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AVANT-PROPOS

A plusieurs reprises dans ce mémoire vous verrez appa-

: s le nom de VElo—Québec. Il ne s'agit pas d'un nouvel organisme

V&lo—{uébec a 15 ans.

-
)
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Ce nouveau nom de la Fédération (uéb&coise de Cyclotou-

~

- 3 "'
Lo rijme veut refléter plus fidélement les 3 grands objectifs génfraux de

' notre organisation, qui sont:
e iy
1ead % - Pramouvoir l'usage de la bicyclette & des fins utili-
‘?;—J’.‘ _ taires et comme moyen de transport

.

i {}’7 - Promouvoir 1l'usage de la bicyclette a des fins récréa-

k B s 7 tives et comme outil de loisir
oghy
_X;; ¥ - Défendre les intéréts des usager?d de la bicyclette,

| : dans une perspective de protection du consormateur
VElo-Québec a une action d la grandeur du territoire qué-
bécois. C'est pourcquoi il a assum@ le leadership de la consultation qui

a amené la présentation du présent mémoire sur le code de la route.

—— T

Ce mémoire que nous soumettons au Gouvernement du Québec
et au Ministére des Transports est i la mesure de notre organisation et
de nos moyens. Or, nous n'avons pas toujours toutes les ressources a no-
tre disposition, par exemple , une vingtaine d'avocats qui auraient pu
P
TR soupeser le pour et le contre, ainsi que toutes les implications possi-

ol &r bles de telle ou telle action.

: & Ce mémoire refldte pourtant les problémes que vivent quo-

%;S_' tidiennement les usagers de la bicyclette, ainsi que les inter-relations
e

Ly il o
o %qu'ils entretiennent avec les autres usagers du réseaun routier.
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Nous sommes d'accord avec le principe d'une réglementa-

tion qui améne une meilleure coexistence de ces usagers, une plus gran-

-

‘de sécuritéd pour tous et une protection des v&hicules contre le vol. I1

reste 3 nous entendre sur les moyens & prendre.
\

Michel Labreccue

Président

VELO-(QUEBEC



INTRODUCTION r

UN PROJET QT IGNORE L'EVOLUTION

Globalement, on peut dire que de tous les avant-projets de
loi présentés par le Gouvernement du Québec depuis deux ans, le nouveau
code de la route est 1l'un des plus décevants.

Il est certes plus clair et plus compréhensible. Il contient
des articles innovateurs, en particulier ceux concernant le co-voitura-
ge, les autobus interurbains, les corridors réservés aux autobus ur-
bains, ainsi que les nouvelles exigences relatives au permis de con-
duire.

Mais nous nous attendions 3 un projet plus dynamique, avant-
gardiste méme. Un projet qui aurait mieux refl&té les grandes pr&occu-
pations &nergétiques et &cologiques de l'heure. Un projet qui aurait
tenu compte davantage des habitudes des conducteurs québéicois et des
problémes rencontr@s par tous les utilisateurs "marginaux" de la route
(piétons, cyclistes, usagers du transport en commn...).

Quelques fléches doivent &tre décochées d 1l'endroit des fonc-
tionnaires du Ministé@re des Transports. Ce sont eux qui toute 1'année
durant travaillent sur le code de la route. Ils ne semblent toutefois
pas se soucier des politiques sociales, culturelles et &nergétiques du
présent gouvernement, et mEme du gouvernement précédent.

Pour eux, la sacro-sainte automobile demeure le seul vithicule
adapté a notre si grand terriloire, d notre si difficile climat. L'avant-
projet est la preuve de cette mentalité 3 courte vue. Des solutions qui
permettront 3 une population d'autonobilistes trés indisciplinés de

towmer a dreiic aux reux rouges et de dépasser du cbté droit...



Pourtant, "passé un certain seuil, les mesures en faveur de la
K circulation automobile aggravent les cncombrements”*. Ce seuil, il est
. franipi depuis belle lurette dans les métropoles nord-américaines.

Faute de temps et aussi par souci de pertinence nous n'avons
pas &largi le débat & l'ensemble des vEhicules et des usagers du réseau
routier. Car il s'agit d'un code de la route et non d'un livre blanc sur
le transport. D'ailleurs, VElo-Ouébec a montré ses couleurs concernant
les problé&mes de transport en milieu urbain & quelques occasions lors
d'une consultation régionale?, d'une &lection mmicipale® et fédérale”.

Tous les documents d'importancesi&wsur le transport arrivent
toujours & la méme conclusion: pour que se réalise une approche nouvelle
en matidre de transport, il faut mettre en place divers ré&glements inci-
tatifs ou coercitifs et d'autres r&glements présentement limitatifs
doivent &tre modifiés. Le Ministére en est rendu 3 cette &tape. Il n'a
pas 4 commander de nouvelles &tudes. Tous les chiffres sont sur la table
et ont &té compilés par le Ministére lui-méme, que ce soit les statisti-
ques ayant trait aux accidents et dangers de la circulation & bicyclette
que celles concernant 1l'efficacité technique de ce v&hicule.

1. BOSQULT, Michel. Ecologiec et Politique.
Iditions du Scuil, collection Points, 1975, 1977. p. 22

2. DESJARDINS, Jacques.Mémoire présenté par la F.Q.C. au C.E.I'.A.M.U,
Montréal, 1977

3. VELO-QUEBEC. Proposition pour notre ville quotidienne, préscentc lors
des Clections municipales de Montréal en 1978

4, VELO-QUEBEC. Proposition pour faire vivre le port et le fleuve, pri-
sentd lors des €lections fédérales du 12 mai 1979

5. OFFICE DL PLANIFICATION ET DE DEVELOPPEMENT DU QUEBEC. Les oricnta-
tions du développement répional de Montr@al. 23 février 1979. p. 130-141

G. HUDSON, Mike. The Bicycle Planning Book. Friends of the earth. 1974.
] p. 45

7. C.T.R.M. Le Transport des personnes, 1577




I1 faut mentionner le travail, d'une Lrds grande cualité, qu'a
a8
r&éalisé Robert Letarte . Celui-ci nous dit, en introduction & 1'une de

ses études, que "MEme si dans plusieurs pays d'Eurrpe et d'Asic il exis-
te depuis longtemps des "voies cyclables" & cause de 1'usage fonctionnel
de ce moyen de transport, c'est aux Etats-Unis que nous avons retrouyé
le plus grand nombre d'&tudes concernant l'am@nagement de telles pistes
dans un contexte routier et urbain comparable & celui du Québec“‘o. '

Par extension, c¢'est aux BEtats-Unis que 1l'on retrouve le plus
grand normbre d'studes scientifiques démontrant hors de tout doute 1'ef-
ficacité énergéticue, les effets bénéfiques sur l'organisme et le res-
pect de 1'environnement de la bicyclette.

Mé&me le président américain Jimmy Carter, crfait au mois de
juillet une commission spé&ciale chargée, non pas d'étudier les avantages
de la bicyclette comme moyen de transport, mais d'inventorier tous les
obstacles physiques et législatifs qui empé@chent une utilisation plus
massive de ce véhicule. Le temps est donc venu d'agir et d'élaborer une

réglementation qui reflé&te les diverses mentions d'honneur dont on affu-

ble la bicyclette.

8. LETARTE, Robert. Les aménagements cyclables -~ leurs normes, leur

conception . Ministére des Transports du Québec. Montréal, 1978. 110 p.

9. LETARTE, Robert, BOUCHER, Yves, TRUDEL, Michel. La hicyclette - Un

moyen de transport. Ministére des Transports du Québec. Montréal, 1978,

172 p.

Ces documents ont &t& republiés par Vélo-Québec au printemps 1979. Un

autre document d'ensemble intitulé ''Les am@nagements cyclables" a anssi

Gté &dité par Vélo-Quibece.

Cet énorme dossier, la bible des am@nagements cyclables au Québcec.
réunit des textes de Robert Letarte, Michel Trudel, Pierre Bélec, Ota-
vio Gallela, Louise Roy et Frangoix Marcil.

1. op. cit. La bicyclette un moyen de transport. p. 2
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Jean-Guy Dubuc, dans un éditorial publié dans La Presse du lun-
di 9 juillet 1979, disait: "c1est d'ailleurs 13 un bel exemple de notre
laisser-aller frondeur: 1'affrontement voifures—bicyclettes. Ces dernie-
res roulent dans la rue et doivent respecter le code de la route.

Mais personne ne prend la chose au sérieux, bien au contraire.
D'ailleurs certains automobilistes ne peuvent supporter la vue d'un cy-
cliste et semblent avoir décidé de les &liminer un & un ... Come on est
absolument dépassé par le probléme des cyclistes, on va tout simplement
les ignorer dans le projet de loi."

Non! Nous ne donnerons i personne le temps ni 1'occasion d'ou-

blier les usagers de la bicyclette. I1 y a, dans le présent mémoire, suf-

fisanment de propositions qui permettent d'agir. Pour tous les cyclistes.

le code de la route revét une grande importance. Une importance d'autant
plus grande qu'ils doivent s'adapter 3 une circulation automobile ainsi
qu'sd une signalisation et une infrastructure qui n'ont pas &té pensées
1

en fonction dleux

Les usagers de la bicyclette, qu'ils utilisent ce véhicule com-

me outil de loisir ou comme moyen de transport, sont soumis au mEme code

‘de la route. Pourtant les chiffres sont assez €loquents pour penser que

la bicyclette n'est pas une simple mode passagére: activité de loisir la
plus populaire selon l'enquéte menée par SORECOM pour le Haut-Commissariat
3 la Jeunesse, aux Loisirs et aux Sports'z, un million de bicyclettes dans
la seule région de Montr&al, plus de trois millions dans les sous-sols,

les garages ou sur les routes du Québec'!.

11. op.cit. La bicyclette un moyen de transport. Aspects légaux p. 15

12

l1s¢e pour le I.-C.J.L..S.Québec,2¢c trimestre 1978, no catalogue A-1-06
tu7s, p. 15

13. op. ¢it, La bicyclette un moyen de transport. p. 1
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. SORICOM. Participation des Québ@cois aux activités de loisir. Fnquéte rca-
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Ces milliers, ces centaines de milliers de cyclistes, enfrei-
gnent quotidiennement une foule de ré&glements. Pour eux,la circulaticn

est une jungle, particuliérement en milieu urbain. Ils ne comptent-que

AN

sur leur habilet® et leuwr expérience pour se sortir indemmes des multi-
ples obstacles. Des automobilistes prudents se transforment souvent en
cyclistes peu respectueux des fewx de circulation et des arréts: cf?éu—%
lation & gauche, d contresens d'un sens unicue, en queue de poisson.',:_ sur‘{
les trottoirs... et quoi encore. |

La contre—-partie est aussi vraie: 1l'automobiliste développe -une
hargne et une agressivité trop souvent démontrées. Un véhicule pesant 'ﬁne X

tonne, arrivant i prés de 60 km/heure, bouscule, coince et coupe. la route

Iiﬂ;.!'rt.

Fr
appartient 3 ces lourdeaux.

Nous ne pensons pas que le seul fait de changer les réglements
peut amdliorer la situation actuelle, car une &ducation globale s'avére
beaucoup plus nécessaire. Une premiére &tape dans ce sens a déja &té
franchie par la réalisation d'un cours s'adressant aux &tudiants de 4iém.é:
année primaire sur la bicyclette et la sécurité routiére ", En s'appuyar:?-'
sur l'application des r&glements, nous pouvons entrevoir une meilleure

coexistence.

L'avant-projet sur le code de la route doit voir plus loin.

t."...

Pour que dans les années 1990 débute une &re d'utilisation plus ration-

nelle des énergies, du temps et des espaces. .

i g,

14. TFEDERATION QUEBECOISE DE CYCLOTOURISME, MINISTERE DES TRANSPORTS DU
QUERTC. La bicyclette ct la sécurité routiére. Cours de formation ct
d'Clucat i Jdes jeunes conducteurs de bicyclette. Printemps 1979




CHAPITRE I

NOS DEFINITICNS

Pour aider & une meilleure campréhension du texte, nous avons

pensé d'abord définir les termes les plus couramment utilisés.

"
[

ot

La Bicyclette:

véhicule routier 3 deux roues de méme diamétre ayant
une roue arridre motrice, mie uniguement par la force
musculaire.

La bicyclette désigne un véhicule congu pour un seul
utilisateur (une selle, un guidon, un systéme de pc-
dalier).

Pour nous le terme "bicyclette" englobe les terwe;
suivants:

le tandem: bicyclette munie de deux selles, de deux
guidons et de deux syst@mes de pédalier de fagon &
permettre i deux cyclistes de corbiner leur force
musculaire, (il peut y avoir des tandems pour 3, 4...
personnes) ;

peut parfois &tre de diamdtre inférieur & celui de la
roue arriére. Elle est facilement reconnaissable &
son quidon surélevé et 3 sa selle allongée ("banane");

quelle on retrouve un ou plusieurs des éléments sui-
vants: amortisseurs avant et arridre, 3 ressorts ou &
air; imitation de réservoir d'essence; plagque pour y
apposer un numéro; renfort coussiné entre les deux

poignées du guidon;

des bagages ou des marchandises.



Ne sont pas considérés par notre définition les termds

suivants:
:
1'unicycle: cycle acrobatique d une scule rouc mic uni-

tition sur piste, munie de pneus appelés "boyaux", et
ne comportant qu'un seul rapport plateau-pignon, le pi-

gnon &tant fixe sur le moyeu arriére.

La bicyclette est un véhicule non motorisé&. Elle est aussi un
véhicule routier, terme général employé dans le projet de code de la rou-
te. Plusieurs chapitres ne s'adressant pas aux cyclistes (permis de con-
duire, points de démérite, cours de conduite...) on retrouve donc souvent
la phrase suivante, en introduction:

"Pour les fins du présent chapitre, les mots "véhicules routiers"

ne comprennent pas les v&hicules non motorisés”.



f CHAPTITRE II

P e gt

NOS PROPOSITIONS POUR CONTRER LE VOL DES BICYCLETTES

Le vol est sans contredit 1'un des fléaux qui affecte le plus
1'utilisateur de la bicyclette. Les cyclistes, & la sortie de 1'épice-
rie, du bureau ou de 1'école appréhendent toujours la disparition de
leur bicyclette. Celd est devenu une restriction au déplacement, les
cyclistes préférant utiliser une autre sorte de véhicule pour éviter
d'avoir i laisser le vélo enchainé 3 un poteau ou encore de le trans-
porter sur leur épaule toute la journée.

On estime 3 20 000 par année le nombre de bicyclettes volées
dans 1'Tle de Montrdal, et de ces 20 000 une tr@s petite proportion
sont retrouvées * .

Comme il n'existe aucune panacde pour résoudre ce fléau, Vé-
lo-Québec croit qu'en utilisant simultanément certains ré&glements du
code de la route, il y aurait diminution du nombre de vols. Ces mesurcs

sont:

- Obligation pour les manufacturiers d'apposer un numi-
ro de série différent sur 1l'ensemble des bicyclettes
vendues au Québec.

- Immatriculation obligatoire de toutes les bicyclettes
sur l'ensemble du territoire québ&cois.

- Obligation pour tout marchand de bicyclettes de four-
nir un rapport de toutes ses ventes, achats ou &changes

de bicyclettes usagées ou neuves.

T. NORMAND, Gilles. Dix mille vélos par année sont volés dans la mctro-
pole. La Presse, printemps 1976

10 000 vélos représentent le nombre de bicyclettes dont le vol est dé-

claré. La police de la C.U.M. estime au double le nombre total de bi-
cvclettes volées.

10
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- CrBation d'espaces de stationnement réservés aux bicy-
clettes, ; i,

- Incitation & déclarer tout vol de bicyclette. F

Reprenons maintenant chacune de ces mesures.

En référence au réglement # 203 du projet sur le code de la
route qui est suffisamment clair quant 3 1l'obligation d'apposer un nuné-
ro de série. Comme le disait Jean-Claude Leclerc dans un &ditorial du
journal Le Devoir : 'Telle compagnie &trangdre fait impunément entrer
au pays des bicyclettes qui ne portent aucun nuréro de série. Tel au-
tre fabricant utilise la méme série de muméro pour plusieurs de ses
productions d'une année § l'autre, de sorte qu'un méme mméro de série
peut se retrouver sur plusieurs vEhicules de méme marque et de séries

différentes!"” 2.

Nous PROPOSONS:

-

- que soit assigné & chagque compagnie qui vend des bi-
cyclettes au Québec un code alpha-numérique diffé-
rent, autorisé en vertu du ré&glement 408 J du projet
sur le code de la route;

- que les bicyclettes d'une méme compagnie, peut ingpor-

te les modéles, soient identifides § 1'aide d'un code
alpha-numérique différent;

- que le code alpha-numérique soit inscrit sous la boite
de pédalier;

- que 1'inmatriculation ne soit accordée qu'd la condi-

tion d'avoi:r le code alpha-numérique inscrit sur la -
bicyclette.

2. LECLERC, Jean-Claude. L'@popte des vols de bicyclettes. Le Devoir, mar-
di 12 juillet 1077

M
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1a bicyclette, véhicule non motorisé, est exempte d'immatri-
culation au Québec. Le ré&glement # 145 A , alinéa b) permet aux muni-
cipalités d'exiger que la bicyclette soit enregistrée. Ce réglement
est farfelu, surtout dans les ré&gions métropolitaines comme Québec et
Montréal.

Certaines villes exigent l'enregistrement et d'autres pas.
les cyclistes de Laval, par exemple, qui se déplacent 3 Montréal n'ont
pas de "plaques". Le policier qui déciderait d'arréter un contrevenant
se trouverait dans une situation plus ou moins absurde.

Une bicyclette volée & Montr&al pourrait facilement étre en-
registrée dans une ville voisine, puisque le contrdle inter-municipal
est inexistant. Et de plus, elle n'a méme pas besoin d'&tre d nouveau

immatriculée (Laval - Montré&al}.

En référence aux réglements # 24 et 33 du projet sur le code

de la route,

nous PROPOSONS:

- que toutes les bicyclettes utilisant le réseau rou-
tier québ&cois soient immatriculées.
La plaque métallique communément utilisée, et que 1l'on place

sur 1'axe de la roue avant ou arriére, est tr&s dangereuse. Nous propo—

soris donc 1'utilisation d'une plagque plastifiée fixSe aux haubans & l'ai-
de d'une bague de métal (ce syst@me est d€jd utilisé par certaines muni-
cipalitds). Cette plaque pourrait méme &tre enduite d'une surface ré-
flectorisée. Une alternative serait d'apposer un auto-collant en haut

du tube selle-pédalier.

12



L'instauration de 1'immatriculation des bicyclettes au Québec
pourrait compliquer les échanges, les ventes mais aussi les nombreuy “
vols. D'autres difficultés sont posées par la dure de 1'immatricula-
tion. Voici des fagons de résoudre ces problé&mes:

La plaque de longue durée (Echange & tous les 2 ans et plus,

ou plaque & vie). Pour la premi@re année d'application du ro-
glement, tous les cyclistes se procureraient une plaque @'im—
matriculation. Elle leur serait accordée si leur bicyclette
respecte certains critéres (voir normes de fabrication) et
serait ensuite renouvelée selon des &ch&ances précises. lLors
d'un échange ou d'une vente, le propri&taire et 1'acheteur
seraient incit@s 3 changer 1'immatriculation de la bicyclette.
Cette méthode bien que plus souple apparalt moins souhaitable,
puisque "Les &chfances du renouvellement des licences sont 3
discuter, il a &t& observé aux Etats-Unis que plus 1'&chéan-
ce est lonque (2 ans ou plus) moins le systéme est efficace"l.
C'est pourquoi nous préférons la plaque renouvelée annuelle-

ment.

La plagque annuelle. Chaque année {sans date limite d'achat

puisque la saison d'utilisation varie beaucoup d'un usager

d l'autre) chaque cycliste devrait se procurer sa plaque, a-

prés que les vérifications suivantes, comme pour la plaque
séquentielle, aient &té effectufes: Vérification de son sta-

tut de proprié&taire de la bicyclette par une preuve d'achat

ou par l'ancienne immatriculation et le numéro alpha-numéri-

que de la bicyclette. Il va de soi que, 3 la premiére année d'ap-
plication,ce r&glement ne s'appliquerait pas. V&rification de

la bicyclette selon certains critéres pouvant lui permettre

de rouler sur le ré&seau routier {voir normes de fabrication).
Quant au colt du service pour le cycliste, bien que la gratui-

té soit toujours en thforie préférable, nous approuverions qu'il en coite

]

3. LETARTE, Robert, BOUCHER, Yves, TRUDEL, Michel. La bicyclette - Un
moyen de transport. Ministére des Transports du Québec. Montréal, 1978,
p. 17

17



de $ 2.00 3 $ 5.00 par an, et nous proposons que les sommes ainsi re-

.ﬂ cueillies servent 3 la création d'un fond pour les aménagements cycla-
bles au Québec ou pour tout autre service favorisant l'usage de la bi-
cyclette.

Cette mesure en plus d'inciter les gens & se procurer leur
plaque permettrait au Ministére des Transports d'augmenter son impli-
cation et de démontrer 1'int&rédt qu'il porte d ce véhicule d'avenir.

I1 va de soi que 1'attribution des enregistrements et de 1'im-
matriculation doit &tre confide & la police municipale, les plus jeunes
ne pouvant parcourir plusieurs milles pour se la procurer. De plus, pour
faire la vérification des bicyclettes on devra prévoir un personnel sup-
plémentaire et spécialisé. Des &quipes "volantes" pourraient &tre
créées. Elles feraient le tour des €coles primaires et secondaires. La
bicyclette est le principal véhicule des jeunes d cet &ge.

Présentement plusieurs villes confient aux marchands la ven-—
te de "plaques minéralogiques". Elles n'ont donc aucun contrSle sur la
qualité des bicyclettes et sur le respect des normes de sBourité. Elles
contrdlent ainsi encore moins le vol des bicyclettes.

Plusieurs bicyclettes ne sont qu'empruntées par des jeunes
qui les abandonnent quelques heures plus tard. Les fourriéres munici-
pales regorgent de ces bicyclettes, et aux encans annuels la Ville de
Montréal, par exemple, va chercher des sommes de 1l'ordre de $ 20,000
3 chaque fois.

Plusieurs voleurs sont bien organisés. Pinces-monseignewur
et camionnettes spécialement EquipSes sont leurs outils. Ils font la
"cueillette” quotidienne et volent méme vElos et porte-vélos au com-

plet. 11 leur suffit de changer des piéces, couler un peu de plomb

14



dans le numro de série, parfois méme une petite couche de peinture,
pour camoufler le vElo volé&. On replace la nouvelle bécane en maga-
sin, car il y a nombre de receleurs, peut-&tre parfois les mZmes cui
sont chargés de vendre les plaques... Raison de plus pour douter de
l'efficacité du systéme d'immatriculation actuellement utilis®.

Mais il ne faut pas croire que tous les marchands sont des
receleurs. Les marchands spécialisés dans la vente de bicyclettes font
un travail qui n'a pas besoin d'une réglementation aussi exigente que
celle du chapitre V du projet de code de la route. Quant & nous, un
seul ré&glement se doit d'&tre cr&é 3 ce sujet. Il s'inscrit dans la
logique d'un syst@me d'immatriculation intelligent, informatisé, avec

les sources d'information suffisantes.
Nous PROPOSONS:

Un r&glement qui obligerait les marchands & fournir au Gou-
vernement le code alpha-numdrique des bicyclettes vendues. De plus,
ils devraient poss&der en magasin une fiche signalé&ticque de la bicy-
clette vendue, avec le nom de son premier propriétaire. Cela permet-
trait 3 1l'usager de prouver qu'il est bel et bien le propriétaire de
la bicyclette. On iJOurrait ainsi établir un lien entre le manufactu-

rier, le marchand et le conscmmateur.
Nous PROPOSONS:

Comme quatridme mesure susceptible de diminuer le vol de bi-

cvclettes, de créer des aires de stationnement réservées aux bicyclettes.



Cette proposition fait référence aux ré&jlements du chapitre IX - sur l1a
circulation, Section V sur le stationnement sur un chemin public - du
projet sur le code de la route. Ce chapitre n'excluant pas les v&hicu-
les routiers des véhicules non-motorisés (la bicyclette), on constate
que les cyclistes enfreignent tout particulidrement les réglements & 313
et 317 a, ¢, e, h, i.

Les bicyclettes se retrouvent habituellement accroches aux
poteaux de signalisation, aux arbres, aux clStures mais rarement dans
des stationnements préwus 3 cette fin. Ils embarassent les piftons,

nuisent aux automobilistes.

Nous PROPOSONS:

- que, des r&glements de la section II du chapitre IX,
soit exclue la bicyclette comme véhicule routier;

- que 1l'on établisse une norme * pour tous les &difices
publics, selon un ratio qui tienne compte de 1'espa-
ce réservé aux véhicules motoris&s, pour l'installa-

tion de stationnements sécuritaires.

11 est important d'ajouter que trop souvent nous héritons de
supports 3 vélos que l'on a baptisé "tord roue". Inadaptés au maintien
d'une bicyclette, ils sont souvent mal fixés au sol, placés dans un en-
droit inaccessible, loin de tout passant. Comme si 1l'on voulait donner
plus d'intimité au voleur dans son travail...

L'installation de stationnements s@curitaires pour bicyclettes,

faciles d'accds et de construction solide, ou encore l'allocation de lo-

caux réservés avec des jetons comme pour les vestiaires, ou d'espaces

4. Un espacc-auto réservé au stationnement de bicyclettes pour 60 i 80
espaces destinés aux automobiles semblent une bonne norme.
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survelllés par un gardien, sont des mesures susceptibles de Favorl e
fortenent 1'utilisation de la bicyclette § dos fins utilitairiod,

Comme dernifre mesure,

nous PROPOSONS:

- que les cyclistes soient incités 3 donner avis du
vol de leur bicyclette, que ce soit aux autorités
mnicipales ou aux représentants du minist&re con-
formEment au ré&glement # 428 du projet de code de
la route.

Presque toutes les familles du Qufbec se sont faites voler
une ou plusieurs bicyclettes. Cela est devenu presque normal. Pour les
cyclistes qui ont fait 1’expérience de plusieurs vols successifs cela

’

est suffisant pour les décourager d'utiliser ce véhicule.
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CHAPITRE III

NOS PROPOSITIONS POUR AMELIORER LA SECURITE DES BICYCLETTES

Nous avons parlé précédemment des marchands sp&cialisés. Ces
derniers, et ils sont nombreux, font un excellent travail. Comme ils
exercent un conmerce, leur int&rét lucratif relégue au deuxiéme rang
1'information adéquate que devrait recevolr le consommateur au moment
de 1l'achat de sa bicyclette.

C'est pourquoi VElo-Québec s'est attaqué & ce probléme de-
puis deux ans. L'amplitude que nous donnerons dans les prochains mois a
la protection des int&réts des usagers de la bicyclette, &largira nos
contacts avec les commergants et les manufacturiers. Nous pourrons cer-
tes nous entendre avec eux sur un minimm d'informations et de produits
de qualité & mettre sur le march&. Mais dépassant cette entente de gré
3 gré, le gouvernement se doit de mettre un peu d'ordre dans cette jun-
gle de produits hétéroclites, dangereux et inutiles.

Les crit@res d'esthétiques des compagnies dfpassent souvent
les besoins d'efficacité et de s@curité des consommateurs. Les idées
précongues de certains marchands concernant les besoins du public les
amdnent 3 modifier les bicyclettes au nom de la légérebé;xnm'pius de
vitesse.

Trés peu de pays ont senti le besoin d'avoir une l&gislation
sur les normes de fabrication. Quand nous disons tr@s peu, nous faisons
référence principalement aux pays oll la bicyclette est un véhicule de
transport de premier plan {(Chine, Pays scandinaves, Pays-Bas). Pour les
cyclistes de ces pays, la bicyclette doit allier des qualités de con-

fort, de sécurité et de fiabilit&. Ils utilisent donc des machines tré&s
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solides, avec une ou trois vitesses. la sellc est large, les guidons
sont drorts ot relevdés, ce qui leur permet d'avoir une incitileure vision
dans 1a circulation. Il est donc inutile pour ces pays d'¢labrer unc
foule de réglements puisque les manufacturiers produisent des véios
d'assez bonne qualité.

Par ailleurs, le Nord-américain attribue d'autres critéres
de qualit&s & une bonne bicyclette. Pour nous, l&géretd, vitesse et
perfornanée sont recherch@es. Le marché est donc inondé de ces "pseu-
do—merveilles dont le prix varie entre § 100 et § 120" .

Les multiples genres de bicyclettes utilisfes créent une
différence dans le besoin de l&giférer. Les Amdricains ont décidé d'in-
tervenir apré&s étude des statistiques révélant que la bicyclette est
le "jouet" causant le plus d’accidents. Ils s'attaquent en fait 3 seu-
lement. 15% 'de toutes les causes d'accidents 3 bicyclette. L'autre 85%
étant di3 3 une négligence de la part du cycliste ou de 1l'automobiliste.
Pour eux, une diminution possible de 15% “c'est déj3 un pas de franchi.
De plus, nombre d'accidents, ne sont pas attribués 3 des défectuosités
mécaniques mais font r&férence § 1l'équipement réglementaire de la bicy- -
clette (en particulier 1'&clairage et les réflecteurs). Cette loi amé-

ricaiite ' est en application, pour la majorité de ses réglements, depuis

1. LABRECQUE, Michel. Guide de 1l'acheteur. 2iéme &dition, printemps 197y
Fédération Québécoise de Cyclotourisme. p. 9

(]

. A ce sujet, les statistiques cu Conseil Canadien de la Sécurité et du
Gouvernement américain co¥ncident,

3. CONSUMER PRODUCT SAFETY COMMISSION. Commercial Practices. ilazardous
substances and articles - Requirement for bicycles. Federal Register,
vol, 41, no 19, january 28, 1976 X

"

4. Présentement les manufacturiers utilisent le réglement 1.5.0.,.con-
cernant les normes de fabrication de bicyclettes. Ce réglement qui
comporte certaines faiblesses a servi de base pour la rédaction du
C.P.5.C owdsicuin.
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le 11 mai 1976. Elle est exigeante. Les manufacturiers de piéces et de
cycles la contestent méme en cour. En attendant ils envoient au Canada
et au Ouébec les bicyclettes qui ne respectent pas toutes les normes du
Consumer Product Safety Commission.

Nous profitons quand méme de plusiewrs modifications appor-
tées aux bicyclettes en vertu de cette loi. Quand on adapte un produit
efficace pour une population de 220 millions d'habitants, pourquoi
6 millions de voisins devraient s'en priver? Mais les bicyclettes fa-
briquées au Québec et destinées au marché québdcois ne se conforment
pas aux r&gles du Consumer Product Safety Commission.

C'est pourquoi nous vous proposcons d'établir des normes de
fabrication pour certaines piéces et accessoires de la bicyclette, con-
formément 3 la disposition du réglement # 225 du projet sur le code de
la route. Une volont® politique suffit, les chiffres et les statisti-
gues pouvant 1'appuyer, &tant dé&ja connus. On peut souligner des pré-
c&dents comre 1'empressement avec lequel le gouvernement a 18giféré
sur la noto—neige;. Quelques hivers bruyants et parsenés de morts ont
am2nd la création de milliers de kilométres de sentiers, ainsi qu'un
document de soixante pages réglementant la fabrication des motos-nei-

gos, la signalisation et la circulation de ce véhicule .

INTERNATIONAL STANDARD OQRGANISATION. Cycles and Major sub-assemblics.
October 1977. Document ISO/TC 149/5C 1 (Secretariat - 41) 108 F

5. LABRECQUE, Michel. Les lauriers c'est pas pour demain. Le cyclo-nou-
velles. Février/mars 1979, Vol., 7 no 1

0. MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Lois, Réglements ct Ordonnances

du transport. Volume 2, R&glement no 7. p. 185 & 241




En référence aux réglements # 179 et 180 premier alinéa du

chapitre VIII, section I, Les phares, feux et réflecteurs, du projet

sur le code de la route,
nous PROPOSONS:

- qu'une bicyclette (au sens défini au tout début} im-
mobilisée ou en mouvement, sur un chemin public, doi-

ve Etre munie:

. 4 1l'avant d'un réflecteur blanc
. d 1'arridre d'un réflecteur rouge
. sur chaque p&dale, & l'avant et & l'arriére, un ri-
flecteur de couleur ambre
. un réflecteur ambre fix€ aux rayons de la roue avant,
. un ré&flecteur rouge fixEé aux rayons de la roue ar-
riére
cu
sur chaque flanc de chaque pneu une bande réfléchis-
sante blanche
ou
un ensemble de bande réfléchissante ambre appos&e sur
chaque fourreau de la fourche avant,et rouge sur les

haubans et les bases arriéres.

Ces réflecteurs devront—8tre conformes aux normes prescrites par
les ré&glements du gouvernement. Ces normes déterminent le ou les erplace-
ments des réflecteurs ainsi cue lewrs dimensions minimales. Ce réglement
s'applique de jour comme de nuit. Et il n'y a aucune exception prévue.

Une bicyclette dite de compdtition doit se conformer aux r&glements lors-
qu'elle emprunte un chemin public, en dehors des parcours délimités pour
dos courses organisées. L'ensemble des réflecteurs que nous proposons esl

“inimal L Trop de mawvaises conditions atmosphériques ou simplement un
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&clairage naturel lumineux peuvent rendre utiles ces réflecteurs durant
le jour. Il serait aberrant de croire que les gens poseront des réflec-
teurs sur leur bicyclette lors d'une ballade noctwrne et tr&s souvent la
tombde de la nuit surprend des cyclistes partis de clarté pour quelques
heures. Les automobilistes qui ont rencontré@ un cycliste, la nuit, habil-
18 de couleur sombre, sans réflecteur et sortant d'on ne sait ol seront

certainement d'accord avec cette mesure.

Nous PROPOSONS E&galement.:

- qu'une bicyclette en mouvement la nuit, sur un che-

min public, soit munie:

. & 1l'avant d'un feu blanc qui, dans des conditions
atmosphériques normales et sur une route horizonta-
le sera visible i une distance de 150 métres:

. 3 l'arridre d'un feu rouge qui, dans des conditions

atmosphériques normales et sur une route horizonta-

-

le, sera visible 3 une distance de 100 métres.

L'application de ce r&glement est urgente. La bicyclette et le
cycliste occupent trds peu d'espace dans le champ horizontal. (uand le
cycliste est habillé de couleur sombre, il devient trés difficile de dis-
tinguer ses manoceuvres. Présentement il y a tré@s peu de systé@mes d'éclai-
rage de qualité, pour bicyclettes,vendus au Québec. Ceux qui fonctionnent
3 piles ont une courte dure de vie, fournissent un &clairage inadé&quat
et contribuent i polluer l'environnement par l'achat massif de piles.
Le dynamo offre plus d'avantages. Il doit toutefois vaincre la croyance
populaire qui met trop d'emphase sur son aspect ralentisseur au détri-
ment de sa fiabilité et de sa présence continuelle sur la bicyclette.

De plus, il faut que la bicyclette soit en mouvement pour qu'il y ait
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Bolairage. 11 y aurait lieu d'apporter des précisions sur le mot “visi-

bie"., [n ce momant, trds peu de systémes d'éclairage actifs répondent 3
cectite nome minimale, il v auwrait lieu de modifier le r8glament ¥ 299.

Pour faire suite & cette derniére proposition,

nous PROPOSONS:

- que le premier alinda du r&glement % 299 du projet
du code de la route s'applique &galement pour le
feu blanc et rouge dont doit Etre munie une bicyclet-
te.

En ré&férence au réglement # 189 du chapitre VIII, section II

du projet de code de la route,

nous PROPOSONS:

- gque dans les normes prescrites par réglement du gou-
vernement sur les pneus, on y fasse mention des ins-
criptions que doivent avoir les pneus de bicyclettes.

On doit retrouver inscrit sur le flanc:

. le diamétre de la rous, exprimé en cm

. 1a largeur de la roue, exprimée en cm

. la pression, ou la marge de pression recomandée,
exprimée en kilos pascal (en utilisant un gros ca-
ractdre, cette information devant étre clairement
lisible et pré&dominante sur les deux autres).

La plupart du temps, ce sont les enfants qui gonflent leurs
pneus sans avoir d'indication sur la pression exacte. Pourtant une trop
faible pression peut provoquer une usure prématurée des pneus, ainsi
au'un déjantage de ceux-ci lors d'un virage serré. Une trop grande pres-

3100 veu aussi provoquer un déjantage; mais plus graves sont les écla-

23

vy



tements de pneus qui se produisent par temps trés chaud ou lors d'une
descente au moment d'appliquer les freins & friction sur jante.
En référence au ri&glement # 193.3 du chapitre VIII, section IV

du projet de code de la route,

nous PROPOSONS:

- que des normes soient &tablies sur la qualité des
freins. Ces normes détermineraient qu'une bicyclette
ayant une masse m , se déplagant 3 une vitesse v ,
doit s'immobiliser sur une distance maximale d .

Il y aura deux catégories de freins:

. les freins 3 tambour et i r&tro-pédalage, qui ne
sont presque pas affectés par la pluie;

. les freins & friction sur jante (tirage central et
tirage latéral) incluant les freins & disques, cqui
sont tr8s affect8s par la pluie. Ils devront ré-

pondre 3 des normes par temps sec et sous la pluie.

De tous les mécanismes que possé&de la bicyclette, celui des
Froins est sans doute celui qui nécessite le plus d'améliorations. Ce ju-
gement qui peut sembler sévére ne vient pas de la bouche de conpétiteurs
ou de grands cyclotoureurs. Car tous deux utilisent des freins se vendant
plus de $ 100.

Le frein 3 rétro-p&dalage, bien que moins efficace, est beau-
coup mieux adapté pour les jeunes de moins de douze ans. La force de pré-
hension, la capacité de réflexe et la longueur des doigts les empéchent
d'utiliser adécuatement les freins actionnés par des manettes.

Quant au frein 3 friction sur jante (98% des bicyclettes 10

vitesses en sont équipdes, qu'elles se vendent $ 89.95 ou $ 1 200.)

bien que plus efficace, il est difficile de bien 1'ajuster; prés de
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huit de ses éléments peuvent se briser ou se désajustcer facilemerd

8
Sous la pluie, leur efficacit@ peut diminuer de 95%

75

Nous PROPOSONS &galement:

- que les deux freins & friction sur jante d'une bi-
cyclette soient en &tat de fonctionner et non pas
un frein suwr deux comme dans le ré&glement 193.3,
ou un seul frein vient barrer la roue arrigre et
provoquer un dérapage dangereux.

LABRECQUL, Michel. Document technique produit pour le projet "Lia Dbi-
cyclette et la s@curité routigre",

T1 est 4 noter que dans ce projet, il est dit 4 maints endroits que
les freins recommandés pour les enfants sont ceux I rétro-pedalape.
Ly lettre aux parents et toutes 1'imagerie du projet est Faites aver
une bicyclette ordinaire.

l.es références sur les freins sont nombreuses. Nous citons les plus ro-
putées. Elles vicnnent appuyer trés fortement la demande d'unc 1¢-
pislation assurant un avrr@t sécuritaire.

1. op. cit. Le guide de 1'acheteur. p. 6-8

P

2. WUITT, Rowland Frank, WILSON, Gordon David. Bicycling Science er-
gonomics et mechanics. M.I.T. press Cambridge, Massachusctts 1941
248 p. Chapitre 8, Braking of Bicycles, p. 153, 168

3. BICYCLING! ©.0.Box 4450, San Rafa#l, Californiu 94905. Rodale Press
Better brakes are coming, juillet 1976. p. 54, 57
. More on wet braking, aofit 1976 p. 70, 72
. More on wet braking developments, octobre 1976. p. 47, 51
Tandem brakes, octobre 1976. p. 60, 64, 68
Positeck brake, novembre 1976. p. 38, 39
1. DELONG, Fred. Delong's Guide to bicycles and bicycling. Chilton

Book Company, Radnor Pemnsylvania. 1974. 277 p.
Ricycle braking, p. 207 - 210

™3
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Il y aurait beaucoup & rajouter. Par exemple sur la qualitd
des plombs et des cdbles, sur les indications & inscrire sur le bloc des
patins de freins, sur l'endroit ofi fixer les manettes de freins, ainsi
que sur l'efficacité qgue doivent avoir les ralentisseurs. Nous nensons

qu'en ce qui concerne les freins il y aurait grand avantage & s'insni-

. . U
rer de la législation américaine .

t Pour toute bicyclette vendue au Québec,

nous PROPOSONS:

- que l'ensenble des réflecteurs précédemment mention-
nés, incluant ceux que l'cn pose aux rayons des roues,
soient déja fix&s au moment de 1'achat;

- qu'elle respecte les normes concernant la qualité des
freins;

- qu'une marque permanente indique le minimmm d'inser-
tion de la potence dans le tube pivot de direction
et de la tige de selle dans le tube selle-pédalier;

- que les deux seuls endreoits oli peuvent &tre fixés les
manettes de dérailleurs soient 1l'extrémit& du guidon
et le tube pédalier-direction;

- que le mécanisme 3 blocage rapide indicue de par sa
forme s'il est ouvert, ce qui permet d la roue d'étre

enlevée, ou fermé ;

- qu'une brochure accompagne la bicyclette au moment de
1l'achat; elle comprendrait les items suivants:

9. op. cit. Consumer Product Safety Commission.



1} Explication sur le bon ronctioinemcnt des freins

et leur comportement sous la pluie

2) Explication, dans le cas de bicyclettcs 3 plusicns

vitesses, des difveloppuments of e Tenr ot it e

3} Instruction permettant d'effectuer un assonblag: i
cqualité et s&curitaire

4) Explication concernant la vérification sommaire clos

piéces mobiles
5) Mesures de précaution contre le vol

6) Principaux ajustements de base d effoctuer: la hau-
teur de la selle, l'angle de la selle, la hauteur

du guidon

7) Principales lois concernant le cycliste ou tout usa-

gers du réseau routier
Indépendamment de la méthode choisie pour l'irmatriculation o-
bligatoire (4 vie, chaque année), le cycliste pour obtenir son immatricu-
lation, et ainsi pouvoir utiliser le ré&seau routier, devra avoir une bi-
cyclette dont:
~ 1'cnsemble des r&flecteurs est conforme aux ré&gloments;
- 1'efficacité du systéme de freins est jugfe satisfaisanto;

~ les diverses piéces mobiles et composantes sont fixfes soli-

dement et sEcuritairement.
Cette évaluation pourra &tre faite par la police municipale ou

_par la création d'é&quipes volantes dans divers sectewrs de la municipdlitd.

Comme nous le disions au début de ce chapitre, les accidents
causds par des défectuosités mécaniques ne représentant cue 15% de 1'en-
suanbhle des accidents. Mais il semble plus facile de s'attaquef d ce pre-

mier 15°  cu'aux changements d'habitudes et de comportement cue toutes
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les lois non appliquées (le cas présent powr la circulation & bicy-
clette) ne peuvent changer. Mettons donc toutes les chances du coté
de la promtion sécuritaire de ce mode de transport, la bicyclette,
en permettant aux Québécois de se procurer un vEhicule de qualité ot

sCouritaire.
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CHAPTTRE IV

NOS PROPOSITIONS POUR AMELIORER LA CIRCULATION A BICYCLEITE

Avec les nouveaux cours pour motocyclistes, réglement # 67 du
chapitre IV, section II du projet du code de la route, il restera peu
d'usagers de la route qui n'auront pas suivi de cours de conduite spéci-
fique & leur vEhicule. Les cyclistes de tous iges qui empruntent le che-
min public sont de ceux 13.

Sans promouvoir un cours de conduite obligatoire pour _
les cyclistes menant 8 un permis de conduire, nous pensons qu'un érogranr
me d'éducation libre doit &tre mis en place. La sécurité routidre n'est
pas innée chez 1l'enfant. Le sens dans lequel il doit rouler, le respect
des pamneaux de diverses formes et de couleurs doivent s'apprendre.

Plus vieux, on lui apprendra qu'il est conducteur d'un véhicu-
le possédant les mémes droits et devant respecter les mémes réglements.
Il doit aussi connaltre les limites de son véhicule; conduire dans la
circulation, négocier des virages d vive allure, freiner s€curitairement
sous la pluie.

Le futur conducteur d'une automobile doit connaitre les diver=-
ses réactions du cycliste. Il sera appelé 3 le cStoyer quotidiennement.
Par exemple, souvent le cycliste donne 1'impression, vu de dos, qu'il
maintient wn &quilibre précaire quand il s'agit en fait d'un balancement

tout 8 fait normal. C'est pourguoi.,
nous PROPOSONS:

- de poursuivre le programme “"la bicyclette et la sécu-
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rité routidre" " qui s'adresse aux jeunes de la 4iéme

année du niveau primaire;

- de réaliser un film sur les technigques de route et

-

le cyclisme urbain, qui s'adressera 3 un public plus
vaste. Le mouvement du film permettra de mieux expli-

quer la conduite sé€curitaire d'une bicyclette. On peut

-

penser d une utilisation souple 3 1'intérieur des &co-
les secondaires et méme des cours de conduite autoro-
bile;

- de mettre au programme des &coles de conduite?, en
vertu des dispositions du r&glement # 122 a), des no-
tions concernant les divers comportements des cyclis-

tes, que ce soit en milieu urbain ou rural.

L'usager de la bicyclette ne suit pas de cours de conduite, n'a
pas besoin de permis de conduire et n'est donc pas soumis au systéme de
points de démérite. Alors cu'advient-il lorsqu'un cycliste enfreint la
loi? Rien.

Des consultations que nous avons eues avec des policiers de la SG-
retéd du Québec et de la Communaut® Urbaine de Montré&al,nous avons appris qu'en
milieu urbain ils concentrent leurs efforts sur l'é@ducation au niveau des
fcoles primaires; qu'il leur est trés difficile de donner des contraven-
tions puisque trds souvent il s'agit de mineurs. Etant désarmés devant ce
qu'ils qualifient de fl&au, ils en viennent 3 souhaiter que les jeunes
conduisent une voiture le plus t5t possible. En milieu rural, on s'appli-
que surtout 3 faire respecter le ré&glement relatif 3 la file indienne.

En s'inspirant des diverses mEthodes utilisées présentement aux

1. VELO-QUEBEC, MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. La bicyclette et
. la sécurité routiére. Programme réalisé conjointement,

2, MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC. Lois, réglements et ordonnances

des transports, Vol., 2. Réglements sur les &coles de conduitoe,
p. 597-018
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Ftats-Unis et en Chine,

nous PROPOSONS:

- qu'un "blitz" printanier soit effectué par la rolice,
au méme titre qu'il y a des contrGles siveres d'excds
de vitesse ou de stationnement automobile, mais cette

fois cela concernera les cyclistes;

- que les policiers poss&dent la brochure sur "La bicy-
clette et la sécurité routidre", et qu'ils puissent

la distribuer aux contrevenants;

- que pour des offenses graves, ou répétfes, le poli-
cier puisse confisquer la bicyclette. Elle sera remi-
se au propriétaire lorsque celui—ci aura assist@ au
visionnement du montage audio-visuel ou du film;

- qu'une application plus stricte des lois soit entre-
prise. Les r&glements qui nécessitent une attention
particuligére sont:

. ceux relatifs aux réflecteurs et feux dont doit &-
tre mmnie une bicyclette

. le respect des feux de circulation

. le respect des sens uniques

. le respect du sens de la circulation 3 bicyclette

Cette jungle ol nous nous déplagons quotidiennement fait appel a

une habileté et & une expérience qui reld@ve plus de l'&quilibriste cue du
conducteur prudent. L'exenple classique, mais combien fidéle, concerne les
STOP. Le départ 3 bicyclette, d'une vitesse zéro jusqu'd l'atteinte d'une
vitesse de croisidre de 15 km, heure,nécessite entre trois et cing fois plus
d'énergie que celle requise pour maintenir cette vitesse de croisiére. Sans
le savoir thSoricuement, mais en 1l'ayant expSrimenté avec ses Jjambes, le

syeliste est enclin 3 rester en mouvement. C'est pourquoi il ne s'immobili-
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sera presque jamais & un STOP, a moins de croiser une artére importantc.

Cet exemple nous fait entrer de plein pied dans le chapitre IX:
la circulation. Les propositions qui suivent ont comme premier objectif
de refléter les attitudes des cyclistes ainsi que les particularités
technigques religes & la bicyclette.

Il y a forcément des propositions qui demanderont un effort
particulier des automobilistes dans les prochaines annfes. L'effort que
nous demandons présentement s'adresse au législateur. A moins dque vous
soyez de fervents usagers de la bicyclette, ces ammendements dépasse-

ront la notion que vous avez de la place revenant a la bicyclette.

Nous PROPOSONS:

- gque le document réalisé par Monsieur Robert Letarte,
"Les aménagements cyclables, leurs normes, leur con-
ception" devienne un ré&glement 3@ l'exemple du ré&-
glement # 7 sur la moto-neige et que lui soient adjoin-
tes les futures normes de fabrication et d'é€ligibilité

d la vente.

I1 y aura peut—étre certaines modifications d apporter & ce do-
cument suite aux deux derniéres années de ré&alisation d'amEnagements cy-
clables. Mais nous pensons qu'il est temps, par force de réglement, d'u-
niformiser la signalisation et la construction de chaussées partagées, de
bandes et de pistes cyclables. Cela donnera des outils pour la mise en
application du r&€glement # 233.

En référence au réglement # 255 du projet du code de la route,

nous PROPOSONS:



- qu'il soit permis aux bicyclettes de rouler sur les
accotements. Des routes achalanddes come la 148,
possédent un accotement asvhalté cui permet au oy~
cliste une conduite plus sécuritaire et relaxée, et :

laisse ainsi toute la voie aux voitures.

En référence au réglement # 261 du projet du code d= la route,

nous PROPOSONS :

- qu'un signal soit ajouté pour les cyclistes et cque
les autres conducteurs de véhicules routiers soient

inform&s du sens et du contexte dans lequel il sera
utilisé;

"d) déplacement vers la droite: placer le bras droit e
horizontalement 3 1'extérieur"
Ce signal est souvent utilisé pour indiquer & un autre usager Y
du chemin public un déplacement vers la droite de la chaussée, surtout
dans le cas d'une jonction ou d'un rond-point.
En référence au ré&glement # 269 du projet du code de la route,

et par extension,

nous PROPOSONS:

- qu'aux intersections ou croisements non réglementés
par une signalisation, ou réglementé&s uniformSment 3 chaque coin par un

arr8t, un conducteur de véhicule automobile doive céder le passage & tou-

'l
te bicyclette venant d sa droite ou & sa gauche.
Cela fait suite & 1'explication précédente concernant 1l'effort :

Tue le cycliste doit faire pour se mettre en mouvement, Le conducteur

a'un véhicule noteur, bien assis, n'a cqu'd peser sur l'accélérateur pour
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repartir.

En référence au r&glement # 275 du projet de code de la route,

nous PROPOSONS :

- que le conducteur d'une bicyclette doive circuler as-
sis sur sa selle et tenir constanmment au moins une
main sur le guidon. Lorsqu'il monte une cbte, il peut
se mettre en position dite de "danseuse” (debout) et
tenir constamment ses deux mains sur le guidon &

moins qu'il n'effectue un changement rapide de dé-
veloppement.

Laisser le r&glement # 275 sans modification, c'est laisser un
ré&glement que tous les cyclistes enfreignent plusieurs fois par jour dans
des régions comme la Beauce, les Laurentides, la Gaspésie, la Cote-Nord...
Ce ré&glement est totalement incompatible avec une technique &lémentaire
utilis@e par tous ceux qui font de la bicyclette et il reflé&te bien 1'i-
gnorance compléte qu'ont les fonctionnaires du vBhicule qu'est la bicy-
clette.

En référence au réglement # 276 du projet de code de la route,

nous PROPOSCONS:

- qu'il n'y ait pas plus d'une personne sur une bi-
cyclette, & moins que cette dernié&re ne soit pourvue
d'une selle fixe additionnelle, d'un guidon fixe ad-
ditionnel, et d'un autre systéme de pédalier compre-
nant: roulement, plateau, manivelles et p&dales, Un

. autre passager pesant au maximum 20 kg peut embarquer

sur un siége fixe additionnel prévu 3 cet effet et
conforme aux normes du gouvernement.
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Il s'agit 1ci des porke-b&Ebés que 1l'on installe 1 1'arrifae.
Plusieurs modgles sont d'une qualité trés douteuse, car il ne sont pas #
mnis de ceintures de sécurité et permettent aux pieds des enfants de
venir se placer dans les rayons®. Ia conduite d'une bicyclette aven
une charge nécessite une certaine habileté. Quand, en plus, cette char-
ge est un enfant qui bouge de gauche & droite, il faut gue le siége
soit solide (voir réglement # 294 concernant la stabilit& des charges
placées sur un véhicule routier). e

En référence au réglement f# 278 du projet de code de la route,
nous PROPOSONS: o

- que la file indienne soit limité&e a quinze véhicu-
les, ce qui représente une longueur approximative
de dépassement de 40 mEtres par temps sec et de 60

métres sous la pluie;

-~ que l'espace entre deux groupes soit d'un minimum
de 750 métres.

Cette mesure devrait faciliter le dépassement des groupes de
cyclotouristes. Bien entendu ce r&glement ne s'applique pas quand le
groupe est suivi d'une voiture de police qui joue le rdle d'acc'.;orrpagna—
teur.

Présentement, les cyclistes roulent sur un espace résiduel
conpris entre la voie automobile et 1l'accotement (ou le trottoir). Nous

proposons que les termes "i 1'extréme droite de la chaussée" soient rémpla—

3, LABRECQUE, Michel. Le guide de 1l'acheteur. p. 19
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cés par "dans une bande imaginaire de un métre de largeur 3 la droite
de la chauss&e”. Ce changement, bien qu'artificiel puisqu'il ne fait
appel 3 aucune signalisation sp&cifique, ni & aucune bordure peinte
ou de ciment, crée un espace au cycliste. Pour tous les usagers, ce-
la signifie 3 long terme que 1l'automobile ne s'attendra pas de lui &
ce qu'il roule dans l'eau, les trous, la vitre et le gravier et passe
par-dessus les grilles d'&gout. Ce couloir permanent transforme 1'en-
semble du réseau routier, en lui adjoignant une chaussée partagfe sans
signalisation. Cette méme distance de un métre est valable lorsqu'il y
a des voitures stationnes. Sur de grandes artéres comme la rue Saint-
Denis & Montréal, ce métre devient 1l'espace entre la bande peinte in-
terrompue et le cOté gauche des voitures stationnées.

En référence aux r&glements # 257, 280 et 363 du projet du
code de la route, et compte tenu des faits suivants, a savoir: les ar-
gurents qui empSchent les cyclistes d'utiliser les autoroutes sont
fondés; la différence entre la vitesse de déplacement de la bicyclette
et celle du vEhicule motorisé est trop grande. Méme si 1'accotement
est suffisamment large pour circuler, les points de conflit que repré-
sentent les sorties et les entrées sont trop dangereux pour permettre
la bicyclette sur les voies rapides.

De plus, l'étude réalisée’ par F.N. Beauvais et reprise par
¥hitt et Wilson® démontre les dangers que représente un véhicule de la
taille d'un autobus lorsque ce dernier passe rapidement (80 km et plus)

4, BEAUVAIS, F.N. Transient aerodynamical effects on a parked vehicule
caused by a passing bus. University of London, november 6, 7. 1969

5. WHITT, Rowland Frank, WILSON, Gordeon David. Bicycling Science ergo-
nomics et méchanics. p. 99, 100

Ces deux études font mention des forces provoquées par le déplacement
d'air d'un autobus circulant 3 des vitesses variant entre 80 et 120
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prés d'une bicvclette. Ces études considérent justitié le réglement
interclisant la bicyclette sur les voies rapides.

Ce qu'on semble cublier, c'est que ces v8hicules lourds
passent & des vitesses trés prés de celles perinises sur les autorou-
tes (90 knvheure au lieu de 100 kmy/heure) sur des routes beaucoup
plus étroites oll 1'on retrouve des cyclistes. Dans la méme logique
que précédamment, on pourrait interdire 1'accds de ces routes (nu-

mérotées de 100 & 200) aux bicyclettes.

Ce que nous PREFERONS PROPOSER:

~ aucun véhicule routier de taille supérieure ou
égale & un autobus® ne peut dépasser un cyclis-
te § plus de 50 km/heure.

Pour compenser cette "marginalité" qui nous empéche d'uti-
liser 1l'ensemble du ré&seau autoroutier et surtout les ponts de ces

autoroutes,

nous PROPOSONS :

- qu'il y ait une structure adjacente, parall&le, ou
des moyens différents, offerts dans un rayon infé-
rieur 3 1 kilomdtre, permettant de circuler et de

traverser les riviéres ou autres obstacles.

km/heure. Ces forces sont suffisantes pour projeter par terre un

cveliste qui roule & 1.5 r&tres de distance de ltautobus. Le cy-

cliste et sa bicyclette peuvent aussi &tre happés et se retrouver
projetés sur la chaussée.

6. 11 nous est difficile, de désigner par un seul terme les camions,
i 2 ou plusieurs essieux, avec ou sans remorque, et 1'ensemb19
des vishicu'es gui, de par leur hauteur et leur longueur, reprec-

sentent un danger.
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Cela peut prendre la forme d'un aménagement cyclable (chaus-
sées partagées, bandes ou pistes cyclables), d'un pont réservé aux bi-
cyclettes, d'un traversier gratuit (comme celui de Québec & Lévis},
d'autobus munis de porte-vélos ou de remorques et faisant la navette

entre une rive et l'autre, ou encore l'acc@s 3 certains wagons spé-

3 cialement aménagés pour des bicyclettes dans le métro, ou encore les

trains de banlieue qui accepteraient les bicyclettes a leur bord.

La situation des ponts, principalement dans les régions de
Montréal, de Québec et de Trois-Riviéres, crée une inégalité fla-
grante entre deux types de véhicules. Les cyclistes doivent
faire parfois jusqu'au double de kilométrage avant d'arriver & desti-
nation. Pensons aux ponts des autoroutes 10, 13, 15, 19, 25, 40 et 55.
Des villes nous sont méme interdites (Ile des Soeurs) du seul fait
que notre véhicule soit une bicyclette.

En référence aux réglements # 280 et 281 du projet de code
:::le la route, nous VOUDRIONS SAVOIR s'il s'agit uniquement de pistes
cyclables, ou si les bandes cyclables et les chaussées partagées sont
comprises dans ces ré&glements. Cela fait référence aux définitions
que nous utilisons et qui ont &té développées par Monsieur Robert Le-
tarte.

En référence au réglement # 282 du projet de code de la rou-
te, nous DESIRONS simplement vous  faire savoir que déja certains
Etats américains se penchent sur la question du port du casque pour
les cyclistes. D&id pré&s de huit manufacturiers offrent des casques
%f.la Californie regorge de cyclistes le portant. Cela fait suite aux

%&atistiques qui démontrent que 75 % des blessures majeures laissant

des séquelles sont & la té8te. Du total des blessures subies a bicyclette,
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23% sont d la téte, 27% aux jambes, 30% aux bras et 20% au corps’.

Notre position sur ce probléme n'est pas encore arrétée. Il est-évi" . E!
dent que l'obligation du port du casque diminuera la gravité des ac- &
cidents. D'un autre c6té si on met autant d'efforts & r8aliser des
aménagements cyclables et d inciter les gens 3 conduire en sdcurité
qu'a obliger le port du casque, on obtiendra peut-étre les mémes ré-
sultats.

Que le nombre d'usagers de la bicyclette baisse, c'est
peut-8tre 1a la seule solution qu'ont trouvé les fonctionnaires pour
diminuer le narmbre d'accidents. Et c'est peut—&tre cette méme logiqug"
qui fait pencher les législateurs américains en faveur du casque, eti:‘
bientSt des Epaulettes et des genouillisres.

En référence au r&glement # 283, lé.rem&nt , alin&a 2 du pro-
jet du code de la route, nous DESIRONS SIGMALER notre apr&hension vis- L]
a-vis de la permission donne aux conducteurs de véhicules routiers de
tourner a droite aux feux rouges.

Aux feux rouges, le cycliste s'avance présentement jusqu'id
la ligne blanche de la traverse pi&tonni&re, ou jusqu'd la ligne ima-
ginaire tracée & partir de la bordure droite de la voie perpendicu-
laire. Sa position se situe entre la voiture de la voie de droite et
le trottoir, 1l'accotement ou la voiture stationnée (elle n'a pas le

droit d'étre 13, mais!). Avec cette permission, compte tenu des habitudes

du conducteur guébécois, le cycliste pourra difficilement maintenir

cette place sans se faire klaxonner par le conducteur désireux de a
G

tourner. Se tenir un peu en retrait éviterait sans doute cette ficheii-

D

P

f,¢|'.' hnt Y

7. HUDSON, Mike. The Bicycle Flanning Book. p. 145

39



se situation; mais il ne pourrait plus profiter de cette longueur d'a-
e . vance qui lui permet de continuer sa route avant que les voitures
» désireuses de tourner & droite ne viennent le bloquer.

L'obligation pour chaque véhicule automobile d'&tre muni d'un ré-
troviseur 3 droite, et la priorité accordée au cycliste comme au pié-
ton, pourraient diminuer les préjudices caus&s par ce réglement. Vous
nous parlerez des avantages €nergétiques ou &cologiques d'un tel r&gle-
ment' mais cela reldve d'une arqumentation facile. On se sert de 1'é&co-

e logie et de l'énergie quand cela fait notre affaire; le cycliste respec-
Pueux de ces deux &léments se trouvera désavantagé une fois de plus. Et
gt qie penser des piétons qui ne pourront plus traverser la rue sans ris-
quer leur vie.

En référence au ré&glement # 300 du projet du code de la route,

wiy S

nous CONSTATONS que la bicyclette est aussi considérée comme véhicule.

Les automobilistes oublient souvent cela, et nombre de cyclistes ont dl

prendre 1'accotement aprés avoir €t& éblouis par les "hautes” d'un véhi-
cule automobile.

En référence au réglement # 340 du projet de code de la route,

nous PROPOSONS:

- qu'un cycliste qui marche & c6té de sa bicyclette (du
c5té droit pour plus de s@curité) soit toujours consi-

? % - déré comme un cycliste.
Cela pour &viter qu'un cycliste montant une cGte & pied doive

traverser la route et,rendu au sommet, la retraverser de nouveau pour re-

FEN

devenir un cycliste roulant 3 droite dans le m8me sens que la circulation.

En référence au réglement # 348 du projetde code de la route,

an



nous SUGGERONS:

- que nul ne puisse ouvrir la portiére gauche d'un vé- ¢
hicule routier lorsque celui-ci est stationné sur le
cHté d'un chemin public. Mais, pour &tre réalistes et
en attendant que les automobalistes soient sensibili- -
s&s au probléme,

nous PROPOSONS :

- que nul ne puisse ouvrir la porti&re gauche d'un ve-*

hicule routier, lorsque celui-ci est stationné sur le

c6t& d'un chemin public ayant deux voies et plus da.né.

les deux sens; - %
1\

- que toutes les grilles d'égout, de toutes les munici- ;
palit&s, aient des ouvertures orientées perpendiculai- é’
rement au chemin public, s'il y a le moindre danger
qu'une partie de la roue s'engage dans une de ces ou-

vertures.

Ces deux propositions ont une trés grande jnmrta.née.

Vous voudriez sans doute des statistiques pour les appuyer. A
savoir combien de cyclistes se sont écrasés dans la portiére d'une voi-
ture, ou ont piqué du nez aprés que leur roue ait pé€nétré une grille
d'dgout. Nous n'en avons pas. Mais cette crainte constante, que disons—
nous, cette phobie des portiéres place tous les cyclistes sur leurs gar-
des.

Chagque déplacement en milieu urbain nous rappelle & 1'ordre. ;

&
i X
La bicyclette et le cycliste sont fragiles et ce n'est pas la portiere.

PN’

dtauto qui va souffrir d'une collision. Tout débutant revient de ses

g el

premidres expériences en ville avec des commentaires concernant grilles L]

d'égout et portiéres d'autos.
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CONCLUSION

Quotidiennement, nous vivons, nous subissons ces tracasseries.
Plusieurs réglements de la circulation qui sont faits pour &tre exfcu-
tés rapidement 3 1l'inté&rieur d'habitacles relativement solides sont in-
compatibles avec la nature m8me du déplacement 3 bicyclette. Il est &-
vident que dans ce semblant de coexistence entre cyclistes et véhicules
automobiles, on ne ressente pas trop le besoin de protéger le cycliste.
4bes mesures qui semblent superficielles ou difficiles 3 mettre en appli-
.cation: faciliteraient grandement le déplacement i v&lo. Ce code de la
'.:‘jroute qui ira en Commission parlementaire servira pour combien d'an;ées?
Quinze, vingt, trente ans.
Mettons en place dés aujourd'hui une r&glementation qui ne se-
ra pas trop désuéte par rapport au changement que provoquera forc&ment
. le manque de carburant et la concentration des habitations, des lieux de

travail et des commerces. Ce n'est pas tout d'interdire le rouli-rou-

lant et les détecteurs de radars!

§ Meagus
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