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Transports. Elle a comme finalité de bien caractériser I'utilisation de la bicyclette selon la fréquence et la durée des
déplacements ainsi que selon les distances parcourues. Toutes les données de I'étude proviennent d’'une enquéte
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production canadlenne
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AVANT-PROPOS

La présente étude a été réalisée dans la foulée de la publication de la Politique sur le vélo, par le
ministére des Transports du Québec, en juin 1995. Elle présente un portrait global de I’ensemble des
paramétres qui caractérisent I’utilisation du vélo au Québec sous toutes ses formes. Elle constitue
également une base a partir de laquelle il sera possible d’évaluer dans quelques années I’impact de la
Politique sur le vélo. :

Nous faisons d’abord un brefrappel historique des démarches au cours des vingt derniéres années qui
ont conduit le gouvernement du Québec, et particuliérement le ministére des Transports, a1’adoption
d’une telle politique. Ensuite, le rapport présente 1’ état du parc de vélos disponibles au Québec, pour
ses divers usages, en relation avec le marché du vélo. Cela nous améne a établir le niveau actuel
d’utilisation du vélo par une présentation et une mise en contexte des résultats d’une vaste enquéte
conduite en septembre et octobre 1995, dans tout le Québec. Nous dressons enfin un portrait de 1’état
des infrastructures et des services qui contribuent a faciliter 1’utilisation du vélo.

Le présentrapport est constitué de deux tomes : un premier présentant les conclusions de larecherche
et le portrait de I’état du vélo au Québec ; un deuxiéme comprenant I’ensemble des données brutes
qui ont servi a 1’établissement de ces conclusions, y compris le rapport de I’enquéte réalisée en
" septembre et octobre 1995, par la firme Décarie et Complices.

Le Tome II peut étre obtenu sur demande au ministére des Transports, Service de la documentation

etdel'informationscientifique, 700, boul. René-Lévesque Est, 21°étage, Québec (Québec) GIR 5HI,
ou en téléphonant au (418) 643-6039.
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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 industrielle du XIX° siécle, il est également a I’ origine de la
démocratisation des transports. Désle début du XX°si¢cle, le vélo estun véritable moyen de transport,
I’automobile étant inaccessible pour la majorité des gens. Dans les années 50 et 60, 1a création des
banlieues favorise 1’automobile et laisse le vélo aux enfants! Par contre, avec les années 70, le vélo
connaitunregain de popularité. La population nord-américaine prend conscience de I’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 environnementales et les restrictions budgétaires des
gouvernements contribuent a freiner le développement du réseau routier et 3 remettre en cause lerole
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 transport public que cherchent a
leur vendre les grandes sociétés multinationales. En contrepartie, plusieurs pays industrialisés sont a
réviser leurs politiques de transport des personnes pour faire une plus large place au vélo. C’estle cas,
entre autres, des Pays-Bas, de I’ Allemagne, de 1’ Australie, des pays scandinaves, de la Suisse et du
Japon. -

Depuis ’adoption par le Congrés américain de I’ Intermodal Surface Transportation Efficiency Act
(ISTEA), d1a 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 Etat, financement
d’infrastructures, plans de développement pour le vélo et déplacement & pied intégré dans les plans
de transport.

AuQuébec, larenaissance du vélo date également des années 70. C’est a 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! Cette période
correspond a 1’inauguration de 1’Estriade, cette fameuse piste aménagée 2 partir d’une emprise
ferroviaire abandonnée, entre Granby et Waterloo, qui a définitivement donné le ton et Iinspiration
a de nombreux promoteurs, autant en matiére de planification que de concertation.

Du cdté duministére des Transports, il fautremonter en 1977 pour établir I’ origine de la culture-vélo.
C’est le moment ou le Ministére publiait le document : La bicyclette, un moyen de transport, sorte
de plan d’orientation et d’intervention du Ministére en matiére de vélo. Ce titre semble aller de soi
aujourd’hui, mais il faut se rappeler que nous étions encore a la belle époque du développement
autoroutier et delarecherche dela fluidité de la circulation a tout prix! Un peuplus tard, en mars 1978,
le Ministére publiaitun premier document de normalisation des aménagements cyclables sous le titre :
Les aménagements cyclables, leurs normes, leurs conceptions. Ce n’est que dix ans aprés, en 1990,
qu’était publié, par Vélo Québec, en collaboration avec le ministére des Transports, la premiére
édition du Guide technique d’aménagement des voies cyclables. A peu prés au méme moment, le
Ministére publiait lui-méme un premier guide sur la signalisation au Canada intitulé : Signalisation
des voies cyclables. En 1992, i I'occasion de la Conférence Vélo Mondiale*Pro Bike*Velo City, le



Ministére s’engageait dans un processus d’élaboration d’une véritable politique sur le vélo. Cette
politique fut dévoilée en juin 1995 avec comme objectif «la pleine reconnaissance du vélo comme
mode de transport, tout en assurant une sécurité accrue aux cyclistes, basée surle respect mutuel entre
usagers de la route». A peu prés au méme moment, le ministére des Transports s’associait au
Secrétariat a la Jeunesse pour lancer le projet de la Route verte, vaste projet d’aménagement d’un
itinéraire cyclable, dont la.coordination québécoise était confiée & Vélo Québec.



PARC DE VELOS

Onévalue actuellement a prés de 5 millions d’unités le parc québécois de vélos, ce qui placele Québec
parmi les pays ayant le plus grand nombre de vélos par personne. Malgré la présence croissante des
‘produits asiatiques, Iindustrie du vélo est bien implantée au Québec, ol est concentrée 75 %dela
production canadienne.

Selon I’enquéte réalisée a I'intérieur 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 4gés de 18 a 74 ans possédent un vélo. Reporté 4 1’ensemble de la population des
18-74 ans, il s’agitde 3 065 000 propriétaires de vélos. La différence entre ce nombre etles 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 c6té, 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 precedemment peut étre
imputée, entre autres choses, a I’accroissement du parc de vélos au cours des quatre années qui
séparent ces deux estimations. Selon les données de ventes présentées a la section suivante, entre 1,2
et 2 millions de vélos auraient été Vendus au Québec pendant cette période.

Le marché du 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 canadienne d’artlcles desports (Canadian Sportmg Goods
Association). _
Données de Statistique Canada

Statistique Canada estime a 1 515 000 le nombre de vélos vendus au Canada en 1994. Ce nombre
comprend tous les types de vélos pour adultes et enfants. Pour évaluer le marché quebecms nous

utilisons une enquéte de Statistique Canada (ISTC, 1992) présentant le pourcentage de ménages
canadiens, par provinces, possédant au moins un velo pour adulte (personne dgée de 15 ans et plus).



Tableau 1

Parc de vélos d'adultes au Québec et au Canada en 1992

Nombre de ménages Nombre de vélos (en milliers) Portion du
(en milliers) pour les ménages ayant § parc canadien (en %)
1 vélo 2vélos 3 véloset+ Total
Québ_ec 2 656 - 627 . 1248 741 2616 29,2
Canada _ 10 056 2212 4224 2534 8970 - 100

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,
la proportion des ménages québécois (56,1 %) possédant un vélo et plus pour adulte était plus forte
que dans 1’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 canadien de vélos pour adultes) et
en supposant que le marché des vélos pour enfants respecte le méme rapport, on évalue a environ
440 000 le nombre de vélos vendus au Québec en 1994. De ce nombre, environ 330 000 seraient des
vélos d’adultes, si 'on se fie aux observations de 1’ Association canadienne d’articles de sports..

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
Canadaen 1994 4 2,1 millions (Canadian Sporting Goods Association, 1995). Selon laméme source,
656 000 vélos ont été vendus au Québec en 1994, soit 31 % du total canadien. De ce nombre, 501 000
(76 %) étaient des vélos d’adultes.



Tableau 2

Ventes de vélos au Canada en 1994 (en milliers)

Total Vélos _ ‘ - Vélos d'adultes
d'enfants |
Total Montagne Course Tourisme Hybride Autres
Canada 2 097 533 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 % o
Canada - 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 9 12 10 . -8

Soﬁrcc : Canadian Sporting Goods A_ssociétion (1995).

Tableau 3

Moyenne des prix des vélos vendus au Canada en 1994 |

Prix moyen | Vélos | : Vélos d'adultes
(tous types) | d'enfantst

Tous types Montagne Course Tourisme Hybride Autres

Canadal 209 120 240 256 | 260 - 181 292 116

Source : Canadian Sporting Goods Association (1995).

En shpposant 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’adultes représentent 88 % de cette somme, soit environ 120 millions de dollars. -

5 .



_ Tableau 4

Ventes de vélos au Québec en 1994

Evaluation a partir des données
de Statistique Canada

Données de I'Association

- canadienne d'articles de sports

Vélos vendus au Québec - 400 000
Vélos d'adultes 330 000

Vélos d'enfants 110 000

Valeur totale des vélos vendus - —

656 000
501 000
155 000

137 millions de dollars

Source : Canadian Sporting Goods Association (1995) et Statistique Canada (1994).

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 aeu entre 330 000 et 501 000 ventes de vélos d’adultes. Sil'on suppose que les vélos
vendus remplacent une partie équivalente du parc existant, la durée de vie moyenne des vélos au
Québec sesitueraitentre 5,2 et 7,9 ans, une hypothése qui se rapproche d’une période de 7 ans évaluée
par la United States Consumer Product Safety Commission (Rodgers, 1988).

Détaillants

Au Québec, la distribution des vélos auprés des consommateurs se fait par I’intermédiaire de divers
points de vente. Uninventairemis a jour annuellement est effectué par la firme B.J. Hunter et regroupe
I’ensemble des détaillants de la province, ce quiinclutles boutiques spécialisées et les magasins grande

surface.



Tableau 5

Nombre de détaillants de vélos au Québec

Régions Nombre de détaillants de vélos
Gaspésie - ' 5
Bas-Saint-Laurent v v 13
Chaudiére—Appalaches 24 '
Estrie : 29
Montérégie : , 145
Montréal : 150
Laval ’ 27
Outaouais 26
Laurentides ) 74
Lanaudiére : 39
Mauricie—Bois-Francs 67
Abitibi—Témiscamingue 12
Saguenay—Lac-Saint-Jean : 29
Québec . , : 60
Cote-Nord 7

TOTAL ' 707

Source : B.J. Hunter (1995).

Industrie manufacturiére de vélos

L’industrie de fabrication de vélos est somme toute récente au Québec. Bien que Victoria Précision
ait vule jour en 1940, cette entreprise tirait son chiffre d’affaires principalement de la confection de
pi€ces destinées & I’aéronautique. Intrinséquement liée a la popularité de la pratique du vélo,
I'industrie manufacturiere du vélo a connu son véritable essor au début des années 70 etn’a cessé de
prendre de I’expansion depuis trente ans. Il est intéressant de noter que les cing entreprises présentées
dans le tableau qui suit 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’entre eux (200 000)
sont importés, force est de conclure que 75 % de la production (600 000) est exportée. Habituelle-
ment concentrée dans les provinces canadiennes, cette exportation tend de plus en plus vers 1’ étranger,
soit principalement vers 1I’Europe et les Etats-Unis. L’industrie manufacturiére de vélos fournit de
I’emploi (excluant la fabrication d’accessoires et d’équipements) a prés de 1 300 personnes.



Tableau 6

Industrie manufacturiére québécoise

Industries Production Marquesde Gammede Nombre Chiffre Marché Marché  Marché
annuelle commerce de prix d'employés d'affaires québécois canadien étranger
Bicyclette nd. CycloStorm nd. 16 nd. 100 % — —_
Cyclo
Cycles 1000 (vélos)  Devinci de850$ 15425 nd. 80 % - 2%
Devinci 3 000 (cadres) 44000$ France
Groupe 300 000 CCM, Mikado, de80$ 450 50M$§ 26 % 68 % 6%
Procycle a Oryx, Peugeot, 430008 (9 mois (USA)
400 000 VéloSport par an) : :
_ Industie | 230 000 Raleigh de 200§ 395 nd. nd. nd. nd.
Raleigh _ 4600 8§
du Canada
Victoria 200 000 Leader, de200$ 450 32M$ 36% 64 % —_
Précision et + ) Minelli, a500% - (6 mois
' Précision par an)

Le vélo et ses équipements

Au-dela dutype de vélo quel’onutilise (hybride, de montagne, de 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 routi¢re (C.S.R.). Toutefois, seule I’installation
des réflecteurs au moment de la vente par les détaillants sera exigée 4 compter de 1997 4 la suite de
la refonte du C.S.R.

Par I’intermédiaire de I’enquéte de Décarie et Complices, nous constatons donc sur la base d’une
mesure dite «déclarée» que la présence de réflecteurs (aux roues arriére ou avant) est assez
courante : selon les résultats de 1I’enquéte, au moins 80 % de vélos en sont munis. Bien que les gains
puissent étre difficilement mesurables a court terme, 1’obligation promulguée par le C.S.R. dans sa
révision devrait permettre de hausser ce pourcentage a moyen et a long terme. Par contre, pour ce qui
est dusystéme d’éclairage, on note un taux d'utilisation plut6t marginal (10 %). Nous sommes encore
" loin du Danemark ou des Pays-Bas, pays ou il est quasi inconcevable d’enfourcher un vélo le soir sans
qu’ilsoitmuni d’unsystéme d’éclairage actif. Cependant, nous pouvons supposer qu’avec lesrécents
développements technologiques et la facilité avec laquelle ces dispositifs peuvent étre installés il yaura
probablement une progression de leur usage dans les années a Vemr

La présence de certains équipements sur le marché conditionne également leur taux de diffusion
aupres des cyclistes. C’estle cas de plusieurs équipements et accessoires plusrares surle marché, 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, se trouvent maintenant sur 27 % des
vélos. L’odométre, a peu prés inexistant il y a 10 ans, équipe maintenant 12 % des vélos. Enfin, 79 %
des cyclistes ayant un enfant de 0 a 6 ans possédent un siége d’enfant ou une remorque (11 % du parc
total de vélos). Cela témoigne, d’une part, d’une proportion importante de cyclistes qui continuent
de faire du vélo méme avec de jeunes enfants et, d’autre part, d’un souci de le faire avec1'équipement
adéquat. ' '



UTILISATION DU VELO

L’utilisation du vélo au Québec en 1995 a été mesurée aumoyen d’un sondage auprés dela population,
de comptages sur certaines voies cyclables et d’un inventaire auprés de diverses catégories d’utilisa-
teurs du vélo. Le sondage permet d’obtenir des données générales concernant 1’ utilisation du vélo :
nombre de cyclistes, fréquence, lieu, durée, distance et motifs de déplacements, etc. Les comptages,
quant 3 eux, donnent une mesure ponctuelle de la fréquentation de certaines voies cyclables, pour des
périodes de plusieurs mois. Enfin, nous dressons un portrait de ce que représentent les activités
encadrées, le cyclotourisme et I'utilisation du vélo comme véhicule de travail. Le nombre de
randonnées populaires a connu une croissance rapide depuis dix ans. Plus récemment, ce sont les
randonnées de plusieurs jours qui ont fait une entrée remarquée dans le paysage touristique québécois.
L’utilisation du vélo comme véhicule de travail connait un regain de popularité depuis une dizaine
d’années aupres des messagers et des policiers. Tout d’abord, jetons un coup d’oeil a 1a progression
générale qu’a connue le vélo depuis deux décennies.

Evolution depuis deux décennies

Une dizaine d’études réalisées au Québec et au Canada permettent de mesurer le niveau d’utilisation
du vélo depuis le début des années 70. Il peut arriver, par exemple, que les termes utilisés différent -
d’un sondage a I’autre (excursions, randonnées, etc.) ou que ces enquétes portent sur des périodes
de référence différentes, mais il ressort une nette croissance de la pratique du vélo au Québec,
parallélement a I’intérét accru 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’utilisationrécréative. ‘

Cette popularité se traduit, entre autres choses, par une augmentation de 39 % du nombre de
personnes qui font du vélo au moins une fois par année (utilisateurs occasionnels). Quant aunombre
de cyclistes utilisant leur vélo au moins une fois par semaine, la croissance est encore plus forte,
puisqu’elle est de 68 % entre 1987 et 1995.
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Figure 1

Pourcentage de cyclistes dans la population qdébécoise entre 1977 et 1995
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Par allleurs on constate des augmentatlons importantes pour tous les groupes d’age. Alors qu’en
1981 seuls les groupes des 15-24 ans et des 25-34 ans comptaient plus de 45 % de cyclistes, en 1995
les 35-44 ans et les 45-54 ans avaient également atteint ces taux. Cela concorde avec les preferences
de ces deux groupes d’4ge, dont le poids démographique est important (ce sont les baby-boomers),
qui vont vers les activités libres comme le vélo a cause de leurs horaires chargés. 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 partlclpatlon dans toutes les catégories d’age

et ce, pour plusieurs années a venir.
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Figure 2

Pourcentage de cyclistes, par groupes d'age
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Note : En1981, les données des groupes d'dge 35-44 ans et 45-54 ans n'étaient pas séparées.

-

Situation actuelle

Le vélo est omniprésent au Québec : comme loisir familial, produit touristique oumoyen de transport,

on le retrouve aussi bien au fond des bois qu’au centre-ville, sur les pistes cyclables comme sur le

réseau routier. Le portrait de la situation du vélo que nous dressons ici comporte de I'information sur

les cyclistes, leurs déplacements etles usages qu’ils font du vélo. A moins d’avis contraire, les données

" . proviennent de 1’enquéte de Décarie et Complices (1995) et de comptages effectués sur des voies
cyclables dans diverses régions du Québec au cours de I’été 1996. '

Incidence des cyclistes dans Ia population québécoise.

Nombre

Par définition, un cycliste est une personne qui se déplace a vélo. Au Québec, une personne sur deux
s’est déplacée a vélo au moins une fois en 1995. Fait encore plus significatif, plus d*un adulte sur trois
s’est déplacé a vélo au moins une fois par semaine de mai a septembre.

13



Tableau 7 -

‘Incidence des cyclistes dans la population québécoise

Source Groupes d'age Population dans le Nombre de " Pourcentage |
: ’ groupe d'age * cyclistes . dans la

population
québécoise

Descarie & 18-74 ans 5376 000 © 2849 000 - ' 3%

Complices, S . -

1995

Ministére de 0 12-17 ans 591 000 526 000 . 89%

1'"Education 1994
(données 1993)

Impact - } 6-11 ans 541 000 298'000 55 %**
Recherche, - : . i .
1993
Total (6-74 ans) . 6 508 000 3644000 56 %
Population totale du Québec 7 334 000

* Base de calcul : données de poplﬂation en 1995 - Statistique Canada : :
**  Des recoupements avec d'autres études tendent 3 démontrer que cette donnée, la scule disponible pour ce
' groupe d'age est probablement sous-évaluée. - :

I1 est intéressant de noter 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’ut111sateurs potentiels du vélo qu1 pourralent venir accroitre
le nombre de cychstes actifs. :

Age et sexe des cyclistes

Deux facteurs principaux ont une influence sur la répartition des cyclistes par groupes d’age et par
séxe. 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 1’age. En 1995, 59 % des hommes de 18
a 74 ans ¢taient cyclistes, comparativement 4 47 % des femmes. D’autre part, le vélo est une fagon
“dese deplacer souventincontournable pour des jeunes demoins de 16 ans quine peuvent pas conduire
d’automobile et, dans une momdre mesure pour les16a 24 ans quin y ontpas acces pour des raisons
économiques. :
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Figure 3

Pourcentage de cyclistes, par groupes d'age, en 1995
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Habitudes de de’placements

Le vélo est un véhicule discret dont la compilation des déplacements n’est pas simple. D’une part, a
peine plus de 10 % des vélos sont munis d’un odomeétre. D’autre part, il est impossible d’établir une
relation entre la consommation de carburant et le kilométrage parcouru comme on peut le faire avec
’automobile. Enfin, il n’existe pas non plus de relation claire entre I’ usure de certaines pi¢ces (vente
de piéces neuves) et les distances parcourues. Dans un tel contexte, 1’idéal serait de pouvoir utiliser
les résultats des enquétes origine-destination réalisées par les sociétés de transport public.

Ces enquétes fournissent de I'information sur le nombre, la durée et la distance des déplacements des
personnes sur un territoire donné (origine et destination). Les 60 000 ménages interrogés en 1993, au
cours de la plus récente enquéte de la Société de transport de la Communauté urbaine de Montréal,
illustrent bien 1’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 I’achalandage des transports publics, soit entre septembre
et novembre, période qui correspond par contre au déclin annuel de 1’utilisation du vélo. Aussi, les
déplacements recensés sont ceux qui comportent une origine, une destination etun motif, ce qui exclut
les déplacements de type «balade», rares en automobile ou en transport en commun, mais fréquents
en vélo. Ces enquétes permettent néanmoins de tirer certains indices relatifs, mais sans plus.

11 faut donc analyser les comportements des cyclistes eux-mémes pour mesurer 1’importance des

déplacements. C’est ce qui a été faitici parI’intermédiaire d’un sondage téléphonique auprés de 1500
répondants dans tout le Québec (Décarie et Complices, 1995) et de comptages effectués sur des voies
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cyclables au cours de 1’été 1996. Ces comptages effectués par compteurs automatiques ou par des
observateurs, permettent de déterminer le nombre de passages en un pomt en plus d’enregistrer de
l'information complémentaire (sexe, age etc.). : :

Les données concernant les déplacements des cyclistes permettent de faire un portrait quantitatif de
1’utilisation du vélo. Si1’évolution du nombre de cyclistes depuis vingt ans permet d’affirmer qu’ily
alaune tendance, il estencore plus significatif de constater que lenombre de déplacements a vélos’est -
accru de 20 % entre 1982 et 1987 dans la région montréalaise 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 a vélo était une fois et demie plus élevé que lenombre

“de déplacements entaxien 1987, situation qui a fort probablement évolué a1’avantage du vélo depuis
(Chapleau, 1994). | |

~ Pour faire un portrait plus global de 1’état du vélo au Québec, il est nécessaire de considérer les
déplacements effectués par les cyclistes pendant les mois de mai 4 septembre, y compris les jours de
fin de semaine, puisque ce sontles périodes ou s’ effectue le plus grand nombre de déplacements a vélo.
11 faut également observer la situation pour I’ensemble des régions du Québec. C’était I’objectif du
sondage et des comptages réalisés a l'intérieur de la présente étude, dont les résultats sont analysés
plus loin.

Evaluation des indicateurs de déplacements

_ Jusqu’a maintenant, on disposait de données sur le nombre de cyclistes, mais non sur leur mobilité.
Ces données permettaient de calculer uniquement des taux d’accidents par 100 000 habitants ou par
100 000 cyclistes, mais ne fournissaient pas une base valable d’évaluation du taux d’exposition aux
accidents. En effet, le nombre d’accidents par 100 000 habitants varie en fonction du nombre de
cyclistes et, de la méme fagon, le nombre d’accidents par 100 000 cychstes varie en fonction des
distances qu 1ls parcourent

Or, a partir de notre enquéte (Décarie et Comphces 1995) il est possible d’evaluer trois types
d’indicateurs de la moblllte des cychstes

+ - lafréquence des déplacements ;
*.. la durée des déplacements ;
* les distances parcourues.

On peut obtenir pour chacun d’eux une moyenne, par cycliste, pour une période définie (semaine,
année). On peut alors établir des comparalsons dans le temps ou avec les autres moyens de transport
et méme évaluer la distance totale parcourue par I’ensemble des cyclistes. Cela permettra éventuel-
lement d’établir des taux d’accidents par millions de kilométres parcourus, de les comparer dans le
temps ou avec d’autres pays ou reglons

Quatre questions de 1’enquéte Décarie et Complices (1995) portaient sur la fréquence et la durée des
déplacements de chaque cycliste, plus spécifiquement sur les moyennes hebdomadaires de ces deux
valeurs pourla penode demai a septembre 1995. Le répondant devait fournir ces renseignements pour
six types de voies utilisables par les cyclistes et pour deux motifs d’utlhsatlon de 1a bicyclette. Le
tableau suivant fournit un sommaire des réponses a ces questions.
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Tableau 8

- Fréquence et durée des déplacements cyclistes

Nombre moyen
de déplacements

Déplacements par types
d'aménagement*.

Durée moyénne
d'un déplacement

Durée moyehne
des déplacements

par semaine (minutes) d'une semaine
(minutes)
Pistes cyclables ' 1,5 47,4 71
Rues a faible circulation . 2,6 33,5 87
Rues 2 forte circulation ' 0,8 8,8 I/
Routes rurales 3 faible circulation 1,1 19,7 .22
Routes rurales a forte circulation 0,3 3,4 1
Sentiers ou routes de montagne 0,4 . 21,1 8
Total tous types d'aménagements 6,7 29,3 196

* Décarie et Complices, 1995 - Questions 11 et 12.

Déplacements par
motifs d'utilisation*

Nombre moyen
de déplacements

Durée moyenne
d'un déplacement

Durée moyenne
des déplacements

par semaine {minutes) d'une semaine
(minutes)
Pratique récréative 3,2 68,4 219
Pratique utilitaire 1,8 29,7 53
Total tous motifs 5,0 272

* Décarie et Complices, 1995 - Questions 13 et 14.

Les données concernant la fréquence des déplacements par semaine et la durée moyenne de chaque
déplacement sont des moyennes des résultats du sondage concernant I’ensemble des cyclistes. La
durée moyenne des déplacements d’une semaine a été calculée a partir des deux données précédentes.

L’évaluation par les cyclistes de la durée totale de leurs déplacements hebdomadaires varie entre
196 minutes, lorsqu’on fait'la somme des déplacements par types de voie cyclable utilisée, et
272 minutes, lorsqu’on fait la somme par motifs d’utilisation. Ces variations peuvent s’expliquer par
divers facteurs, dont le fait que les questions portaient sur une période de cing mois. Il est connu que
laprécision de lamémoire des faits diminue avec’accroissement du temps écoulé depuis qu’ils se sont
produits. ’

A partir de ces données, il est possible d’évaluer les distances moyennes parcourues paf les CYC_listes
sur une base hebdomadaire. Aux fins de ce calcul, une vitesse moyenne de 12 km/h en milieu urbain
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etde 20 km/h en mlheu rural ont été utilisées. L’ Annexe 1 (Tome II) exphque comment ces vitesses
ont été obtenues.

Tableau 9

Distances hebdomadaires moyennes parcourues par les cyclistes

Déplacements par types Durée moyenne Vitesse moyenne Distance moyenne

d'aménagement* . des déplacements (km/h) parcourue par
d'une semaine semaine (km)
(minutes) '

Pistes cyclables : 71 12 14

Rues a faible circulation 87 12 17

Rues a forte circulation 7 12 : 1

Routes rurales a faible circulation 22 20 7

Routes rurales a forte circulation 1 20 0

Sentiers ou routes de montagne 8 12 2

Total tous types d'aménagements ’ : 42

* Décarie et Complices, 1995 - Questions 11 et 12.

Déplacements par Durée moyenne ' Vitesse moyenne Distance moyenne

motifs d'utilisation* des déplacements (km/h) parcourue »
d'une semaine : o par semaine (km)
(minutes)

Pratique récréative 219 12 44

Pratique utilitaire 53 12 11

Total tous motifs ' 54

* Décaric et Complices, 1995 - Questions 13 et 14.

Les distances parcourues calculées par types d’aménagement démontrent que les cyclistes ont une
trés nette préférence pour les pistes cyclables, suivies des rues a faible circulation automobile. Cette
préférence est d’autant plus remarquable qu’elles constituent un réseau vingt fois moins étendu que
celui des rues au Québec!. Le jugement de la population est donc trés clair : on préfeére circulerla ou
ily amoins d’autos et 13 ou elles roulent moins vite. Automobiles et vélos font bon ménage quand il
y ade la place pour les vélos ou quand la vitesse des automobiles est faible, comme c’est le cas dans

! Leministére des Transports estime la longueur totale du réseau de rues des municipalites Quebccoises 450 000 km,
“alors que la longueur totale du réseau cyclable est de 2600 km selon le Répertoire des voies qyclables publié par
les Edmons Tricycle. . .
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les rues et les routes 4 faible circulation. Autrement, on préfére les pistes cyclables ou les endroits
spécialement aménagés (accotements, bandes). :

Enfin, a partir des distances moyennes parcourues par les cyclistes, il est possible de calculer le
kilométrage total parcouru par ’ensemble des cyclistes sur le réseau routier québécois. Il faut
souligner que le résultat de ce calcul fournit un ordre de grandeur de cet 1ndlcateur Une enquéte
approfondle serait nécessaire pour obtenir une valeur précise. -

' Tableau 10

Distance totale parcourue par les cyclistes de mai a septembre 1995

Distance moyenne Nombre Nombre total Distance totale
parcourue, par de semaines de cyclistes parcourue par les.-
semaine, par de 18 274 ans cyclistes de mai a-
cycliste (km) ' septembre

42 _ 22 2 849 000 2,6 milliards de km

Sil'on ajoute a ce total les distances parcourues les autres mois de I’année, notamment en avril et en
octobre ou le nombre de cyclistes est relativement €levé, on obtient un ordre de grandeur de trois
milliards de kilométres parcourus annuellement par 1’ensemble des cyclistes québécois.

Motifs de déplacement

Le vélo estun véhicule utilisé soit aux fins de transport, comme véhicule utilitaire, soitaux fins deloisir.
Au Québec, 65 % des déplacements effectués a vélo sont aux 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 aux fins de loisir (pour la promenade),
alors que 13 % I’utilisent 4 I’occasion comme moyen de transport et 8 % comme principal moyen de
transport. L’utilisation aux fins de transport n’excluant pas celle aux fins-de loisir, on peut affirmer
qu’une vaste majorité des cyclistes utilisent leur vélo aux fins de loisir.

11 faut toutefois souligner I’importance du nombre de cyclistes qui utilisent leur vélo & des fins
utilitaires : 21 % des cyclistes de 18 a 74 ans, soit prés de 600 000 personnes. I1 faut aussi noter le fait
qu’ils effectuent beaucoup plus de déplacements a vélo que les autres cyclistes, puisque 35 % des
déplacements sont a des fins utilitaires.

Fréquentation des voies cyclables

I1 est utile de connaitre la fréquentation des principales voies cyclables pour mieux planifier le
_ développement des réseaux et pour faciliter la recherche en matiére de transport et de sécurité a vélo.
Les méthodes de mesure de la fréquentation sont sensiblement les mémes que pour 1’automobile :
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manuellement, par des observateurs, ou encore a I’aide de compteurs automatiques. Jusqu’a
maintenant, unnombre restreint de comptages ont été réalisés au Québec, notamment a Montréal, par
la ville, et sur la piste des battures de Beauport dans la région de Québec, par le ministere des
Transports. De plus, quelques évaluations plus sommaires ont €té faites, notamment a Montréal pour
la piste du canal Lachine et au pont Victoria.

Pour ajouter a ces données, une campagne de comptage a été réalisée a l'intérieur de la présente étude
pour évaluer la fréquentation d’aménagements cyclables typiques et caractériser la clientéle des
aménagements étudiés (importance relative des cyclistes, patineurs et piétons, sexe, age, etc.). Deux
méthodes de collecte de données ont été utilisées : :

 des comptages manuels des divers 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 protecteur ; ' :

* des comptages automatiques, couvrant toute la penode de comptage

La campagne s’est déroulée de juillet 2 octobre 96 sur trois voies cyclables faisant partie de réseaux
ou d’axes importants et donc susceptibles d’étre relativement fréquentées. Les voies retenues avaient
des caractéristiques variées : régions différentes, milieu urbain, périurbain et de villégiature.

Tableau 11

Sites de cdmpta'g'e choisis en 1996

Région _ Voie cyclable’ Caractéristiques

Estrie ( o Axe Lennoxville—North-Hatley - Milieu périurbain (Lennoxville)
' ' ' - Sentier polyvalent de 12 km
- Inauguré en 1994

Laurentides . Parc linéaire du P'tit Train du Nord - Villégiature
: : o - Sentier polyvalent de 200 km
- Inanguré en 1995

- Mauricie—Bois-Francs Parc linéaire de Trois-Riviéres - Milieu urbain
: - Piste cyclable reliant le centre-ville au
site des Forges du Saint-Maurice

En plus de fournir des données sur la fréquentation pour ces trois voies cyclables, qui pourront servir
d’étalon pour mesurer 1’évolution de I"utilisation du vélo, cette campagne de comptage a permis de
vérifier la validité des données de comptage automatique de cyclistes et de mesurer I’influence de la
météo sur 'utilisation du vélo. '
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Données des comptages de 1995 et 1996

Les resultats deta111es des comptages sont présentés a 1'Annexe 3 (Tome IT). Nous presentons iciles
principaux renselgnements qu’on peut en tirer.

Laurentides
Site Parc linéaire du P'tit Train du Nord, 2 Mont-Rolland
Type de comptage Automatique, 24 heures sur 24, par compteurs pneumatiques
Période o Du 7 juillet au 13 octobre 1996

+  Plusde 78 000 passages de cyclistes au cours des 87 jours de comptage, soit 863 passages par
jourenmoyenne. 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 1 766 passages le dimanche, 1 477 le samedi et 560 les jours de semaine. '

- Estrie
Site Réseau des Grandes Fourches, section Lennoxville—North-Hatley
Type de comptage Automatique, 24 heures sur 24, par compteurs pneumatiques -
Période : Du 7 juillet au 20 aott 1996

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

*  Moyenne de 1 604 passages le dimanche, 891 le samedi et 594 les jours de semaine.

Mauricie
Site ' Parc linéaire de Trois-Riviéres
Type de comptage . Manuel, 8 heures par jour
Périede De juillet  octobre 1996

» Total de prés de 10 000 passages de cy;clistes pourles 15 jours suivants : vendredis, samedis
etdimanches 12, 13, 14 juillet, 2, 3,4 et 23,24, 25 aofit, 13, 14,15 septembre et4, 5,6 octobre,
soit 662 passages par jour en moyenne.
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* Moyennede 1 087 passages ledimanche, 1 0461e samedi et 646 le vendredi, enjuillet et aofit.

Québec
Site A Piste des battures de Beauport -
" Type de comptage . Automatique, 24 heures sur 24, par boucles de détection
Période - Du 3 au 13 aofit 1995

+ Total de plus de 19 000 passages de cyclistes pour cette période de 11 jours, soit 1 749
passages par jour en moyenne.

* Moyenne de 2 506 passages les jours de fin de semaine et 1 609 lesjours de semaine.

. Montréal
Site Réseau cyclable de 1a ville
Type de comptage Automatique, 24 heures sur 24, par compteurs pneumatiques
Période - 7 De juin 2 juillet 1991, juillet 1993, juillet et aotit 1996

. - La fréquentation est importante sur les voies cyclables de Montréal :

m plus de 3 900 passages de cyclistes par jour, en semaine, sur I’axe nord-sud, a la hauteur
~ de 1a rue Rachel, avec des pointes de 5 000 passages ;
s plusde 2 700 passages par jour, en semaine, sur la bande cyclable dela rue Rachel, avec
des pointes de 3 300 passages ;

= 1 400passages par jour, en semaine, sur labande cyclable du boulevard René-Lévesque,
avec des pointes de 2 300 passages.’ '

'+ Les pomtes horaires atteignent 500 passages de cyclistes en divers points duréseau, ce qui est
- remarquable compte tenu que les bandes cyclables de Montréal ont généralement 3 métres de
largeur.

-+ Surunebase annuelle, 1a fréquentation de I’axe nord-sud a lahauteur de larue Rachel s *éléve
a plus de 500 000 passages. Il est en effet raisonnable d’établir la moyenne a prés de 4 000
passages quotidiens en juin, juillet et aoit, la moitié moins en mai et septembre, et encore
plusieurs centaines en avril et octobre. '

+ ..Plusde200000 cyclistes ont franchi le Saint-Laurent par lapasserelle dupont Victoria, reliant

Montréal & Saint-Lambert, entrele 1”'mai etle 10 octobre 1995, selon les comptages manuels
“effectués par la Société du parc des fles.
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Principales caractéristiques de la fréquentation dans les Laurentides, en Estrie et a Trois-Riviéres

* Lafréquentation est relativement stable en juillet et en aoiit et diminue en septembre les jours de
semaine.

"+ - On compte environ trois fois plus dé cyclistes le dimanche que les jours de semaine. Dans le cas
du P’tit Train du Nord, en région de villégiature, la fréquentation du samedi correspond a prés de
85 % de celle du dimanche, alors qu’a Lennoxville, en milieu périurbain, elle n’est que de 56 %.

* Dansles Laurentides, la fréquentation est concentrée entre 10 het 16 h, avec une pointe marquée
entre 13 h et 15 h. Cela s’explique par I’'usage exclusivement récréatif de ce sentier et le fait qu’il
n’y ait pas de population importante a proximité. A Trois-Riviéres, ot la piste est en milieu urbain,
la fréquentation est plus élevée pour la période de 15 h a-18 h que pour cellede 12h a 15 h.

* Il y a un nombre a peu prés égal de passages dans les deux directions, et ce, pour les trois
aménagements cyclables a1’étude; il est donc probable que la quasi-totalité des cycllstes font un
aller-retour sur la méme voie cyclable. :

* Il n’y 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 Trois-Riviéres.

* Leratio hommes/femmes varie selon les voies cyclables. I1y a 33 % de femmes a Trois-Rivieres, -
40 % au P’tit Train du Nord et 45 % a Lennoxville.

+ L’4gedescyclistes semble varier selon qu’on estprés ounon des villes. Les 15-54 ansreprésentent
64 % des usagers a Trois-Rivieres, 78 % a 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
agées a Trois-Rivi€res, ol la piste est en milieu urbain, et 2 Lennoxville, ou elle est en milieu
périurbain, qu’au P’tit Train du Nord, ot une grande majorité des cyclistes se rendent au parc
linéaire en automobile.

Principales caractéristiques de la fréquentation du réseau cyclable de Montréal

. Il y adeux modéles de fréquentation trés distincts, soit la semaine et la fin de semaine, qui sont
similaires pour tous les points de comptage :

~mles jours de semaine, la fréquentation est caractérisée par une pointe le matin, avec un débit
horaire maximal entre 8 h et 9 h et des débits croissants a partir de 10 h, jusqu’a une pointe
horaire entre 17 h et 18 h (double de la pointe matinale). Cela s’explique par 1’ajout de deux
types de clientéles absentes lematin: les cyclistes quine vont pastravailler a vélo, mais utilisent -
ce mode de transport en soirée pour leurs emplettes ou autres déplacements utilitaires, et les

_ cyclistes récréatifs ;

s les jours de fin de semaine et de congé, la fréquentation est caractérisée par I’utilisation

récréative duréseau : elle suit une courbe normale (cloche), semblable ace qu on obtient sur
les pistes régionales, avec une pointe entre 14 h et 17 h.
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* Dans les secteurs centraux, une troisiéme pointe se produit tous les soirs de la semaine, de 21 h
422 h. Ce phénoméne se retrouve autant sur les bandes cyclables du boulevard Rene-Levesque
et de la rue Rachel que sur ’axe nord-sud, du Vieux-Port a la rue Rachel.

* En 1996, la fréquentation est plus importante les jours de semaine que la fin de semaine pour tous
les points de comptage, sauf ceux en périphérie ou a proximité des grands secteurs récréatifs :
Vieux-Port, parc du Mont-Royal, riviére des Prairies.

* Le secteur du plateau Mont-Royal est celui ot le réseau cyclable est le plus fréquenté , parce que

lesrésidents dessecteurs plus aunord oual’est ytransitent a destination du centre-ville, mais aussi

_probablement en raison de la populante du vélo comme mode de transport a I’intérieur méme du
secteur.

~+ La fréquentation a augmenté partout d’environ 20 % depuis 1991 les jours de semaine sauf &
I’extrémité nord du réseau, alors que le reseau cyclable n’a presque pas évolué pendant la méme
période.

+ Lafréquentation aconnuune diminution variable les jours de fins de semaine, allant jusqu’a 30 %

dans le pire des cas, sauf a I’extrémité nord du réseau ot 1'on constate une augmentation. Il faut

.noter que pendant cette période les réseaux cyclables se sont développés rapidement dans les
régions périphériques, offrant une possibilité intéressante pour le cyclisme récréatif.

Validité des données de comptage automatique

On peut vérifier la validité des données de comptage recueillies 4 1’aide de compteurs automatiques
en les comparant avec celles des comptages manuels effectués au méme point pendant les mémes
périodes. Nous présentons a I'Annexe 3 (Tome II) 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 lenombre d’impulsions d’air
produites par le passage des roues sur un tube de caoutchouc rond, fonctionnant selon le méme
principe que les sonnettes de stations-service. Congus pour compter des automobiles, ces appareils
s’avérent précis pour le dénombrement des vélos sur une chaussée de poussiere de pierre. Il serait utile
de vérifier si cette conclusion s’applique également aux chaussées asphaltées, ou les tubes ont
tendance a rouler sous les pneus de vélo, et pour les autres types de compteurs.

Influence de la météo

Le cycliste n’étant pas protégé par un habitacle, il est soumis aux éléments, d’oula croyance populaire
qui veut que seules les belles journées d’ été soient propices a1’ utilisation 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 a la lecture des figures présentant la fréquentation quotidienne et les conditions
météorologiques enregistrées pour la période du 11 juillet au 13 octobre 1996 (Annexe 3, Tome II).
D’une part, il est vrai qu’une pluie abondante a un effet direct sur la fréquentation d’une voie cyclable
récréative. On constate, par exemple, qu’il y aeumoins de 100 cyclistes le mercredi 3 1 juillet, journée
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ou sont tombés 23 mm de pluie, alors qu’il y en avait eu plus de 1 500 une semaine plus tét. D’autre
part, la relation entre la température et le nombre de cyclistes est beaucoup moins évidente. La chute
delafréquentation observéeles jours de semaine, qui passe d’une moyenne quotidienne d’un peu plus
de 1 000 cyclistes pour lesmois de juillet et aofit a 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
la fréquentation les fins de semaine est aussi élevée en septembre qu’a 1’été, la journée de 1’6té
indiquant la fréquentation maximale étant le dimanche de la féte du Travail, avec prés de 3 700
passages de cyclistes. De plus, malgré un maximumde seulement 11°C,ilyaeupresde2 000 passages
le dimanche 6 octobre.

Autres modes de déplacement

Pour optimiser 1’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 référence, les cyclistes se servent du vélo dans
20 % deleurs déplacements. Dans les autres cas, ils utilisent I’ automobile (45 %), ils marchent (27 %)
ou utilisent le transport en commun. Par ailleurs, c’est parmi les gens qui se servent du vélo comme
principal moyen de transport que 1’ on retrouve ceux qui marchent ou ut111s entle transport en commun
le plus souvent.

Figure 4

Répartition des déplacements cyclistes, par modes de transport

Véhicule automobile
45 %

Marche
27 %

Transporten commun
8% -

Vélo

20 %

Activités organisées

B

Cette section fait un portrait général des principaux types d utilisation du vélo, avec données a1’ appui.
L’utilisation aux fins de loisir est une facette importante du vélo. Un des principaux atouts du véloen
tant que loisir est qu’il se préte aussi bien au loisir llbre qu’au loisir organisé.
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Clubs cyclistes

Beaucoup plus qu’une activité sociale, I’existence de clubs cyclistes refléte la passion qu’est devenu
le vélo pour-plusieurs Québécois. Bien sir, il demeurera toujours des randonneurs solitaires, mais
selonle 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 nous ont fourni des données
concernant le nombre de membres et le nombre de-sorties de leur club. Parmi ces 26 clubs, 6 se
consacrent exclusivement a la compétition, regroupant un total de 104 membres actifs, lesquels
effectuent latournée du circuit de compétition québécois. Les autres clubs organisent des randonnées
non compétitives et le nombre de leurs membres varie de 40 a 150. Les clubs les plus importants
comptent plus de 1 000 membres.

Randonnées populaires

Selon le Répertoire des randonnées cyclistes populaires au Canada, le Québec offrait, en 1995, la
possibilité de participer a 34 randonnées populaires d’une durée d’une journée pendant la saison
estivale, de la mi-mai & la mi-septembre. Trois de ces randonnées en étaient a leur premiére
manifestation, tandis que les 31 autres répétaient ’expérience des années précédentes. En 1994, plus
‘de 110 000 cyclistes avaient participé a ces 31 randonnées organisées, pédalant un total de plus de
5 millions de kilométres, dont 3 millions pour le seul Tour de I’ile de Montréal (Annexe 4, Tome II).
Cyclotourisme

Le cyclotourisme est généralement défini comme I’ensemble des activités touristiques a vélo
comprenant au moins un coucher a l'extérieur du foyer. Il regroupe donc les forfaits vélo organisés
par ’hétellerie, les voyages traditionnels organisés en petits groupes, les randonnées populaires de
plusieurs jours, les séjours libres dans un hdtel/motel qui comprennent'hébergement et les excursions
~ avélo et, bien entendu, la forme classique du cyclotourisme, soit le voyage autonome en vélo.

Portrait des cyclotouristes

L’enquéte Décarie et Comphces (1995) comporte trois questlons sur le cyclotounsme a partir
desquelles on obtient 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 ;

* enmoyenne, les cyclotouristes font 1,7 excursion chacun ;
*  la durée moyenne des excursions est de 3,2 jours, soit un peu plus de deux nuitées ;
» la distance moyenne parcourue est de 37 km par jour, soit prés de 120 km par excursion.

Ces résultats doivent étre interprétés avec prudence, puisqu’ils ont été calculés a partir d’un faible
‘échantillon. Cependant, étant donné le nombre de nuitées enregistrées a I'occasion de voyages
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organisés seulement (plus de 20 000) "'i‘ihévpféjectidﬁ al’ensemble de la population de cyclotouristes
québécois nous permet tout de méme d évaluer a plus de 100 000 le nombre de nuitées passées en
cyclotourisme par les Québécois.

Le produit touristique

Le vélo est un produit touristique en émergence. On note, par exemple, I’émergence depuis deux ou
trois années a peine de voyages organisés a vélo et de forfaits «hébergement et vélo». Dans le premier
cas, il s”agit d’un produit ol le voyagiste (ou un regroupement d’hteliers) organise I’hébergement,
deux repas par jour et le transport des bagages entre les points d’hébergement pendant que le touriste
fait ce trajet a vélo. Dans le second cas, il s’agit de forfaits comprenant un vélo mis 2 la disposition
du client et ’hébergement, généralement a proximité d’une piste cyclable régionale. Peu de données
sontdisponibles sur I’offre de tels produits, qui est pour le moment limitée. Unrelevé 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 l'on se fiea1’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 hotel pour un nombre limité de
participants. Les randonnées organisées ont connuun 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 1 000 par année en moyenne depuis 1993, a atteint le cap des
5 000 en 1996, alors que le nombre total de nuitées est passé d’environ 1 000aprésde 22000 pendant
la méme période.
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Tableau 12

Nombre de participants efde nuitées a I'occasion de randonnées organisées

N

Randonnée Premiére Nuitées Participants/Nuitées

- édition

1993 1994 1995 1996

Tour du Lac 4 vélo 1987 2 . 330 660 405 810 469 938 550 1100
pourl'Afrique - :
Vélo-Trans-Québec 1995 2 —_ —_ —_ -—_ 95 190 167 334
Beauce  Vélo 1996 4 — — —_ — — — 500 2 000
Vélotour dela sclérose 1989 1 474 474 441 441 537 537 456 456
enplaques, Foresterie
Noranda - i
Le Grand Tour 1994 7 — — 1150 8050 2 000 14000 | 1900. 13300
LaPetite Aventure 1996 2 - - — — — — | 710 1420
Le Tour des Cantons 1996 5 - = — — — — | 615 3375
TOTAL
Nombre departicipants 804 1996 3.101 4958
Nombredenuitées = 1134 9301 15665 21985

Source : Tour de I'ile de Montréal et Vélo Québec.

Utilisation du vélo dans le travail

Messageries a vélo

Nous pouvons aisément constater la popularité grandissante des messageries a vélo dans les villes
d’ Amérique du Nord. Au Québec, c’est 2 Montréal que cet usage est particuliérement répandu. A
partir des 76 entreprises de messageries établies dans la région de Montréal, 26 d’entre elles offrent
la messagerie a vélo. Elles emploient 140 cyclistes qui livrent chacun, en moyenne, de 15 & 50 colis
et lettres par jour, selon les distances a parcourir, ce qui représente plus de 3 500 livraisons
quotidiennes. A Québec, la seule entreprise & offrir ce service ne fait d’ailleurs exclusivement que de
lamessagerie 2 vélo etemploie entre cing et dix cyclistes selon la période de’année. L’ entreprise Vélo
Service ne requiert pas de signature a laréception des envois, et les cyclistes livrent de 20 4 40 lettres
al’heure enmoyenne. Iln’y apas demessageries a vélo comme telle a Hull, mais certaines compagnies
offrant ce service ont pignon sur rue a Ottawa et font réguliérement des livraisons & Hull.
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Policiers

Le vélo effectue un retour en force comme véhicule de patrouille au sein des services policiers, aprés
une éclipse totale de plus de trente ans. Le mouvement provient de la cte ouest américaine et s’est
maintenant étendu a1’ensemble du pays. En 1991, on comptait déja 515 policiers a vélo a la grandeur
des Etats-Unis. Maintenant, en 1996, plus de 700 policiers patrouillent vélo dans le seul Etat de New
York (Bicycle Federation of America, 1996). Autorités policiéres et agents y voient de nombreux
bienfaits. Cemoyen de transport facilite les contacts avec la population ainsi que 1’accés aux sites isolés
(parcs, pistes cyclables, boisés). De ce fait, I’action communautaire, par des programmes et des
activités d’éducation, de sensibilisation et de prévention, constitue une grande part du travail des
policiers-cyclistes. D’une fagon générale, les policiers-cyclistes 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 €lles possédent des
patrouilles policiéres a vélo, parmi lesquelles trois services embauchent des étudiants en techniques
polici¢res 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, ot
1a patrouille s’effectue en solo a I’occasion. - :

Tableaﬁ 13

Utilisation du vélo par les services policiers

Villes Nombre de policiers a vélo Nombre de vélos disponibles
Brossard 2 2
Chiteauguay 3 3
Chicoutimi 3 3
CuUM 93 69
Gatineau 3 2
Hull 2 2
Longueuil _ 3 3
Québec 5 5
Sherbrooke 1996 : 6 étudiants n/d
1995 : 2 policiers 2
Saint-Jean-sur-Richelien 2 étudiants 2
Terrebonne 2 2
Saint-Eustache 2 2
Sainte-Foy/Cap-Rouge 10 4
Saint-Hubert 2 2
Saint-Hyacinthe © 2 étudiants 2.
. Trois-Riviéres 15 -2

29



Principaux types d’interventions des policiers-cyclistes

* tournées de sensibilisation (ecoles terrains de jeux et centres commerclaux)
 organisation de stands d’information ;
-+ opérations de burinage de vélos ;
« escortes de groupes ;
+ présence al'occasion d’événements spéciaux ;
 patrouilles de pistes cyclables ;
 réponse aux appels d’urgence dans les parcs et sur les pistes cyclables
* réponse aux appels a la suite de blessures et d’accidents ;
* réparations de vélos ;
» information touristique ; :
'+ constats d’infraction aux réglements municipaux et au Code de la sécurité routiére émis aux
cyclistes et aux automobilistes ;
* arrestations.

Patrouilles civilesv

Plusieurs villes ont, a défaut d’une patrouille policiére a vélo ou en plus de celle-ci, une patrouille civile
bénévole qui sillonne les réseaux de pistes cyclables. Les villes de Hull, de Québec et de Sherbrooke
possédent un systéme de patrouille civile dontle mandat est le suivant : faire respecter lesréglements,
donner les premiers soins, effectuer des réparations mineures sur les vélos, donner de l'information
touristique, faire de I’éducation et de laprévention. Les brigades de patrouﬂles civiles rec;mventpour
la plupart une formatlon des policiers-cyclistes.

Agents de stationnement

Depuis!’ automne 1995, les agents de stationnement de la ville de Montréal (intérvention dansles cas
d’automobiles stationnées en infraction) disposent de 10 vélos de fonction.

Livreurs.

‘Dans les quartiers fortement urbanisés, au Québec, les épiceries effectuent encore la livraison des
victuailles par vélo. A titre indicatif, 4 partir d’un échantillon aléatoire d’une quarantaine d’épiceries
et de dépanneurs, 3 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
suivants : Verdun, Centre-Est, Ahuntsic, Lachme Vllleray, plateau Mont-Royal, Hochelaga—
Maisonneuve et Mile-End.

Par ailleurs, le détaillant Quilicot, réputé pour sa production de tricycles de livraison, vend chaque

année une trentaine de ces vélos, principalement a des entrepnses possedant des entrepdts ou des
usmes manufacturiéres et & des épiceries.
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ETAT DES INFRASTRUCTURES ET DES SERVICES
Réseau routier et voies cyciables

I1suffit de jeter un coup d’oeil 2 1a 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 1a vallée du Saint-Laurent et
au sud de celle-ci, jusque vers les frontiéres américaines. Avec le réseau de rues en territoires
municipaux et dans les centres urbains, ces routes constituent le réseau de base a partir duquel les
déplacements a 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 limite affichée (70 ou
80 km/h) et 1a faible densité de circulation. C’est souvent le type d’infrastructures qui peuvent servir
comme chaussées désignées lorsqu’on les intégre & un itinéraire cyclable. -

Les routes du réseau supérieur, méme si elles sont utilisées par les cyclistes, sont a priori moins
cyclables, dans la mesure ou la géométrie favorise une vitesse plus élevée (90 km/h) : courbes plus
douces, pentes maximales moins fortes, etc. D’un point de vue cycliste, la vitesse élevée, 1’absence
d’accotements pavés et le fort débit de voitures et de véhicules lourds sont les principaux obstacles
a ]a sécurité et au confort. Jusqu’en 1993, aucune mesure particuliére ne visait a recréer sur ce type
de route une géométrie plus sécuritaire (sauf exceptions) pour I’ensemble des usagers, et par le fait
méme pour les cyclistes. En 1993, par contre, le ministére des Transports introduisait une norme
concernant le pavage des accotements pour les routes ou la densité de circulation était élevée.

Par ailleurs, conformément a sa Politique sur le vélo, 1e ministére des Transports adhére depuis 1995
auprincipe de’amélioration dela sécurité des cyclistes sur les routes relevant de sa gestlon aumoyen
“du pavage des accotements le long des itinéraires cyclables identifiés.

Pour ce qui est.du réseau cyclable proprement dit (pistes, bandes et chaussées désignées), le
Répertoire des voies cyclables au Québec (1996) en inventorie 2 315 kilométres. De ce nombre, on
compte 1 287kmde(\'oies intermunicipaleset 1 729km enréseaux al’intérieur de limites municipales.
Larégion administrative des Laurentides compte le plus de kilométres de voies intermunicipales avec
un total de 324 km (dont 200 km pour le parc linéaire du P’tit Train du Nord). En milieu urbain, ce
sont les agglomérations de Montréal, Québec, Trois-Riviéres et les villes de 1’ Outaouals qu1 en
comptent le plus.
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Tableau 14 §t

Importance du réseau cyclable au Québec, par régions administratives

Régions ~ Longueur du réseau (km) Réseau projeté
Piste .| Bande Chaussée Pi_ste Bande Chaussée
désignée - désignée

Gaspésie - - 11 7
Bas-Saint-Laurent - 140 3

- Chaudiéres—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
Outaouais ' 77 13 0 155 5
Laurentides . o 307 87 11 . 2
Lanaudiére 14 43 15 _ 10 8
Coeur-du-Québec - 114 | 63 45 - 84 7 4
Abitibi~—Témiscamingue 12 . '
Saguenay—Lac-Saint-Jean ‘53 42 63 120 - 68
Québec ol s s | 29 69 2 2
Manicouagan =~ ’ 11 ' 17 20 8 8
Duplessis [ IR 38" . 3
Sous-total ‘ 1412 594 309 539 194 86
Total existant . _ 2315
Total projeté ' : 819
Source : Répertoire des voies cyclables, 1996
Note : Ce tableau ne tient pas compte des sentiers aménagés pour les vélos de montagne comptablhses dans le.

guide.

Politiques municipales

Au Québec comme ailleurs, I’histoire nous enseigne que le succes du développement d’un réseau
cyclable passe obligatoirement par un processus rigoureux de plamﬁcatlon Quoique cette approche
ne soit pas encore systématique al’intérieur des territoires municipaux, iln’en demeure pas moins que
des progrés majeurs ont été accomplis. Dans les années 70, ce type d’intervention était rarement pensé
dans une quelconque planification globale, que ce soit enmatiére deloisirs, 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 a I’écoute des préoccupations de leurs citoyens et
n’hésitent pas a se doter de plans de développement de leur réseau cyclable. A titre indicatif, a partir
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d'un éc;hahﬁllon de 1 9‘ii‘i1unicipalités parmi les plus populeuses (Répertoire des municipalités du
Québec, 1995), nous constatons qu’une proportion importante de municipalités (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
et une participation accrue du monde municipal a la réalisation de plusieurs projets cyclables
d’envergure : la piste de I’Estriade (21 km), dont I’aménagement a été financé essentiellement par
quatre municipalités, la Montérégiade (23 km), la piste du canal de Soulanges (22 km), le réseau des
Grandes Fourches en Estrie (53 km), etc., constituent sans I’ombre d’un doute des exemples concrets
d’investissements municipaux importants dans ce type d’infrastructures. Par contre, 1’effort d’inves--
tissement municipal n’a pas toujours cette intensité. De toute évidence, la contribution municipale a
ce type d’infrastructures s’inscrit dans un contexte de maillage de sources diverses : campagnes de
financement mises sur pied par des organismes locaux ou régionaux, programmes gouvernementaux
d’employabilité, contributions financiéres provenant de divers fonds (gouvernementaux ounon), etc.
L’importance de I’investissement municipal peut varier en fonction de la population, de la richesse
fonciére et de lalongueur des aménagements cyclables projetés pour chaque municipalité. Elle varie
également selon I’environnement sociopolitique. Nous constatons, de plus, que les budgets munici-.
paux alloués aux projets cyclables ne sont pas toujours facﬂes acerner. Il arrive souvent que plusieurs
services municipaux soient appelés a contribuer par de la main-d’ceuvre et des budgets. Ces
investissements se trouvent parfois confondus dans des projets plus vastes. Enfin, les cofits de lamain-
d’ceuvre ne sont pas toujours ventilés, ce qui rend impossible le calcul de la somme exacte. 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 1’étre, couvrant le territoire
d’une centaine demunicipalités. L’analyse des contributions municipales en fonction dela population,
de la richesse fonciére ou du kilométrage ne permet pas d’établir de corrélation valable entre ces
données ni de modele qui permettrait d’évaluer la capacité des municipalités a investir dans un projet
d’aménagements cyclables. D’un projet a I’autre, les particularités régionales et1a volonté pol1t1que
décident, de fagon déterminante, de I’effort financier consenti par les mun1c1pa11tes '
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Tableau 15

Investissements des municipalités dans neuf projets régionaux d'itinéraires cyclables

Projet Km Région Colt Investissement municipal
Canal de Chambly 21 Montéfégie 450 000 $ 150 000 $ 33%
Canal de Soulanges 21 Montérégie 733600 % 145000 $ 20 %
Réseau des ' 40 Estrie 1263 060 $ 842 000 $ O 61%
Grandes Fourches ' ' ) :
L'Estriade - 21 Montérégie 912 000 $ 8000008  80%
Montérégiade 23 Montérégie 500 000 $ 285000 % 57 %
Famham—Granby ' - '

Montérégiade 2 17 Montérégie - 400 000 $ 49200 $ 12%
Iberville—Farnham ' ’ :

Parc linéaire des 77 Mauricie— 1709278 $ 11088118 . 65 %
Bois-Francs : Bois-Francs . :
‘Parc linéaire du P'tit 200 - Laurentides 6100 000 $ 1010000 $ _ 17 %
Train du Nord o

‘Tour du Lac-Saint-Jean 2_4.1 Saguenay— 8.005 503 $ 1706 667 $ 21%. ‘

Lac-Saint-Jean

‘Source :  Etudes sur le financement de la Route verte, Vélo Québec, 1995.

Stationnement

Laprésence de stationnements sécuritaires favorise grandement 1’utilisation du vélo, particuliérement
en milieu urbain. En cela, l¢ vélo ne différe pas de ’automobile : son utilisation est proportionnelle
al’offre de stationnement. Selon notre enquéte réalisée par Décarie et Complices (1995), 1a crainte
de se faire voler son vélo est d’ailleurs pergue chez 155 des cyclistes interrogés comme étant une
contrainte aussi importante que les risques d’accidents.

Une enquéte alaquelle les responsables des mémes 19 municipalités ontrépondu (section précédente)
a permis d’obtenir les renseignements suivants sur les politiques de stationnement pour vélos des
municipalités : Montréal et Trois-Riviéres sont les deux seules municipalités ayant aménagé des
espaces de stationnement pour les vélos dans les rues (sur la chaussée). Toutefois, six municipalités
oh_t une politique d’aménagement de stationnements pour vélos sur les trottoirs : Montréal,
Sherbrooke, Québec, Verdun, Trois-Riviéres et Victoriaville. Onze répondants affirment avoir une
politique de stationnements pour vélos dans les parcs et aux abords des batiments municipaux, alors
que dans sept autres municipalités, des stationnements y sont aménagés méme en 1’absence de
politique formelle. o '
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Par ailleurs, les municipalités de Montréal, Verdun et Saint-Bruno ont une réglementation exigeant
I'aménagement d'espaces de stationnement pour vélos au moment de la construction d’un nouveau
batiment. Aussi, Montréal, Verdun, Trois-Riviéres et Victoriaville ont une réglementation interdisant
le stationnement des vélos a certains endroits, notamment sur le mobilier urbain. Ces municipalités
font toutefois preuve d’une trés grande tolérance, 2 moins que le vélo en infraction ne présente un
danger pour la sécurité des piétons. Enfin, I’enlévement des vélos abandonnés sur le mobilier urbain
ne fait I’objet d’aucune réglementation. Lorsqu’une plainte est déposée a la police, les vélos sont
enlevés parles policiers et vendus aux enchéres s’ils sont encore dans un état convenable. En I'absence
de reglementatlon les vélos sont retirés aprés un délai «raisonnable».

~Complémentarité avec les transports publics

Que ce soit pour les déplacements urbains ou pour les trajets interurbains, les services de transport
collectifetle vélo se complétent mutuellement. En milieu urbain, grice a cette complémentarité, il est
possible de desservir a faible cotit les banlieues trop peu habitées pour justifier un service de transport
en commun régulier. En milieu rural, cette complémentarité permet aux cyclotouristes de parcourir
deplus grandes distances, en effectuant une partie de leurs déplacements autrement qu’en vélo, et leur
offre I’occasion d’atteindre des destinations qui pourraient étre inaccessibles. Enfin, le transport
aérien est le seul moyen utile d’accés au Québec pour les cyclotouristes 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 souvent les deux. Cette 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 lap0851b111te
de monter a bord des véhicules avec son vélo.

Stationnements pour vélos et transport en commun

LaSTCUM 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 i proximité du terminus d’autobus dela station de métro Longueuil. Deplus,
des supports a vélos avaient été installés aux stationnements incitatifs le long de 1’autoroute 20 pour
la duree des travaux dans le tunnel Louis-Hyppolite-Lafontaine (été 1996). '

Autobus

Plusieurs villes américaines et canadiennes, dont Santa Cruz, Tampa, Seattle, Portland et Vancouver,
ont instauré un systéme de porte-vélos sur les autobus urbains. Au Québec, la STRSM a déja utilisé
un tel équipement dans le passé, entre 1983 et la fin de cette décennie. En effet, a 'occasion d’une
semaine de promotion du transport a vélo, se déroulant au printemps de 1983, Vélo Québec et le
groupe montréalais Le Monde a bicyclette avaient remis 4 la STRSM des supports a vélos pour
autobus fabriqués a partir d’un modéle utilisé a Seattle. De tels supports avaient ensuite été installés
sur les autobus qui desservaient 1’ile Charron via le pont-tunnel Louis-Hyppolite-Lafontaine,
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autrement inaccessible aux cyclistes. En 1996, aucun des trois grands transporteurs de la région
montréalaise (STCUM, STRSM, STL) n’offre ce service. g

Métro

Les vélos sont admis dans le métro de Montréal du lundi au vendredi entre 10h et 15h et aprés 19 h,
et en tout temps la fin de semaine, sauf a l'occasion d’événements spéciaux. Exceptionnellement, les
cyclistes étaient admis sur laligne Longueuil—Berri-UQAM entre 5 h 30 et 6 h 30 pour 1a durée des
travaux dans le pont-tunnel Louis-Hyppolite-Lafontaine, a 1’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, a raison d’un maximum de quatre vélos a la fois. Les cyclistes doivent étre 4gés d’aumoins 16
ans ou étre accompagnés d’un adulte. La STCUM ne compile pas de données quant au nombre de
vélos transportés. '

Trains de banlieue

Les deux trains de banlieue de la région de Montréal (Montréal—Deux-Montagnes et Montréal—
Rigaud) acceptent les vélos, avec de nombreuses restrictions toutefois. Du 17 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 qui fait le trajet Deux-Montagnes—Montréal a1’heure de pointe
matinale et dansle train Montréal—Deux-Montagnes a1’heure de pointe en aprés-midi. Ils sont admis
en tout temps les fins de semaine. Les cyclistes peuvent monter ou descendre seulement aux quatre
gares suivantes : Bois-Francs, Roxboro—Pierrefonds, Sainte-Dorothée et Deux-Montagnes. Deux
" vélos sont admis par voiture. Dans le train Montréal—Rigaud, les vélos sont admis du lundi au
vendredi, sauf aux heures de pointe, et en touttemps les fins de semaine. Un maximum de quatre vélos
est admis par voiture. Les cyclistes peuvent monter ou descendre seulement aux six gares suivantes :
Windsor, Dorval, Beaconsfield, Sainte-Anne-de-Bellevue, fle-Perrotet Dorion. Aucune donnéen’est
compilée quant au nombre de vélos transportés.

Transporteurs mtemrbalns
~ Autobus

Au Québec, les autobus interurbains sont toujours équipés de compartiments a bagages situés sous
la cabine des passagers. Ces compartiments sont suffisamment vastes pour recevoir un ou plusieurs
vélos et ceux-ci 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 tourné parallelement au vélo et les pédales enlevées. Le prix du transport varie
en fonction du poids du vélo et de la distance a parcourir. Par exemple, un aller simple Montréal—
Québec pour un vélo dont le poids se situe entre 9 et 13 kilos cofite 13,56 $. Il en coiite 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 p01ds se situe entre 9 et 13 kilos cotite 10,60 $.
Aucune donnée statlsthue n’est compllee par les compagnles quant au nombre de vélos transportés.

36



Trains

Au Canada, la compagnie Via Rail a le monopole du transport des voyageurs par train. La plupart de
ses trains ont un wagon & bagages et acceptent les vélos, sauf les express qui desservent les grandes
 villes. Par exemple, les trains Montréal—Ottawa et Montréal—Québec ne possédent pas de voiture
abagages etles vélos n’y sont pas admis. Le transport des vélos coiite 15 $ (boite 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 a41’avance de la présence d une voiture a bagages pour le trajet a effectuer.
Via Rail ne comp11e 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 cotes ne comportent pas d’échancrure importante. Seuls le Saguenay, le
fleuve et le golfe Saint-Laurent 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
abord de tous ses batedux. Le cofit du passage estle méme que pour les piétons, sauf pour le traversier
reliant Riviére-du-Loup et Saint-Siméon (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 lieu du traversier, par exemple
entre Québec et Lévis. Les traversiers faisant la navette Québec—Lévis et Sorel—Saint-Ignace
possedent des supports a vélo. Sur les traversiers ou il n’y a pas de supports, ou s’ils sont pleins, les
cyclistes doivent demeurer a c6té de leur vélo ou le cadenasser ailleurs. Depuis 1992, le nombre de
vélos transportes connait une croissance soutenue. ’

Tableau 16

Transport des vélos a bord des traversiers

Traverse Vélos transportés
1992 1993 1994 1995 = - 1996
Québec—Leévis 41097 42 901 47 980 49 770 60 515 -
Sorel—Saint-Ignace 6 969 10 095 10099 . 11 941 14 031
fle-aux-Grues—Montmagny 2476 1724 2013 3224 3417 .
Saint-Siméon—Riviére-du-Loup — — 313 T 371 - 520

Source :  Société des traversiers du Québec, 1996.

Transporteurs aériens

Les grands transporteurs aériens acceptent tous de transporter des vélos a bord de leurs avions.
Cependant, les conditions et les tarifs varient grandement. Une enquéte auprés de six grandes
compagnies desservant le Québec a permis d’obtenir 1'information suivante. Pour les vols intercon-
tinentaux, trois des six compagnies aériennes interrogées acceptent de transporter gratuitement deux
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bagages, dont un peut étre un vélo, mais exigent des frais supplémentaires de 100 $ 2 200 $ 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 $2200 $, selonla destination, pour unaller
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) ou une boite de carton. L’emballage sert a protéger le vélo et les
autres bagages durant le 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 différentes catégories d’excédentsde -
bagages, qui incluent aussi bienles vélos que les animaux, les piéces hors gabarit, les piéces qui exigent
une manutention spéciale, etc. C’est ce qui explique qu'une évaluation, méme trés sommaire, du
nombre de vélos transportés a pu etre fournie par seulement deux compagnies.

Tableau 17

qunpagnies aériennes et transport des vélos

_Compagnie Tarif de base = Tarif excédent  Conditions Emballage Nombre de

. aller simple _aller simple o . requis vélos
’ ' : -transportés
Air Canada " cont.:508% . na. pédales et guidon ' nd
. L - - intercont. : 1404200 %
British Airways intercont. : 1402150 % pueus et guidon sac (gratuit) . nd
: 2 bagages gratuits ‘parpiéce .
KILM ] intercont. : ) 1408 réserveril'avance boite 150-200/par an
: 2 bagages gratuits parpicce . approx.
Canadien cont.: 25435% . intercont. : . pédales, pnenset sac (gratuit) nd.
) intercont.: 1003200 % guidon ’ .
2bagages gratuits parpiéce
_Air Transat gratuit na. : aucune © sac . 700-800/par an
' o (vendu 5 $) " approx.
AirFrance : intercont. : 140§ et+ na. pédales, pneus et sac nd.

Source : Vélo Québec, Service aux membres, 1996. o
Abréviations : cont. : vols continentaux ; mtercont vols intercontinentaux. -
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COMPARAISON AVEC L’ETRANGER

A partir du portrait de la situation du vélo au Québec que nous avons dressé dans le contexte de la

présente étude et de la vérification de certains des paramétres que nous pourrons effectuer dans - -

quelques années, nous serons en mesure d’établir la progression de 1’utilisation du vélo. Il est tout de -
méme intéressant & ce moment-ci de rechercher certains éléments comparables a 1>étranger afin de
mettre en perspective la pratique actuelle. Cependant, en consultant les données disponibles en
provenance d’Europe et des Etats-Unis, nous constatons que les méthodes de mesure del utilisation
du vélo et de sa progression sont trés différentes des notres.

Dans les pays les plus cyclables, par exemple les Pays-Bas, le Danemark; la Suéde et 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 d’importantes enquétes sur les déplacements des personnes, I’équiva-
lent des enquétes origine-destination de nos sociétés de transport public. On obtient alors le
pourcentage des déplacements de personnes a vélo pour diverses agglomérations urbaines.

‘Aux Etats-Unis, malgré une vaste enquéte réalisée a I'occasion des travaux liés a 'ISTEA, la part
modale du vélo constitue une donnée rarement disponible dans les villes ou les Etats. Cela vaut
également pour le kilométrage des voies cyclables, mesure qui n’est pas systématiquement réalisée a
I’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’usage du réseau routier par les
cyclistes (¢largissement 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.

Figure 5

Kilométrages comparatifs de voies cyclables dans certains centres urbains
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Figure 6

Part modale du vélo dans certaines villes
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PERCEPTIONS, CONTRAINTES ET INCITATION A LA PRATIQUE DU VELO

_Bien que cela ne soit pas un étalon avec lequel on peut mesurer scientifiquement 1’évolution de 1a
popularité du vélo, la mesure des perceptions nous permet néanmoins de situerI’environnement dans
lequel Ia pratique évolue. L’ enquéte réalisée a l'intérieur de la présente étude nous permet justement

" de décrire un tel contexte. ‘ :

La pratique depuis cinq ans

Tout d’abord, on constate une augmentation de la fréquence de la pratique cycliste percue par les
Québécois depuis cing ans. En effet, 43 % des cyclistes québécois estiment faire du vélo plus souvent
qu’il y a cinq ans, contre 35% qui évaluent en faire moins, pour un gain net de 8 %. On constate, par
ailleurs, que 1’indice net de développement est largement supérieur parmi les gens qui utilisent leur
vélo comme principal moyen de transport..

Figure 7
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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 les organisateurs du Tour de I'fle.de Montréal auprés des
participants : aprés avoir participé  un tel événement, les gens déclarent en général faire davantage
de vélo et sur de plus grandes distances. Dans I’ensemble, 1a pratique du vélo profite d une popularité
accrue depuis cing ans, la longueur des distances parcourues ayant gagné davantage de terrain que
le nombre de sorties cyclistes.
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Incitation et contraintes

Parallélement 4 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 oul’idée de se garder en forme rejoint lamajorité des cyclistes (97 %
et 96 % respectivement). Suivent ensuite les motifs de découverte (79 %), les convictions écologi-
ques (71 %) et les raisons économiques auxquelles adhérent tout de méme 62 % des cyclistes.

" En contrepartie, certains freins existent. Le temps qu’il fait est sans aucun doute le principal obstacle
_per¢u a lapratique du vélo. La distance a parcourir, pourtant le deuxiéme frein, a deux fois moins de
poids que les conditions météorologiques. Quant a la perception du danger, on constate que les
cyclistes admettent que I"utilisation du vélo peut comporter des risques, mais cela ne constitue pas un
frein majeur, pas plus que ne ’est la crainte de se faire voler son vélo. Il est utile de préciser que cette
mesure n’a été effectuée qu’aupres des gens qui font du vélo, ce qui ne nous permet pas de déterminer
les raisons pour lesquelles les gens n’utilisent pas le vélo. ' '

Figure 8

Freiné ala pratiq‘rue du vélo

Tompéraue %

Distance N 38%

Risques d'accidents

Risques de vols B m 18%
Avoir chaud/suer ' ' 23%

0% 10 20 30 . 40 50 60 70 8 90 100%

L . Beaucoup D .Asséz
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Tableau 18

Perception du risque de se blesser dans un accident de vélo

Risques en vélo Se blesser Se blesser gravement
Trés élevés 31 % 28 %

Assez élevés : 45 % : 4% .

Peu élevés 22 % ' 26 %

Pas du tout élevés : 2% » 2%

Résultat net * . +29 +26

Enfin, le risque de se faire voler sa monture est per¢u par 33 % des cyclistes comme étant un frein a
I’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 taux de résolution d’environ 5 %.
Quarante-sept pour cent de ces vols ontlieu a Montréal et en Montérégie. Selon toute vraisemblance,
ces nombres ne représenteraient qu’une partie du probléme, étant donné une forte proportion de vols
non déclarés. Sachant que les franchises exigées par la plupart des compagnies d’assurances sont
relativement élevées (autour de 200 $) et que le prix moyen des vélos oscille autour de ce prix, il n’est
souvent pas rentable de faire une telle réclamation.

Tableau 19

Vol de vélos au Québec

Quantité Taux de résolution
Vélos 21976 5,6 %

Autos 26 260 13,6 %

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

Perceptions générales

Enfin, la portion de notre enquéte traduisant les perceptions générales a I’égard du vélo permet de
juger du climat et du degré d’adhésion des gens a I’idée de promouvoir ’utilisation du vélo. Ces
perceptions proviennent autant de cyclistes que de non-cyclistes, donc de1’ensemble des répondants
a1’enquéte Décarie et Complices. Il ressort de toute évidence que le vélo cadre avec un ensemble de
facteurs qui contribuent aaméliorer I’ environnement et quis’inscrit au programme des gens soucieux
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d’améliorer leur qualité de vie. Par exemple, pres de 90 % des Québécois croient que «1’utilisation du
vélo contribue a diminuer la pollution liée a la circulation automobile et que le vélo est un moyen de
transport qui devrait étre encouragé en milieu urbainy. Aussi, presque les deux tiers de la population
québécoise est d’accord pour dire que I'utilisation accrue de la bicyclette contribuerait & diminuer le
- volume de circulation automobile. Pour ce qui est des infrastructures destinées spécifiquement a
I'utilisation du vélo, qu’on soit cycliste ou non, elles sont jugées insuffisantes. (Annexe 1, Tome II,

p. 63).
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CONCLUSION

Depuis 30 ans, la place du vélo a considérablement progressée au Québec. Aprés avoir été boudé au

- profit de I’automobile, cette magnifique invention a, pour ainsi dire, repris ses lettres de noblesse! Il
reste 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 d'importance dans la société québécoise. En considérantles:
contraintes climatiques d’un pays nordique comme le nétre, il reste tout de méme que 1’ utilisation du
vélo est possible de sept a neuf mois par année, selon la région ot I’on se trouve.

Cette étude a permis de chiffrer 1a place qu’occupe le vélo au Québec et d’établir les différents
parametres qui pourront nous servir, avant le tournant du siécle, a mesurer sa progression. En 1995,
le gouvernement du Québec a exprimé doublement la volonté d’en favoriser I’ utilisation : d’abord par
I’annonce de la Politique sur le vélo, parle ministére des Transports, ensuite par le lancement du projet
de la Route verte, ce vaste projet de développement d’un itinéraire dans tout le Québec.

Leportrait que nous avons réalisé s’appuie sur une foule de renseignements, de données et d’indices.
Mais, au-dela de ces faits, il est également permis de faire certains constats. Le vélo est agréable et
sain, et c’est1a une des raisons majeures pour lesquelles les gens en font. Sur le plan touristique, iln’y
aplus de doute : le cyclotourisme est un produit en émergence. Les événements populaires et la place
qu’ont prise les randonnées et les forfaits de plusieurs jours traduisent bien cette tendance. Les
automobilistes, longtemps maudits par les cyclistes, ont enfourché aleur tour le vélo, ce qui a siirement
contribué a un meilleur partage de laroute. 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 1’enthousiasme que souléve la réalisation de la Route verte, a laquelle
seront intégrés ces différents réseaux, illustrent bien les bénéfices que procure le vélo.

Sur le plan de I'utilisation du vélo aux fins de transport, nous avons fait de belles découvertes. Nous
savons par ailleurs que le vélo, seul, ne peut sauver la planéte. Mais, dans lamesure ounousréussissons
son intégration dans ce que nous appelons maintenant le «cocktail transport», le potentiel est énorme
et prometteur. C’est un défi, un trés beau défi!
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