les magazines et jusque sur le Net.

Francois Vermette

La guerre idéologique fait rage et les cyclistes

se retrouvent séparés en deux camps: les
cyclistes d’expérience qui préféreraient parta-
ger la route et prendre leur place dans le trafic,
et les débutants qui rechercheraient la sécurité
des pistes. Cette séparation elle-méme fait
partie du débat puisqu’elle est arbitraire et
complétement fausse. La seule séparation qui
existe est entre les pro-pistes et les anti-pistes,
puisque les seuls a participer au débat sont les
cyclistes d’expérience.

POURQUOI UN DEBAT?

Le constat est parfois difficile & faire pour le
cycliste militant qui a cri€ dans de nombreuses
manifs «on veut des pistes» pour constater,
quand il en a obtenu, qu’il préfere la rue d’a
coté. La piste cyclable n’est pas la panacée a la
difficulté de faire du vélo en ville. En séparant
le vélo des autres utilisateurs de la rue, on a
finalement réduit son espace vital a la portion
congrue. La piste croise et recroise des rues et,
a chaque intersection, le vélo revient dans ce
qui est devenu le domaine exclusif de
I’automobile. La piste cyclable devient un
moyen de faire disparaitre le vélo de la rue. La
séeurité qui devrait étre accrue par la création
de pistes I'est-elle yraiment? Les portires de
voitures s’ouyrent tout aussi bien sur la piste
que sur la rue, les piétons ont tendance & voir
cet espace ouvert comme une extension du
trottoir et, comme le vélo est silencieux, s’y
lancent sans entendre venir I'accident. Les
automobilistes tournent a droite sans s’attendre
a étre doublés de ce coté par des cyclistes sortis
de nulle part. Quelqu’un qui voudrait me con-
vainere qu'une piste comme celle de la rue St-
Zotique est plus sécuritaire qu’un trajet dans la
rue, devrait se lever t6t!

L’ORIGINE DE LA

PISTE CYCLABLE
Il est clair que le concept de piste cyclable
n’a pas €t€ inventé 2 Montréal. Dans un article
paru dans le magazine allemand Radfahren de
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ON VEUT
DES PISTES ?

es pistes cyclables réussissent le tour de force d'étre sujet de

controverse jusque chez les cyclistes mémes. Le débat entre

les promoteurs des pistes et les fervents du partage de la
chaussée fait rage un peu partout dans le monde, dans les revues,

janvier 1994, Volker Briese, professeur 2 la
Haute école de Patenborn rendait compte de ses
recherches sur la fonction idéologique des
pistes pendant la naissance de la société de
I’automobile en Allemagne entre 1897 et 1940.
Suivre les débuts des pistes cyclables, c¢’est
refaire le débat.

La premiere piste cyclable d’ Allemagne est
mise en place a Bremen, en 1897, Elle était au
centre de la rue, d’une largeur de 2,5m, et était
constituée de scories de charbon. Comme les
vélos étaient les véhicules les plus rapides,
¢’était un peu la voie rapide de I’époque. Cette
piste, comme d’autres mises en place dans les
années qui suivent, sont une revendication cy-
cliste car, déja, a'partir du début du siécle, des
groupes cyclistes demandent des pistes. La
revendication pour des pistes n’est pas basée
sur des criteres de sécurité: les cyclistes veulent
un meilleur revétement de la chaussée, les
pavés, les pierres, la terre rendant les rues et les
routes souvent quasiment impraticables pour
les adeptes du vélo.

Les premiéres pistes de villes comme
Hambourg, Bremen et Liinebourg, étaient faites
a meéme les rues; elles n’étaient pas séparées de
la chaussée, mais en son centre ou sur le c6té:
rien ne les séparait du reste de la rue. Ce n’était,
en fait, que des bandes ol le revétement était
plus confortable pour les vélos.

Jusqu’a la fin de la premiére guerre mon-
diale, les revendications cyclistes vont toutes
dans le sens d’un meilleur revétement. Des
pistes sont construites un peu partout, souvent
financées par les cyclistes eux-mémes, par
I'entremise d’une immatriculation. Mais avec
les années 20, I’automobile prend de I'im-
portance, et I'idéologie des pistes va se trans-
former.

En 1927, une association de recherche pour
la construction de routes pour I’automobile
préconisait la construction des pistes cyclables

- entre le trottoir et la chaussée, seulement quand

ce n’'était pas possible d’avoir une piste sé-
parée. Tout cela, parce que la cohabitation
cyclistes/autos serail trop dangereuse. En fait, il
s’agit de laisser plus de place a I’automobile.

Courtoisie cycliste

Faitesde I’air!
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Les pistes deviennent un facteur de sécurité,
mais ce ne sont pas les cyclistes qui le disent.
D’année en année, la circulation automobile
augmente, et celle des piétons et des cyclistes
devient plus difficile. La solution mise de
I’avant est, de plus en plus, la piste cyclable
séparée de la chaussée, pour laisser la place
libre aux voitures.

En 1928, un article de journal demandait:
«Quand les cyclistes sortiront-ils de la route?».
Version allemande et polie du classique «Ote-
toi donc du chemin!». Dans cet article, pour la
premicre fois, on discute de sortir les cyclistes
de la route pour leur propre sécurité, parce que
I"augmentation des autos crée des conditions
qui les mettent en danger. Pourtant, & cette épo-
que, il y avait 12 millions de cyclistes contre
pas méme un million d’automobilistes. C’est
aussi en 1928 que le code de la route rend obli-
gatoire I'utilisation par les cyclistes des pistes
cyclables, quand elles existent.

La notion de sécurité prime maintenant, et
ce sont les automobilistes qui la mettent de
I"avant. Les cyclistes sont devenus un obstacle
dans la rue. L’argument de la qualité de la
chaussée disparat.

Ce sont les Nazis, a partir de 1933, qui
subordonnent la circulation cycliste 4 la circu-
lation automobile, entre autres en subvention-
nant cette industrie; la Volkswagen — la voiture

du peuple — doit remplacer le vélo comme
mode de transport individuel.

A partir de 1934, la réglementation obli-
geant les cyclistes a quitter la rue pour la piste
commence a étre utilisée pour les repousser des
routes et des rues. Cela devient une infraction
de ne pas les employer quand elles existent.
Mais, dans les faits, ce n’est pas trés respecté ni
mis en vigueur jusqu’en 1937, ot il y a un
premier jugement de cour. Le juge n’a pas rete-
nu la défense du cycliste qui disait avoir utilisé
la route parce qu’il ne se sentait pas en sécurité
sur la piste. Le juge va jusqu'a dire que si le cy-
cliste ne se sent pas en sécurité, il n’a qu’a ne
pas utiliser cette rue et prendre un autre itiné-
raire. L’automobile a maintenant toute la place.

ET A MONTREAL?

Ici aussi, au début du siecle, la bicyclette
élait trés importante et a laissé sa place 4 I’auto-
mobile. La petite histoire de cette guerre perdue
reste encore a faire.

Depuis 20 ans maintenant, le Monde a
Bicyclette revendique des pistes cyclables.
Dans un document appelé Principes de base du
Monde a Bicyclette, adopté au congres de 1977
on peut lire comme premiére revendication: un
réseau de pistes cyclables nord-sud, est-ouest,
a méme les rues existantes a travers la ville. La
piste cyclable était un instrument de réappro-
priation de la ville par les cyclistes.

Les plus belles pistes, les plus fréquentées
que nous ayons a Montréal, ne correspondent
pas a cette revendication, La piste du canal
Lachine, du boulevard Gouin, de la Voie mari-
time sont des pistes de loisir. des parcs linéai-
res. Elles permettent de développer le cyclisme
en offrant un environnement sécuritaire pour
les enfants et les cyclistes débutants, elles
offrent une sortie un peu hors de la ville ou dans
des endroits calmes.

L’axe nord-sud, les pistes de la rue Rachel et
de la rue St-Zotique répondent-ils a ces crite-
res? Sont-ils vraiment des instruments de déve-
loppement du cyclisme? Sont-ils nécessaires
la sécurité des cyclistes? Sur certains trongons,
particulierement prés du centre-ville ot les rues
sont achalandées, la piste peut se concevoir
comme un équipement sécuritaire. Est-ce le cas
sur une rue résidentielle ot Ia circulation est
réduite? De plus, le probléme des intersections
demeure entier.

POUR UNE VILLE CYCLABLE

I1 nous faut revoir notre conception du
cyclisme urbain autrement que par la piste
cyclable dont 1’idéal serait la piste du canal
Lachine. Les cyclistes doivent revendiguer une
place a part entiére dans la ville. Dans les rues
qui ne sont pas des artéres importantes de
circulation, des approches comme celle de
I"apaisement de la circulation me semblent bien
plus appropriées pour faire avancer la cause
d’une ville cyclable, qu'une piste masquant
d’autres dangers. Ce n’est pas en laissant toute
la rue aux automobilistes et en nous reléguant
nous-mémes dans un coin que nous ferons
changer les attitudes, que nous pourrons un jour
nous balader a I’aise partout dans Montréal. Tl
nous faut participer a une remise en question du
tout automobile dans la rue, il nous faut revoir
I"aménagement de nos villes pour que le piéton
soit roi, la bicyclette reine, et le transport en
commun omniprésent.s



VINGT ANS D’EVOLUTION: DES PISTES CYCLABLES AU PARTAGE DE LA RUE

AUX ZONES DE 30 KM/H,
CITOYENS!

ujourd’hui, les étrangers visitant
AMontréal sont surpris d'y cons-

tater a quel point est grande la
popularité du vélo. Certainemer:t aidé par
les crises économico-pétrolieres (1973,
1979, 1982) et la montée des préoccupa-
tions écologiques et pour une meilleur
santé, le message du MaB, appuyé par des
actions originales, fut manifestement
pertinent. Pistes cyclables, acces au mé-
tro, aux trains, a la Rive-Sud, multipli-
cation du stationnement cycliste, voila qui
témoigne de I'importance que prennent
les cyclistes. 1l reste encore beaucoup a
faire pour favoriser et faciliter 1'usage du
vélo, mais le fait est qu’aujourd’hui, la
bicyclette est largement prise au sérieux
par la population et les autorités. Large-
ment, pas encore totalement, car il reste
encore beaucoup de passéistes dans les
administrations comme dans la population
en général.

On pourrait aussi évaluer le succes de
la bicyclette a la quantité de récrimi-
nations a I’endroit des cyclistes. Nous
sommes probablement en train de devenir
des exutoires, mais le malaise de nom-
breux piétons et automobilistes est loin
d’étre sans fondement. Il nous pousse a
faire évoluer notre pensée et notre appro-
che, maintenant que nous faisons partie du
décor pour y rester.

La critique de ce fléau socio-écologique
qu’est I’automobile en tant que base du
systeéme de transport, a toujours motivé
I’action du MaB. Défendant le vélo, nous
avons toujours eu tendance a opposer
automobile et vélo, ce qui au fond n’a pas
beaucoup de sens. Le vélo ne peut pas
remplacer 1’auto. Nombre de déplace-
ments qui peuvent se faire & vélo se font
inutilement en auto et c’est cette évolution
dans le choix du mode de transport que
nous devons encourager. Le Monde a
Bicyclette a toujours favorisé |’ensemble
des alternatives a I’automobile, soutenant
par exemple, le développement des voies

Quand le Monde & Bicyclette
est né en 1975, les cyclistes
devaient prendre leur place
dans des rues devenues tuyaux
d'écoulement de la circulation
automobile. Considéré au
mieux comme un obijet de loisir,
il fallait gagner la reconnais-
sance du vélo comme moyen
de transport ayant sa place
dans la rue et dans la vie quoti-

dienne, étant donné toutes ses

qualités: excellent pour le corps
humain, propre a rendre la ville
plus humaine, et véhicule

parfait pour une petite planéte.

réservées pour autobus. Le MaB doit
réaffirmer le fait que la bicyclette doit étre
envisagée comme un élément a part
entiere d’un systeme de transport qui
favorisera la mobilité des personnes et des
biens a moindre coit écologique et social.
Dans un tel systeme, il est évident que
I’automobile n’aurait qu’un réle
d’appoint; alors, on ne parlerait proba-
blement plus de I’auto comme d’une
catastrophe socio-écologique, méme si
elle carburait toujours au pétrole.

Si cette approche permet de se faire
une idée plus constructive de I’automobile
et plus juste de la réalité du transport, dans
la rue, le conflit cycliste/ automobiliste
n’est pas réglé pour autant. L’approche
initiale du MaB a été de chercher & isoler
les cyclistes de la circulation automobile.
Nous avons réclamé des pistes cyclables &
des fins utilitaires et nous avons eu une
partie de ce que nous réclamions (axe

“Monde ‘Bicyclette

nord-sud, rue Rachel). Mais d’aprés
I’expérience d’ici et d’ailleurs, il faut
remettre en question cette approche de la
«ségrégation». Selon cerfaines sources,
elle est plus dangereuse pour les cyclistes.
Les automobilistes seraient moins
tolérants vis-a-vis des cyclistes, étant
moins habitués de les cotoyer et consi-
dérant que leur place est sur leur terrain a
eux, non pas la rue mais la piste cyclable,
On sait, de plus, les problémes que posent
les intersections piste/rue. D’autre part,
une piste cyclable est trop souvent faite
aux dépens de I’espace des piétons. Dans
la zone des parcs ou sur les rues résiden-
tielles que les pistes traversent, la piste
cyclable reste une zone ol piétons, adultes
et enfants, doivent rester sur leurs gardes,
un espace mort inutilisable, dédié au vélo,
comme la rue 1’est a la circulation
automobile. Toutefois, disons que la piste
cyclable peut se justifier sur une artere,
espace voué a la circulation automobile.

Les pistes ne favorisent pas la réduc-
tion du conflit vélo/auto, et peuvent
accentuer celui piéton/vélo. En fin de
compte, on dirait que la culture de domi-
nation que 1’auto impose 2 la rue a été
adoptée par les cyclistes qui, en réaction,
souhaitent leur espace exclusif.

Aujourd’hui, il faut adopter une
approche qui permette de favoriser
I'usage du vélo, de réduire les conflits
entre divers utilisateurs de la rue, mais
aussi, et surtout, rendre la ville beaucoup
plus humaine. Voila un idéal qu’a tou-
Jours porté le Monde 3 Bicyclette, pour
lequel il doit prendre, enfin, les bons et
grands moyens.

Le temps est venu du partage de Ia rue.
Au moins le tiers de I’espace urbain est
abandonné a I'usage de I'automobile, ce
qui est un gaspillage honteux. Les rues
résidentielles et les rues commerciales de
desserte locale, qui forment peut-étre 80%
du réseau des rues, doivent cesser d’étre
des tuyaux d’écoulement de la circulation
automobile, et redevenir des milieux de
vie pour les résidants et piétons, que les
automobilistes traversent avec respect.
Une ville qui est plus amie du piéton est
une ville plus humaine, disait avec raison
un ingénieur et architecte allemand,
Dietrich Garbrecht,

La premigre chose 2 faire pour parta-
ger la rue, est de faire en sorte qu’elle soit
accueillante pour les piétons et les cy-
clistes, plus sécuritaire pour tous ses
usagers (y compris les automobilistes), La
limite de 30km/h serait le pilier de cette
mutation. La seconde est la transfor-
mation plus ou moins poussée de I’esthé-
tique et du design de la rue, pour qu’elle
ressemble plus a un jardin qu’a une piste
de décollage, pour qu'elle «parle» aux
automobilistes, qu’elle leur fasse sentir
Q!.l’i] est génant et inconfortable de rouler
vite, pour qu’elle les amene 2 &tre attentifs
et respectueux des autres qui partagent
leur espace. En bref, le partage de la rue
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passe par I’implantation des mesures
d’apaisement de la circulation, dont nous
parlons dans ces pages depuis un an et
demi.

Le partage de la rue suivra la demande
des citoyens qui seront conscients des
potentialités de leur rue a améliorer leur
qualité de vie. Il s’instaurera sous la gou-
verne des résidants et commergants, avec
la collaboration des autorités municipales.
Le 30 km/h ne peut s’implanter sur une
rue a la fois, risquant de détourner les
problemes sur les rues voisines. Cette
limite ne peut apparaitre, ici et la, dans un
océan de limite a 50 km/h (la norme
actuelle). Ce serait dangereux et il faut
que les automobilistes se conditionnent a
rouler lentement, partout, en tout temps.
Voila pourquoi c’est de la «zone de 30»
dont il faut parler. C’est la zone de 30 que
les citoyens doivent réclamer et c’est en
fonction de la zone de 30 que les citoyens
doivent s’organiser et planifier, dans leur
quartier, les aménagements qui leur
permettront d’atteindre leur objectifs
d’amélioration de la sécurité dans la rue et
du rehaussement esthétique de leur milieu
de vie.

Le partage de la rue est un projet
collectif. Il devra donner lieu, avant tout, a
une vaste campagne de sensibilisation des
automobilistes pour concrétiser le but de
la limite de 30 km/h, soit le respect des
autres usagers de la rue et de la rue
comme millieu de vie. Les cyclistes ne
manqueront pas d’étre ciblés, eux qui
beaucoup trop souvent se conduisent
comme de véritables automobilistes. Le
partage de la rue passe par la collaboration
entre usagers de la rue, sur la base du
respect d’une hiérarchie des droits: le
piéton doit étre notre vache sacrée et les
cyclistes doivent toujours céder devant lui
en cas de conflit de passage. Les auto-
mobilistes doivent céder devant tout autre
mode de transport.

La zone de 30, c’est ce qui fera vrai-
ment de Montréal un jardin. Aux zones de
30 km/h, citoyens!

LA ]

Voila une superbe envolée oratoire,
mais ceci dit, comment ¢a se présente sur
le terrain concret de la réalité? (La réalité
existe, nous la rencontrons souvent). La
zone de 30 km/h promise au Comité de Ia
rue Christophe-Colomb n’est toujours pas
déclarée. Les résidants-e-s de la rue
Parthenais, qui a été I’objet d’une timide
expérience, ont retourné les formulaires
d’évaluation, et n’ont pas encore regu de
nouvelles.

Actuellement, on ne sait trop ce qui s
passe a I'Hotel de Ville. Dans le plan
d’urbanisme de la Ville de Montréal,
adopté en 1992, il est bel et bien affirmée
la volonté de remplacer la limite de 50
km/h, en rue résidentielle, par celle de 30
km/h. Un certain débat aurait lieu au
Comité exécutif de la Ville sur la ques-
tion, et celle-ci semblerait réduite a une
dimension réductionniste de compromis
arithmétique. Incroyable: on serait d'ac-
cord pour limiter la vitesse a 40 km/h au
lieu de 30! Pourquoi pas a 20km/h tant
qu'a y étre, pour que les automobilistes
roulent a 30? Le fait est que le respect des
autres usagers de la rue, et de la rue
comme milieu de vie, ne se comptabilise
pas, il s’apprend. Tres difficile a com-
prendre & notre époque, remercions-en
Iéconomisme intégriste ambiant.

Christian Boulais
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APAISEMENT DE
LA CIRCULATION

U n spectre hante la ville: le spectre de la remise
en question organisée de la domination de
"environnement urbain par la circulation automobile.
La Déclaration des Comités de citoyens qui se «rue»
pour la qualité de la vie, a été appuyée, I‘automne
1994, par frois comités de citoyens: ceux de la rue
Christophe-Colomb, de I'avenue du Parc, et de
Radisson/Des Groseillers. D’autres comités s'appré-
fent & emboiter le pas. Le Monde & Bicyclette
s‘appréte a |'endosser officiellement, lors de son

prochain Congreés, le 30 avril prochain.
Christian Boulais

Café-Couette

<A Lombre e | Orford»

Une vieille maison vous offre
une halte de repos et de cordialité

A prix réduit:
Chambrée pour groupes

S. Bienvenue
180, route 220,
Bonsecours,
Qué. JOE 1H0
TEL.: (514) 535-6589
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par Francois Vermette

Les cyclistes sont-ils de trop dans le
plus grand des parcs montréalais?
C'est un peu le sentiment qui semble
monter chez bon nombre d’utilisateurs
du parc Mont-Royal, qui commencent
a étre exaspérés par les cyclistes trop
agressifs,

Le probleme en est d’abord un de
vélos de montagne. On a un vélo tout
terrain, on a une montagne a portée de
la main, les deux sont faits I'un pour
Iautre. Ca ne s’appelle pas un vélo de
montagne pour rien! Mais le Mont-
Royal n’est pas une montagne
ordinaire puisqu’elle est au centre
d’une agglomération de prés de 3
millions d’habitants. Le Mont-Royal
est pris d’assaut par les cyclistes 2 la
recherche de sentiers abrupts, d’obsta-
cles et de sensations fortes. Cepen-
dant, la montagne est aussi un
écosysteme fragile parce qu’il est
soumis a bien des stress urbains. Les
vélos tout terrain qui ont envahi les
sentiers depuis quelques années sont,
entre autres, responsables d’une
accélération de 1’ érosion. Et I’érosion
est une plaie sur le Mont-Royal, elle
est devenue la cible premiére de la
Ville de Montréal, a I'intérieur de son
objectif de conservation. Les vélos ont
ouvert de nouveaux sentiers, envahi
les sous-bois, et I’environnement se
dégrade rapidement par endroits.

Comme premiére mesure, la Ville
de Montréal a sévi en imposant des
amendes séveres aux cyclistes qui
empruntent les sentiers. Les amendes
sont maintenant de 110 $! Cette
réglementation est trés souvent
difficile a faire respecter sans avoir un
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policier derriere chaque arbre. Cette
année, deux policiers en vélo
viendront s’ajouter  une cavalerie
augmentée a vingt policiers. Ils
pourront méme donner des contra-
ventions de vitesse!

Le probleme s’est déplacé vers les
chemins polyvalents, ot cyclistes et
pi€tons se partagent I’espace. En tout
premier lieu, le chemin Olmsted qui
serpente a partir du parc Jeanne-
Mance jusqu’au sommet. Aprds le
probleme d’érosion, voici le probleme
de cohabitation. Le chemin est large,
la pente est douce, et, du sommet, il
devient pour certains une descente de
slalom, et les piétons, des obstacles
pour louvoyer. Cette bétise de
quelques-uns pourrait cofiter cher
tous; I'enjeu est de taille, car
Pinterdiction compléte des vélos sur
le Mont-Royal est de plus en plus mise
de I’avant comme solution finale. Les
cyclistes ont beaucoup 2 perdre dans
cette histoire. Un piéton frappé par un
vélo fou descendant le chemin
Olmsted, et la cause cycliste recule
d’un pas. Il y a des démagogues qui
n’attendent que la médiatisation de ce

genre d’incident pour tomber sur la
téte des cyclistes.

La solution? Si nous voulons nous
faire respecter, il nous faut respecter
les autres, ¢’est simple, non? Dans une
hiérarchie des transports, les piétons
ont I’absolue priorité. Le coté
anarchique et indiscipliné du vélo
¢’est bien, mais ne devrait pas
empécher le respect des autres
usagers.

Pour ce qui est des autres sentiers,
la solution passe peut-étre par un
circuit de vélos tout terrain aménagé et
entretenu comme tel. C’est peut-étre
une fagon de contrdler le probléme. La
répression atteint rapidement ses
limites.

La Ville de Montréal fait un bout
de chemin et nous promet pour le
printemps une signalisation améliorée
qui, espere-t-on, dirigera les cyclistes
la ot il faut.

Si vous descendez le chemin
Olmsted en vélo cet été, allez-y mollo,
la vitesse est limitée 2 20 km/h. Si
vous voyez des cyclistes dont la
conduite est dangereuse, ne vous
génez pas pour les engueuler.s

SIMPLE ET ESTHETIQUE, en une seule
piece. A la fois ROBUSTE et LEGER, non
encombrant, facile @ manipuler.

0 Pour REMISAGE de tout vélo
(homme et femme) : modeéle ordinaire &
luxueux. Dans garage, remise, escalier, efc...
Sur tout mur: bois, gypse, brique, pierre,
béton, etc... Intérieur et / ou extérieur.

5100 ouest, Notre-Dame

1749 Saint-Denis, Montréal 842-1121
472 Roland-Therrien, Longueuil 442-1121

moniréal

Montréal 931-7612 Montréal 383-8356
21 i L’ATELIER
QuiLicoT DU RACK

7] SUSPEND le vélo aumur  toute

95 PROTEGE le vélo contre les bris.

96 SECURITAIRE: se cadenasse de

db D'INSTALLATION aisée: 4 vis.

o) Unique! ce porte-vélo mural.

673 est, Henri-Bourassa

11760, 4 iéme Avenue
Montréal 881-7225

hauteur désirée.

multiples fagons.

aepl




Et la santé, ¢ca va?

Bonjour, Je souhaite m’abonner 2 votre journal et organisme. En passant qu’en
est-il de votre survie? Un cri d’alarme était lancé dans votre numéro d’automne
et je fus surpris de n’en point trouver d’échos dans votre subséquente et
bienvenue édition! Longue vie!

BZW.
(Montréal, 1/11/1994)

N.D.LR:

Cher BZW, merci, et la prochaine fois que vous nous écrivez, laissez votre nom
et adresse sur la lettre, car certains au MaB semblent atteint d’enveloppophobie,
I’enveloppe ayant tendance a prendre le bac vert un peu vite. Appelez-nous svp.
On répond a votre question sur notre situation financicre en page 10.

Réglons la surpopulation par les taxes

Bonjour, deux excellents articles concernant la surpopulation et les instruments
économiques m’'amenent 2 la question suivante: au lieu de la lamentable «baby
bonus» (prime de natalité) actuelle, pourquoi ne pas instaurer un systeme de
taxes qui rendrait le cotit d’un troisieme enfant prohibitif?

Thomas DeMarco,
(Salluit, dans I’'Ungava, sur la mer Arctique, 22/11/1994)

ND.LR:

Merci, M. De Marco, et salutations aux gens de votre communauté. A mon trés
humble avis, nous avons la chance en pays industrialisé de compter sur un
phénomene d’autorégulation: notre population tend a décroitre sans qu’une
autorité nous y oblige, au contraire, d’autres régions ou il est trop tard On
pourrait sdrement se contenter de laisser aller la tendance a la dénatalité et cesser
les tentatives, aussi vaines que douteuses, de la renverser. Nous devons admettre
les avantages 2 long terme de cette tendance, qui permet a ceux qui naitront au
cours des décennies, des siecles A venir d’avoir encore plus de chance de jouir
des beautés d’un monde dont nous aurons pris soin, notamment en réalisant qu’il
y a des limites a la taille de la population que notre planéte peut accueillir.
Toutefois, le taux de natalité en milieu autochtone, le votre actuellement, est éle-
vé et peut-étre que les incitatifs a la natalité ont quelque chose a y voir,
engendrant des conséquences sociales désastreuses. Vous devriez nous en
glisser un petit mot. La réponse a ce probleme exige des améliorations de la
condition de la femme?
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Cours de
macanique

vélu[|

5ession printemps

C'est en plein le femps de
prendre un cours de mécanique
velo pour préparer adequa-
fement sa bicyclefte pour la
nouvelle saison. Avec une
clinique majeure du Monde 4
Bicyclette pour debutants et
intermediaires, apprenez d

reparer, nettoyer ef réajuster
Yous-meme volre bicyclette.

Sous forme de fin de semaine
intensive aux coots de 55 9, les
cours auront lieux les fins de
semaine suivantes:

ee-23 avril

13-14 mai

10-11 juin
Nombre de places limitées, on
doif S'inscrire d@s maintenant

Date limite d'inscription
5 jours avant la fin de
semaine choisie]

Confactez Yves Du Sablon
il 276-2728

Ecole de mécanique cycliste

Denise Belzil

Formation en mécanique cycliste de débutant a
spécialiste pour particuliers et entreprises.

Techno CYCLE

2713 Notre-Dame Ouest
Montréal, P.Q. H3J 1N9
Tél.: (514) 937-3626
Fax: (514) 937-0249
Atelier et boutique

2 le VELOS
% RECYCLEUR neufs el d'occasion
SPORTPLUS? 4#® @ /
govta”” .
o mocYClE IPEUGEOT. &

5415, v Ppinsn, Honkiel 523 ¢ 6480

VENTE « ACHAT « LOCATION
ACCESSOIRES » REPARATION

MISE AU POINT:

Qs_’couom’oue
REGULIER

SUPER

ETRE MEMBRE DU MONDE A BICYCLETTE, C’EST:

® Un abonnement d’un an au journal (4 numéros)

® Des rabais sur des livres, cours de mécanique,

calendriers, tee-shirts, cartes postales, etc.
e Participer aux assemblées générales ou aux

différents comiteés.

e

w
nom:

adresse:

ville:

code postal:

0 10 $ revenus modestes _ U
0 20 $ cotisation de base b2 2V bt

s

01 30 $ soutien SN k 4

A

Je désire un recu pour fins
d'impét. (30 $ ou plus)
Faites votre chéque au nom
de: «La Société d'éducation
pour le cyclisme a Montréal».

Le Monde a Bicyclette

Montréal (Québec)
H2W 2R3

C.P. 1242, Succ. La Cité

aqWoll ZI3Uaayq

LA SUCCURSALE RACHEL DEMENAGE:
300% PLUS D'ESPACE POUR MIEUX VOUS SERVIR

151 RACHEL €ST 907 BELANGER €ST
(COIN De BULLION) (COIN BOYER)

= 843 6989 = 978-4016

8 \od
ON VEOUT
NZS PINTES |

__ PARTONT |

ETRE MEMBRE DU MONDE A BICYCLETTE, C’EST AUSSI:

Donner son appui 4 un organisme qui, depuis 1975,

milite pour donner aux cyclistes leur juste place en ville
par rapport a I’automobile privée.
Pensons, par exemple, au Chainon manquant, le lien

securitaire que les cyclistes ont acquis entre I’le Notre-
Dame et la Rive-Sud, ou au Chainon

piste cyclable entre I'lle des Sceur
développement du stationne

Champlain, la
s et Montréal, ou au
ment sur les rues
commerciales et a
la loi sur le
stationnement
dans les édifices
publics, ou a
P’acceés aux trains
de banlieue, ou...
Mais il reste
encore beaucoup
a faire.

e VWL o1g
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HAVANA, CUBA
CUBAN VELORUTION ADVANCES

When the amount of oil available to Cuba was drastically reduced, Cuba embraced the bicycle as a
transport mode. One million two hundred thousand stripped-down bicycles were ordered from
China and distributed at moderate prices to Cuban workers and students living from two to twelve
kilometers from work and study places. Without prior experience or tradition, six factories were
built which now produce 240,000 bicycles each year.

Each of Havana’s three commuter trains are equipped with a special bicycle-accomodating
wagon. The bicycle car on the Tulepan Station train accommodates 48 bicycles. An old Romanian
cattle car was recycled; a horizontal plank with meat hooks attached; and bicycles were hung from
the hooks. On the bicycle car, one of the two train employees collected money for the supplement
required for a bicycle while the other helped people hang them up.

Havana has guarded bicycle parking everywhere. A new feature, however, was that some bicy-
cle parkings were open 24 hours a day permitting residents in highrises to avoid the unpleasant
chore of carrying bicycles up long and dark staircases every day. Also, a new job has been created
with the bicycle’s entry into Cuban life: bicycle security guard.

Observations made while visiting Cuba in January of this year, RS

ATHENES, GRECE

ATHENES ETOUFFE:
EXPULSION DES AUTOS DU CENTRE-VILLE

La capitale de la Grece est aussi une des capitales mondiales du smog «photochimique» (du type
Los Angeles, formé principalement d’ozone), causant des problemes de santé et de mortalité pré-
maturée dans la population. Recette du smog: des polluants, émis principalement par I’ utilisation
massive de I'automobile, et un contexte météorologique que favorise la situation géographique et
climatique de cette ville - stagnation de la masse dair, chaleur, soleil. Transport et aménagement y
ont été développés de fagon anarchique; manquant d’espaces verts, Athenes aura été prévenue par
I'Organisation Mondiale de la Santé, dans les années 1970. Apres I'échec de mesures visant A con-
troler la circulation automobile dans les années 1980, on apprend récemment qu’ Athénes prend de
grands moyens et tente une expérience: d’avril  juin, le centre-ville sera piétonnier. Seuls le trans-
port en commun et les automobilistes résidants seront autorisés 2 y circuler.

C.B. et, en partie, The Gazette, 9 mars 1995.

COPENHAGUE, DANEMARK
VELO COLLECTIF AU DANEMARK

Les Danois pourront bientdt se promener 2 Copenhague avec des bicyclettes distribuées par des
robots gobe-sous et leur argent leur sera rendu 2 la fin. Copenhague espere avoir prés de 5000
Bycykels, expression danoise pour vélos de ville, sur la route, en 1996. Les bicyclettes de la ville,
gratuites pour les promeneurs, seront financées, en partie, par de la publicité sur le cadre des
Bycykels,

Les autorités font la promotion des Bycykels dans le but de réduire la pollution et Ie vol, fréquent
dans une ville ol prés de 30 pour cent des résidants font du vélo pour se rendre au travail durant les
mois chauds. Les résidants, avec le dépot d’une pice de 20 couronnes, soit environ 3,30 $, pourront
pédaler aussi longtemps qu’ils le voudront. Au moment o ils rendront leur vélo, ils seront rem-
boursés.

Dans le but de s’assurer que les cyclistes rendent leur emprunt, les Bycykels, aisément recon-
naissables, auront seulement une vitesse, et des pieces congues pour s’agencer uniquement 2 leur
cadre aux formes lourdes. Ce projet est cautionné par des parrains privés, et appuyé par le Ministere
de I’environnement danois.

San Jose Mercury News, le 3 décembre 1994

FRANCE
HOW TO CIVILIZE THE CAR

French law requires all motor vehicule to be insured. For car insurance, there is a legal system called
“bonus/malus” for computing insurance premium. The bonus/malus is a ceefficient applied to the
base insurance premium which gives the actual premium paid by the consumer, It is revised each
year:

. no accident : the ceef gees down by 5 %

2 each accident with shared tort: the ccef gees up 12.5 %
. each accident with full tort: the ceef gees up 25 %

J Insurance compagnies are required to use this system.

Whenever there is a collision between a car and a pedestrian or a cyclist, the car driver gets auto-
matically “share torts,” whatever the collision circumstances. Obviously, he/she can also get “full
tort” if he/she was at fault.

This last law has been a welcome (and very effective) safety measure.

In general, drivers here are slightly more considerate (but there are lot of exceptions) to cyclists
than in the US or Canada (from my limited experience). Several hypotheses can account for that: I

guess nearly every French person has a bicycle in his/her home and uses it a few (during holydays
mostly) times each year.

The density of cyclists is greater, so drivers are used to them. Cyclists’ education exists and it is
possible that drivers have a better understanding of cyclist behaviour and needs.

But the most important fact is: the legal age to drive is 18! This means that during their teens,
nearly everybody has had to use a 2-wheeled vehicle for transportation (often a moped). This has
two consequences: 2-wheelers are considered as legitimate vehicles — your own children will use 2-
wheelers.

Internet, Jean-Pierre Jacquot (Nancy, France), December 1, 1994

RANDONNEES EN MONTAGNE
D'une journée et{le week-end :
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DIMANCHE LE 28 MAl 1995
AU PROFIT DE LA FONDATION DES SOURDS DU QUEBEC INC.
FRAIS D'INSCRIPTION 25% OU 60$ POUR UNE FAMILLE DE 4 PERSONNES

TORONTO, CANADA
LES FLICS APPRENNENT A PEDALER

Le Comité sur le cyclisme de la ville de Toronto a créé un sous-comité d’éducation qui offre le
cours CAN-BIKE aux cyclistes. En 1994, plus de 600 cyclistes se sont inscrits a ce cours. Ainsi, 130
officiers de la police de Toronto ont réussi ce cours. Par aillleurs, plus de 2 millions de dollars,
provenant du fonds d’infrastructures fédéral-provincial-municipal, seront dépensés pour améliorer
de grandes sections de la piste Martin Goodman.

Cyclometer, février-mars 1995

SAUDI ARABIA
BIKE BAN IN SAUDI ARABIA

The March issue of Bicyeling! has an item on page 27 claiming that the government of Saudia
Arabia has banned the use of bicycles in all public places. Any bicycles in use are immediately con-
fiscated by the police “... because they are used for evil purposes ...” according to a quote from some
local official. Of course all forms of enjoyment are anathema to religious zealots, whatever their
nationality. This rule is quite a change from when I was in Saudia Arabia in 1984 and 1985. Many
Europeans (Brits, Swedes and others) rode bikes to and from work each day. Third world workers
mostly rode Blue Bird School buses. I was lucky, and first rode in a bus, and later had a car to drive.
One Brit was killed while riding his bike from work one evening. I was probably the only person
I knew of who rode a bike for recreation. I sure am glad to be back in Wild, Wonderful, West
Virgina where I am free to ride up all the hills I can find.

Internet, George Farnsworth, (Virginia, USA) February 28, 1995.
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VENTE
SERVICE
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Le spécialiste en cyclotourisme

LA PORTE
A BICYCLETTE ML o S
Simon Roy Prop. Tél.: 849-7954

trathearn, 3680, rue Jeann
__ils---SO:vers le nord de la Place-d

NOM :
ADRESSE : VILLE :
CODE POSTAL : TELEPHONE :

PAYE PAR :
NOM DU DETENTEUR DE LA CARTE :

Visa [ MasTERCARD D AmMexd cHeEqued Manpar O

NO DE CARTE :

DATE D'EXP.:

5. LE FAMILIAL - 52kM [ 15 km/hre

corporel ou matériel survenu durant I'événement et me concernant.
SIGNATURE :

JE DESIRE PARTICIPER DANS LE GROUPE SUIVANT :
1. LE GRAND EXPRESS - 67kM [__| 30 km/hre 2. L'Express - 67km [ 25 km/hre
3. L'ORLEANS - 67kM ] 20 km/hre 4. LE POPULAIRE - 52KM [ 20 km/hre

Signature du parent ou da tutewr, poar Jes p

de moins de 18 ans.

ADRESSEZ VOTRE CHEQUE A LA FONDATION DES SOURDS DU QUEBEC INC. ET POSTEZ LE TOUT A :
LE TOUR DE L'ILE D'ORLEANS 3348, BoUL. MGR GAUTHIER, BEAUPORT (QUEBEC) GIE 2w2
TEL. : (418) 663-TOUR FOUR LES GENS DE L'EXTERIEUR DE LA VILLE : TEL. :

I
I
|
I
I
I
I
I
I
I
I
|
|
|
I
= Je dégage La Fondaiion des Sourds du Québec ine. ou tout autre intervenant de toute responsabilité en cas d'accident
I
I
I
I

LE MONDE A BICYCLETTE * VOL. XX, #1 * PRINTEMPS 1995 *» PAGE 5

1-BO0-663-VELO




DU PAIN ET DES ROSES

LA MARCHE DES FEMMES VERS QUEBEC

lles partiront de Montréal, Longueuil et Riviére-

du-Loup. Elles seront des centaines a faire 200

kilométres a pied. Elles marcheront pendant dix
jours et se rassembleront le 4 juin prochain devant
I’Assemblée Nationale & Québec. Leur but est d’obte-
nir du gouvernement des engagements concrets pour
mettre fin a la pauvreté des femmes.

Saloua Laridhi

Elles seront munies de neuf revendi-
cations (voir encadré) qui, comme on
peut le constater, ne relévent pas du
domaine de 1'impossible. Elles sont
«réalistes et réalisables et elles
pourraient diminuer considérablement
la pauvreté chez les femmes», affirme
Michelle Séguin, coordonnatrice de
I’Office du statut de la femme de
I"Université Concordia et membre du
comité coordonnateur de la marche a
Montréal.

Du pain et des roses est le slogan
que des ouvrieres américaines du
début du siecle dernier ont choisi pour
revendiquer une diminution des
heures de travail, 1’augmentation de
leurs salaires et I’abolition du travail
des enfants. Ce slogan est repris par
les organisatrices de la marche des
femmes contre la pauvreté du 26 mai
au 4 juin prochain, car il illustre bien
les besoins les plus fondamentaux des
femmes: du pain pour le travail et des
roses pour la qualité de vie.

Cette marche, dont I'idée a été
lancée par la Fédération des femmes
du Québec, regroupe aujourd’hui plus
de quarante organismes communau-
taires, syndicaux et féministes, autour
d’une méme table de concertation
provinciale. Presque toutes les
femmes qui y prennent part partici-
pent a titre de bénévoles. Cette initia-
tive est tres stimulante «du fait qu’elle
rallie des femmes de tous les ages et
de toutes les origines autour d’un
projet commun: mettre fin a la
pauvreté des femmes. On n’a pas eu

dans 1’histoire un projet aussi
globalisant et il est sir qu’on
n’arrivera pas a enrayer la pauvreté,
mais cette marche vise surtout a
convaincre le gouvernement du
Québec de répondre a neuf demandes
qui, selon nous, pourraient diminuer
considérablement la pauvreté des
femmes. Les groupes de femmes sont
souvent obligés de répondre a
’agenda des gouvernements, mais
cette fois-ci, ce projet, qui suscite un
intérét énorme, nous permet de
soumettre notre agenda et ce sont eux
qui doivent nous suivre», souligne
Michelle Séguin.

Mais pourquoi cette pauvreté?
Quelles en sont les causes? Pourquoi
touche-t-elle les femmes en
particulier?

Les raisons sont multiples. Elles
s’inscrivent en premier lieu dans le
cadre d’une économie de plus en plus
orientée vers la compétitivité et le
libre échange, et qui a conduit a
I’élargissement de 1’écart entre les
riches et les pauvres, I’augmentation
du taux de chomage, la création d’un
secteur d’emplois précaires et mal
rémunérés ol la main-d’ceuvre
féminine est fortement concentrée. La
réduction graduelle, mais considé-
rable, des dépenses consacrées aux
programmes sociaux a également
affecté les plus démunis, plus particu-
lierement les femmes et les enfants.

Selon le Comité canadien d’action
sur le statut de la femme (CCA), les
initiatives budgétaires prises par le
gouvernement canadien jusqu’a
présent n’ont pas tenu compte de

&
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MARTIN SWISS
CYCLE-SKI
313 VICTORIA AVE ®* WESTMOUNT
TeEL (514) 481-3369 » FAX 488-9717

LE VALET D'COEUR

Plus qu’une
boutique de jeux

4408 St-Denis, 499-9970

L E

Réparation rapide de toutes
Aussi: service d’'aiguisage

 MIYATA  NORCO

VVELOCISTE
Bouchard Y services (depuis 1936)
LEADER « MINELLI

RALEIGH « SPECIALIZED « ACTION VELO PLUS

marques...

6662 Papineau, St-Zotique 727-7171

I'impact qu’elles pourraient avoir sur
les femmes spécifiquement. Le
gouvernement précédent a également
réduit, et de facon considérable, le
financement des programmes destinés
aux femmes et entravé ainsi leur lutte
contre la détérioration de leurs
conditions de vie.

Par ailleurs, les femmes continuent
d’étre tenues a 1’écart des grandes
décisions économiques et politiques.
Le taux de représentation des femmes
au sein du gouvernement canadien
n’est toujours que de 18 %. Et pour-
tant, ce sont les groupes de femmes
qui se sont organisés en masse pour
attirer 1’attention nationale et
internationale au probléme de la
violence envers les femmes et pour
exiger |’équité salariale et le droit de
vote.

Le CCA rapporte également «que
les femmes forment le gros de la
main-d’ceuvre dans les secteurs
d’emploi les moins rémunérés,
puisqu’elles occupent 72 % des
emplois aux plus bas salaires et seule-
ment 20 % des emplois dans les
professions les mieux rémunérées. Le
travail en garderie, ol 98 % du
personnel est féminin, est' le métier le
plus mal payé».

Selon le CCA, plus de trois
femmes salariées sur cing (60 %)
gagnent moins de 20 000 § par année,
et moins d’une femme sur vingt-cing
gagne plus de 50 000 $, compara-
tivement a un homme sur six.

Par ailleurs, 61,9 % des femmes
qui subviennent seules aux besoins de
leurs enfants vivent sous le seuil de
pauvreté, et 82 % des familles
monoparentales au Canada sont
dirigées par des femmes.

D’aprés le rapport du CCA sur la
situation des femmes au Canada en
1993, «prés de la moitié des femmes
de plus de 65 ans ne disposent pas de
revenus suffisants pour subvenir a
leurs besoins. Alors que 85 % des
hommes agés recoivent des presta-
tions de retraite, ce pourcentage
n’atteint pas 50 % chez les femmes du
méme groupe d’4ge».

Selon la déclaration présentée le 16
novembre 1994 par le CCA devant le
Comité permanent des finances,
I’amputation de plusieurs milliards de
dollars des programmes sociaux n’a
pas résolu la psychose de la dette et du
déficit au Canada

L’ Association Féminine d’Education
et d’Action Sociale (AFEAS), affirme
«qu’il est tout a fait faux de prétendre
que les programmes sociaux sont
responsables de I’augmentation de la
dette canadienne. Ce sont plut6t les
taux d’intéréts élevés et les abris
fiscaux consentis aux plus riches et

aux corporations qui représentent
94 % de cette dette.

Statistique Canada démontre que
les dépenses liées aux programmes
sociaux ont contribué pour seulement
6 % a I’augmentation de cette dette.

Le Réseau canadien d’action
(association féminine pan-canadienne
exercant des pressions sur le
gouvernement) rapporte que 93 000
entreprises rentables au Canada n’ont
pas payé d'impdts en 1992, et que si la
compagnie Esso payait I’impdt di
depuis 1992 (soit 1 577 milliards de
dollars), il serait possible de créer
600 000 espaces de garderies, 54 000
unités de logements dans des COOpE-
ratives d’habitation ou mettre sur pied
un programme national de soins
dentaires pour les enfants.
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Par ailleurs, la décision récente du
ministre des finances, Paul Martin, de
réduire les paiements consacrés a
I’éducation, la santé et 1’aide sociale
de 2,5 milliards en 1996/97 va mettre
des centaines de femmes dans des
situations économiques critiques, et
limiter leurs chances d’accéder a
I’éducation et 4 la formation.

A la lumigre de cette situation
critique vécue par un nombre de plus
en plus grandissant de femmes au
Canada, on pourrait se demander ol se
situe cette marche organisée par le
mouvement des femmes du Québec.
Ou se situe-t-elle par rapport au
référendum sur la souveraineté du
Québec et au budget récent du
ministre fédéral des finances Paul
Martin?

D’apres Michelle Séguin, coordon-
natrice du Conseil du statut de la
femme de I’Université Concordia et
une des organisatrices de la marche a
Montréal, «la priorité, il faut la donner
a la pauvreté des femmes. Le projet
politique, ¢a vient apres. C’est le
projet de société qui compte, et peu
importe ce qui va se décider, on doit,
comme société, travailler vers plus de
justice sociale».

Chantal Maillé, professeure a
I’Institut Simone de Beauvoir a
Montréal, a cependant mis en question
I’idée d’apres laquelle seules les
femmes seraient en mesure de
représenter les intéréts d’autres
femmes. Mais puisque les femmes,
ajoute-t-elle, partagent quelques-uns
des intéréts qui les concernent toutes,
elles pourraient unir leurs efforts pour
développer un plan politique commun.
«La force réside dans le support
symbolique des groupes de femmes
par d’autres femmes», dit-elle lors
d’une conférence sur la représentation
des femmes au sein du systéme
politique au Canada.

Quant a Johanne Bouchard, du
Centre d’éducation et d’action des
femmes a Montréal, elle compte parmi
les nombreuses femmes qui se sont
déja inscrites 2 la-marche. Elle fera les
200 kilometres pour dénoncer «cette
situation des femmes qui se détériore
lamentablement». Elle embarque dans
cette marche collective «parce qu’il
faut dénoncer la pauvreté des femmes,
la tendance a I'individualisme et les
discours politiques qui tentent de
déresponsabiliser les citoyens». Elle
marche «parce que c’est un défi
individuel relié a une démarche
collective».

Pour vous joindre a la marche,
veuillez signaler le 523-9876 et
demander Léonie Couture.
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LA CONSPIRATION
CYCLISTE MONDIALE A
UNE BRANCHE A GENEVE

Caroline Hamel

epuis des années que je lis Le

Monde a Bicyclette, il est une

section de ce journal qui m’a
toujours intéressée; il s’agit des «notes
internationales». Je jette un ceil sur un
minuscule article, un encadré timide,
et un monde, une portion de rue dans
une ville inconnue s’ouvre a4 mon
vélo, un autobus est prét a le trans-
porter, un élu municipal 2 le
promouvoir. Eh! Ca existe ailleurs!
Pourquoi pas ici?

C’est pourtant bien de Genéve
dont il est question dans ces lignes-ci,
'une des villes les plus motorisées
d’Europe, d’un pays qui abrite un
Parti des automobilistes (c’est quoi le
slogan? «a bas les téléromans, vive les
pubs de voitures»??), d’un Etat archi-
bureaucratisé, bref... du genre qui ne
rendrait pas la vie facile aux cyclistes,
si ce n’était de I’ Association pour les
intéréts des cyclistes (ASPIC). En *89,
au terme d’une longue campagne
ayant mené & un référendum, I’ ASPIC
a en effet obtenu du gouvernement
qu’il s’engage dans I’aménagement
d’un réseau de pistes cyclables. Un
comité fut formé a cet effet; on a mis
dans le coup un entrepreneur en
aménagement urbain... et le tapis
allait, metre par metre, se dérouler
devant les cyclistes.

Un plan d’itinéraires cyclables
exhibe les en‘ailles faites, depuis, dans
le flot automobile et offre, i I'endos,
de précieux conseils de circulation, de
courtoisie et de sécurité. On peut
rouler a contre-sens, sur deux roues
seulement, dans environ 70 rues de
Geneve. En marge du plan, les tron-
ches toutes fieres de la Conseillere
administrative et du Conseiller d’Etat
qui ont tout compris: «Genéve
pourrait étre un paradis du vélo, ce
merveilleux moyen de déplacement
souple et rapide», disent-ils, «encore
faut-il pouvoir utiliser son vélo en
toute sécurité». Dans le méme esprit,
tout vélo doit étre immatriculé; gare
au vélo non plaqué car alors... hop! a
la fourriére!

C’est la que les gars du Péclot 13
récuperent, en partie, la flotte des
bicyclettes qu'ils remettent a neuf et
vendent pas cher. Cet atelier coopé-
ratif au drole de nom offre aussi des
services de réparation en plus de
participer a des projets fort intéres-
sants. Au Bengladesh, des jeunes ont
¢été formés en mécanique-vélo et ont

N

RESTAURANT
SPECIALITE

SERVICE
DE TRAITEUR

QUVERT TOUS LES JOURS
DE 17H A MINUIT
(Avec réservations,

le midi et aprés minuit)

73 rue Duluth Est,
Montreal 844-7405

> 43 4F AP A> 4> AF Ak d» 4> 4> 4N

recu, une fois I’apprentissage
complété, une trousse d’outils leur
permettant d’aller gagner leur vie en
réparant les rikshas. Le Péclot 13
fonctionne en étroite collaboration
avec I’ASPIC, si bien que cette
derniére a pu obtenir du gouver-
nement qu’il rémunére, six mois
durant, un chémeur engagé pour
Péclot 13.

Tout comme au MaB, 1’ASPIC
produit un journal d’information
quatre fois par année, procéde par
Assemblée Générale, organise des
journées-vélo, rencontre les diri-
geants, plaide en faveur des intéréts
cyclistes sur diverses tribunes, etc. On
a trouvé la une véritable cousine
helvéte. Et cette parente s’avere une
banque... de notes int ernationales.+

Rien de tel Guillaume,
qu'une belle journée
en plein air...

RE LISIBLEMENT S.V.P. » PHOTOCOPIE OU FAC-SIMILE ACCEPTE

OBLIGATOIRE TEL.{rés.): (
{bur.): (

e -
IR -

EP.

= a2 0u 3 s 30%lbers
4a9 x  28%/pers.
10 a 24 x  26%/pers.
25 et + x  22%Ipers.

| Cioint chéque (non postdaté) ou mandat & EXPLO TOUR

Je dégage Explo Tour de tout inﬂdentfar.ctdent suite @ ma
participation ou celle de mon groupe (si c'est le cas).

TOTAL $

Signature

L — — — —

y non remboursable - PLUIE on roule  NOTE:Aprés le 15 juin, 35%/pers.

date
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LE TIERS MONDE EST RICHE!

Vélo-train de banlieue. Un wagon pouvant recevoir 48 cyclistes est intégré au systéme de
train de banlieue de La Havanne.

CRITIQUE DE LIVRE
L’ENFER COMME MODE DE VIE

Révez-vous de vous payer la téte d’un ou deux banlieusards? de vous
dilater la rate de leur quatre par quatre, de vous tordre les boyaux de leur
patio, de vous bidonner de leur bedaine, de vous moquer de leur moquette,
d’en pisser de leur piscine? Alors, courez vite vous délecter de L’enfer
comme mode de vie, paru cet hiver aux Editions des Intouchables. Des
convulsions de la tentation carrossiere, a la géhenne de la procession
congestionnaire, aux affres de 'incubation monoculturale, a 1’apothéose de
I’hypnose collectrice, Frangois Patenaude réle, raille et déraille a pleins gaz,
et grand bien nous fasse! Le style tient du coup de plume acéré d’un Foglia
— mais débarrassé de sa phobie pudibonde des sentences militantes —, du
surréalisme sériel d’une «Petite vie» — mais avec du standing, ne confondez
pas —, ot les métaphores, hyperboles et allitérations viennent piquer le texte
de calembours impayables. A 9,90 $, je vais tout de suite m’en procurer une
demi-douzaine et me payer une exquise revanche aupres de quelques amis et
beaux-fréres tolards de ma connaissance. A glisser sournoisement dans le
coffre a gants.

CM.

DIAPORAMA SUR LES
MESURES D’APAISEMENT
DE LA CIRCULATION

Le Monde a bicyclette présentera gratuitement aux groupes de
citoyens qui en feront la demande un diaporama sur les mesures
d'apaisement de la circulation. Découvrez comment votre quartier et
votre ville pourraient étre transformés... MaB 844-2713.

GERER LES FINANCES
DU MaB EN BON PERE
DE FAMILLE? JAMAIS!

En éditorial dans notre numéro
d’automne 1994 (page couverture
Réseau Vert), nous lancions un appel
a ’aide, notre situation financiére
étant «catastrophique», mais tout est
dans la définition de cet alarmant
qualitificatif. Le fait est que nous
refusons de gérer le MaB en bon pere
de famille, puisque justement le bon
pere de famille, en général, traine un
endettement mirobolant (gros merci a
American Excess). D ailleurs, n’est-il
pas étrange, comme le mentionnent
Martin et Savidan dans La culture de
la dette (Boréal), que la dette des
particuliers ne fasse pas scandale
autant que la dette publique? Donc au
MaB, nous ne tolérons pas de trainer

une dette, surtout celle provenant de
dépenses «d’épiceries».

Plusieurs dizaines de personnes
ont généreusement répondu a notre
appel en redevenant membre et en
nous faisant parvenir du bidou,
beaucoup de bidous. Nous leur en
sommes trés reconnaissant. Grice a
ces dons, et griace aussi a un
renforcement du contrdole des
dépenses, nous avons pu €éliminer nos
dettes d’épiceries. Et nous nous
relancons du c6té des sources de
financement, pour nous donner un bon
petit bedon financier pour passer a
travers I’ére du systéme de transport
basé sur ’automobile. Si vous avez
des suggestions a cet égard...

C.B.

DU BIDOU QUI
TOMBE DU CIEL DE
CALIFORNIE

Décidément, le Monde a Bicyclette
rayonne dans le monde. Nous n'irons
pas toutefois jusqu’a paraphraser John
Lennon... A la mi-mars, I’organisme
américain Bike Aid Project of the

Overseas Development Network, basé .

en Californie, nous a fait parvenir un
don de 750 § US en reconnaissance de
nos efforts contribuant a faire de
Montréal une ville ou les cyclistes
peuvent utiliser la rue de plein droit.
L’organisme souligne qu'il nous
attribue cette aide bien que nous ne lui
en ayons jamais fait la demande ...
Bike Aid espere nous rencontrer pour
connaitre davantage le Monde 2
Bicyclette!

C.B.

le touthesol

Vitamines ’
Mets cuisinés

Produits en vrac

Suppléments alimentaires
Remédes homéopathiques

Produits naturels de soins du corps

1251, rue Beaubien est (angle de Normanville)
Montréal, H2S 1V1 Téléphone : (514) £74-3629

L’AMIE COMPTABLE
des petites entreprises
TENUE DE LIVRES COMPLETE (sur Macintosh)

incluant, sur demande: Etats financiers intérimaires,
vérification et rapport par un comptable agrés,

ou
DEMARRAGE ET INITIATION

si vous préférez faire votre comptabilité vous-méme

+=4 -+

Tarifs selon votre santé financiére: 843-6899 Claire

_/

UNE BICYCLETTE DE RENOMMEE
MONDIALE

VISITEZ VOTRE
DETAILLANT POUR
VOIR NOTRE
SELECTION De€
BICYCLETTES
JUVENILES, De
RANDONNEE,
HYBRIDES €T De
MONTRAGNE.

FRBRIQUE AU
CANADA

Raleigh Industries of Canada Limited

Les Industries Raleigh du Canada Ltée
5480, Boul. Industriel (CP640) Waterloo, P.Q. JOE 2NO
‘Tél: (514) 539-2455  Fax: 1-514-539-2598
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LES
CYCLISTES
ONT BESOIN
DES TRAINS
DE BANLIEUE

Pour quelle raison les
autorités, dans le domaine
des transports, ont-elles
tant de difficulté a faire
quoi que ce soit de bien

pour les gens?

C’est par milliers que les cyclistes
montréalais apprécieraient pouvoir
faire du vélo a la campagpne, la fin de
semaine. Btil y a deux lignes de trains
de banlieue, 'une vers Hudson, et
I"autre vers Deux-Montagnes. Ces
deux régions sont intéressantes, et
adaptées au désir des cyclistes urbains
de faire une bonne randonnée 2 la
campagne.

CE QUI DOIT ETRE FAIT

Le Ministére des transports du
Québec, pourvu d’un budget énorme
et avec des milliers de fonctionnaires.
Virtuellement, tout cet argent va 2 la
construction et au maintien des routes.
Une partie de cette énergie et de cet
argent pourrait étre employée a
Pachat, et la transformation d’un
wagon de marchandises, pour le
transport des bicyclettes.

. Le ministere des transports cubain
a, par bonheur, remanié quelques
Wagons pour trois lignes de trains de
banlieue, 2 la Havane. Chaque wagon
a une capacité de 48 bicyclettes, et est
desservi par deux employés: I'un
recevant le paiement supplémentaire,
I'autre veillant a 1’organisation du
dépdt temporaire et 2 ce que chacun
Ieparte avec sa propre bicyclette.

Pourquoi la STCUM, en accord
avec le MInistere des Transports du
Québec, n’est pas capable de mettre
de I'avant une mesure si juste, tenant
compte du milieu de vie, et qui
s'impose de fagon impérieuse?

Robert Silverman

VENTE ET
REPARATION DE VELO,
ACCESSOIRES,
ENTREPOSAGE,
COURS DE MECANIQUE

276-2728

RECYCLEZ VOS $$$ en VELO-TABLE!
Un cadeau pour les 20 ans du MaB

Une table d’ordinateur, quel beau cadeau a offrir au MaB! Ce

| meuble facilitera grandement notre travail de bureau. Nous faisons §
| appel 2 vous pour nous aider 2 financer cet achat, en nous faisant ce .
| petit cadeau. Nous savons que vous appréciez notre travail, et vous .
| assurons que nous continuerons a travailler fort, et plus §

efficacement, pour les cyclistes 2 Montréal.

Veuillez poster votre chéque au nom du Monde a Bicyclette, en
mentionnant «Cadeau du 20° anniversaire», au casier postal 1242,
Succ. La Cité, Mtl., QC H2W 2R3.

Si vous désirez un recu pour fins d’impéts, libellez votre cheque

au nom de la Société d’Education pour le Cyclisme, (25 § et plus),
et postez a la méme adresse. UN GROS MERCI pour votre soutien
a I’avancement du vélo!

D'un sport a I'autre...

Boutique d'équipement sportif d'occasion

Vente * Achat » Echange

Vahte de vélos d'occasion

278-1909 Réparation et

mise au point de vélos

Jout head. Wear a helmet

' SOCIETE DE L'ASSURANCE
OBILE DU QUEBEC

LED.

LOUIS GARNEAL -

IER

cooouatati

tous les jours
de 9h30 a 24h

les entretiens

Biére, vins et spiritueux

cafe

1577, Laurier est
pres de Fabre
521-2934

On a un tube pour vous:

La plupart des tubes fluorescents sont
stressants car leur lumiere différe du spectre
naturel. Heureusement, il y a une alternative:

Spectralite
des tubes dont le spectre
se compare a la lumiere
du soleil.

Info:Robert Silverman, 849-5596
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COUREZ LA CHANCE DE GAGNER
un cadenas EVOLUTION de KRYPTONITE
et recevez GRATUITEMENT un catalogue
Roue Libre, illustrant différents produits de
qualité pour le vélo.

Remplissez le coupon et postez-le

avant le 19 mai 1995

chez: Outdoor Gear Canada

2708 rue Diab, St-Laurent (QC) H4S 1E8

Régles du concours : Une participation par
personne. Les coupons doivent étre recus

avant le 19 mai 1995 et le tirage aura lieu

le 24 mai 1995, chez

Outdoor Gear Canada.

Pour les régles complétes du concours
contactez OGC au:

(514) 332-1320

Nom:

i
|
I Adresse:
|

Ville: Prov.: Code Postal;

Tél.

Quel(s) genre(s) de vélo(s) possédez-vous ?

Désirez-vous faire partie de notre liste denvoi ? [Joui [ non

A quelle fréquence roulez-vous ? [ Chaque jour 1J12-3 fois par semaine ™ moins de 4 fois par mois

Pourquoi roulez-vous ? [ Plaisir (4 Forme U Transport [J Compétition

Combien dépensez-vous environ par année en cyclisme ? (1100-250 $ [1250-500 $ [1500-1000 $ 1 Plus de 1000 $
Portez-vous toujours un casque ? [doui I non

Quel(s) magazine(s) sur le vélo lisez-vous ?
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LE DEVELOPPEMENT DURABLE:

CROISSANCE ZERO ET DEVELOPPEMENT INFINI

e développement durable: voila une expression

qui sort de plus en plus régulierement de la

bouche des leaders économiques et politiques
et qui en méme temps perd de plus en plus de son
sens. Rappelons qu'il est un programme double,
indissociablement écologique et social. D’un c6té, on
doit renverser |'érosion de la capacité de support de
notre planéte, c’est a dire sa capacité & produire et
regénérer les ressources, & absorber les déchets de
I'activité humaine. De |‘autre, il faut relever la condi-
tion du cinquiéme de I'humanité qui vit dans la misere
et combatire la pauvreté qui s'étend dans les pays riches.

par Christian Boulais

La croissance économique reste
I’obsession des élites économiques et
politiques. Voila selon elles le seul
moyen d’extirper de notre monde la
pauvreté. Or d’un coté, §’inscrivant
dans 'univers limité qu’est la bio-
sphere, I’économie ne peut pas voir sa
taille croitre indéfiniment. La limite
que matérialise la capacité de support
est déja sérieusement enfoncée, tel
que le montrent de nombreux
indicateurs, depuis la modification de
la composition de 1’atmosphére a la
diminution rapide de la biodiversité et
la chute des pécheries océaniques, en
passant par la présence de substances
toxiques (BPC et autres) dans les lieux
les plus reculés de la plangte et la perte
du tiers du couvert forestier.

De I’autre, depuis le milieu du
siecle, I’économie mondiale a vu sa
taille multipliée par cing, sans pour
‘autant réduire les inégalités dans
Pacces a la richesse. Alors que le 20%
le plus riche de la population mondiale
I'était 30 fois plus que le 20% le plus
pauvre en 1960, I’écart est maintenant
de 60 fois. Si bien que le premier
s'approprie par exemple 75% de la
consommation d’énergie, 81% du

papier, 76% du bois de construction,
52% du ciment, 50% du poisson, 61%
de la viande, 42% de I’eau douce, 48%
des céréales. La planete est surpeuplé
surtout de ses surconsommateurs,
mais par la «globalisation» des
marchés, on cherche a augmenter leur
nombre. Vraiment I’utopie, c’est de
croire que plus de croissance aboutira
a vaincre inégalités et destruction de
I’environnement.

TROIS SORTES DE
MONDES...

On peut établir, tel que le fait A.T.
Durning, qu’il y a trois grands modes
de consommation découlant de I’ordre
économique mondial, aprés quelques
décénnies de croissance: les surcon-
sommateurs, les «pauvres» et les mi-
sérables. Leurs caractéristiques son
exposées au tableau ci-bas.

L’univers médiatique occidental
dégoulinant au quatre coins du monde,

le mode de vie des surconsommateurs

séduit partout, mais avec la crise de la
dette, la compétition mondiale et
I’érosion de la capacité de support, les
charmés du Tiers-Monde ont plus de
chances de se retrouver dans la sous-
consommation, dramatique tant sur le
plan humain qu’écologique. D’ailleurs

une partie des misérables est refoulée
dans des régions sensibles qu’ils
dégradent en essayant de survivre, tels
les foréts tropicales ou les zones
montagneuses.

Entre ces deux extrémes, il y a le
mode de vie le plus répandu, celui des
«pauvres», ainsi appelé simplement
parce-qu’il est dévalorisé par la
promotion flamboyante de la
surconsommation. Il mériterait en fait
d’étre nommé «idéal». Entre autre
plus végétarien et faisant peu de place
a’automobile, il a les caractéristiques
techniques du mode de vie vers
lesquels misérables et surconsom-
mateurs doivent évoluer pour concré-
tiser le développement durable, qui
améliorerait la condition des premiers
et réduirait le poids écologique des
seconds.

LE DEVELOPPEMENT
DURABLE

La voie réaliste pour en finir avec
la misére et la destruction de
I’environnement est celle du
développement durable. Elle exigera
des mutations économiques et sociales
qui s’imposent principalement dans

les pays riches, pour qu’elles

entrainent le reste de la planete, a
travers des relations internationales
renouvelées. Le développement
durable nécéssite une distinction entre
la croissance, qui est de nature
quantitative, matérielle et a trés long
terme, limitée et le développement,
relatif a la qualité de I’existence et
ayant donc un potentiel d’évolution
infini.

Etant donné Ia taille -inégalée dans
I"histoire-‘de I’'économie occidentale,
le probleme de la lutte a la pauvreté ne
releve plus de la croissance de la
richesse. Alors que par exemple en
Amérique du Nord le 1% le plus riche
de la population touche un revenu

Surconsommateurs «Pauvres» Misérables

En milliards 1,1(20%) 3,3 (60%) 1,1(20%)

d'habitants (%) _

Localisation Majorité en Occident et pays a5 _ ,Zun'es. dAfrque,
industrialisés d’Asie,une Majorité dans d'Amérique lofine ef
parfie des pays de |'Es, le Tiers-Monde du sud de I'Asie

lites du Tiers-Monde
Part du revenu mondial 66% 34% 1%
Alimentation courante Viande, repas surgelés, (éréales, eau potable Alimentation insuffisante,
boissons emballées. eau de mauvaise qualité.
Moyen de fransport Automabile Transport collectif, bicycletfe Marche
Biens divers Jetables Durables Biomasse locale

annuel équivalent a celui que pergoit
le 40% de la population le plus
pauvre, le probléme est bien celui du

partage.

PARTAGE DES RICHESSES
... ET DU TRAVAIL

Le partage de la richesse passe par
le droit au travail et celui-ci, en
quantité décroissante étant donné les
progres technologiques, doit étre
redistribué, permettant de faire en
sorte que tous travaillent a plein
temps, mais selon un plein temps trés
réduit. Apres tout, comme le dit Guy
Aznar, le plein temps d’aujourd’hui
est le mi-temps d’il y a un siécle, tout
en étant beaucoup plus rémunérateur
qu’alors. La société de consommation
est d’ailleurs issue du blocage, depuis
le milieu du sigcle, du processus de
réduction du temps de travail. Les
affairistes ont gagné la lutte pour que
la croissance de la productivité serve a
enrichir les travailleurs pour qu’ils
surconsomment, plutt qu’a réduire le
temps passé au travail pour qu’ils
s’€panouissent en profitant d’un
niveau de vie adéquat. La reprise de la
croissance du temps libéré ouvre la
perspective de valoriser ce qui fait
réellement la qualité de vie (culture,
éducation, autoproduction, renforce-
ment de la famille et de la commu-
nauté). La libération du temps est cette
condition qui facilitera la réponse 2
cette question fondammentale pour le
développement durable en pays
riches: quand sommes-nous assez
riches matériellement? Elle favori-
serait I’émergence d’un mode de vie
mettant I’ Avoir au service de I'Etre,
d’une renaissance de la communauté,
d’un développement infini. La
richesse temps contribuerait i faire
apparaitre I'impérative évolution vers
le mode de consommation «idéal» non
pas comme une baisse du niveau de
vie mais comme une mutation offrant
une meilleur existence. Les change-
ments culturels permettant de récon-

cilier les humains entre eux et la
société avec la nature ne peuvent aller
sans intégration de tous a I’activité
sociale, sans réduction des inégalités,
et sans libération du temps.

La nature de la richesse doit aussi
étre revue, pour qu’elle rende les
mémes services tout en réduisant sa
pression sur biosphere. Par exemple
I’énergie solaire/hydrogéne doit
prendre la place des combustibles
fossiles, le beeuf doit diminuer dans la
diete, moins de place doit étre fait &
I"auto dans le systeme de transport.

NOTRE DESTIN EST
ENTRE NOS MAINS

Ainsi le choix de la croissance zéro
(économie de taille stationnaire), et du
développement infini est dés
maintenant miir pour les pays riches,
d’autant plus qu’il faut laisser un
espace de croissance au cinquieme le
plus pauvre dans le respect des limites
de notre univers fini.

Le développement durable repré-
sente cette potentialité extraordinaire
qui permettraient d’améliorer
Iexistence humaine tout en respectant
les limites écologiques. Au quatres
coins du monde, des millions de gens
y travaillent, et des progres fragiles
apparaissent. Mais le régne persistant
de I’économisme intégriste et son
Nouvel Ordre Mondial, le pourrisse-
ment des fruits du Sommet de Rio,
font en sorte que celte potentialité va
largement rester de coté. La lutte pour
I'existence et la dégradation de la
capacité de support sont appelés 2
s’accentuer, avec les déclins économi-
ques et sociaux qui les accompagne-
ront impitoyalement. Le seul espoir
est I’émergence en Occident d’une
lutte politique pour un meilleur
partage des richesses et une réduction
massive du temps de travail, s’accom-
pagnant d’une critique du mode de vie
de la surconsommation.+

Cuisine éthiopienne

* Une cuisine originale a découvrir

* Terrasse rafraichissante aprés
une randonnée dans |'ouest

5690, ave Monkland
Montréal (Québec) H4A 1E4
Tél.: (514) 488-8620

bar

426, Rachel est
843.81.78

B,

fi vélo sans cas

SOCIETE DE LASSURANCE
AUTOMOBILE DU QUEBEC
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Cars cars everywhere

What a stink!
Packed together
street by street.

eliminating our feet,

We had nothing to like,
then, we rediscovered the bike.

Le Monde a Bicycletice celebrates its 20th
year in 1995. That we are still here and
have survived 20 Montreal motivation-
sapping winters is almost a miracle.

Robert Silverman

he Montreal bicycle advocacy
I movement all started in my
wife and my apartment on
Esplanade Street in front of the Park.
Vicky Schmolka, of our inner city vol-
leyball group, had suggested to Jimmy
Stewart, columnist of the defunct
Montreal Star, the inclusion of a men-
tion of a meeting of bicyclists at our
apartment. It was late April, 1975. On
the first evening about 20 people
showed up on bicycles to the great
annoyance of our up-tight landlord,
George.

Encouraged by my Danish wife, I
had rediscovered the bicycle while
studying in France in 1969. I started
getting new pleasures and mobility at
negligible cost. Back in Montreal in
1970, I bought a second-hand bicycle
and began to enjoy bicycling even
more.

Every year I noticed more and
more bicycles on the streets. But there
were no facilities for their use. — no
bicycle parking, no bicycle paths, no
bridge nor metro access, Nothing I
was cylofrustrated.

A NEW CONSCIOUSNESS

In early April I visited a distant
cousin in Washington. There I stopped
in at the offices of the Washington
Area Bicycle Coalition. In addition to
giving me their newspaper they gave
me the phone number of one John
Dowlin, of the Philadelphia Bicycle
Coalition.

Back home, I phoned Dowlin who
immeditely sent me a great deal of
material. Essentially, the material con-
vinced me that there were bicycling
lobbys in many cities in the overdevel-
oped world even in 1975. This gave
me geat inspiration and the conviction
that there was a "new and global bicy-
cling consciousness" and that I had it.

I contacted the seemingly logical
place for information and maybe sup-
port. The Federation de Cyclotourism
du Quebec. They were not too excited
about the idea. but showed me an arti-
cle by Jacques Desjardins in their
paper. Young Desjardins in his article
called for the Federation to be
involved in more than leisure and
asked that it become concerned with
the bicycle as transport as well.

The meetings at our place contin-
ued each week and they were in
English. But it . the young former
rac, Jacques Desjardins, who discoy-
ered our magic name. Jacques wanted
a name that would be popular in
Quebec. "Le Monde & bicyclette", he
suggested at the name-searching ses-
sion. And I loved the name instantly,
for it joined subject with object and
was universal. It was adopted as our
name. And so was our English name,
"Citizens on Cycles".

Inexperienced, we did not have a
clue. For there were no precedents in
practice and theory for bicycle advo-
cacy. But it was May and we were
excited by the novelty and frustrated
by our bicyclists' reality.

The weekly meetings at our apart-
ment continued. Those who did not
visualize bicycling as transport
dropped out. After choosing our
magic name we decided on some
actions: to give Mayor Jean Drapeau

and the Executive Committee a yel-
low CCM Olympic bicycle to share
for their official duties, our first col-
lective yellow bicycle; to organize a
late afternoon commuter race between
2 bicycles and 2 cars; to organize "the
Great Cyclist's Parade" along
St. Catherine Street for May 31.

Because Le Monde a Bicyclette
was new and refreshing we received a
lot of media attention that week.
Mayor Drapeau was in Europe selling
his Olympics. We had a donated bicy-
cle , the CCM Olympic, to present to
him . The new bicycle was publically
received at City hall by Civic Party
alderman Larochelle, president of the
Montreal Athletic Committee who
gave it to his son. In the commuter
race bicyclists Jean Leblanc and Stan
Illieff arived at St. Denis and Laurier 8
minutes or 30 percent faster than the
cars, thus making the point of the effi-
ciency of the two modes. And, in spite
of threatening weather, over 3,000
cyclofrustrated bicyclists pedaled in
unison along St. Catherine Street
shouting out our demands for a bicy-
cle-friendly city.

Stimulated by the energy and nov-
elty of these historic events, i discov-
ered talents which in me were buried. i
wrote the first bicyclist's manifesto
which was published in le jour and the
paper of 1'Alliance des Professeurs de
Monreal.

The Milton Park Citizens Committee
gave us some money they didn't need.
The Chateau Clothing Store chain
bought a large quantity of our t-shirts
" Perd Pas les Pedales". We rented a
small room at the International
YMCA on Park Avenue and we were
On our way.

Our empirical cofounder applied
for and soon after we received our first
of many federal job creation grants
which, in a mixed way, helped us over
the years. A new and virgin group, we
survived our first winter with this pro-
gram.

Le Monde a Bicyclette was new.
Where do we go from here? Where
should we put our energies?

OUR FOUNDING CONGRESS

Pushed by an inveterate bicyclist
and Marxist Leninist, named Richard
Wagman, with exceptional organisa-
tional skills, we held our founding
congress in March, 1977. About 60
people showed up.

There were 4 tendencies at the con-
gress: The technical tendency led by
Rejean Jettee and Louis Dorion; the
reformist tendency led by Jacques
Desjardins and Jean Paul Laberge, the
revolutionary tendency led by Richard
Wagman and Michel Camus and the
poetic-velorutionary tendency led by
Claire Morissette and 1.

The last three tendencies received
the most votes. The reformists more or
less wrote that because of the bicycle's
social desirability governments would
soon begin to provide tangible facili-
ties. The revolutionary tendency wrote
in their position paper that little could
be done to advance the bicyclist's
cause while the capitalist system still
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existed as the power of the giant auto
and oil monopolies would preclude
any significant gains. So ,they con-
cluded, the task was to overcome cap-
italism and the bicycle ladvocates
should form an alliance with the work-
ing class. The poetico-velorutionary
tendency claimed that the struggle for
bicyclist's rights was a new historical
movement, with a new consciousness,
and necessitated a poetic-velorution-

ary approach.

The leaders of the 4 tendencies
defended their positions. The techni-
cal and reformist tendencies were
eliminated. The revolutionary and
poetic-velorutionary remained.

Most of the members of the revolu-
tionary tendency were members of a
Trotskyist party called "Groupement
Marxist Revolutionaire”. I studied
their political program.

Their political program contained
lengthy paragrahs on Quebec's inde-
pendence, defending the French lan-
guage, the rights of women, the rights
of homosexuals. They even called for
free public tranportation.

But, there was not one single word
about bicyclists in their elaborate and
lengthy program. I pointed out this
contradiction to the delegates. So, the
poetico-velorutionary tendency finally
received the most votes.

As could be expected, the mem-
bers of the technical, reformist and
revolutionary tendencies left Le
Monde a Bicyclette. Those who
believed in the specific struggles of Le
Monde a Bicyclette, the poetico-
velorutionairies remained.

The founding congress served to
prioritize our political demands. We
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- TWENTY YEARS WITH

voted to make the struggle for access
to the Metro our first priority as this
unjust, abitrary and intolerable frustra-
tion was endured by all cylists in the
Montreal region.

ARRIVAL OF
A SPECIAL PERSON

The arrival in 1976 of Claire
Morissette gave Le Monde a
Bicyclette a giant boost forward.
Morissette quickly felt at home in our
movement for bicylists' rights. For
many years she assured the coordina-
tion of our momement. Her loyalty,
her competence, her high sense of
responsability, her accounting and
organizational skills greatly con-
tributed to our being an effective and
visible lobby. And Claire's constantly
growing literary skills were manifest
in every issue of our quarterly news-
paper.

RECYCLING THE REGION

In the first ten years of Le Monde &
Bicyclette Mayor Jean Drapeau's
autocratic city government was hostile
to bicycling. Communication with the
city governemnt was virtually non-
existant. Our letters were rarely
answered and there was not yet a pub-
lic question period at City Council
meetings as there has been for the last
several years.

So, to reach the public, we orga-
nized public cycling events; cyclodra-
mas. Some of the dramas were general
like the annual June bicycle parades
on St. Catherine street that attracted
thousands. Others were connected to a
specific cylofrustrations like the
impossibility to take the metro or
cross the bridges. So we took ladders
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F' FONDATION  Pour

DU DIABETE

JUVENILE
Pédalez ou marchez
pour vaincre le diabéte

$FTOS

Commanditaires officiels

renseignements,

composez le 744-5537

PARC LAFONTAINE

DEPART: 9H30
La Fondation du diabéte juvénile présente son 20¢ CYCLOTHON
50 km a bicyclette / 5 km a pied
INSCRIPTION 9H30 A 10 H 30

Un minimum de 30 $ en commandites payées a I'avance ou 30 $

en argent comptant par personne est requis pour participer au
Cyclothon.

CE QUE NOUS FERONS POUR RENDRE

VOTRE JOURNEE AGREABLE

® des aires de repos tout au long du parcours

* des points d’eau tout au long du parcours

* des stations de réparation pour vos bicyclettes
* des collations gratuites (apportez votre lunch)
* des spectacles
® mascottes et spectacles pour enfants

* de grandes chances de gagner de magnifiques prix

* des stations de premiers soins tout au long du parcours
* service de métro et d’autobus
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and bicycles onto the metro. The lad-
ders were allowed; the bicycle
stopped, thus illustrating the absurd
discrimination against our transport.
We paddled a a canoe with a bicycle
inside it to show that was the only way
to cross the St. Lawrence and we
dressed up as Moses on Easter
Monday and asked God to duplicate
his feat of parting the Red Sea; this
time for the local bicyclists.
— Cyclodramas are illustrated in this

paper.

CONVENTIONAL
LOBBYING

Although these cyclodramas wide-
ly illustrated our intolerable cyclofrus-
trations, they did not bring about the
necesary facility. So we turned to
more conventional methods. For the
Metro access-problem six militants of
Le Monde a Bicyclette deliberatly got
arrested with our bicycles in a metro
car. The judge foun us guilty in
municipal court. However, on appeal,
Quebec Superieur Court Judge, Claire
Barrete Joncas ruled in our favour.
After a long and hard struggle, we had
won access to the Metro, first on
weekends and later during the week.

Other than the Metro on weekends,
there was no legal way for a bicyclist
on wheels to cross the St. Lawrence
River. However, with some good will
from governments a solution was pos-
sible. The solution was a small land
link between Notre Dame Island and
the St. Lawrence Seaway Bike Path
which was connected to the south
shore.

Patiently, Le Monde 2 Bicyclette
asked for and obtained letters of sup-
port from 18 provincial deputies in the
region. At our request, resolutions of
support for this solution were passed
at the city councils of the south shore
municipalities. Repeated written and
oral questions were presented to
Montreal's Executive Committee.
Finally, just before the provincial
election, the Government of Quebec
and the City of Montreal announced
that they would soon construct the
necessary land connection from Notre
Dame Island costing $550.00 to br
shared equally. In the spring we could
finally pedal to the other side of the St.
Lawrence River.

Further to the west, the northern
section of the Champlain Bridge need-
ed to be recycled. The portion
between Nun's Island and Verdun was
dangerous and unpleasant. We dressed
up as rabbits on two occasions to illus-
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trate this. At the same time, learning
from our previous experience, we
requested and received letters of sup-
port from 18 federal members of par-
liament and we obtained resolutions
from 6 south shore municipalities for a
bicyclists' link on the access bridge to
Nun's Island. Finally, last summer the
Champlain and Jacques Cartier Bridge
Corporation installed the protective
fence we had demanded and Verdun
completed the work by constructing
access bicycle paths to the beginning
of the Champlain Bridge.-Another
cyclofrustration eliminated. Bravo.

WHAT NEEDS TO BE DONE

Due to Le Mab's tireless efforts
cyclists have won many victories and
many cyclofrustrations, even provoca-
tions, have been eliminated.(River
crossings, Metro access) However the
streets are still unfriendly to cyelists,
bicycle parking is still scarce and
commuter train access is minimal.

In the coming period we will strive
to obtain more bicycle parking on
commercial streets either installed by
the city or by bicycle rack manufactur-
ers who would then sell advertizing on
a panel attached to their racks. These
racks are found in substantial numbers
in Ottawa-Hull and in Edmonton . In
Montreal the 2 commuter train lines
accept only 4 bicycles per train in spe-
cially built compartiments and we are
campaigning to vastly increase the
accommodation, especially on week-
ends. We are now struggling for bicy-
cle racks on express buses in the
region similar to those installed in
Edmonton and soon in London,
Ontario. And we are continuously
struggling for traffic calming in many
districts in Montreal, the enforced
reduction of the speed limit to 30 kilo-
meters per hour and a network of safe
bicycle paths. However, on the ques-
tion of the bicycle paths, Le Monde a
Biccylette like the international bicy-
clists' movement is divided on their
usefulness and safety.

GENERAL REFLECTIONS
AFTER 20 YEARS

We have a great cause. Who could
be against encouraging bicycling! In
20 years only 2 people have publicly
attacked us: Jacques Duval, former
automobile chronicler at La Presse
called me a "freak" while Jacques
Barriére long time head of the
Montreal traffic department during
Mayor Drapeau's long permanancy
stated in a public speech" If we

accommodate bicycles in our streets,
will we put our cars in our pockets?"

Our arguments for a bicycle-
friendly city are stronger than 20 years
ago. To the local arguments in our
favor like exercise,health, quietness,
space-saving pollution reduction and
random human contacts while bicy-
cling, we now point out to life-threat-
ening car related problems like the
greenhouse effect and the thinning of
the ozone layer which were unrecog-
nized in our beginning years. In fact
we have all the arguments but one in
our comparisons with the car. For the
private sector, " the automobile is
more conducive to profit-making than
its bicycle replacement. That explains
are slow advances in spite of our obvi-
ous social desirability. And that also
explains the multiply verified first the-
oretical law of the velorution. "cyclists
gains are inversely proportional to the
cars' need for the same facility. That's
why we won bicycle paths along river
banks, canals and rail lines, Metro
access, St. Lawrence River crossings,
commuter train access, parking on
some downtown streets,-St.Dennis
and St. Lawrence. on the other hand,
on our car reducing demands, we won
almost nothing. its like that almost
everywhere.

For 19 years, a handful of volun-
teers and underpaid workers have
maintained our bilingual quarterly
newspaper, "Le Monde a Bicyclette".
Powerful papers like the Montreal
Star , Le Jour and Montreal Matin
have long gone but we are still here.
Our paper has chronicled our struggles
throughout the years from the Metro
access to the north -south bicycle axis,
to the bridges provocations, etc. with-
out interuption. Our collegues of
Transport 2000 have always had an
article in our paper about the struggles
of public transit users.as has
Greenpeace in its efforts to save the
planet. We wrote articles on the dan-
gers of nuclear power plants, irradiat-
ed food, advances in microbiology,
dangerous power lines, coopertive
volleyball, natural vision improve-
ment , ecological fluorescent lighting
and medical mischief. Twenty years
of passionate commitment in support
a welterschaung — world view — of
limits to growth, simplicity, pleasure,
harmony and peace.

THEORY

We pedal and we think. We have a
documentary center and a library. Our
main theoretical work is Ivan Illich's,

a Les Bicycles
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Energy and Equity. Every day new
pro bicycle and anti-car books are
published. It's nothing less than a new
and growing consciousness. Books
like Recapturing the Streets, Geo-
graphy of Nowhere and The End of
theAutomobile Age are current.

And we have our own book. Claire
Morissette last year published “DEUX
ROUES, UN AVENIR”, a dialectical
masterpiece on the bicycle-car contra-
diction and our global struggles. Her
superb book will be published in
English next year and it is now being
translated into German.

We are not alone. While the under-
developed countries like India, China,
Vietnam, Chile follow the road to ruin
of motorcycle and then car, paradoxi-
cally, the overdeveloped ones advance
towards a bicycle culture. Groups like
Le Monde a Bicyclette exist in the
main cities of the developed world.

We receive their bulletins and
exchange information constantly by
letter electronic mail, electronic con-
ferences and newsgroups.

COME TO OUR
ANNIVERSARY PARTY

We are going to have a blast. A
bicycle blast. A night of music and
poetry. Of drinking and dancing. Of
video watching, beer -drinking and
talking and reminiscing. The socially
committed musical group, Rythm
Activism will be there . There will be
poetry readings in French and English.
We have 2 rooms plus an auditorium.
Bicyclists unite and celebrate the
magnificence of the bicycle vision and
our local representatives of that
vision:Le Monde a Bicyclette

Friday, May 5 * 8 PM
3680 Jeanne-Mance
Tickets $10.

Everytime i see an adult

on a bicycle, i no longer

despair for the future of
the human race.

-H.G. Wells

A U C AL EINE SR IS E: R
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LE MONDE A BICYCLETTE = VOL. XX, #1 « PRINTEMPS 1995  PAGE 15




DIAPORAMA SUR LES

CYCL“ -MLLYE ‘95 MESURES D'APAISEMENT

DE LA CIRCULATION

Vous connaissez un endroit intéressant en ville? L.e Monde a bicyc]ette
Un petit coint inusité? présentera gratuitement aux
groupes de citoyens qui en

Un site mémorable?
feront la demande un

5 Communiquez-le au Comité du Cyclo-Rallye du diaporama sur les mesures
Al \ Monde a Bicyclette, A/S Christian Boulais. d'apaisement de la circulation.
Si votre idée est retenue, vous obtiendrez 2 inscriptions Découvrez comment votre
gratuites & notre Cyclo-Rallye 1995 qui aura lieu au mois de quartier et votre ville

el juin de cette année et dont la date sera précisée dans le pourraient étre transformé...

' () prochain numéro du journal. MaB ¢ 844-2713

FETE DE
L’
Venez célébrer le

20¢ anniversaire du MaB
Lle 5 mai '95 ¢ a 20 heures

Au Centre Strathearn
3680, rue Jeanne-Mance
(prés de ["avenue des Pins)

Musique * Spectacles ¢ Victuailles

844-2713 o Entrée: 10 §
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