 58 68 68H
Plus de 2 adultes avec 94 88 ** 113 121 911 81m ** 11,0 10311 **
enfant
Plus de 2 adultes sans ox ox o " "
enfant 95 84 95 89 9,3 8,4 wo,01n 98!
Couple méme sexe avec * * n ok
ST 6,9 7,0 14,3 10,2 6,0 6,9 7,71 9,5
Couple méme sexe sans 73 71 109 10,1 641 641 104 97
enfant
2 adultes générations ] - .
T s e G 78 7.8 10,2 9,7 70! 6,61 10,1 9,1
2 adultes générations 79 68 ** 95 84 ** 8,2 69 ** 9.6 87 **

différentes sans enfant

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

I : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
Il : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Dans la plupart des groupes d’age (tableau 30), les hommes demeurent les personnes effectuant
des déplacements de plus longue durée et sur de plus grandes distances que les femmes pour les
deux années, les différences étant surtout significatives a partir de 20 ans. Les femmes affichent
des durées moyennes de déplacement supérieures aux hommes entre 5 et 24 ans — sauf chez les
15 a 19 ans — et a partir de 65 ans et plus. Les distances et durées moyennes des déplacements des
hommes et des femmes tendent a diminuer entre 1996 et 2006 pour les personnes agées entre 25
et 54 ans, de méme que les écarts dans la distance moyenne entre les deux sexes — 1’écart dans la
durée moyenne ayant augmenté pour ces personnes. A 1’opposé, les distances et durées moyennes

des déplacements des hommes et des femmes tendent a augmenter entre les deux années pour les
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personnes plus jeunes et plus agées, les écarts entre les hommes et les femmes diminuant

généralement.

Tableau 30 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le groupe d’age

2006

Distance (km)

Durée (minutes)

Distance (km)

Durée (minutes)

Groupe d'age H F Sig. H F Sig. H F Sig. H F Sig.
5a9ans 33 30 * 11,7 9,6 33 331 511 551 *
10a 14 ans 43 47 ** 9,4 12,0 ** 4,711 47 90 861! *
15a19 ans 76 7.8 134 13,4 79! 81! 13,3 13,6
20424 ans 89 84 ** 11,7 11,0 9,2 84 ** 11,9 1231 *
25334 ans 99 88 ** 9,4 8,8 ** g6l 781 ** 9,4 8,7 **
35444 ans 95 82 ** 9,0 8,3 ** gon 771 ** 86! 7,81 **
45349 ans 94 7,9 ** 9,1 8,8 9,3 80 ** 8,9 85  **
50 454 ans 96 7,7 ** 8,7 8,6 8,81 75  ** 9,0! 86  **
55 4 64 ans 78 63 ** 7,6 7,4 7,9 6,5 ** 8,21 7,811 *x
65 a 74 ans 59 5,0 ** 6,2 6,8 ** 6,21 5,2 ** 6,711 6,6
75ans et + 47 4,1 * 5,3 6,9 ** 48 43 ** 5,6 6,2 **

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%
I : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%

Il : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Au niveau de ’occupation des personnes (tableau 31), qu’ils travaillent a temps complet ou

temps partiel, les hommes parcouraient des distances et des durées plus importantes que les

femmes, tant en 1996 qu’en 2006. Lors de la retraite, les hommes effectuaient des déplacements

sur de plus grandes distances que les femmes lors des deux années. Les femmes, quant a elles,

parcouraient de plus grandes distances que les hommes lorsqu’elles étaient aux études en 1996 et

2006 et sur de plus longue durée en 2006. Les distances et durées moyennes des déplacements

des hommes et des femmes ont généralement diminué entre les deux années — souvent de fagon

significative. De plus, les écarts de moyenne entre les hommes et les femmes connaissent

essentiellement une baisse, en particulier pour les distances.
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Tableau 31 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon I’occupation

1996 2006

Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Occupation H F Sig. H F Sig. H F Sig. H F Sig.
Travailleur a
temps complet 98 88 ** 9,0 8,7 * 9,111 8211  ** 8,9 86 **
Travailleur a
temps partiel 86 78 ** 10,0 84 ** 741 691N * 9,0 8,2 **
Etudiant/éléve 59 6,0 * 11,6 11,9 60! 62! *x 10,211 1041 *
Retraité 6,2 5.2 kel 6,3 7,0 kel 6,1 54 *x 6,8 ! 6,8
Au domicile 6,1 65 8,6 75 57 541 8,3 70N *x
Autre 6,8 6,6 9,5 8,7 * 6,3! 601! 8,8 751 *x

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1. Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
11 : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Peu importe le secteur de localisation résidentielle du ménage (tableau 32), les distances et les

durées moyennes des déplacements sont significativement plus importantes pour les hommes que

pour les femmes. Les écarts entre les distances et les durées moyennes parcourues par les

hommes et les femmes ont connu une diminution pour les personnes dans le vieux centre et une

augmentation pour celles en périphérie. Dans les anciennes et les nouvelles banlieues, les écarts

de distance parcourue par les hommes et les femmes ont diminué mais ont augmenté pour les

durées. Les durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes ont significativement

diminué pour tous les secteurs entre 1996 et 2006, sauf le vieux centre. Les distances moyennes

ont significativement diminué pour les déplacements effectués dans le vieux centre et dans les

anciennes banlieues mais ont significativement augmenté pour ceux effectués dans les nouvelles

banlieues et en périphérie.
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Tableau 32 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le secteur de localisation résidentielle

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Secteur de localisation H F Sig. H F  Sig. H = Sig. H F Sig.
Vieux centre 74 67 ** 100 89 ** 441 411 911 89
Anciennes banlieues 79 70 ** 94 93 6,3 5611 ** 831 811 **
Nouvelles banlieues 81 72 ** 9,2 8,9 * 8,6! 781  ** 8,81l 841 **
Périphérie 10,7 99 ** 109 11,2 191 1111 ** 104 9911 **

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

1. Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
Il : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Enfin, les distances et durées moyennes des déplacements demeurent, dans I’ensemble,
significativement supérieures pour les hommes peu importe le nombre de véhicules du ménage
(tableau 33). Les distances et durées moyennes des déplacements ont toutes diminué — pour la
plupart significativement — entre 1996 et 2006. Ceci dit, les écarts entre les distances et durées
moyennes des déplacements des hommes et des femmes ont diminué¢ en présence d’une
automobile et moins mais ont augmenté en présence de deux automobiles ou plus. Ces
augmentations sont dues a une diminution plus importante des distances et durées moyennes des

déplacements pour les femmes que pour les hommes en présence d’au moins deux automobiles.

Tableau 33 : Distances et durées moyennes des déplacements des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec en 1996 et 2006 selon le niveau de motorisation du ménage

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Nombre de véhicules H F Sig. H F Sig. H F Sig. H F Sig.
Sans automobile 42 40 13,8 12,3 ** 36! 38! 13,7 122 **
1 automobile 7,2 6,5 ** 9,2 8,8 * 66! 6111 ** 85!l 8211 **
2 automobiles 9,3 85 ** 9,3 9,0 g7 7911 ** 86!l 8211 **
3 automobiles et plus 11,0 102 ** 10,0 10,3 10411 951 ** 941! 891l **

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

I : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 5%
Il : Différences significatives entre 1996 et 2006 au seuil de 1%

Les tableaux précédents montrent que les hommes effectuent en général des déplacements de plus
longue durée et sur de plus grandes distances que les femmes, en 1996 et en 2006. Toutefois, ces
constats, effectués en ne contrélant qu’une caractéristique a la fois, ne tiennent pas compte des

variations possibles pouvant étre dues aux autres variables potentiellement explicatives. Dans le
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but de mesurer I’effet intrinseéque du sexe sur les distances et durées moyennes des déplacements,
des modeles de régression linéaire multiple ont été effectués sur les déplacements de 1996 et
2006. Le tableau 34 affiche les résultats de la régression pour la distance moyenne et le tableau
35 affiche les résultats de la régression pour la durée moyenne des déplacements. Les indices de
tolérance a la multicolinéarité ne sont pas affichés, mais aucun des modeles ne présente de

multicolinéarité.
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Tableau 34 : Modéle de régression linéaire multiple pour la distance moyenne de déplacement des hommes et des femmes de la région

urbaine de Québec en 1996 et 2006

1996 2006
R? R? aj. DL n Sig. R? R?aj. DL n Sig.
0,365 0,365 27 72494 0,000 0,39 0,39 26 105307 0,000
Variable dépendante : Distance (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Constante 8,874 0,018 480,21 0,000 8,729 0,016 543,361 0,000
Types de ménages (Ménage a 2 travailleurs avec enfant)
Meénage a 2 travailleurs sans enfant 0,053 0,013 0,013 4,23 0,000
Meénage a 1 travailleur avec enfant 0,044 0,014 0,011 3,10 0,002 - - - - -
Meénage a 1 travailleur sans enfant 0,036 0,012 0,009 3,09 0,002
Famille monoparentale -0,101 0,017 -0,020 -6,01 0,000
Personne seule -0,080 0,015 -0,021 -5,22 0,000 -0,029 0,013 -0,007 -2,17 0,030
Autre ménage -0,024 0,012 -0,009 -2,12 0,034 0,054 0,010 0,020 5,48 0,000
Localisation résidentielle (Réf : Vieux centre)
Anciennes banlieues 0,032 0,010 0,013 3,14 0,002 0,114 0,010 0,043 11,53 0,000
Nouvelles banlieues 0,064 0,011 0,023 5,77 0,000 0,345 0,010 0,128 33,08 0,000
Périphérie 0,235 0,015 0,056 16,00 0,000 0,551 0,012 0,157 45,65 0,000
Nombre d'enfants du ménage
6 ans et moins - - - - - -0,316 0,016 -0,049 -19,59 0,000
Entre 6 et 15 ans -0,094 0,006 -0,060 -15,94 0,000 -0,074 0,005 -0,049 -16,13 0,000
Entre 16 et 20 ans 0,052 0,007 0,025 7,49 0,000 0,063 0,006 0,027 9,94 0,000
Nombre de véhicules du ménage 0,115 0,006 0,073 20,47 0,000 0,035 0,005 0,023 7,68 0,000
Occupation (Réf : Travailleur a temps complet)
Travailleur temps partiel -0,036 0,015 -0,007 -2,37 0,018 -0,097 0,016 -0,015 -6,02 0,000
Etudiant -0,046 0,013 -0,014 -3,61 0,000
Retraité -0,279 0,015 -0,068 -18,27 0,000 -0,147 0,011 -0,043 -13,24 0,000
Autre occupation -0,082 0,015 -0,019 -5,36 0,000 -0,087 0,015 -0,016 -5,79 0,000
Groupes d'heures -0,043 0,003 -0,054 -14,41 0,000 -0,040 0,002 -0,049 -16,10 0,000
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1996 2006
R? R’ aj. DL n Sig. R? R’ aj. DL n Sig.
0,365 0,365 27 72494 0,000 0,39 0,39 26 105307 0,000

Variable dépendante : Distance (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Mode de transport (Réf : Automobile conducteur)
Automobile passager -0,061 0,010 -0,018 -6,38 0,000
Marche -1,892 0,013 -0,510 -140,44 0,000 -1,879 0,011 -0,495 -173,42 0,000
Transport en commun 0,172 0,015 0,039 11,13 0,000 0,296 0,013 0,061 22,32 0,000
Vélo -0,894 0,048 -0,056 -18,61 0,000 -0,796 0,033 -0,059 -24,23 0,000
Motif de déplacement (Réf : Travail)
Etudes -0,233 0,018 -0,067 -12,67 0,000 -0,295 0,015 -0,074 -19,32 0,000
Magasinage -0,135 0,017 -0,029 -7,93 0,000 -0,555 0,011 -0,174 -49,52 0,000
Loisirs -0,120 0,021 -0,020 -5,83 0,000 -0,240 0,012 -0,071 -20,38 0,000
Accommaoder une personne -0,465 0,021 -0,076 -22,66 0,000 -0,479 0,011 -0,128 -42,31 0,000
Autre motif -0,388 0,012 -0,151 -33,49 0,000 -0,326 0,014 -0,070 -24,13 0,000
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Comme le montre le tableau 34, une fois que le type de ménage, le secteur de localisation
résidentielle, le nombre d’enfants dans le ménage selon le groupe d’age — moins de 6 ans, entre 6
et 15 ans, entre 16 et 20 ans —, le nombre de véhicules dans le ménage, le type d’occupation de la
personne, le moment ou le deplacement est effectué, le mode de transport et le motif de
déplacement sont maintenus constants, il apparait que les femmes parcourent effectivement des
distances significativement moins importantes que les hommes. Leur distance moyenne de
déplacement était d’environ 8 % inférieure & celle des hommes en 1996 (R* = 0,365; p < 0,000),

la différence diminuant & approximativement 5 % en 2006*° (R? = 0,39; p < 0,000).

Autres facteurs influengant la distance parcourue, faire partie d’une famille monoparentale ou
étre une personne seule tend a faire diminuer significativement les distances moyennes
parcourues comparativement au fait de faire partie d’un ménage a deux travailleurs avec enfant.
Toujours en comparaison avec ce type de ménage, les personnes dans les ménages a deux
travailleurs sans enfant ou a un travailleur — avec ou sans enfant — tendent a parcourir des

distances plus importantes.

Les distances moyennes parcourues tendent aussi a augmenter au fur et a mesure que les lieux de
résidence s’éloignent du vieux centre — anciennes banlieues, nouvelles banlieues et périphérie.

L’augmentation des distances est beaucoup plus importante en 2006 qu’en 1996.

A noter que la présence et le nombre d’enfants dans un ménage tendent & faire diminuer les
distances moyennes parcourues lorsque le ou les enfants sont 4gés de moins de 15 ans mais a les
faire augmenter lorsque ceux-ci sont agés entre 16 et 20 ans. L’augmentation du nombre de
véhicules au sein du ménage tend aussi a faire augmenter les distances moyennes parcourues,

mais de facon beaucoup plus importante en 1996 qu’en 2006.

A noter aussi qu’aucun type d’occupation ne semble générer de distances plus importantes que le
fait de travailler a temps complet, et ce, pour les deux années en question. Les retraités sont les

personnes parcourant les distances les moins importantes — entre 14 % et 27 % de moins — en

“0 La variable dépendante (distance) étant transformée en logarithme naturel (In), les coefficients peuvent

s’interpréter en termes de pourcentages. C’est aussi le cas pour le modéle sur la durée.
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comparaison des personnes travaillant & temps complet. Autrement dit, les déplacements liés au
travail sont ceux générant des déplacements sur de plus grandes distances.

Enfin, concernant le mode de transport, seul le transport en commun semble générer des

distances plus importantes que I’automobile en tant que conducteur, lesquelles sont de 1’ordre de

17 % en 1996 a preés de 30 % en 2006.

De facon assez simple, les constats pour les distances moyennes parcourues sont aussi valides
pour les durées moyennes des déplacements (tableau 35). Les durées des déplacements des
femmes sont, toutes choses étant égales par ailleurs, significativement inférieures a celles des
hommes — d’environ 6 % en 1996 (R? = 0,263; p < 0,000) et d’environ 5 % en 2006 (R* = 0,289;
p < 0,000). Seule distinction a faire au niveau des variables potentiellement explicatives entre le
modele pour la durée et celui pour la distance, le mode de transport a été croisé avec la distance
parcourue correspondante. Il ressort de cette interaction que les durées moyennes des
déplacements sont inférieures lorsque les distances sont parcourues en automobile en

comparaison du transport en commun, de la marche ou du vélo.
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Tableau35 : Modele de régression linéaire multiple pour la durée moyenne de déplacement des hommes et des femmes de la région

urbaine de Québec en 1996 et 2006

1996 2006
R? R? aj. DL n Sig. R? R? aj. DL n Sig.
0,263 0,263 26 72495 0,000 0,289 0,289 26 105308 0,000
Variable dépendante : Durée (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Constante 1,739 0,016 110,67 0,000 1,594 0,014 115,99 0,000
Types de ménages (Ménage a 2 travailleurs avec enfant)
Meénage a 2 travailleurs sans enfant 0,038 0,011 0,012 3,50 0,000
Meénage a 1 travailleur avec enfant 0,038 0,012 0,012 3,13 0,002 - - - - -
Meénage a 1 travailleur sans enfant 0,029 0,010 0,009 2,88 0,004
Famille monoparentale -0,078 0,014 -0,019 -5,41 0,000
Personne seule -0,083 0,013 -0,027 -6,32 0,000
Autre ménage -0,035 0,010 -0,016 -3,53 0,000 0,038 0,009 0,017 4,42 0,000
Localisation résidentielle (Réf : Vieux centre)
Anciennes banlieues 0,030 0,009 0,015 3,42 0,001 0,119 0,009 0,056 13,90 0,000
Nouvelles banlieues 0,061 0,009 0,028 6,42 0,000 0,312 0,009 0,144 34,58 0,000
Périphérie 0,203 0,013 0,061 16,16 0,000 0,472 0,010 0,168 45,20 0,000
Nombre d'enfants du ménage
6 ans et moins - - - - - -0,273 0,014 -0,053 -19,58 0,000
Entre 6 et 15 ans -0,078 0,005 -0,063 -15,58 0,000 -0,063 0,004 -0,051 -15,70 0,000
Entre 16 et 20 ans 0,049 0,006 0,029 8,09 0,000 0,055 0,005 0,029 10,13 0,000
Nombre de véhicules du ménage 0,121 0,005 0,096 25,45 0,000 0,051 0,004 0,043 13,17 0,000
Occupation (Réf : Travailleur a temps complet)
Travailleur temps partiel -0,034 0,013 -0,009 -2,61 0,009 -0,080 0,014 -0,015 -5,71 0,000
Etudiant -0,034 0,013 -0,014 -2,61 0,009 -0,065 0,011 -0,025 -6,13 0,000
Retraité -0,226 0,013 -0,069 -17,34 0,000 -0,112 0,010 -0,041 -11,67 0,000
Autre occupation -0,077 0,013 -0,023 -5,87 0,000 -0,085 0,013 -0,019 -6,51 0,000
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1996 2006
R? R? aj. DL n Sig. R? R? aj. DL n Sig.
0,263 0,263 26 72495 0,000 0,289 0,289 26 105308 0,000

Variable dépendante : Durée (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Groupes d'heures -0,036 0,003 -0,056 -13,96 0,000 -0,035 0,002 -0,053 -16,03 0,000
Motif de déplacement (Réf : Travail)
Etudes -0,218 0,016 -0,078 -13,86 0,000 -0,261 0,013 -0,082 -19,74 0,000
Magasinage -0,134 0,015 -0,036 -9,17 0,000 -0,482 0,010 -0,188 -49,62 0,000
Loisirs -0,074 0,018 -0,016 -4,22 0,000 -0,199 0,010 -0,073 -19,51 0,000
Accommoder une personne -0,360 0,018 -0,074 -20,50 0,000 -0,371 0,010 -0,123 -37,93 0,000
Autre motif -0,320 0,010 -0,156 -32,17 0,000 -0,271 0,012 -0,073 -23,16 0,000
Distance selon le mode (Réf : Distance en automobile)
Distance a la marche (In) 0,163 0,002 0,366 98,99 0,000 0,166 0,001 0,356 122,28 0,000
Distance en transport en commun (In) 0,144 0,001 0,356 99,19 0,000 0,162 0,001 0,372 129,71 0,000
Distance a vélo (In) 0,089 0,005 0,054 16,72 0,000 0,106 0,004 0,076 29,07 0,000
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18.3. Discussion

Pour cette portion de la recherche, I’hypothése émise était que des différences entre la mobilité
quotidienne des hommes et des femmes existent toujours dans la région urbaine de Québec et que

ces différences seront moins importantes en 2006 qu’en 1996.

18.3.1. Les proportions

Lorsque I’on considére le nombre de déplacements, les tests de différences de proportions
montrent que des différences demeurent significatives entre 1996 et 2006 dans 1’utilisation des
différents modes de transport et que certains écarts entre les hommes et les femmes diminuent.
C’est notamment le cas des déplacements effectués en automobile. Les hommes demeurent les
principaux utilisateurs de ’automobile en tant que conducteurs, la proportion des femmes
conduisant ayant toutefois augmenté plus fortement que celle des hommes entre les deux années.
En 2006, une augmentation de la proportion d’hommes et une diminution de la proportion de
femmes utilisant I’automobile en tant que passagers et passageres amenent aussi une diminution
des écarts de proportion entre les deux sexes. Le transport en commun semble délaissé en 2006
en comparaison de 1996, tant par les hommes que par les femmes, 1’écart entre les deux sexes
ayant aussi diminué. De légéres augmentations de la part des hommes et des femmes dans
I’utilisation du vélo — plus importantes pour les hommes — et de la marche — plus importantes
pour les femmes — contribuent a I’augmentation des écarts de proportions entre les deux sexes.
Dans I’ensemble, les observations pour les modes de transport correspondent a ce que I’on

retrouve généralement dans la littérature.

En ce qui concerne les motifs des déplacements, 1a aussi des différences demeurent significatives
entre 1996 et 2006 et rejoignent les constats de la littérature. En dépit d’un rapprochement des
proportions pour les hommes et les femmes entre les deux années, les déplacements pour le
travail sont toujours effectués en plus grande partie par les hommes que par les femmes. Ces
dernieres affichent, entre les deux années, une augmentation significative de leur proportion des
déplacements pour ce motif alors que celle des hommes a tres légerement diminué. Les
proportions des déplacements effectués pour les études et pour le retour au domicile ont aussi
connu des diminutions — pour les hommes et les femmes — entre les deux années, mais demeurent
significativement plus importantes pour les hommes. Les déplacements effectués pour le

magasinage et les loisirs ont connu de trés fortes augmentations en 2006 comparativement a
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1996. Ces hausses sont — en partie du moins — probablement dues a 1’agrégation des motifs
supplémentaires — épiceries, sorties au restaurant, visites d’ami(e)s/parenté — de 2006 pour fins de
comparaison avec les motifs de 1996. Neanmoins, les différences ont évolué de la méme facon
pour les deux sexes, conservant les proportions comparables. Du coup, les femmes effectuent
toujours — en 2006 — des proportions de déplacements pour le magasinage plus importantes que
les hommes. Lorsque les nouveaux motifs de 2006 sont analysés sans les regrouper (annexe 31),
des différences significatives ne ressortent que pour les déplacements pour 1’épicerie et la santé,
lesquels sont proportionnellement plus importants pour les femmes, les autres différences déja
établies précédemment ne changeant pas. Le transport des personnes constitue également un
motif ayant connu une augmentation dans les proportions des déplacements des hommes et des
femmes entre 1996 et 2006.

Des différences significatives de proportions sont également observables selon la période de la
journée. Les hommes tendent a effectuer davantage de déplacements que les femmes trés t6t le
matin — entre 5h et 8h59 — ou plus tard en soirée et dans la nuit — entre 18h et 4h59 —, les femmes
concentrant leurs déplacements dans la période de jour — entre 9h et 17h59. Cette concentration
ponctuelle pourrait étre expliquée par les diverses taches associées au ménage ou au transport de
personnes — notamment les enfants — devant généralement étre effectuées a des heures plus
régulieres. Il est aussi possible de songer que certains types d’emplois générent des déplacements
en dehors des heures régulieres et que ces emplois soient davantage occupés par des hommes que
par des femmes. Il est intéressant de noter que toutes les proportions demeurent significativement
différentes entre 1996 et 2006, exception faite de I’heure de pointe du matin — entre 7h et 8h59 —
pour laquelle les différences ne sont plus significatives en 2006. Pour cette période de la journée,
la proportion des déplacements des hommes a significativement diminué alors que celle des
femmes a significativement augmenté. A I’inverse, les déplacements effectués autour de cette
plage horaire — de 5h a 6h59 et de 9h a 11h59 — ont connu une augmentation significative — pour
les hommes et les femmes. Peut-étre s’agit-il — en partie du moins — d’une volonté de décalage
des déplacements effectués en heures de pointe, autrement dit d’un étirement de la période de
pointe du matin. Toutefois, la période de pointe en fin de journée a connu, quant a elle, une

augmentation significative des déplacements des hommes et des femmes en 2006.
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Les tests de différences de proportions effectués sur les déplacements des hommes et des femmes
ont donc permis de faire ressortir bon nombre de différences significatives, pour les deux années,
en ce qui a trait au mode de transport, au motif de déplacement et a la période de la journée a

laquelle les déplacements sont effectués.

18.3.2. Les moyennes

A travers la littérature sur le sujet, il ressort que les femmes effectuent, en moyenne, davantage de
déplacements quotidiens que les hommes. De facon générale, les données des enquétes O-D
permettent de rejoindre les constats de la littérature, le nombre moyen de déplacements
quotidiens n’étant toutefois significativement différent qu’en 2006. Dans tous les cas, les

hommes et les femmes effectuent davantage de déplacements en 2006 qu’en 1996.

Les tests de différences de moyennes effectués sur les nombres moyens de déplacements
quotidiens des hommes et des femmes révélent également quelques différences demeurant
significatives entre 1996 et 2006. En effet, en fonction du groupe d’age, de 1’occupation, du type
de ménage, du nombre de véhicules et, finalement, de la localisation résidentielle, il apparait que
les femmes demeurent, dans certains cas, les personnes effectuant, en moyenne, un plus grand
nombre de déplacements quotidiens que les hommes de situation comparable. C’est par exemple
le cas des femmes lorsqu’elles sont agées entre 25 et 44 ans, soit 1’age ou les responsabilités
professionnelles et familiales sont plus importantes. C’est aussi le cas lorsqu’elles travaillent a
temps complet — et aussi a temps partiel en 2006. Il n’y a que lorsqu’ils sont a la retraite que les
hommes effectuent un plus grand nombre moyen de déplacements quotidiens que les femmes.
Cette différence apparait aussi chez les hommes agés entre 55 et 74 ans. Sommairement, il

semble que la période professionnelle et familiale incite les femmes a se déplacer davantage.

D’ailleurs, la présence d’un enfant dans le ménage — couple a un travailleur avec enfant, famille
monoparentale, couple a deux travailleurs avec enfant (en 2006 seulement) — génére aussi pour
les femmes un nombre moyen de déplacements quotidiens supérieur a celui des hommes de
méme situation en 1996 et 2006. L’opposé est vrai pour les hommes dans les couples a deux
travailleurs sans enfant et ceux vivant seuls. Ceci semble logique dans la mesure ou les taches
liées au ménage semblent étre davantage entreprises par les femmes, comme le démontrent les

proportions de déplacements pour le transport des personnes. Dans les ménages faiblement

206



motorisés — au plus un véhicule — pratiguement aucune différence n’est significative. C’est
lorsque le ménage possede au moins deux véhicules (en 2006 seulement dans le cas de trois
vehicules et plus) que les femmes deviennent celles effectuant, en moyenne, davantage de
déplacements que les hommes. Enfin, il semblerait que la localisation résidentielle ne rende les
différences significatives qu’en 2006 dans les nouvelles banlieues et en périphérie — milieu
typique de 1’établissement des jeunes familles. Dans la plupart des cas, I’écart entre les nombres
moyens de déplacements quotidiens des hommes et des femmes a augmente entre 1996 et 2006,
spécialement dans les ménages munis de plus d’un véhicule et demeurant dans les zones plus

éloignées.

Il semble donc que le double réle des femmes — réle professionnel et role domestique — affecte
leur mobilité quotidienne. En plus des déplacements pour le travail — en augmentation entre 1996
et 2006 d’ailleurs —, les femmes doivent prendre en charge les déplacements pour les besoins

domestiques et familiaux — transport des enfants, courses, etc.

Bien que le nombre de déplacements quotidiens constitue une mesure des différences entre la
mobilité des hommes et des femmes, les longueurs et durées de ces déplacements en constituent
une autre. Il est généralement admis que, bien que les femmes effectuent un nombre
significativement plus important de déplacements quotidiens que les hommes — appuyé par les
constats effectués précédemment —, les distances et durées des déplacements soient plus
importantes pour les hommes que pour les femmes. Les tests de différences de moyennes
effectués sur les distances et durées moyennes des déplacements abondent en ce sens. Les
hommes effectuent des déplacements de plus longues durées et sur de plus grandes distances que
les femmes. Que les mesures soient prises dans I’ensemble des déplacements, en fonction du
mode de transport, du motif du déplacement, de la période de la journée, du type de ménage, de
I’age, de 1’occupation, du secteur de localisation résidentielle ou du nombre de véhicules a
disposition, bien des différences demeurent significatives entre 1996 et 2006. En fait, il faut
regarder du coté des déplacements pour les etudes pour observer des distances et des durées
moyennes de déeplacements significativement supérieures a celles des hommes. C’est aussi le cas
pour les femmes agées de 75 ans et plus, celles aux études, celles dans les ménages a deux

travailleurs sans enfant — pour les durées en 2006 seulement —, dans les familles monoparentales
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— pour les distances en 2006 seulement — ou dans les couples de méme sexe avec enfant — en

2006 seulement.

Les tests de différences de moyennes effectués sur les distances et durées moyennes des
déplacements donnent une bonne idée des différences existant entre les hommes et les femmes.
Toutefois, les différentes moyennes obtenues ne tiennent pas compte de ’effet des autres
variables potentiellement explicatives sur la variation de la distance et de la durée. Les modeles
de régression linéaire multiple permettent de mesurer cet effet « pur » du sexe sur les distances et
les durées moyennes. Ainsi, en maintenant constants le type de ménage, la localisation
résidentielle, le nombre d’enfants — de moins de 6 ans, entre 6 et 15 ans et entre 16 et 20 ans —, le
nombre de véhicules du ménage, 1’occupation, le moment de la journée, le mode de transport et le
motif de déplacement, les distances parcourues par les femmes demeurent significativement
inférieures a celles des hommes — d’environ 8 % en 1996 et d’environ 5 % en 2006. En ce qui
concerne les durées des déplacements, elles sont aussi significativement inférieures — d’environ
6 % en 1996 et d’environ 5 % en 2006 — a celles des hommes, en maintenant constant les mémes
variables que pour la distance, a ’exception du mode de transport, lequel a été transformé en

variable d’interaction avec la distance.

Ces constats sur les nombres moyens de déplacements quotidiens de méme que sur les distances
et durées moyennes des déplacements rejoignent la littérature sur le confinement spatial des
femmes et les responsabilités domestiques voulant que les femmes occupent des emplois plus
pres de la maison que les hommes afin de mieux amalgamer les déplacements pour le travail avec

ceux pour les besoins familiaux, surtout en présence d’enfant.

Les différences entre la mobilité quotidienne des hommes et des femmes demeurent significatives
entre 1996 et 2006, que ce soit au niveau des proportions, du hombre moyen ou des distances et
durées moyennes des déplacements quotidiens. Dans certains cas, les différences entre les

hommes et les femmes ont diminué entre les deux années, parfois elles ont augmente.
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19. Les chaines de déplacements des hommes et des femmes de la région
urbaine de Québec

19.1. En nombre et complexité

Les tests de différences de moyennes du tableau 36 montrent que les femmes effectuent, en
moyenne et de facon significative, davantage de chaines de déplacements et d’arréts

intermédiaires que les hommes, tant en 1996 qu’en 2006.

Tableau 36 : Nombres moyens de chaines de déplacements et d’arréts intermédiaires des hommes et
des femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006

1996 2006
H F = H F
(n=20760) (n=22206) 9. (n=27898) (n=30169)

Sig.

Nombre moyen

de chaines de 0,67 0,78 ** 0,77 085 **
déplacements

Nombre moyen

de d’arréts 0,84 1,00 *k 0,98 1,15 *x
intermédiaires

* Significatif au seuil de 5%

** Significatif au seuil de 1%

Selon la distribution du nombre de chaines de déplacements (tableau 37), la proportion
d’hommes n’effectuant aucune chaine de déplacements est significativement plus importante que
celle des femmes, et ce, pour les deux années. A 1’opposé, les proportions de femmes qui
effectuent une ou deux chaines de déplacements sont significativement plus importantes que
celles des hommes. Les proportions d’hommes et de femmes n’effectuant aucune chaine de
déplacements ont diminué entre 1996 et 2006 et de facon plus importante pour les hommes,
diminuant I’écart entre les deux sexes. L’écart a aussi diminué entre les deux années pour les
hommes et les femmes effectuant une chaine de déplacements, la proportion d’hommes ayant

augmenté alors que celle des femmes a diminué.
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Tableau 37 : Distributions des proportions du nombre de chaines de déplacements pour les hommes
et les femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006

Nombre de chaines de 1996 2006 Variation écarts
déplacements . . 1996 vs. 2006
H F Sig. H F Sig.
0 10424 9172 * 12566 11836 *
502%  41,3% 450%  39,2% i
1 7530 9604 * 10643 12623 *
36,3%  43,2% 38,1%  41,8% i
2 2131 2680 * 3540 4388 *
10,3% 12,1% 12,7% 14,5%
3 543 602 897 1026 .
2,6% 2, 7% 3,2% 3,4%
4 104 118 190 224
0,5% 0,5% 0,7% 0,7%
5 21 25 47 58
0,1% 0,1% 0,2% 0,2%
6 5 5 12 11
0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
7 2 0 3 3
0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Pourcentage total 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 237367 246657 277473 283615
Effectifs de I'échantillon 20760 22206 27898 30169
_ ¥2 =351,693 ¥2 =205,183
Relation entre sexe et nombre de p < 0,000 p < 0,000

chaines de déplacements
C=0,09 C=0,059

* : Significatif au seuil de 5%

A D’instar des chaines de déplacements, les hommes sont proportionnellement plus importants
que les femmes a n’effectuer aucun arrét intermédiaire. A I’inverse, ces derniéres sont davantage
portées a effectuer au moins un arrét intermédiaire — en 2006 seulement dans le cas de cing arréts
et plus — (tableau 38). Les proportions d’hommes et de femmes n’effectuant aucun arrét
intermédiaire ont diminué entre 1996 et 2006 et de facon plus importante encore chez les
hommes, diminuant ainsi I’écart entre les deux sexes. L’écart de proportions entre les hommes et
les femmes a aussi connu une diminution pour les personnes effectuant un ou deux arréts
intermédiaires, cette diminution €tant due a une augmentation de la proportion d’hommes et une
diminution de la proportion de femmes effectuant un arrét intermédiaire. Dans le cas des
personnes effectuant deux arréts intermédiaires, les proportions des deux sexes ont augmentg,
mais de fagon plus importante chez les hommes, diminuant ainsi I’écart. Pour les personnes

effectuant au moins trois arréts intermédiaires, les proportions des hommes et des femmes ont
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toutes augmenté et de facon plus importante chez les femmes, augmentant 1’écart dans les

proportions entre les deux sexes.

Tableau 38 : Distributions des proportions du nombre d’arréts intermédiaires pour les hommes et
les femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006

N A . 1996 2006 Variation écarts
ombre d'arréts intermédiaires - -
H E Sig. H E Sig. 1996 vs. 2006
0 arrét * * i
50,2% 41,3% 45,0% 39,2%
1 arrét * * i
30,2% 34,8% 31,2% 32,2%
2 arréts * * i
11,5% 14,0% 13,5% 15,4%
3 arréts * * N
4,7% 5,8% 5,5% 6,9%
4 arréts * * N
1,8% 2,4% 2,5% 3,3%
5 arréts et plus * N
1,6% 1,7% 2,3% 3,0%
Pourcentage total 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 237366 246656 277474 283615
Effectifs de I'échantillon 20760 22206 27898 30169
_ ¥2 = 350,365 ¥2 =260,616
R'elaslon_ entre sexe et nombre p < 0,000 p < 0,000
d'arréts intermédiaires
C=0,09 C=0,067

* : Significatif au seuil de 5%

Le tableau 39 détaille la distribution des différents modes de transport — le premier mode
uniquement dans le cas de chaines multimodales — utilisés dans les chaines de déplacements
effectués par les hommes et les femmes en 1996 et 2006. A I’instar des modes de transport
utilisés pour les déplacements simples, les hommes utilisent de fagon significativement plus
importante que les femmes I’automobile en tant que conducteurs et le vélo — dans une moindre
mesure — pour effectuer leurs chaines de déplacements. Les femmes, quant a elles, sont
significativement plus nombreuses que les hommes a étre passageres de 1’automobile, a marcher
et a utiliser le transport en commun pour effectuer leurs chaines de déplacements. Qu’elle soit
utilisée par les hommes ou les femmes, 1’automobile demeure le mode de transport le plus utilisé

pour effectuer les chaines de déplacements.
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Tableau 39 : Distributions des proportions du nombre de chaines de déplacements effectuées par les
hommes et les femmes de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006 en fonction du premier mode
de transport utilisé

1996 2006
Mode de transport Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig.
Auto conducteur 10378 9749 * 15444 15037 *
74,2% 56,0% 71,8% 58,4%
Auto passager 1585 4483  * 2352 5671  *
11,3% 25,8% 10,9% 22,0%
Autobus scolaire 82 93 109 91 *
0,6% 0,5% 0,5% 0,4%
Autres modes 24 36 110 82 *
0,2% 0,2% 0,5% 0,3%
Marche 1181 1867 * 2522 3519 *
8,4% 10,7% 11,7% 13,7%
Motocyclette 14 2 0 * 17 4 *
0,1% 0,0% 0,1% 0,0%
Taxi 36 72 * 39 92 *
0,3% 0,4% 0,2% 0,4%
Transport en commun 558 1055  * 662 1154  *
4,0% 6,1% 3,1% 4,5%
Traversier 4 2 6 8
0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Vélo 124 38 = 241 92 =
0,9% 0,2% 1,1% 0,4%
Proportion totale 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 163686 196758 214756 243542
Effectifs de I'échantillon 13986 17397 21502 25750
x2 =1427,776 x2 = 1407,925
Relation entre sexe et mode de transport p < 0,000 p < 0,000
C=0,209 c=0,17

* . Significatif au seuil de 5%

Les modeles de régression logistique binomiale pour les chaines de déplacements (tableau 40) et
pour les arréts intermédiaires (tableau 41) montrent que les femmes sont, toutes choses étant
égales par ailleurs, plus enclines que les hommes a effectuer au moins une chaine de
déplacements en 1996 (y* = 13037,797; p <0,000; R? =0,22) et en 2006 (3* = 16909,107;
p < 0,000; R?_ = 0,214). Et chez les personnes effectuant au moins une chaine de déplacements,
les femmes sont aussi celles ayant le plus de probabilit¢é d’effectuer au moins deux arréts
intermédiaires — formant des chaines de déplacements plus complexes — en 1996 (x2 = 497,917;
p < 0,000; R%_=0,02) et en 2006 (3* = 871,604; p < 0,000; R?_=0,023).

Entre autres choses, seules les personnes aux études sont moins enclines a effectuer des chaines

de déplacements que celles travaillant a temps complet, les personnes a la retraite étant fortement
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plus enclines que ces derniéres a lier les déplacements. D’ailleurs, les personnes agées de 65 ans
et plus sont celles affichant les probabilités les plus importantes d’effectuer une chaine de
déplacements. Aussi, seules les familles monoparentales — peu importe le secteur de localisation
résidentielle — affichent des probabilités significativement supérieures (surtout en 2006)
d’effectuer des chaines de déplacements que les couples a deux travailleurs avec enfant
demeurant dans le vieux centre. Le fait de faire partie d’'un ménage motorisé (possédant au moins
un véhicule) augmente la probabilité d’effectuer au moins une chaine de déplacements. Par
contre, cette probabilité diminue au fur et a mesure que le taux de motorisation (nombre de
vehicules disponibles par personne possédant un permis de conduire) augmente. Enfin, la
présence d’enfant — peu importe 1’dge de celui-ci — au sein du ménage tend a faire diminuer la
probabilité¢ d’effectuer des chaines de déplacements. Cette probabilité tend néanmoins a prendre
de ’importance avec I’avancement de 1’dge de I’enfant. Il faut toutefois considérer que le modéele

pour 2006 ne semble pas adéquatement ajusté aux données™*.

En ce qui concerne le nombre d’arréts intermédiaires, rappelons que les femmes sont davantage
portées a effectuer plus d’un arrét intermédiaire, donc a effectuer des chaines de déplacements
plus complexes que les hommes. Les personnes a la retraite sont, comme pour les chaines de
déplacements, les personnes les plus susceptibles d’effectuer des chaines complexes. Toutefois,
les différents groupes d’dge ne semblent pas présenter de différences significatives dans le cas
des arréts intermédiaires. Les personnes faisant partie d’une famille monoparentale ou demeurant
seules affichent des probabilités d’effectuer des chaines complexes significativement supérieures
aux personnes dans les ménages a deux travailleurs avec enfant demeurant dans le vieux centre.
De la méme fagcon que pour les chaines de déplacements, le fait de faire partie d’un ménage
motorisé augmente la probabilité d’effectuer des chaines complexes et cette probabilité diminue
avec ’augmentation du taux de motorisation. Encore une fois, la présence d’enfant dans le
menage — peu importe 1’age de celui-ci — tend a faire diminuer la probabilité d’effectuer des
chaines complexes. Il est a noter cependant que le modele n’arrive a expliquer que trés peu cette
probabilité — R%_ de McFadden de 0,02 en 1996 et 0,023 en 2006 — et que le modéle de 1996 ne

semble pas suffisamment adapté aux données.

* Test de Hosmer-Lemeshow significatif (p<0,000).
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Tableau40 : Probabilité d’effectuer au moins une chaine de déplacements

1996 2006
Variables B S.E. Wald Sig.  Exp(B) B S.E. Wald Sig.  Exp(B)
Constante -0,31 0,122 6,59 0,010 0,73 -0,06 0,120 0,27 0,604 0,94
Groupe d'age (Réf : 5 a 14 ans) 8,30 0,081 85,93 0,000
15424 ans 0,26 0,077 11,36 0,001 1,30
25a44 ans 0,42 0,090 21,87 0,000 1,52
45 4 64 ans 0,21 0,090 5,64 0,018 1,24
65 ans et plus 0,50 0,190 7,04 0,008 1,66 0,46 0,127 13,14 0,000 1,58
Occupation (Réf : Travailleur & temps complet) 1847,20 0,000 2623,44 0,000
Travailleur & temps partiel 0,59 0,043 183,11 0,000 1,80 0,55 0,050 122,76 0,000 1,73
Etudiant/éléve -0,13 0,050 7,21 0,007 0,88 -0,17 0,044 15,20 0,000 0,84
Retraité 449 0,174 669,57 0,000 89,50 3,94 0,094 1765,74 0,000 51,64
Autre 4,39 0,134 1068,84 0,000 80,45 3,83 0,131 854,95 0,000 46,00
E:Sét? ?(ggigfergi?g?/;lleu rs avec enfant - Vieux centre) allark) 0 s LD
Couple 2 travailleurs avec enfant - Anciennes banlieues
Couple 2 travailleurs avec enfant - Nouvelles banlieues
Couple 2 travailleurs avec enfant - Périphérie -0,18 0,077 5,19 0,023 0,84
Couple 2 travailleurs sans enfant - Vieux centre -0,34 0,093 13,50 0,000 0,71 -0,39 0,094 17,00 0,000 0,68
Couple 2 travailleurs sans enfant - Anciennes banlieues -0,44 0,070 38,86 0,000 0,65 -0,67 0,081 67,55 0,000 0,51
Couple 2 travailleurs sans enfant - Nouvelles banlieues -0,37 0,078 21,80 0,000 0,69 -0,68 0,082 70,04 0,000 0,51
Couple 2 travailleurs sans enfant - Périphérie -0,28 0,111 6,57 0,010 0,75 -0,78 0,093 69,13 0,000 0,46
Couple 1 travailleur avec enfant - Vieux centre -0,24 0,096 6,12 0,013 0,79
Couple 1 travailleur avec enfant - Anciennes banlieues -0,41 0,074 30,96 0,000 0,66 -0,23 0,099 543 0,020 0,79
Couple 1 travailleur avec enfant - Nouvelles banlieues -0,48 0,082 34,94 0,000 0,62 -0,30 0,093 10,52 0,001 0,74
Couple 1 travailleur avec enfant - Périphérie -0,53 0,121 19,54 0,000 0,59 -0,46 0,108 17,85 0,000 0,63
Couple 1 travailleur sans enfant - Vieux centre -0,40 0,133 9,13 0,003 0,67 -0,46 0,119 15,17 0,000 0,63
Couple 1 travailleur sans enfant - Anciennes banlieues -0,37 0,095 14,78 0,000 0,69 -0,63 0,096 43,53 0,000 0,53
Couple 1 travailleur sans enfant - Nouvelles banlieues -0,60 0,111 28,94 0,000 0,55 -0,67 0,103 42,56 0,000 0,51

214



1996 2006
Variables B S.E. Wald Sig.  Exp(B) B S.E. Wald Sig.  Exp(B)
Couple 1 travailleur sans enfant - Périphérie -0,48 0,171 7,78 0,005 0,62 -0,61 0,134 20,54 0,000 0,55
Famille monoparentale - Vieux centre 0,33 0,117 8,05 0,005 1,40
Famille monoparentale - Anciennes banlieues 0,26 0,094 7,45 0,006 1,29
Famille monoparentale - Nouvelles banlieues 0,39 0,092 17,94 0,000 1,48 0,22 0,097 5,06 0,025 1,24
Famille monoparentale - Périphérie
Personne seule - Vieux centre
Personne seule - Anciennes banlieues -0,25 0,087 8,06 0,005 0,78
Personne seule - Nouvelles banlieues -0,30 0,100 8,96 0,003 0,74
Personne seule - Périphérie
Autre ménage - Vieux centre -0,55 0,072 58,48 0,000 0,58 -0,46 0,086 28,03 0,000 0,63
Autre ménage - Anciennes banlieues -0,45 0,061 54,70 0,000 0,64 -0,48 0,075 41,23 0,000 0,62
Autre ménage - Nouvelles banlieues -0,46 0,065 50,03 0,000 0,63 -0,63 0,076 68,49 0,000 0,53
Autre ménage - Périphérie -0,42 0,085 23,72 0,000 0,66 -0,65 0,083 60,90 0,000 0,52
Taux de motorisation -0,19 0,026 55,15 0,000 0,83 -0,10 0,023 18,05 0,000 0,91
Motorisé (0 : Non; 1 : Oui) 0,50 0,055 81,84 0,000 1,64 0,33 0,050 45,04 0,000 1,40
Présence d'enfant moins de 6 ans (0 : Non; 1 : Oui) - - - - - -1,09 0,132 67,90 0,000 0,34
Présence d'enfant 6 a 15 ans (0 : Non; 1 : Oui) -0,91 0,096 88,48 0,000 0,40 -0,99 0,085 135,15 0,000 0,37
Présence d'enfant 16 a 20 ans (0 : Non; 1 : Oui) -0,33 0,057 33,74 0,000 0,72 -0,44 0,052 72,55 0,000 0,64

x2=13037,797 (p < 0,000)

DL =40; n =42 966

R =0,22

Hosmer and Lemeshow : 0,156

%2 =16909,107 (p < 0,000)

DL =41; n=58 067

R?, =0,214

Hosmer and Lemeshow : 0,000
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Tableau 41 : Probabilité d’effectuer une chaine de déplacements complexe (plus d’un arrét intermédiaire)

1996 2006
Variables B S.EE. Wald Sig. Exp(B) B SEE. Wald Sig. Exp(B)
Constante -1,86 0,274 4580 0,000 0,16 -1,97 0,230 73,34 0,000 0,14
Groupe d'age (Réf : 5 a 14 ans) 23,00 0,000 29,03 0,000
15224 ans
25444 ans
45 3 64 ans
65 ans et plus
Occupation (Réf : Travailleur a temps complet) 81,51 0,000 198,74 0,000
Travailleur & temps partiel 0,37 0,061 36,40 0,000 1,44 0,24 0,065 13,71 0,000 1,27
Etudiant/éléve
Retraité 0,50 0,068 54,16 0,000 1,65 0,61 0,046 173,90 0,000 1,84
Autre 0,28 0,063 28,34 0,000 1,33 0,42 0,051 68,11 0,000 1,52
E:Fg[? ?géeugfergi?g\%gilleurs avec enfant - Vieux centre) ek G IS O
Couple 2 travailleurs avec enfant - Anciennes banlieues
Couple 2 travailleurs avec enfant - Nouvelles banlieues
Couple 2 travailleurs avec enfant - Périphérie
Couple 2 travailleurs sans enfant - Vieux centre -0,38 0,166 5,30 0,021 0,68
Couple 2 travailleurs sans enfant - Anciennes banlieues
Couple 2 travailleurs sans enfant - Nouvelles banlieues
Couple 2 travailleurs sans enfant - Périphérie
Couple 1 travailleur avec enfant - Vieux centre -0,36 0,151 5,64 0,018 0,70
Couple 1 travailleur avec enfant - Anciennes banlieues 0,28 0,141 4,01 0,045 1,33

Couple 1 travailleur avec enfant - Nouvelles banlieues
Couple 1 travailleur avec enfant - Périphérie

Couple 1 travailleur sans enfant - Vieux centre
Couple 1 travailleur sans enfant - Anciennes banlieues
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1996

2006

Variables B SE. Wald Sig. Exp(B) B SEE. Wald Sig. Exp(B)
Couple 1 travailleur sans enfant - Nouvelles banlieues

Couple 1 travailleur sans enfant - Périphérie

Famille monoparentale - Vieux centre 051 0,171 8,78 0,003 1,66
Famille monoparentale - Anciennes banlieues

Famille monoparentale - Nouvelles banlieues

Famille monoparentale - Périphérie 0,48 0,218 491 0,027 1,62

Personne seule - Vieux centre 0,28 0,126 497 0,026 1,33
Personne seule - Anciennes banlieues

Personne seule - Nouvelles banlieues 0,36 0,130 7,70 0,006 1,43
Personne seule - Périphérie 0,36 0,157 5,17 0,023 1,43
Autre ménage - Vieux centre -0,43 0,111 14,76 0,000 0,65

Autre ménage - Anciennes banlieues -0,33 0,098 11,63 0,001 0,72

Autre ménage - Nouvelles banlieues -0,31 0,102 9,40 0,002 0,73

Autre ménage - Périphérie

Taux de motorisation -0,25 0,042 3438 0,000 0,78

Motorisé (0 : Non; 1 : Oui) 0,93 0,078 144,34 0,000 2,54 0,47 0,061 59,03 0,000 1,60
Présence d'enfant moins de 6 ans (0 : Non; 1 : Oui) - - - - -

Présence d'enfant 6 a 15 ans (0 : Non; 1 : Oui) -0,74 0,246 9,03 0,003 0,48 -0,45 0,187 5,70 0,017 0,64
Présence d'enfant 16 a 20 ans (0 : Non; 1 : Oui) -0,32 0,112 8,00 0,005 0,73 -0,26 0,097 7,13 0,008 0,77

¥ % = 497,917 (p < 0,000)

DL =40;n=23370

R? =0,02

Hosmer and Lemeshow : 0,027

% = 871,604 (p < 0,000)
DL = 41; n = 33665
R? =0,023

Hosmer and Lemeshow : 0,963
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Dans la section précédente portant sur la mobilité quotidienne, les distances et durées moyennes
des déplacements ont été analysées, mais pour les déplacements simples. Ici, les distances et
durees des chaines de déeplacements seront abordees dans leur totalité (tableau 42). Si les hommes
effectuent des déplacements de plus grande durée et sur de plus grandes distances que les
femmes, il en est de méme en ce qui concerne les chaines de déplacements, mais en termes de
distance seulement. Les chaines de déplacements des hommes sont significativement plus
longues que celles des femmes en 1996 et en 2006. Les écarts moyens ont diminué entre les deux
années, passant de 1,35 km en 1996 a 0,68 km en 2006. Les différences entre les hommes et les

femmes ne sont pas significatives en ce qui a trait aux durées moyennes.

Tableau 42 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements des hommes et des femmes
de la région urbaine de Québec en 1996 et 2006

1996 2006 Variation écarts
H F Sig. H F Sig. 1996 vs. 2006
Distance (km) 16,6 152  ** 15,0 143  ** -
Durée (minutes) 17,7 17,3 16,3 16,5 -

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%

Que les distances et durées soient analysées en fonction des différentes caractéristiques utilisées
précédemment, il apparait que les hommes demeurent les personnes effectuant des chaines de
déplacements plus longues que les femmes. Toutefois, le tableau 43 illustre I’effet de la mesure
des distances et durées des chaines de déplacements en comparaison aux distances et durées des
déplacements simples. Les éléments en gris correspondent aux différences significatives
associées aux déplacements simples alors que les éléments en noir correspondent aux différences
significatives associées aux chaines de déplacements. Par exemple, les hommes agés entre 25 et
34 ans en 1996 affichaient des distances et des durées de déplacements simples significativement
supérieures a celles des femmes au seuil de 1% (/). Lorsque les distances et durées sont
considérées par chaines de déplacements, ces mémes personnes affichaient des distances
significativement supérieures a celles des femmes au seuil de 5% (H), donc + H =H! Pour
ces mémes personnes, les différences ne sont plus significatives pour les durées des chaines de
déplacements (+11). Ainsi, il est possible de constater que plusieurs différences dans les
distances et les durées étaient significatives, tant en 1996 qu’en 2006, lorsqu’il était question de
déplacements simples, mais que ces différences sont beaucoup moins nombreuses lorsqu’il est

question de chaines de déplacements. Néanmoins, il apparait que dans la majeure partie des cas,
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les hommes demeurent les personnes parcourant des distances significativement supérieures aux
femmes. Les distances moyennes des chaines de déplacements mesurées selon chaque

caractéristique sont disponibles en annexes (annexes 32 a 36)

Tableau 43 : Comparaison de la significativité des différences de distances et durées des déplacements simples
compareés aux chaines de déplacements des hommes et des femmes de la région urbaine en 1996 et 2006

1996 2006
Caractéristiques Distance Durée Distance Durée
Groupe d'age
5a9ans
10414 ans
15a19ans
20424 ans H
25 434 ans H
35444 ans H
45349 ans HH H
50 &4 54 ans H
55 & 64 ans HH HH
65474 ans HH F HH
75 ans et + F
Occupation
Travailleur & temps complet HH HH

Travailleur a temps partiel

Etudiant/éléve

Retraité HH F HH

Type de ménage

Couple H-F deux travailleurs avec enfant

Couple H-F deux travailleurs sans enfant F(F)*
Couple H-F un travailleur avec enfant

Couple H-F un travailleur sans enfant

Famille monoparentale H

Personne seule HH H

Localisation résidentielle
Vieux centre

Anciennes banlieues HH HH

Nouvelles banlieues H H

Périphérie

Nombre de véhicules

Sans automobile H (FF)* HH
1 automobile HH H

2 automobiles H

3 automobiles et plus

F : Distance ou durée significativement plus grande pour les femmes au seuil de 5 %

FF : Distance ou durée significativement plus grande pour les femmes au seuil de 1 %

H : Distance ou durée significativement plus grande pour les hommes au seuil de 5 %

HH : Distance ou durée significativement plus grande pour les hommes au seuil de 1 %

*: Les éléments entre parenthéses représentent des différences significatives en 2006 qui ne 1’étaient pas en 1996
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Les tableaux 44 et 45 montrent, quant a eux, l’influence du sexe, du nombre total de
déplacements, du nombre de chaines de déplacements et de la localisation résidentielle sur la
distance et la durée totale parcourue quotidiennement — déplacements en chaine et déplacements
simples inclus. En plus de rappeler que les femmes effectuent des déplacements de plus courte
durée et sur de plus petites distances que les hommes, il est possible de constater que si le nombre
total de déplacements tend, évidemment, a faire augmenter la distance totale parcourue, le
nombre de chaines de déplacements, lui, tendait a faire augmenter aussi la distance totale
parcourue en 1996 d’environ 2 %, mais tend a la faire diminuer d’environ 4 % en 2006. La

distance totale quotidienne parcourue augmente aussi avec 1’éloignement du vieux centre.

C’est toutefois sur la durée totale quotidienne des déplacements que le nombre de chaines de
déplacements possede surtout une influence. En effet, il est possible de constater que le nombre
de chaine de déplacements tendait a faire diminuer la durée totale des déplacements quotidiens
d’environ 19 % en 1996 et d’environ 18 % en 2006. L’¢éloignement du vieux centre avait pour
effet d’augmenter la durée totale quotidienne en 1996. Par contre, en 2006, le fait de demeurer
dans les anciennes banlieues aurait pour effet de diminuer la durée totale des déplacements alors

que celle-ci augmente pour les gens demeurant en périphérie.
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Tableau 44 : Modéle de régression linéaire multiple pour la distance totale quotidienne des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006

1996 2006
R? R%*aj. DL n Sig. R?* R%aj. DL n Sig.
0,093 0,093 6 42959 0,000 0,209 0,209 6 58060 0,000
Variable dépendante : Distance totale quotidienne (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Constante 8,969 0,017 512,72 0,000 8,262 0,015 545,11 0,000
Nombre total de déplacements 0,193 0,004 0,28 44,11 0,000 0,243 0,004 0,37 67,63 0,000
Nombre de chaines de déplacements 0,024 0,009 0,02 2,74 0,006 -0,040 0,007 -0,03 -5,45 0,000
Localisation résidentielle (Réf : Vieux centre)
Anciennes banlieues 0,059 0,015 0,03 3,96 0,000 0,425 0,014 0,17 31,01 0,000
Nouvelles banlieues 0,095 0,016 0,04 5,97 0,000 0,834 0,014 034 6055 0,000
Périphérie 0,366 0,021 0,10 17,51 0,000 1,114 0,016 0,36 71,10 0,000

Tableau 45 : Modele de régression linéaire multiple pour la durée totale quotidienne des hommes et des femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006

1996 2006
R?> R?aj. DL n Sig. R> R?aj. DL n Sig.

0,151 0,151 6 42 959 0,000 0,178 0,177 6 58060 0,000
Variable dépendante : Durée totale quotidienne (In) B E.S. Beta t Sig. B E.S. Beta t Sig.
Constante 2,285 0,013 171,56 0,000 2,293 0,012 186,73 0,000
Nombre total de déplacements 0,264 0,003 048 79,49 0,000 0,271 0,003 052 9321 0,000
Nombre de chaines de déplacements -0,193 0,007 -0,17 -28,73 0,000 -0,181 0,006 -0,17 -30,23 0,000
Localisation résidentielle (Réf : Vieux centre)
Anciennes banlieues 0,034 0,011 0,02 3,02 0,003 -0,104 0,011 -0,05 -9,41 0,000
Nouvelles banlieues 0,044 0,012 0,02 3,65 0,000
Périphérie 0,157 0,016 0,05 9,88 0,000 0,131 0,013 0,056 10,32 0,000
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19.2. Discussion

Un des intéréts de la recherche effectuée dans ce rapport repose sur 1’analyse et la comparaison
des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes. Dans cette derniere partie
de la recherche, I’hypothese était que les femmes effectuent des chaines de déplacements plus
complexes que celles des hommes en ce qui a trait au nombre d’arréts intermédiaires effectués, a

la longueur et a la durée de ces chaines.

Dans un premier temps, les résultats des tests de différences de moyennes démontrent que les
femmes effectuent un nombre moyen de chaines de déplacements et d’arréts intermédiaires
significativement supérieur aux hommes en 1996 et en 2006. Les tests de différences de
proportions ont montré que les hommes sont significativement moins portés que les femmes a
effectuer des chaines de déplacements. Cette situation semble pourtant vouloir changer. En effet,
bien que la proportion d’hommes et de femmes n’effectuant aucune chaine de déplacements soit
en diminution en 2006 comparativement & 1996, celle des hommes a diminué plus fortement. A
I’opposé, la proportion d’hommes effectuant une chaine de déplacements a augmenté entre les
deux années alors que celle des femmes a diminué. Les femmes effectuent encore, en 2006,
davantage de chaines de déplacements que les hommes, mais les tendances des deux sexes

tendent a converger sur ce point.

Ceci dit, en présence de chaines de déplacements, les femmes sont celles effectuant un nombre
significativement plus élevé d’arréts intermédiaires, tant en 1996 qu’en 2006. L’écart entre les
hommes et les femmes tend a diminuer pour les personnes effectuant un ou deux arréts
intermédiaires, mais tend a augmenter lorsque plus de deux arréts sont effectués, la proportion de

femmes augmentant plus rapidement que celle des hommes.

Les modeles de régression logistique binomiale sur la probabilité¢ d’effectuer au moins une chaine
de déplacements — comparativement a aucune — ainsi que sur la probabilité¢ d’effectuer des
chaines de déplacements complexes — constituées de plus d’un arrét intermédiaire — confirment
ces tendances une fois que sont maintenus constants 1’age, I’occupation, le type de ménage et sa
localisation résidentielle, le taux de motorisation et la présence d’un enfant — 4gé de moins de
6 ans, entre 6 et 15 ans, entre 16 et 20 ans. Ces modeles montrent également que la présence d’un

enfant, peu importe son groupe d’age, tend a faire diminuer ces probabilités. Contrairement a ce
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que I’on serait tenté de supposer, le fait d’avoir un enfant ne semble pas augmenter la probabilité
de lier les déplacements, mais semble plut6t limiter cette propension, sauf pour les familles
monoparentales. Dans le cas de ces familles monoparentales, il semble que ce soit lié au fait de
ne pouvoir compter sur une autre personne du ménage — en comparaison des menages en couple
— pour accomplir certaines taches familiales, les forcant donc a lier les déplacements et
complexifiant du méme coup les chaines effectuées. L opposé semble s’appliquer aux personnes
vivant seules. Ces personnes n’étant pas vraiment contraintes, elles semblent avoir toute la

latitude pour effectuer des chaines complexes.

Il faut bien noter que, bien que significatifs pour chacune des deux années, les modéles effectués
ne prétendent pas répondre parfaitement a la question. Ces modeles étant d’abord et avant tout
exploratoires, ils ne semblent pas toujours ajustés adéquatement aux données — test d’Hosmer et
Lemeshow significatif a 5 %. Néanmoins, les modeles demeurent significatifs pour chacune des

deux années.

Lorsque considérées dans leur ensemble, les distances parcourues lors des chaines de
déplacements demeurent significativement plus importantes pour les hommes que pour les
femmes, avec une diminution de cette différence entre 1996 et 2006. Les durées moyennes des
chaines ne sont, quant a elles, pas significativement différentes entre les deux sexes. Le fait de
lier les déplacements semble augmenter considérablement plus la distance et la durée totale des
déplacements des femmes que celles des hommes. Comme montré au tableau 43, lorsque les
différences entre les distances et les durées des déplacements des hommes et des femmes sont
comparées entre les déplacements simples et les chaines de déplacements, quelques différences
demeurent significatives, mais une part importante de ces différences disparait. Les modéles de
régression linéaire multiple effectués sur les distances (tableau 44) et durées (tableau 45) totales
parcourues quotidiennement corroborent cette suggestion. En plus de montrer qu’au total les
femmes parcourent des distances et des durées toujours significativement inférieures a celles des
hommes, il est possible d’y constater que la distance totale parcourue quotidiennement
augmentait légérement avec 1’augmentation du nombre de chaines en 1996, mais diminue en
2006. C’est surtout au niveau de la durée totale parcourue quotidiennement que 1’effet des
chaines de déplacements semble se faire ressentir. En effet, la durée totale des déplacements

quotidiens tend a diminuer avec 1’augmentation du nombre de chaines de déplacements en 1996
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et 2006 — respectivement d’environ 19 % et 18 %. Ces modeles sont loin d’étre complets et
exhaustifs et mériteraient un approfondissement. Ils semblent toutefois permettre de supposer que
le fait de lier les déplacements soit non seulement un indice de la complexification des rythmes
quotidiens, mais aussi une facon de rationaliser les nombreux déplacements a effectuer au
courant d’une journée en tentant surtout de faire des gains en termes de durée plus qu’en termes

de distance parcourue.

Conclusion

L’objectif de ce rapport consistait, dans son ensemble, a analyser 1'évolution de la mobilité des
hommes et des femmes entre 1996 et 2006 en tenant compte de la complexité des déplacements.
De fagon plus specifique, il devait permettre, dans un premier temps, de dresser un portrait global
de certaines caractéristiques de la mobilit¢ des hommes et des femmes pour I’ensemble du
territoire du Québec et d’identifier les différences entre les sexes en ce qui a trait au nombre de
titulaires de permis de conduire, au nombre de propriétaires d’un véhicule et aux modes de
transport employés. Dans un second temps, il était question d’analyser 1’évolution des différences
dans la mobilité (nombre de déplacements, distances et durées) des hommes et des femmes de la
région urbaine de Québec entre 1996 et 2006 — selon le mode de transport, le motif, le moment de
la journée, le groupe d’age, le type d’occupation, le type de ménage, la localisation résidentielle,
le niveau de motorisation. Dans un dernier temps, il s’agissait de reconstituer, d’analyser et de
comparer les chaines de déplacements des hommes et des femmes en 1996 et 2006 en considérant
la longueur des chaines, le nombre d’arréts intermédiaires et le mode de transport employé. Ces
trois parties de la recherche devaient permettre de déterminer s’il demeurait encore des
différences entre la mobilité quotidienne des hommes et des femmes de la région urbaine de

Québec et, le cas échéant, les variables qui en sont responsables.

Une analyse des données colligées par la SAAQ et Statistique Canada a permis de constater que,
pour I’ensemble du territoire québécois, certaines disparités existent entre les hommes et les
femmes. Les hommes sont proportionnellement plus nombreux que les femmes a posséder un
permis de conduire en 1996 et en 2006, peu importe 1’age. Le nombre moyen de véhicules
immatriculés est aussi plus élevé du c6té des hommes. Toutefois, les écarts entre les hommes et

les femmes ont, dans 1’ensemble, diminué entre les deux années.
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La distribution des différents modes de transport utilisés pour les déplacements liés au travail,
globalement et par RMR, permet d’observer les constats retrouvés généralement dans la
littérature, les hommes utilisant de fagon plus importante que les femmes 1’automobile en tant
que conducteurs, le vélo et la moto alors que les femmes utilisent surtout I’automobile en tant que
passageres, le transport en commun et la marche. Cette premiere partie des résultats se voulait
surtout une mise en contexte générale des différences observables entre les hommes et les
femmes sur le territoire québécois et permet de confirmer la premiére hypothése de la recherche
voulant que les différences entre les hommes et les femmes dans la possession d’un permis de
conduire, d’un véhicule ainsi que dans I'utilisation des différents modes de transport se soient

amenuisées entre 1996 et 2006.

Dans la deuxiéme partie des résultats, différents tests ont été utilisés afin de quantifier et de
comparer les différences dans la mobilité quotidienne des hommes et des femmes a I’échelle de la
région urbaine de Québec. Suivant les constats de la revue de littérature, des tests d’indépendance
(test du y° et tableau de contingence) ont permis de faire ressortir les relations significatives —
bien que d’intensité faible a moyenne — entre le sexe et différentes caractéristiques susceptibles
d’expliquer ces différences. Par la suite, des tests de différences de proportions ont permis de
constater que des différences demeurent significatives dans 1’utilisation des modes de transport,
dans les motifs des déplacements ainsi que dans la période de la journée a laquelle les
déplacements sont effectués. Ces constats concordent plutdt bien avec la littérature sur le sujet,
les hommes utilisant de facon significativement plus importante ’automobile en tant que
conducteur et le vélo, les femmes utilisant davantage I’automobile en tant que passageres, le

transport en commun et la marche.

Les raisons de se déplacer des hommes et des femmes se distinguent aussi d’une fagon similaire a
ce que I’on retrouve dans la littérature. Les déplacements principalement rattachés aux besoins
domestiques et familiaux — magasinage, courses, transport de personnes — sont généralement
entrepris par les femmes alors que les hommes se déplacent davantage pour le travail et les
études. Il convient de rappeler que certains motifs de 2006 ont été agregés dans diverses
catégories de 1996. C’est le cas des déplacements pour la santé, les sorties au restaurant, les
visites d’ami(e)s et de la parenté ainsi que pour 1’épicerie. Pour fins de comparaison, les sorties

au restaurant et les visites d’ami(e)s et de la parenté ont été regroupés dans la catégorie « loisirs »
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alors que les motifs « épicerie » et « santé » ont été respectivement transféres dans les catégories
« magasinage » et « autres ». Lorsque ces motifs sont analysés de fagon non agrégée, il ressort
que les déplacements pour la santé et I’épicerie sont davantage entrepris par les femmes en 2006,
renforcant 1’idée que les déplacements associés au ménage sont plus fréquemment entrepris par
les femmes. Il n’y a que dans les ménages sans enfant — & un ou deux travailleurs — que les
déplacements associés au transport des personnes sont effectués en plus grande partie par les
hommes, fort probablement pour I’accommodement des conjointes. Les différences de
proportions pour les différentes périodes de la journée montrent qu’une partie significativement
plus importante des hommes se déplace en matinée et en soirée alors que les femmes concentrent
surtout leurs déplacements en pleine journée. L’heure de pointe du matin — comprise entre 7h et

8h59 — ne montre plus de différences en 2006.

Si, a un niveau agrégé des données, les femmes effectuent en moyenne davantage de
déplacements quotidiens que les hommes, les tests de différences de moyennes ont permis de
révéler, une fois les données désagrégées selon les variables potentiellement explicatives — 1’age,
I’occupation, le type de ménage, le nombre de véhicules et la localisation résidentielle —, des
différences significatives, tantot pour les hommes, tantdt pour les femmes. Lorsqu’ils sont a la
retraite ou plus agés, lorsqu’ils font partie d’'un ménage sans enfant ou demeurent seuls, les
hommes effectuent un nombre moyen de déplacements supérieur aux femmes tant en 1996 qu’en
2006. A I’inverse, lorsqu’elles sont dans le cceur de leur vie professionnelle, lorsqu’elles font
partie d’un ménage avec enfant — avec un seul travailleur (deux travailleurs en 2006) ou
monoparental — et lorsque le ménage possede plus d’un véhicule, les femmes affichent un nombre

moyen de déplacements quotidiens supérieur a celui des hommes.

Les tests de différences de moyennes ont également fait ressortir des distances et durées
moyennes de déplacements significativement plus importantes pour les hommes. Il faut regarder
les déplacements effectués pour les études pour mesurer des déplacements significativement plus
longs pour les femmes. Les modéles de régression linéaire multiple ont permis de mesurer 1’effet
du sexe sur la variation des distances et durées des déplacements en maintenant constantes toutes
les autres caractéristiques susceptibles d’avoir une influence sur ces mesures. Il en ressort que les

femmes tendent effectivement a se déplacer sur de plus courtes distances et durées que les
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hommes de facon significative en 1996 et 2006, les différences ayant diminué entre les deux

années.

Il parait donc clair que des différences dans la mobilité des hommes et des femmes de la région
urbaine de Quebec demeurent significatives entre les deux années. Il semble toutefois moins
¢vident de trancher en ce qui a trait a la diminution de I’'importance de ces différences sur la
période de I’analyse. Certaines observations indiquent parfois une diminution, parfois une
augmentation. Peut-étre que 10 années représentent une période un tant soit peu trop breve pour y
mesurer, sans ambigiité, suffisamment de différences a un tel niveau de désagrégation des
données. Il n’empéche que, sommairement, les constats effectués rejoignent la littérature sur le
sujet et que certains d’entre eux permettent d’affirmer, a tout le moins partiellement, la seconde
hypothese voulant que des différences existent toujours entre la mobilité quotidienne des hommes
et des femmes de la région urbaine de Québec et que ces différences sont moins importantes en
2006 qu’en 1996.

Enfin, la derniére partie des résultats, concernant les chaines de déplacements, se voulait surtout
exploratoire. La reconstitution des chaines de déplacements, selon la définition retenue, a permis,
dans un premier temps, de constater que les femmes effectuent, en moyenne, un nombre de
chaines de déplacements et d’arréts intermédiaires significativement supérieur aux hommes, tant
en 1996 qu’en 2006. Les hommes sont proportionnellement plus nombreux a n’effectuer aucune
chaine de déplacements alors que les femmes le sont davantage a effectuer une ou deux chaines
quotidiennement. Lorsqu’il y a chaine de déplacements, les femmes sont aussi
proportionnellement plus importantes que les hommes a effectuer entre un et quatre arréts
intermédiaires. Ce constat rend bien compte de la complexité des chaines de déplacements
entreprises par les femmes. Les modeles de régression logistique binomiale révelent que les
femmes sont effectivement plus enclines que les hommes a effectuer des chaines de déplacements
et que ces chalnes sont constituées d’un plus grand nombre d’arréts intermédiaires que celles des
hommes. Une tendance qui semble émerger de ces constats suggére que la propension des
femmes a effectuer des chaines de déplacements diminue mais que la complexité de ces chaines
augmente en raison d’une probabilité croissante a effectuer davantage d’arréts intermédiaires. De
facon peu surprenante, 1’automobile demeure le moyen de transport le plus utilisé par les deux

sexes pour effectuer les chaines de déplacements.
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De plus, la distance moyenne parcourue lors des chaines de déplacements s’avere
significativement plus importante pour les hommes en 1996 et, de fagon moindre, en 2006, ce qui
n’est pas le cas pour la durée totale des chaines. D’ailleurs, la comparaison entre les distances et
durées moyennes des déplacements simples et des chaines de déplacements a permis de constater
que ces dernicres ajoutent davantage de distance et de durée aux déplacements des femmes qu’a

ceux des hommes.

Par ailleurs, les modéles de régression lineéaire multiple effectués sur les distances et durées
totales de tous les déplacements quotidiens — quoi qu’exploratoires et surtout non exhaustifs —
suggerent que le fait d’effectuer des chaines de déplacements tende a faire diminuer la durée
totale — davantage que la distance totale — de tous les déplacements quotidiens. En dépit du
caractere exploratoire et peu abordé de cette portion de 1’analyse, les constats effectués
permettent de confirmer la derniére hypothese émise voulant que les femmes effectuent des
chaines de déplacements plus complexes que celles des hommes en ce qui a trait au nombre

d’arréts intermédiaires effectués et a la longueur et la durée de ces chaines.

Compte tenu des résultats obtenus, cette analyse permet de répondre a la question de recherche
posée en introduction, a savoir qu’il demeure bel et bien des différences entre la mobilité
quotidienne des hommes et des femmes a I’échelle du Québec, d’une part, et a 1’échelle de la
région urbaine de Québec, d’autre part. De plus, il semble que non seulement le sexe influence la
mobilité quotidienne, mais que plusieurs variables sociodémographiques considérées dans les
différentes recherches sur le sujet — dans ce cas-ci 1’age, 1’occupation, le type de ménage, le
niveau de motorisation, la localisation résidentielle — apportent leur lot d’explication a ces

différences de mobilité quotidienne.

Au final, cette recherche se voulait une mise a jour du portrait de la mobilité selon le sexe a
Québec a un niveau de désagrégation des données peu exploité. L’analyse présentée dans le cadre
de ce rapport n’est absolument pas exhaustive et ouvre la porte a bon nombre d’autres analyses
complémentaires, I’analyse de la mobilité quotidienne différenciée selon le sexe possédant un

vaste éventail de possibilités a considérer.
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Annexe 19 : Classification 1 de 4 comprenant 35 cas (Vieux centre)

Variable Minimum|Moyenne|Maximum| S. D.
Densité -0,574 1,261 4,752(1,330
Proportion de constructions avant 1946 0,077 1,659 3,382]0,831

Proportion de constructions entre 1946 et 1960 -0,893 0,593 2,738]0,970

Proportion de constructions entre 1961 et 1980 -2,044  -1,122 -0,062|0,439

Proportion de constructions entre 1981 et 1990 -1,480| -0,654 3,953(0,963

Proportion de constructions entre 1991 et 2006 -1,240| -0,732 0,3220,357

Proportion de maisons individuelles -1,367| -1,200 -0,218]0,286
Ratio locaux commerciaux / résidentiels -1,000{ -0,712 0,172(0,283
Proportion de superficie rurale et forestiere -0,435| -0,435 -0,435]0,000
Distance a la colline parlementaire -1,244)  -0,991 -0,025]0,217

Annexe 20 : Classification 2 de 4 comprenant 55 cas (Anciennes banlieues)

Variable Minimum|Moyenne|Maximum| S. D.
Densité -0,711 -0,018 1,52810,522
Proportion de constructions avant 1946 -0,804 -0,330 0,891(0,443

Proportion de constructions entre 1946 et 1960] -0,914 0,584 3,162(0,991

Proportion de constructions entre 1961 et 1980 -0,858 0,758 2,872]0,932

Proportion de constructions entre 1981 et 1990|  -1,313| -0,366 1,059(0,626

Proportion de constructions entre 1991 et 2006 -1,205( -0,644 0,458]0,430

Proportion de maisons individuelles -1,261f -0,190 1,214(0,717
Ratio locaux commerciaux / résidentiels -0,936( -0,147 1,641]0,644
Proportion de superficie rurale et forestiere -0,435( -0,403 0,627]0,155
Distance a la colline parlementaire -1,013f -0,329 0,569]0,380
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Annexe 21 : Classification 3 de 4 comprenant 45 cas (Nouvelles banlieues)

Variable Minimum|Moyenne|Maximum| S. D.
Densité -0,867| -0,404 0,694(0,338
Proportion de constructions avant 1946 -0,804 -0,660 -0,025|0,144

Proportion de constructions entre 1946 et 1960 -1,190( -0,845 0,145]0,271

Proportion de constructions entre 1961 et 1980 -1,722| -0,261 0,987]0,645

Proportion de constructions entre 1981 et 1990 -0,674 0,903 4,131]0,985

Proportion de constructions entre 1991 et 2006 -0,977 1,099 2,897(0,912

Proportion de maisons individuelles -1,367 0,410 1,462|0,829
Ratio locaux commerciaux / résidentiels -0,818 0,553 4,943(1,115
Proportion de superficie rurale et forestiere -0,435( -0,221 2,356(0,486
Distance a la colline parlementaire -1,128 0,159 1,58210,527

Annexe 22 : Classification 4 de 4 comprenant 31 cas (Périphérie/rural)

Variable Minimum|Moyenne [Maximum| S. D.
Densité -0,900( -0,806 0,000/0,175
Proportion de constructions avant 1946 -0,752| -0,329 0,377(0,355

Proportion de constructions entre 1946 et 1960 -1,080f -0,478 0,455]0,427

Proportion de constructions entre 1961 et 1980|  -1,065 0,301 1,390(0,598

Proportion de constructions entre 1981 et 1990|  -1,249 0,078 1,281]0,560

Proportion de constructions entre 1991 et 2006 -0,779 0,374 1,750(0,653

Proportion de maisons individuelles 0,000 1,097 1,899(0,444
Ratio locaux commerciaux / résidentiels -0,984 0,262 5,899(1,283
Proportion de superficie rurale et forestiere -0,351 1,521 4,733]1,458
Distance a la colline parlementaire -0,487 1,471 4,126(1,078
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Annexe 23 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Chicoutimi — Jonquiére / Saguenay (408) en 1996 et 2006 et variation des
écarts entre 1996 et 2006

1996 2006 .

Mode de transport H (%) F (%) H(%) F (%) Ecart 1996-2006
Véhicule (conducteur) 86,7 78,6 87,3 825 -
Véhicule (passager) 4,4 9,4 4,3 6,4 -
Transport en commun 1,3 3,4 1,5 3,5 =
A pied 58 7,6 4,6 6,2 -
Bicyclette 1,0 0,2 1,0 0,5 -
Motocyclette 0,0 0,0 0,2 0,0 +
Taxi 0,1 0,4 0,1 0,2 =
Autre moyen 0,7 0,4 1,0 0,8 -
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada

Annexe 24 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Québec (421) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et 2006

1996 2006 .

Mode de transport H (%) F (%) H (%) F (%) Ecart 1996-2006
Véhicule (conducteur) 81,5 70,1 79,2 70,2 -
Véhicule (passager) 3,6 8,4 3,6 7,4 -
Transport en commun 6,8 12,1 7,8 12,9 =
A pied 6,2 8,4 6,5 8,2 -
Bicyclette 1,2 0,4 2,1 0,7 +
Motocyclette 0,1 0,0 0,2 0,0 +
Taxi 0,1 0,2 0,1 0,1 +
Autre moyen 0,4 0,4 0,5 0,5 -
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada

Annexe 25 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Sherbrooke (433) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et 2006

1996 2006 -

Mode de transport H (%) F (%) H (%) F (%) Ecart 1996-2006
Véhicule (conducteur) 84,1 75,7 83,6 76,8 -
Véhicule (passager) 3,9 7,7 4,5 7,3 -
Transport en commun 4,0 6,8 3,5 6,2 -
A pied 6,6 8,6 6,4 8,5 -
Bicyclette 0,7 0,4 1,3 0,4 +
Motocyclette 0,2 0,0 0,2 0,1 +
Taxi 0,1 0,2 0,1 0,2 +
Autre moyen 0,4 0,4 0,4 0,6 +
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada
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Annexe 26 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Trois-Riviéres (442) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et 2006

1996 2006

Mode de transport

Ecart 1996-2006

H (%) F (%) H (%) F (%)
Véhicule (conducteur) 86,8 80,8 86,6 82,8 -
Véhicule (passager) 3,3 6,4 3,5 5,7 -
Transport en commun 14 3,4 1,8 3,1 -
A pied 6,0 8,3 51 7.2 -
Bicyclette 1.8 0,5 2,1 0,6 +
Motocyclette 0,2 0,0 0,1 0,1 -
Taxi 0,1 0,1 0,1 0,1 -
Autre moyen 0,4 04 0,6 0,5 +
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada

Annexe 27 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Drummondville (447) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et

2006

1996 2006
Mode de transport H (%) F (%) H(%) F (%)
Véhicule (conducteur) - - 86,5 83,3
Véhicule (passager) - - 51 6,2
Transport en commun - - 0,8 1,5
A pied - - 5,5 7.0
Bicyclette - - 15 1,0
Motocyclette - - 0,4 0,1
Taxi - - 0,1 0,2
Autre moyen - - 0,3 0,6
TOTAL - - 100 100

Données : Statistique Canada

Annexe 28 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les

femmes de la RMR de Granby (450) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et 2006

1996 2006
Mode de transport H (%) F (%) H (%) F (%)
Véhicule (conducteur) - - 87,0 81,9
Véhicule (passager) - - 50 8,3
Transport en commun - = 0,5 1,4
A pied - - 4.8 6,7
Bicyclette - - 1,8 0,5
Motocyclette - - 0,3 0,1
Taxi - - 0,1 0,3
Autre moyen - - 0,6 0,8
TOTAL - - 100 100

Données : Statistique Canada
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Annexe 29 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les
femmes de la RMR de Saint-Jean-sur-Richelieu (459) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre

1996 et 2006
1996 2006 .

Mode de transport H (%) F (%) H (%) F (%) Ecart 1996-2006
Véhicule (conducteur) 84,6 77,1 83,8 77,8 -
Véhicule (passager) 4,1 8,5 4,3 6,4 -
Transport en commun 2,3 51 4,4 7,3 +
A pied 55 7,7 4,2 7,1 +
Bicyclette 2,6 0,9 2,5 0,6 +
Motocyclette 0,1 0,2 0,2 0,0 +
Taxi 0,1 0,2 0,1 0,1 +
Autre moyen 0,6 0,4 0,5 0,5 -
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada

Annexe 30 : Distribution de I’utilisation des modes de transport pour le travail par les hommes et les

femmes de la RMR de Montréal (462) en 1996 et 2006 et variation des écarts entre 1996 et 2006

1996 2006 2

Mode de transport H (%) F (%) H(%) F (%) Ecart 1996-2006
Véhicule (conducteur) 74,6 57,3 71,9 58,3 -
Véhicule (passager) 34 8,0 3,3 6,9 -
Transport en commun 15,2 26,3 17,0 26,2 -
A pied 4,8 7.2 4,8 6.8 -
Bicyclette 1,4 0,6 2,1 11 +
Motocyclette 0,1 0,0 0,2 0,0 +
Taxi 0,2 0,2 0,2 0,2 -
Autre moyen 0,4 0,4 0,5 0,5 +
TOTAL 100 100 100 100

Données : Statistique Canada
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Différences de proportions

Annexe 31 : Test du khi-deux et différences de proportions du nombre de déplacements effectués
par les hommes et les femmes en 1996 et 2006 dans la région urbaine de Québec selon le motif
(motifs désagrégés en 2006)

1996 2006
Motif H F Sig. H F Sig.

Travail 12391 10456 * 16757 15850 *
18,6%  14,8% 18,3%  15,8%

Etudes 7744 7673 * 8450 8451 *
11,6%  10,9% 9,2% 8,4%

Magasinage 2120 3400 * 5437 7690 *
32%  4,8% 5,9% 7,7%
Loisir 1754 1698 * 4025 4322
2,6% 2,4% 4,4% 4,3%

Reconduire quelqu'un 771 909 * 3273 3917 *
1,2% 1,3% 3,6% 3,9%

Aller chercher quelqu'un 725 738 3044 3769 *
1,1% 1,0% 3,3% 3,8%
Intermédiaires 2229 2620 * - -
3,3% 3,7% - -

Epiceries - - 3203 4667 *
- - 3,5% 4,6%
Sortie au restaurant - - 1951 2172
- - 2,1% 2,2%
Visite d'ami(e)s / parenté - - 2621 3016
- - 2,9% 3,0%

Santé - - 978 1676  *
- - 1,1% 1,7%

Retour au domicile 29101 30390 * 39076 41616 *
43,7%  43,0% 426% 41,4%

Autre 9761 12813 * 2812 3349 *
14,7% 18,1% 3,1% 3,3%
Proportion totale 100% 100% 100% 100%
Effectifs redressés 764196 786981 916334 945551
Effectifs de I'échantillon 66596 70697 91627 100495

¥2 = 823,704 2 =771,823

Relation entre sexe et motif du déplacement p < 0,000 p < 0,000
C=0,077 C=0,063

*: Significatif au seuil de 5%
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Annexe 32 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes de la région urbaine de

Québec en 1996 et 2006 selon le groupe d’age

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)

Groupe d'age Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig.
5a9ans 13,4 11,6 26,1 17,7 12,3 11,8 12,2 12,4

10 a 14 ans 12,4 12,3 19,6 17,5 12,2 12,9 14,8 15,4
15a19 ans 15,7 17,1 24,6 24,5 15,2 16,5 22,7 23,1

20 & 24 ans 17,3 155 * 21,4 18,5 15,9 15,0 18,8 18,6

254 34 ans 18,5 175 * 17,7 16,9 15,3 15,4 16,5 16,7
35a44 ans 17,0 161 * 16,5 16,8 15,6 15,1 14,9 15,1
45349 ans 17,9 15,1 ** 16,7 16,6 15,8 14,7 * 15,6 15,6

50 a 54 ans 17,8 160 * 16,3 16,3 14,9 14,4 15,9 16,3

55 & 64 ans 17,0 145  ** 16,4 17,2 16,2 147  ** 17,3 17,5

654 74 ans 14,1 12,0 ** 14,9 164 * 14,5 12,8 ** 15,9 16,1

75 ans et + 10,6 9,4 12,1 14,9 11,2 10,2 13,3 14,8 *

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%

Annexe 33 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes de la région urbaine de

Québec en 1996 et 2006 selon I’occupation

1996 2006

Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Occupation Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig. Hommes Femmes Sig.
Travailleur a temps complet 18,1 16,3 ** 16,2 15,4 15,8 15,2 ** 15,2 15,3
Travailleur a temps partiel 17,0 16,9 19,0 17,3 14,3 14,6 17,2 16,8
Etudiant/éléve 14,4 14,3 22,2 20,3 13,5 13,8 18,0 18,3
Retraité 15,0 12,4 ** 15,3 165 * 14,6 134 ** 16,4 16,7
Autre 15,6 15,6 22,3 18,7 ** 15,1 14,2 21,4 17,8 **

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%
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Annexe 34 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes de la région urbaine de

Québec en 1996 et 2006 selon le type de ménage

1996

2006

Distance (km)

Durée (minutes)

Distance (km)

Durée (minutes)

Type de ménage H F Sig. H F Sig. H F Sig. H F Sig.
Couple H-F deux travailleurs avec enfant 16,9 16,5 15,8 16,2 15,6 15,6 15,0 15,1
Couple H-F deux travailleurs sans enfant 18,7 17,6 16,1 16,6 156 16,3 152 16,8 **
Couple H-F un travailleur avec enfant 18,1 17,1 19,7 19,0 154 15,7 15,7 16,9
Couple H-F un travailleur sans enfant 17,2 16,5 19,4 199 15,8 15,6 16,0 16,9
Famille monoparentale 13,7 12,6 189 164 * 129 128 17,2 17,0
Personne seule 141 116 ** 199 18,6 124 115 * 19,3 184
Autres 165 154 ** 17,5 16,8 153 144 ** 16,6 16,1

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%

Annexe 35 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon la localisation résidentielle

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Secteur de localisation H F  Sig. H F  Sig. H F  Sig. H F Sig.
Vieux centre 146 13,8 16,8 16,0 90 87 18,0 17,8
Anciennes banlieues 16,4 145 ** 179 17,3 126 115 ** 149 15,2
Nouvelles banlieues 16,0 153 * 16,8 17,3 16,4 158 * 154 15,8
Périphérie 22,4 20,7 20,6 20,1 23,8 23,7 19,7 20,1

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%
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Annexe 36 : Distances et durées moyennes des chaines de déplacements effectuées par les hommes et les femmes de la région urbaine de
Québec en 1996 et 2006 selon le niveau de motorisation du ménage

1996 2006
Distance (km) Durée (minutes) Distance (km) Durée (minutes)
Nombre de véhicules H F Sig. H F Sig. H F  Sig. H F Sig.
Sans automobile 82 83 27,3 237 * 68 79 ** 27,1 24,7 **
1 automobile 156 145 ** 16,7 16,3 138 133 * 153 155
2 automobiles 184 17,7 * 16,8 16,5 16,8 16,5 15,4 15,4
3 automobiles et plus 21,5 20,2 19,1 17,2 18,8 184 16,7 16,2

* Significatif au seuil de 5%
** Significatif au seuil de 1%
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