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INTRODUCTION

le vélo tel que nous le connaissons est plus que centenaire. Fruit des
développements de la mécanique engendrés par la révolution indus-
trielle du XIX® siecle, il est également & I'origine de la démocratisation
des transports. Dés le début du XX® siécle, le vélo est un véritable
moyen de transport, |'automobile éfant inaccessible pour la maijorité
des gens. Dans les années 1950 et 1960, la création des banlieues
favorise I'automobile et laisse le vélo aux enfants! Par contre, avec les
années 70, le vélo connait un regain de popularité. la population
nord-américaine prend conscience de |'importance des bienfaits de
I'activité physique, affligée qu'elle est de problémes coronariens et
d'obésité. Aussi, le choc pétrolier de 1974, les préoccupations envi-
ronnementales et les restrictions budgétaires des gouvernements contri-
buent a freiner le développement du réseau routier et & remettre en
cause le réle dominant de I'automobile, en particulier, en milieu urbain.

Dans les pays en développement, le vélo demeure encore largement
utilisé, quoique de plus en plus menacé par I'automobile individuelle
ou des projets grandioses de transports publics que cherchent & leur
vendre les grandes sociétés multinationales. En contrepartie, plusieurs
pays industrialisés sont & réviser leurs politiques de transport des per-
sonnes pour faire une plus large place au vélo. C'est le cas, entre
autres, des Pays-Bas, de I'Allemagne, de I'Australie, des pays scandi-
naves, de la Suisse et du Japon.

Depuis I'adoption par le Congrés américain de |'Infermodal Surface
Transportation Efficiency Act {ISTEA), a la fin de 1991, les Etats-Unis
ont entrepris de mettre en place toute une série de mesures favorables
aux cyclistes et aux piétons: coordonnateur cycliste dans chaque état,
financement d'infrastructures, plans de développement pour le vélo et
le déplacement & pied intégré dans les plans de transport.

Au Québec, la renaissance du vélo date aussi des années 70. C'est
& ce moment que sont apparues les premiéres voies cyclables. Les
interventions étaient réalisées de fagon ponctuelle avec une signature
davantage récréative, sans vraiment songer aux liens possibles avec
les transports publics ou avec d'autres réseaux cyclables. Mais en
1991, on peut dire que le vent a tourné! Cetfe période correspond a
I'inauguration de |'Estriade, celte fameuse piste aménagée & partir
d'une emprise ferroviaire abandonnée, entre Grandy et Waterloo, qui
a définitivement donné le ton et l'inspiration & de nombreux promo-
teurs, autant en termes de planification que de concertation.
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" 1- LE PARC DE VELOS

On évalue actuellement & prés de 5 millions d'unités le parc québé-
cois de vélos, ce qui place le Québec parmi les pays ayant le plus
fort taux de possession par individu. Malgré la présence croissante
des produits asiatiques, |'industrie du vélo est bien implantée au
Québec, o est concentrée 75% de la production canadienne.

Selon I'enquéte réalisée dans le cadre de la présente étude, les
ménages québécois possédent en moyenne 1,6 vélo d'adulte et
0,4 vélo d'enfant. En chiffres absolus, il s'agit de 3 960 000 vélos
d’adultes et 990 000 vélos d'enfants, soit un total de 4 950 000
vélos. Selon la méme enquéte, 62% des Québécois agés de 18 &
74 ans possédent un vélo. Reporté a I'ensemble de la population
des 1874 ans, il s'agit de 3 065 000 propriétaires de vélos. La
différence entre ce nombre et les 3 960 000 vélos d'adultes peut
s'expliquer par le fait que certaines personnes ont plus d'un vélo et
qu'un grand nombre d'adolescents de moins de 18 ans possédent
des vélos d'adultes.

De son coté, Statistique Canada (1992) estime qu'il y avait plus de
2 619 000 vélos d'adultes au Québec en 1992. la différence entre
ce nombre et les chiffres mentionnés plus haut peut &tre imputée, entre
autres, & I'accroissement du parc de vélos au cours des quatre
années qui séparent ces deux estimations. Selon les données de
ventes présentées & la section suivante, entre 1,2 et 2 millions de
vélos auraient été vendus au Québec pendant cette période.

I L £TAT DU VELO AU QUEBEC EN 1995 ET 199¢ I
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440 000 unités e nombre

de vélos vendus annuellement
au Québec, pour un chiffre
d’affaire de 137 millions de
dollars. les ménages québécois
détiennent prés de 30% du parc
de vélos canadien, ce qui est
proportionnellement plus élevé
que le poids démographique
du Québec g l'intérieur du
Canada.
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B 1.1 Le marcheé dv vélo

Ventes annuelles

Deux sources de données permettent d'évaluer le marché québécois du
vélo : les rapports de Statistique Canada et celui de I'Association cana-
dienne d'articles de sports {Canadian Sporting Goods Association).

Selon les données de Statistique Canada

Statistique Canada estime le nombre de vélos vendus au Canada en
1994 a1 515 000 vunités. Ce nombre comprend tous les types de
vélos pour adultes et enfants. Pour évaluer le marché québécois, nous
utilisons une enquéte de Statistique Canada (ISTC, 1992} présentant
le pourcentage de ménages canadiens par province possédant au
moins un vélo de taille adulte [personne agée de 15 ans et plus) :

Tableau 1.1 Le parc de vélos d’adultes
au Québec et au Canada en 1992

Nombre Nombre de vélos (en milliers) Portion
de ménages pour les ménages ayant du pare
(milliers) 1 vélo 2 vélos 3 véloset+ Total canadien (%)
Québec 2656 627 1248 741 2616 29,2
Canada 10 056 2212 4224 2534 8970 100

RAPPORT FINAL
MARS 1997

Source : Statistique Canada (1992).

Selon cette évaluation, les ménages québécois possédent 29,2% du
parc de vélos au Canada, soit un poids relativement plus élevé que le
poids démographique du Québec au sein du Canada. En 1992, une
plus forfe proportion des ménages québécois (56,1 %) détenaient un
vélo et plus, de taille adulte que dans I'ensemble du Canada {51,4%).
A ce chapitre, le Québec n'était devancé que par I'Alberta [59,1%).
Cette proportion n'a cessé de croitre depuis les années 70.

En utilisant la proportion de 29,2% {portion québécoise du parc cana-
dien de vélos adultes) et en supposant que le marché des vélos pour
enfants respecte le méme rapport, on évalue & environ 440 000 unités
le nombre de vélos vendus au Québec en 1994. De ce nombre, envi-
ron 330 000 seraient des vélos d'adultes si on se fie aux observations
de I'Association canadienne d'articles de sports.
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Selon les données de I'Association canadienne d’articles de sports

L'Association canadienne d'articles de sports estime pour sa part le
nombre de vélos vendus au Canada en 1994 & 2,1 millions d'unités
(Canadian Sporting Goods Association, 1995). Selon la méme
source, 656 000 vélos ont été vendus au Québec en 1994, soit

31% du tofal canadien. De ce nombre, 501 000 (76 %) étaient des
vélos d'adultes.

Tableau 1.2 Ventes de vélos au Canada en 1994
(milliers d’unités)

Total Vélos Vélos d’adultes
d'enfants [op] Montagne Course Tourisme Hybride  Autres

Canada 2097 533 1565 1065 58 170 143 129
Québec 656 155 501 288 12 70 106 26
Ontario 745 201 544 375 36 57 24 53
Montréal 276 80 196 124 4 23 45 5
Toronto 208 54 154 109 5 21 14 10
En %
Canado 100 100 100 100 100 100 100 100
Québec 31 29 32 27 21 41 74 20
Ontario 36 38 35 35 62 34 17 41
Montréal 13 15 13 12 7 14 31 4
Toronto 10 10 10 10 ] 12 10 8

Source : Canadian Sporting Goods Association (1995).

Tableau 1.3 Moyenne des prix des vélos
vendus au Canada en 1994

Prix Vélos Vélos d’adultes

(1ous Hypas) d'enfants Tous types Montagne Course Tourisme Hybride Autres

Conada | 209 120 240 256 260 181 292 116

*Source : Canadian Sporfing Goods Association (1995).
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En supposant que le prix des vélos vendus au Québec soit comparable
a celui du reste du Canada pour tous les types de vélos, il s'est vendu

pour 137 millions de dollars de vélos au Québec en 1994. Les ventes
de vélos d'adulies représentent 88% de celte somme, soit environ 120
millions de dollars.

Tableau 1.4 Ventes de vélos au Québec en 1994

Evaluation & partir des Données de I’Assodation
données de Statistique Canada  canadienne d’artides de sports
Vélos vendus au Québec 400 000 656 000
Vélos d'adulles 330 000 501 000
Vélos d'enfants 110 000 155 000
Valeur totale des vélos vendus 137 millions de dollars

Source :  Canadian Sporting Goods Association (1995) et statistique canada {1994)

RAPPORT FINAL
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Durée de vie des vélos

Selon les données de Statistique Canada, il y avait 2 616 000 vélos
d'adultes au Québec en 1994. la méme année il y a eu entre

330 000 et 501 000 ventes de vélos d'adultes. Si on suppose que
les vélos vendus remplacent une partie équivalente du parc exisfant, la
durée de vie moyenne des vélos au Québec se situerait entre

5,2 et 7,9 ans, une hypothése qui se rapproche d'une période de

7 ans évaluée par le United States Consumer Product Safety
Commission (Rodgers, 1988).

Détaillants

Au Québec, la distribution des vélos auprés des consommateurs se fait
par l'intermédiaire de divers points de vente. Un inventaire mis & jour
annuellement est effectué par la firme BJ. Hunter et regroupe I'ensemble
des détaillants de la province, ce qui inclut les boutiques spécialisées et
les magasins & grande surface.
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Tableau 1.5 Nombre de détaillants
de vélos au Québec

Régions Nombre de
détaillants de vélos
Gaspésie 5
Bas-Saintlavrent 13
Chavudiére-Appalaches 24
Estrie 29
Montérégie 145
Montréal 150
Laval 27
Outaouais 26
Laurentides 74
Lanaudiére 39
Mauvricie-BoisFrancs 67
AbitibiTémiscamingue 12
Saguenay-lac SainkJean 29
Québec 60
Cate-Nord 7
TOTAL 707

Source : B.J. Hunter (1995).
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Industrie manufacturiére

L'industrie de fabrication de vélos est somme toute récente au Québec.
Bien que Victoria Précision ait vu le jour en 1940, cette entreprise firait
son chiffre d'affaires principalement de la confection de piéces des-
tinées & I'aéronautique. Infinséquement liée & la popularité de la pra-
tique du vélo, I'industrie manufacturiére du vélo a connu son véritable
essor au début des années 70 et n'a cessé de prendre de |'expansion
depuis 30 ans. |l est intéressant de noter que les cing entreprises
présentées dans le tableau cidessous produisent ensemble, au Québec,
prés de 800 000 vélos par année. Comme on sait qu'il se vend
annuellement 400 000 vélos au Québec et que la moitié d'entreeux
{200 00O unités) sont importés, force est de conclure que 75% de la
production {600 000 unités) est exportée. Habituellement concentrée
dans les provinces canadiennes, cette exportation tend de plus en plus
vers |'étranger, soit principalement vers I'Europe et les Efats-Unis.
L'industrie manufacturiére de vélos fournit de I'emploi (excluant la fabri-
catfion d'accessoires et d'équipements) & prés de 1000 personnes.

C'est au Québec que I'on retrou-
ve 75% de la production manu-
facturiére de vélos au Canada.

Tableau 1.6 Lindustrie manufacturiére québécoise

Industries Production Marquesde Gamme  Nombre  Chiffre Marché  Maré  Marché
annvelle  commerce  do prix d‘employés d’affuires québécois camadien  étranger

Bicyclettes Cyclo n.d. (ycloStorm nd. 16 nd. 100 % _ _

(ycles Devinci 1000 {vélos) Devind  de 85052 15225 nd. 80% _ 20%
3000 4000 S {France)
{cadres)

Groupe Procyde 3000002 (M, Mikado, de80S2 450 500000005 26% 68 % 6%

400 000 Oryx,Peugeot, 30009 {9 mois {USA)
Vélo Sport par an)
Industrie Raleigh 230000  Raleigh de2009%2 250 nd. nd. nd. nd.
dv (onada 600$

Victoria Précision | 200000 &  leader, de 20054 450 320000009 36% 64%
+ Minelli, 5009 {6 mois
Précision, par an)

MARS 1997
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B 1.2 Le vélo et ses équipements

Audeld du type de vélo que |'on utilise (hybride, montagne, ville,
cyclosportif], il est intéressant d'étudier la fagon dont sont équipés ces
vélos. les réflecteurs et les systémes d'éclairage sont des équipements
requis en vertu du Code de la sécurité routiere (C.S.R.). Toutefois,
seule I'installation des réflecteurs lors de la vente par les détaillants
sera exigée & compter de 1997 par la refonte du C.S.R.
les systemes d'éclairage
Par l'intermédiaire de I'enquéte Décarie et Complices, nous consta- sont trés faiblement ufilisés.
tons donc sur la base d'une mesure dite «déclarée» que la présence Dix pour cent des vélos
de réflecteurs {aux roues arriére ou avant] est assez répandue: selon 5?“/9’"9”' en sont équipés,
les résultats de 'enquéte, au moins 80% de vélos en sont munis. Bien gen que cela soif requis par fe
. ; - Y . . ode de la sécurité routiére.
que les gains puissent étre difficilement perceptibles & court terme,
I'obligation promulguée par le C.S.R. dans sa révision (1997} devrait
permettre de hausser ce pourcentage & moyen et & long terme. Par
contre, pour ce qui est du systéme d'éclairage, on nofe un taux de
diffusion plutét marginal {10%). Nous sommes encore loin du
Danemark ou des Pays-Bas, contrées o il est quasi inconcevable
d'enfourcher un vélo le soir sans qu'il soit muni d'un systéme d'éclai-
rage actif. Cependant, nous pouvons supposer qu'avec les récents
développements technologiques et la facilité avec laquelle ces dispo-
sitifs peuvent étre installés, il y aura probablement une progression de

leur usage dans les années & venir.
9 79% des propriéfaires de vélos

la di ibilité d fains &Qui ; | he di ayant des enfants de O & 6 ans
a disponibllile de ceriains equipemenis sur le marche conditionne posse‘denf un siége pour enfant

également leur taux de diffusion auprés des cyclistes. C'est le cas de ou une remorque,
plusieurs équipements et accessoires peu disponibles, donc peu
utilisés il n'y a pas si longtemps encore. le panier ou le porte-
bagages, bref les équipements qui permettent le transport d'effets
personnels ou de victuailles, équipent maintenant 27% des vélos.
l'odometre, & peu prés inexistant il y a 10 ans, équipe maintenant
12% des vélos. Enfin, 79% des cyclistes ayant un enfant de O & 6
ans possédent un siége d'enfant ou une remorque (11% du parc fotal
de vélos). Cela témoigne, d'une part, d'une proporfion importante de
cyclistes qui continuent de faire du vélo, méme avec de jeunes
enfants, et d'autre part, d'un souci de le faire avec les équipements
adéquats.
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2- CUTILISATION DU VELO

Lutilisation du vélo au Québec en 1995 a été mesurée a I'aide d'un
sondage auprés de la population, de comptages sur certaines voies
cyclables et d'un inventaire auprés de différentes catégories d'utilisa-
teurs du vélo. le sondage permet d'obtenir des données générales
concernant |'utilisation du vélo: nombre de cyclistes, fréquence, liev,
durée, distance et motifs de déplacements, efc. les comptages quant
& eux donnent une mesure ponctuelle de 'achalandage de certaines
voies cyclables, pour des périodes de plusieurs mois. Enfin, nous
dressons un portrait de ce que représentent les activités encadrées, le
tourisme & vélo et I'utilisation du vélo dans le travail. le nombre de
randonnées populaires a connu une croissance rapide depuis 10ans.
Plus récemment, ce sont les randonnées de plusieurs jours qui ont fait
une entrée remarquée dans le paysage fouristique québécois.
L'utilisation du vélo comme véhicule de travail connait un regain de
popularité depuis une dizaine d'années auprés des messagers et des
policiers. Tout d'abord, jetons un coup d'oeil & la progression
générale qu'a connu le vélo depuis deux décennies.

Entre 1987 et 1995, on a
enregistré une augmentation de
68% chez le nombre de gens
utilisant leur vélo au moins une
fois par semaine.
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W 2.1 L'évolution depuis
deux décennies

Une dizaine d'études réalisées au Québec et au Canada permetient de
mesurer le niveau d'utilisation du vélo depuis le début des années70. |l
peut arriver, par exemple, que les termes utilisés différent d'un sondage
a l'autre (excursions, randonnées, efc.) ou que ces enquétes portent sur
des périodes de référence différentes, mais il ressort une nefte croissance
de la pratique du vélo au Québec, parallélement & l'intérét acerd de la
population pour la santé et I'activité physique. De plus, les Québécois
ont aussi développé des habitudes de transport en vélo, élargissant
ainsi son cadre d'utilisation récréative.

Cette popularité se traduit, entre autres, par une augmentation de 39%
du nombre de personnes qui font du vélo au moins une fois par année
(utilisateurs occasionnels). Quant au nombre de cyclistes utilisant leur

vélo au moins une fois par semaine, la croissance est encore plus forte,

puisqu'elle atteint 68% entre 1987 et 1995.

Figure 2.1 Pourcentage de cyclistes
dans la population
québécoise entre 1977 et 1995

Pourcentage de cyclistes

D % d'utilisateurs au moins 1 fois/an

i % d'utilisateurs au moins 1 fois/mois

. % d'utilisateurs au moins 1 fois/semaine

RAPPORT FINAL

L'ETAT DU VELO AU QUEB ¢ I
MARS 1997 ] QUEBEC EN 1995 ET 199




Par ailleurs, on constate des augmentations dans les mémes propor-
tions entre les différents groupes d'age, & I'exception des 45-54 ans,
o I'on nofe une hausse encore plus forte. Cela concorde avec le
poids démographique et les préférences de ces personnes aux
horaires chargés, car le cyclisme peut &tre fait individuellement, sans
horaire imposé. Enfin, I'engouement pour le vélo chez les 6574 ans
a augmenté de 50%. La préoccupation grandissante des Québécois
pour la santé et la forme physique ainsi que la souplesse qu'offre la
pratique du vélo devraient entrainer une hausse de la participation
dans toutes les catégories d'ages et ce, pour plusieurs années & venir.

Figure 2.2 Pourcentage de cyclistes
par catégorie d’age
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B 2.2 La situation actuelle

Le vélo est omniprésent au Québec: comme loisir familial, produit touris-
tique ou moyen de transport, on le refrouve aussi bien au fond des bois
qu'au centre des villes, sur les pistes cyclables comme sur le réseau
routier. Le portrait de la situation du vélo que nous dressons ici comporte
des informations sur les cyclistes, leurs déplacements et les usages qu'ils
font du vélo. A moins d'avis confraire, les données proviennent de
I'enquéte de Décarie et Complices (1995) et de comptages effectués
sur des voies cyclables dans différentes régions du Québec au cours de

I'éte 1996.
INCIDENCE DES CYCLISTES DANS LA POPULATION QUEBECOISE

Nombre

Par définition, un cycliste est une personne qui se déplace & vélo. Au
Québec, une personne sur deux s'est déplacée & vélo au moins une
fois en 1995. Fait encore plus significatif, plus d'un adulte sur trois s'est

. w déplacé a vélo au moins une fois par semaine de mai & septembre.
le vélo est omniprésent au

Québec: comme loisir familial,
produit fouristique ou moyen de
fransport, on le retrouve aussi
bien au fond des bois qu'au Tableau 2.1 Incidence des cyclistes dans la population québécoise
centre des villes, sur les pistes
cyclables que sur ke réseau routier.

Population dans Nomb Pourcentage dans
‘s ombre de
Source Groupe d'dge  le groupe distes la population
d'dge* 4 québécoise
Descarie &
complices, 18-74 ans 5 376 000 2 849 000 53%
1995
Ministére de
'Education 1994 12-17 ans 591 000 526 000 89%
{données 1993)
Impact
Recherche, 4-11 ans 541 000 298 000 55%
1993
Total {674 ans) 6 508 000 3 644 000 56%
Population totale
du Québec 7 334 000

*Base de cakul : données de population en 1995 - Stafistique Canada
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Figure 2.3 Pourcentage de cyclistes
par groupes d’dge en 1995
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Il est intéressant de nofer que, si 53% des adultes {18-74 ans) se sont
déplacés a vélo au moins une fois en 1995, 62% possédent un vélo
et 86% en ont déja utilisé un au moins une fois dans leur vie. Il se
trouve donc un important bassin d'utilisateurs potentiels du vélo qui
pourraient venir accroitre le nombre de cyclistes actifs.

Age et sexe des cyclistes

Deux facteurs principaux ont une influence sur la répartiion des
cyclistes par groupe d'dge et par sexe. D'une part, le vélo est une
activité physique. Or, selon les enquétes consultées les hommes sont
plus actifs que les femmes et I'activité physique décroit avec I'age. En
1995, 59% des hommes de 18 a 74 ans étaient cyclistes compara-
tivement & 47% des femmes. D'autre part, le vélo est une facon de se
déplacer souvent incontournable auprés des jeunes de moins de 16
ans qui ne peuvent pas conduire d'automobile et aussi, dans une
moindre mesure, pour les 16 & 24 ans qui n'y ont pas accés pour
des raisons économiques.
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HABITUDES DE DEPLACEMENTS

le vélo est un véhicule discret dont la compilation des déplacements
n'est pas simple. D'une part, & peine plus de 10% des vélos sont munis
d'un odométre. D'autre part, il est impossible, comme avec I'automobile,
d'établir une relation entre la consommation de carburant et le kilomé-
trage parcouru. Enfin, il n'existe pas non plus de relation claire entre
I'usure de cerfaines piéces [ventes de piéces neuves) et les distances
parcourues.

Dans ce contexte, |'idéal serait de pouvoir ufiliser les résultats des
enquétes origine-destination réalisées par les sociétés de transport
public. Ces enquétes fournissent des informations sur le nombre, la
durée et la distance des déplacements des personnes sur un teritoire
donné (origine et destination). Lles 60 000 ménages interviewés en
1993, lors de la plus récente enquéte de la Scciété de transport de

la Communauté urbaine de Montréal, illustre bien I'ampleur de ce type
d'enquéte. Par contre, la contrainte numéro un de ces enquétes est le
fait qu'elles sont réalisées au plus fort de 'achalandage des transports
publics, entre septembre et novembre, période qui correspond par
confre au déclin annuel de I'vtilisation du vélo. Aussi, les déplacements
recensés sont ceux qui comportent une origine, une destination et un
motif, ce qui exclut les déplacements de type <ballade», rares en
automobile ou en transport en commun, mais fréquents en vélo.

Ces enquétes permettent néanmoins de tirer cerfains indices relatifs,
mais sans plus.

Il faut donc analyser les comportements des cyclistes eux-mémes pour
mesurer |'importance des déplacements. C'est ce qui a é#é fait ici par
'intermédiaire d'un sondage Kléphonique auprés de 1500 répondants
a travers I'ensemble du Québec (Décarie et Complices, 1995) et de
comptages effectuées sur des voies cyclables au cours de I'é1¢ 1996.
Ces comptages, effectués par compteurs automatiques ou par des
observateurs, permettent de déterminer le nombre de passages en un
point, en plus d'enregistrer des informations complémentaires (sexe,
age, efc.).

les données concemant les déplacements des cyclistes permettent

de faire un portrait quantitatif de I'vtilisation du vélo. Si I'évolution

du nombre de cyclistes depuis 20 ans permet d'affirmer qu'il y a la
une tendance, il est encore plus significatif de constater que le nombre
de déplacements & vélo s'est accru de 20% entre 1982 et 1987
dans la région montiéalaise et de 70% dans les quartiers centraux
de Montréal alors que le nombre de déplacements & pied diminuait
pendant la méme période. On constate méme que le nombre de
déplacements & vélo était une fois et demie plus élevé que le nombre
de déplacements en taxi en 1987, situation qui a fort probablement
évolué & l'avantage du vélo depuis (Chapleau, 1994).
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Pour faire un portrait plus global de I'état du vélo au Québec, il est
nécessaire de considérer les déplacements effectués par les cyclistes
pendant les mois de mai & septembre, incluant les jours de fin de
semaine, puisque ce sont les périodes oU s'effectue le plus grand
nombre de déplacements & vélo. Il faut également observer la sitva-
fion pour I'ensemble des régions du Québec. C'était |'objectif du
sondage et des comptages réalisés dans le cadre de la présente
étude, dont les résultats sont analysés plus bas.

Evaluation des indicateurs de déplacements

Jusqu'a mainfenant, on disposait de données sur le nombre de
cyclistes, mais non sur leur mobilité. Elles permettaient de calculer
uniquement des taux d'accidents par 100 000 habitants ou par
100000 cyclistes, mais ne fournissaient pas une base valable
d'évaluation du taux d'exposition aux accidents. En effet, le nombre
d'accidents par 100000 habitants varie en fonction du nombre de
cyclistes et de la méme fagon, le nombre d'accidents par 100000
cyclistes varie en fonction des distances qu'ils parcourent.

Or, & partir de notre enquéte (Décarie et Complices, 1995), il est
possible d'évaluer frois types d'indicateurs de la mobilité des
cyclistes:

*la fréquence des déplacements;
*la durée des déplacements;

eles distances parcourues.

On peut obtenir pour chacun d'eux une moyenne, par cycliste, pour
une période définie (semaine, année). On peut alors établir des com-
paraisons dans le temps ou avec les autres moyens de fransport et
méme d'évaluer la distance tofale parcourue par I'ensemble des
cyclistes. Cela permet éventuellement d'établir des taux d'accidents
par millions de kilométres parcourus, de les comparer dans le femps
ou avec d'autre pays ou régions.

Quatre questions de I'enquéte Décarie et Complices (1995) portaient
sur le nombre et la durée des déplacements de chaque cycliste, plus
spécifiquement sur les moyennes hebdomadaires de ces deux valeurs
pour la période de mai & septembre 1995. e répondant devait
fournir ces renseignements pour six types de voies utilisables par les
cyclistes et pour deux motifs d'utilisation de la bicyclette. Le tableau
suivant fournit un sommaire des réponses & ces questions.
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Tableau 2.2 Fréquence et durée
des déplacements cyclistes

Nombre moyen Durée moyenno Durée moyenne
D?.Iuo‘:e s IW':!PO de déplacoments d'on déplacement dos déplacements d'une
menagemen par semaine (minutes) semaine (minutes)
Pistes cyclables 1,5 47 4 71
Rues & faible circulation 2,6 33,5 87
Rues & forte circulation 0,8 8,8 7
Routes rurales & faible circulation 11 19,7 22
Routes rurales & forte circulation 0,3 3,4 1
Senliers ou routes de montagne 0,4 211 8
Total tout types d’aménagements 6,7 29,3 196
*Décarie ot Complices, 1995- Questions 11 et 12
Nombre moyen Durée moyenno Durée moyenne des
-mﬁ:;:m, de déplacements d'vn déplacoment déplacements d'une
par semaine (minvutes) semaine (minvutes)

Pratique récréative 3,2 68,4 219
Pratique ufilitaire 1,8 29,7 53
Total tout molifs 50 272

*Décarie et Complices, 1995- Questions 13 et 14
De mai ¢ septembre, c'est 36 %

de la population québécoise qui
utilise son vélo sur une base heb-
domadaire. les données concernant le nombre de déplacements par semaine et la
durée moyenne de chaque déplacement sont des moyennes des résultats
du sondage concernant 'ensemble des cyclistes. la durée moyenne des
déplacements d'une semaine a été calculée & partir des deux données
précédentes.

Lévaluation par les cyclistes de la durée totale de leurs déplacements
hebdomadaires varie entre 196 minutes, lorsqu’on fait la somme des
déplacements par type de voie cyclable ufilisée, et 272 minutes,
lorsqu‘on fait la somme par motif d'utilisation. Ces variations peuvent
s'expliquer par différents facteurs, dont le fait que les questions por-
faient sur une période de cing mois. Il est connu que la précision de la
mémoire des faits diminue avec I'accroissement du temps écoulé depuis

1. .
En moyenne, sur 10 occasions qu s se sonf prOdU”S'

de pratique, les cyclistes font du N . , . . - .
véI:S quois Ies?;ws de A partir de ces données, il est possible d'estimer les distances moyennes

semaine, et 4.9 fois la fin de parcourues par les cyclistes sur une base hebdomadaire. Aux fins de ce
semaine. caleul, nous avons utilisé une vitesse moyenne de 12km/h en milieu
urbain et de 20 km/h en milieu rural. Lannexe 1 du sondage explique
comment ces vitesses ont été obtenues.
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Tableau 2.3 Distances hebdomadaires moyennes
parcourues par les cyclistes

Déplacements par type m:!::;.::: Vitesse moyenne Dki;mono
U *
d'aménagements semaino (minvtos) (/) par semaine (km)

Pistes cyclables 71 12 14

Rues & faible circulation 87 12 17

Rues a fortes circulation 7 12 1

Routes rurales a faible circulation 22 20 7

Routes rurales & forte circulation 1 20 0

Sentiers ou routes de montagne 8 12 2

Total tout types d’aménagements 42

*Décarie et Complices, 1995- Questions 11 ef 12
Durée moyenne des Distance moyenne
'r";fh;:: "“W, déplacemeonts d'one Viios(s:-n}gun parcourve
semaine (minutos) par semaine {km)

Pratique récréative 219 12 44

Pratique utilitaire 53 12 1

Total tout motifs 54

*Décaria et Complices, 1995- Questions 13 et 14
Parmi la population cycliste, 5 %
fait du vélo de décembre ¢
mars. le taux de pratfique
les distances parcourves calculées par type d'aménagement grimpe & 42 % en avii, pour
démontrent que les cyclistes ont une trés nette préférence pour les atteindre 100 % pour la période

allant de mai & septembre. la

pistes cyclables, svivies des rues & faible circulation automobile. , =
pratique tombe ensuite & 55 %

Cette préférence est d'autant plus remarquable qu'elles constituent

un réseau 20 fois moins étendu que celui des rues au Québec™ en ocfobre.

Le jugement de la population est donc frés clair : on préfére circuler

la o0 il y a moins d'autos et & ou elles roulent moins vite.

Automobiles et vélos font bon ménage quand il y a de la place les cyclistes ont parcouru prés
pour les vélos ou quand la vitesse des automobiles est faible, de 120 millions de kilometres
comme c'est le cas dans les rues et les routes d faible circulation. par semaine au cours de la
Autrement, on préfére les pistes cyclables ou les endroits période allant de mai &
spécialements aménagés (accotements, bandes). septembre 1995,

Enfin, & partir des distances moyennes parcourues par les cyclistes, il
est possible de calculer le kilométrage total parcouru par I'ensemble
des cyclistes sur le réseau routier québécois. Il faut souligner que le
résultat de ce caleul fournit un ordre de grandeur de cet indicateur.
Une enquéte beaucoup plus poussée serait nécessaire pour obtenir
une valeur précise.

1 Le ministére des Transports estime lo longueur totale du réseau de rues des municipalités qusbécoises @ 50 000 km, alors que la longueur
totale du réseau cyclablo est de 2600 km selon le Répertoire des voles cycables publié par les Fditions Ticycle
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les Québécois fréquentent
surtout les pistes cyclables, de
méme que les rues et routes
rrales ¢ faible circulation
automobile [respectivement
28 % 27 % et 23 % du
kilométrage total.

les gens qui utilisent leur vélo
comme principal moyen de
transport représentent 8 %, leur
incidence étant deux fois plus
élevée parmi les 18-24 ans. En
combinant le pourcentage des
gens qui utilisent a l'occasion
leur bicyclefte & titre utilitaire, le
vélo constituerait un moyen de
transport pour 21 % de la popu-
lation cycliste québécoise.

Tableau 2.4 Distance totale parcourve
par les cyclistes de mai & septembre

Distance moyenne Nombre Nombre total Distance totale
parcourve par semaine do semaines de cydistes parcourve par les cydistes
par cydistos(km) de 1874 ans do mai 4 septembre

42 22 2 849 000 2,6 milliords de km
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Si on ajoute & ce total les distances parcourues les autres mois de
I'année, nolamment en avril et en octobre, o le nombre de cyclistes est
relativement élevé, on obtient un ordre de grandeur de trois milliards

de kilométres parcourus annuellement par 'ensemble des cyclistes
québécois.

Motifs de déplacement

le vélo est un véhicule utilisé soit & des fins de transport, comme
véhicule utilitaire, soit & des fins de loisir. Au Québec, 65% des
déplacements effectués & vélo sont & des fins de loisir' et la durée
moyenne de ces déplacements est deux fois plus élevée que celle des
déplacements utilitaires.

De plus, 79% des cyclistes se servent de leur vélo uniquement & des
fins de loisir {pour la promenade), alors que 13% ['utilisent & I'occasion
comme moyen de transport et 8%, comme principal moyen de trans-
port. Lutilisation & des fins de transport n'excluant pas celle & des fins
de loisir, on peut affirmer qu'une vaste majorité des cyclistes utilisent
leur vélo & des fins de loisir.

Il faut toutefois souligner I'importance du nombre de cyclistes qui
utilisent leur vélo & des fins utilitaires: 21% des cyclistes de 18 &

74 ans, soit prés de 600000 personnes; il faut aussi noter le fait
qu'ils effectuent beaucoup plus de déplacements & vélo que les autres
cyclistes, puisque 35% des déplacements sont & des fins ufilitaires.

1 voir les pages 46 et 47 de Décarie et Complices (1995) pour plus de détails
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Achalandage des voies cyclables

Il est utile de connaitre I'achalandage des principales voies cyclables,
pour mieux planifier le développement des réseaux et pour faciliter la
recherche en matiére de transport et de sécurité & vélo. les méthodes
de mesure de |'achalandage sont sensiblement les mémes que pour
'automobile: manuellement, par des observateurs, ou encore & |'aide
de compteurs automatiques.

Jusqu'a maintenant un nombre restreint de comptages ont été réalisés
au Québec, notamment & Montréal, par la ville, et sur la piste des
battures de Beauport dans la région de Québec, par le ministére des
Transports. De plus quelques évaluations plus sommaires ont ét&
faites, notamment & Montréal pour la piste du canal lachine et au
pont Victoria.

Pour ajouter & ces données une campagne de complage a été réa-
lisée dans le cadre de la présente étude pour évalver |'achalandage
d'aménagements cyclables typiques et caractériser la clientéle des
aménagements éfudiés (importance relative des cyclistes, patineurs et
piélons, sexe, &ge, efc.). Deux méthodes de collecte de données ont
été ufilisées:

* des comptages manuels des différents utilisateurs
cyclistes, patineurs et piétons, le cas échéant) fréquentant
chaque aménagement, comprenant également un relevé
des caractéristiques de chacun: sexe, dge et port du
casque profecteur;

® des comptages automatiques, couvrant toute la période
de complage.

la campagne s'est déroulée de juillet & octobre sur trois voies
cyclables faisant partie de réseaux ou d'axes importants et donc sus-
ceptibles d'étre relativement achalandées. les voies retenues avaient
des caractéristiques variées : régions différentes, milieu urbain, péri-
urbain et de villégiature.
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Tableau 2.5 Sites de comptage choisis en 1996

Région Voie cydable Caractéristiques

Estrie Axe Lennoxville/North-Hatley ¢ Miliev périurboin {Lennoxville}
® Sentier polyvalent de 12 km
® Inauguré en 1994

Laurentides Porc linéaire * Villégiature
du P'tit Train du Nord ® Sentier polyvalent de 200 km
® Inauguré en 1995

Mauricie-Bois-Francs Parc linéaire de TroisRiviéres * Milieu urbain
e Piste cyclable reliant
le centre-ville au site
des Forges du Saint-Maurice
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En plus de fournir des données d'achalandage pour ces trois voies
cyclables qui pourront servir d'étalon pour mesurer I'évolution de I'utili-
sation du vélo, cefte campagne de compiage a permis de vérifier la
validité des données de comptage automatique de cyclistes et de
mesurer |'influence de la météo sur |'vtilisation du vélo.

Données des comptages de 1995 et 1996
les résultats détaillés des comptages sont présentés en annexe. Nous
présentons ici les principales informations qu’on peut en tirer.

Laurentides
Site Parc linéaire du P'tit Train du Nord
& Mont-Rolland.
Type do comptage Automatique, 24 heures. par jour,
par compteurs pneumatiques.
Période Du 7 juillet au 13 octobre 1996.

* Plus de 78 000 passages de cyclistes lors des 87 jours de comp-
tage, soit 863 passages par jour en moyenne. Comme la quasi
totalité des cyclistes font un aller-retour, il s'agit de
39 000 visites de cyclistes au parc linéaire, pour le seul
secteur de Mont-Rolland.

* Moyenne de 1766 passages le dimanche, 1477 le samedi et
560 les jours de semaine.
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Site Réseau des Grandes Fourches,
section Lennoxville/North-Hatley
s de comptags Automatique, 24 heures par jour,
plag par compteurs pneumatiques.
Période Du 7 juillet au 20 aoit 1996

* Total de 30 800 passages de cyclistes pour cette période
de 45 jours, soit 779 passages par jour en moyenne.

* Moyennes de 1604 passages le dimanche,
891 le samedi et 594 les jours de semaine.

Mauricie
Site Parc lindaire de Trois-Riviéres
Type de comptage Manvel, 8 heures par jour.
Période De juillet & octobre 1996

*Total de prés de 10 000 passages de cyclistes pour les

15 jours suivants : vendredis, samedis et dimanches 12, 13,
14 juillet, 2, 3, 4 et 23, 24, 25 aoit, 13, 14, 15 septembre

et4, 5, 6 octobre, soit 662 passages par jour en moyenne.

* Moyennes de 1087 passages le dimanche, 1046 le samedi

et 646 le vendredi, en juillet et aoit.

Québec
Site Piste des battures de Beauport
Automatique, 24 heures par jour,
Type do comptage par boucles de détection.
Période Du 3 au 13 aoiit 1995

* Total de plus de 19 000 passages de cyclistes pour cette

période de 11 jours, soit 1749 passages par jour en

moyenne.

* Moyennes de 2506 passages les jours de fin de semaine

et 1609 les jours de semaine.
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Montréal

Site Réseau cyclable de la ville

Automatique, 24 heures par jour,
par compteurs pneumatiques.

De juin et juillet 1991, juillet 1993,
juillet et aoiit 1996

Type de comptage

Période

¢ ['‘achalandage est important sur les voies cyclables de Montréal

- plus de 3900 passages de cyclistes par jour la semaine
sur I'axe nord-sud, d la hauteur de la rue Rachel,
avec des pointes de 5000 passages;

- plus de 2700 passages par jour, en semaine,
sur la bande cyclable de la rve Rachel, avec des pointes
de 3300 passages;

- 1400 passages par jour, en semaine, sur la bande
cyclable du boulevard Renélévesque, avec des pointes
de 2300 passages;

® les pointes horaires atteignent 500 passages de cyclistes
en différents points du réseau, ce qui est remarquable compte
tenu que les bandes cyclables de Montréal ont généralement
3,0 métres de largeur.

® Sur une base annuelle I'achalandage de I'axe nord-sud d la
hauteur de la rue Rachel s'éléve & plus de 500 000 passages. |l
est en effet raisonnable d'estimer une moyenne de prés de 4000
passages quotidiens en juin, juillet et aodt, la moitié moins en mai
et septembre et un nombre encore significatif en avril et octobre.

® Plus de 200 000 cyclistes ont franchi le Saint-laurent par la
passerelle du pont Victoria, reliant Montréal & Saintlambert, entre
le Ter mai et le 10 octobre 1995, selon les comptages manuels
effectués par la Société du parc des Tles.
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Principales caractéristigues de I'achalandage
dans les Laurentides, en Estrie et d Trois-Riviéres

I 1 ETAT DU VELO AU QUEBEC EN 1995 ET 199¢

l'achalandage est relativement stable en juillet et en aoit
et diminue en septembre les jours de semaine.

On compte environ trois fois plus de cyclistes le dimanche
que les jours de semaine. Dans le cas du P'tit Train du
Nord, en région de villégiature, I'achalandage du samedi
correspond & prés de 85% de celui du dimanche, alors
qu'da Lennoxville, en milieu périurbain, il n'est que de 56%.

Dans les Laurentides, I'achalandage est concentré entre
10h et 16h, avec une pointe marquée entre 13 h et
15h. Cela s'explique par l'usage exclusivement récréatif
de ce sentier et le fait qu'il n'y ait pas de population
imporfante & proximité. A TroisRiviéres, ob la piste est en
milieu urbain, I'achalandage est plus élevé pour la période
de 15h & 18h que pour celle de 12 h & 15h.

Iy @ un nombre & peu prés égal de passages dans les
deux directions, et ce, pour les trois aménagements
cyclables & I'étude; il est donc probable que la quasi-
totalité des cyclistes font un allerretour sur la méme voie
cyclable.

Il ny a aucun patineur sur les sentiers en poussiére de
pierre du P'tit Train du Nord et de Lennoxville alors qu'ils
représentent 25% des usagers de la piste asphaltée de
TroisRiviéres.

le ratio hommes/femmes varie selon les voies cyclables.
l'y a 33% de femmes & TroisRivieres, 40% au P'tit Train
du Nord et 45 % & lennoxville.

Lage des cyclistes semble varier selon quon est prés ou
non des villes. les 15-54 ans représentent 64% des
usagers d TroisRiviéres, 78% & lennoxville et 89% au P'tit
Train du Nord. Cela s'explique probablement par la plus
grande accessibilité pour les enfants et les personnes plus
Ggées & TroisRiviéres, ov la piste est en milieu urbain, et
& lennoxville, ov elle est en milieu péri-urbain, qu’au P'tit
Train du Nord, o0 une grande maijorité des cyclistes se
rendent au parc linéaire en automobile.
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Principales caractéristiques de 'achalandage dv réseau cyclable de Montréal

* |l'y a deux patrons d'achalandage trés distincts la semaine
et la fin de semaine, similaires pour tous les points de comptage :

- les jours de semaine, |'achalandage est caractérisé par une
pointe le matin, avec un débit horaire maximum entre
8 heures et 9 heures, et des débits croissants & partir de
10 heures jusqu’a une pointe horaire entre 17 heures et
18 heures {double de la pointe matinale). Ceci s'explique
par I'ajout de deux types de clientéles absentes le matin :
les cyclistes qui ne vont pas fravailler & vélo, mais utilisent
ce mode de fransport en soirée pour leurs emplettes ou
autres déplacements utilitaires et les cyclistes récréatifs;

- les jours de fin de semaine et de congé, I'achalandage est
caractérisé par I'utilisation récréative du réseau : il suit une
courbe de type normale [cloche) semblable & ce qu'on
obtient sur les pistes régionales, avec une pointe entre
14 heures et 17 heures.

® Dans les secteurs cenfraux, une froisiéme pointe se produit en soirée,
de 21 heures & 22 heures, tous les soirs de la semaine. Ce phéno-
meéne se retrouve autant sur les bandes cyclables du boulevard
René-lévesque et de la rue Rachel que sur I'axe nord-sud, du
Vieux-Port & la rue Rachel.

® En 1996, l'achalandage est plus important les jours de semaine que
la fin de semaine pour tous les points de comptage, sauf ceux en
périphérie ou & proximité des grands secteurs récréatifs = Vieux Port,
parc du Mont Royal, riviére des Prairies.

* Le secteur du Plateau MontRoyal est celui ou le réseau cyclable est le
plus achalandé, parce que les résidants des secteurs plus au nord ou
& l'est y transitent & destfination du centre~ville, mais aussi probable-
ment en raison de la popularité du vélo comme mode de transport &
I'intérieur méme du secteur.

* l'achalandage a augmenté d'environ 20 % depuis 1991 les jours de
semaine partout sauf & I'extrémité nord du réseau, alors que le réseau
cyclable n'a presque pas évolué pendant la méme période.

* 'achalandage a connu une diminution variable les jours de fins de
semaine, allant jusqu’a 30 % dans le pire des cas, sauf & I'extrémité
nord du réseau ol on constate une augmentation. |l faut noter gue
pendant ceffe période les réseaux cyclables se sont développés rapide-
ment dans les régions périphériques, offrant une allernative intéressante
pour le cyclisme récréatif.
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Validité des données de comptage automatique

On peut vérifier la validité des données de comptage recueillies &
I'aide de compteurs automatiques en les comparant avec celles de
comptages manuels effectués au méme point pendant les mémes
périodes. Nous présentons en annexe (Tome I} une telle comparaison
réalisée pour le comptage du 6 octobre 1996 sur le sentier du P'tit
Train du Nord, date pour laquelle les données de comptage étaient
disponibles pour chaque heure pour les deux méthodes. la trés forte
corrélation entre les résultats obtenus par les deux méthodes de
comptage permet d'affirmer que le compteur automatique utilisé
était trés fiable.

Ces compteurs de type pneumatique enregistrent le nombre d'im-
pulsions d'air produites par le passage des roues sur un fube de
caoutchouc rond, fonctionnant selon le méme principe que les
cloches de stations-service. Congus pour compter des automobiles,
ces appareils s'‘avérent précis pour le dénombrement des vélos sur
une chaussée de poussiére de pierre. |l serait utile de vérifier si cette
conclusion s'applique également aux chaussées asphaltées, o les
tubes ont tendance & rouler sous les pneus de vélo, et pour les autres
fypes de compteurs.

Inflvence de la météo

le cycliste n'étant pas protégé par un habitacle, il est soumi aux élé-
ments. Dol la croyance populaire qui veut que seules les belles
journées d'été soient propices a l'ufilisation du vélo. Or, une analyse
des données recueillies sur le sentier du P'tit Train du Nord révéle une
situation plus complexe, comme on peut le constater & la lecture des
figures présentant I'achalandage quotidien et les conditions météo-
rologiques enregistrés pour la période du 11 juillet au 13 octobre
1996 (voir Tome Il - Annexes). D'une part, il est vrai qu'une pluie
importante a un effet direct sur I'achalandage d'une voie cyclable
récréative. On constate par exemple qu'il y a eu moins de 100
cyclistes le mercredi 31 juillet, journée oU sont tombés 23 mm de
pluie, alors qu'il y en avait eu plus de 1500 une semaine plus tét.

D'autre part, la relation entre la température et le nombre de cyclistes
est beaucoup moins évidente. la chute de I'achalandage observée
les jours de semaine, qui passe d'une moyenne quotidienne d'un peu
plus de 1000 cyclistes pour les mois de juillet et d'aodt & environ
500 en septembre, s'explique probablement plus par la fin de la
période des vacances que par la chute des températures. On constate
en effet que I'achalandage les fins de semaine est aussi élevé en sep-
tembre qu'a ['été, la journée maximale de I'ét¢ étant le dimanche de
la féte du Travail avec prés de 3700 passages de cyclistes. De plus,
malgré un maximum de seulement 11 degrés Celsius, il y a eu prés
de 2000 passages le dimanche 6 octobre.
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LES AUTRES MODES DE DEPLACEMENT

Pour optimiser 'usage du vélo, il est essentiel de situer ce véhicule
parmi un ensemble de modes de transport. De la méme fagon, pour en
déterminer le potentiel et les contraintes, il est utile de voir comment les
cyclistes se déplacent lorsqu'ils n'utilisent pas le vélo. Sur la base du
nombre de déplacements hebdomadaires, pendant cette période de
éférence, les cyclistes se servent du vélo dans 20% de leurs déplace-
ments. Dans les autres cas, ils utilisent I'automobile (45%), ils marchent
(27%), ou utilisent le fransport en commun. Par ailleurs, c'est parmi les
gens qui se servent du vélo comme principal moyen de transport, que
I'on retrouve ceux qui marchent ou utilisent le transport en commun le
plus souvent.

Figure 2.4 Répartition des déplacements
cyclistes par mode de transport

Véhicule
automobile

Marche
27%

Transport
en commun

Vélo
20%

ACTIVITES ORGANISEES

Cefte section fait un portrait général des principaux types d'utilisation
du vélo, avec données & I'appui. L'utilisation & des fins de loisir est une
facette importante du vélo. Un des principaux atouts du vélo en tant
que loisir est qu'il se préte aussi bien au loisir libre qu'au loisir organisé.

Clubs cyclistes

Beaucoup plus qu'une aclivité sociale, I'existence de clubs cyclistes
refléte la passion qu'est devenu le vélo pour plusieurs Québécois.

Bien str, il demeurera toujours des randonneurs solitaires, mais selon

le Regroupement provincial des clubs cyclistes, il existerait bon an,

mal an une cinquantaine de clubs cyclistes actifs, et ce, sans compter
les clubs de vélo de montagne. Pour les besoins de notre enquéte, 50
clubs actifs en 1996 ont été répertoriés. De ce nombre, 26 clubs nous
ont fourni des données concernant le nombre de membres et le nombre
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de sorties de leur club. Parmi ces 26 clubs, 6 clubs se consacrent exclu-
sivement & la compétition, regroupant un fofal 104 membres actifs, lesquels
effectuent la tournée du circuit de compétition québécois. les autres
clubs organisent des randonnées non compétitives et leur nombre de
membres varie de 40 & 150 les plus importants comptant plus de

1000 membres.:

Randonnées populaires

Selon le Répertoire des randonnées cyclistes populaires au Canada, le
Québec offrait, en 1995, la possibilité de participer & 34 randonnées
populaires d'une durée d'une journée pendant la saison esfivale, de la
mi-mai & la mi-septembre. Trois de ces randonnées en étaient & leur
premiére édition, fandis que les 31 autres répétaient I'expérience des
années précédentes. En 1994, plus de 110 000 cyclistes avaient parti-
cipé a ces 31 randonnées organisées, pédalant un total de plus de

5 millions de kilometres, dont 3 millions pour le seul Tour de I'lle de
Montréal voir Tome Il - Annexes.

CYCLOTOURISME

le cyclotourisme est généralement défini comme I'ensemble des activités
touristiques d vélo comprenant au moins un coucher en dehors du foyer.
Il regroupe donc les forfaits vélo organisés par I'hétellerie, les voyages
organisés traditionnels en pefits groupes, les randonnées populaires de
plusieurs jours, les séjours libres en hatellerie avec excursions & vélo et
bien enfendu la forme traditionnelle du cyclotourisme, soit le voyage
auvtonome en vélo.

Portrait des cyclotouristes
Lenquéte Décarie et Complices {1995) comporte trois questions sur le
cyclotourisme, & partir desquelles on obfient les résultats suivants :

® 43 cyclistes sur les 721 de I'échantillon déclarent faire du
cyclotourisme, ce qui représente 6% des cyclistes ou 3%
de la population;

* en moyenne, les cyclotouristes font 1,7 excursion chacun;

* la durée moyenne des excursions est de 3,2 jours, soit un

lus de deux nuitées;
pev p nutiees, En 1995, 6 % des cyclistes

* la distance moyenne parcourue est de 37 km par jour, québécois ont fait du cyclo-

soit prés de 120 km par excursion. tourisme. Projeté & I'ensemble de
la population, ceci représente

, . , , prés de 150 000 Québécois
Ces résultats doivent &fre interprétés avec prudence, puisqu'ils ont été entre 18 ef 74 ans.

calculés & partir d'un faible échantillon. Cependant, éfant donné le
nombre de nuités enregistrées dans le cadre de voyages organisés
seulement (plus de 20000), une projection & I'ensemble de la popula-
tion de cyclotouristes québécois nous permet tout de méme d'évalver &
plus de TOOOOO le nombre de nuitées passées en cyclotourisme par
les Québécois.
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Le produit touristique

le vélo est un produit touristique en émergence. On note par exemple
I'apparition depuis deux ou trois années d peine de voyages organisés
a vélo et de forfaits «<hébergement et vélo». Dans le premier cas, il s'agit
d'un produit ot le voyagiste (ou un regroupement d'hételiers) organise
I'hébergement en hatellerie, deux repas par jour et le transport des
bagages entre les points d’hébergement pendant que le touriste fait ce
trajet & vélo. Dans le second cas, il s'agit de fortaits comprenant un
vélo mis & la disposition du client et 'hébergement, généralement &
proximité d'une piste cyclable régionale. Peu de données sont disponibles
sur I'offre de tels produits, qui est pour le moment limitée. Un relevé
sommaire permet d'affirmer qu'il y avait plus d'une trentaine de forfaits
offerts pour la saison 1996. Toutefois, la situation pourrait évoluer trés
rapidement si on se fie & I'exemple des randonnées organisées. Celles-
ci comprennent le transport des bagages, deux ou trois repas par jour
et I'hébergement en camping pour la plupart des participants, avec
possibilité d'hébergement en hétel pour un nombre limité de participants.
Elles ont connu un développement fulgurant au cours des derniéres
années, suivant en cela un mouvement amorcé aux Etats-Unis et en
Australie. le nombre de participants, qui augmente de plus de 1000
par année en moyenne depuis 1993, a atteint le cap des 5000 en
1996, alors que le nombre total de nuitées est passé d'environ 1000,
& prés de 22000 pendant la méme période..

Tableau 2.6 Nombre de participants et de nuitées
lors de randonnées organisées

Randonnée Premiére | Nuitées Participants/Nuitées
édition
1993 1994 1995 1996
Tour du Lac & vélo
pour |'Afrique 1987 2 330 660 405 810 469 938 550 1100
Vélo-Trans-Québec 1995 2 - - - . 5 190 167 334
Beauce a Vélo 1996 4 - - - - - - 500 2000

Vélotour de la
sclérose en plaques 1989 1 474 474 441 A4 537 537 456 456

Foresterie Noranda

Le Grand Tour 1994 7 - - 1150 8050 | 2000 14000 | 1900 13300
La petite Aventure 1996 2 - - - - - - 710 1420
Le Tour des Cantons 1996 5 - - - - - - 675 3375
TOTAL

Nombre de participants 804 1996 3101 4958
Nombre de nuitées 1134 9301 15665 21985

Source: Tour de I'lle de Montrsal et Vélo Québec.
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UTILISATION DU VELO DANS LE TRAVAIL

Services de messageries d vélo

Nous pouvons aisément constater la popularité grandissante des
services de courrier & vélo dans les villes d’Amérique du Nord. Au
Québec, c'est & Montréal que cet usage est particuliérement répandu.
A partir des 76 entreprises de messageries établies dans la région de
Monfréal, 26 d'entre elles offrent un service de messagerie & vélo.
Elles emploient 140 cyclistes qui livrent chacun, en moyenne, de

15 & 50 colis et lefires par jour, selon les distances & parcourir, ce
qui représente plus de 3500 livraisons quotidiennes. A Québec, la
seule entreprise a offrir ce service ne fait d'ailleurs exclusivement que
de la messagerie & vélo et emploie enfre cing et dix cyclistes selon
la période de l'année. L'entreprise Vélo Service ne requiert pas de
signatures & la réception des envois, et les cyclistes livrent de 20 &
40 lettres & I'heure en moyenne. Il n'y a pas de service de courriers
cyclistes comme tels & Hull, mais les courriers cyclistes de cerfaines
compagnies ayant pignon sur rue & Ottawa font réguliérement des
livraisons & Hull.

Policiers

le vélo effectue un retour en force comme véhicule de patrouille au
sein des services policiers, aprés une éclipse fotale de plus de
30ans. Lle mouvement provient de la cote ouest américaine et s'est
maintenant étendu & I'ensemble du pays. En 1991, on comptait déja
515 policiers & vélo & travers les Etats-Unis'. Maintenant, en 1996,
plus de 700 policiers patrovillent & vélo, seulement dans I'Etat de
New York (Bicycle Federation of America, 1996). Autorités policiéres
et agents eux-mémes y voient de nombreux bienfaits. Ce moyen de
transport facilite les contacts avec la population ainsi que 'acces aux
sites isolés (parcs, pistes cyclables, boisés). De ce fait, 'action com-
munavutaire, par le biais de programmes et d'activités d'éducation, de
sensibilisation et de prévention, constitue une grande part du fravail
des policierscyclistes. D'une fagon générale, les policierscyclistes
patrouillent les voies cyclables des municipalités, les rues et les parcs.

L'inventaire présenté ici tient compte des services policiers de la
Communauté urbaine de Montréal (SPCUM) et des 24 municipalités
les plus populeuses au Québec. Treize d'entre elles possedent des
patrovilles policieres & vélo, parmi lesquelles trois services embauchent
des étudiants en fechniques policiéres travaillant sous la supervision
du service de police pour la saison estivale. La plupart du temps, les
policiers patrouillent en duo, exception faite des villes de Chicoutimi
et de Terrebonne, oU la patrouille s'effectue en solo & I'occasion.
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Tableau 2.7 Utilisation du vélo
par les services policiers

Villes Nbre de Nbre de vélos
policiers a vélo isponibles
Brossard 2 2
Chateauguay 3 3
Chicoutimi 3 3
CUM 93 69
Gatineau 3 2
Hull 2 2
Longuevil 3 3
Québec 5 5
Sherbrooke 1996: 6 étudiants n/d
1995: 2 policiers 2
StJean-sur-Richelieu 2 étudiants 2
Terrebonne 2 2
SaintEustache 2 2
SainteFoy/Cap-Rouge 10 4
Saint-Hubert 2 2
Saint-Hyacinthe 2 étudiants 2
Trois-Riviéres 15 2

les principaux types d'interventions des policierscyclistes :

® tournées de sensibilisation
(écoles, terrains de jeux et centres commerciaux)

* organisation de kiosques d'information
* opérations de burinage de vélos

* escortes de groupes

* présence lors d'événements spéciaux
* patrouilles de pistes cyclables

* réponse aux appels d'urgence dans les parcs
et sur les pistes cyclables

* réponse aux appels 4 la suite de blessures

et d'accidents
* réparations de vélos
* informations touristiques

* constats d'infraction aux réglements municipaux
et au Code de la sécurité routiére émis aux cyclistes
et aux automobilistes

® arrestations
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Patrovilles civiles

Plusieurs villes ont, & défaut d'une patroville policiére & vélo ou en
plus de celle<i, une patroville civile bénévole qui sillonne les réseaux
de pistes cyclables. Les villes de Hull, de Québec et de Sherbrooke
possédent un systéme de patrouille civile dont le mandat est le
suivant: de faire respecter les réglements, prodiguer les premiers
soins, effectuer des réparations mineures sur les vélos, donner des
informations touristiques, faire de I'éducation et de la prévention. Les
brigades de patrouilles civiles regoivent pour la plupart une formation
des policierscyclistes.

Agents de stationnement

Depuis I'avtomne de 1995, les agents de stationnement de la ville
de Montréal (infervention dans les cas d'automobiles stationnées en
infraction) disposent de 10 vélos de fonction.

Livreurs

Dans les quartiers les plus densément urbanisés, au Québec, Jes
épiceries utilisent encore la livraison des victuailles par vélo. A titre
indicatif, & partir d'un échantillon aléatoire d'une quarantaine d'épi-
ceries et de dépanneurs, & Montréal, nous avons constaté qu'une
dizaine de commerces étaient équipés de vélos de livraison {prés de
25%). Ces commerces sont situés dans les municipalités et les
quartiers de Verdun, Centre-Est, Ahuntsic, Lachine, Villeray, Plateau
MontRoyal, Hochelaga-Maisonneuve, Mile-End.

Par qilleurs, le détaillant Quilicot, réputé pour sa production de
fricycles de livraison, vend chaque année une trentaine de ces vélos,
principalement & des entreprises possédant des entrepdts & grande
surface ou des usines manufacturiéres et & des épiceries.
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3- LETAT DES INFRASTRUCTURES

ET DES SERVICES

B 3.1 Le réseav rovtier
et les voies cyclables

Il s'agit de jefer un coup d'ceil & la carte routiére du Québec pour
constater la configuration des grands axes de circulation. la part de
ce réseau la plus propice au vélo {le réseau de routes régionales et
les collectrices locales) se retrouve surtout dans les environs immédiats
de la vallée du SainHaurent et au sud de celle<i, jusque vers les
frontiéres américaines. Avec le réseau de rues en ferritoires municipaux
et dans les centres urbains, ces routes constituent le réseau de base &
partir duquel les déplacements & vélo sont possibles. Viennent ensuite
les réseaux de pistes cyclables dont nous traitons un peu plus loin
dans ce chapitre.

Les routes locales sont les plus cyclables, étant donné leur fonction, la
vitesse affichée (70 ou 80 km/h) et le faible débit véhiculaire qu'on y
retrouve d'une fagon générale. C'est souvent le type d'infrastructures
qui peuvent servir comme chaussées désignées lorsqu’on les infégre &
un ifinéraire cyclable.

les routes du réseau supérieur, méme si elles sont utilisées par les
cyclistes, sont a priori moins cyclables, dans la mesure oU la géo-
métrie favorise une vitesse plus élevée (90km/h): courbes plus
douces, pentes maximales moins fortes, etc. D'un point de vue
cycliste, la vitesse élevée, 'absence d'accotements pavés et le fort
débit de voitures et de véhicules lourds sont les principaux obstacles &

la sécurité et au confort. Jusqu'en 1993, aucune mesure particuliére «Pour des raisons de sécurité et
ne vise 4 recréer sur ce type de route une géométrie plus sécuritaire d'entrefien, il est recommandé
(sauf exceptions) pour I'ensemble des usagers et par le fait méme d'asphalter au moins la moitié
pour les cyclistes. En 1993, par contre, le ministére des Transports de ['accotement pour des routes

ayant un débit supérieur & 5000

infroduit une norme concernant le pavage des accotements pour les vehicules (DA »

routes affichant un débit véhiculaire élevé.
. . , s Conception routiére,
Par ailleurs, dans le cadre de sa Politique sur le vélo, le ministére des Tome IPI<)<)3
Transports adhére depuis 1995 au principe de I'amélioration de la
sécurité des cyclistes sur les routes de sa juridiction au moyen du
pavage des accotements le long des itinéraires cyclables identifiés.
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Pour ce qui est du réseau cyclable proprement dit {pistes, bandes et
chaussées désignées), le réperioire des voies cyclables au Québec
(1996) en inventorie 2315 kilométres. De ce nombre, on compte
1287 km de voies intermunicipales et 1729 km en réseaux d l'intérieur
de limites municipales. La région administrative des Laurentides compte
accolements de certains frongons le plus de kilométres de voies intermunicipales avec un total de 324 km
de route du réseau supérieur afin (dont 200 km pour le Parc lingaire P'fit Train du Nord). En milieu

de rendre possible la réalisation urbain, ce sont les agglomérations de Montréal, Québec, TroisRiviéres
des itinéraires cyclables et les villes de I'Outacuais qui en comptent le plus.

régionaux lorsqu'il y a
chevauchement avec ce

sle MTQ permetira également
l'asphaltage d'une partie des

résequ...»
Tableauv 3.1 Importance du réseau cyclable au Québec
Politique sur le vélo, 1995 par région administrative
Régions Longueur du réseau (km) Réseau projeté
chaussée chaussée
piste bande | désignée piste bande | désignée
Gaspésie 1 7
Bas-Saintlaurent 140 3
Chaudiére-Appalaches 19 4 45 6
Estrie 131 26 63 25 4
Montérégie 256 130 76 66 29 3
Montréal 193 58 50 2
Laval 12 36 3 0
Ovutaouais 77 13 0 155 5
Laurentides 307 87 1" 2
Lanaudiére 14 43 15 10 8
Coeur-du-Québec 114 63 45 84 7 4
Abitibi-Témiscamingue 12
Soguenaylac Sainkjean 53 42 63 120 68
Québec 57 54 29 69 2 2
Manicouagan 11 17 20 8 8
Duplessis 4 38 3
Sous-fotal 1412 594 309 539 194 86
Total existant
Total projeté

Source : Répertoire des voies cyclables, 1996
Note : Ce tableau ne fient pas compte des sentiers aménagés pour les vélos de montagne comgptabilisés dans le guide.

RAPPORT FINAL

I TAT DU VELO AU QUEBEC EN 1995 ET 1996
MARS 1997 O”




B 3.2 Politiques municipales

Au Québec comme ailleurs, 'histoire nous enseigne que le succes

du développement d'un réseau cyclable passe obligatoirement par

un processus rigoureux de planification. Quoique cette approche ne
soit pas encore systématique & I'intérieur des territoires municipaux, il
n‘en demeure pas moins que des progrés majeurs ont été accomplis.
Dans les années 70, ce type d'infervention éfait rarement pensé dans
une quelconque planification globale, que ce soit en matiére de loisirs,
de transports, de tourisme ou d'aménagement du territoire. Avec
I'accroissement constant du nombre de cyclistes, de plus en plus de
municipalités québécoises sont donc & I'écoute des préoccupations
de leurs citoyens et n’hésitent pas & se doter de plans de développement
de leur réseau cyclable. A titre indicatif, & partir d'un échantillon de
19 municipalités parmi les plus populeuses (Répertoire des municipalités
du Québec, 1995), nous conslatons qu'une proportion importante
(14 sur 19) ont une politique ou un plan directeur d‘aménagement de
voies cyclables.

Cette prise en charge des besoins des cyclistes se traduit également
par des investissements majeurs ef une participation accrue du monde
municipal & la réalisation de plusieurs projets cyclables d’envergure :
la piste de |'Estriade (21 km), dont I'aménagement a été financé
essentiellement par quatre municipalités, la Montérégiade {23km), la
piste du Canal de Soulanges (22km), le Réseau des Grandes Fourches
en Estrie avec ses 53km, efc., constituent sans I'ombre d’un doute
des exemples concrets d'investissements municipaux importants dans
ce type d'infrastructure. Par contre, I'effort d'investissement municipal
n'a pas toujours cette intensité. De toute évidence, la contribution
municipale & ce type d'infrastructure s'inscrit dans un contexte de
maillage de sources diverses : campagnes de financement mises sur
pied par des organismes locaux ou régionaux, programmes gouver-
nementaux d'employabilité, contributions financiéres provenant de
différents fonds (gouvernementaux ou non), efc. Limportance de
I'investissement municipal peut varier en fonction de la population,

de la richesse fonciére et de la longueur des aménagements cyclables
projetés pour chaque municipalité. Elle varie également selon 'environ-
nement sociopolitique. Nous constatons de plus que les budgets
municipaux alloués aux projets cyclables ne sont pas toujours faciles
a cemer. |l arrive souvent que plusieurs services municipaux soient
appelés a contribuer en maind’ceuvre et en budgets. Ces investisse-
ments se frouvent parfois confondus dans le cadre de projets plus
vastes. Enfin, les colts de la maind’ceuvre ne sont pas toujours ven-
filés, ce qui rend impossible le calcul du montant exact. Pour illustrer
I'ordre de grandeur de cette contribution, nous présentons ici huit
projets d'aménagements cyclables régionaux réalisés depuis une
dizaine d'années, ou en voie de |'éfre, couvrant le ferritoire d'une
cenfaine de municipalités. Lanalyse des contributions municipales en
fonction de la population, de la richesse fonciére ou du kilométrage
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ne permet pas d'établir de corrélation valable entre ces données ni de
modéle qui permetirait d'évaluer la capacité des municipalités & investir
dans un projet d'aménagements cyclables. D'un projet & I'autre, les
particularités régionales et la volonté politique décident, de fagon déter-
minante, de 'effort financier consenti par les municipalités.

Tableau 3.2 Investissements des municipalités dans neuf projets
régionaux d’itinéraires cyclables

Projet km Région Colt Investissement municipal
Canal de Chambly 21 Montérégie 450 000 $ 150 000 $ 33%
Canal de Soulanges 21 Montérégie 733 600 $ 145 000 $ 20 %
Réseau des

Grandes Fourches 40 Estrie 1263060 $ 842 000 $ 67 %
L'Estriade 21 Montérégie 912000 $ 800 000 $ 80 %
Montérégiade

Farnham/Granby 23 Montérégie 500 000 $ 285000 $ 57 %
Montérégiade 2

Iberville/Farhnam 17 Montérégie 400 000 $ 49200 $ 12%
Parc linéaire Mauvricie-

des Bois-Francs 77 Bois-Francs 1709278 $ 1108811 $ 65 %
Parc linéaire du P'tit

Train du Nord 200 Laurentides 6100 000 $ 1010000 $ 17 %
Tour du LacSaintJean 241  SaguenaylacSainkJean 8 005 503 § 1706 667 $ 21 %

Source : £tude sur la financement de ko Route varte, Vélo Québec, 1995.

STATIONNEMENT

la présence de stationnements sécuritaires favorise grandement
'utilisation du vélo, particuliérement en milieu urbain. En cela le vélo ne
différe pas de I'automobile : son ufilisation est proportionnelle & I'offre
de stationnement. Selon notre enquéte réalisée par Décarie et
Complices (1995), la crainte de se faire voler son vélo est d'ailleurs
percue chez 155 des cyclistes interrogés, comme étant une contrainte
aussi importante que les risques d'accidents.

Une enquéte a laquelle les responsables des mémes 19 municipalités
ont répondu (section précédente] a permis d'obtenir les renseignements
suivants sur les politiques de stationnement pour vélos des municipalités :
Montréal et TroisRiviéres sont les deux seules municipalités

ayant aménagé des espaces de stationnement pour les vélos dans

les rues (sur la chaussée). Toutefois, six municipalités ont une politique
d'aménagement de stationnements pour vélos sur les trottoirs :

Montréal, Sherbrooke, Québec, Verdun, TroisRivieres et Victoriaville.
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Onze répondants affirment avoir une politique de stationnements pour
vélos dans les parcs et aux abords des batiments municipaux, alors
que dans sept aufres municipalités des stationnements y sont amé-
nagés méme en |'absence de politique formelle.

Par ailleurs, les municipalités de Montréal, Verdun et SaintBruno ont
une réglementation exigeant des espaces de stationnement & vélos au
moment de la construction d'un nouveau batiment. Aussi, Montréal,
Verdun, TroisRiviéres et Victoriaville ont une réglementation interdisant
le stationnement des vélos & certains endroits, notamment sur le
mobilier urbain. Ces municipalités font toutefois preuve d'une trés
grande tolérance, & moins que le vélo en infraction ne présente un
danger pour la sécurité des piétons. Enfin, I'enlévement des vélos
abandonnés sur le mobilier urtbain ne fait I'objet d'aucune réglementa-
tion. Lorsqu'une plainte est déposée a la sécurité publique, les vélos
sont enlevés par les policiers et vendus aux enchéres s'ils sont encore
dans un état convenable. En absence de réglementation, les vélos
sont retirés aprés un délai <raisonnable».
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B 3.3 Complémentarite
avec les transports publics

Que ce soit pour les déplacements urbains ou pour les trajets inter-
urbains, les services de transport collectif et le vélo se complétent
mutuellement. En milieu urbain, gréce & cette complémentarité, il est
possible de desservir & faible coit les banlieves trop peu habitées pour
justifier un service de transport en commun régulier. En milieu rural, cette
complémentarité permet aux cyclotouristes de parcourir de plus grandes
distances en effectuant une partie de leurs déplacements autrement
qu'en vélo et leur offre I'occasion d'atteindre des destinations qui pour-
raient &fre inaccessibles. Enfin, le transport aérien est le seul moyen pra-
tique d'accés au Québec pour les touristes européens.

TRANSPORTEURS URBAINS

La combinaison vélo et transport en commun permet de parcourir de
plus grandes distances ou de raccourcir la durée des trajets, voire
méme souvent les deux. Ceffe complémentarité accroit donc le pouvoir
d'attraction du transport en commun. Bien que les sociétés de transport
desservant les principales agglomérations québécoises aient encore
peu profité de ce potentiel, les deux plus importantes offrent tout de
méme certains services aux cyclistes. Il s'agit de stationnements pour
vélos et de la possibilité de monter & bord des véhicules avec son vélo.

Stationnements pour vélos et transport en commun

la STCUM offre 1500 espaces de stationnement pour les vélos dans
I'ensemble des stations de métro et des gares de trains de banlieue de
la région de Montréal. La STRSM offre pour sa part un stationnement pour
vélos & proximité du ferminus d'autobus de la station de métro
Longueuil. De plus, des supports & vélos avaient été installés aux
stationnements incitatifs le long de I'autoroute 20 pour la durée des
travaux dans le tunnel LovisHyppolite-lafontaine (ét¢ 1996).

Autobus

Plusieurs villes américaines et canadiennes dont Santa Cruz, Tampa,
Seattle, Portland et Vancouver ont instauré un systéme de portevélos sur
les autobus urbains. Au Québec, la STRSM a déja utilisé un tel
équipement dans le passé, entre 1983 et la fin de la décennie. En
effet, dans le cadre d'une semaine de promotion du transport & vélo,
se déroulant au printemps de 1983, Vélo Québec et le groupe mon-
tréalais le Monde & bicyclette avaient remis & la STRSM des supports &
vélos pour autobus fabriqués & partir d'un modéle utilisé & Seattle. De
tels supports avaient ensuite &té installés sur les autobus qui desservaient
I'le Charron via le ponttunnel louissHyppolitelafontaine, autrement

inaccessible aux cyclistes. En 1996, aucun des trois grands fransporteurs
de la région montréalaise (STCUM, STRSM, STL) n'offre ce service.
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Métro

les vélos sont admis dans le métro de Montréal du lundi au vendredi
entre 10h et 15h et aprés 19h, et en tout temps le week-end, sauf
lors d'événements spéciaux. Exceptionnellement, les cyclistes sont
admis sur la ligne Longuevil/BerUQAM entre 5h30 et 6h30 pour
la durée des travaux dans le PontTunnel Hyppolitelafontaine, & I'été

de 1996.

Il n'y a pas de frais supplémentaires pour le transport des vélos. Les
cyclistes doivent occuper la premiére voiture de la rame, & raison
d’'un maximum de 4 vélos & la fois. Les cyclistes doivent &tre agés
d'au moins 16 ans ou éfre accompagnés d'un adulte. la STCUM ne
compile pas de données quant au nombre de vélos transportés.

Trains de banlieve

les deux trains de banlieve de la région de Montréal

(Montréal /Deux-Montagnes et Montréal Rigaud) acceptent les vélos,

avec de nombreuses restrictions toutefois. Du 1" mai au 30 octobre,
les cyclistes peuvent monter & bord des trains avec leur vélo dans les
voitures identifiées par un pictogramme représentant un vélo.

les vélos sont interdits dans le train Deux-Montagnes/Montréal &
'heure de pointe matinale et dans le train Montréal /Deux-Montagnes
& I'heure de poinfe en apresmidi. lls sont admis en tout temps les
week-ends. les cyclistes peuvent monter ou descendre seulement

aux quatre gares suivantes: Bois-Francs, Roxboro-Pierrefonds,
Sainte-Dorothée, Deux-Montagnes. Deux vélos sont admis par voiture.

Dans le train MontréalRigaud, les vélos sont admis du lundi au
vendredi, sauf aux heures de pointe, et en tout temps les week-ends.
Un maximum de quatre vélos est admis par voiture. Les cyclistes
peuvent monter ou descendre seulement aux six gares suivantes:
Windsor, Dorval, Beaconsfield, Ste-Anne-de-Bellevue, Tle-Perrot,
Dorion.

Aucune donnée n'est compilée quant au nombre de vélos transportés.

TRANSPORTEURS INTERURBAINS

Autobus

Au Québec, les autobus interurbains sont toujours équipés de
compartiments & bagages situés sous la cabine des passagers. Ces
compartiments sont suffisamment vastes pour recevoir un ou plusieurs
vélos et ceux<i sont acceptés moyennant des frais supplémentaires.

la compagnie Orléans Express exige que le vélo soit placé dans une
boite ou un sac, la roue avant démontée, le guidon touné paralléle-
ment au vélo et les pédales enlevées. Le prix du transport varie en
fonction du poids du vélo et de la distance & parcourir. Par exemple,
un aller simple Montréal-Québec pour un vélo dont le poids se situe
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enfre 9 et 13 kilos cotte 13,56 $. Il en coite le double si le cycliste
ne voyage pas avec son vélo. la compagnie Auger pose les mémes
conditions. Un aller simple Montréal-Sherbrooke pour un vélo dont le
poids se situe entre 9 et 13 kilos cotte 10,60 $. Aucune donnée
statistique n'est compilée par les compagnies quant au nombre de vélos
transportés.

Trains

Au Canada, la compagnie Via Rail a le monopole du transport des
voyageurs par frain. Lla plupart de ses frains ont un wagon & bagages
et acceptent les vélos, sauf les express qui desservent les grandes villes.
Par exemple, les trains MontréalOttawa et MontréalQuébec ne possé-
dent pas de voiture & bagages et les vélos n'y sont pas admis. e
transport des vélos coite 15§ (bofte de transport incluse) pour un aller
simple. Les vélos doivent étre déposés a la gare au moins une heure
avant le départ. Il est préférable de s'assurer & I'avance de la présence
d'une voiture & bagages pour le trajet & effectuer. Via Rail ne compile
pas de données quant au nombre de vélos transportés.

TRAVERSIERS

Au Québec, de nombreux ponts permettent de traverser la plupart des
riviéres sans grand détour, alors qu'en bordure de mer les cétes ne
comportent pas d'échancrure importante. Seuls le Saguenay, le fleuve
et le golfe Saintlaurent sont desservis par des traversiers importants. La
Société des traversiers du Québec exploite la plupart des traverses
importantes de la province et accepte les vélos & bord de tous ses
bateaux. le colt du passage est le méme que pour les piétons, sauf
pour le traversier reliant Riviéredu-loup et SaintSiméon {tarif piéton +
3,35% pour le vélo). Dans la plupart des cas, le passage est gratuit,
sauf lorsqu'il est possible d'utiliser un pont au liev du traversier, par
exemple entre Québec et Lévis. les traversiers faisant la navette
Québec-lévis et Sorel - SHgnace possédent des supports & vélo. Sur les
traversiers ob il n'y a pas de supports, ou s'ils sont pleins, les cyclistes
doivent demeurer & coté de leur vélo ou le cadenasser ailleurs. Depuis
1992, le nombre de vélos fransportés connait une croissance soutenue.

Tableau 3.3  Transport de vélos
a bord des traversiers

Traverse Vélos transportés

1992 1993 1994 1995 1996
Québec/Lévis 41 097 42901 47 980 49770 60 515
Sorel/Stignace 6 969 10 095 10 099 11 941 14 031
Tle-aux-Grues/Montmagny 2476 1724 2013 3224 3417
Saint-Siméon/Riviére-du-Loup 313 371 520

Source : Sockté des troversiers du Québec, 1996.

RAPPORT FINAL

IR ['ETAT DU VELO AU QUEBEC EN 1995 ET 199¢ NG
MARS 1997 a




TRANSPORTEURS AERIENS

les grands transporteurs aériens acceptent tous de transporter des
vélos & bord de leurs avions. Cependant, les conditions et les farifs
varient grandement. Une enquéte auprés de six grandes compagnies
desservant le Québec a permis d'obtenir les informations suivantes.
Pour les vols intercontinentaux, trois des six compagnies aériennes
interrogées accepfent de fransporter gratuitement deux bagages, dont
un peut étre un vélo, mais exigent des frais supplémentaires de 100$
& 200$ pour un aller simple pour I'excédent de bagages. Deux
autres compagnies considérent d’emblée les vélos comme un excédent
de bagages et exigent des frais de 140$ & 200$ selon la destina-
tion, pour un aller simple. Une seule compagnie transporte les vélos
gratuitement.

les compagnies exigent que les vélos soient emballés dans un sac de
plastique (généralement fourni gratuitement ou vendu au comptoir) ocu
une boite de carton. l'emballage sert & protéger le vélo et les autres
bagages lors du transport. De plus, les compagnies exigent que les
pédales soient enlevées, le guidon tourné parallélement au cadre et
les pneus dégonflés afin de faciliter la manutention.

les compagnies aériennes ne comptabilisent pas séparément les diffé-
rentes catégories d'excédents de bagages, qui incluent aussi bien les
vélos que les animaux, les pieces hors gabarit, les piéces qui exigent
une manutention spéciale, efc. C'est ce qui explique que des estima-
ions, méme trés sommaires, du nombre de vélos transportés ont pu
étre fournies par seulement deux compagnies.

Tableau 3.4 Les compagnies aériennes et le transport des vélos

Compagnie Tarif de base  Tarif excédent Condifions Emballage  Nombre vélos
dller simple aller simple requis transportés
Air Canada cont.: 50 § n.a. pédales et guidon n.d.
interconl.:
1404200 $
British Airways intercont. : 14031508  pneus et guidon sac (gratuit) nd.
2 bagages par piéce
gratuits
KM intercont. : 140 $ réserver a |'avance boite 150200 /par an|
2 bagages par piéce approx.
gratuits
Canadien cont.: 25435 $ intercont. : pédadles, sac (gratuit) nd.
intercont.: 100 pneus,
2 bagages 4200 % guidon
gratvits par piéce
Air Transat gratuit n.a. aucune sac 700-800 /par an
(vendu 5,00 $} approx.
Air France intercont. : n.a. pédales, pneus, sac nd.
140 § et + guidon
Abréviations: cont.: vols confinentoux

Source: Vélo Québec, Service aux membres, 1996, . . )
infercont.:  vols infercontinentaux
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4- COMPARAISON AVEC LETRANGER

A partir du portrait de la situation du vélo au Québec que nous avons
dressé dans le cadre de la présente étude et de la vérification de
cerfains des paramétres que nous pourrons effectuer dans quelques
années, nous serons en mesure d'établir la progression ['utilisation du
vélo. Il est tout de méme intéressant & ce moment<i de rechercher
certains éléments comparables & I'étranger afin de mettre en perspective
la pratique actuelle. Cependant, en consuliant les données disponibles
en provenance d'Europe et des EtatsUnis, nous constatons que les
méthodes de mesure de I'vfilisation du vélo et de sa progression sont
trés différentes des nétres.

Dans les pays les plus cyclables, par exemple les PaysBas, le
Danemark, la Suéde, I'Allemagne, la place du vélo est déterminée le
plus souvent par le pourcentage qu'il représente dans le choix modal.
Ces résultats sont obtenus par le biais d'importantes enquétes sur les
déplacements des personnes, |'équivalent des enquétes origine-
destination de nos sociétés de transport public. On obtient alors le
pourcentage des déplacements de personnes & vélo pour différentes
agglomérations urbaines.

Aux Etats-Unis, malgré une vaste enquéte réalisée dans le cadre des
travaux reliés & 'ISTEA', la part modale du vélo constitue une donnée
rarement disponible dans les villes ou les états. Cela vaut également
pour le kilométrage des voies cyclables, mesure qui n'est pas systéma-
fiquement réalisée & |'échelle des Etats ou du pays. Aussi, la notion de
voie cyclable est fort différente de celle que nous avons au Québec.
Les aménagements considérés comme facilitant I'vsage du réseau routier
par les cyclistes (élargissement des voies de droite ou accotements pavés)
n'y sont souvent pas qualifiés de voies cyclables proprement dites.

Cette mise au point étant faite, les tableaux et figures suivants donnent
certaines références qui témoignent de la place qu'occupe le vélo
ailleurs dans le monde.
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Figure 4.1 Kilométrages comparatifs de voies cyclables
dans certains centres urbains

Montréal (CUM}
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Tableau 4.2 Part modale de vélos dans certaines villes

Montréal (CUM}

Strasbourg (France}

Copenhagen
{Danemark)

Winterhur ({Suisse}

Freiburg {Allemagne)

Pourcentage des déplacements & vélo des déplacements totaux
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5- PERCEPTIONS, CONTRAINTES ET

INCITATION A LA PRATIQUE DU VELO

Bien que cela ne soit pas un éfalon avec lequel on peut mesurer
scientifiquement I'évolution de la popularité du vélo, la mesure des
percepfions nous permet néanmoins de situer I'environnement dans
lequel la pratique évolue. L'enquéte réalisée dans le cadre de la
présente éfude nous permet justement de décrire ce cadre.

LA PRATIQUE DEPUIS CINQ ANS

Tout d'abord, on constate une augmentation de la fréquence percue

de la pratique cycliste des Québécois depuis 5 ans. En effet, 43 %

des cyclistes québécois estiment faire du vélo plus souvent qu'il y a 5
ans, contre 35% qui évalvent en faire moins, pour un gain net de

8 %. On constate par ailleurs que I'indice net de développement est
largement supérieur parmi les gens qui utilisent leur vélo comme prin-
cipal moyen de transport.

Figure 5.1 Evolution de la fréquence
de pratique depuis cinq ans
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Les cyclistes prétendent aussi avoir parcouru de plus longues distances
[gain net de 15 %), ce qui rejoint des enquétes réalisées par le Tour de
I'lle de Montréal auprés de ses parficipants: aprés avoir participé & un
tel événement, les gens déclarent en général faire davantage de vélo et
sur de plus grandes distances.

Dans |'ensemble, la pratique du vélo profite d'une popularité accrue
depuis 5 ans, la longueur des distances parcourues ayant gagné
davantage de terrain que le nombre de sorties cyclistes.

INCITATION ET CONTRAINTES

Parallélement & ces gains, on peut se demander pourquoi les gens font
du vélo ou en contrepartie, ce qui en limite la pratique. Encore une
fois, par la mesure des perceptions, nous constatons que, d'une fagon
générale, le simple plaisir ou l'idée de se garder en forme rejoint la
majorité des cyclistes (97 % et 96 % respectivement). Suivent ensuite les
motifs de découverte (79 %), les convictions écologiques (71 %) et les
raisons économiques auxquelles adhérent tout de méme 62 % des
cyclistes.

En contrepattie, certains freins existent. le temps qu'il fait est sans aucun
doute le principal obstacle percu & la pratique du vélo. la
oute e p persu ¢ la prafg
distance & parcourir, pourtant le deuxiéme frein, a deux fois moins
. po 22 hY
de poids que les conditions météorologiques. Quant & la perception du
danger, on constate que les cyclistes admettent que ['utilisation du vélo
q Y q
peut comporter des risques, mais cela ne constitue pas un frein majeur,
pas plus que ne l'est la crainte de se faire voler son vélo. Il est utile de
préciser que cette mesure n'a été effectuée qu'auprés des gens qui font
du vélo, ce qui ne nous permet pas de déferminer quelles sont les
P q
raisons pour lesquelles les gens n'utilisent pas le vélo.

Figure 5.2 Freins & la pratique du vélo
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Tableau 5.1 Perception du risque de se blesser
dans un accident de vélo

Risques en vélo So blesser :::I‘g:g
Trés élevés 31% 28 %
Assez élevés 45 % 44 %
Peu élevés 22 % 26 %
Pas du tout élevés 2 % 2%
Score net* +29 +26

Enfin, le risque de se faire voler sa monfure est percu par 33 % des
cyclistes comme étant un frein & ['utilisation. En 1994, au Québec,
21 976 vélos étaient déclarés volés auprés des services policiers
(dont 20 839 vélos d'une valeur de moins de 1 000 $) pour un
faux de résolution d'environ 5 %. Quarante-sept pour cent de ces vols
ont lieu & Montréal et en Montérégie. Selon toute vraisemblance,
ces nombres ne représenteraient qu'une partie du probléme, étant
donné une forfe proportion de vols non déclarés. Sachant que les
franchises exigées par la plupart des compagnies d'assurance sont
relativement élevées (autour de 200 $) ef que le prix moyen des
vélos oscille autour de ce prix, il n'est souvent pas rentable de faire
une telle réclamation.

Tableauv 5.2 Le vol de vélos au Québec

Tavx de

Quantit résolution

vélos 21 976 56%
avtos 26 260 13,6 %

Source: Ministére de lo Sécurité publique du Québec, 1996.

Plusieurs municipalités organisent
une venfe aux enchéres des
vélos retrouvés sur leur ferrifoire,
non réclamés par leurs proprié-
taires. A fitre d'exemple, & lo
Ville de Montréal, le nombre de
vélos vendus aux enchéres
s’éléve a environ 900 chaque
année.
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Perceptions générales

Enfin, la portion de notre enquéte traduisant les perceptions générales &
I'égard du vélo permet de juger du climat et du degré d'adhésion des
gens & l'idée de promouvoir I'vtilisation du vélo. Ces perceptions provi-
ennent autant de cyclistes que de noncyclistes, donc de |'ensemble des
répondants & I'enquéte Décarie et Complices. |l ressort de toute évi-
dence que le vélo cadre avec un ensemble de facteurs qui contribuent
& améliorer |'environnement et qui s'inscrit au programme des gens
soucieux d'améliorer leur qualité de vie. Par exemple, prés de 90 %
des Québécois croient que «l'utilisation du vélo contribue & diminuer la
pollution lige & la circulation automobile» et que <le vélo est un moyen
de transport qui devrait &fre encouragé en milieu urbain». Aussi, presque
les deux tiers de la population québécoise est d'accord pour dire que
'utilisation accrue de la bicyclette contribuerait & diminuer le volume de
circulation automobile. Pour ce qui est des infrastructures destinées spé-
contribue & diminver ka polltion .cificjuementc.‘:l |'uti|isotior'1 du vélo, qu'on soit cycliste ou non, ellels sont
lide & o circulation aufomobile jugées insuffisantes. (Voir annexe, Tome Il - Tableau p. 63 de Décarie et
et que le vélo est un moyen de Complices).

transport qui devrait étre encou-
ragé en milieu urbain.

Prés de 90 % des Québécois
croient que ['utilisation du vélo
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CONCLUSION

la place du vélo a considérablement progressée au Québec, depuis
30 ans. Aprés avoir été boudé au profit de I'automobile, cette
magnifique invention a pour ainsi dire, repris ses lettres de noblesse!
Il teste encore un bout de route avant de rejoindre certaines contrées
de réve, mais il ne fait nul doute que le vélo occupe maintenant une
place majeure dans la société québécoise. En considérant les con-
traintes climatiques d'un pays nordique comme le nétre, il reste fout
de méme que ['utilisation du vélo est possible pendant de sept & neuf
mois par année, selon la région ov |'on se frouve.

Cette étude a permis de chiffrer la place qu'occupe le vélo au
Québec et d'¢fablir les différents paramétres qui pourront nous servir,
avant le tournant du siécle, & mesurer sa progression. En 1995, le
gouvernement du Québec a exprimé doublement la volonté d'en
favoriser ['utilisation: d'abord par I'annonce d'une Politique sur le
vélo, par le ministére des Transports, ensuite par le lancement du
projet de la Route verte, ce vaste projet de développement d'un
ifinéraire & travers tout le Québec.

le portrait que nous avons réalisé s'appuie sur une foule de rensei-
gnements, de données et d'indices. Mais au-deld de ces faits, il est
également permis de faire certains constats. Le vélo est agréable et
sain, et c'est la une des raisons majeures pour lesquelles les gens en
font. Sur le plan touristique, il n'y a plus de doute: le cyclofourisme
est un produit en émergence. les événements populaires ef la place
qu'ont prise les randonnées et les forfaits de plusieurs jours traduisent
bien cetfe fendance. Les automobilistes, longtemps maudits par les
cyclistes, ont enfourché a leur tour le vélo, ce qui a sirement contri-
bué & un meilleur partage de la route. le comportement des cyclistes,
lui, est encore loin d'étre parfait, mais on doit admettre que les
choses s‘améliorent. Enfin, la popularité que connaissent certains
parcs linéaires régionaux et I'enthousiasme que souléve la réalisation
de la Route verte, & laquelle seront intégrés ces différents réseaux,
illustrent bien les bénéfices que procure le vélo.

Sur le plan de l'utilisation du vélo & des fins de transport, nous avons
fait de belles découvertes. Nous savons par dilleurs que le vélo, seul,
ne peut savver la planéte. Mais, dans la mesure ol nous réussissons
son intégration dans ce que nous appelons maintenant le «cockiail

fransport», le potentiel est énorme et prometteur. C'est un défi, un trés
beau défil
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