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RÉSUMÉ

Le présent document de travail donne un aperçu des zones d’influence des régions métropolitaines de
recensement et des agglomérations de recensement (ZIM), des généralités et de la méthodologie utilisée
pour les définir. La classification des ZIM vise à mieux différencier les secteurs à l’extérieur des régions
métropolitaines de recensement (RMR) et des agglomérations de recensement (AR). Les subdivisions de
recensement qui se trouvent à l’extérieur de ces régions sont classées selon une des quatre zones
d’influence qui varient d’une influence «forte» à «sans» influence selon le degré d’influence qu’exercent
les RMR/AR. La classification des ZIM comble un vide dans le cadre géographique de Statistique
Canada et encourage l’intégration des données puisque nous prévoyons qu’il sera possible d’obtenir des
données d’enquête ainsi que des données de recensement en fonction de la même structure
géographique.

Des études effectuées en utilisant une version provisoire des ZIM indiquaient que les ZIM offrent la
possibilité de dévoiler la diversité des régions non métropolitaines canadiennes. Des améliorations ont
été apportées, en fonction de la rétroaction reçue lors de cette recherche initiale, afin de raffiner le
nombre et les points de partage des données des catégories de ZIM et d’examiner les autres variables
de distance entre les subdivisions de recensement (SDR), la contiguïté physique et une répartition nord–
sud.

Le présent document est le deuxième d’une série de trois documents de travail de la géographie
(no 92F0138MIF au catalogue) reliés au sujet, qui décrivent une nouvelle classification de secteurs
statistiques qui comprend les régions métropolitaines de recensement/agglomérations de recensement,
les ZIM et le concept de Nord. Le premier document de travail (no 2000-1) décrit brièvement les ZIM et
fournit des tableaux des caractéristiques socio-économiques sélectionnées d’après le Recensement de
1991, totalisées selon les catégories de ZIM. Le troisième document de travail (no 2000-3) décrit le
concept de Nord et la méthodologie utilisée pour définir une ligne continue d’un bout à l’autre du Canada
qui sépare le Nord et le Sud afin de différencier davantage la classification des ZIM.
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1. INTRODUCTION

Statistique Canada a élaboré un nouveau concept afin de fournir une infrastructure géographique plus
détaillée pour le vaste territoire qui forme les régions non métropolitaines de recensement /
agglomération de recensement (non RMR/AR) au Canada. Traditionnellement, les régions hors RMR/AR
(qui comprennent 22 % de la population canadienne et couvrent 96 % du territoire) sont un résidu des
RMR/AR1— ce qui n’est pas clairement défini à titre de RMR/AR est une région non RMR/AR. Il a été
noté que des différences importantes sur le bien être social et économique des Canadiens ne sont pas
perçues par la dichotomie actuelle. Par conséquent, une classification qui différencie de façon plus
adéquate les régions non RMR/AR était nécessaire. Le nouveau concept, appelé zones d’influence des
régions métropolitaines de recensement et des agglomérations de recensement (ZIM)2, classifie les
municipalités (subdivisions de recensement) qui se situent à l’extérieur des RMR et des AR selon le
niveau d’influence qu’exercent les RMR/AR sur celles-ci.

Un argument semblable peut être soulevé en ce qui touche la classification urbaine/rurale3 du Canada et
le besoin de mieux refléter le continuum urbain/rural qu’il n’est possible d’obtenir en utilisant la dichotomie
urbaine/rurale actuelle. Toutefois, bien qu’il y ait un intérêt croissant pour une classification urbaine/rurale
améliorée, plus particulièrement en ce qui concerne la partie rurale, les utilisateurs sont préoccupés
parce qu’ils désirent également protéger la classification urbaine/rurale actuelle pour les analyses
longitudinales. Le concept des ZIM tente donc de fournir la différenciation nécessaire tout en conservant
le concept urbain/rural.

Les recherches que poursuit la Division de la géographie en vue de trouver des méthodes susceptibles
d’améliorer la représentation géographique des régions non métropolitaines ont été suscitées par des
travaux reliés aux classifications rurales, amorcés il y a près d’une décennie. En 1990, l’Organisation de
coopération et de développement économique (OCDÉ) a mis en place un programme de développement
rural. Un des aspects de ce programme portait sur un projet d’indicateurs ruraux, conçu afin d’améliorer
la compréhension des conditions rurales par la collecte de données internationales comparables (OCDÉ,
1994). À titre de contribution canadienne à cette initiative, le Sous-comité de la recherche du Comité
interministériel sur les collectivités rurales et éloignées du Canada (qui comprend des représentants de
Statistique Canada) a élaboré une autre répartition de la définition de rural au niveau des divisions de
recensement ou «canton» pour le Canada (CIRRÉC, 1995). Statistique Canada et la Division de la
géographie ont reconnu les avantages d’une différenciation des régions non RMR/AR au Canada au
niveau des subdivisions de recensement ou «municipal» et ont élaboré le concept des zones d’influence
métropolitaine (ZIM) en utilisant une méthodologie semblable à celle utilisée pour délimiter les RMR et les
AR. Les premières études effectuées grâce à ces zones d’influence métropolitaine indiquaient que les
ZIM offrent la possibilité de dévoiler la diversité des régions non métropolitaines canadiennes et
recommandaient de poursuivre les recherches (Howatson-Leo et Earl, 1995). Des améliorations ont été
apportées, en fonction de la rétroaction reçue lors de cette recherche initiale, afin de raffiner le nombre et
les points de partage des données des catégories de ZIM et d’examiner les autres variables de distance
entre les subdivisions de recensement (SDR), la contiguïté physique et une répartition nord-sud.

                                                  

1 Une RMR/AR est composée d’une très grande région urbaine ainsi que de régions urbaines et rurales adjacentes
dont le degré d’intégration économique et sociale avec le noyau urbain est élevé. Les RMR et les AR sont définies
autour de régions urbaines qui ont atteint certains seuils de population : 100 000 habitants pour les RMR et 10 000
habitants pour les AR.
2 À l’issue du processus de consultation auprès des utilisateurs, la Division de la géographie a modifié la désignation
initiale «Zones d’influence métropolitaine» pour «Zones d’influence des régions métropolitaines de recensement et
des agglomérations de recensement». L’acronyme ZIM a toutefois été conservé.
3 Les régions urbaines sont déterminées en fonction d’une combinaison de la densité de population (400 personnes
par kilomètre carré) et du seuil de population (1 000  habitants) ainsi que, à un niveau limité, l’utilisation du sol et la
proximité d’une région urbaine (reliée par un lien routier de moins de 2 kilomètres). L’ensemble du territoire situé à
l’extérieur des régions urbaines est considéré à titre de région rurale.
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2. EXAMEN DE LA DOCUMENTATION

Dans le cadre de cette recherche, une révision de la documentation a été faite, et plus particulièrement
de la dichotomie métropolitaine/non métropolitaine et des nombreuses méthodes utilisées pour définir
cette relation. Dans cette section, nous passons en revue la documentation qui porte sur les concepts de
la distance, de la contiguïté, et de l’accessibilité et leurs liens avec les données sur le navettage, et nous
établissons un parallèle avec les données sur le lieu de travail comme fondement pour l’élaboration d’une
classification non RMR/AR.

2.1 Distance

Selon Nystuen (dans Berry et Marble, 1968), la distance est un concept spatial fondamental. Comme on
peut le constater, la distance peut être complexe. La distance peut être mesurée en termes physiques,
par exemple lorsqu’on mesure la distance sur route entre une ville et la suivante, en termes monétaires
(par exemple, frais de déplacement entre deux points) ou encore en fonction du temps, c’est-à-dire en
fonction du temps nécessaire pour parcourir la distance entre deux points. La mesure de la distance peut
servir de valeur de remplacement pour l’accessibilité, elle-même une importante préoccupation dans
cette dichotomie entre régions métropolitaines et non métropolitaines. Chacune des mesures de distance
dans cette liste non exhaustive présente des caractéristiques et des limites qui leur sont propres, en tant
qu’outil de mesure.

La difficulté de mesurer la distance physique entre deux villes peut se voir notamment à la difficulté de
déterminer les points de mesure de départ et d’arrivée. Si l’on veut mesurer la distance entre deux
centres, on peut choisir le centre géographique, le centre de population ou le centre économique.

Le temps est souvent utilisé de préférence à la distance physique pour mesurer la distance, par exemple
le temps de déplacement entre le domicile et le travail, car cette mesure englobe des facteurs tels que le
mode de transport, la vitesse de déplacement, les conditions du déplacement et la congestion. Le temps
et la distance, ainsi que les liens entre ces deux concepts, sont des thèmes qui ont été largement traités
dans les ouvrages de géographie. Janelle (1968) a parlé de la relation entre le temps et l’espace comme
d’une convergence spatio-temporelle, alors que Harvey (1989) a décrit cette relation en termes de la
compression spatio-temporelle. Plus récemment, Castells (1989, 1993) et Jameson (1991) ont discuté du
temps et de la distance en des termes plus abstraits : l’espace des mouvements, une mesure du temps
et de l’espace influencée par l’espace électronique et les répercussions de ce phénomène. Malgré ce
riche éventail de théories sur la relation entre le temps et la distance, il est difficile d’établir une
corrélation directe entre le temps et la distance bien que le lien étroit entre les deux soit incontestable.
D’autres mesures de distance pourraient être utilisées, par exemple les fonctions d’éloignement, les
mesures d’accessibilité ou les mesures du temps ou de l’espace entre deux points.

2.2 Contiguïté

La contiguïté peut être résumée par l’importante hypothèse de Tobler selon laquelle «...[la] première loi
de la géographie : toutes les choses sont reliées entre elles mais les choses rapprochées le sont
davantage que les choses éloignées» (Tobler, 1970, p. 236). De nombreuses études ont examiné cette
question et ce qui en ressort est un fait sans doute évident, à savoir que la proximité favorise l’interaction
entre les régions. Il y a ainsi de plus grandes interactions entre les régions qui sont séparées d’une
courte distance et, en général, l’interaction diminue à mesure que la distance augmente.

2.3 Accessibilité

Les questions liées à l’accessibilité sont cruciales à l’exercice visant à mieux définir le continuum
métropolitain et non métropolitain (les aspects du continuum urbain/rural). L’accessibilité est étroitement
liée aux concepts de distance et de contiguïté. L’accessibilité aux biens et aux services est généralement
plus grande en régions urbaines. Gould (1969, p. 64) sert toutefois la mise en garde suivante :
«l’accessibilité est une notion difficile à saisir... un de ces termes communs que tout le monde utilise
jusqu’au moment où se pose le problème de définir et de mesurer ce concept». Réduite à sa plus simple
expression, l’accessibilité est une mesure de la facilité avec laquelle on peut avoir accès à un lieu ou une
activité économique depuis un autre lieu ou une autre activité, et cette mesure détermine en retour la
valeur et l’intensité de l’activité et du lieu (Song, 1996). L’accessibilité, comme la distance, peut être
mesurée en fonction de la distance géodésique, de la distance à parcourir ou encore du temps ou du
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coût de déplacement. L’accessibilité peut également être mesurée d’un point à un autre, ou d’un point
vers tous les autres points ou secteurs d’une région. L’accessibilité peut aussi être reliée au contenu
géographique ou économique d’une région, par exemple l’accès au marché du travail, à la population,
aux soins de santé ou aux établissements d’enseignement. Enfin, des obstacles autres que la distance
physique peuvent influer sur l’accessibilité, que l’on pense par exemple au statut social, au revenu, aux
conditions climatiques, aux caractéristiques physiques ou aux obstacles culturels.

2.4 Navettage et lieu de travail

Le taux de navettage est sans doute une des mesures les plus populaires de l’accessibilité et des
concepts implicites et sous-jacents de la distance et de la contiguïté. Plus qu’une simple mesure des
déplacements entre le domicile et le travail, le taux de navettage reflète également les liens avec une
autre région. Comme les gens ont tendance à chercher et à utiliser des services dans les régions où ils
travaillent, la répartition des dispensateurs de services et des aménagements reflétera habituellement ce
profil d’utilisation. Dans son rapport Journey To Work Trends in The United States (1994), le ministère
des Transports des États-Unis indique : «Il y a trente ans, la plupart des déplacements entre le domicile
et le travail étaient de type traditionnel : les gens se rendaient du domicile au travail, de la banlieue vers
le centre urbain. En 1990, la nature des déplacements domicile-travail a changé ; ceux-ci sont plus
susceptibles d’inclure également des déplacements secondaires, par exemple à la garderie ou au
magasin, ou ceux faits dans un but autre que celui de se rendre au travail ou d’en revenir». Il se crée une
interdépendance entre la région où habite la personne et son lieu de travail. Les recherches de Cervero
(1995) montrent également que les limites des communautés sont en grande partie des artefacts
politiques qui ne correspondent pas toujours à la répartition des navetteurs dans une communauté. Les
navetteurs se préoccupent moins des limites politiques que des commodités et des possibilités
d’échanges qu’offrent les communautés. Ce qu’il est important de considérer, ce sont les interrelations
entre le lieu de résidence du navetteur et son lieu de travail.

Lieu de travail et navettage ne sont pas des expressions interchangeables. Lieu de travail (selon les
données recueillies par le recensement canadien) fait référence au nombre de travailleurs dans la
population active et au lieu où ils travaillent, sans égard à la distance du déplacement, au temps ou au
mode de transport. Le lieu de travail est envisagé ici en relation avec le lieu de résidence. Le taux de
navettage, par contre, mesure les profils des déplacements domicile-travail, en mesurant parfois la
distance du déplacement, le mode de transport, les arrêts intermédiaires, l’heure du jour, les objectifs
secondaires et autres facteurs, selon l’étude. Il peut mesurer aussi les mouvements interurbains et intra-
urbains. L’établissement d’une relation avec le taux de navettage et le temps de parcours peut créer des
problèmes, lorsque les comparaisons sont faites directement avec les distances à parcourir pour se
rendre au lieu de travail. Dans les études sur le navettage, les conclusions sont souvent exprimées en
fonction du temps plutôt que de la distance. Comme il est difficile d’établir des correspondances directes,
on peut utiliser des intervalles exprimés en fonction du temps et de la distance plutôt que la distance
exacte.

Lorsqu’on mesure les taux de navettage, il est impossible de tenir compte de tous les facteurs ou
comportements ; le navettage révèle cependant des profils spatiaux globaux. Une variété de facteurs
influent sur le navettage – mais aucun n’est en soi suffisant pour expliquer l’importance du phénomène.
Le navettage consiste en un amalgame du nombre de personnes qui se rendent au travail et en
reviennent, en parcourant des distances variables et en empruntant des modes de transport variés, et qui
est mesuré non seulement en fonction de l’espace physique, mais également en fonction des coûts et du
temps. Certains chercheurs comme Morrill et al (1995) sont allés jusqu’à proposer que le taux de
navettage soit la seule mesure utilisée pour juger de l’intégration économique et sociale entre des
régions. À partir des données sur le taux de navettage, il est possible d’évaluer l’influence relative
qu’exerce un centre urbain sur une région rurale (ou toute autre région connexe), à partir du nombre de
navetteurs qui vivent dans une région et qui se rendent dans le noyau urbain pour y travailler.

2.5 Sommaire

La relation entre le navettage, le lieu de travail, la distance, la contiguïté et l’accessibilité a été traitée
dans l’examen de la documentation qui précède. Ces processus affectent l’étendue et l’intensité de
l’interrelation entre les RMR/AR et les régions non RMR/AR. Lors de la mise au point des mesures qui
permettraient de classifier l’étendue et l’intensité de ces interrelations, certains principes pragmatiques
ont été retenus. Un système de classification de régions non RMR/AR doit s’appliquer de la même façon
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partout au pays. Les données utilisées doivent être facilement disponibles à partir des bases de données
de la géographie et du recensement. L’application d’une classification doit être possible en pratique selon
les budgets disponibles. Le reste du présent document décrit la méthodologie utilisée pour dériver la
classification par ZIM – l’application de la théorie en pratique.

3. MÉTHODOLOGIE

La méthodologie utilisée pour élaborer le concept des ZIM a été modelée sur la méthodologie utilisée
pour le concept des RMR/AR. En bref, les RMR/AR sont délimitées en fonction de certaines règles y
compris des seuils minimum du taux de navettage qui sont calculés à partir des données sur le lieu de
travail du recensement. Par exemple, lorsque 50 % ou plus de la population active occupée, qui demeure
dans une municipalité à l’extérieur d’une grande région urbaine, travaille dans une grande région urbaine,
alors la municipalité est comprise dans la RMR/AR (pour plus de détails, consultez le Dictionnaire du
recensement de 1996). Toutes les municipalités qui répondent aux seuils de navettage sont ensuite
regroupées aux régions urbaines pour former les RMR/AR. Les données sur le lieu de travail sont
utilisées parce qu’elles sont disponibles à l’échelle du pays et la documentation et les recherches
précédentes ont démontré une relation étroite aux données sur le navettage. Les subdivisions de
recensement (municipalités) fournissent une région géographique suffisamment grande pour minimiser
les effets des règles de suppression des données assurant la confidentialité, mais suffisamment petite
pour fournir une distribution géographique passablement détaillée puisqu’il existe près de 6 000
subdivisions de recensement comparativement à 300 divisions de recensement.

Les ZIM portent un intérêt particulier aux municipalités situées à l’extérieur des RMR/AR existantes et
mesurent le degré d’influence qu’exercent toutes les RMR/AR sur la municipalité, tel que mesuré par le
taux de navettage. Pour classifier les ZIM, on combine les pourcentages de la population active occupée
qui demeure dans une municipalité (subdivision de recensement) et qui travaille dans le noyau urbain de
quelconque RMR/AR. Par conséquent, contrairement à la délimitation des RMR/AR, les ZIM ne
représentent pas l’étendue de l’influence métropolitaine qu’exerce un noyau urbain particulier, mais ces
zones reconnaissent plutôt de multiples centres d’attraction.

3.1 Utilisation des données sur le lieu de travail

La recherche visant à élaborer le concept des ZIM reposait sur les données sur le lieu de travail (LDT) du
Recensement de 1991 selon les subdivisions de recensement (SDR). La figure 1 indique le pourcentage
des SDR non RMR/AR en fonction de la population active occupée qui fait la navette aux noyaux des
RMR et des AR.
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Figure 1. Pourcentage de SDR dans des zones autres que les RMR et AR selon le pourcentage
des navetteurs vers les noyaux des RMR/AR

La première tentative en vue de créer une classification par ZIM a été basée sur une recherche visant à
définir les points de partage naturels dans la distribution du lieu de travail (LDT). Dans la première
classification, les taux de navettage définissant les différentes catégories ont été établis comme suit :
0 % (zone sans IM)4, de 0,1 % à moins de 20 % (ZIM faible) et un taux supérieur ou égal à 20 % (ZIM
modérée). Un prototype a par la suite été développé et mis à l’essai au Nouveau-Brunswick et en
Saskatchewan (voir Howatson-Leo et Earl, 1995).

La rétroaction des utilisateurs sur ce premier prototype de ZIM a été prise en considération lors de la
recherche qui a suivie. Bien que valable, l’analyse de l’histogramme ne peut être utilisé comme
fondement unique pour la sélection des points de partage; l’histogramme reflète une relation
morphologique et même les changements abrupts ne reflètent pas nécessairement les changements
dans l’influence exercée. Il a été suggéré d’examiner le point de partage qui sépare les ZIM faible et
modérée et d’envisager la possibilité de combiner les catégories Z sans IM et les ZIM faibles. Une
troisième catégorie (ZIM forte) a été suggérée dans la classification, sous le seuil des 50 % (50 % est le
taux de navettage utilisé pour déterminer l’inclusion dans une RMR ou une AR). Par conséquent, une
deuxième série d’analyses a été entreprise afin d’identifier d’autres options pouvant permettre un examen
plus approfondi. Les observations suivantes ont été soulevées :

1. Entre la tranche des 0,1% à 5 % et celle des 20 % à 25 %, le nombre des SDR ayant un faible
pourcentage de navetteurs diminue rapidement. Entre la tranche des 20 % à 25 % et celle des 30 %
à 35 %, un plateau se dessine. Au-delà de ce point, le déclin est modéré et soutenu. Les SDR qui
comptent 50 % ou plus de navetteurs vers le noyau d’une RMR/AR incluent les SDR détachées (SDR
ayant 50 % ou plus de navetteurs vers une seule RMR/AR, mais qui ne font pas partie de la RMR ou
de l’AR parce qu’elles n’y sont pas contiguës). Ce profil est cohérent avec les prévisions basées sur
la proximité – quelques SDR situées à proximité obtiendraient un taux élevé de navettage vers les
noyaux des RMR et AR et un grand nombre de SDR obtiendraient un faible pourcentage.

                                                  

4 La catégorie des «Z sans IM» comprend les SDR qui n’ont aucun navetteurs et les SDR qui ont été supprimées
parce que leur population active se chiffrait à moins de 40 personnes.
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2. Le point de partage entre la catégorie faible et modérée se situe dans l’intervalle compris entre 0,1 %
et 25 %. La domination de la catégorie comprise entre plus de 0% et 5 % vient corroborer le choix du
taux de 5 % comme point de partage.

3. Le point de partage entre la catégorie modérée et forte se situe dans l’intervalle compris entre 20 %
et 35 %.

4. Comme 50 % est le taux de navettage qui détermine l’inclusion dans une RMR ou une AR, on a
préféré utiliser 30 % comme taux séparant les catégories de ZIM, modérée et forte, de manière à
étaler les fourchettes définissant les catégories. Le point de partage entre les catégories modérée et
forte se retrouve ainsi au milieu du plateau qui sépare les deux tendances générales.

5. Le choix de 20 % comme point de partage entre les catégories modérée et forte offre l’avantage
additionnel de fournir une répartition relativement égale des SDR entre les trois catégories. De son
côté, un point de partage de 30 % entre les catégories de ZIM modérée et forte donne une répartition
du nombre de SDR d’environ 20 % dans la catégorie forte, 50 % dans la catégorie modérée et 30 %
dans la catégorie faible.
(En ce qui a trait maintenant à la répartition de la population, un point de partage de 20 % entre les
catégories de ZIM modérée et forte place 40 % de la population dans la catégorie forte, 27 % dans la
catégorie modérée et 33 % dans la catégorie faible. Une répartition de la population utilisant un point
de partage de 30 % place environ 40 % de la population à la fois dans les catégories forte et
modérée et 20 % dans la catégorie faible. La répartition égale de la population entre les catégories a
été perçue comme un avantage additionnel, car cela facilite la conception des tableaux de sorties.
Ceci n’a toutefois pas été retenu comme un critère dans le choix des taux de navettage définissant
les catégories).

6. La quatrième catégorie «zone sans IM» a été considérée telle que présentée. Cette catégorie a été
conservée, car c’est dans cette catégorie que sont classées les SDR supprimées (celles comptant
moins de 40 personnes parmi la population active).

7. En bref, on a jugé que deux options méritaient d’être étudiées plus à fond :
Option 1, l’utilisation des catégories 0 % (z sans IM); 0,1 % à 5 % (ZIM faible); 5 % à 20 % (ZIM

modérée) et 20 % et plus (ZIM forte) et
Option 2, l’utilisation des catégories 0 % (z sans IM); 0,1 % à 5 % (ZIM faible); 5 % à 30 % (ZIM

modérée) et 30 % et plus (ZIM forte).

Cette analyse, bien qu’un début, n’était pas considérée concluante en ce qui concerne les points de
partage. Elle n’avait pas tenu compte des concepts théoriques associés aux comportements des
navetteurs et des concepts d’accessibilité, de contiguïté, de distance et de temps. Une recherche plus
approfondie était nécessaire.

3.2 Évaluation approfondie utilisant les profils des données du recensement

Bien qu’un travail initial ait adapté une méthodologie modifiée de RMR/AR qui utilisait des données sur le
lieu de travail, d’autres approches possibles devaient être évaluées avant d’adopter l’approche du LDT
pour dériver la classification des ZIM. Puisque cette recherche avait pour objectif de concevoir une
classification qui révélait le mieux les tendances des données, des profils de données ont été générés à
partir des données du Recensement de 1991 pour chacune de ces approches possibles. On a demandé
à Richard Round (Institut de développement rural, Université Brandon, Manitoba) d’évaluer ces profils et
de faire des recommandations sur la meilleure approche et des améliorations pouvant être apportées.
Les classifications et les approches alternatives suivantes ont été évaluées.

1. Classification actuelle des RMR/AR et des zones autres que les RMR/AR. Cette classification
constitue le point de référence. Toute autre classification doit donner de meilleurs résultats que cette
classification, en termes d’information supplémentaire tirée des données.

2. Classification de l’OCDE (comme présentée dans «Profil du Canada rural»). L’Organisation de
coopération et de développement économique (OCDE) utilise des catégories de régions urbaine
(RMR), intermédiaire (AR) et rurale ainsi que des régions éloignées (non RMR, non AR) qui
s’appuient principalement sur la densité pour déterminer le degré de ruralité des divisions de
recensement. Cependant, l’utilisation des divisions de recensement (DR) plutôt que des subdivisions
de recensement (SDR), de même que l’utilisation de la densité de préférence au lieu de travail,
donne lieu à des différences significatives dans les résultats de l’OCDE. (Il existe en effet près de
300 DR au Canada, contre environ 6 000 SDR). Précisons toutefois que l’approche de l’OCDE qui a
été testée était une approche modifiée selon laquelle les régions rurales ont été subdivisées en trois
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sous-régions (zone contiguë à une région métropolitaine, zone non contiguë à une région
métropolitaine et zone rurale du nord), d’après le code de Beale (voir Philip Ehrensaft et Jennifer
Beeman (1992)).

3. Approche morphologique. À l’aide d’outils de système d’information géographique (SIG), les SDR
étaient qualifiées de contiguës à une RMR ou une CA, si ces SDR partageaient avec une RMR ou
une CA des limites partielles communes. Les SDR étaient qualifiées de non contiguës si elles
n’avaient pas de limites communes. Cette approche est très similaire à la méthode qui précède, à la
différence qu’elle est basée sur les SDR et non les DR. L’avantage de cette méthode tient au fait que
la classification pourrait être entièrement produite et mise à jour automatiquement, à l’aide du SIG, ce
qui se traduirait par des coûts de mise à jour minimes. Il s’agirait d’une particularité très souhaitable,
si la classification pouvait produire des résultats de qualité.

4. Quatre variantes utilisant les données sur le navettage au lieu de travail. À partir des seuils 5 %
et 20 % et 5 % et 30 %, deux versions ont été mises à l’essai – une version lissée5 et une autre non
lissée. Dans la première version, le pourcentage de navetteurs a été calculé pour deux ou plusieurs
SDR combinées, lorsqu’une SDR contenait une ou plusieurs SDR. Dans la version non lissée, aucun
ajustement de ce type n’a été fait. Chaque SDR a été traitée séparément, même lorsque la SDR était
située entièrement à l’intérieur des limites d’une autre SDR. L’approche lissée offre l’avantage
potentiel de faciliter la production des cartes, mais à des coûts de mise à jour plus élevés, alors que
le contraire vaut pour la version non lissée.

5. SDR groupées en fonction du type dominant de RMR/AR. Parmi les différents types possibles,
mentionnons les suivants : RMR; AR divisées en secteurs de recensement; AR non divisées en
secteurs de recensement et zone sans influence métropolitaine.

6. Une catégorie Nord. Une catégorie Nord a été ajoutée à la classification à titre de variation de la
méthodologie reliée au lieu de travail. Chaque subdivision de recensement (SDR) était évaluée en
fonction de quatre indicateurs (l’emplacement géographique, la limite méridionale de la forêt boréale,
les degrés-jours de chauffage et l’accessibilité) afin de déterminer si elle était située au nord ou au
sud du Canada (voir McNiven et Puderer, 2000).

3.3 Résultats de l’évaluation

L’évaluation faite par M. Rounds a donné lieu aux observations et recommandations suivantes :

1. Dans l’ensemble, chacune des approches examinées a donné des résultats cohérents en ce qui a
trait aux tendances mises en lumière par les données. En d’autres mots, aucune approche ne
propose de tendances contraires à celles mises en relief par les autres. Certaines se sont toutefois
révélées supérieures, du fait qu’elles faisaient ressortir des différences et des distinctions non
perçues par les autres.

2. L’approche basée sur les données du navettage au lieu de travail est celle qui obtient la préférence.
Elle offre en effet une hiérarchie géographique qui peut être interprétée (au niveau national et surtout
au niveau provincial), assortie de critères clairement définis qui permettent d’établir des distinctions,
sans pour autant accroître la complexité au point de nuire à la compréhension et de rendre la
classification géographique plus importante que l’information qu’elle cherche à véhiculer.

3. Parmi les quatre variations de classement des données du navettage au lieu de travail, celle basée
sur les seuils 5 % et 30 % s’avère le meilleur choix.

4. Le lissage n’a qu’un impact minime sur les populations. De l’avis de Richard Rounds, l’approche
lissée serait préférable à l’autre non lissée, sur le plan de la logique et de l’avantage au niveau de la
lisibilité des cartes. (Nota : On n’a pas demandé à M. Rounds d’examiner l’avantage d’une approche
par rapport à l’autre en termes de coûts de mise à jour).

5. Le Nord devrait former une catégorie distincte, en raison des différences importantes que cette
variable introduit dans les données, ceci même si une telle catégorie ne représente que 2 % de la
population du Canada et qu’elle ne s’applique pas à toutes les provinces.

                                                  

5 Le lissage a pour effet de déplacer une SDR, d’une catégorie de ZIM à une autre (ex. : de modérée à faible). Il y a
lissage des données lorsqu’une SDR se trouve complètement à l’intérieur d’une autre SRD mais qu’elle est classée
dans une ZIM différente. Les moyennes pondérées des taux de navettage pour les SDR en cause sont calculées, et
les SDR sont classées dans la catégorie ainsi obtenue.
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6. Une catégorie sans navetteur constitue souvent une importante délimitation pour les régions rurales
éloignées. Il faudrait donc la conserver comme catégorie distincte et ne pas la combiner à la
catégorie ZIM faible. Cette conclusion vient corroborer une décision antérieure visant à inclure les
SDR avec 0 % de navetteurs dans la catégorie des zones sans IM.

7. La catégorie ZIM forte (30 %) se compare très bien à la catégorie des régions contiguës à une région
métropolitaine selon le SIG. Ceci vient confirmer la validité du choix du taux de 30 %, en ce qu’il
reflète bien la contiguïté spatiale et le concept connexe d’accessibilité. Cependant, M. Rounds
remarque également que cette valeur (30 %) a tendance à être plus restrictive que le simple critère
de contiguïté selon le SIG autour des AR, pour ce qui est de la délimitation de la zone d’influence
forte. Il se demande s’il devrait y avoir deux points de partage pour la catégorie forte – soit un pour
les RMR et un pour les AR.

8. Enfin, il se demande si le seuil de 5 % est trop restrictif en regard de la ZIM faible et donc qu’il
entraîne une trop grande variation dans la catégorie de la ZIM modérée. Une recherche plus poussée
est nécessaire pour déterminer si le point de partage séparant les catégories faible et modérée doit
ou non être augmenté de 5 % à 10 % ou même 15 %.

À l’issue de ce processus, un certain nombre de décisions ont été prises et celles-ci sont résumées ci-
après :

1. Une méthodologie fondée sur les données de navettage selon les SDR serait utilisée pour délimiter
les ZIM.

2. Les données non lissées seront utilisées, parce que les avantages financiers l’emportent sur les
avantages au plan cartographique que procurent les données lissées. De plus, les utilisateurs
préfèrent l’utilisation de données non lissées, car celles-ci conservent les propriétés propres des
SDR, ce qui a été considéré préférable pour déterminer les variations spatiales locales, lesquelles
seraient perdues avec le calcul des moyennes des SDR par l’approche lissée. La catégorie distincte
Zone sans IM sera conservée.

3. Une catégorie additionnelle pour le Nord sera ajoutée.
4. Il convient de poursuivre les recherches sur la définition des taux servant à établir la distinction entre

les catégories faible/modérée et modérée/forte.
5. Des points de partage uniformes entre les catégories seraient retenus, c.-à-d. que nous ne créerons

pas une série pour les RMR et une deuxième pour les AR. Cette décision a été prise en partie pour
l’efficacité des opérations, mais également parce qu’on a jugé que l’observation soulevée par R.
Round était la conséquence de la morphologie des SDR et non en raison des points de partage. Les
observations seraient-elles les mêmes si, par exemple, une plus petite unité structurée (p. ex., un îlot)
était utilisée? Ce secteur demande une évaluation future.

3.4 Utilisation d’une mesure de distance pour évaluer la sélection optimum des
points de partage

Comme nous l’avons décrit dans l’examen de la documentation, il existe une relation bien établie entre
l’accessibilité et la distance. Afin de faciliter le choix des points de partage appropriés, entre les
catégories faible/modérée et modérée/forte, une mesure de la distance a été introduite. Cette démarche
avait pour but d’évaluer dans quelle mesure les taux choisis, de même qu’un certain nombre d’autres
approches (proposées par M. Rounds), permettaient d’établir une distinction sur la base d’une mesure de
la distance.

Une variable de distance et le pourcentage total de navetteurs ont été totalisés pour chaque SDR dans
les zones autres que les RMR/AR. La mesure de distance utilisée est celle de la distance entre le centre
géographique d’une SDR et le centre géographique de la RMR ou AR la plus près. Cette distance est un
indicateur des distances approximatives que les navetteurs doivent parcourir. Les SDR ont été classées
selon des catégories «faible», «modérée» et «forte» en fonction du pourcentage de la population active
occupée qui demeure dans la SDR et travaille à l’extérieur de celle-ci (c.-à-d., le pourcentage de
navetteurs). Les variations des points de partage entre les catégories faible, modérée et forte ont été
testées. Ainsi, les points de partage entre les catégories de ZIM faible et modérée qui ont été testés
variaient entre 2,5 % et 15 % par tranches de 0,5 %. Les points de partage entre les catégories modérée
et forte qui ont été testés comprenaient 20 %, 25 % et 30 %. Pour chacune de ces combinaisons de
points de partage et au sein de chaque catégorie de ZIM forte, modérée et faible, la variable de distance
étaient également classée de faible à élevée. Les variables de distance aux 1er, 2e (médiane) et 3e

quartile ont ensuite été comparées à chacune des combinaisons de points de partage. Le tableau 1
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indique les distances de navettage en kilomètres aux 1er, 2e et 3e points quartiles pour les catégories de
points de partage de 5 % entre les catégories faible et modérée et de 30 % entre les catégories modérée
et forte.

Tableau 1. Exemple des catégories de point de partage (5 % et 30 %)
et des quartiles des distances de navettage

Distances de navettage en kilomètres
Catégories de points de

partage 1er quartile 2e quartile
(médian)

3e quartile

Forte (≥ 30 %) 15,6 25,1 39,9

Modérée (5,0 % à < 30,0 %) 34,5 54,0 93,5

Faible (0,1 % à < 5,0 %) 86,0 154,7 347,0

Les résultats de chacune des combinaisons de catégories de points de partage ont été évalués pour
déterminer quelle combinaison permettrait d’établir les meilleures distinctions entre les variables de
distance en réduisant au minimum le chevauchement avec la catégorie voisine. Cette évaluation a
démontré que le point de partage de 5 % constituait le meilleur choix pour séparer les catégories faible et
modérée. Les résultats ont toutefois été moins clairs, quant à la meilleure valeur pour séparer les
catégories modérée et forte. Cependant, comme le chevauchement entre les deux a été légèrement
moindre avec le point de partage de 30 % qu’avec les seuils de 25 % ou de 20 %, la préférence a été
accordée au point de partage de 30 %.

3.5 Utilisation de mesures de distance comme approximation du temps de
navettage

Dans certains ouvrages publiés, par exemple, on indique que, pour un échantillon de navetteurs, on
pourrait s’attendre à la répartition générale suivante (en pourcentage) en regard du temps de navettage
(U.S. DOT, 1994 et 1996; Rounds, 1997; Cervero, 1989 et 1995; Bell, 1994); voir tableau 2.

Tableau 2. Répartition prévue des navetteurs
en fonction du temps de déplacement

Temps de déplacement (minutes) % de navetteurs

Moins de 15 35

15 à 29 34

30 à 44 14

45 à 59 12

Égal ou supérieur à 60 6

Trois seuils importants, en termes de temps de déplacement et de pourcentage de navetteurs, ressortent
de ces données :

•  Moins de 30 minutes –  au moins 35 % des navetteurs;
•  30 à 59 minutes – moins de 35 % des navetteurs mais plus de 6 %;
•  60 minutes et plus  – 6 % ou moins des navetteurs.
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Selon les ouvrages publiés, les 6 % de navetteurs pour qui les déplacements domicile-travail exigent 60
minutes et plus doivent, dans la plupart des cas, parcourir une distance de 100 kilomètres ou plus. Par
extrapolation, on peut établir les relations suivantes :

•  60 minutes et plus – 100 kilomètres – 6 % ou moins de navetteurs ;
•  30 à 59 minutes – 50 à 100 kilomètres – moins de 35 % des navetteurs mais plus de 6 % ;
•  Moins de 30 minutes – moins de 50 kilomètres – au moins 35 % des navetteurs.

Une telle extrapolation des distances en fonction du temps entraîne nécessairement une surestimation
des distances, car on ne tient nullement compte de l’augmentation du volume de circulation et donc de la
réduction de la vitesse. Cette approche a néanmoins été jugée acceptable pour la validation des points
de partage de 5 % et de 30 % de navetteurs en fonction du concept théorique associé au comportement
des navetteurs.

L’application de ces points de partage à une SDR donnée laisserait donc sous-entendre ce qui suit :

•  Dans une SDR située à moins de 30 minutes ou 50 kilomètres de l’emplacement du lieu de
travail (en l’occurrence, le noyau d’une RMR/AR), 30 % ou plus de la population active
travaillerait dans cette RMR ou AR;

•  Dans une SDR située à plus de 60 minutes ou 100 kilomètres d’un lieu de travail, moins de 5 %
de la population active travaillerait dans ce lieu de travail;

•  Dans une SDR située entre ces deux catégories (de 30 à 59 minutes et de 50 à 100 kilomètres),
le taux de navetteurs se situerait entre 5 % et 30 %.

Pour valider ces hypothèses, les SDR ont été réparties entre les trois catégories de ZIM (forte, modérée
et faible), en fonction de leur distance par rapport à la RMR/l’AR la plus près (voir tableau 3).6

Tableau 3. Distribution de la fréquence des SDR par intervalle de 10 km et selon l’attrait de la ZIM

Nombre de SDR selon la catégorie de ZIM % des SDR selon la catégorie de ZIMDistance (km) entre
la SDR et la

RMR/AR la plus près Forte Modérée Faible Total Forte Modérée Faible

0 - <10 55 7 0 62 88,7 11,3 0,0

10 - <20 188 85 1 274 68,6 31,0 0,4

20 - <30 162 193 9 364 44,5 53,0 2,5

30 - <40 109 213 21 343 31,8 62,1 6,1

40 - <50 67 206 37 310 21,6 66,5 11,9

50 - <60 45 171 46 263 17,2 65,3 17,5

60 - <70 15 134 71 220 6,8 60,9 32,3

70 - <80 18 84 59 161 11,2 52,2 36,6

80 - <90 5 62 59 126 4,0 49,2 46,8

90 - <100 3 55 53 112 2,7 49,6 47,7

100 - <150 9 120 172 301 3,0 39,9 57,1

≥150 10 252 558 820 1,2 30,7 68,0

Totaux 686 1 582 1 086 3 354

Les données obtenues appuient clairement le seuil des 5 %. La transition entre les deux catégories se
situe dans l’intervalle entre 80 et 100 kilomètres, alors que les SDR classées dans la ZIM faible se

                                                  

6 Au total, 3 402 SDR se trouvaient dans des catégories de ZIM (voir Rambeau et Todd, 2000). Toutefois, pour des
raisons techniques, les distances de navettage à la RMR/AR la plus près n'ont pu être calculées pour 48 de ces
SDR. Par conséquent, les données du tableau 3 sont fondées sur les distances de navettages de 3 354 SDR
(Recensement de 1991).
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retrouvent principalement dans le rayon de 100 kilomètres et plus. Ceci est en accord avec la règle de
navettage souvent citée et qui fixe à 1 heure ou 100 kilomètres la limite d’accessibilité extérieure. Celle-ci
pourrait donc servir également à définir la limite réelle de la zone d’influence d’une RMR ou AR. En
résumé, les SDR classées dans la ZIM faible, la zone sans IM et la zone Nord sont clairement des
régions rurales; pour leur part, les zones d’influence forte et modérée présentent des caractéristiques
urbaines décroissantes et des caractéristiques rurales croissantes, par rapport aux RMR et AR.

Ces données indiquent également que la transition entre les zones d’influence forte et modérée se situe
entre 20 et 40 kilomètres. Enfin, bien que ces résultats ne concordent pas parfaitement avec les valeurs
obtenues par extrapolation, ils corroborent néanmoins le choix du taux de 30 % comme point de partage,
compte tenu des limitations inhérentes aux valeurs obtenues par extrapolation.

Il n’existe pas de règles précises pour définir les catégories de classification et leurs limites. Il ne pourra
donc jamais y avoir de réponse définitive quant au nombre de catégories à créer et leurs délimitations. Il
existe cependant des lignes directrices pour guider l’analyse sur ce type de question et ces lignes
directrices ont été suivies. Par conséquent, même si l’on ne peut prétendre que la classification proposée
est sans reproche, le processus de développement décrit dans le présent document de travail en
confirme néanmoins la validité.

Ce qui ressort clairement est le lien étroit entre les catégories de ZIM et les études empiriques et
théoriques indépendantes. Les catégories de ZIM trouvent en effet appui sur une série d’études
analytiques précédentes sur le navettage qui, précisons-le, ont porté sur des échelles géographiques
variées et dont les conclusions ont été tirées indépendamment de l’étude sur les ZIM. Sur le plan
théorique, les études ont non seulement fait ressortir l’importance du navettage, mais également la
signification sous-jacente du navettage dans l’interaction entre l’homme et l’espace. Pour leur part, les
études empiriques sur le navettage ont révélé différentes données de référence sur le comportement des
navetteurs, avec lesquelles les catégories de ZIM sont étroitement liées. L’analyse théorique et empirique
de la délimitation des ZIM vient confirmer la validité de la méthodologie et des hypothèses qui sous-
tendent cette classification, dont l’utilité potentielle a été vérifiée dans le cadre de diverses présentations
auprès d’universitaires et de professionnels.

4. SOMMAIRE

La délimitation des ZIM est effectuée d’après quatre catégories de zones d’influence qui différencient les
régions non RMR/AR et quantifient leur relation variées aux RMR/AR. Ces zones, qui représentent des
groupes de subdivisions de recensement (SDR) non métropolitaines sont étiquetées selon les ZIM forte,
modérée, faible et zone sans IM.

La ZIM forte comprend les SDR dont le taux de navettage (déplacement domicile-lieu de travail (LDT))
vers une RMR/AR quelconque est supérieur à 30 % des navetteurs de la SDR. La ZIM modérée
comprend les SDR ayant un taux de déplacement au LDT supérieur à 5 % mais inférieur à 30 %. La ZIM
faible comprend les SDR ayant un taux de déplacement au LDT supérieur à 0 % mais inférieur à 5 %. La
zone sans IM comprend les données sur le LDT égales à 0 % ou qui sont supprimées.

De fait, les ZIM permettent d’étendre aux régions hors RMR/AR le concept du marché du travail utilisé
pour délimiter les RMR/AR. La classification des ZIM comble un vide dans le cadre géographique et
encourage l’intégration des données puisque nous prévoyons qu’il sera possible d’obtenir des données
d’enquête ainsi que des données de recensement en fonction de la même structure géographique. La
classification des ZIM permet des comparaisons intra-provinciales et entre les provinces sur des
questions rurales urgentes.

Les zones d’influence des régions métropolitaines de recensement et des agglomérations de
recensement ont été crées dans le but de mieux différencier la relation entre les régions métropolitaines
et non métropolitaines au Canada. L’analyse de la distance, de la contiguïté et de la répartition des SDR
en fonction de la catégorie de ZIM assignée montre la relation qui existe entre les SDR rurales et
urbaines. En plus de confirmer le lien étroit entre la distance, la contiguïté et les taux de navettage, les
résultats de la présente analyse viennent corroborer des recherches antérieures sur le taux de navettage,
venant du même coup appuyer à nouveau la classification par ZIM. Par cette validation de la
méthodologie et des résultats obtenus, il appert que les zones d’influence des régions métropolitaines de
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recensement et des agglomérations de recensement constituent une addition utile dans la hiérarchie
géographique de Statistique Canada.
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