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Mise en contexte 

En 2015, un article de journal révélait que Parc-Extension, un quartier 

défavorisé et à forte population immigrante, allait « enfin » avoir une piste cyclable 

(Gauthier 2015). Certains disent que Montréal est la capitale du vélo en Amérique 

du Nord. Les premières pistes cyclables sont apparues à Montréal dans les 

années 70. Dans ce cas, pourquoi est-ce qu’un quartier défavorisé à forte 

population immigrante a dû attendre jusqu’en 2015 pour avoir une piste cyclable? 

 

Revue de littérature 

On observe en Amérique du Nord, mais également ailleurs dans le monde, 

ce que certains auteurs ont nommé “la Renaissance du cyclisme” (Pucher, Buehler 

et Seinen 2011a). On peut émettre l’hypothèse qu’il y a plus de cyclistes, car la 

pratique du vélo offre plusieurs bénéfices. Le cyclisme urbain permet de réduire la 

dépendance automobile et les émissions de GES (Buekers et al. 2015; Vélo 

Québec 2011). La pratique du vélo est techniquement accessible, et à faible coût, 

à un large éventail d’utilisateurs (Pucher et Buehler 2009). Un bénéfice des plus 

importants, la pratique du vélo a un impact positif sur la santé (Farrell et al. 2016; 

Fishman 2015b; Buekers et al. 2015; Götschi, Garrard et Giles-Corti 2015; Fuller et 

al. 2013b). Les recherches montrent notamment que c’est un outil important pour 

lutter contre la sédentarité (Fishman, Schepers et Kamphuis 2015c).   
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Il est alors dans l’ordre des choses de s’attendre à ce que les planificateurs 

urbains et les autorités locales répondent à cette renaissance en consolidant les 

réseaux cyclables. Selon la littérature, la présence de pistes et voies cyclables 

contribue à faire augmenter les chances de faire du vélo (Buehler et Dill 2015; 

Pucher, Buehler et Seinen 2011a; Buehler et Pucher 2011). De plus, les 

infrastructures cyclables seraient d’un élément déterminant du sentiment de 

sécurité chez les utilisateurs (Fishman 2015b; Marqués et al. 2015). Aussi, la 

présence d’un réseau cyclable extensif contribue à faire réduire les chances 

d’accidents de la route chez les cyclistes (Bagloee, Sarvi et Wallace 2016; Götschi, 

Garrard et Giles-Corti 2015). 

 

L’objectif de notre recherche est de déterminer si les enfants, les immigrants 

récents, les individus à faible revenu et les ainés, des populations très connues de 

la recherche en équité environnementale (Séguin et Apparicio 2013), ont un accès 

limité au réseau cyclable dans la grande région de Montréal. Si notre hypothèse 

s’avère exacte, ils n’auraient pas le même accès aux bénéfices associés au 

réseau cyclable ou seraient davantage exposés aux risques du cyclisme. En 2016, 

Flanagan et al. ont trouvé qu’il y avait davantage d’infrastructures cyclables dans 

les quartiers “blancs” et gentrifiés de Chicago et Portland. À New York, Stein 

(2011) a observé que la planification du réseau cyclable reflétait les iniquités déjà 

présentes en transport. Aussi, certaines recherches révèlent que le vélo et les 

infrastructures cyclables sont parfois utilisés comme levier à la gentrification 

(Stehlin 2015; Hoffmann et Lugo 2014). Si l’on s’intéresse aux questions de justice 

sociale, on reconnait qu’il faut limiter l’exposition aux risques pour tous les cyclistes 

et plus précisément pour les enfants et les ainés (Pucher et Buehler 2009). De 

plus, la littérature en transport suggère que le manque d’expérience et 

l’imprévisibilité des mouvements rendent les enfants américains plus à risque dans 

les rues (Pucher et Buehler 2009). Pour les ainés de Suède, il semble que le risque 

d’accident à vélo soit 3 fois plus élevés que pour le reste de la population (Ekman 

et al. 2001). Il semble également que les populations à faible revenu (Espagne) 

(Fernández-Heredia, Jara-Díaz et Monzón 2014) et que les immigrants récents 
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(É.U.) (Smart 2010) auraient tendance à utiliser davantage le vélo. Comme c’est 

le cas pour n’importe quelle autre activité, plus on roule à vélo, plus on est exposé 

aux risques.  

 

Méthodologie 

Tout d’abord, nous avons construit dans les SIG (ArcGIS) le réseau cyclable 

de l’île de Montréal, l’île de Laval et de l’agglomération de Longueuil pour cinq 

années (1991, 1996, 2001, 2006, 2011) en utilisant des archives cartographiques 

et les données ouvertes des villes respectives. Ensuite, nous avons appliqué des 

mesures d’analyse spatiale aux données de recensement pour évaluer s’il y a 

iniquité en termes d’accessibilité au réseau cyclable et si cette iniquité s’est accrue 

au cours de la période étudiée. Puis, nous avons réalisé deux régressions: une 

régression classique et une régression logistique. Pour la régression classique, la 

variable dépendante est la distance au tronçon cyclable le plus près depuis le 

centre du secteur de recensement.  Pour la régression logistique, la variable 

dépendante est l’accès au réseau cyclable dans un rayon de 500 m depuis le 

centre du secteur de recensement. Nos variables indépendantes sont la distance 

euclidienne entre le centre du secteur de recensement et le centre-ville pour Laval, 

Montréal et Longueuil respectivement. Cette variable a également été utilisée 

comme variable de contrôle, car nous savons déjà que les pistes cyclables sont 

généralement concentrées dans les centres-ville. Les autres variables 

indépendantes sont le pourcentage d’enfants, le pourcentage d’immigrants 

récents, le pourcentage d’ainés et le pourcentage d’individus à faible revenu.  

 

Résultats 

Caractérisation du réseau 

Pour la période étudiée, nous avons observé une croissance de 208 %. La 

zone où l’expansion a été la plus marquée est l’île de Laval qui a vu son réseau 

tripler en 30 ans. Nous avons également calculé deux indices de densité pour 

chaque zone: la longueur de réseau cyclable par km2 et la longueur du réseau 

cyclable (km) en fonction de la longueur du réseau routier en excluant les routes 
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où la pratique du vélo est interdite. Pour toutes les zones étudiées, nous avons 

observé que la densité du réseau cyclable a été en constante progression. 

Toutefois, en 2011, le réseau cyclable ne représentait que 10 % de toutes les rues 

cyclables du Grand Montréal.   

 

Régression classique 

Tableau 1 - Régression classique – Distance (km) au réseau cyclable le plus près 

 

Toutes les variables indépendantes surlignées sont significatives au seuil 

de 95 %. En rouge, on peut voir les variables pour lesquelles l’accès au réseau 

cyclable est limité et en bleu, les variables pour lesquelles l’accès au réseau 

cyclable est bon (tableau 1). La variable de contrôle, soit la distance au centre-

ville, est significative, mais pas pour l’ensemble de la période étudiée. Les 

variables représentant les zones d’étude reflètent ce que nous avons observé lors 

de la caractérisation du réseau. Les habitants de l’île de Laval ont vu leur 

accessibilité au réseau cyclable passer de limité à bonne comparativement aux 

habitants de l’île de Montréal.  Pour ce modèle, le R2 réduit durant la période 

étudiée. Cela indique que notre modèle est de moins en moins performant ou qu’il 

y a de moins en moins d’iniquités. En utilisant les coefficients standardises, il est 

possible de comparer les variables indépendantes à l’aide d’un graphique (figure 

1).  
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Figure 1 - Régression classique – Distance (km) au réseau cyclable le plus près 

 

 

Au premier abord, on observe que les individus à faible revenu ont un bon 

accès au réseau cyclable tandis que les autres types de population ont un accès 

limité. En deuxième lieu, on observe que, dans l’ensemble, les iniquités réduisent 

au cours de la période étudiée. Les coefficients standardisés ont diminué de façon 

importante pour toutes les variables à l’exception d’une : les enfants. 

 

Régression logistique 

Tableau 2 - Régression logistique - Accès au réseau cyclable à 500m. et moins 
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La régression logistique nous permet de confirmer certaines observations 

(tableau 2). On constate des résultats similaires à l’exception de Laval et des 65 

ans et plus pour lesquelles la variable n’était pas significative en 1991 et en 1996. 

Cette tendance est peut-être due à la petite taille du réseau cyclable à cette 

époque. Pour le modèle, l’AIC augmente. Cela signifie que notre modèle est de 

moins en moins performant. Autrement dit, qu’il y a de moins en moins d’iniquités. 

Grâce aux rapports de cote rapportés sous forme de graphique (figure 2), il est 

possible de visualiser si la probabilité d’avoir accès au réseau cyclable dans un 

rayon de 500 m pour chacun des 4 groupes a augmentée ou diminuée au cours 

de la période étudiée. 

 

Figure 2 - Progression des rapports de cote – Accès au réseau cyclable dans un rayon de 500m. 

 

On observe que seules les personnes à faible revenu avaient une forte probabilité 

d’avoir accès au réseau cyclable dans un rayon de 500 m, quoique cette 

probabilité ait légèrement diminuée. Les immigrants récents ont vu leur probabilité 

de ne pas avoir accès au réseau diminuer au cours des années, mais ils ont 



7 
 

toujours un accès plus limité. La situation la plus dramatique demeure pour les 

enfants. C’est ce groupe qui a de loin les plus faibles chances d’accès au réseau 

cyclable. On ne constate pas d’amélioration de la situation durant toute la période 

étudiée, ce qui confirme les observations de la régression classique. 

 

Conclusion 

En conclusion, nous avons observé qu’au cours de la période étudiée le réseau 

cyclable a doublé en superficie. Toutefois, on constate que certaines zones sont 

toujours très mal desservies. En ce qui concerne l’accessibilité, on peut suggérer 

que l’expansion du réseau et la mixité sociale au centre-ville sont deux éléments 

essentiels permettant d’expliquer une meilleure accessibilité pour tous. Les 

individus à faible revenu ont généralement une bonne accessibilité. On observe 

également une diminution de la faible accessibilité pour les immigrants récents et 

les aînés. L’observation la plus importante est qu’il a eu peu d’amélioration pour 

les enfants qui se retrouvent en situation d’iniquité. La littérature montre que la 

sécurité, la mobilité et la santé des enfants pourraient bénéficier d’un meilleur 

accès au réseau cyclable. Différents paliers de gouvernement dépensent 

d’importantes sommes d’argent afin d’encourager l’activité physique chez les 

enfants pour combattre la sédentarité. Une contribution durable pourrait être de 

leur donner accès à un réseau cyclable de qualité.  

 

Travaux à venir 

Afin d’améliorer notre approche méthodologique, nous mesurerons la connectivité 

et introduirons la typologie des différents tronçons cyclables dans notre 

caractérisation afin d’avoir une meilleure compréhension de la qualité du réseau 

cyclable. Ainsi, nous pourrons intégrer la typologie des tronçons cyclables et un 

indice de connectivité aux différents modèles de régression pour bonifier nos 

mesures d’accessibilité. Nous savons que l’accès au réseau s’est amélioré, mais 

qu’en est-il de la qualité de ce réseau? 
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