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SSOOMMMMAAIIRREE  
 

Ce rapport dresse un portrait de la situation du marchØ du travail dans le secteur du transport 

routier de personnes au QuØbec. Il contient les rØsultats de l�enquŒte rØalisØe pour le Camo-

route par SOM entre juin et juillet 2003. L�enquŒte visait les conducteurs d�autobus dØtenteurs 

de permis de classes 1, 2 ou 3 et les entreprises quØbØcoises possØdant au moins trois 

vØhicules servant au transport routier de personnes. 

 

Le transport routier de personnes est un secteur extrŒmement diversifiØ, que ce soit par le type 

de clientŁles desservies, les distances parcourues et les horaires de travail. Il existe donc des 

distinctions importantes entre les diffØrents sous-secteurs du transport routier de 

personnes (transport scolaire, transport urbain, transport interurbain, transport nolisØ et transport 

adaptØ). Toutefois, les pratiques de gestion de ressources humaines et la formation octroyØe 

aux employØs dans les entreprises du secteur sont assez semblables d�un sous-secteur à 

l�autre. Il est donc difficile de gØnØraliser les observations recueillies dans le prØsent document à 

l�ensemble du secteur du transport routier de personnes. Cependant, il est possible d�en 

dØgager un portrait nuancØ qui reflŁte bien la situation des entreprises et des ressources 

humaines prØsentes dans l�industrie. 

 

La pØnurie de main-d��uvre constitue un grave problŁme pour les entreprises de transport de 

personnes. Effectivement, avec le vieillissement de la main-d��uvre et les difficultØs à recruter 

du nouveau personnel, les entreprises font face à une problØmatique assez gØnØralisØe dans 

l�industrie, mŒme s�il existe des variations d�un sous-secteur à l�autre. On constate toutefois une 

grande stabilitØ de la main-d��uvre puisque prŁs des trois quarts des conducteurs ont travaillØ 

pour une seule entreprise depuis les dix derniŁres annØes.  

 

La gestion des ressources humaines dans les entreprises de transport de personnes est ainsi 

complexifiØe puisque le problŁme du recrutement de la main-d��uvre est intimement liØ à 

d�autres difficultØs : les conditions de travail contraignantes, le manque de formation initiale 

offerte par l�État et le manque de candidats disponibles. Les stratØgies de recrutement utilisØes 
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par les entreprises de transport de personnes reposent en grande partie sur le bouche à oreille 

et les banques de curriculum vitae. Quant à offrir du perfectionnement à leurs employØs, les 

entreprises de transport dØpensent encore trŁs peu dans ce domaine. Elles doivent donc 

moderniser leurs stratØgies de recrutement, Œtre proactives dans la gestion de leurs ressources 

humaines et offrir du perfectionnement à leur main-d��uvre.   

 
 

MMÉÉTTHHOODDOOLLOOGGIIEE  
 
 
Le prØsent rapport du Camo-route dresse les conclusions de l�enquŒte menØe auprŁs des 
conducteurs professionnels et des entreprises du QuØbec Øvoluant dans le domaine du 
transport de personnes. Les donnØes ont ØtØ recueillies entre le 10 juin et le 23 juillet 2003. 
 
L�Øchantillonnage initial ciblait deux catØgories distinctes : 
 
• La premiŁre visait 13 961 dØtenteurs de permis de conduire de classes 1, 2 ou 3 dont 

l�emploi consiste principalement à conduire un autobus. Sur le total des conducteurs 
interrogØs, 866 ont rØpondu à l�enquŒte par le biais d�entrevues tØlØphoniques. Le taux de 
rØponse s�est chiffrØ à 69,3 %. 

 
• La deuxiŁme visait 712 entreprises quØbØcoises possØdant au moins trois vØhicules servant 

au transport de personnes. Sur le total des entreprises interrogØes, 402 ont rØpondu à 
l�enquŒte par le biais d�entrevues tØlØphoniques. Le taux de rØponse s�est chiffrØ à 74 %. 

 
Camo-route a analysØ les caractØristiques et les besoins des conducteurs et des entrepreneurs 
du transport de personnes. Ainsi, Camo-route pourra mieux cibler les intervenants en matiŁre 
d�insertion sur le marchØ du travail, de crØation d�emplois, d�orientation professionnelle et de 
soutien en gestion des ressources humaines. 
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11..  EENNVVIIRROONNNNEEMMEENNTT  DDUU  MMAARRCCHHEE  DDUU  TTRRAANNSSPPOORRTT  DDEE  
PPEERRSSOONNNNEESS    

 
Au QuØbec, le produit intØrieur brut (PIB1) du secteur du transport en commun et du transport 
terrestre de voyageurs a progressØ de 2,7 % en moyenne par annØe entre 1999 et 2003. 
ParallŁlement, l�industrie du transport et de l�entreposage a enregistrØ une augmentation de  
2,6 % en moyenne par annØe au cours de la mŒme pØriode. Donc, le secteur demeure 
relativement stable. Il reprØsente la deuxiŁme activitØ Øconomique en importance de l�industrie 
du transport et de l�entreposage aprŁs le transport par camions. 

 
Tableau 1.1 

Produit intØrieur brut au coßt des facteurs de l'industrie 
du transport et de l'entreposage, 1999-2003 

 

 1999 2000 2001 2002 2003 

 
En millions de dollars 

Transport et entreposage 192 716 800 202 711 500 206 692 900 215 145 000 219 039 300 

Transport en commun et transport 
terrestre de voyageurs 

2 287 600 2 582 900 2 539 500 2 573 000 2 619 600 

Sources :  Statistique Canada, 
 Institut de la statistique du QuØbec 
 
Les deux sous-secteurs les plus importants sur le plan des salariØs sont, d�une part, les services 
urbains de transport en commun et, d�autre part, le transport scolaire et transport d�employØs 
par autobus. Ils reprØsentaient respectivement 34,4 % et 32,4 % de tous les emplois en 2001. 
Pour la mŒme pØriode, le sous-secteur d�autres services de transport en commun et de 
transport terrestre de voyageurs reprØsentait 3 % de tous les emplois alors que les parts de 
marchØ du sous-secteur des services d�autobus nolisØs et de transport interurbain et rural par 
autobus ne reprØsentaient respectivement que 2,2 % et 2,3 %.   
 

����������������������������������������
1  Le PIB au coßt des facteurs est la mesure de la valeur ajoutØe par une industrie donnØe, en 

l�occurrence le secteur du transport en commun et transport terrestre de voyageurs. 
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Graphique 1.1 

 

RØpartition de l'emploi dans le secteur du transport en commun 
et transport terrestre de voyageurs au QuØbec, 2001
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�
Sources : Statistique Canada, Recensement 2001 

Compilation : Emploi-QuØbec, Direction gØnØrale adjointe à l�intervention sectorielle, 
juillet 2003 

 
En 2003, les rØgions de la MontØrØgie, de ChaudiŁre-Appalaches et du Bas-Saint-Laurent 
comptaient la concentration la plus ØlevØe d�Øtablissements dans le secteur du transport en 
commun et de transport terrestre de voyageurs au QuØbec. En effet, la MontØrØgie comptait 
15,6 % des entreprises du secteur, soit 136 entreprises; alors que les rØgions de ChaudiŁre-
Appalaches et du Bas-Saint-Laurent englobaient respectivement 10,3 % et 9,7 % des 
entreprises.  
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Au total, ces trois rØgions recelaient 35,6 % de toutes les entreprises du secteur. Il est important 
de noter qu�il s�agit majoritairement de petites entreprises, soit d�entreprises employant moins de 
20 salariØs.  
 

Graphique 1.2 

RØpartition des entreprises en fonction des rØgions administratives,
 QuØbec, 2003
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Sources : Statistique Canada; Banque de donnØes du registre des entreprises;  

Compilation : Emploi-QuØbec, Direction gØnØrale adjointe à l�intervention 
sectorielle, octobre 2003 
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Graphique 1.3 

RØpartition des entreprises en fonction du nombre d'employØs, 
QuØbec 2003
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Sources : Statistique Canada; Banque de donnØes du registre des entreprises; 

Compilation : Emploi-QuØbec, Direction gØnØrale adjointe à 
l�intervention sectorielle, octobre 2003 

 
Les dØpenses en immobilisation effectuØes par les entreprises publiques et privØes du secteur 
du transport en commun et du transport de voyageurs ont triplØ et sont passØes de 103,3 
millions $ en 2000 à 414,4 millions $ en 2004. Ainsi, la part de marchØ du secteur reprØsentait 
20 % des dØpenses totales en immobilisation de l�industrie du transport et entreposage en 2004. 
Il est important de noter les nombreux investissements effectuØs par les sociØtØs de transport 
urbain en vue de renouveler leurs flottes surtout à MontrØal, sur la Rive-Sud et en Outaouais. 

 
 

Tableau 1.2 
DØpenses en immobilisation de l'industrie du transport  

par secteur, QuØbec, 2000-2004 
  

2000 2001 2002 2003 2004 

 En millions de dollars 

Transport et entreposage  1 438 500 1 696 900 1 904 400 1 772 100 2 078 400 

Transport en commun et transport 
terrestre de voyageurs  

103 300 000 101 500 000 182 900 000 246 300 000 414 400 000 

Sources : Institut de la statistique du QuØbec, Direction des statistiques Øconomiques et sociales 
Statistique Canada, Direction de l'investissement et du stock de capital 
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L�enquŒte sur les dØpenses des mØnages indique que les mØnages quØbØcois ont dØpensØ en 
moyenne 5 814 $ en transport privØ et 395 $ en transport public en 2001, ce qui reprØsentait 
12,4 % de leurs dØpenses totales en transport. Il s�agit presque du mŒme pourcentage que celui 
des mØnages ontariens et canadiens dont les dØpenses totales sont cependant supØrieures 
respectivement de 28 % et de 15 % par rapport aux dØpenses des mØnages quØbØcois. La 
densitØ de la population à Toronto explique en partie des dØpenses moyennes par mØnage plus 
ØlevØes en transport public en Ontario qu�au QuØbec. On peut donc conclure que le marchØ du 
transport de personnes comporte de nombreuses possibilitØs de crØation d�emplois. 
 

Tableau 1.3 
DØpenses moyennes des mØnages en transport,  

au QuØbec et au Canada, 2001 
 

 Transport privØ Transport public DØpense totale Part  

 $ % 
QuØbec 5 814 395 49 977 12,4% 

Ontario 7 741 774 64 092 13,2% 

Canada 6 951 645 57 496 13,2% 
Source : Statistique Canada, EnquŒte sur les dØpenses des mØnages au Canada, 2001 
 
Entre 2000 et 2003, le nombre de passagers et de vØhicules dans le transport adaptØ ont 
augmentØ respectivement de 11,7 % et de 9,9 %. En fait, au cours de la mŒme pØriode, on 
constate que le nombre de personnes handicapØes admises a progressØ de 16,1 % et que la 
dØpense admissible moyenne par passager transportØ a augmentØ de 17,7 %. 
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Tableau 1.4 
      
 Évolution des services de transport adaptØ 

  2000 2001 2002 2003 Évolution 2000/2003 

      
Coßt par passager ($) 13,99 14,19 14,65 16,46 17,7% 
Personnes admises (n) 55 836 59 609 62 786 64 800 16,1% 
Passagers ($) 4 427 573 4 534 853 4 804 712 4 945 346 11,7% 
VØhicules (n) 364 381 394 400 9,9% 
            
Source : RØpertoire statistique transport adaptØ 2002,   
 MinistŁre des Transports du QuØbec, 2004 
 
Le tableau 1.5 illustre l�Øvolution de l�achalandage et des organismes de transport en commun 
au QuØbec. De 2000 à 2003, l�achalandage pour l�ensemble des sociØtØs de transport en 
commun au QuØbec et de l�Agence mØtropolitaine de transport a augmentØ de 5 %. En effet, le 
nombre d�usagers du transport en commun de six des neuf principales sociØtØs de transport en 
commun au QuØbec a augmentØ au cours de la mŒme pØriode, la STLØvis Øtant la sociØtØ qui a 
connu la plus importante hausse, soit 19,2 %. Au deuxiŁme rang, la STO a pour sa part affichØ 
une hausse de 15,6 %. Par ailleurs, la STL, la STM et le RTC ont enregistrØ une augmentation 
de leur clientŁle de l�ordre de 6,7 %, 4,7 % et 3,4 %. Par contre, la STSaguenay, la 
STSherbrooke et la STTR ont enregistrØ une baisse de leur clientŁle de 1,5 %, 2,6% et 3,5 % 
respectivement.    
 
Au cours de la mŒme pØriode, on constate que l�Agence mØtropolitaine de transport (AMT) a 
affichØ une importante hausse de sa clientŁle, particuliŁrement celle qui utilise les autobus. En 
effet, l�achalandage a progressØ de 87,5 % pour le service des autobus et de 16 % pour celui 
des trains de banlieue. Ensemble, ces deux services ont enregistrØ une augmentation de 18,4 % 
de leur clientŁle dans la rØgion de MontrØal.  
 
Selon les prØvisions de frØquentation de l�Agence mØtropolitaine de transport, les sociØtØs de 
transport de MontrØal, de Laval et de Longueuil ont toutes enregistrØ une baisse de leur clientŁle 
en 2004 et devraient Øgalement enregistrer une baisse totale de plus de trois millions de 
dØplacements, attribuØe principalement aux hausses de tarifs successives des annØes 
prØcØdentes, particuliŁrement durant l�annØe 2003. 
�
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Tableau 1.5 
�

Organismes de transport en commun et achalandage de 2000 à 2003 
            

  2000 2001 2002 2003 
Évolution 
2000/2003 

              

Chicoutimi-JonquiŁre STSaguenay (C.I.T.S.) 4 464 000 4 519 000 4 355 000 4 398 500 -1,5 % 

Hull S.T.O.  13 757 000 15 108 000 15 613 000 15 903 000 15,6 % 

MontrØal R.T.L. (S.T.R.S.M.)    29 004 000 30 427 000 30 114 107 30 376 407 4,7 % 

MontrØal S.T.M. (S.T.C.U.M.)  347 750 000 354 937 000 363 184 511 363 229 000 4,5 % 

MontrØal S.T.L. 17 426 000 17 663 000 17 871 000 18 597 432 6,7 % 

QuØbec STLØvis (C.I.T.R.S.Q.) 2 248 000 1 654 000 2 545 000 2 678 814 19,2 % 

QuØbec R.T.C. (S.T.C.U.Q.) 37 414 000 37 287 000 37 962 000 38 681 000 3,4 % 

Sherbrooke STSherbrooke (CMTS) 6 248 000 6 210 000 5 914 000 6 086 543 -2,6 % 

Trois-RiviŁres S.T.T.R. (C.I.T.F.) 2 748 000 2 750 000 2 762 000 2 652 000 -3,5 % 

 sous-total ( sociØtØs, STC ) 461 059 000 470 555 000 480 320 618 482 602 695 4,7 % 

MontrØal A.M.T. (trains de banlieue) 11 992 400 12 195 800 12 879 000 13 911 000 16,0 % 

MontrØal A.M.T. (autobus) 408 086 637 200 744 600 765 000 87,5 % 

 sous-total (AMT) 12 400 486 12 833 000 13 623 600 14 676 000 18,4 % 

       

 TOTAL (STC et AMT) 473 459 486 483 388 000 493 944 218 497 278 695 5,0 % 

              

Source : MinistŁre des Transports du QuØbec, 2005      

�
�
11..11  GGRRAANNDDEESS  TTEENNDDAANNCCEESS  AAUU  SSEEIINN  DDEE  LL��IINNDDUUSSTTRRIIEE  DDUU  TTRRAANNSSPPOORRTT  DDEE  PPEERRSSOONNNNEESS  
�
L�industrie du transport de personnes Øvolue dans un contexte comportant de plus en plus de 
joueurs internationaux de grande taille qui cherchent à diffØrencier davantage leurs services, 
dont STAGECOACH, sociØtØ qui a son siŁge social à Perth, en Écosse. En 1999, elle a fait 
l�acquisition de Coach USA, de Coach Canada et d�Autocar Connaisseur qui exploitent des 
services touristiques à QuØbec et à MontrØal et des services de navettes aux aØroports de 
MontrØal et de Toronto. STAGECOACH a fait l�acquisition Øgalement de Trentway Wagar, qui 
assure des services interurbains entre MontrØal et Toronto. 
 
LAIDLAW International dont le siŁge social est à Naperville, en Illinois, aux États-Unis exploite  
la banniŁre Greyhound Transportation Corp. au QuØbec et offre des services interurbains à 
MontrØal, Ottawa et Maniwaki. LAIDLAW concentre surtout ses activitØs dans le transport 
scolaire un peu partout au QuØbec ainsi que dans le transport mØdical. 
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On note Øgalement la prØsence de CONNEX, premier exploitant privØ europØen de transport 
public de voyageurs. En fait, CONNEX est spØcialiste de la gestion dØlØguØe de services publics 
et dessert plus de 4 000 collectivitØs dans le monde. Par ailleurs, il compte 56 168 
collaborateurs assurant le transport de plus d�un milliard de voyageurs par an, soit un chiffre 
d�affaires de 3,673 milliards d�euros en 2003. Le groupe gŁre le mØtro de Stockholm et exploite 
les trains de banlieue de Boston. 
 
Au QuØbec, CONNEX a fait l�acquisition de plusieurs groupes de transporteurs dont le groupe 
Viens de Saint-Jean-sur-Richelieu qui offre des services interurbains, nolisØs, scolaires et des 
services de banlieue à contrat avec des municipalitØs. 
 
Parmi les autres grands joueurs internationaux au QuØbec, on trouve le groupe privØ europØen 
KEOLIS, opØrateur multimodal du secteur du transport de voyageurs, dØlØgataire de services 
publics. Il a un chiffre d�affaires de 1,97 milliard d�euros en 2003 et dØnombre 28 500 
collaborateurs. Le capital est dØtenu par Parisbas Affaires Industrielles à 48,7 %, SNCF 
Participations à 43,5 % et Vivendi à 7,8 %. En France, l�entreprise reprØsente environ 40 % des 
parts du marchØ du secteur urbain (88 agglomØrations) et 20 % du secteur interurbain. Elle 
exploite tous les types de transport ferroviaire et routier : rØseaux ferroviaires de banlieue, 
mØtros automatiques et classiques,  tramways, funiculaires, trolleybus, autobus et autocars. 
 
KEOLIS est Øgalement prØsent dans neuf pays oø il exploite diffØrents systŁmes de transport 
public pour le compte d�administrations locales et rØgionales. 
 
Au Canada, KEOLIS est prØsent par le biais de sa filiale SLIVIA, coopØration avec SNC Lavalin,  
et apporte son soutien technique à la sociØtØ de transport de MontrØal, au rØseau de transport 
de Longueuil et au rØseau de transport de la Capitale à QuØbec. 
 
KEOLIS a fait, en avril 2002, l�acquisition du groupe OrlØans Express spØcialisØ notamment 
dans le transport par autocars. Ce groupe exploite principalement des services d�autocars 
interurbains et nolisØs dans les corridors MontrØal, QuØbec-GaspØ et Trois-RiviŁres-Shawinigan. 
Il comptait 254 employØs et avait un chiffre d�affaires de 41,7 millions de dollars en 2001. 
KEOLIS a fait l�acquisition rØcemment d�Autocar Acadien qui dessert les Maritimes. 
 
Ensemble, CONNEX, KEOLIS et STAGECOACH sont principalement des gestionnaires de 
systŁmes de transport public qui pourraient facilement gØrer des Øquipements comme le mØtro 
de MontrØal et les trains de banlieue. Il s�agit de grandes entreprises qui emploient plusieurs 
milliers de personnes à travers le monde et qui gŁrent des systŁmes complexes de transport 
public. 
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On dØnombre des fusions et des regroupements au sein des transporteurs rØgionaux. En effet, 
INTERCAR au Saguenay effectue du transport scolaire, interurbain et nolisØ et offre Øgalement 
des services de navette. LIMOCAR dans les Laurentides et en Estrie exploite des services de 
banlieue à contrat avec des municipalitØs, des services interurbains � Sherbrooke, MontrØal, 
QuØbec, Mont-Tremblant, des services de transport nolisØ et de transport scolaire.  
 
D�importantes fusions sont survenues entre GAUDREAULT-MURRAY HILL à MontrØal et dans 
LanaudiŁre. Le transporteur offre des services de banlieue à contrat avec des municipalitØs, des 
services de transport nolisØ et scolaire. 
 
L�ensemble de ces groupes est principalement formØ de transporteurs qui exploitent des 
services privØs et publics et utilisent leur propre matØriel roulant. 
 
La prØsence d�entreprises internationales et les fusions par agglomØration de nombreuses 
petites et moyennes entreprises ont pour objectif de donner à ces entreprises un avantage 
concurrentiel, une diversitØ de leurs services ainsi qu�une amØlioration de leur couverture sur le 
marchØ quØbØcois.  De ce fait, on peut prØvoir un changement du profil de l�industrie à court et à 
long terme comme le recours à des partenariats public-privØ dont quelques joueurs semblent 
intØressØs par cette tendance.   
 
Le transport scolaire a connu rØcemment une rØforme de l�abrogation de la rŁgle du 200 
kilomŁtres. D�une part, cette rŁgle a pour but d�optimiser l�utilisation du parc d�autobus d�Øcoliers. 
D�autre part, elle stimule la concurrence qui est actuellement absente surtout dans certaines 
rØgions du QuØbec se trouvant en dehors des grands centres. Enfin, elle offre un choix à une 
clientŁle n�ayant pas nØcessairement les moyens financiers lui permettant d�utiliser les autobus 
de « luxe » pour parcourir de longues distances (par ex., pour la JournØe mondiale de la 
jeunesse, la majoritØ des dØplacements vers Toronto et provenant de rØgions situØes à l�est de 
MontrØal). 
 
À ce stade, il est prØmaturØ de juger les rØactions de la clientŁle et des intervenants du secteur.�
 
D�ici janvier 2006, quelque 335 municipalitØs devront avoir mis sur pied un service de transport 
adaptØ en vertu de la nouvelle Loi 56. Cette loi stipule que toutes les municipalitØs restantes 
assureront aux personnes handicapØes, sur leur territoire, l�accŁs à un service de transport 
adaptØ, dans un dØlai d�un an suivant sa sanction. Les municipalitØs peuvent compter sur une 
aide gouvernementale jusqu�à concurrence de 75 % de la facture. Ainsi, on prØvoit une 
croissance d�environ 5 % de la clientŁle du transport adaptØ principalement dans les rØgions 
rurales. 
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22..  PPRROOFFIILL  DDEESS  CCOONNDDUUCCTTEEUURRSS  
 
Ce chapitre dresse un portrait gØnØral des caractØristiques des conducteurs dans le transport de 
personnes et de leurs conditions de travail. 
 

22..11  CCAARRAACCTTÉÉRRIISSTTIIQQUUEESS  DDEE  LLAA  MMAAIINN--DD����UUVVRREE    
 
L�enquŒte auprŁs des conducteurs confirme que la main-d��uvre dans le secteur du transport 
de personnes est âgØe. En effet, plus des deux tiers des conducteurs interrogØs sont âgØs d�au 
moins 45 ans, et plus du quart ont plus de 55 ans. Il est trŁs important de souligner l�absence 
totale des jeunes âgØs entre 20 à 25 ans et la faible proportion de ceux entre 26 et 35 ans, soit 
10,4 %.  
 
Les rØsultats prØcØdents indiquent que le vieillissement des conducteurs est assez marquØ dans 
le secteur. Ainsi, il y a un enjeu Øminent visant à combler le besoin de la relŁve dans le transport 
de personnes. 
 
De plus, on constate que les conducteurs interrogØs sont majoritairement des hommes. En effet, 
la proportion des hommes est de 79 % alors que celle des femmes est de 21 %. Les femmes 
travaillent principalement dans les secteurs du transport scolaire, urbain et adaptØ (graphique 
2.1). On se demande si les employeurs envisageront prendre des moyens pour encourager les 
femmes à travailler dans le secteur du transport de personnes.  

 
Graphique 2.1 
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 
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Graphique 2.2 

RØpartition des conducteurs du transport de 
personnes en fonction de l'âge
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
Le graphique de la rØpartition de l�âge des conducteurs en fonction des sous-secteurs illustre 
que les deux tiers des conducteurs, peu importe le secteur de transport de personnes, sont âgØs 
d�au moins 45 ans, et que plus ou moins du quart ont plus de 55 ans. De mŒme, on note la 
quasi-absence de jeunes âgØs entre 20 et 25 ans et la faible proportion de ceux qui ont entre 26 
et 35 ans.  

 
Graphique 2.3 
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 
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Graphique 2.4 

RØpartition des conducteurs du transport urbain 
en fonction de l'âge
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
 
 
 
 

Graphique 2.5 

RØpartition des conducteurs du transport 
interurbain en fonction de l'âge
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 
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Graphique 2.6 

RØpartition des conducteurs du transport 
nolisØ en fonction de l'âge
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
 

Graphique 2.7 

RØpartition des conducteurs du transport 
adaptØ en fonction de l'âge

0,0%

12,1%

25,1%

42,8%

19,5%

20 à 25 ans

26 à 35 ans 

36 à 45 ans

46 à 56 ans

56 ans et plus

âg
e

%

 
Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
À la lumiŁre des rØsultats de l�enquŒte, la majoritØ des conducteurs interrogØs dans le transport 
de personnes, soit 76,4 %, ont dØclarØ qu�ils travaillaient pour des entreprises de transport 
scolaire. Ces mŒmes conducteurs ont dØclarØ, environ dans les mŒmes proportions, qu�ils 
travaillaient tant pour des entreprises de transport urbain que pour des entreprises de transport 
adaptØ. D�ailleurs, on remarque que la mŒme rØpartition des conducteurs travaillant dans le 
transport urbain et adaptØ, est respectivement de 60,5 % et de 61,1%. Par ailleurs, 46,9 % des 
conducteurs travaillent pour des entreprises de transport nolisØ et 31,7 % pour le transport 
interurbain (graphique 2.8).  
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Il est important de souligner que l�ensemble des conducteurs travaillent dans plusieurs sous-
secteurs du transport routier de personnes au sein de la mŒme organisation. En effet, on 
constate que les conducteurs qui travaillent pour des entreprises de transport urbain et adaptØ, 
de transport scolaire et nolisØ, de transport scolaire et adaptØ ainsi que de transport scolaire et 
urbain reprØsentent les jumelages les plus frØquents dans les sous-secteurs en transport de 
personnes (graphique 2.9). Cela dØmontre bien, entre autres, la polyvalence d�un conducteur 
travaillant avec diffØrentes clientŁles et diffØrents modes de transport.  
 

Graphique 2.8 
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

Graphique 2.9 

RØpartition des conducteurs en fonction des jumelages les 
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Dans l�ensemble, les conducteurs interrogØs se retrouvent en concentration importante dans les 
rØgions de la MontØrØgie, des Laurentides, de LanaudiŁre, de MontrØal et de l�Outaouais. De 
plus,  une bonne proportion se retrouvent dans les rØgions du Saguenay-Lac-St-Jean et de la 
Capitale-Nationale (graphiques 2.10, 2.11, 2.12, 2.13 et 2.14).  
 
Selon les rØsultats de l�enquŒte, on observe la plus forte prØsence de conducteurs dØclarant 
travailler pour des entreprises de transport scolaire dans les rØgions de la MontØrØgie, de 
LanaudiŁre, des Laurentides (graphique 2.10).  
 

Graphique 2.10 

RØpartition des conducteurs du transport scolaire en fonction des rØgions 
administratives
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003  

 
 
Par ailleurs, on constate qu�une grande proportion des conducteurs dØclarant travailler pour le 
compte d�entreprises de transport  urbain est  concentrØe dans les rØgions de la MontØrØgie, de 
LanaudiŁre et de MontrØal (graphique 2.11). 
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Graphique 2.11 

RØpartition des conducteurs du transport urbain en fonction des rØgions 
administratives
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003  

 
Le graphique 2.12 illustre bien que les conducteurs dØclarant travailler pour des entreprises de 
transport interurbain sont majoritairement concentrØs dans les rØgions de la MontØrØgie, de 
LanaudiŁre et du Saguenay-Lac-St-Jean. Ces derniŁres rØgions affichent Øgalement la plus 
forte concentration de conducteurs dØclarant travailler pour des entreprises de transport nolisØ 
(graphique 2.13).  
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Graphique 2.12 

RØpartition des conducteurs du transport interurbain en fonction des 
rØgions administratives
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 
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Graphique 2.13 

RØpartition des conducteurs du transport nolisØ en fonction des rØgions 
administratives
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
 
Les rØgions de la MontØrØgie, de LanaudiŁre et de MontrØal affichent la plus importante 
concentration de conducteurs dØclarant travailler pour des entreprises de transport adaptØ 
(graphique 2.14).  
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Graphique 2.14 

RØpartition des conducteurs du transport adaptØ en fonction des rØgions 
administratives
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
Conditions de travail 
 
Dans le secteur du transport de personnes, la majoritØ des conducteurs interrogØs, soit 77,8 %, 
travaillent en moyenne 40 heures ou moins par semaine. Il ressort ainsi que la semaine de 40 
heures constitue la norme pour la plupart des conducteurs, en particulier pour ceux du transport 
urbain (graphique 2.15). En outre, le nombre de conducteurs du transport scolaire faisant peu 
d�heures de travail semble avoir diminuØ. 
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Graphique 2.15 
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Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
Les conditions de travail des conducteurs sont rØgies par une convention collective dans 66 % 
des entreprises de transport de personnes. Selon l�enquŒte, la plupart des conducteurs sont 
syndiquØs principalement par la CSN et les Teamsters (graphique 2.16). Les proportions sont 
respectivement de 27,5 % et de 10,3 %. 
 

Graphique 2.16 

RØpartition des conducteurs syndiquØs en fonction des 
syndicats

39,9 %

5,6 %

1,3 %

10,3 %

3,4 %

5,6 %

27,5 %

1,7 %CSD

CSN

Syndicat indØpendant

TCA

Teamsters

MØtallos

Amalgamated Transit Union

Autres

N
om

 d
u 

sy
nd

ic
at

%

 
Source : EnquŒte Camo-route, 2003 

 
Il est important de prØciser que les employØs des petites et moyennes entreprises possØdant 
entre trois et 49 vØhicules sont en gØnØral syndiquØs par la CSN alors que les employØs des  
grandes entreprises, possØdant 50 vØhicules et plus, sont majoritairement syndiquØs par les 
Teamsters, des syndicats indØpendants et la CSN.  
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Les conducteurs les moins syndiqués sont respectivement ceux du transport scolaire et du 
transport nolisé. Par ailleurs, les conducteurs oeuvrant dans le transport urbain et le transport 
adapté sont majoritairement syndiqués dans des proportions respectives de 81,2 % et de 80 %. 
La plupart sont employés par des sociétés de transport urbain et font partie du même syndicat 
(graphique 2.17). 
 

Graphique 2.17 
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Source  Enquête Camo-route, 2003 

 
La répartition des syndicats dans le transport scolaire indique que la plupart des conducteurs 
interrogés sont syndiqués par la CSN et les Teamsters dans des proportions de 47,6 % et de  
20,4 %. Il en est de même pour les conducteurs de transport nolisé qui sont majoritairement 
membres de la CSN (32,7 %) et des Teamsters (18,4 %). On remarque également qu’une 
grande partie des conducteurs de transport urbain et de transport interurbain sont syndiqués par 
le SCFP et la CSN.  
 
L’enquête révèle que plus de la moitié des conducteurs interrogés ont déclaré être tout à fait 
satisfaits du temps alloué pour effectuer un voyage. Toutefois, près de 25 % d’entre eux ont 
exprimé leur insatisfaction par rapport à cette condition (graphique 2.18). Il est cependant 
important de noter que les conducteurs oeuvrant dans le secteur du transport de personnes 
doivent respecter les horaires de manière à répondre aux exigences du secteur. 
 


