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RESUME

A |’ aide de données issues du Recensement du Canada de 1996 et de 2001, nous examinons la
propension des immigrants et des personnes nées au Canada a utiliser le transport en commun.
Nous constatons que les nouveaux immigrants sont beaucoup plus susceptibles que les personnes
nées au Canada d’ utiliser le transport en commun pour se rendre au travail et ce, méme apres
avoir tenu compte de caractéristiques démographiques, du revenu, de la distance de navettage et
de la distance entre le domicile et le centre-ville. Cette propension supérieure diminue en
fonction du temps passé au Canada. Nous constatons également que les nouvelles cohortes
d’immigrants sont plus susceptibles que les cohortes d’immigrants antérieures d'utiliser le
transport en commun. Nous discutons des répercussions sur |les services de transport en commun.

Motsclés: Immigrants, transport en commun



1. Introduction

La croissance démographique et les changements dans la composition de la population ont
habituellement des répercussions sur la prestation des services publics. Par exemple, la naissance
de la génération du baby-boom est I’ un des facteurs qui ont contribué al’ expansion des systemes
d’ éducation primaire, secondaire et postsecondaire a I'échelle du Canada au cours des
années 1960. De la méme facon, on discute actuellement des politiques gouvernementales
relatives aux répercussions du vieillissement de la population sur les soins de santé, les régimes
de pension et d’ autres programmes.

L’immigration est également un facteur important sous ce rapport. En 2001, la proportion de
Canadiens nés a |’extérieur du pays — soit 18 % — était plus élevée qu'elle ne I'avait éé en
70 ans. En outre, I'immigration est devenue de plus en plus concentrée dans les plus grandes
villes du Canada, et prés des trois quarts des « nouveaux immigrants » résident maintenant a
Montréal, Toronto et Vancouver.! En vaeur absolue, plus de 1,3million de nouveaux
immigrants résident maintenant dans ces trois villes, et prées de 800 000 d’entre eux résident a
Toronto. En raison de cette tendance, la fraction de la population composée de nouveaux
immigrants s'est accrue de 1991 42001, passant de 11,8% a 17 % a Toronto et de9,3% a
16,5 % a Vancouver (Statistique Canada, 2003).

Ce changement margué de la composition de la population vers les nouveaux immigrants dans
les plus grandes villes du Canada a des répercussions importantes sur la prestation d'un grand
nombre de services publics. Dans le présent document, nous examinons I'importance que revét
I’immigration pour la prestation des services de transport public. La présente étude vise plus
particulierement a examiner la mesure dans laquelle les nouveaux immigrants utilisent le
transport en commun pour se rendre au travail par comparai son aux personnes nées au Canada, et
adéterminer si ladifférence diminue en fonction de la durée de résidence au Canada.

La principale conclusion que nous avons tirée est que la propension a utiliser le transport en
commun pour se rendre au travail est beaucoup plus élevée chez les nouveaux immigrants que
chez les personnes nées au Canada, et que cette différence reste la méme lorsque nous tenons
compte du sexe, de I’age, du revenu, de la distance de navettage au lieu de travail, et de la
distance du centre-ville. Celaveut dire, entre autres, que la croissance démographique, fondée sur
I'immigration, exigera davantage des réseaux de transport en commun que la croissance
découlant d’ une augmentation naturelle.

Les données indiquent en outre que les immigrants qui résident au Canada depuis plus de 20 ans
sont habituellement aussi susceptibles que les personnes nées au Canada de faire la navette au
moyen du transport en commun. Cela laisse supposer que les immigrants « s'integrent » au
niveau d utilisation du transport en commun de la population née au Canada, ou que les
nouvelles cohortes d’ immigrants sont plus susceptibles que les cohortes antérieures d' utiliser le
transport en commun. Nos résultats montrent que I’ integration et les effets de cohorte sont deux
facteurs importants.

! Les nouveaux immigrants sont définis comme ceux qui sont arrivés au Canada au cours des dix années

précédant le recensement.
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2. Données

La présente étude se fonde sur une approche descriptive pour quantifier les différences entre les
immigrants et les autres résidents des villes canadiennes quant a I’ utilisation du transport en
commun.? L'analyse est fondée sur des données tirées des fichiers de microdonnées du
Recensement de 1996 et de 2001. Elle s appuie plus particulierement sur des données issues du
guestionnaire complet du Recensement, qui a été utilisé pour recueillir des renseignements
détaillés aupres d approximativement un ménage sur cing. Dans le cadre du Recensement, on a
demandé aux particuliers d'indiquer la fagcon dont ils se rendent habituellement au travail; plus
précisément, s'ils se rendent au travail en automobile, en camion ou en fourgonnette en tant que
conducteur ou en tant que passager; au moyen du transport en commun (p. ex. autobus, tramway,
métro, train Iéger sur rail, train de banlieue, traversier); ou d autres fagons, par exemple a pied, a
bicyclette, a motocyclette ou en utilisant d’ autres moyens de transport. Le présent document met
I’accent sur |’utilisation du transport en commun comme moyen de transport habituellement
employé pour se rendre au travail. Il est a souligner que ce document porte uniguement sur
I’utilisation du transport en commun aux fins de navettage au lieu de travail. Le recensement ne
recueille aucun renseignement sur I’ utilisation du transport en commun a d’ autres fins.

Nous avons exclu certains groupes de notre analyse; plus précisément ceux qui n’étaient pas
employés le 1% janvier 2000 ou aprés cette date (et le 1% janvier 1995 ou aprés cette date pour ce
qui est des données tirées du Recensement de 1996); les personnes de moins de 15 ans; les
pensionnaires d établissements; les personnes qui travaillent a la maison ou a I’ extérieur du
Canada; et les résidents non permanents. En outre, notre analyse met I’ accent sur les « nouveaux
immigrants », qui sont définis comme étant des immigrants qui sont arrivés au Canada au cours
des dix années précédant le Recensement —c'est-a-dire au cours des années 1991 a 2001
inclusivement pour ce qui est des données tirées du Recensement de 2001, et au cours des années
1986 a 1996 pour ce qui est des donneées tirées du Recensement de 1996. Nous analysons les
résultats au niveau des régions métropolitaines de recensement (RMR).>

Notre analyse vise surtout Montréal, Toronto et Vancouver. Nous procédons de cette fagon afin
de restreindre la quantité de données présentées dans notre document, et parce que pres des trois
guarts des nouveaux immigrants résident dans ces trois villes. Il est important de prendre note
gu’ une gréve du transport en commun é€tait en cours a Vancouver au moment ou se déroulait le
Recensement de 2001. Cette gréve, qui adébutéle 1% avril 2001 et aprisfinle 1% ao(t 2001 aura
sans doute eu une incidence sur le nombre de navetteurs déclarant qu’ils utilisent habituellement

Le présent document examine uniquement les différences descriptives, maisil est a souligner que la question des
différences entre les groupes quant a I’ utilisation du transport en commun ressort habituellement dans I'un des
deux contextes suivants: la documentation relative au choix du moyen de transport, qui vise a quantifier les
déterminants du choix du moyen de navettage (voir Asensio [2002] pour un exemple récent); et la
documentation concernant I’'inadéquation géographique de I'accés a I'emploi, qui examine les temps de
déplacement des femmes, des immigrants, et des minorités ethniques par rapport a ceux d’autres groupes ainsi
que le réle que ce facteur joue dans les décisions relatives au marché du travail (McLafferty et Preston, 1996,
Zax, 1998, ainsi que Preston, McLafferty et Liu, 1998 par exemple).

Nous avons également laissé tomber un nombre restreint d’ observations ou la distance entre le domicile et le
lieu de travail déclarée est de zéro kilométre. Les définitions des concepts géographi ques du recensement, et les
autres concepts du recensement utilisés dans le présent document sont disponibles a www.statcan.ca.
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le transport en commun pour se rendre au travail. Dans I"analyse qui suit, nous discutons de
I effet possible de la greve du transport en commun sur nos résultats, le cas échéant.

3. Résultats descriptifs
3.1 Les immigrants et I'utilisation du transport en commun

Les véhicules privés demeurent le principal moyen que les gens vivant dans les villes
canadiennes utilisent pour se rendre au travail, mais le transport en commun est un important
moyen de transport. A vrai dire, & I’échelle des 27 RMR du Canada, plus de 1,6 million de
personnes utilisent habituellement le transport en commun pour se rendre au travail.

L’ utilisation du transport en commun pour se rendre au travail est particulierement courante chez
les nouveaux immigrants. A Toronto par exemple, plus d'un tiers des nouveaux
immigrants (36,3 %) utilisent habituellement ce moyen pour faire la navette, alors que c'est le
cas d'un cinquiéme des personnes nées au Canada (20,7 %) (tableau1). A Montréd, la
proportion de nouveaux immigrants qui utilisent habituellement le transport en commun pour se
rendre au travail (soit 48,6 %) est deux fois plus élevée gque celle des personnes nées au Canada
(soit 20,9 %). On constate une tendance analogue dans presgue toutes les RMR ou résident un
grand nombre de nouveaux immigrants. En fait, on observe une relation monotone décroissante
entre le nombre d’ années écoulées depuis I'immigration et |’ utilisation du transport en commun
dans toutes les RMR, et les taux d'utilisation du transport en commun sont approximativement
les mémes chez les immigrants résidant au Canada depuis plus de 20 ans et |es personnes nées au
Canada.

Tableau 1
Pourcentage de personnes utilisant le transport en commun pour se rendre au travail,
selon le statut d’ immigrant, dans certaines RMR, 2001

Personnes Immigré Immigré Immigré

nées au au cours des 10 ilya il yaplusde

Canada derniéres années 11a20ans 20 ans Tota
Montréal 20,9 48,6 35,5 24,5 23,6
Toronto 20,7 36,3 26,8 19,9 24,0
Ottawa-Hull 18,5 33,8 26,5 18,9 19,9
Calgary 13,6 25,8 17,0 135 14,8
Winnipeg 14,1 24,5 16,4 12,7 145
Vancouver 11,4 211 14,7 11,0 13,1
Edmonton 9,4 19,6 11,8 7,8 9,9
Victoria 10,8 18,3 13,9 8,9 11,0
Hamilton 8,5 16,7 10,8 6,5 8,8
London 6,8 15,1 8,0 40 6,9
Windsor 3,3 9,8 53 18 3,6
Kitchener 45 9,0 6,1 2,5 4,6
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On peut étudier la différence entre les nouveaux immigrants et les personnes nées au Canada
guant aux taux de navettage par transport en commun en se fondant sur une série de cartes
thématiques’. La carte thématique n° 1 présente les secteurs de recensement de Montréal, dont
chacun est ombré en fonction de la proportion de travailleurs nés au Canada qui utilisent le
transport en commun pour se rendre au travail. Dans la plupart des secteurs de recensement
situés sur I'ile de Montréal et a Saint-Lambert a I’est, plus de 25 % des travailleurs utilisent le
transport en commun pour se rendre au travail (405 secteurs au total). De plus, dans 34 secteurs
de recensement, qui sont principalement situés pres du centre-ville, plus de 50 % des travailleurs
se rendent au travail en utilisant le transport en commun. Dans les zones situées plus en
périphérie, la proportion de travailleurs utilisant e transport en commun pour se rendre au travail
est habituellement inférieure a 25 %. La carte n° 2 présente les résultats relatifs aux nouveaux
immigrants. La différence entre les deux cartes est frappante. Le nombre de secteurs de
recensement dans lesquels plus de 50 % des nouveaux immigrants font la navette au moyen du
transport en commun est beaucoup plus élevé — soit 244 secteurs. En outre, dans les secteurs plus
éloignés du centre-ville, notamment Beaconsfield et Pointe-Claire au sud et Laval au nord, plus
de 25 % des nouveaux immigrants font la navette au moyen du transport en commun. Bref,
I" utilisation du transport en commun est plus élevée chez les nouveaux immigrants que parmi les
autres groupes a Montréal, ce qui est évident dans la mesure ou les taux d’ utilisation dépassent
50 % dans de nombreux secteurs de recensement «centraux » et dans la mesure ou les taux
d’ utilisation dépassent 25 % dans les zones plus éoignées du centre-ville.

Carten® 1 : Montréal, proportion de travailleurs nés au Canada utilisant le transport en commun pour se rendre
au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est indiqué entre
parenthéeses)

proportion
Wo5 tol
[CJ 0,25 to 0,5 (371)
(1o to 0,25 (326)

Aux fins de cette analyse, I’ensemble de données est en outre restreint aux secteurs de recensement dont la
population d'échantillonnage est composée de plus de 250 personnes. Les taux d'utilisation du transport en
commun chez les nouveaux immigrants sont déclarés uniquement lorsque la population d’échantillonnage
comprend plus de 40 personnes.
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Carten®° 2 : Montréal, proportion de travailleurs nouvellement immigrés utilisant le transport en commun pour
serendre au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est indiqué
entre parenthéses)

proportion

HMo5 tol (244)
[J0,25t005 (196)
[Jo 100,25 (58)

0 5 10
kilometers

Les cartes n® 3 et 4 fournissent les renseignements correspondants concernant Toronto. Comme
dans le cas de Montréal, I utilisation du transport en commun est le plus élevée au centre-ville.
Dans 43 secteurs de recensement, plus de 50 % des travailleurs nés au Canada utilisent le
transport en commun pour se rendre au travail et dans 305 secteurs, de 25% a 50 % des
travailleurs se rendent au travail de cette fagon. Parmi les nouveaux immigrants, |’ utilisation du
transport en commun est encore une fois supérieure (voir la carte n° 4). En fait, dans 150 secteurs
de recensement au total, plus de 50 % des nouveaux immigrants font la navette au moyen du
transport en commun, et dans 338 autres secteurs, de 25 % a 50 % des nouveaux immigrants se
rendent au travail de cette fagon. De plus, I’ utilisation du transport en commun est plus dispersee
géographiquement. Dans de nombreux secteurs de recensement situés au nord de |’ autoroute 401,
dans les villes de Mississauga et de Brampton a |’ ouest, ainsi que dans les villes de Pickering et
d Ajax al’est, au moins 25 % des nouveaux immigrants font la navette au moyen du transport en
commun.
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Carte n® 3 : Toronto, proportion de travailleurs nés au Canada utilisant le transport en commun pour se rendre
au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est indiqué entre
parenthéses)

proportion

HMo5 to1l (43)
[J0,25t00,5 (305)
[Jo 10025 (300) ||

10
kilometers

Carten® 4 : Toronto, proportion de travailleurs nouvellement immigrés utilisant le transport en commun pour

serendre au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est indiqué
proportion
Mo5 tol  (150)

entre parentheéses)
N P
[0 0,25t00,5 (338) I

0 10025 (165) ‘

10
kilometers

Etudes analytiques — Série de documents de recherche -6- Statistique Canada n® 11F0019 n°224



A Vancouver, un nombre beaucoup moins éevé de travailleurs utilisent |e transport en commun
pour se rendre au travail. Seulement 22 secteurs de recensement comptent plus de 25 % de
travailleurs nés au Canada qui se rendent au travail de cette fagon, et ces secteurs sont
principalement situés le long du couloir du Sky Train (voir la carte n°5). L'utilisation du
transport en commun est plus courante chez les nouveaux immigrants et plus de 25 % des
nouveaux immigrants de 74 secteurs de recensement se rendent au travail de cette fagon. Un
grand nombre de ces secteurs de recensement sont situes a North VVancouver, East Vancouver et
Vancouver-Centre, a Surrey ains qu'a New Westminster, et sont concentrés prés de routes
desservies par les réseaux du Sky Train et du Sea Bus. La gréve du transport en commun qui a eu
lieu & Vancouver a probablement eu une incidence sur ces chiffres, mais il reste clair que les
nouveaux immigrants sont plus susceptibles que les personnes nées au Canada de faire la navette
au moyen du transport en commun, et qu'ils le font a partir d’ une région plus dispersée
géographiquement.

Carte n® 5 : Vancouver, proportion de travailleurs nés au Canada utilisant le transport en commun pour se
rendre au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est indiqué

proportion

[J0,25t00,5 (22)
[Jo t00,25 (259)

kilometers
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Carte n° 6 : Vancouver, proportion de travailleurs nouvellement immigrés utilisant le transport en commun
pour se rendre au travail, 2001, selon le secteur de recensement (le nombre de secteurs de recensement est

proportion

Ho5 tol (D)
0o0,25t005 (73)
[Jo 00,25 (191)

0 5 10

kilometers

3.2 Autres corrélats de I'utilisation du transport en commun

Un certain nombre d’ autres facteurs sont associés al’ utilisation du transport en commun aux fins
de navettage, en plus de I'immigration. Le tableau 2 fournit des statistiques descriptives sur
certaines caractéristiques relativement aux personnes résidant a Toronto, et des tableaux
identiques sont présentés en annexe pour Vancouver et Montréal.

Les femmes sont beaucoup plus susceptibles que les hommes de se rendre au travail en utilisant
le transport en commun et cela, tant chez les immigrants que chez |les personnes nées au Canada.
Toutefois, les différences entre les sexes sont beaucoup plus élevées chez les nouveaux
immigrants. A Toronto par exemple, on reléve une différence de six points de pourcentage entre
les proportions de femmes et d hommes nés au Canada qui utilisent le transport en commun pour
se rendre au travail, tandis que chez les nouveaux immigrants, on releve une différence de
17 points de pourcentage sur ce plan. La méme tendance est évidente a Vancouver et a Montréal
(voir les tableaux 1 et 2 de I’annexe). Cela dit, les nouvelles immigrantes sont plus susceptibles
gue les femmes nées au Canada d’ utiliser le transport en commun pour faire la navette. Il en va
de méme chez les hommes.
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Tableau 2
Pourcentage de personnes résidant & Toronto utilisant le transport en commun pour se rendre
au travail, selon le statut d’immigrant et certaines caractéristiques, Toronto 2001

Immigrés au
Personnes cours des Immigrés Immigrés
nées au 10 dernieres ilya ilya
Canada années 11a20ans plus de 20 ans Total
Total 20,7 36,3 26,8 19,9 24,0
Sexe
Hommes 17,7 28,2 18,3 12,9 18,8
Femmes 235 448 35,3 27,0 29,3
Groupe d' &ge
15a29 26,5 42,8 35,6 32,3 30,6
30439 19,6 34,8 23,3 224 24,2
40249 16,3 31,5 23,6 18,3 20,5
50 459 14,6 32,8 255 19,1 19,2
Revenu familia
1$a19999% 37,9 49,5 41,5 34,0 42,1
20000$a39999 $ 32,7 41,8 35,7 31,0 35,6
40000 $a459999 $ 24,2 35,2 28,1 234 27,2
60000$a79999 $ 19,1 31,7 25,3 19,8 22,3
80 000 $ ou plus 16,4 28,9 21,8 16,0 18,1
Distance de navettage au lieu de travail
Moinsde 5 km 19,8 34,8 25,2 17,4 22,8
5a9,9km 27,0 38,9 28,1 21,3 28,5
10a19,9 km 19,5 38,7 28,2 20,8 24,6
20 km ou plus 16,5 29,7 251 19,8 19,7
Distance a partir du centre-ville
0a29km 36,9 52,4 43,0 34,2 40,1
3a59km 45,0 58,8 49,1 40,1 46,8
6a9,9km 35,5 51,7 43,0 33,2 39,0
10a14,9 km 27,8 43,9 35,9 25,7 32,3
15a19,9 km 21,9 351 275 20,8 26,1
20 km ou plus 10,0 20,9 15,1 11,0 12,2
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L’ utilisation du transport en commun est également corrélée avec I’ &ge, car les jeunes sont plus
susceptibles que | es personnes faisant partie des groupes d' &ge plus élevés de se rendre au travail
de cette fagon. Malgré cela, a Toronto, les nouveaux immigrants ayant atteint la quarantaine ou la
cinguantaine sont deux fois plus susceptibles que les personnes nées au Canada faisant partie du
méme group d’ &ge d' utiliser le transport en commun pour faire la navette, et la méme tendance
est évidente a Vancouver et aMontreéal.

Le revenu de la famille économique est un autre facteur associé ala probabilité de faire la navette
au moyen du transport en commun. A Toronto par exemple, les membres des familles dont le
revenu est inférieur a 40 000 $ sont deux fois plus susceptibles que ceux des familles dont le
revenu est de 80 000 $ ou plus d' utiliser le transport en commun pour se rendre au travail. |l est
important de prendre note qu’ au cours des années 1980 et 1990, lesimmigrants S en sortaient tres
mal sur le marché du travail canadien (Frenette et Morissette, 2003), et par conséquent, il se peut
que le taux d'utilisation relativement élevé du transport en commun relevé chez ces personnes
refléte leur surreprésentation au bas de I'échelle de la répartition du revenu. Cependant, les
statistiques descriptives n’appuient pas cette hypothese. Examinons par exemple le cas de
particuliers résidant & Toronto au sein de familles dont le revenu se situe entre 60 000 $ et
80 000 $. Dans cette catégorie de revenu, I'incidence de I’ utilisation du transport en commun
chez les nouveaux immigrants (soit 31,7 %) dépasse de 13 points de pourcentage I’incidence
relevée chez les personnes nées au Canada (soit 19,1 %). Des différences semblables sont
évidentes dans d’ autres catégories de revenu.

La distance qu’ une personne doit parcourir pour se rendre au travail est associée a la probabilité
d'utilisation du transport en commun pour faire la navette. La probabilité d'utilisation du
transport en commun s accroit a mesure que la distance par rapport au lieu de travail augmente,
et diminue ensuite progressivement lorsgque la distance par rapport au lieu de travail dépasse
environ dix kilométres. Toutefois, les nouveaux immigrants installés a Toronto sont beaucoup
plus susceptibles que les personnes nées au Canada de se rendre au travail au moyen du transport
en commun et ce, quelle que soit |a distance par rapport au lieu de travail, et la méme tendance
est évidente a Vancouver et aMontréal.

La distance entre le domicile d’ une personne et le centre-ville a aussi une incidence sur la
probabilité d utilisation du transport en commun aux fins de navettage. Au total, 40,1 % des
navetteurs habitant a une distance d'au plus trois kilométres du centre-ville de Toronto font la
navette en utilisant le transport en commun, tandis que c'est le cas de 12,2 % des navetteurs
habitant a 20 kilométres ou plus du centre-ville. Comme dans le cas des autres indicateurs, la
probabilité d’ utilisation du transport en commun est plus élevée chez les nouveaux immigrants
gue chez les autres groupes pour toutes les distances au centre-ville.

En dernier lieu, il est important de prendre note gu’il existe des différences significatives entre
les immigrants provenant de différents pays d'origine quant a I’ utilisation du transport en
commun. Tant & Toronto qu’a Montréal, I'incidence de I’ utilisation du transport en commun est
le plus élevée chez les immigrants des Caraibes, de I’ Asie du Sud-Est, de I’ Amérique centrale, de
I’ Amérique du Sud, et de I’ Afrique, tandis gu’ elle est |e plus faible chez lesimmigrants de |’ Asie
del’Est, del’Europe, del’ Asiede |’ Ouest, de I’ Amérique du Nord et de |’ Océanie (tableau 3).
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Tableau 3 :
Pourcentage de nouveaux immigrants qui utilisent le transport en commun pour se
rendre au travail, selon le lieu de naissance, dans certaines RMR, 2001

Toronto Vancouver Montréal
Caraibes 47,2 22,4 60,4
Asie du Sud-Est 44,9 30,1 51,9
Amérique centrale et Amérique du Sud 42,5 29,1 53,5
Afrique 41,2 211 58,1
Asiedu Sud 35,2 16,8 51,2
Europe deI’Est 32,9 239 41,4
Europe du Nord, de |’ Ouest et du Sud 315 18,0 384
Asiedel’Est 30,8 19,1 42,1
Asiedel’ Ouest 29,1 234 36,9
Amérique du Nord, Océanie, et autres 27,2 13,3 29,7
Nombre total de nouveaux immigrants 36,3 211 48,6
Personnes nées au Canada 20,7 11,4 20,9

4. Analyse multivariée
4.1 Analyse transversale

Apres avoir étudié les facteurs associés a I'utilisation du transport en commun en termes
descriptifs, nous présentons maintenant une analyse plus détaillée. Dans la présente section, nous
examinons I’ utilisation du transport en commun chez les immigrants et les autres personnes au
moyen d un modéele logistique, dans lequel la probabilité individuelle d' utilisation du transport
en commun pour se rendre au travail est exprimeée en fonction de caractéristiques individuelles et
du statut d’immigrant :

K c D
P(Y, =1 =4, +Z,31kxki +z,32c|ci &
k=1 c=1

Dans I’équation (1), Y indique s la personne (i) utilise le transport en commun. La premiere
composante du modéle, X, comprend une série de caractéristiques de base dont on pense qu’ elles
influent sur la probabilité d'utilisation du transport en commun. Ces caractéristiques
comprennent le sexe, I’&ge, le revenu de la famille économique, 1a distance de navettage au lieu
de travail, et la distance entre le domicile et le centre-ville. La deuxieme composante du modéle,
[, représente une série de trois variables nominaes relatives aux immigrants qui indiquent s
I’'immigrant est un nouvel immigrant (0 a 10 ans avant I’ année du recensement), un immigrant de
moyenne date (au Canada depuis 11 a20 ans), ou un immigrant de longue date (au Canada
depuis plus de 20 ans). Le groupe de référence est donc celui des personnes nées au Canada. Les
trois variables nominaes relatives au nombre d années écoulées depuis I'immigration sont
également mises en interaction avec I’age, le revenu de la famille économique, la distance de
navettage au lieu de travail, et la distance a partir du centre-ville afin de faire en sorte que
I’incidence de ces facteurs soit différente pour différents groupes d immigrants. On présume que
le terme d'erreurs ¢ est distribué aléatoirement. Les modéles sont estimés separément pour
Montréal, Toronto et Vancouver.
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Le tableau 4 montre les résultats des régressions relatives a |’ utilisation du transport en commun.
La premiére colonne présente les résultats relatifs & Montréal. Les immigrants demeurent plus
susceptibles d' utiliser le transport en commun aux fins de navettage et ce, méme lorsque nous
tenons compte du sexe, de I'ége, du revenu familial, et de la distance de navettage au lieu de
travail. Les estimations indiquent que comparativement aux personnes nées au Canada installées
a Montréal, les nouveaux immigrants sont 1,91 fois plus susceptibles d’ utiliser le transport en
commun pour se rendre au travail, que les immigrants de moyenne date sont 1,46 fois plus
susceptibles de le faire, et que les immigrants de longue date sont 1,06 fois plus susceptibles de
le faire. Le modele confirme que I’ utilisation du transport en commun diminue en fonction de
I"&ge, qu'elle est plus faible chez les femmes que chez les hommes, qu’ elle diminue en fonction
du revenu familial, et qu’ elle diminue en fonction de la distance de navettage au lieu de travail.
Les termes d’interaction entre ces variables et |e statut d’ immigrant montrent que I’ utilisation du
transport en commun diminue chez tous les groupes en fonction de I’ 8ge et de la distance de
navettage au lieu de travail, mais qu’ elle diminue moins chez les nouveaux immigrants que chez
les personnes nées au Canada. Cela signifie que par comparaison a leurs homologues nés au
Canada, les immigrants installés a Montréal deviennent relativement plus susceptibles d’ utiliser
le transport en commun a mesure qu’ils vieillissent et lorsqu’ils habitent plus loin de leur lieu de
travail. Par contre, les termes d’ interaction avec le revenu laissent entendre que I’ utilisation du
transport en commun diminue plus rapidement chez les nouveaux immigrants que chez les
personnes nées au Canada a mesure que le revenu familial augmente. Cela peut refléter un certain
nombre de facteurs, notamment la manifestation d'une plus grande préférence pour le
remplacement du transport en commun par un moyen de transport privé a mesure que le revenu
augmente, ou des différences sur le plan des lieux ou les immigrants et les personnes nées au
Canada faisant partie de différentes catégories de revenu décident d' éire domicile. Les termes
d’interaction sexe-immigration sont vigoureux et importants, ce qui confirme ce que nous avons
constaté antérieurement, ¢’ est-a-dire que les différences entre les sexes concernant la probabilité
de I'utilisation du transport en commun sont plus élevées chez les nouveaux immigrants a
Montréal gque chez les personnes nées au Canada qui sont installées dans cette ville. En dernier
lieu, les termes d'interaction relatifs a la distance entre le domicile et le centre-ville indiquent
gu’en ce qui concerne Montréal, le fait d’ habiter dans une zone plus éoignée du centre-ville est
un facteur moins important chez les nouveaux immigrants que chez les personnes nées au
Canadaen ce qui atrait al’ utilisation du transport en commun. °

Nous avons estimé d'autres modéeles qui permettaient d’entrer I'incidence de I'ége, du revenu de la famille
économique, et de la distance de navettage au lieu de travail dans le modéle non linéaire. Les termes d’ordre
supérieur étaient souvent importants, mais ils fournissaient peu de renseignements supplémentaires sur les
résultats, c'est pourquoi nous ne les présentons pasici.
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Tableau 4 :
Résultats de la régression logistique, probabilité d’ utilisation du transport en
commun aux fins de navettage

Montréal Toronto Vancouver

@) @) (©)

Constante -0,228* -0,194* -1,502*
(0,011) (0,011) (0,018)

Immigréilya0al0 ans 0,439* 0,551* 0,513*
(0,040) (0,025) (0,039)

Immigréilyall a20ans 0,304* 0,327* 0,197*
(0,046) (0,030) (0,050)

Immigréil y aplusde 20 ans -0,047 0,034 -0,174*
(0,042) (0,026) (0,047)

Age -0,274* -0,235* -0,157*
(0,005) (0,005) (0,010)

Femmes 0,497* 0,367* 0,343*
(0,012) (0,012) (0,023)

Revenu de la famille économique -0,040* -0,023* -0,057*
(0,001) (0,001) (0,003)

Distance de navettage au lieu de travail -0,011* 0,007* 0,012*
(0,002) (0,002) (0,002)

Distance du centre-ville -0,088* -0,067* -0,039*
(0,001) (0,001) (0,001)

Immigréil y a0 a10 ans* revenu de lafamille économique -0,043* -0,020* 0,025*
(0,006) (0,003) (0,005)

Immigréil y a1l 420 ans* revenu de lafamille économique -0,030* -0,005 0,014+
(0,006) (0,003) (0,007)

Immigréil y aplus de 20 ans* revenu de la famille économique -0,029* -0,012* -0,009
(0,004) (0,003) (0,007)

Immigréil y a0 a10 ans*age 0,070* 0,091* 0,088*
(0,019) (0,010) (0,020)

Immigréil y a1l a20 ans*age 0,064* 0,090* 0,104*
(0,021) (0,013) (0,027)

Immigréil y aplus de 20 ans*age 0,279* 0,116* 0,151*
(0,018) (0,011) (0,023)

Immigréil y a0 a10 ans* distance de navettage au lieu de travail -0,001 0,002 0,002
(0,005) (0,004) (0,004)

Immigréil y all a20 ans* distance de navettage au lieu de travail 0,010 0,021* -0,007
(0,007) (0,005) (0,005)

Immigréil y aplus de 20 ans* distance de navettage au lieu de travail 0,013* 0,036* -0,002
(0,005) (0,005) (0,004)

Immigréil y a0 a10 ans* femmes 0,225* 0,418* 0,301*
(0,036) (0,022) (0,043)

Immigréil y all a20 ans* femmes 0,399* 0,586* 0,412*
(0,044) (0,027) (0,060)

Immigréil y aplus de 20 ans* femmes 0,520* 0,576* 0,355*
(0,037) (0,025) (0,052)

Immigréil y a0 a10 ans* distance du centre-ville 0,027* -0,003+ 0,004
(0,003) (0,001) (0,002)

Immigréil y a1l a20 ans* distance du centre-ville 0,012* -0,005* -0,002
(0,004) (0,002) (0,003)

Immigréil y aplus de 20 ans* distance du centre-ville 0,010* 0,000 0,008*
(0,003) (0,001) (0,002)

N 308 276 425 645 165 898
log du rapport de vraisemblance -144 547 -204 438 -60 424

* indique que la tendance ets significative au niveau de confiance de 1 %;
+ indique que la tendance ets significative au niveau de confiance de 5 %
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Les résultats des régressions de logits concernant Toronto et Vancouver (colonnes?2 et 3 du
tableau 4) sont tres semblables a ceux de Montréal en termes qualitatifs. Les estimations laissent
entendre que les nouveaux immigrants installés a Toronto sont 1,46 fois plus susceptibles que les
personnes nées au Canada d’ utiliser le transport en commun pour se rendre au travail, tandis que
les immigrants de moyenne date sont 1,20 fois plus susceptibles de le faire et que les immigrants
de longue date sont 1,03 fois plus susceptibles de le faire. A Vancouver, les nouveaux
immigrants sont 1,64 fois plus susceptibles d' utiliser le transport en commun pour se rendre au
travall et les immigrants de moyenne date sont 1,14 fois plus susceptibles de le fare. La
différence entre les immigrants de longue date et les personnes nées au Canada n'est pas
significative. Nous avons montré antérieurement qu'a Montréal, les navetteurs sont moins
susceptibles d' utiliser le transport en commun lorsgu’ils doivent parcourir de plus grandes
distances pour se rendre au travail. A Toronto et & Vancouver, ¢ est I'inverse qui est vrai car la
probabilité d utilisation du transport en commun aux fins de navettage est corrélée de fagon
positive avec la distance de navettage au lieu de travail.

Pour faciliter I'interprétation des résultats figurant dans le tableau 4, nous présentons dans le
tableau 5 les probabilités prévues d utilisation du transport en commun aux fins de navettage
chez les nouveaux immigrants et les personnes nées au Canada en fonction de diverses valeurs
liées al’&ge, au revenu et a la distance de navettage au lieu de travail. Par exemple, étudions le
cas d'un navetteur de sexe masculin installé a Montréal agé de 25 ans, dont le revenu de la
famille économique est de 50 000 $, qui parcoure 5km pour se rendre au travail et habite a
10km du centre-ville. La probabilité prévue d utilisation du transport en commun d une
personne de sexe masculin née au Canada possédant ces caractéristiques est de 0,29 tandis que la
probabilité prévue d un nouvel immigrant possédant les mémes caractéristiques est de 0,43;
celui-ci est donc 47 % plus susceptible que la personne née au Canada d' utiliser ce moyen de
transport. La probabilité d’ utilisation du transport en commun aux fins de navettage est inférieure
chez les travailleurs &gés de 35 ans (qui possedent autrement les mémes caractéristiques) mais
elle diminue moins chez les nouveaux immigrants. Par conséguent, un immigrant &gé de 35 ans
possédant ces caractéristiques serait environ 60 % plus susceptible que son homologue né au
Canada de faire la navette au moyen du transport en commun. L’augmentation du revenu a
75000% et I'accroissement de la distance de navettage au lieu de travail a 10km ont
relativement peu d'incidence sur |’ utilisation du transport en commun par les navetteurs. Le fait
de doubler la distance entre le domicile et le centre-ville de 10 km & 20 km entraine une
diminution des taux de navettage tant chez les personnes nées au Canada que chez les nouveaux
immigrants, mais I’ampleur de la diminution est inférieure chez les nouveaux immigrants. Les
principaux détails de cette histoire sont essentiellement les mémes pour Toronto et Vancouver.
Les nouveaux immigrants semblent beaucoup plus enclins que les personnes nées au Canada a
utiliser le transport en commun pour se rendre au travail, et ce constat reste valide lorsqu’ils sont
plus &gés, vivent au sein de familles dont le revenu est supérieur, parcourent de plus grandes
distances pour se rendre au travail et vivent plusloin du centre-ville.°

La gréve du transport en commun survenue a Vancouver ne devrait pas influer sur les résultats ayant trait aux différences
relatives entre les groupes relevées a un moment donné, dans la mesure ou cette gréve a touché tous les groupes de maniére
proportionnelle. De plus, les analyses fondées sur des données issues du Recensement de 1996 et de 2001 donnent lieu ades
constatations semblables pour Vancouver.
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Tableau 5:
Probabilités prévues d’ utilisation du transport en commun aux fins de navettage — hommes

Distance Probabilité prévue d' utilisation du
de transport en commun aux fins de
navettage  Distance navettage *
Revenu de au lieu du Personnes
lafamille  detravail centre-ville nées au Nouvel
Age  économique (km) (km) Canada immigrant Ratio
Montréal
25 50 000 5 10 0,29 0,43 1,47
35 50 000 5 10 0,24 0,38 1,59
25 75 000 5 10 0,27 0,38 1,39
25 50 000 10 10 0,29 0,42 1,47
25 50 000 5 20 0,14 0,29 1,98
Toronto
25 50 000 5 10 0,35 0,41 1,19
35 50 000 5 10 0,29 0,38 1,28
25 75 000 5 10 0,33 0,38 1,16
25 50 000 10 10 0,35 0,41 1,19
25 50 000 5 20 0,21 0,26 1,21
Vancouver
25 50 000 5 10 0,16 0,18 1,18
35 50 000 5 10 0,14 0,17 1,28
25 75 000 5 10 0,14 0,17 1,25
25 50 000 10 10 0,16 0,19 1,18
25 50 000 5 20 0,11 0,14 1,23

*selon les résultats de la régression présentés dans le tableau 4

4.2 Analyse par cohorte

Les résultats présentés dans le tableau 4 indiquent que la probabilité d’ utilisation du transport en
commun aux fins de navettage diminue a mesure que la durée de résidence des immigrants au
Canada augmente. Cela refléte peut-étre la hausse des revenus survenant a mesure gue les
personnes s établissent sur le marché du travail, I’acquisition de I’anglais ou du francais, et
I’obtention d’'un permis de conduire canadien ou une réorientation des valeurs ou des
préférences. On peut dire que ces facteurs ont un « effet d’integration ». |l se peut aussi que les
immigrants arrivés au Canada ces dernieres années soient plus susceptibles d' utiliser le transport
€n commun pour une autre raison que ceux qui sont arrivés antérieurement. Cela pourrait étre
attribuable a un changement dans le lieu d' origine ou a une autre différence commune aux
membres d’une cohorte subséquente. On peut dire qu'il s'agit d'un « effet de cohorte ». Nous
évaluons |’ importance relative de ces effets au moyen du modéle suivant :

2

K R
P(Y, =1 =5, +Zﬂlkxki +Zﬁ2rsri + 4,1, +B,C +&
k=1 r=1
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Ce modéle tient uniquement compte des immigrants, et regroupe les données provenant du
Recensement de 1996 et de 2001. Le regroupement des dossiers de recensement de différentes
années nous permet de séparer les effets liés a la date d’ immigration d’ une personne (I’ effet de
cohorte) des effets liés au nombre d’ années écoul ées depuis que celle-ci réside au Canada (I’ effet
d'integration), puisque les cohortes sont observées a deux moments donnés. Comme dans le
modeéle (1), la premiére composante du modéle, ¢ est-a-dire X, comprend le sexe, |’ &ge, le revenu
de la famille économique, la distance de navettage au lieu de travail, et la distance entre le
domicile et le centre-ville. La deuxieme composante, c'est-a-dire S, est une série de variables
nominales relatives au lieu d origine. Ces variables nominales tiennent compte de la possibilité
que la propension d'immigrants provenant de différentes régions a utiliser le transport en
commun aux fins de navettage differe, et nous permettent de prendre en considération le
changement survenant dans la composition des cohortes d'immigrants sur le plan du lieu
d origine. La troisiéme composante, T, est un terme linéaire qui dénote le nombre d années
écoulées depuis que I'immigrant réside au Canada. La quatrieme composante, C, est aussi un
terme linéaire qui dénote la cohorte d'immigrants (ou C = année d’ immigration). Un coefficient
négatif lié a f3 indiquerait que la probabilité d' utilisation du transport en commun pour se rendre
au travail diminue a mesure que le nombre d’ années écoulées depuis que I'immigrant réside au
Canada augmente (I’«effet d'integration »). Un coefficient positif lié aspindiquerait que la
probabilité que les cohortes d’ immigrants plus récentes utilisent le transport en commun pour se
rendre au travail est plus @evée (I’ « effet de cohorte »). Etant donné que nous utilisons seulement
deux profils de recensement aux fins de la présente analyse, il est impossible de séparer les effets
du nombre d’ années écoulées depuis I'immigration des effets possibles de la gréve du transport
en commun survenue & Vancouver. ’ C' est pourquoi nous ne présentons pas |es résultats relatifs a
Vancouver.

Tableau 6 :
Effets de cohorte et effets d’integration — Montréal et Toronto
Montréal
(1) (2 3
Années écoulées depuis I’ immigration -0,023* -0,021* -0,010*
(0,001) (0,001) (0,003)
Cohorte d'immigrants 0,011*
(0,003)
N 111 443 111 443 111 443
log du rapport de vraisemblance -63 052 -62 200 -62 191
Toronto
Années écoulées depuis I’ immigration -0,024* -0,021* -0,016*
(0,000) (0,001) (0,002)
Cohorte d'immigrants 0,005*
(0,002)
N 383904 383904 383904
log du rapport de vraisemblance -197 893 -195 099 -195 095
Prise en compte de la constante, de I’ &ge, du sexe féminin, de
ladistance de navettage au lieu de travail, et de la distance du
centre-ville Oui Oui Oui
Prise en compte du pays d’ origine Non Oui Oui

" Avant le Recensement de 1996, on ne recueillait aucun renseignement sur le moyen de transport utilisé pour se

rendre au travail.
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Les résultats relatifs & Montréal et a Toronto sont présentés dans le tableau 6. La premiére
colonne montre les résultats des deux premiéres composantes du modele (c.-&-d. le sexe, I'&ge, le
revenu, la distance de navettage au lieu de travail, et la distance du centre-ville, ains que le
nombre d années écoulées depuis I’arrivée) et confirme le fait que chez les immigrants, la
probabilité d’ utilisation du transport en commun pour se rendre au travail diminue a mesure que
la durée de résidence de ces personnes au Canada augmente. La deuxieme colonne montre les
résultats obtenus lorsqu’ on agjoute les variables relatives au lieu d’origine. Afin de simplifier le
tableau, nous ne présentons pas les résultats des variables nominales relatives au lieu d’ origine.
Toutefois, le lecteur doit prendre note gu’un grand nombre de ces variables sont significatives,
indiquant des différences importantes entre les immigrants provenant de différentes régions. Ce
qui est encore plus important, ¢’ est que les coefficients associés au nombre d années écoul ées
depuis I’ arrivée changent tres peu entre la colonne 1 et la colonne 2. Cela laisse entendre que ce
n'est pas un simple changement dans le lieu d origine qui sous-tend I’ utilisation plus éevée du
transport en commun chez les immigrants plus récents. La colonne 3 gjoute la variable relative a
la cohorte d’ immigrants. Cette variable entre dans le modéle de fagon significative dans les deux
RMR, réduisant I’ effet du nombre d’ années écoul ées depuis I'immigration d environ 50 % en ce
qui concerne Montréal et denviron 25% en ce qui a trait & Toronto. Cela indique
gu’ approximativement lamoitié du taux plus élevé d’ utilisation du transport en commun chez les
nouveaux immigrants a Montréal est associée aux taux plus élevés d' utilisation du transport en
commun chez les cohortes arrivées plus récemment —indépendamment du nombre d années
écoulées depuis qu’ elles résident au Canada. A Toronto, en outre, environ le quart du taux plus
élevé d' utilisation du transport en commun chez les cohortes arrivées plus récemment est associé
aux effets de cohorte tandis que le reste du taux est associé a un effet d’ integration.

Pour exprimer ces résultats en termes plus concrets, nous calculons les vaeurs prévues a partir
des régressions de la colonne 3 du tableau 6°. Les valeurs prévues tirées du modée laissent
entendre qu'un an aprés I'immigration, 34,5 % des travailleurs de Montréal qui ont immigré
en 1990 utilisaient le transport en commun pour se rendre au travail. Dix ans plus tard, 30,7 %
des membres de cette cohorte continuent le faire, ce qui indique un effet d'integration
considerable. Cependant, un an apres I'immigration, 37,1 % des travailleurs de Montréal qui ont
immigré en 2000 utilisaient |e transport en commun pour se rendre au travail, ce qui indique que
les membres de la cohorte arrivée en 2000 sont 2,6 points de pourcentage plus susceptibles
d'utiliser le transport en commun que la cohorte de1990 (mesure effectuée un an aprés
I"'immigration). Selon la mesure effectuée un an apres I'immigration, les immigrants de Toronto
faisant partie de la cohorte de 2000 sont 1,1 point de pourcentage plus susceptibles que les
membres de |a cohorte d’ immigrants de 1990° d utiliser |e transport en commun.

Ces prévisions concernent les hommes, dont le revenu de la famille économique est de 50 000 $, qui parcourent
5 km pour se rendre au travail et habitent a 10 km du centre-ville. Ces personnes avaient 24 ans au moment de
I"'immigration. Aux fins de comparaison, |a probabilité prévue d’ utilisation du transport en commun aux fins de
navettage al’ age de 35 ans en 2001 d' une personne née au Canada et résidant a Montréal qui possede les mémes
caractéristiques est de 24 %.

Les résultats prévus tirés du modéle de Toronto laissent entendre qu’'un an apres I'immigration, 37,1 % des
travailleurs de la cohorte de 1990 utilisaient le transport en commun pour se rendre au travail, comparativement
a38,2 % destravailleurs de la cohorte de 2000.
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5. Conclusions

Dans la présente étude, nous examinons le taux d' utilisation du transport en commun chez les
navetteurs immigrants a Montréal, Toronto et Vancouver a |'aide de données issues du
Recensement de 1996 et 2001. Nous effectuons des comparaisons par rapport aux navetteurs nés
au Canada et entre les cohortes d’ immigrants. Nous constatons que les nouveaux immigrants sont
beaucoup plus susceptibles que les personnes nées au Canada d' utiliser le transport en commun
pour se rendre au travail et ce, méme lorsgue nous tenons compte de |’ &ge, du sexe, du revenu, de
la distance de navettage au lieu de travail, et de la distance entre le domicile et le centre-ville.
Nous constatons que deux facteurs semblent expliquer ce taux élevé d’ utilisation du transport en
commun. En premier lieu, les immigrants ont tendance a utiliser davantage le transport en
commun pour se rendre au travail lorsgu’ils sont arrivés depuis peu au Canada (indépendamment
des autres facteurs tels que I'ége et le revenu), mais leur taux dutilisation du transport en
commun diminue & mesure que la durée de leur résidence au Canada augmente. En second lieu,
les cohortes d’immigrants plus récentes enregistrent un taux plus élevé d’ utilisation du transport
en commun que les cohortes arrivées depuis plus longtemps, ce qui laisse entendre gqu’ elles
différent peut-étre d’ une maniére que nous N’ avons pas observee.

Ensemble, le taux élevé d' utilisation du transport en commun chez les nouveaux immigrants et le
fait que I’'immigration est devenue la plus importante source de croissance démographique dans
de nombreuses RMR ont deux répercussions importantes sur le transport en commun. En premier
lieu, les projections des besoins futurs en matiére de transport en commun pourraient tenir
compte non seulement du fait que la population urbaine s accroit, mais aussi du glissement
gu’ elle connait sur le plan de sa composition vers un groupe de grands utilisateurs. En second
lieu, le taux d utilisation est élevé chez les immigrants et ce, peu importe la distance entre leur
domicile et |e centre-ville. Contrairement aux cohortes arrivées depuis plus longtemps qui se sont
d’abord installées dans les quartiers du centre-ville des RMR, de nhombreux immigrants arrivés
au cours des années 1980 et 1990 avaient tendance a s'installer directement dans les régions
suburbaines (Balakrishnan et Hou, 1999, Myles et Hou, 2003). Le glissement de la concentration
géographique des immigrants du noyau urbain vers les quartiers périphériques a des
répercussions sur |’endroit ou les services de transport en commun devraient étre fournis, en
particulier dansles RMR dotées de réseaux centralisés de transport en commun.
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ANNEXE

Tableau annexé 1.
Pourcentage de personnes installées a VVancouver utilisant le transport en commun
pour serendre au travail, selon le statut d’immigrant et certaines caractéristiques, 2001

Personnes Immigré Immigré Immigré Total
nées au au cours des 10 ilya il yaplus
Canada derniéresannés 11420ans de20ans
Tota 11,4 21,1 14,7 11,0 13,1
Sexe
Hommes 9,6 15,7 10,0 7,6 10,2
Femmes 13,2 26,2 19,1 14,6 15,9
Groupe d' &ge
15429 15,0 23,8 18,4 16,1 16,7
30a39 10,6 21,1 12,7 11,5 13,1
40249 9,2 17,6 12,8 99 11,0
50a59 8,6 19,6 15,2 10,7 10,6
Revenu familial
1$a19999 % 22,5 254 20,8 21,8 231
20000 $239999 $ 16,9 21,7 17,1 15,6 17,9
40000 $459999 $ 12,3 21,8 15,4 13,1 14,4
60000 $a79999 $ 10,0 20,1 13,8 10,8 11,8
80000 $ ou plus 79 17,5 12,4 8,2 91

Distance de navettage au lieu de travail

Moinsde 5 km 9,8 18,5 12,5 8,7 11,3
5a9,9km 13,2 24,2 17,4 12,9 154
10a19,9 km 10,7 21,7 14,3 10,3 12,6
20 km ou plus 13,3 21,2 15,4 13,9 144
Distance du centre-ville
0a29km 36,6 46,3 27 32,1 37,6
3a59km 40,2 58,5 47,4 36,8 42,5
6a9,9km 31,6 51,6 40,5 29,6 34,1
10a14,9km 22,3 46,8 34,5 24,8 24,5
15a19,9km 16,1 27,0 22,1 15,8 16,7
20 kmou plus 7,3 22,8 15,9 10,2 7,8
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Tableau annexé 2.
Pourcentage de personnes installées & Montréal utilisant le transport en commun
pour serendre au travail, selon le statut d’immigrant et certaines caractéristiques, 2001

Personnes Immigré Immigré Immigré
nées au au cours des 10 ilya il yaplus
Canada  derniéresannés 11a20ans de20ans Total
Total 20,9 48,6 35,5 24,5 23,6
Sexe
Hommes 16,9 41,0 26,9 16,2 19,0
Femmes 24,7 57,7 45,7 34,6 28,3
Groupe d' &ge
15a29 30,5 58,6 49,0 37,3 33,2
30a39 16,9 45,0 28,9 23,0 20,7
40 a49 16,8 42,2 31,8 23,0 19,5
50 a59 15,9 427 31,5 24,5 18,7
Revenu familial
1$a19999% 35,8 61,5 53,6 402 40,5
20000$a39999 % 27,8 51,2 41,4 34,7 31,5
40000 $a59999 $ 20,1 44,7 34,2 24,9 22,8
60000$a79999 $ 17,1 39,4 29,3 23,3 19,0
80 000 $ ou plus 15,8 35,8 25,3 17,3 16,8

Distance de navettage au lieu de travail

Moinsde 5 km 20,2 46,6 354 22,9 23,2
5a49,9km 30,4 58,1 41,8 31,0 33,3
10a19,9 km 18,6 44,5 32,0 22,9 20,8
20 km ou plus 11,9 26,2 20,3 14,4 12,6

Distance du centre-ville

0a29km 15,5 21,3 15,8 15,0 16,2
3a5,9km 18,8 29,0 22,0 15,5 20,2
6a9,9km 15,7 25,9 19,0 13,5 17,7
10a14,9km 12,5 20,9 13,3 10,5 14,2
15a19,9km 134 21,7 15,8 11,0 14,6
20 km ou plus 6,9 13,6 9,0 7,6 7.8
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