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RÉSUMÉ 
 

" ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜΣ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜ ŜȄǇƭƻǊŜ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŜ ζ retour » de la bicyclette à Montréal 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ [Ŝǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎƻƴ ζ retour » sont interrogées en 

lien aux mobilisations citoyennes et luttes cyclistes en Amérique du Nord et à Montréal durant les années 

мфтлΤ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ƭŀ 5ŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜ wƛƻ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ ƛƴǾƛǘŀƴǘ ƭŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ 

Ł ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ǇǊƻŎƭŀƳŞǎ Ŝƴ мффнΤ Ŝǘ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀux politiques, aux 

stratégies et aux plans adoptés au Québec et à Montréal depuis lors pour encadrer, réguler et normaliser 

ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ [ŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ǾŜǊǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ 

pratiques et de discours qui participent à façonner une formation culturelle contingente et 

située (nommée le « vélo ») (Grossberg, 1992; R. Williams, 1986), et à performer des imaginaires sociaux 

par et à travers la bicyclette (Castoriadis, 1975; Jasanoff et Kim, 2009). 

Inspiré par les travaux qui analysent le rôle structurant ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 

ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ƧΩŀƴŀƭȅǎŜ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ Ŝǘ ǇŜǊŦƻǊƳŜ ŘŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ sociaux dans et au 

travers des projets de mobilité « active » et « durable ηΦ " ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ƭŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŘƻƴƴŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦƻǊƳŜ Ł ŘŜǎ 

visions, des savoirs et des discours renouvelés sur la ville « idéale ». Guidée par les notions de « retour à 

la ville », de « retour au centre », ou de « retour à la rue » identifiées dans la littérature, mon analyse des 

conditions du « retour » de la bicyclette fera émerger une série de médiations qui participent à produire 

et à organiser des spatio-temporalités urbaines « durables » (Massey, 1993; Sharma, 2013a). Cette 

recherche présente ainsi une analyse critique de la bicyclette comme « un véhicule pour une ville 

nouvelle » (Stehlin, 2019) articulant des processus politiques, économiques, sociaux et culturels de 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΣ Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ŦƻǊƳŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ƻǊŘǊŜ ǎƻǳǘŜƴǳŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ 

principes de « mobilité durable ». Au-delà de sa matérialité, la bicyclette émerge dŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ 

ŞƭŞƳŜƴǘ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ par la mobilité (Bærenholdt, 2013); 

ŎƻƳƳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƳƻǘŜǳǊǎ ŘΩǳƴŜ ζ renaissance urbaine η Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ζ quartiers » (Stehlin, 2019); et 

participant ŘŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ (Lipovetsky et Serroy, 2013) dans des pratiques commerciales et 

artistiques mettant en scène la bicyclette et performant des imaginaires sociaux et culturels de la mobilité. 

Mots clés : Bicyclette, Vélo, Montréal, Imaginaires, Renaissance urbaine, Mobilité active, Mobilité 

durable, Vélomobilité. 
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ABSTRACT 
 

From a historical perspective, ǘƘƛǎ ǘƘŜǎƛǎ ŜȄǇƭƻǊŜǎ Ƙƻǿ ǘƘŜ άǊŜǘǳǊƴέ ƻŦ ǘƘŜ ōƛŎȅŎƭŜ ƛƴ aƻƴǘǊŜŀƭ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘŜǎ 

in the articulation of mobility imaginariesΦ ¢ƘŜ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ƻŦ ǘƘƛǎ άǊŜǘǳǊƴέ ŀǊŜ ƛƴǘŜǊǊƻƎŀǘŜŘ ƛƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ǘƻ 

civic engagement and cyclists protests in North America and in Montreal during the 1970s; in relation to 

the 1992 Rio Declaration, calling for municipal action aligned with the principles of sustainable 

development; and in relation to policies, strategies and plans adopted in Quebec and in Montreal since 

then to manage, regulate and normalize bicycle mobilities. The bicycle is the starting point for the analysis 

of practices and discourses that shape a contingent and situated cultural formation (called le vélo) 

(Grossberg, 1992; R. Williams, 1986), and that perform related imaginaries by and through the bicycle 

(Castoriadis, 1975; Jasanoff et Kim, 2009). 

Drawing inspiration from studies that examine the structuring role of large-scale mobility projects in 

Montreal's history, I analyze how the bicycle develops and performs urban imaginaries in and through 

active and sustainable mobility projects. Similar to how automobility has fostered and shaped specific 

mobility imaginaries, the bicycle today gives fosters and gives shape to renewed visions, knowledges, and 

ŘƛǎŎƻǳǊǎŜǎ ƻƴ ǘƘŜ άƛŘŜŀƭέ ŎƛǘȅΦ .ǳƛƭŘƛƴƎ ǳǇƻƴ ǘƘŜ ƴƻǘƛƻƴǎ ƻŦ άǊŜǘǳǊƴ ǘƻ ǘƘŜ ŎƛǘȅέΣ άǊŜǘǳǊƴ ǘƻ ǘƘŜ ŎŜƴǘreέΣ ƻǊ 

άǊŜǘǳǊƴ ǘƻ ǘƘŜ ǎǘǊŜŜǘέ ŦƻǳƴŘ ƛƴ ǘƘŜ ƭƛǘŜǊŀǘǳǊŜΣ Ƴȅ ŀƴŀƭȅǎƛǎ ƻŦ ǘƘŜ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŜƴŀōƭƛƴƎ ǘƘŜ άǊŜǘǳǊƴέ ƻŦ ǘƘŜ 

bicycle will lead to a series of mediations that contribute to the production of sustainable urban spatio-

temporal configurations (Massey, 1993; Sharma, 2013a). Thus, this research presents a critical analysis of 

the bicycle as ŀ άǾŜƘƛŎƭŜ ŦƻǊ ŀ ƴŜǿ ŎƛǘȅέΣ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƴƎ ǇƻƭƛǘƛŎŀƭΣ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀƭΣ ǎƻŎƛŀƭ ŀƴŘ ŎǳƭǘǳǊŀƭ ǇǊƻŎŜǎǎŜǎ ƻŦ 

urban production, ǎƘŀǇƛƴƎ ŀƴŘ ƻǊŘŜǊƛƴƎ ƛƴ ƭƛƴŜ ǿƛǘƘ άǎǳǎǘŀƛƴŀōƭŜ Ƴƻōƛƭƛǘȅέ ǇǊƛƴŎƛǇƭŜǎΦ Beyond its 

materiality, the bicycle arises from the analysis as an element allowing the articulation of governmentality 

through mobility (Bærenholdt, 2013); as ŀ ŘǊƛǾƛƴƎ ŦƻǊŎŜ ǘƻǿŀǊŘǎ ŀƴ άǳǊōŀƴ ǊŜƴŀƛǎǎŀƴŎŜέ ŀǘ ǘƘŜ ǎŎŀƭŜ ƻŦ 

neighborhoods (quartiers) (Stehlin, 2019); and contributing to aestheticization process (Lipovetsky et 

Serroy, 2013) within retail and artistic staging the bicycle and performing social and cultural mobility 

imaginaries. 

Keywords : Bicycle, Vélo, Montreal, Imaginaries, Urban renaissance, Active mobility, Sustainable mobility, 

Velomobility. 
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PROLOGUE 
 

Cette thèse développe une exploration critique et située du rôle de la bicyclette dans la production de 

rapports socio-ǎǇŀǘƛŀǳȄ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ WΩŀƴŀƭȅǎŜ Ǉƭǳǎ ǇǊŞŎƛǎŞƳŜƴǘ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ Řƻƴǘ 

ƧΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜ les conditions du « retour » à Montréal, développe et performe des imaginaires dans et au 

travers des projets de mobilité « active » et « durable ». La bicyclette sera le fil rouge de mon analyse, 

ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ǉǳΩŜƭƭŜ la ŘƛǊƛƎŜǊŀ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ŘŜǎ ƭƛŜƴǎ ŜƴǘǊŜ ŘŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘions et des 

questionnements qui émergent de la lecture critique du « syncrétisme normatif » caractéristique de la 

production du « durable » (Adam, 2016b). À travers ƭΩexploration du rôle de la bicyclette dans la 

production de rapports socio-spatiaux « actifs » et « durables », je questionne les opportunités que la 

bicyclette ŎǊŞŜ ǇŀǊ ǎŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǘŞ όŘŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǳǊōŀƛƴs, 

ƴƻǘŀƳƳŜƴǘύ Ŝǘ ƭŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ŞƭŀōƻǊŜǊ Ŝǘ Ł ǇŜǊŦƻǊƳŜǊ όŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ 

ŘΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎύΦ 

 

¢ƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ŎŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ conçue comme un terme universel, référant 

à une réalité ou à une matière parfaitement stabilisée. À la manière de Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes 

et Trevor J. Pinch (1987), je conçois plutôt la bicyclette comme une construction sociale, soit comme une 

technologie qui se développe au gré de ses mobilisations, dans un processus de développement encore 

instable tant sur le plan matériel que sur le plan social. JΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜ ŀƛƴǎƛ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ Řǳ ζ retour » de la 

bicyclette en portant attention aux modalités de son développement historique et contemporain, et ce, 

dans le but de montrer comment ce « véhicule pour une ville nouvelle » (Stehlin, 2019) soutenu par des 

principes de mobilité « durable » participe à façonner la société montréalaise. Inspiré par les travaux qui 

analysent ƭŜ ǊƾƭŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ (Hernández, 2018; 

P. Lewis et al., 2014; Malézieux et al., 2002), ƧŜ ƳΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ ŀǳȄ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ǳƴŜ série de projets et 

ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ǆǳǾǊŀƴǘ ŀǳ développement de la mobilité « durable » transforment les rapports socio-

spatiaux qui animent et caractérisent Montréal. Laissant place à des transformations plus subtiles que les 

grands projets ayant structuré la mobilité montréalaise au XXe siècle ς et dont certains héritages 

demeurent, comme nous le verrons au Chapitre 1 ς ces projets et initiatives ǆǳǾǊŜƴǘ Ł ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

norme « durabiliste » répondant aux objectƛŦǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΦ Cette thèse 

développera ainsi une exploration critique de la bicyclette en raison de transformations auxquelles elle 

participe et ǉǳƛ ƭΩƛƴŦƻǊƳŜƴǘ. 
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WΩŜƳǇǊǳƴǘŜ ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ζ retour » de la bicyclette à Frédéric Héran (2015b), qui ƭΩemploie pour formuler 

une histoire des déplacements urbains. De mon côté, cette notion me sert à interroger des dynamiques 

ǎƻŎƛƻƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ ǘǊŀŎŞŜǎ ǇŀǊ Ŝǘ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire à interroger comment la bicyclette 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŦŀōǊƛǉǳŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ ŀǳ /ƘŀǇƛǘǊŜ мΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ 

bicyclette au Canada et à Montréal est profondément imbriquée à des dynamiques économiques et 

industrielles de la seconde moitié du XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ŘŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ǎƻŎƛaux et 

ŎǳƭǘǳǊŜƭǎΦ " ǎŜǎ ŘŞōǳǘǎΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŜȄǇǊƛƳŜǊŀ ƭŜ ǇǊƻƎǊŝǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ ζ modernité » à une 

époque marquée par une effervescence industrielle, autant que ses expressions prendront forme en lien 

à des transformations sociétales concernant notamment une économie du loisir, des normes de genre et 

des rapports de classe sociale (Norcliffe, 2001). Le rôle de la bicyclette est ainsi à comprendre pour les 

opportunités ǉǳΩŜƭƭŜ ŎǊŞŜ, sur le plan des innovations technologiques et de la mobilité, autant que pour 

les changements sociaux auxquels elle participe et qui en marquent le développement. Conformément à 

ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŜƴŘƻǎǎŞŜΣ ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ζ retour η ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŜƳǇƭƻȅŞŜ ǇƻǳǊ ǉǳŀƭƛŦƛŜǊ ƭŀ Ŧƛƴ ŘΩǳƴŜ 

absence. Cette notion est plutôt employée pour qualifier et analyser les transformations qui prennent 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦƻǊƳŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝƴ ƛƳǇƭƛǉǳŀƴǘ la bicyclette, ainsi que pour rendre compte des changements 

qui se produisent à travers ses multiples formes et répétitions. 

 

Tout au long de cette thèse, nous explorerons les modalités du « retour » de la bicyclette à partir 

ŘΩarticulations de celle-ci, soit à partir de mises en relation ŘΩƛŘŞŜǎ, de pratiques, ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎΣ ǇŀǊ 

exemple, et ce, sous certaines conditions (Grossberg, 1992; Hall, 1980). Cette approche méthodologique 

inspirée des études culturelles (Cultural studies) ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ŎƻƳǇǘŜΣ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΣ Řǳ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ 

ŎƻƴƧƻƴŎǘǳǊŜƭ Ŝǘ ŎƻƴǘƛƴƎŜƴǘ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎǘŀōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜΣ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘŜ ǊŞǾŞƭŜǊ 

ƭΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ qui la composent. Nous verrons que dŜǎ ŦƻǊŎŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ ǇǊƻŎŝŘŜƴǘ ŘΩǳƴ 

« assemblage structuré de pratiques » (Grossberg, 1992, p. 46) et de discours politiques, économiques, 

sociaux et culturels autour de la bicycletteΣ ǘǊŀŘǳƛǎŀƴǘ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ : le 

« vélo ». Guidé par Jean-Michel Berthelot (1992), je considère en effet que parler de bicyclette ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 

seulement parler de la bicycletteΣ ŎΩŜǎǘ ζ ǇŀǊƭŜǊ ǎƛƳǳƭǘŀƴŞƳŜƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ŎƘƻǎŜ » (p. 12). Ainsi, la bicyclette 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ, mais celle-Ŏƛ ƴΩŜǎǘ 

ǉǳΩǳƴ ŞƭŞƳŜƴǘ ǇŀǊƳƛ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǉǳƛ ŎƻƳǇƻǎŜ ƭŜ ζ vélo η ŎƻƳƳŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜΦ " ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ des 

articulations de la bicyclette, le « vélo » émergera ainsi comme un assemblage structuré de pratiques qui 

ne concernent pas directement ni nécessairement la bicyclette, et qui peuvent notamment concerner 
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ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎ, des activités de planification urbaine, des pratiques institutionnelles 

de sécurité publique et de santé publique, la fabrique de rapports socio-ǎǇŀǘƛŀǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ζ locale », de 

même que des stratégies de promotion territoriale et des activités commerciales, esthétiques et 

artistiques. [ΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ Řǳ ζ retour » de la bicyclette mettra ainsi en lumière les multiples 

relations tissées par la bicyclette par et au-delà de sa matérialité. 

 

5ŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜΣ ƧΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŀƛƴǎƛ ƭŜ ζ retour » de la bicyclette à Montréal en lien à trois séries 

ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ qui caractérisent les imaginaires sociaux qui se développent par et à travers la bicyclette 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ. Ni fantasmes ni illusions, ces imaginaires procèdent de pratiques sociales et 

culturelles ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ la vie politique et de ƭΩƻǊŘǊŜ ǎƻŎƛŀƭ (Castoriadis, 1975; Jasanoff et Kim, 2009), en 

impliquant des objets techniques qui façonnent des manières de penser et des rapports au monde 

(Stiegler, 1994). ¢ƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘΣ ƧŜ ǎƛǘǳŜ ǎƻŎƛƻŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜƳŜƴǘ ŎŜ ζ retour » en lien aux mobilisations 

citoyennes et aux luttes cyclistes en Amérique du Nord et à Montréal durant les années 1970. Comme 

nous le verrons au Chapitre 1, divers projets et initiatives ont pris forme au tournant de cette décennie, 

faisant naître des regroupements et des associations dans le contexte de ce qui sera parfois nommé un 

« mouvement » cycliste (Ingram, 2015). Ensuite, je situe conjoncturellement ce « retour » en lien aux 

principes du développement durable élaborés en 1992 dans le cadre de la conférence des Nations unies 

ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΦ {ƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎΣ les fondements directeurs 

ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ ƻƴǘ ŞǘŞ ǊŞǾƛǎŞǎ ŀŦƛƴ ŘΩƛƳǇƭƛǉǳŜǊ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ 

locaux, aux intérêts toutefois pluriels et non nécessairement consensuels, dans la réalisation du 

« durable η Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ (R. Morin et al., 2017). Au Chapitre 2, nous explorerons le rôle de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ŘŜ ǎŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ dynamiques spatiales et temporelles selon les principes 

du « durable », et interrogerons les imaginaires temporels, de vitesse et de lenteur qui en émanent. Enfin, 

je situe le « retour » de la bicyclette politiquement en lien aux visions, stratégies et plans adoptés au 

Québec et à Montréal depuis les années 1990 pour encadrer, réguler et normaliser la mobilité de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ !ǳ /ƘŀǇƛǘǊŜ оΣ ƴƻǳǎ ŜȄǇƭƻǊŜǊƻƴǎ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩŜƴŘƻǎǎŜƳŜƴǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ 

au Québec et à Montréal, que nous situerons dans un premier temps dans la foulée de savoirs théoriques 

ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǊƾƭŜ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜǎ, 

et dans un second temps en lien Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ǎŜƭƻƴ ŘŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ 

soutenant et alimentant les dynamiques du capitalisme urbain (Stehlin, 2019).  
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Ces considérations font ressortir ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ qui sera endossée dans ce travail de recherche. 

Inspirée par les travaux de Michel Foucault (1966, 1975), elle ne reposera pas sur une accumulation de 

faits ni sur quelque enchaînement linéaire ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ǉǳƛ ǎŜ ǎǳŎŎŝŘŜƴǘ Ŝǘ ǎŜ ŎƻƳǇƭŝǘŜƴǘΦ tƭǳǘƾǘΣ 

ƧΩŀŘƻǇǘŜ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǉǳƛ porte attention aux continuités, aux discontinuités et aux ruptures, en 

considérant la contingence ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ǉǳƛ informent des mutations réciproques de discours et de 

pratiques. Développée dans le Chapitre 1, cette approche me permettra de situer les conditions du 

« retour » de la bicyclette en relation, en négociation et en tension à des héritages sociaux de la mobilité 

en lien à la technique. Soutenu par la philosophie de la technique élaborée par Bernard Stiegler (1994), je 

chercherai à mettre en lumière les rapports culturels qui se tissent et se négocient par et alentour de la 

technique, en réalisant des montées en abstraction (et non en généralité) de manière à identifier les 

croisements, les recoupements et les chevauchements qui caractérisent le développement de la 

technique selon des repères socioculturels hérités. Au Chapitre 1, ŎŜǘǘŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ƳΩŜƳƳŝƴŜǊŀ par 

exemple à interroger ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ ŎƻƴŎŜǇǘǳŜƭƭŜ Řǳ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ 

de spatialités et de temporalités urbaines. De la sorte, je souhaite problématiser le rôle de la technique 

ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ŀǳ-delà de la matérialité, et ce, en interrogeant différentes temporalités et 

formes culturelles façonnées dans des rapports politiques et théoriques à la technique et à son 

déploiement. 

***  

Cette thèse est composée de chapitres qui traduisent différents moments de ma recherche. Chacun à leur 

ƳŀƴƛŝǊŜΣ ƛƭǎ ǇǊƻǇƻǎŜƴǘ ŘŜǎ ŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴǎ ǘƘŞƳŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ Ƴŀ 

problématique. Les explorations thématiques me permettent de mettre en lumière les modalités du 

« retour » de la bicyclette à Montréal sous différents angles, et de brosser certaines facettes du « vélo » 

comme formation culturelle. [Ŝǎ ŎƘŀǇƛǘǊŜǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ όоΣ п Ŝǘ рύ ƴŜ ǎΩŀŎŎǳƳǳƭŜƴǘ Ǉŀǎ Ł ƭŀ ƭŜŎǘǳǊŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-

ŘƛǊŜ ǉǳΩƛls ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ Ł şǘǊŜ ƭǳǎ ƭΩǳƴ Ł la suite de ƭΩŀǳǘǊŜ pour ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭΩexploration de 

la problématique. 

 

Le premier chapitre présente ƭŜ ŎǆǳǊ ŘŜ ƳŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ Ƴŀ 

ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΦ WΩȅ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ƭŜǎ ǊŜǇŝǊŜǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜƴǘ Ƴƻƴ ǊŀƛǎƻƴƴŜƳŜƴǘ ǘƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ 

ǘƘŝǎŜΣ Ŝǘ ƧΩȅ ǇƻǎƛǘƛƻƴƴŜ ƭŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳƛ animent et caractérisent le « retour » de la bicyclette. 
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Ce chapitre discute de la mobilité montréalaise depuis ƭΩapproche historique évoquée ci-dessus, et met 

en lumière le rôle stratégique des infrastructures de mobilité pour son développement. Il présente la 

dimension fondamentalement politique de la mobilité Ł ƭΩŀǇǇǳƛ ŘΩǳƴŜ ƭƛǘǘŞǊŀǘǳǊŜ ǎǇŞŎƛŀƭƛǎŞŜ, et aborde la 

Ŏƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ŘŜǎ ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ Enfin, il introduit 

la bicyclette en lien à ces héritages, et ce, de son arrivée au Canada et à Montréal au tournant des années 

мутл ƧǳǎǉǳΩŁ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ 

 

Le deuxième chapitre expose les outils conceptuels et méthodologiques qui guident mon analyse des 

ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ ǇŀǊ Ŝǘ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ WΩȅ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŀƭƛǎŜ ƭŀ 

ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ Ł ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ 

urbain « durable ». LΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǎǘ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ Ŝǘ ǊŜƭŀǘƛƻƴƴŜƭ Ŝƴ Ŏƻƴǎǘŀƴǘ Şǘŀǘ 

de réalisation (Massey, 1994, 2005), ǉǳΩǳƴŜ ŎǳƭǘǳǊŜ politique du temps « durable » ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

à façonner (Sharma, 2013a). Dans ce chapitre, la bicyclette est conceptualisée comme un medium de la 

mobilité qui fait être des spatio-temporalités urbaines spécifiques analysées dans les chapitres suivants. 

Ce chapitre apporte finalement des précisions quant à ma posture de chercheur, et présente ma 

démarche dans la collecte de matériaux de recherche. 

 

Le troisième chapitre situe la production du « vélo » comme formation culturelle en lien aux politiques, 

stratégies, plans et programmes gouvernementaux adoptés au Québec et à Montréal depuis les 

années 1990. Ce chapitre montrera comment le « retour » de la bicyclette ǎΩŜǎǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŞ en tant 

que mobilité « active » et « durable », en impliquant notamment dŜǎ ƳŞŘƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩƻǊŘǊŜ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ 

sécuritaires articulées par la bicyclette et soutenues par des savoirs théoriques, des visions politiques et 

des projets infrastructurels. Nous verrons comment ces savoirs, visions et projets inspirés par les 

opportunités de la bicyclette investissent et participent à définir des espaces de mobilité « active » et 

« durable ». Leur expression sera située en continuité ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ de la pensée occidentale au cours de 

laquelle de nombreux esprits ƻƴǘ ǘŜƴǘŞ ŘΩƛƳŀƎƛƴŜǊ Ŝǘ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƛŘŞŀƭŜ et, à partir du XIXe siècle, la 

ville « moderne ». Les modalités de production de cette ville, ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ marquées par ƭΩƛŘŞŀƭ « durable », 

seront présentées ŀǳ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ (Barles, 2011; Tozzi, 2013) à partir 

de considérations ǊŜƭŀǘƛǾŜǎ Ł ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜΣ Ł ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎΣ Ł ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŀǳ 

verdissement. 
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Le quatrième chapitre identifie et analyse diverses manières dont la bicyclette participe de médiations 

socioculturelles par et à travers la notion de « quartier ». Cette notion ne sera pas abordée comme une 

partie de ville désignant une unité administrative, mais plutôt, sous un angle pragmatique, comme un 

faireΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire comme un processus de spatialisation dynamique et toujours en cours (Massey, 2005). 

5Ŝ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ƧΩŀƴŀƭȅǎŜrai comment différents acteurs politiques, économiques, communautaires, citoyens 

et artistiques participent à faire quartier par la bicyclette. /ŜǘǘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ƳƻƴǘǊŜǊŀ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ǊƾƭŜ 

ŘΩǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ dans ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŞǇƻƭƛǘƛǎŞ ŘŜ ǾƛŜ ǎƛƳǇƭŜ Ŝǘ ŀǳǘƘŜƴǘƛǉǳŜΣ 

harmonieuse, communautaire, voire solidaire, à une échelle dite « locale ». En lien à la bicyclette, le 

quartier montréalais émerge ainsi comme un niveau de mobilisationΣ ŘΩŀŎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

préceptes de la ville « durable » ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ (Renauld, 2012). 

[ΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǇǊŞŎŜǇǘŜǎ sera discutée en trois temps : ǘƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ dans le cadre de campagnes 

ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ urbain impliquant la bicyclette; puis dans le cadre 

de ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ƻǴ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ƳŜŘƛǳƳ ŘŜ 

compétitivité urbaine Ŝƴ ƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎ et concurrentiels; et enfin dans le cadre 

ŘΩǳƴ ƭŀōƻǊŀǘƻƛǊŜ ŘŜ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ : les ruelles de Montréal. 

 

Le cinquième chapitre analyse comment la bicyclette participe de « ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ » au travers 

de pratiques commerciales et artistiques mettant en scène la bicyclette et performant des imaginaires 

sociaux et culturels de la mobilité (Lipovetsky et Serroy, 2013). WΩŀōƻǊŘŜ ƭΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ comme un faire, 

soit comme une expression créative et imaginaire constitutive de la réalité, et non comme une réflexion 

de la réalité qui serait préexistante à son expression (Castoriadis, 1975). " ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ǎǘȅƭŜǎΣ ŘŜ 

designsΣ ŘΩƛƳŀƎŜǎΣ ŘŜ ƴŀǊǊŀǘƛƻƴǎΣ ŘΩƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳƛǘǎ ŀǊǘƛŎǳƭŀƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ƴƻǳǎ ǾŜǊǊƻƴǎ 

comment celle-ci relève ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ƳŀǊǉǳŜƴǘ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ 

ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ǇŀǊ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΦ WΩȅ explorerai les conditions du « retour » de la bicyclette « hors 

route », soit dans des magasins, des boutiques et des publicités qui mettent en scène la bicyclette selon 

des codes esthétiques, des pratiques socioculturelles et des régimes de valeurs spécifiques. La diversité 

ŘŜǎ ŎƻŘŜǎΣ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǊŞƎƛƳŜǎ ŘŜ ǾŀƭŜǳǊ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴǎ ŀƴŀƭȅǎŞŜǎ ǊŞǾŞƭŜǊa une 

formation culturelle « vélo » complexe, non consensuelle et façonnée dans des rapports de pouvoir. 
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En guise de conclusion, je mettrai en perspective ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜ Ƴƻƴ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ 

de vie à Montréal, laquelle implique de nombreux déplacements à bicyclette. Je conclurai ainsi 

ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Ŝǘ ǎƛǘǳŞŜ Řǳ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛƻ-spatiaux 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŀƴǘ ƭŀ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ǎŜƴǎƛōƭŜ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ǇŜǊŎŜǇǘƛōƭŜ 

de « microglissements » (Labbé, 2019) ǉǳƛ ǎŜ ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ŦŀōǊƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ « durable ». Pour 

terminerΣ ƧΩƻǳǾǊƛǊŀƛ Ƴƻƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ à la littérature sur la « vélomobilité » (velomobility) qui se 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Řǳ ŎƾǘŞ Řǳ wƻȅŀǳƳŜ-¦ƴƛ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ9ǳǊƻǇŜ Řǳ bƻǊŘΦ  
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CHAPITRE 1 ς INTRODUCTION ET PROBLÉMATISATION 
 

PARTIE 1 Υ [! ah.L[L¢; 5!b{ [ΩIL{¢hLw9 ahb¢w;![!L{9 
 

[Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǎƻƛŜƴǘ fluviales, ferroviaires, routières ou 

aériennes, a historiquement entraîné de profonds changements sociaux, politiques et économiques à 

ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ du Canada. !ǳ vǳŞōŜŎΣ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƛƴǘŜǊŎƻƴƴŜŎǘŞŜǎ ŀ ƧƻǳŞ 

un rôle stratégique variable, selon les époques, pour situer la région de Montréal parmi les pôles 

industriels mondiaux. Son positionnement sur le fleuve Saint-Laurent est en effet stratégique : « voie de 

pénétration la plus importante sur le continent [nord-américain] » et ŘΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ DǊŀƴŘǎ [ŀŎǎΣ ζ cette 

aŞŘƛǘŜǊǊŀƴŞŜ ŘŜ ƭΩ!ƳŞǊƛǉǳŜΣ Ŝǘ Ł ƭΩƛƳƳŜƴǎŜ ǇƭŀƛƴŜ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊŜ ώŘǳ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘϐ » en font « ƭŀ ŎƭŞ ŘŜ ƭΩhǳŜǎǘ », 

dans ƭŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻǊƛŜƴ WŜŀƴ-Claude Marsan (2016, p. 17). WǳǎǉǳΩŀǳ ·L·e siècle, Montréal est le point 

de navigation le plus avancé sur les eaux du Saint-[ŀǳǊŜƴǘ Ŝƴ ǇǊƻǾŜƴŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƻŎŞŀƴ !ǘƭŀƴǘƛǉǳŜΦ Ces 

caractéristiques géographiques ŜȄǇƭƛǉǳŜƴǘ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ǇƻǊǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ Ŏƻƭƻƴǎ européens pour ce territoire1, qui 

lui conféreront des attraits comparatifs dans le développement industriel de la région.  

 

Préalablement à la colonisation européenne, diverses nations autochtones ont traversé et occupé ce 

ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƳŜƴǘΦ [Ŝǎ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ ŀǊŎƘŞƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ ǊŞǾŝƭŜƴǘ Ł ŎŜ ƧƻǳǊ ǉǳŜ ƭΩŀŎǘǳŜƭ 

territoire de Montréal était un lieu de vie, de rencƻƴǘǊŜǎ Ŝǘ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀǳȄ ǇƻǳǊ ŎŜǎ ǇŜǳǇƭŜǎ 

autochtones2Φ [Ŝǎ YŀƴƛŜƴϥƪŜƘłΥƪŀΣ ǉǳƛ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ ƴŀǘƛƻƴǎ ŀȅŀƴǘ Ŏƻƴƴǳ ŎŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ 

ŀƴŎŜǎǘǊŀƭŜΣ ƭŜ ƴƻƳƳŜƴǘ ¢ƛƻΩǘƛŀΥƪŜΦ 5ƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ƛƴǘŜǊǇǊŞǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎŜ ƴƻƳ ŜȄƛǎǘŜƴǘ Ŝƴ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ Ƴŀƛǎ ǘƻǳǘŜǎ 

mettent en lumière la place de la mobilité dans ce qui cŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǉǳΩƛƭ ŘŞǎƛƎƴŜ : « là où les 

 
1 Aux fins de cette introduction, comme tout au long de ma recherche, le terme « territoire » désigne une étendue de la surface 
terrestre, un terrain ou parcelle de terre. Par ce terme, je cherche à désigner de manière abstraite ƭΩŀƛǊŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ 
ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴǘ Ł ŎŜƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŀȅŀƴǘ ŦŀƛǘΣ Ŝǘ Ŧŀƛǎŀƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ƭΩƻōƧŜǘΣ ŘΩǳƴ ŀǘǘǊŀƛǘ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ 
époques. Par conséquent, je ne cherche pas à problématiser le territoire montréalais en tant que « métaphore géographique » 
ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ (Goeman, 2013) dessiné dans des rapports de pouvoir coloniaux, en tant territoire national imaginé ou imaginaire 
(Ortiz, 1981), ou encore en tant que territoire spirituel (Sioui Durand, 1992). Ces considérations territoriales continuent 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ à faire ƭΩƻōƧŜǘ de nombreuses recherches par des auteurs autochtones, Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ celles réalisées par Mishuana 
Goeman (2020), Audra Simpson (2016) et Leanne Betasamosake Simpson (2014), qui travaillent à déconstruire, reconstruire et 
(re)définir la notion de territoire. 
2 [Ŝǎ ƘƛǎǘƻǊƛŜƴǎ ǊŜƭŝǾŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǊŞŎƛǘǎ ŘΩŞǇƻǉǳŜ ǎƻƴǘ ƳŀǊǉǳŞǎ ŘΩƛƳǇǊŞŎƛǎƛƻƴǎΦ [Ŝǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƴƻǘŜǎ ŘŜǎ ƴŀǾƛƎŀǘŜǳǊǎ 
ŜǳǊƻǇŞŜƴǎΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭǎ WŀŎǉǳŜǎ /ŀǊǘƛŜǊ Ŝǘ {ŀƳǳŜƭ ŘŜ /ƘŀƳǇƭŀƛƴΣ ƴΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ Ǉŀǎ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǊƛƎƻǳǊŜǳǎŜ ƭŜǎ ƳşƳŜǎ 
gentilés, ni les mêmes vocabulaires et terminologies pour décrire les populations et les territoires rencontrés. En raison du 
caractère changeant et imprécis des manières de nommer, et donc de « définir, délimiter, localiser [et] qualifier » (Morissonneau, 
1977), les développements historiques et étymologiques de ce paragraphe sont à comprendre de manières descriptive et 
heuristique seulement. 
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courants se rencontrent », « ƭΩƞƭŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǊŀǇƛŘŜǎ », « là où le groupe se scinde en deux et emprunte 

des chemins différents », etc. Les récits des voyages du navigateur et explorateur français Jacques Cartier 

dans la vallée du Saint-Laurent au XVIe ǎƛŝŎƭŜ Ŧƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ Şǘŀǘ Řǳ ƴƻƳ ŘΩIƻŎƘŜƭŀƎŀΦ [ΩƻǊƛƎƛƴŜ ŘŜ ŎŜ 

nom ainsi que ƭΩŞǾƛŘŜƴŎŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ Ŝǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŘŜ ŎŜ ǉǳΩƛƭ Ǿƛǎŀƛǘ Ł ŘŞǎƛƎƴŜǊ ŘŜƳŜǳǊŜƴǘ ŎƻƴǘŜǎǘŞŜǎ Ł 

ŎŜ ƧƻǳǊΦ bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ IƻŎƘŜƭŀƎŀ ǎŜǊŀƛǘ ǳƴ ǘŜǊƳŜ ƛǊƻǉǳƻƛŜƴ ŘŞǊƛǾŞ ŘΩƻǎŜƪŀǊŜΣ ǎƛƎƴƛŦƛŀƴǘ ζ sentier des 

castors ηΣ ƻǳ ŘΩƻǎƘŜŀƎŀΣ ǎƛƎƴƛŦƛŀƴǘ ζ gros rapides ηΦ ¢ƛƻΩǘƛŀΥƪŜ Ŝǘ IƻŎƘŜƭŀƎŀ ǊŞǾŝƭŜƴǘ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

dans ce qui fait être son territoire de manière animée, dynamique et contingente. Il invite à interroger les 

histoires humaines et autǊŜǎ ǉǳΩƘǳƳŀƛƴŜǎ ǉǳƛ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ǇƭŀŎŜ Ŝǘ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘΩǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ Ŝƴ 

ƭƛŜƴ ŀǳȄ ƛƴǘŞǊşǘǎ ǉǳΩƛƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ǇƻǳǊ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƘǳƳŀƛƴŜǎΣ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾŜǎ Ŝǘ ǎƻŎƛŞǘŀƭŜǎΦ 

[Ŝ ǇƻǎƛǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ƴΩŜǎǘ ŘƻƴŎ Ǉŀs un état nouveau, qui lui aurait été 

ŎƻƴŦŞǊŞ ǇŀǊ ǳƴŜ ǎǳŎŎŜǎǎƛƻƴ ƘŜǳǊŜǳǎŜ Ŝǘ ǇǊƻǎǇŝǊŜ ŘŜ ǇƘŀǎŜǎ ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ 

 

Industrialisation et dynamiques de mobilité 
 

Au début du XIXe siècle, Montréal est une ville commerciale en développement. « Elle profite ŘΩǳƴŜ 

situation géographique avantageuse sur le Saint-Laurent qui en fait un lieu de transbordement obligatoire, 

ǳƴŜ ƛƴǘŜǊŦŀŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ƴŀǾƛƎŀǘƛƻƴ ƻŎŞŀƴƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǾŜǊǎ ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ » (Linteau, 2007). Au courant 

ŘŜ ŎŜ ǎƛŝŎƭŜΣ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎŜǊŀ ƭŜ ŦƻȅŜǊ ŘΩǳƴŜ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜƭƭŜ qui réorganisera le territoire 

montréalais par3 la mobilité et en renforcera, par le fait même, le positionnement économique et 

politique stratégique sur le continent. En 1809, le premier bateau à vapeur à sillonner les eaux du Saint-

Laurent sera entièrement construit et équipé à Montréal (Marsan, 2016)Φ [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Řǳ ōŀǘŜŀǳ 

à voile vers le bateau à vapeur rendra alors possible la navigation sur la difficile artère du Saint-Laurent, 

et ouvrira la voie « Ł ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƎǊŀƴŘŜ ǾƻƛŜ ƴŀǘǳǊŜƭƭŜ ŘŜ 

communication » (ibid., p. 204). [ΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ Řǳ canal de Lachine en 1825 (qui sera transformé et élargi en 

1836-муот Ŝǘ Ŝƴ муппύ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ƭŜ ŎƻƴǘƻǳǊƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŞƭƛƳƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŀǇƛŘŜǎ Řǳ ƳşƳŜ ƴƻƳΣ ŀƭƻǊǎ ǎŜǳƭs 

obstacles à la navigation des navires ŜƴǘǊŜ ƭΩƻŎŞŀƴ Atlantique et les Grands Lacs. Montréal alors point de 

 
3 Tout au long de lŀ ǘƘŝǎŜΣ ƧΩŜƳǇƭƻƛŜǊŀƛ ƭΩƛǘŀƭƛǉǳŜ Řŀƴǎ les expressions « par la mobilité » et « par la bicyclette » ƭƻǊǎǉǳΩƛƭ ǎŜǊŀ 
ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘΩƛƴǎƛǎǘŜǊ ǎǳǊ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ŜƭƭŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǇǊŞǎŜƴǘŞǎ. 
Partant du principe que la mobilité joue un rôle dans la constitution Ŝǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ de phénomènes, mon intention, à travers 
ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴΣ ǎŜǊŀ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ƻǊƎŀƴƛǎŀƴǘ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ; processus que je qualifierai plus 
bas de « spatio-temporels ». À bien des égards, ma recherche visera à faire émerger et à analyser un certain nombre de ces 
phénomènes à partir de leur dimension mobilitaire et pour les manières dont les conditions de mobilité permettent une 
articulation (Grossberg, 1986; Hall, 1980) spécifique de ces phénomènes. 
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desserte et de transbordement deviendra une plaque tournante des échanges maritimes internationaux 

(Linteau, 1985). 

 

Parallèlement au développement des infrastructures de mobilité navale, le développement 

ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ Řŝǎ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƳƻƛǘƛŞ Řǳ ·L·e siècle étendra les voies de communication et 

élargira un ensemble de liaisons commerciales dans la région dont Montréal sera ƭΩŞǇƛŎŜƴǘǊŜ. Les travaux 

de construction ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ferroviaires inséreront aƻƴǘǊŞŀƭ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩǳƴŜ ƳƻƴŘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

échanges commerciaux intensifiée et diversifiée ƎǊŃŎŜ Ł ƭŀ ǘǊŀƴǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ƭŀ 

machine à vapeur, au transport ferroviaire. Wolfgang Schivelbusch (2006) souligne que le mouvement 

ƳŞŎŀƴƛǉǳŜ ƎŞƴŞǊŞ ǇŀǊ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ǘƘŜǊƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ Ł ǾŀǇŜǳǊ est venu introduire « une régularité et 

ǳƴŜ ǳƴƛŦƻǊƳƛǘŞ ώŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞϐΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ŘǳǊŞŜ Ŝǘ ǳƴŜ ŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ ƛƭƭƛƳƛǘŞŜs » (ma trad., p. 9). Citant 

¢ƘƻƳŀǎ DǊŀȅΣ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ ŘŜ ǎƻƴ ŞǇƻǉǳŜ ŀǳ wƻȅŀǳƳŜ-Uni, 

{ŎƘƛǾŜƭōǳǎŎƘ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳΩŀǳŎǳƴŜ force animale4 ne serait capable de produire une accélération aussi 

uniforme et régulée « aux relations commerciales qui pourraient être menées grâce au chemin de fer » 

(ibid.). La mobilité ferroviaire locotractée, pour les avantages spatiaux et temporels qui lui ont été 

conférés ς parfois de manière prospective, est donc venue séduire des investisseurs et décideurs 

politiques portés par ƭΩŀƳōƛǘƛƻƴ industrielle de leur région du monde. Dans la région de Montréal, cette 

ambition se caractérise par ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ publique au Canada, reliant La Prairie, 

située en bordure du Saint-Laurent, et Saint-Jean-sur-Richelieu (alors Dorchester) en juillet 1836 : la 

Champlain & Saint Lawrence Railroad. La création de cette voie ferrée vise alors à relier des territoires qui 

ne sont pas accessibles par le réseau de voies navigables et à connecter le fleuve Saint-Laurent et le lac 

Champlain afin de faciliter les communications entre Montréal et New York5, et ce, quelle que soit la 

saison (Marsan, 2016). {ŜǳƭŜƳŜƴǘ ǎƛȄ ŀƴǎ ŀǇǊŝǎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ ŜƴǘǊŜ 

Liverpool et Manchester, au Royaume-Uni, aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ǎŀ ǊŞƎƛƻƴ ƳŀǊǉǳŜƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

 
4 Le premier chemin de fer public au monde, le Surrey Iron Railway reliant les villes de Wandsworth et Croydon, au sud de Londres, 
était hippotracté. Si la mécanisation du transport ferroviaire par la machine à vapeur est par endroits venue remplacer la traction 
équine ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻŎǳǊŀƛǘΣ ǎƻƴ ŀŘƻǇǘƛƻƴ Ŝƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǳǊōŀƛƴ ŀ longtemps Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩŀǇǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴǎ 
(Schivelbusch, 2006). À cet égard, les transports hippomobiles ont longtemps coexisté en milieu urbain, dans un lent processus 
de substitution, avec des transports motorisés (Mom, 2009). 
5 Stéphane Tremblay (2016) ǊŀǇǇŜƭƭŜ ǉǳΩǳƴ ǎŜƴǘƛŜǊ ζ dans le bois entre La Prairie et Saint-Jean-sur-Richelieu était depuis 
longtemps utilisé par les Amérindiens [sic] et les coureurs des bois pour atteindre la rivière Richelieu et faire le commerce des 
ŦƻǳǊǊǳǊŜǎ ŀǾŜŎ !ƭōŀƴȅ Řŀƴǎ ƭΩ;ǘŀǘ ŘŜ bŜǿ ¸ƻǊƪ » (p. 15). La voie de communication, bien connue des Premières Nations, a ainsi 
été présentée aux colons ǉǳƛ ƭΩƻƴǘ ŜȄǇƭƻƛǘŞe ŀǳȄ Ŧƛƴǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ commerciales avant de le renommer « chemin de Saint-Jean » en 
мтпу Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜǊ Ŝƴ ǾƻƛŜ ŦŜǊǊŞŜ Ŝƴ муосΦ 



 

22 
 

ferroviaire par ce qui ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ŞǇƛǎƻŘŜ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ6 qui 

ŘƻƴƴŜǊŀ ŦƻǊƳŜ Ł ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ coloniale et à ƭΩŞŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ Ǉŀȅǎ (Innis, 1950).  

 

En novembre 1847, une première voie de chemin de fer est construite ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ pour relier 

Lachine à Montréal et agir comme complément au canal Lachine (ibid.). Montréal sera directement 

connecté aux voies de chemin de fer menant vers les États-¦ƴƛǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ŘŞŎŜƳōǊŜ мурф Ŝǘ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ 

du pont Victoria entre Pointe-Saint-Charles et Saint-Lambert. " ŎŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ Ŝǘ 

mondiale, ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎΩŀƧƻǳǘŜǊƻƴǘ ŀǳ ŎƻǳǊǎ Řǳ ·L·e siècle. Le chemin de fer Intercolonial, constituant ƭΩǳƴŜ 

des résolutions de la Confédération canadienne dès sa formation en 1867, ouvrira en 1876 pour connecter 

ƭŜǎ ǇǊƻǾƛƴŎŜǎ ŘŜ ƭΩEst canadien et ǊŜƭƛŜǊ IŀƭƛŦŀȄ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ [ΩŀŘƘŞǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ /ƻƭƻƳōƛŜ-Britannique à la 

Confédération canadienne en 1871 ǎŜ ŦŜǊŀ Ł ƭŀ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ǉǳΩǳƴ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ ǘǊŀƴǎŎƻƴǘƛƴŜƴǘŀƭ ǎƻƛǘ 

construit dans un délai de dix ans afin de relier la nouvelle province la plus à ƭΩouest aux autres provinces 

du pays. Le chemin de fer du Canadien Pacifique verra son premier train partir de Montréal à destination 

de la Colombie-Britannique en juin 1886Φ " ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΣ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎŜǊŀ ŀƛƴǎƛ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ 

transformations politiques, économiques et industrielles ς mais aussi sociales ς impulsées par une 

révolution technique et infrastructurelle. Elle deviendra la plaque tournante du système de transport de 

marchandises et des échanges au Canada et dans la région (Linteau, 2017). Cette révolution est ainsi 

venue réorganiser le territoire montréalais par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Řŀƴǎ ŘŜǎ 

histoires régionale et mondiale, continentales, puis nationale de la mobilité. 

 

Montréal par la mobilité 
 

Par cette introduction, je souhaite clairement identifier et nommer ce qui sera le sujet de ma thèse : le 

rôle des technologies de mobilité dans le développement de sociétés et la performance ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ 

sociaux. Mes efforts visant à circonscrire mon sujet de recherche répondent à une certaine difficulté de 

ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŜ ǇǊŜƴŀƴǘŜ ŘŜ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƘǳƳŀƛƴŜǎΣ 

collectives et sociétales. Comme Mimi Sheller et John Urry (2006) le soulignent, et je reviendrai là-dessus 

en détail dans la prochaine section de ce chapitre, les études en sciences sociales ont bien souvent ignoré 

ou sous-ŞǾŀƭǳŞ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄΦ LΩaperçu du rôle des 

 
6 Pour plus de détails, consulter la thèse de doctorat de Harold A. Innis (1923) ǊŞŀƭƛǎŞŜ ŀǳ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ŘΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ 
ƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ ¢ƻǊƻƴǘƻΣ ǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Řǳ /ŀƴŀŘƛŜƴ tŀŎƛŦƛǉǳŜΦ 
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ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ƴŀǾŀƭŜ Ŝǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜǎ ŀǳ ·L·e siècle 

introduit certaines manières dont la mobilité rend possible et contribue à des dynamiques 

ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ tƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ǉǳƛ ŀ 

donné naissance à la ville industrielle du XIXe siècle. « [L]e télégraphe, le bateau et la locomotive à vapeur 

ainsi que la production de masse, avait contribué à accroître la mobilité interurbaine et à concentrer les 

ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŎŜƴǘǊŜǎ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞǎΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜƭǳƛ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ », signale Marsan (2016, 

p. 388). Selon cet auteur, les forces de structuration de la ville du siècle passé sont venues dessiner des 

ǳǊōŀƴƛǘŞǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ƴŀǘǳǊŜƭƭŜǎ ƻǳ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎΣ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ {ŀƛƴǘŜ-Anne, Saint-Henri et 

Hochelaga édifiés aux abords des industries et des manufactures dŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜΦ !ǳ ··e siècle, le 

développement de technologies modernes de communication et de mobilité a remis en question 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ς et temporelle7 ς de la ville industrielle. Par lΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ du moteur à combustion 

interne, la motorisation graduelle de la mobilité montréalaise (qui sera abordée dans la deuxième partie 

de ce chapitre, section « 5Ŝ ƭΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ») est historiquement notoire pour les 

ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ƎŞƴŞǊŜǊ Ŝǘ ƛƴǎǘƛǘǳŜǊΣ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ son arrimage à 

des politiques publiques et à des grands projets urbains dont elle a été le véhicule dans le contexte 

montréalais. 

 

Je considère dans cette thèse que la mobilité est ŀǳ ŎǆǳǊ de ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴΣ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ de phénomènes sociétauxΣ ǘŜƭǎ ǉǳŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ Je tiendrai ainsi compte des 

dynamiques et des conditions de mobilité qui ordonnent et coordonnent ces phénomènes, dans la mesure 

où elles rendent possibles des modes spécifiques ŘŜ ƭΩŀƎŜƴŎŜƳŜƴǘ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ qui composent et font être 

ces phénomènes. De la sorte, ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ le rôle de la mobilité Řŀƴǎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ 

fabrique de phénomènes sociétauxΣ Řŀƴǎ ƭΩƻǇǘƛǉǳŜ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ Ŝǘ ŘŜ ǊŞǾŞƭŜǊ les conditions techniques de 

possibilité, conjoncturelle et non essentielle (ni permanente), ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ (Grossberg, 1986; 

Hall, 1980). Interroger la relation entre la mobilité et des phénomènes sociétaux revient à remettre en 

ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŎŜ ǉǳƛ Ŧŀƛǘ şǘǊŜ ǳƴ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ Řŀƴǎ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩhistoireΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘΩŀǇǇǊƻŎƘŜǊ ƭŜ ƳşƳŜ 

phénomène comme une entité permanente, certaine et immédiate (Foucault, 1969). Cette remise en 

ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǎŜƴǘƛŀƭƛǘŞ depuis une approche relationnelle permet ŘΩinterroger Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ les forces 

et les éléments qui participent ŘΩun phénomène. Elle permet de prendre en considération les ruptures, 

 
7 WΩŀǘǘƛǊŜ ƛŎƛ ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ sur la dimension temporelle des bouleversements entraînés par le développement de technologies 
modernes de communication et de mobilité afin ŘΩƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ŎŜ ǉǳƛ ŦŜǊŀ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ au Chapitre 2, puis 
ŘΩǳƴ ŀƴƎƭŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭŀ ǘƘŝǎŜΦ 
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les discontinuités Ŝǘ ƭŜǎ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ Ƴǳǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ŀŦƛƴ 

ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŦƻǊŎŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŜǘΣ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘΣ interroger la dimension 

et les ramifications politiques de ces phénomènes. 

 

Dans cette thèse, je propose ainsi de mettre en lumière certaines manières dont la mobilité contribue à 

façonner des phénomènes politiques, économiques, sociaux et culturels dans le Montréal post-industriel 

du XXIe ǎƛŝŎƭŜΦ tƻǳǊ ŎŜ ŦŀƛǊŜΣ ƧŜ ƳΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊŀƛ Ł ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ ǇƻǊǘŞŜ Ł la mobilité de la 

bicyclette8 depuis la fin des années 1990 dans le cadre de politiques publiques, de discours publics et 

médiatiquesΣ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŜƴǘǊŜǇǊŜƴŜǳǊƛŀƭŜǎΣ de 

recherches universitaires, etc. Dans une conjoncture politique marquée par les impératifs du 

développement durable (qui seront introduits au Chapitre 2), et en relation aux formes matérielles et 

immatérielles du paradigme automobile (présenté dans la prochaine section de ce chapitre), cette thèse 

interroge comment la bicyclette9 participe au développement et à ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ de la société 

montréalaise par la mobilité. À travers ma recherche, ƧΩŀƴŀƭȅǎŜ un ensemble de phénomènes impliquant 

la bicyclette, et ce, en faisant ressortir les dynamiques de mobilité auxquelles elle participe et contribue. 

La démonstration générale de cette thèse, qui reviendra à diverses reprises et sous diverses formes, est 

que la bicyclette favorise la mise à jour de savoirs et ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ de pratiques de gouvernement, 

participant à faire être des spatialités et des temporalités renouvelées dans le Montréal post-industriel du 

XXIe siècle. 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎΩƛƴǎŝǊŜ Řŀƴǎ une conjoncture politique et en relation à un système de 

mobilité ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻƭƻƴƎŜ Ł ōƛŜƴ ŘŜǎ ŞƎŀǊŘǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ǉǳΩŜƭƭŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜ depuis les dynamiques spatio-

temporelles que sa mobilité participe à instaurer et à rendre apparentes, voire parfois à interroger et à 

remettre en question.  

 

La période de normalisation de la mobilité de la bicyclette que nous connaissons ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ǇǊŜƴŀƴǘ 

forme près de cinquante ans après la formation des premiers regroupements montréalais en ayant fait la 

 
8 ¢ƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ǘƘŝǎŜΣ ƧΩŜƳǇƭƻƛŜǊŀƛ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ζ mobilité de la bicyclette » afin ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ŎŜƭƭŜǎ-ci fait 
ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘΩŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƴƻǊƳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ depuis la fin des années 1990. Cette expression est à 
distinguer de la « mobilité à bicyclette », que je rapporterai aux pratiques de mobilité individuelles et collectives par ses usagers 
et usagères, et qui ne seront pas interrogées dans cette thèse. Par ailleurs, le terme « bicyclette » est employé au singulier pour 
ƭŀ ŘŞǎƛƎƴŜǊ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ƻǊƎŀƴƛǎŀƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ƴƻƴ 
institutionnelles, bien que ses mobilisations soient plurielles, comme nous le verrons tout au long de la thèse. 
9 Le choix du terme « bicyclette », et non du terme « vélo η ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎƻƳƳǳƴŞƳŜƴǘ ŜƳǇƭƻȅŞ en français, sera justifié au 
Chapitre 2. 
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promotion, et plus de cent-cinquante ans après ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ /ŀƴŀŘŀΣ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘŜǎ 

ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ǳƴŜ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎƛǘŞ ŘŜ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎΣ ǊŜƴƻǳǾŜƭŀƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ǎǳǊ 

la ville et certaines pratiques institutionnelles autant que citoyennes, sans nécessairement se situer en 

opposition ou en rupture avec des savoirs et pratiques de mobilité par ailleurs organisants10. Ainsi, la 

mobilité de la bicyclette constitue actuellement un lieu de normalisation de savoirs au-delà de la 

bicyclette. Comme nous le verrons dans cette thèse, la normalisation de la mobilité de la bicyclette permet 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŀ ŎƻƴŎŜǊǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ mobilisation ŘΩǳƴŜ diversité ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŀǳȄ ƛƴǘŞǊşǘǎ ǇŀǊŦƻƛǎ ŎƻƴǘǊŀǎǘŞǎΦ 9ƴ 

ŎŜƭŀΣ ŎŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ƴƻǊƳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ et la manifestation ŘΩǳƴŜ pluralité de 

discours par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire en considération du rôle de la mobilité pour les manières dont elle 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ en lien à la sécurité publique, à la vitalité économique, 

aux « milieux de vie » montréalais, à la santé (publique et individuelle), etc.  

 

La mobilité est ainsi partie intégrante de processus qui font être des spatialités et des temporalités 

urbaines. tƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƴΩŜǎǘ ƴƛ autonome ni entièrement libre dans son exécution. Elle est 

dirigée et encadrée par un ensemble ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎΣ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ 

ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀǳȄΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜ ŘŞŎƛǎƛƻƴǎ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎΣ ŘŜ ƭƻƛǎΣ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜǎΣ ŘΩŞƴƻƴŎŞǎ 

scientifiques, de propositions philosophiques, morales, philanthropiques; « bref, du dit aussi bien que du 

non-dit » (Foucault, 1994, p. 299). Dès lors, je réfléchis tout au long de cette thèse comment la mobilité 

de la bicyclette opère en rapport à ce que Michel Foucault nomme ŘŜǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire en relation, 

en articulation, ǾƻƛǊŜ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴ ŀǾŜŎ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ ǉǳƛ caractérisent et définissent ς dans la durée ς 

la mobilité montréalaise. Pensée ainsi, la mobilité de la bicyclette est à comprendre en rapport à un 

ensemble de mobilités qui composent le paysage de la mobilité montréalaise, et dans une perspective 

historique qui contextualise ces mobilités, leur avènement, leur institutionnalisation et leur 

 
10 La mobilité de la bicyclette est couramment placée en opposition à la mobilité du véhicule motorisé, et en particulier à 
ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ " ƭΩŀǳǘƻƳƴŜ нлно, des mobilisations citoyennes et des manifestations ont eu lieu Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ±ƛƭƭŜǊŀȅς
Saint-MichelςParc-Extension ǉǳŀƴǘ Ł ƭΩŀŎŎŜǇǘŀōƛƭƛǘŞ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƭŀ ƳŀƛǊŜǎǎŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ±ŀƭŞǊƛŜ tƭŀƴǘŜΣ ŘΩŀŎŎǊƻƞǘǊŜ ƭŀ 
ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ. " ƭΩŀǳǘƻƳƴŜ нлнпΣ le regroupement citoyen Coalition Démocratie 
Montréal dont la mission, telle que décrite sur son site Internet, est de faire respecter les processus démocratiques et de garantir 
les droits des citoyens, se préparait à déposer une poursuite contre la Ville de Montréal (Coalition Démocratie Montréal, s. d.). 
[ŀ /ƻŀƭƛǘƛƻƴ ƭǳƛ ǊŜǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ƴŜ Ǉŀǎ ŀǾƻƛǊ ŞŎƻǳǘŞ ǎŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ Ŝǘ ŘΩŀǾƻƛǊ ƴǳƛǘ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ŝƴ ζ imposant » des 
projets de pistes cyclables (Faucher, 2024). Comme nous le verrons dans cette thèse, la mobilité ŜƴǘǊŀƞƴŜ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩune 
diversité de discours et des savoirs ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊΦ tƻǳǊ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ critique de la 
manière dont la planification de la mobilité de la bicyclette participe à des dynamiques de pouvoir contestées, consulter Wild, K., 
Woodward, A., Field, A., & Macmillan, A. (2018), « .ŜȅƻƴŘ ΨōƛƪŜƭŀǎƘΩΥ ŜƴƎŀƎƛƴƎ ǿƛǘƘ ŎƻƳƳǳƴƛǘȅ ƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ ǘƻ ŎȅŎƭŜ ƭŀƴŜǎ ». 
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encadrement11. Penser la mobilité de la bicyclette en rapport à un ensemble de mobilité qui ont marqué 

et imprimé le territoire montréalais permet ŀƛƴǎƛ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘƛŜǊΣ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ de son 

développement, en relation à des dynamiques et des processus Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƭΩǳǊōŀƛƴΣ Ŝǘ 

non de manière isolée.  

 

La mobilité dans la littérature 
 

Au cours de ƭΩŞǘŞ нлмуΣ ƧΩŀƛ ǇŀǊǘƛŎƛǇé à la Graz International Summer School Seggau, organisée par 

ƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ DǊŀȊΦ [Ŝ ǘƘŝƳŜ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ Ŝƴ ŎƻǳǊǎΣ ζ Meditating and Mediating Change ηΣ ƳΩŀ initié à une 

lecture « en mouvement » des phénomènes sociaux et politiquesΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ ǎŞƳƛƴŀƛǊŜ ŀǳǉǳŜƭ ƧΩŀƛ 

ŀǎǎƛǎǘŞ ŘǳǊŀƴǘ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǎŜƳŀƛƴŜǎ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŞŎƻƭŜ ŘΩŞǘŞΣ ƴƻǳǎ ǎƻƳƳŜǎ ǇŀǊǘƛǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞƳƛǎǎŜ ƻƴǘƻƭƻƎƛǉǳŜ 

suivante : ƭŜ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǳƴŜ ǇŀǊǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ƘǳƳŀƛƴŜ; et les choses, les matériaux, 

les corps et les organismes vivants ne sont jamais fixes, mais dans un état permanent de mouvement, de 

changement, de restructuration et de réorganisation. Cette prémisse rejoint ce que Mimi Sheller (2018) 

identifie comme une ontologie mobile, « in which movement is primary as a foundational condition of 

being, space, subjects, and power » (p. 9). Une telle approche « helps us to imagine the constituent 

relationality of the world in a new way », en empruntant aux ontologies relationnelles selon lesquelles 

« nothing preexists the relations that constitute it » (Escobar, dans Sheller, 2018, p. 9Ȥ10). 

 

[ΩƻƴǘƻƭƻƎƛŜ ƳƻōƛƭŜ ŘŜ {ƘŜƭƭŜǊΣ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƧΩŀƛ Ŝǳ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜǊ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ 

ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ŘǳǊŀƴǘ ƭΩŞǘŞ нлмуΣ se retrouve de longue date et sous diverses formes dans différents 

ŎƘŀƳǇǎ ŘΩŞǘǳŘŜǎΦ 9ƴ ǇƘȅǎƛǉǳŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŜ ƛƴǘŞƎǊŀƴǘŜ ŘΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ 

ŞǘǳŘƛŜƴǘ ƭΩŀǎǇŜŎǘ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ŘŜǎ ƭƻƛǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎΦ {Ωƛƭ Ŝǎǘ ŎƻǳǊŀƴǘ ŘŜ ǇŀǊƭŜǊ ŘŜ ζ mouvement » dans ce champ 

ŘΩŞǘǳŘŜǎ12, il est également courant de parler de dynamiques ou de relations pour désigner la manière 

dont la matière ou des corps, notamment, ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ ŘΩǳƴ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ physique dans son ensemble. Les 

phénomènes physiques sujets à étude ne sauraient être distingués ni isolés des conditions dynamiques et 

relationnelles qui en permettent la manifestationΣ ŎƻƳƳŜ ŎΩŜǎǘ par exemple le cas en physique théorique 

 
11 Les différentes politiques publiques encadrant la mobilité de la bicyclette au Québec et à Montréal seront présentées au 
Chapitre 3. 
12 Par exemple, les lois du mouvement de Newton (aussi appelée mécanique newtonienne), la mécanique lagrangienne (reposant 
ǎǳǊ ƭΩŞǉǳŀǘƛƻƴ ƳŀǘƘŞƳŀǘƛǉǳŜ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ, décrivant la position changeante ŘΩǳƴ ƻōƧŜǘ au cours du temps), ou encore la 
dynamique des fluides (étude des fluides en mouvement dans le cadre de la mécanique des fluides). 
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pour la relativité galiléenne ou pour la mécanique des fluides. Dans son ouvrage The Order of Time, Carlo 

Rovelli (2018) ŘŞŎǊƛǘ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ 

ǇƘȅǎƛǉǳŜΣ Řƻƴǘ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ǎŜ ǊŞǾŝƭŜ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘΩşǘǊŜ ƴƻƳƳŞΣ ǎŀƴǎ ǇƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǾŀǊƛŀōƭŜǎ 

qui le composent soient comprises. tƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘΣ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ de certaines de ces 

ǾŀǊƛŀōƭŜǎ ƴΩŀƴƴǳƭŜ Ǉŀǎ ƭΩŜŦŦŜŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ƭǳƛ-même ni ses effets sur le monde. En définitive, cet 

aparté vise ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ Ł ǎƛǘǳŜǊ Ƴŀ ƭŜŎǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴƧƻƴŎǘǳǊŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ 

scientifique plus large qui étudie et interroge le monde physique comme un construit mobile et non 

statique. Cette lecture sera plus spécifiquement située dans le contexte théorique des sciences sociales 

au Chapitre 2. 

 

Les études de la mobilité en sciences sociales, et plus particulièrement depuis le tournant de la mobilité 

dǳ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ нлллΣ ƻƴǘ ǇŜǊƳƛǎ ƭŀ ŎƻƴƧƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ŎƘŀƳǇǎ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ Ŝǘ ŘΩƻōƧŜǘǎ ŘΩŞǘǳŘŜΦ !ǳ 

ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎΣ ǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǎΩŜǎǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞŜ Ł 

partir de recherches impliquant les mouvements combinés ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎΣ ŘΩƻōƧŜǘǎ Ŝǘ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ 

leurs relations dynamiques complexes (Sheller, 2011). Ces recherches sont venues interroger ces 

ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Υ Ŝƴ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘ Ł ƭŜǳǊǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎΣ Ł ƭŜǳǊ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ŞǘƘƛǉǳŜΣ 

aux pratiques de mouvements et de représentations, mais aussi aux idéologies et aux significations 

accoléŜǎ ŀǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛǘéΦ 9ƴ ŎƻƳōƛƴŀƴǘ ǘƘŞƻǊƛŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ 

manière, des rapprochements ont ainsi été établis entre des préoccupations sociales, spatiales et 

culturelles, remettant en question la relation entre des corps, des mouvements et des espaces pour 

mettre en lumière leur caractère coconstruit. /Ŝ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ŘŞǇŀǊǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŞǘŞ ŎŜƭǳƛ ŘŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŘŜ 

la mobilité en sciences sociales. Mimi Sheller et John Urry (2006) soulignent que les études en sciences 

sociales ont bien souvent ignoré ou sous-ŞǾŀƭǳŞ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ 

ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄΦ /ƻƴǎǘŀǘŀƴǘ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎΣ ŎŜǎ ŀǳǘŜǳǊǎ 

remettent en question la lecture parfois « aȤmobile » formulée en sciences sociales, ainsi que certains des 

postulats et des présuppositions qui ont néanmoins participé à initier un tournant de la mobilité depuis 

les années 1990. 

 

Les travaux de Manuel Castells (1996) sur la société en réseau sont considérablement cités à cet égard, 

ǇƻǳǊ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǘƘŞƻǊƛǎŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘŜǳǊ ǎƻƴǘ ǾŜƴǳŜǎ ǊŜƭŜǾŜǊ ƭŀ Ŏƻƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ 
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morphologie sociale dans les sociétés « en réseau », dont les structures sociales et les activités se 

trouvent, à la fin du XXe ǎƛŝŎƭŜΣ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǊŞǎŜŀǳȄ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŞƭŜŎǘǊƻƴƛǉǳŜƳŜƴǘ ƳƻŘǳƭŞǎΦ 

Selon ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ Ŝƴ ǊŞǎŜŀǳ ƻǇŝǊŜ ǳƴŜ Ƴǳǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

relations sociales, dans la mesure où les infrastructures communicationnelles émergentes engendrent de 

profondes transformations sociales, économiques, politiques et culturelles. À travers ce regard théorique, 

/ŀǎǘŜƭƭǎ ŎƻƴŎŜǇǘǳŀƭƛǎŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ƎƭƻōŀƭŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ζ espace de flux », dans lequel les flux 

seraient libres de circuler tout ordonnançant et conditionnant les activités humaines hors de toutes 

contraintes. " ƭΩŀǇǇǳƛ ŘΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ǿŞōŞǊƛŜƴƴŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ, Castells manque néanmoins à 

prendre en compte le caractère décentralisé et diffus ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ζ flux ». Cette lecture, que Luc Boltanski et Ève Chiapello (1999) associent à une crise 

de la critique du capitalisme, ne permet ni la critique ni la remise en question des paramètres et des 

savoirs ƻǊƎŀƴƛǎŀƴǘ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƳƻǊǇƘƻƭƻƎƛŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ƻōǎŜǊǾŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘŜǳǊΦ  

 

Dans son ouvrage Sociology beyond societies: Mobilities for the twenty-first century, John Urry (2000) 

ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊŀ ǉǳŜ ƭŀ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ ǎƻŎƛŞǘŞ ζ en réseau » ne peut plus se faire à partir des objets 

« rigides » de la sociologie (la société, la population, ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳΣ etc.), mais doit dorénavant passer par une 

ŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƻōƧŜǘǎ Ŝƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘΦ /Ŝ ǉǳΩƛƭ ƴƻƳƳŜ ǳƴŜ ζ sociologie des mobilités η ǾƛǎŜǊŀ Ł ǇƻƭƛǘƛǎŜǊ ƭΩŞǘǳŘŜ 

des « flux » en portant attention aux implications sociales de la mobilité des individus, des idées, des 

objets, des machines, des messages, etc. Cette lecture critique des « flux » qui caractérisent les relations 

ǎƻŎƛŀƭŜǎΣ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ όƻōǎŜǊǾŞŜǎ ǇŀǊ /ŀǎǘŜƭƭǎ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŀǾŀƴǘ ƭǳƛύΣ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ 

des conditions de possibilité et des contraintes qui ordonnent et conditionnent les activités humaines et 

ŀǳǘǊŜǎ ǉǳΩƘǳƳŀƛnes13. La critique formulée par Urry (2000) viendra par ailleurs nuancer la critique de la 

modernité formulée par Zygmunt Bauman (2000) Ŝǘ ŘŜ ŎŜ ǉǳΩƛƭ ƴƻƳƳŜ ƭŀ « modernité liquide » (liquid 

modernity) afin de démontrer le glissement ŘΩǳƴŜ ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ ζ lourde » et « solide » ǉǳƛ ǎΩŜǎǘ ƻǇŞǊŞ ŀǳ 

ǇǊƻŦƛǘ ŘΩune modernité « légère » et « liquide ». Dans ses travaux, Bauman observera la transformation 

ŘŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ à la fin du XXe siècle de structures stables et définies collectivement, 

en une série de choix flexibles et individuellement déterminés. Iƭ ŜȄǇƭƻǊŜǊŀ ŀƛƴǎƛ ƭŜǎ ǊƻǳŀƎŜǎ ŘΩǳƴŜ 

« société liquide » (liquid society), remettant dès lors en question les fondements « rigides » de la 

 
13 WΩŜƴǘŜƴŘǎ ǇŀǊ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ζ ŀǳǘǊŜǎ ǉǳΩƘǳƳŀƛƴŜǎ » les activités relatives à la vie des idées et des objets, par exemple, qui produisent 
ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜǎ ŎƻƴƴŜȄƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩƛƭǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ Ŝǘ ŘŜ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŘŜƎǊŞǎ ŘŜ ǎǇŀǘƛŀƭités et 
de temporalités variables (Innis, 1949). 
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sociologie et interrogeant de manière critique les implications sociales, politiques et idéologiques des 

transformations observées. 

 

{Ωƛƭ Ŝǎǘ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ŦƻƴŘŜƳŜƴǘǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŘŜǎ 

mouvements qui les façonnent (Urry, 2000), « a research agenda addressing such mobilities need not 

embrace them as a supposed form of freedom or liberation from space and place » (Sheller et Urry, 2006, 

p. 210). Tandis que les théories de Bauman ont permis de remettre en question le sédentarisme théorique 

ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛƻƭƻƎƛŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ǎȅǎǘŝƳŜǎ Ŝƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ, celles-ci ont néanmoins donné forme 

à un nomadisme théorique qui célèbre ƭΩƻǇǇƻǎŞ Řǳ ǎŞŘŜƴǘŀǊƛǎƳŜΣ « namely metaphors of travel and 

flight » (Sheller et Urry, 2006, p. 210). Pour cette raison, Sheller et Urry (2006) revendiquent ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ 

ŘΩǳƴ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǾƻǳŞ Ł ŜƴƎƭƻōŜǊ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜ 

théorisations et de méthodologies afin de rendre de compte des relations complexes qui organisent des 

mobilités au-ŘŜƭŁ ŘΩǳƴ ζ métarécit » de mobilité, de fluidité ou de liquidité. Selon ces auteurs, la 

déterritorialisation ou le détachement territorial dont résulte le nomadisme théorique empêche de 

considérer les manières dont la mobilité « is always located and materialised, and occurs through 

mobilisations of locality and rearrangments of the materiality of places »14 (p. 210). 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭŜ 

nomadisme théorique omettrait le rôle des processus de médiation dans son analyse des mobilités, dans 

la mesure où il fait disparaître la matérialité de ce qui permet à des formes particulières de mobilité 

ŘΩŜȄƛǎǘŜǊΦ  

 

Lƭ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ŘŜ ƴǳŀƴŎŜǊ ƭŜ ζ ƳŞǘŀǊŞŎƛǘ η ǉǳƛ ǎŜ ŦƻǊƳŜ ǎǳǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ 

fluide ou « liquide » des mouvements, et de porter une attention particulière aux manières dont la 

mobilité est matériellement rendue possible. Comme cela sera discuté dans la deuxième partie de ce 

chapitre et conceptualisé au Chapitre 2, les formes et caractéristiques matérielles des médias de la 

mobilité contribuent activement aux conditions spatiales (Massey, 2005) et temporelles (Sharma, 2013a) 

ŘΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜΣ ŘŜ ƳŀƛƴǘƛŜƴ Ŝǘ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ de phénomènes sociétaux. {ΩŀƧƻǳǘŀƴǘ ŀǳȄ ōƛŀƛǎ ŘŜ 

 
14 Dans leur article, Sheller et Urry (2006) ƛƭƭǳǎǘǊŜƴǘ ŎŜǘǘŜ ǇǊƻǇƻǎƛǘƛƻƴ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ ŘŜ aƛƳƛ {ƘŜƭƭŜǊ (2004), 
Automotive Emotions: Feeling the Car. Dans cet ŀǊǘƛŎƭŜΣ ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ analyse les dimensions sociales, matérielles et affectives des 
ŎǳƭǘǳǊŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǇƘŞƴƻƳŞƴƻƭƻƎƛǉǳŜΦ 5ŀƴǎ ǎƻƴ ŀǊǘƛŎƭŜΣ Sheller situe ces cultures et 
ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŀŦŦŜŎǘƛǾŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǘŞǎ ǎƛǘǳŞŜǎΣ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛƻ-spatiales. 
De la sorte, elle montre la formation de géographies émotionnelles en mettant ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ territorialement 
ancrées ŘŜ ǎƻƴ ƻōƧŜǘ ŘΩŞǘǳŘŜΣ Ł ǎŀǾƻƛǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ 
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communication propres aux caractéristiques ŘΩǳƴ ƳŜŘƛǳƳ (Innis, 1949), la mobilité traverse et façonne 

des socialités dans un contexte politique néanmoins marqué de transformations au niveau des structures 

ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ (Bauman, 2000). 

 

aŀƭƎǊŞ ƭŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ƎǊŀŘǳŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ŎŜǎ ŞǘǳŘŜǎ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 

ŘŜ ƭƛŜǳȄΣ ŘŜ ǊŞƎƛƻƴǎ ƻǳ ŘŜ ƴŀǘƛƻƴǎ ŎƻƳƳŜ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ŘŞǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ƘǳƳŀƛƴŜΣ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜ 

elles ont toutefois manqué à interroger comment les spatialités de la vie sociale présupposent et 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴ avec des rapports particuliers au mouvement et à la mobilité. Sheller et Urry (2006) 

ƴƻǘŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǎǇŀǘƛŀǳȄ ǉǳƛ ƻǳǘǊŜǇŀǎǎŜ ƭŜ 

« terrain » comme contenant géographiquement fixe de processus sociaux, pour davantage remettre en 

ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƭŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜǎ ǉǳƛ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜƴǘ ƴƻǘǊŜ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł des ƻōƧŜǘǎ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ ŀǳȄ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜǎ 

ǉǳŜ ƴƻǳǎ ŜƳǇƭƻȅƻƴǎΦ tǊŜƴŀƴǘ ǇƻǳǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ces 

auteurs remarquent ǉǳΩŜƭƭŜǎ ont principalement contribué à développer une lecture « statique » des 

phénoƳŝƴŜǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎΣ ŘŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƻǳ ǳǊōŀƛƴǎ ŞƳŜǊƎŜƴǘǎ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ 

« failing to consider how the car reconfigures urban life, with novel ways of dwelling, travelling, and 

socialising in, and through, an automobilised timeτspace » (p. 209)Φ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ 

pas seulement une forme contemporaine de mobilité en relation à laquelle des phénomènes émergent, 

mais elle est un système sociotechnique « interconnected with other mobile systems that organize flows 

of information, population, petroleum oil, risks and disasters, images and dreams » (ibid.). De la sorte, 

une lecture des mobilités à différentes échelles est fondamentale à une compréhension des enjeux qui 

rendent possibles certaines mobilités au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ƻǴ ŜƭƭŜǎ ǎŜ ƳŀƴƛŦŜǎǘŜƴǘΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ǳƴŜ 

compréhension des interconnexions entre différentes mobilités depuis une remise en question des 

ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴǎ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜǎ όƭƻŎŀƭκƎƭƻōŀƭύΦ 

 

De la sorte, en prenant comme point de départ la manière dont le mouvement est constitutif 

ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴǎΣ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎΣ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǳƴŜ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ 

des dynamiques de pouvoir et des interconnexions qui font être et organisent des systèmes de mobilité. 

En effet, la recherche en étude des mobilités 

focuses not simply on movement per se, but on the power of discourses, practices, and 

infrastructures of mobility in creating the effects of both movement and stasis, 
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demobilization and remobilization, voluntary and involuntary movement. Such 

discourses, practices, and infrastructures are culturally shaped by what we can think 

of as mobility assemblages ς constellations of actors, actions, and meanings (Sheller, 

2018, p. 13). 

 

En ce sens, le paradigme en rapport auquel Sheller et Urry (2006) se positionnent  

attempts to account for not only the quickening of liquidity within some realms but 

also the concomitant patterns of concentration that create zones of connectivity, 

centrality, and empowerment in some cases and of disconnection, social exclusion, and 

inaudibility in other cases (p. 210). 

 

/ΩŜǎǘ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ŎŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎ, depuis développées dans divers contextes de recherche 

(Adey, 2010; Adey et al., 2014; Cresswell, 2010; Edensor, 2016; Sheller, 2018), que je situe ma recherche. 

JŜ ƳΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ ƭŜǎ considérations théoriques qui précèdent pour mettre en forme une étude de la 

mobilité impliquant une lecture processuelle et interconnectée de phénomènes mobiles dans leurs 

matérialités et immatérialités. Les tensions théoriques observées dans la littérature qui constituent le 

champ des études de la mobilité me permettront de naviguer une littérature spécialisée que je mobiliserai 

tout au long de ma recherche. Cette discussion théorique ƳΩƻŦŦǊƛǊŀ ŘŜǎ ǊŜǇŝǊŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƳŜ ƎŀǊŀƴǘƛǊŀ 

une rigueur épistémologique en raison des considérations politiques et scientifiques qui en guident 

ƭΩŞƴƻƴŎƛŀǘƛƻƴΦ 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ƭŜǎ ǊŀƳƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ŝǘ ŎŜΣ ǉǳŜƭƭŜ ǉǳΩŜƴ 

ǎƻƛǘ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƴŜ ǇŜǳǘ ǎŜ ǎƛǘǳŜǊ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ Řǳ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ et doit être remise 

en question de manière critique afin de montrer comment elle participe de phénomènes sociaux. /ΩŜǎǘ 

grâce à ce cadrage théorique et à ces considérations scientifiques que ma lecture de la mobilité de la 

bicyclette viendra remettre en question la vision dépolitisée ǉǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ǎƻƴ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

à Montréal. 

 

Dimension politique de la mobilité 
 

Dans son ouvrage intitulé Mobility Justice: the Politics of Movement in the Age of Extremes, Mimi Sheller 

(2018) analyse les dimensions et les articulations fondamentalement politiques de la mobilité. Selon elle, 

des mobilités inégales (uneven mobilities) sont structurantes de rapports sociaux et spatiaux : « [h]ow, 

when, and where people, goods, and capital move is, in all respects, a political question » (p. xii). En cela, 

la mobilité constitue un enjeu de pouvoir par son intrication à des pratiques de gouvernement des 
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populations, des biens, des capitaux, etc. (Bærenholdt, 2013). Citant Doreen Massey, Kim Sawchuk 

considère que « what is vitally important is to understand that movement and mobility are embodied and 

intertwined in a systemic and structural manner in existing societies » (Massey, 2008, dans Sawchuk, 2014, 

p. 411). Dans les termes de Sawchuk, « [w]e are differentially mobile » par les manières dont les 

environnements à travers lesquels nous frayons notre chemin façonnent et refaçonnent nos capacités de 

mouvements en leur sein (Sawchuk, 2014, p. 409). « These environments favor some bodies over others », 

produisant dès lors des mobilités ς et des rapports sociaux et spatiaux ς différentiels15. 

 

Dès lors, la mobilité ne doit pas être abordée de manière neutre. Elle doit şǘǊŜ ǇƻƭƛǘƛǎŞŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire 

ƘƛǎǘƻǊƛŎƛǎŞŜ Ŝǘ ŎƻƴǘŜȄǘǳŀƭƛǎŞŜ ŀŦƛƴ ŘΩşǘǊŜ ǎƛǘǳŞŜ dans des relations de pouvoir/savoir qui sont venues à 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊ (Foucault, 1980). Au sein de ces relations, la mobilité joue en effet un rôle structurant et 

organisateur. Celle-ci est structurante et organisante ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ǘŜƭ ǉǳΩévoqué plus haut, 

et, comme nous le verrons tout au long de cette thèse, elle est ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǉǳƛ (re)définissent 

aƻƴǘǊŞŀƭ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜ ǎŜǊŀ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Řǳ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ 

mobilité dans la production de rapports socio-spatiaux à Montréal. Plus particulièrement, je porterai 

attention à la bicyclette et aux manières dont sa mobilité participe à la production de rapports socio-

spatiaux renouvelés, et ce, dans un contexte marqué par une temporalité politique nouvelle, celle du 

« durable » (qui sera développée au chapitre 2, section « [Ŝ άŘǳǊŀōƭŜέ : une normativité temporelle? »). 

/ƻƳƳŜ ƧŜ ƭŜ ƳŜǘǘǊŀƛ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘΣ la bicyclette Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ 

ŘΩŀƳŞƴŀƎement qui en organisent la mobilité et qui participent à la production de nouveaux rapports 

ǎƻŎƛŀǳȄ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ selon certains savoirs. Mon intention est ainsi de remettre en 

question la neutralité souvent attribuée à la mobilité de la bicyclette en interrogeant son déploiement 

dans des relations de pouvoir/savoir, concourant ainsi à nuancer la conception morale et vertueuse 

fréquemment associée à la bicyclette. 

 

Dans son analyse des politiques contemporaines en faveur dΩǳƴŜ mobilité « sûre et durable », Hélène 

Reigner (2016) constate que ces mobilités, légitimées par de nobles causes dépolitisées, « organisent de 

 
15 Dans son chapitre intitulé « Impaired », {ŀǿŎƘǳƪ ǎΩƛƴǎǇƛǊŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ aŀǎǎŜȅ (2008) sur les « uneven geographies of 
oppression » pour souligner comment les différences de mobilité ǎƻƴǘ ŎŜƴǘǊŀƭŜǎ Ł ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ ǎƻŎƛƻ-spatiales 
όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭΩƛƴŞƎŀƭŜ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞύ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ Ǉƻƭƛǘƛǉǳes 
de construction ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ La conception théorique ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǎŜƭƻƴ aŀǎǎŜȅΣ ǎǳǊ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ǎΩŀǇǇǳƛŜ ŎŜǘǘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ sera 
approfondie au Chapitre 2. 
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puissantes mises en ordre des circulations dans la ville dont les enjeux sociaux sont éludés » (p. 1). Depuis 

une approche foucaldienneΣ ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭŜ ǊŜŎƻǳǊǎ Ł ƭŀ ƳƻǊŀƭŜ ŀƎƛǘ ŎƻƳƳŜ ζ un puissant 

anesthésiant démocratique qui vient dissoudre les prises de la contestation » ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ rhétorique 

consensuelle qui irrigue les politiques locales dédiées à la circulation, au transport et au déplacement 

(Reigner, 2016, p. 1; Reigner et al., 2013)Φ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩƻǳǾǊŀƎŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ Nouvelles idéologies 

urbaines : Dictionnaire critique de la ville mobile, verte et sûre, Hélène Reigner, Thierry Brenac et 

Frédérique Hernandez (2013) proposent une réflexion critique de cette rhétorique et des enjeux de 

pouvoir qui la sous-tendent. Sans se positionner en donneurs de leçon, ces auteurs cherchent plutôt à  

ƴƻǳǊǊƛǊ ƭŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŀǊƎǳƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǇŀǊŦƻƛǎ ŘŞƳǳƴƛǎ ŦŀŎŜ Ł ƭŀ 

grandeur de la justification écologique, de rendre visibles ŘŜǎ ŎƻƴǘǊƻǾŜǊǎŜǎΣ ŘΩƻǳǾǊƛǊ ŘŜǎ 

débats, bref, de politiser au sens noble du terme les objets contemporains de la mobilité 

durable (p. 13). 

 

Suivant les travaux de Reigner et al., cette thèse développe un regard critique et politisé des enjeux de 

mobilité dite « durable ». " ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜΣ ƧŜ ŎƘŜǊŎƘŜǊŀƛ Ł révéler et à 

mettre en lumière certaines manières dont la mobilité de la bicyclette (associée à une mobilité « active » 

et « durable » dans le cadre de politiques publiques) fait être et organise des rapports sociaux, spatiaux 

et temporels renouvelés en rapport à la technique. Ramenée au raisonnement initial de cette partie et 

articulée au propos général de cette thèse, cette réflexion vise à penser ς et insister sur ς ƭΩŜŦŦŜŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ 

relations de pouvoir qui autorisent et permettent ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ le développement de la mobilité de la 

bicyclette à Montréal. 

 

PARTIE 2 : DES HÉRITAGES SOCIOTECHNIQUES 
 

Selon Bernard Stiegler (1994)Σ ζ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭΩƘƻƳƳŜ [sic] est celle de la technique comme processus 

ŘΩŜȄǘŞǊƛƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ƻǴ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǎǘ ŘƻƳƛƴŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ǘŜƴŘŀƴŎŜǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ 

humaines doivent sans cesse négocier » (p. 9-10). Selon lui, le changement technique entraînerait un 

relatif boǳƭŜǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŜǇŝǊŜǎ ŘŜ ǘƻǳǘŜ ŎǳƭǘǳǊŜΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ 

technique et tradition sociale. La cohésion sociale serait structurée en relation à la technique et en partie 

ǊŜŘŞŦƛƴƛŜ ǇŀǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ζ ǎȅǎǘŝƳŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ » qui rendrait graduellement caducs les « autres 

systèmes ». À partir de la technique, ce sont donc des rapports culturels au monde qui se tissent, des 



 

34 
 

« orientations » qui prennent forme en configurant le motif de tout mobile, indéterminé par essence. 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ Řǳ ǾƛǾŀƴǘΣ ζ ƛƴǎŎǊƛǘŜ Řŀƴǎ ƭΩƻǳǘƛƭƭŀƎŜ όŘŀƴǎ ƭΩƻōƧŜǘύΣ ŘŜǾƛŜƴǘ ǘǊŀƴǎƳƛǎǎƛōƭŜ Ŝǘ ŀŎŎǳƳǳƭŀōƭŜ Υ 

ŎΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴ ƘŞǊƛǘŀƎŜ η (Stiegler, 1994, p. 12).  

 

tŜƴǎŞŜ ŀƛƴǎƛΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜǾƛŜƴǘ ǇƻǊǘŜǳǎŜ ŘΩǳƴ ƘŞǊƛǘŀƎŜ ǉǳƛΣ ōƛŜƴ ǉǳŜ ƴƻƴ nécessaire et non déterminé, 

rend possible ƭŀ ǘǊŀƴǎƳƛǎǎƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀŎŎǳƳǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ sociaux, techniques et culturels en société. De 

ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ƭŀ ǎǳōǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǇŀǊ ǳƴ ŀǳǘǊŜΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ Ŝƴ 

rupture avec les dynamiques stabilisées par des systèmes précédents, hériterait de rapports au monde et 

ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǎƛƴƎǳƭƛŝǊŜǎΦ [ΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƴŜ ǇǊŞŘŜǎǘƛƴŜǊŀƛǘ donc pas au 

ǊŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƻǳ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ƴƛ ŀǳ ōƻǳƭŜǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŜǇŝǊŜǎ ǾŜƴǳǎ Ł şǘǊŜ ǎǘŀōƛƭƛǎŞǎΣ 

mais viendrait plutôt offrir de possibles orientations qui, en relation aux particularités des dynamiques 

locales, permettraient ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎΦ En employant la formule 

ŘΩζ héritage sociotechnique », je souhaite spécifiquement ƳŜǘǘǊŜ Ł ƭΩŀǾŀƴǘ-plan les rapports sociaux et 

culturels qui prennent forme et ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ Ŝƴ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŜǘΣ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜment, à un 

« système technique » organisé et organisant que je présenterai dans cette partie : le système 

automobile.  

 

[ΩƘŞǊƛǘŀƎŜ Ŝǘ ƭŜ ŘŜǾŜƴƛǊ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜ 
 

Pour Stiegler (1994)Σ ζ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ƴΩŀƛŘŜ Ǉŀǎ ƭŀ ƳŞƳƻƛǊŜ Υ ŜƭƭŜ Ŝǎǘ ƭŀ ƳŞƳƻƛǊŜ η όǇΦ уоύΦ 9ƴ ŎŜƭŀΣ ƭŀ 

ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǎǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŜȄǘŞǊƛƻǊƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŎƻƴǎŜǊǾŀǘƛƻƴ Řǳ ǇŀǎǎŞΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜ ŘŜǎ ŘŜǾŜƴƛǊǎ 

dans des processus de mémorisation et de savoirs (Foucault, 2004). Ce qui est possible, et même ce qui 

advient en relation à un héritage, ne saurait se produire τ ƻǳ ǎΩƛƳŀƎƛƴŜǊ τ sans répondre de ce qui 

précède. En dialogue avec Elisabeth Roudinesco (2001), Jacques Derrida affirme que  

ƭΩƘŞǊƛǘƛŜǊ ώŘƻƛǘϐ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ǊŞǇƻƴŘǊŜ ώΧϐ Ł ǳƴŜ ŀǎǎƛƎƴŀǘƛƻƴ ŎƻƴǘǊŀŘƛŎǘƻƛǊŜ Υ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ 

savoir et savoir réaffirmer ce qui vient avant nous, et que donc nous recevons avant 

ƳşƳŜ ŘŜ ƭŜ ŎƘƻƛǎƛǊΣ Ŝǘ ƴƻǳǎ ŎƻƳǇƻǊǘŜǊ Ł ŎŜǘ ŞƎŀǊŘ Ŝƴ ǎǳƧŜǘ ƭƛōǊŜΦ hǳƛΣ ώΧϐ ƛƭ Ŧŀut tout 

ŦŀƛǊŜ ǇƻǳǊ ǎΩŀǇǇǊƻǇǊƛŜǊ ǳƴ ǇŀǎǎŞ Řƻƴǘ ƻƴ ǎŀƛǘ ǉǳΩƛƭ ǊŜǎǘŜ ŀǳ ŦƻƴŘ ƛƴŀǇǇǊƻǇǊƛŀōƭŜΣ ǉǳΩƛƭ 

ǎΩŀƎƛǎǎŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŘŜ ƳŞƳƻƛǊŜ ǇƘƛƭƻǎƻǇƘƛǉǳŜΣ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎŞŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƭŀƴƎǳŜΣ ŘΩǳƴŜ 

ŎǳƭǘǳǊŜΣ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ Ŧƛƭƛŀǘƛƻƴ Ŝƴ ƎŞƴŞǊŀƭΦ wŞŀŦŦƛǊƳŜǊΣ ǉǳΩŜǎǘ-ce que ça veut dire ? Non 

ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ƭΩŀŎŎŜǇǘŜǊΣ ŎŜǘ ƘŞǊƛǘŀƎŜΣ Ƴŀƛǎ ƭŜ ǊŜƭŀƴŎŜǊ ŀǳǘǊŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ Ŝƴ ǾƛŜ 

(p. 15-16) 
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Pour comprendre les devenirs τ voire imaginer les possibles τ de la mobilité, ces lectures nous invitent 

ŎƘŀŎǳƴŜ Ł ƭŜǳǊ ƳŀƴƛŝǊŜΣ Ŝǘ ŎŜΣ Ŝƴ ŘŞǇƛǘ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎ ŘΩŀǇǇǊƻŎƘes, à tenir compte des héritages 

pour les façons dont ceux-ci dessinent et orientent des processus, sans pour autant les déterminer. Dans 

le contexte de la mobilité montréalaise, cette invitation exige de saisir les modalités historiques et 

ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜǎ ŞǇƻǉǳŜǎΦ 5Ŝ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ Ƴƻōilités 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴŜ ǇƻǊǘŜ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘŜ ǇƻǳǊ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŜǊ Ŝǘ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ŘŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ (dans 

notre cas, la bicyclette) non pas en vase clos, mais en rapport à un héritage et des mémoires 

sociotechniques laissées par les évolutions techniques et les conditions de leur déploiement. En effet, si 

ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ƳŀǘŞǊƛŜƭƭŜǎΣ ŎŜƭƭŜǎ-ci sont, 

comme nous le constaterons, fondamentalement politiques. Par la matérialité de la mobilité, ce sont ainsi 

des rapports politiques au monde (et à la ville) qui sont négociés.  

 

Des imaginaires sociotechniques 
 

Considérant que ƭΩhéritage et les mémoires sociales et politiques sont ŦŀœƻƴƴŞǎ ǇŀǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜǎ 

évolutions techniques de la mobilité, cette recherche portera une attention particulière ŀǳ ǊƾƭŜ ŘΩǳƴŜ 

technologie de mobilité ς la bicyclette ς pour et par les manières dont elle négocie et articule des 

imaginaires sociaux en lien à la technique. Sheila Jasanoff et Sang-Hyun Kim (2015) mobilisent le concept 

ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ όǎociotechnical imaginariesύ ŀŦƛƴ ŘΩŜȄǇƭƻǊŜǊ ζ the myriad ways in which 

scientific and technological visions enter into the assemblages of materiality, meaning, and morality that 

constitute robust forms of social life » (p. 4). Selon ces auteurs, des imaginaires sociotechniques 

correspondent à des « collectively held, institutionally stabilized, and publicly performed visions of 

desirable futures, animated by shared understandings of forms of social life and social order attainable 

through, and supportive of, advances in science and technology » (ibid.). Pour Jasanoff et Kim (2009), 

ƭΩƛƳŀƎƛƴŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ ƴƛ ǳƴ ŦŀƴǘŀǎƳŜ ƴƛ ǳƴŜ ƛƭƭǳǎƛƻƴΦ Inspirés par les travaux de Cornelius Castoriadis, Jasanoff 

et Kim (2009) ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀǘƛƻƴ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǎƻŎƛŀƭŜ et culturelle essentielle à la vie 

politique Ŝǘ Ł ƭΩƻǊŘǊŜ ǎƻŎƛŀƭ. Dans son ouvrage [Ωƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ, Castoriadis (1975) 

ǘƘŞƻǊƛǎŜ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ŀŎǘƛǾƛǘŞ ŎƻƴǎǘƛǘǳǘƛǾŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǘŞΣ Ŝǘ ƴƻƴ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

réalité16 : « ώƭϐΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ Řƻƴǘ ƧŜ ǇŀǊƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƛƳŀƎŜ de », précise-t-il (p. 8). [ΩŀǳǘŜǳǊ confère à 

 
16 Selon Castoriadis (1975)Σ ŎŜ ǉǳŜ ƴƻǳǎ ŀǇǇŜƭƻƴǎ ζ ǊŞŀƭƛǘŞ η Ŝǘ ζ ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǘŞ η ǎƻƴǘ ŘŜǎ ǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜΣ Ŝǘ ƴƻƴ ŘŜǎ 
antécédents (p. 8). 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭŜ ƳƻƴŘŜ ζ réel η ƴΩŜȄƛǎǘŜǊŀƛǘ ǉǳŜ ζ dans » et « par η ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ ǉǳƛ ƭΩŀ ŎǊŞŞ (Plante, 2013, 
p. 21). 
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ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛŀƭ ǳƴŜ force créatrice, ǎǘŀōƛƭƛǎŀǘǊƛŎŜ Ŝǘ ŎǊŞŀǘǊƛŎŜ ŘΩƻǊŘǊŜ (Plante, 2013), considérant que 

ŎΩŜǎǘ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ŦƛƎǳǊŜǎΣ ŘŜ ŦƻǊƳŜǎ ƻǳ ŘΩƛƳŀƎŜǎ ŎǊŞŞŜǎ ǉǳΩƛƭ ǇŜǳǘ collectivement être question de quelque 

chose. /ŀǎǘƻǊƛŀŘƛǎ ǊŜƧŜǘǘŜ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ ƭŜ ǎƻŎƛŀƭ ǎŜǊŀƛǘ ŘŞǘŜǊƳƛƴŞ ǇŀǊ ǳƴ ŦŀŎǘŜǳǊ ζ réel », qui aurait « une 

ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƻōƧŜŎǘƛǾŜΣ ƴŜǳǘǊŜΣ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ƭŀ ƳşƳŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Ŝǘ Řŀƴǎ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎΦ tŀǊ 

exemple : la technique chez Marx) » (Dardenne, 1981). Il privilégie, au contraire, ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ 

est ǳƴŜ ŦƻǊŎŜ ƳƻǘǊƛŎŜ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Ŝǘ Řǳ faire historique (Castoriadis, 1975). En cela, le concept 

ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜs sociotechniques de Jasanoff et Kim ǇŜǊƳŜǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜ ǊƾƭŜ des objets techniques et des 

ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǉǳΩƛƭǎ ƴŞƎƻŎƛŜƴǘ Ŝǘ articulent, en raison de leur profonde imbrication à la fabrique de la société 

Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŜǳǊ ǊƾƭŜ Řŀƴǎ ƭΩƻǊŘǊŜ ǎƻŎƛŀƭΦ Dans le cadre de cette thèse, ce concept me permettra ainsi 

ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ-delà de matérialité et de ǎƻƴ ǎǘŀǘǳǘ ŘΩƻōƧŜǘ, soit en considérant son 

rôle discursif (détaillé dans le chapitre 2, section « La bicyclette comme opérateur »). Il me permettra en 

ŜŦŦŜǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ les relations que le « retour de la bicyclette » (Héran, 2015b) vient (ré)organiserΣ ŎΩŜǎǘ-

à-ŘƛǊŜ ƭŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ǎƻŎƛŀƭ ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ.  

 

Dans la lignée des travaux réalisés dans le champ des sciences et des techniques (Science and technology 

studies; parfois abrégé STS) qui étudient le développement et les innovations technologiques à partir de 

considérations historiques, sociales et culturelles, Jasanoff et Kim développent une lecture des systèmes 

ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭǎ ǉǳƛ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ł ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴΦ ¦ne telle 

approche ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǊŜƴŘŀƴǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ƭŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩƻōƧŜǘǎ 

techniques17 dans le but de montrer comment ceux-ci participent à ƭŀ ŦŀōǊƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ société, ŘΩǳƴ ordre 

social, politique et culturel. Endossant la même approche théorique, Wiebe E. Bijker, Thomas P. Hughes 

et Trevor J. Pinch (1987) soulignent que toute innovation est une construction sociale, et non la simple 

ŀŎŎǳƳǳƭŀǘƛƻƴ ƭƛƴŞŀƛǊŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎΦ En portant particulièrement attention au 

développement de la bicyclette, ces auteurs ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳŜ ƭΩƛƳǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

technologique linéaire ne peut émerger que ǎǳǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ rétrospective et historiquement 

inexacte. 5ŀƴǎ ƭŜǳǊ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜΣ ƭŜǎ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ǎǳǊǾƛŜƴƴŜƴǘ en effet dans un 

 
17 /ƻƳƳŜ ƭΩŞǾƻǉǳŜ DƘƛǎƭŀƛƴ ¢Ƙƛōŀǳƭǘ (2013)Σ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƴƻǳǎ ŀǇǇǊƻŎƘƻƴǎ ƭŜǎ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴǎ ŎƻƳǇƻǎŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎΦ 
Certaines visions, affirmations, prévisions, narrations et fictions prennent la forme de discours qui ne se matérialiseront pas 
forcément. Thibault rapporte que ces « unrealized technologies ηΣ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇǊƻǾƛŜƴƴŜƴǘ ŘŜ Ǿƛǎƛƻƴǎ ƴƻƴ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŞŜǎ ƻǳ ǉǳΩŜƭƭŜǎ 
se traduisent en échecs technologiques, composent néanmoins des imaginaires médiatiques. À ce titre, il rapporte la nécessaire 
transition « ŀǿŀȅ ŦǊƻƳ ŀ ŦƻŎǳǎ ƻƴ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴ ŀǎ άǘƘƛƴƎǎ ƛƴǾŜƴǘŜŘέ ǘƻ ƻƴŜ ƻƴ ǘƘŜ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ƻŦ Ƙƻǿ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴ ƛǎ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘŜŘΣ ōƻǘƘ 
materially and rhetorically » (p. 29). 5ŝǎ ƭƻǊǎΣ ¢Ƙƛōŀǳƭǘ ǎǳƎƎŝǊŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ƭŜǎ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴǎ Ŝƴ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀǊǘŞŦŀŎǘǎ 
ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ ƴŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ǉǳΩǳƴ ŎƻƳǇƻǎŀƴǘ ŘΩǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜ Ǉƭǳǎ ƭŀǊƎŜ ƛƴŎƭǳŀƴǘ ŘŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ ƭŞƎŀƭŜǎΣ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ 
culturelles et politiques. 



 

37 
 

processus de développement encore instable, tant sur le plan matériel que sur le plan social. Comme nous 

le verrons dans la Partie 3 de ce chapitre (sections « Les débuts de la bicyclette au Canada et à Montréal » 

et « Les héritages sociotechniques de la bicyclette »), de son arrivée au Canada vers la fin des années 1860 

à la fin du XIXe siècle, la bicyclette demeurait une technologie expérimentale sans fonction sociale et 

culturelle ŎƻƴǎŜƴǎǳŜƭƭŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜ Şǘŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ŀǳ sein de processus 

ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎΦ /ƘŀǉǳŜ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ όƭŀ ŦƛȄŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇŞŘŀƭƛŜǊ Ł ƭŀ ǊƻǳŜ ŀǾŀƴǘΣ Ǉǳƛǎ ǎƻƴ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ 

ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩƛƴǘǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƘŀƞƴŜ à rouleaux, le pneumatique gonflable, etc.) visait alors 

à résoudre un « problème », ce qui illustre ƭΩƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ζ the interpretative flexibility of technological 

artifacts » que constituait la bicyclette à cette période. Dans leur ouvrage, Bijker et al. soulignent le 

caractère socialement construit de tout système technologique en insistant, notamment, sur le rôle des 

attributs sociaux (de classe ou de groupe social, de genre, etc.) dans la détermination des « problèmes », 

ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎƻǳƭƛƎƴŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎΣ ŘŜǎ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎΣ ŘŜǎ ōǊŜǾŜǘǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎΣ ŘŜ 

la publicité, etc. (Jasanoff et Kim, 2015; Urry, 2004)Φ [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Ŝǎǘ ŀƛƴǎƛ 

pensée en étroite relation à des considérations sociales et culturelles qui animent un contexte sociétal 

auquel, en retour, la technologie participe.  

 

Selon la lecture formulée par Stiegler (1994)Σ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ est dominée par des tendances 

ǎƻŎƛŞǘŀƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŜȄǘŞǊƛƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƘǳƳŀƛƴŜΦ 9ƴ ŎŜƭŀΣ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ (et 

ǎƻƴ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴύ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ƭŀ ǎǘŀōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ « système technique » (néanmoins toujours instable) dans 

ƭŜǉǳŜƭ ŜƭƭŜ ǎΩƛƴǎŝǊŜ en provoquant un relatif bouleversement des repères sociaux et culturels qui sous-

tendent ledit « système ». Dans le contexte de résurgence graduelle de la bicyclette en milieu urbain à 

partir des années 1970 ς bien que celle-ci ƴΩŀƛǘ ƧŀƳŀƛǎ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘƛǎǇŀǊǳ ς je porterai attention aux 

manières dont la bicyclette opère au niveau de relations sociales et culturelles à Montréal en considérant 

ǎƻƴ ǊƾƭŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ « active » et « durable » dans le Montréal post-

industriel du XXIe siècle. JΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊŀƛ ƭŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ sociaux qui se constituent au travers et alentour de 

ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀl, en considération des héritages sociotechniques de la mobilité 

urbaine montréalaise et du rôle constituant, à cet égard, des technologies de mobilité.  

 

!Ǿŀƴǘ ŘΩŀƳƻǊŎŜǊ ŎŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ƧΩƛƴǘǊƻŘǳƛǊŀƛ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎƻƳǇƻǎŀƴǘŜǎ ŘŜǎ ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ 

qui ont façonné la mobilité montréalaise et des imaginaires sociaux en lien à la mobilité. Mon intention 
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est de planter des repères qui me permettront ensuite de situer la bicyclette ς et son « retour » ς dans 

des relations de pouvoir/savoir qui ont historiquement structuré et organisé la mobilité montréalaise. En 

ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƧŜ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ŘŜǎ Ǿƛǎƛƻƴǎ ŘŜ ŦǳǘǳǊǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎ ŘΩŀǳǘǊŜŦƻƛǎ ƻƴǘ ŞǘŞ 

articulées et performées par la mobilité, afin de tenir compte des héritages sociotechniques de la mobilité 

dans mon analyse. En procédant ainsi, je souhaite mettre en lumière les héritages et les mémoires à 

ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ŘŜƳŜǳrer critique 

ŘŜǎ Ǿƛǎƛƻƴǎ ŀƳōƛǘƛŜǳǎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ł ǳƴŜ ŀǳǘǊŜ. 

 

Voies ferrées et extension urbaine 
 

LŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩinfrastructures ferroviaires, introduit dans la Partie 1, ǎΩŜǎǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ ǊŞŀƭƛǎŞ 

dans un contexte de la révolution industrielle et communicationnelle au long du XIXe siècle. La 

ǘǊŀƴǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ Ł ǾŀǇŜǳǊΣ ŀǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ŘŜ 

profonds bouleversements de repères culturels, notamment en raison de relations spatiales et 

temporelles que cette innovation est venue rendre possibles (Schivelbusch, 2006). Du premier segment 

de voie ferrée mis en service dans la région de Montréal en juillet 1836 Ł ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ 

tramways hippomobiles Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ мусмΣ Ŝƴ Ǉŀǎǎŀƴǘ ǇŀǊ ƭΩŞŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ Ǉƻƴǘ ŎƻƴƴŜŎǘŀƴǘ 

Montréal à la rive sud du fleuve Saint-Laurent et aux voies de chemin de fer menant vers les États-Unis, 

ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ƛƳǇǊƛƳŜǊ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄ, économiques et politiques 

renouvelés par la mobilité Ŝǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜs sociétaux. 9ƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ 

technologique, le chemin de fer a guidé Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ ƭŀ ƴŞƎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ όƭŀ 

révolution industrielle) dont elle constitue les tenants et aboutissants. Comme nous le verrons dans la 

tŀǊǘƛŜ о ŘŜ ŎŜ ŎƘŀǇƛǘǊŜΣ ƭΩŜǎǎƻǊ Ŝǘ ƭŀ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǳǊōŀƛƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ sont 

fondamentalement intriqués aux dynamiques de mobilité présentées dans cette partie. 

 

Dans le contexte ŘΩǳƴ ζ système ferroviaire » en formation, des aspects technologiques, culturels, 

économiques, spatiaux et temporels ont pris forme en parallèle (Schivelbusch, 2006). Au XIXe siècle, et 

« ώŁϐ ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀǎǇƛǊŀƴǘ Ł ƻŎŎǳǇŜǊ ǳƴŜ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ŎƘƻƛȄ Řŀƴǎ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞΣ 

ƭŜ ǾƻȅŀƎŜ Ŝƴ ǘǊŀƛƴ ŀ ŘǶ ǊŞǇƻƴŘǊŜΣ ǎŜ ŎƻƴŦǊƻƴǘŜǊΣ ŎƘŀƴƎŜǊ Ŝǘ ǎΩŀŘŀǇǘŜǊ Ł ǳƴ ƻǊŘǊŜ ŜȄƛǎǘŀƴǘΣ Ł ǳƴ ƳƛƭƛŜǳ 

social, culturel, technologique et politico-économique avec lequel il évolue de concert » (Caletrío, 2013). 

À Montréal spécifiquement, la Montreal City Passenger Railway Company (MCPRC), première compagnie 
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de transport collectif ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ, sera créée en 1861. [ŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ de 

10 kilomètres de rails sur la voie publique visant à accueillir les premiers tramways hippomobiles débutera 

le 18 septembre 1861. UƴŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƭƛƎƴŜ ǎŜǊŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ǎǳǊ ƭΩŀŎǘǳŜƭƭŜ ǊǳŜ bƻǘǊŜ-Dame le 

27 novembre de la même année, et une deuxième ligne sera inaugurée quelques jours plus tard rue Saint-

Antoine (Société de transport de Montréal, s. d.). [ΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅǎ ŦŜǊŀ ǎŜǎ ŘŞōǳǘǎ 

Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ муфн Ŝǘ ƭΩŜƴǘƛŝǊŜǘŞ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜǊŀ ŞƭŜŎǘǊƛŦƛŞe deux années plus tard dans un contexte où les 

ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǎΩƛƴǘŜƴǎƛŦƛŜƴǘΦ Les discours accompagnant ƭΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 

ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎ ŦŜǊƻƴǘ ƭΩŞƭƻƎŜ ŘŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŎƻƳǇŀǊŀǘƛŦǎ ŘŜ ƭŀ ŦƻǊŎŜ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ ǎǳǊ ƭŀ ŦƻǊŎŜ ŞǉǳƛƴŜΣ à la manière 

Řƻƴǘ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ǘƘŜǊƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ Ł ǾŀǇŜǳǊ ǎǳǎŎƛǘŀƛǘ ƭΩŞƳƻƛ тл ŀƴǎ ŀǳǇŀǊŀǾŀƴǘΦ « No animal strength 

ώΧϐ ǿƛƭƭ ōŜ ŀōƭŜ ǘƻ ƎƛǾŜ ǘƘŀǘ ǳƴƛŦƻǊm and regular acceleration to our commercial intercourse which may 

be accomplished by railway », prononçait alors le promoteur britannique Thomas Gray en 1822 (dans 

Schivelbusch, 2006, p. 9). La force électrique sera semblablement comparée à la force équine dans le 

ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƳǿŀȅǎ Ł ǳƴŜ ŞǇƻǉǳŜ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ coexistence entre des 

technologies de mobilité relativement stabilisées, Ƴŀƛǎ ŎƻƴǘŜǎǘŞŜǎ όƭŀ ǘǊŀŎǘƛƻƴ ŞǉǳƛƴŜύ ǇŀǊ ƭΩŜǎǎƻǊ ŘŜ ƭŀ 

mécanisation par voie de motorisation thermique et électrique (Mom, 2009).  

 

La liaison rapide et fiable assurée par le train sera un élément déterminant des impacts du chemin de fer 

sur les activités économiques et industrielles ς mais aussi sociales ς de Montréal autant que de sa région. 

La mécanisation de la mobilité (du transport des marchandises dans le cas de Gray, et du transport 

collectif urbain dans le cas du tramway à Montréal), aura un effet « libérateur η Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜs limites 

spatiales et temporelles liées à la force équine (ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ǎΩŀƧƻǳǘŀƛŜƴǘ ŀƭƻǊǎ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ économiques 

Ŝǘ ƭƻƎƛǎǘƛǉǳŜǎ ǊŜƭŀǘƛǾŜǎ Ł ƭΩŜƴŘǳǊŀƴŎŜΣ aux coûts liés Ł ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŀǳ ǎƻƛƴ ŘŜǎ ŀƴƛƳŀǳȄ, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ 

ƭΩƘȅƎƛŝƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ) (McShane et Tarr, 2011; Mom, 2009). La création du réseau de tramway à Montréal, 

stratégiquement soutenue par la municipalité, est par ailleurs venue fournir des infrastructures favorables 

aux activités industrielles et au développement de manufactures à travers la ville (R. D. Lewis, 2001). De 

nouvelles installations industrielles et manufacturières ont profité des opportunités spatio-temporelles 

offertes par le tramway venu étendre le périmètre de la ville jusque-là limitée à son centre. Dans son 

ouvrage Maisonneuve: Comment des promoteurs fabriquent une ville, 1883-1918, Paul-André Linteau 

(1981) souligne le rôle de la mobilité ferroviaire dans ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ. En étudiant 

particulièrement le cas de la ville de Maisonneuve, Linteau montre le rôle du capital urbain, par voie de 

promoteurs, Řŀƴǎ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ dans le but de favoriser le développement 
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des activités commerciales, financières et administratives de cette cité industrielle. [ΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ 

par la Compagnie de chemin de fer du Grand Tronc (Grand Trunk Railway Company of Canada) et par le 

Chemin de fer Canadien Pacifique (Canadian Pacific Railway) a notamment créé un climat de compétition 

entre les villes périphériques à Montréal, où le coût des terrains était inférieur. De vastes campagnes 

ǇǳōƭƛŎƛǘŀƛǊŜǎ ƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŞǘŞ ƳŜƴŞŜǎ ǇŀǊ ŎŜǎ ǾƛƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀǘǘƛǊŜǊ ƭŜǎ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎΣ ƳŜǘǘŀƴǘ 

ainsi en compétition ŀǳǘƻǳǊ ŘΩŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŦƛǎŎŀǳȄ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ la ville de Maisonneuve avec celles 

ŘΩ!ƘǳƴǘǎƛŎΣ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ bƻǊŘ Ŝǘ ŘŜ wƻǎŜƳƻƴǘΦ [ΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ ŀŎŎŞƭŞǊŜǊŀ 

ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜ aŀƛǎƻƴƴŜǳǾŜ ƎǊŃŎŜ Ł ǳƴ ǎŜǊǾƛŎŜ Ǉƭǳǎ Ŧƛŀble et régulier, favorisant ainsi la mobilité 

des ouvriers et des ouvrières vers les sites industriels et manufacturiers. Ultimement, selon Linteau 

(1981), la croissance de Maisonneuve sera incontestablement liée à la qualité de ses communications avec 

Montréal, dans le cadre desquelles le tramway jouera un rôle essentiel. 

 

Comme le soulignent Claire Poitras et Jean-Pierre Collin (2007), la construction de liaisons ferroviaires 

ŜƴǘǊŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŘΩŀƴŎƛŜƴƴŜǎ ǎŜƛƎƴŜǳǊƛŜǎ ŜƭƭŜǎ-mêmes en développement sera déterminante à 

ƭΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ commerciales, récréatives et touristiques. Le village de Sainte-Rose, 

premier bourg à ŀǾƻƛǊ ƻōǘŜƴǳ ƭŜ ǎǘŀǘǳǘ ŘŜ ǾƛƭƭŀƎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭΩƞƭŜ WŞǎǳǎ Řŝǎ мурт, sera 

ǇǊƻŦƻƴŘŞƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞ ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Ŝǘ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘΩǳƴŜ ƎŀǊŜ Ŝƴ мутс (Poitras et 

Collin, 2007). vǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎ ŀǇǊŝǎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜǎ ƳŀǊŎƘŞǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ Ǉƻƴǘǎ 

±ƛŀǳ όмуптύ Ŝǘ [ŀŎƘŀǇŜƭƭŜ όмупуύ ǊŜƭƛŀƴǘ ƭΩƞƭŜ WŞǎǳǎ Ł ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ Řǳ ǘǊŀƛƴ Ŝǘ ŘŜ ǎŀ ƎŀǊŜ Ł 

Sainte-Rose sera favorable aux fermiers et maraîchers du secteur « qui pourront plus rapidement expédier 

leurs produits vers la grande ville » (ibid., p. 78). Le village de Sainte-Rose viendra jouer un rôle 

communicationnel stratégique, ouvrant la voie à de nouvelles possibilités géographiques et à de nouvelles 

relations économiques. Conjointement aux villages de Saint-Vincent-de-Paul et de Saint-Martin, Sainte-

Rose jouera ǳƴ ǊƾƭŜ ŎŜƴǘǊŀƭ Řŀƴǎ ƭŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ŎƻƳǘŞ ŘŜ [ŀǾŀƭ. La villégiature et le 

tourisme deviendront les principales activités économiques entre 1876 et le milieu des années 1950 à 

Sainte-Rose, alors que des familles anglo-montréalaises fortunées y séjourneront dans un premier temps 

ŘǳǊŀƴǘ ƭŀ ǎŀƛǎƻƴ ŜǎǘƛǾŀƭŜΣ ŀǾŀƴǘ ǉǳΩǳƴŜ ŎƭƛŜƴǘŝƭŜ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜ ƴΩȅ ŎƻƴǎǘǊǳƛǎŜ ŘŜǎ ŎƘŀƭŜǘǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ 

rivière des Milles-Îles à partir du XXe siècle. 

5ǳǊŀƴǘ ŎŜǎ ǉǳŀǊŀƴǘŜ ŀƴƴŞŜǎΣ ŘŜǎ ƳƛƭƭƛŜǊǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǾƛŜƴƴŜƴǘ ǇŀǎǎŜǊ ƭΩŞǘŞ Ł {ŀƛƴǘŜ-

wƻǎŜΦ [ŀ ŦŀƳƛƭƭŜ ǎΩƛƴǎǘŀƭƭŜ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜ ŘŜǳȄ Ł ǘǊƻƛǎ Ƴƻƛǎ ǇƻǳǊ ŦǳƛǊ ƭŀ ŎƘŀƭŜǳǊ 

étouffante de Montréal. La majorité des îles de la rivière des Milles-Îles sont habitées. 
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On y construit souvent un gros chalet au milieu de grands arbres qui procurent une 

certaine fraîcheur et qui isolent des voisins (Paquette, 2002, p. 31). 

 

À compter de cette période, la pollution des eaux de la rivière des Mille-Îles entraînant la fermeture des 

plages à la baignade, de pair avec ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŘŜǎ [ŀǳǊŜƴǘƛŘŜǎ Ŧŀƛǎŀƴǘ ŀƭƻǊǎ ŞƳŜǊƎŜǊ ŘŜ 

nouveaux lieux de villégiature (Basses-Laurentides, Pays-ŘΩŜƴ-Haut, Mont-Tremblant, etc.), fera décliner 

ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ǘƻǳǊƛǎǘƛǉǳŜ Ł {ŀƛƴǘŜ-Rose. Cependant, ces bouleversements générés par le changement 

ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ Ŝƴ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩŀǇǊŝǎ-guerre ς ǎƻƛǘ ǇŀǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛlité ς 

entraîneront une vague de transformations de chalets en résidences permanentes, dans un contexte de 

crise du logement à Montréal liée à la morosité économique des années 1930 et à ƭΩŜƴǘǊŞŜ Ŝƴ ƎǳŜǊǊŜ 

(Collin, 1987). De nombreux ménages ouvriers montréalais ǎΩŞǘŀōƭƛǊƻƴǘ ŀƭƻǊǎ Ŝƴ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ en profitant 

des faibles prix des chalets abandonnés, et effectueront la navette en train pour rejoindre leur emploi 

Řŀƴǎ ƭŜǎ ǳǎƛƴŜǎ ŘŜ ƭΩƞƭŜ (Poitras et Collin, 2007). 

 

5Ŝ ƭΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭe 
 

Au cours des premières décennies du XXe siècle, la motorisation progresse à Montréal et dans ses 

environs. Perçu à ses débuts comme un véhicule de plaisance pour les plus nantis, le « véhicule-moteur » 

ǎΩƛƳǇƻǎŜra dans un rapport de force ƧǳǎǉǳΩŁ ŘŜǾŜƴƛǊ un mode de transport urbain dominant aux alentours 

des années 1930 (Veilleux, 1998). À compter de 1920 à MontréalΣ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩƛƳƳŀǘǊƛŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ 

véhicules hippomobiles chute au profit des véhicules-ƳƻǘŜǳǊǎΦ ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭΩƛƴŦƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŀƞƴŞŜ ǇŀǊ ƭŀ 

Première Guerre mondiale avait jusque-là maintenu élevé le prix des automobiles (de pair avec une offre 

encore limitée), ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŀƭŀƛǊŜǎ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜ ƭŀ DǳŜǊǊŜ Ŝǘ ƭΩƻŦŦǊŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ Ǉƭŀƴǎ ŘŜ 

financement dès 1919 ont été favorables à un accroissement rapide du nombre de voitures sur les routes 

du Canada (Davies, 1989). En tant que mode de transport individuel, ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŘŜ 

nouveaux espaces résidentiels aménagés à proximité du centre, tels que sur le Mont-Royal (Poitras, 2015). 

En continuité avec les dynamiques du développement des réseaux de transport collectif de la seconde 

moitié du XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ ǎƻƛǘ ŎŜƭƭŜǎ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Şǘŀōƭƛǎǎŀƴǘ ŘŜǎ ŎƻƴƴŜȄƛƻƴǎ ŜƴǘǊŜ ƭŀ 

ville-ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ǎŀ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ ǇǊƻŎƘŜ ƻǳ ŞƭƻƛƎƴŞŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜǊŀ Ł ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 
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ville au début du XXe siècle et à la transformation du paysage urbain18 (Poitras, 2015). Avant tout urbaine 

au QuébecΣ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ƧǳǎǉǳΩŜƴ мфомΣ la motorisation bouleversera néanmoins les relations entre le rural 

Ŝǘ ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ ƭŜ ƭƛŜǳ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝǘ ǇǊƛǾŞǎΦ LΩƛƴŀǳƎǳǊŀǘƛƻƴ du pont 

Jacques-Cartier en 1930 (sous le nom de « pont du Havre ») ouvrira de nouvelles voies de communication 

ŜƴǘǊŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ǎŀ ǊŞƎƛƻƴΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ rendra possibles de nouvelles mobilités fiables, 

efficaces et individuelles (Collin et Poitras, 2002). En poursuivant les ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ 

introduites par le chemin de fer, et en favorisant la croissance des activités de loisirs et de tourisme 

ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ ŜƭƭŜǎ ŀǳǎǎƛ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŀǎǎǳǊŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

provoquera un relatif bouleversement des repères sociaux et culturels qui sous-tendaient jusque-là au 

système ferroviaire.  

 

« Avant que la motorisation ne s'enclenche au début du [XIXe] siècle, la voie publique était déjà l'hôtesse 

d'un bon nombre d'usagers piétons, véhicules hippomobiles, voitures à bras, tramways, bicyclettes et, 

dans une certaine mesure, chemins de fer », rappelle Denis Veilleux (1998, p. 3). Selon sa lecture du 

processus de « motorisation » dans le contexte montréalais entre 1900 et 1930, pour que la nouvelle 

technologie motorisée devienne dominante comme mode de transport urbain « ƛƭ ƴŜ ǎǳŦŦƛǎŀƛǘ Ǉŀǎ ǉǳΩǳƴ 

nombre toujours plus grand de citoyens ƭΩŀŘƻǇǘŜ ƻǳ ƭŀ ŎƘƻƛǎƛǎǎŜΦ Lƭ Ŧŀƭƭŀƛǘ ǉǳŜ ŎŜǳȄ-ci imposent la 

ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǾƻƛŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝƴ ŜȄƛƎŜŀƴǘ Ŝƴ ǉǳŜƭǉǳŜ ǎƻǊǘŜ ǎƻƴ ΨǊŜǇŀǊǘŀƎŜΩ » (ibid.). 

±ŜƛƭƭŜǳȄ ŞǾƻǉǳŜ ŀƭƻǊǎ ŘŜ ŎƘŀǳŘŜǎ ƭǳǘǘŜǎ Ŝǘ ƴŞƎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ voie publique 

entre deux groupes de promoteurs qui cherchent à imposer leur choix technologique : ceux en faveur 

ŘΩǳƴŜ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŀŎŎǊǳŜΣ Ŝǘ ŎŜǳȄ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘΩǳƴ ƳƻƴƻǇƻƭŜ Řǳ ǘǊŀƳǿŀȅΦ Dans ce contexte, la 

ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ƴΩŀǳǊŀƛǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ƭŜ ǇǊƻŘǳƛǘ ŘΩǳƴ ǎƛƳǇƭŜ ŎƘƻƛȄ ŜŦŦŜŎǘǳŞ 

parmi différentes technologies de transport disponibles ou en développement, ni du remplacement 

ƭƛƴŞŀƛǊŜ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ŀǳǘǊŜΣ Ƴŀƛǎ Ǉƭǳǘƾǘ ŘΩǳƴ ƭŜƴǘ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŎƻƴŦƭƛŎǘǳŜƭ Ŝǘ ƴŞƎƻŎƛŞ ŘŜ 

substitution19. Parmi les raisons expliquant la progression de la motorisation et du « véhicule-moteur » 

 
18 En 1912, le gouvernement du Québec adopte la Loi des bons chemins, créant un département de la voirie au ministère de 
ƭΩ!ƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜ ŀǳǉǳŜƭ ǎŜǊƻƴǘ ŀƭƭƻǳŞǎ ŘŜǎ ŎǊŞŘƛǘǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊΦ ζ !ǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфмл Ŝǘ мфнлΣ ƭŜs 
amélioratiƻƴǎ ŀǇǇƻǊǘŞŜǎ όŎƘŀǳǎǎŞŜǎΣ ǎǳǊŦŀŎŜǎ Ŝǘ ŘǊŀƛƴŀƎŜύ ŀǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ǊŜŦƭŝǘŜƴǘ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ 
ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭƛŞ Ł ƭΩŜƴƎƻǳŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ǘƻǳǊƛǎƳŜ η (Collin et Poitras, 2002, p. 283). Il est ainsi à noter que les premiers 
ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƴŜ ƭΩƻƴǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ǇƻǳǊ ǎŜǎ ŦƻƴŎǘƛƻƴǎ ǳǘƛƭƛǘŀƛǊŜǎΣ Ƴŀƛǎ Ǉƭutôt de 
loisir. 
19 En analysant le cas des Pays-Bas, Gijs Mom (2009) abonde dans le même sens en montrant comment, malgré la coexistence de 
« technologies en compétition » dès la seconde moitié du XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ ƭŀ ƳƻǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ƭŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ 
ŎƻƳǇƭŜȄŜ ǎΩŞǘŀƴǘ ŞǘŀƭŞ ǎǳǊ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ǎƛŝŎƭŜΦ 
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ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭΣ ±ŜƛƭƭŜǳȄ ǎƻǳƭƛƎƴŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǊŞǎƛǎǘŀƴŎŜǎ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƳǿŀȅǎ Ł ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ 

ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭŜ jitney όǘŀȄƛ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦύ ƻǳ ƭΩŀǳǘƻōǳǎΣ ƭŀ ŘŞǘŞǊƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ 

Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ Ŝǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƭŀǎǎŜǎ ŀƛǎŞŜǎ Ł ŎŜǘ ŞƎŀǊŘΦ  

 

9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀ ǇŜƛƴŞ Ł ǎΩƛƳǇƭŀƴǘŜǊ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƻǴ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŞǉǳƛƴŜ ƛƴƴƻǾŀƛǘ Ŝǘ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀƛǘ 

ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭƛǘŞ Řŀƴǎ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜΦ 5Ŝ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƳŞǘƘƻŘŜǎ ŘΩŞƭŜǾŀƎŜ 

ŘŜǎ ŎƘŜǾŀǳȄ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ƎŜǎǘƛƻƴ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉue de leur alimentation sont notamment mises au point, et ce, 

Řŝǎ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ Ł ǾŀǇŜǳǊ Ŝǘ Řŀƴǎ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛŦ Ł ŎŜƭƭŜ-ci20 (Mom, 2009). Des 

innovations et des améliorations suscitées par des besoins croissants de mobilité sont apportées : des 

réseaux hippomobiles se développent afin de rallier les gares de chemin de fer, développant peu à peu 

leurs propres réseaux intra-urbains, en même temps que le pavage des réseaux routiers se généralisait, 

Ŝǘ ŎŜΣ ōƛŜƴ ŀǾŀƴǘ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όibid.). [ΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭƛǘŞ Şǘŀƛǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ōŞƴŞŦƛǉǳŜ Ł la 

croissance de petites industries qui bénéficiaient ŀƭƻǊǎ ŘΩǳƴŜ ŞƴŜǊƎƛŜ ǎƻǳǇƭŜ Ŝǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜ 

(McShane et Tarr, 2011). Dès lors, lŀ ŎǳƭǘǳǊŜ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Řǳ ŎƘŜǾŀƭ ont été historiquement structurantes 

de réseaux de communication et de transportΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘΩŞŎƻƴƻƳƛŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ.  

 

Dans un bassin de mobilité en compétition ς parmi lesquels la bicyclette, ƭΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭƛǘŞ ƻǳǾǊƛǊŀ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝƴ inscrivant et matérialisant des rapports renouvelés Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ au temps21. Néanmoins, 

lΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ƴŀƴǉǳŀƛǘ Ł ŎƻƴǾŀƛƴŎǊŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ ŘΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭŜǎΣ ǉǳƛ ƴŜ ǾƻȅŀƛŜƴǘ Ŝƴ 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǉǳΩǳƴ ŜƴƎƻǳŜƳŜƴǘ ǇŀǎǎŀƎŜǊΣ ŎƻƳƳŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƭΩŀǳǊŀƛǘ ŞǘŞ ŀǾŀƴǘ ŜƭƭŜ (Mom, 2009). Ce 

ƴΩŜǎǘ ǉǳΩŁ ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜ мфнлΣ Ŝǘ ŀǇǊŝǎ ŘŜǳȄ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ ŘŜ ǊŜƎŀƛƴ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞΣ ǉǳŜ les véhicules à cheval 

cèderont du terrain aux véhicules à moteur à Montréal. Dans son ouvrage intitulé Down the Asphalt Path: 

The Automobile and the American City, Clay McShane (1994) ǎƛǘǳŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ǳƴ 

contexte culturel changeant. Selon lui,  

Automobile technology emerged in the U.S., not just because of the refinement of 

internal combustion engines in the late 1890s, but because American urban culture 

changed. City residents perceived their streets in a different way, thinking of them 

 
20 McShane et Tarr (2011) soulignent le rôle des « machines vivantes » dans ce rapport compétitif à la mécanisation de la mobilité 
Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŦƻƴŘŞŜ ǎǳǊ ƭŜ ŎƘŜǾŀƭΦ À partir de ce concept, ces auteurs montrent le rôle central du cheval (et 
plus particulièrement de la force animale) dans les activités socio-économiques urbaines. 
21 À plus grande échelle, les travaux de Harold A. Innis (1950) ont montré le rôle central des médiations technologiques dans la 
configuration de rapports spatiaux au Canada à travers des processus communicationnels, économiques et politiques. 
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more as trafficways than open public spaces. The automobile triumphed because it was 

more than just a form of travel. Rapid acceptance grew, not just out of mechanical 

ǎǳǇŜǊƛƻǊƛǘȅΣ ōǳǘ ǘƘŜ ƳƻǘƻǊ ŎŀǊΩǎ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŀǎ ŀ ǎǘŀǘǳǎ ƻōƧŜŎǘ ŀƴŘ ǎȅƳōƻƭ ƻŦ ƭƛōŜǊŀǘƛƻƴ. 

The new machines cannot be evaluated just as a technology or another new 

ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŀǘƛƻƴ ƳƻŘŜΦ ώΧϐ ¢ƘŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎȅΣ ŀǎ ƛƳǇƭŜƳŜƴǘŜŘΣ ǿŀǎ ƭŀǊƎŜƭȅ ŀ ǎƻŎƛŀƭ 

construct (p. x). 

 

!ǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ζ ǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Şǘŀƛǘ Ŝƴ ǾƻƛŜ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴΣ ǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ǉǳŜ 

dans les imaginaires » (Beaudet, 2021, p. 17). Le déclin des véhicules hippotractés au profit des véhicules 

à moteur (parfois nommés horseless carriages, soit « voitures sans chevaux ») entraînera de profondes 

ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ Ŝǘ ŀǳ-delà. LΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ bouleversera les 

repères culturels liés à ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Řǳ ŎƘŜǾŀƭ et fondamentaux Ł ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƘƛǇǇƻǘǊŀŎǘŞŜ. 

Elle remettra en question le rôle du moteur à vapeur et du chemin de fer, alors que les investissements 

privés et publics se tourneront rapƛŘŜƳŜƴǘ ǾŜǊǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ (Wolmar, 

2013)Φ 9ƴŦƛƴΣ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ł ƳƻǘŜǳǊ ǘƘŜǊƳƛǉǳŜ ŦǊŜƛƴŀ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ et le développement du 

moteur électrique ǉǳƛ Ŏƻƴǎǘƛǘǳŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ƭŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ǎƻǳǊŎŜ ŘΩŀƭƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀǳ ŘŞōǳǘ Řǳ ··e 

siècle (Mom, 2013). 

 

Autour de la croissance du « véhicule-ƳƻǘŜǳǊ ηΣ ŎΩŜǎǘ ǘƻǳǘ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǾŜƴǳ Ł ǇǊŜƴŘǊŜ 

forme. La croissance du nombre de véhicules sur les routes, Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴƎƻǳŜƳŜƴǘ ǎǳǎŎƛǘŞ par cette 

technologie de mobilité, se réalise dans un environnement alors ƭƻƛƴ ŘΩşǘǊŜ ƻǇǘƛƳŀƭΦ Néanmoins, un 

« enthousiasme contagieux » pour ce qui sera nommé, dès 1896, « automobilisme », donnera naissance 

à un véritable phénomène de société (Beaudet, 2021). Outre le moyen de transport et les qualités 

matérielles ς et immatérielles ς ǉǳΩŀǊǘƛŎǳƭŜƴǘ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ŎŜƭƭŜǎ-ci représentent et 

incarnent aussi « des désirs, des volontés, des projets, des façons de vivre, que leurs concepteurs et 

promoteurs façonnent puis proposent et que leurs utilisateurs tentent ensuite de réaliser » (Veilleux, 

1998, p. 3). À cet égard, lΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ « a principalement favorisé une transformation du mouvement et 

non un remplacement des transports en commun par la voiture », engendrant ς de manière irréversible ς 

« de nouvelles sociabilités concernant le navettage, la vie de famille et en communauté, les loisirs, 

ƭΩŀƎǊŞƳŜƴǘ Řǳ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘΣ ŜǘŎΦ » (Urry, 2004, p. 28, traduit par Beaudet, 2021). [Ŝ ŘŞǎƛǊ ŘΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ 

ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ Ŝǘ ƭŜ ǊşǾŜ ŘΩǳƴŜ ζ machine-aventure » motorisée (succédant à la bicyclette, « machine-

aventure » non motorisée), jouèrent en effet un rôle primordial dans lΩŀŘƻǇǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ł ƳƻǘŜǳǊ 

(Mom, 2009, p. 15).  
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Dans la Partie 3 de ce chapitre (section « Les débuts de la bicyclette au Canada et à Montréal »), je 

présenterai comment la bicyclette est venue ǘǊŀŎŜǊ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ 

aux idées sous-jacentes ŘΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ǊşǾŜ ŘΩǳƴŜ ζ machine-aventure ». Avant cela, je 

montrerai comment uƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŞŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀƭŜǎΣ 

technologiques, économiques et industrielles sont venues redéfinir, au tournant du XXe siècle, 

ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳent urbain en accommodant cette nouvelle technologie de mobilité.  

 

Système automobile et grands projets de mobilité 
 

« Pour comprendre les villes québécoises au XXe siècle, il importe de considérer le système automobile, y 

inclus ƭŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ ǉǳΩƛƭ ŀ ŜƴƎŜƴŘǊŞes », estime Claire Poitras (2015, p. 1). {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ 

ƭŜ ǘƛǎǎǳ ǳǊōŀƛƴ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ǉǳŞōŞŎƻƛǎŜǎ ŀǳǊŀƛǘ ŞǘŞ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŘŜǎ 

infrastructures et des services qui y sont rattachés. À Montréal, de nombreux projets politiques et 

ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜƭǎ ǇǊŜƴŘǊƻƴǘ ŦƻǊƳŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфплΦ " ƭŀ ǎƻǊǘƛŜ 

de la Seconde Guerre mondiale, période durant laquelle les efforts gouvernementaux plutôt dédiés à une 

ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ŎǊƛǎŜ ǉǳΩŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀǳȄ ƻǳ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ Montréal 

connaîtra des « années de rattrapage » et de modernisation de ses infrastructures (Marsan, 2016). De 

nouveaux savoirs techniques feront alors leur entrée aux différents paliers gouvernementaux, fruit du 

ǊŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ŞƭƛǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜǎ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴǎ ƭƛōŞǊŀƭŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘŜǎ ŦƻǊƳŞǎ 

dans les universités américaines et européennes (ibid.). La mobilisation de ces savoirs mènera entre autres 

Ł ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ŎƻŘŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƴƻǊƳŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ 

ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭŀ ƳƛǎŜ ǎǳǊ ǇƛŜŘ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎ ŎƭŞǎ ŀǳ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ 

architecturales et urbanistiques à Montréal. « {ƻǳǘŜƴǳǎ ǇŀǊ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 

ǎŜƭƻƴ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜŦŦƛŎŀŎŜ Ŝǎǘ ǳƴ ƎŀƎŜ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ηΣ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŜŦŦƻǊǘǎ seront 

ainsi ŘŞǇƭƻȅŞǎ ŀŦƛƴ ŘΩŀŘŀǇǘŜǊ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ22 (Poitras, 2015, p. 5).  

 
22 Dans son article Street Rivals: Jaywalking and the Invention of the Motor Age Street, Peter D. Norton (2007) analyse comment 
ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ƎǊŀŘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ǾŜƴǳ ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜǎΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ƳƻƴǘǊŜ 
comment la construction sociale de la rue a été radicalement transformée ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘŜ ǇǊŜǎǎƛƻƴ 
visant à réformer les usages sociaux de la rue ς alors hétérogènes ς et à réprimander les « mauvais usagers » de la rue. Norton 
discute la notion de jaywalking (terme désignant ƭŀ ǘǊŀǾŜǊǎŞŜ ƛƭƭŞƎŀƭŜ ŘΩǳƴŜ ǊǳŜ ǇŀǊ ǳƴ ǇƛŞǘƻƴύ ŜǘΣ Ǉƭǳǎ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘΣ ƭŜǎ 
campagnes de communication qui ont entouré les usages et les représentations ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ. Il montre le 
rôle de ces campagnes dans ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴs et de législations encadrant la mobilité piétonne tout en libérant la 
chaussée au profit des automobilistes. 



 

46 
 

À compter des années 1960, suite au ŘŞŎŝǎ ŘŜ aŀǳǊƛŎŜ 5ǳǇƭŜǎǎƛǎ Ŝƴ мфрф Ŝǘ Ł ƭΩŞƭŜŎǘƛƻƴ ŘŜ WŜŀƴ [ŜǎŀƎŜ 

comme premier ministre du Québec, une vision globale et connectée de la mobilité automobile à 

aƻƴǘǊŞŀƭ ǇǊŜƴŘǊŀ ŦƻǊƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘŜƴǘŜ ŀǾŜŎ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŦŞŘŞǊŀƭΦ [Ŝ vǳŞōŜŎ ǊŜƧƻindra 

le réseau de la Route transcanadienne née en 1949, de nouvelles artères autoroutières et de nouveaux 

ponts au-dessus du Saint-Laurent seront introduits afin de multiplier les accès autoroutiers au centre-ville 

ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭΩhŦŦƛŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ aƻƴtréal-[ŀǳǊŜƴǘƛŘŜǎ ŎǊŞŞ Ŝƴ мфрт ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ƭΩhŦŦƛŎŜ ŘŜǎ !ǳǘƻǊƻǳǘŜǎ 

en 1961 (Poitras, 2011)Φ [ΩƛƳōǊƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ vǳŞōŜŎ ŀǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ŎŀƴŀŘƛŜƴ Ŝǘ ƭŀ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ŎƻƴƴŜȄƛƻƴǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊƻƴǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ Ł ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ Ŝǘ ƭŀ 

ŎŞƭŞōǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳƴƛǘŞ ŎŀƴŀŘƛŜƴƴŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ (Francis, 2006; Lambert, 2014).  

 

[Ŝǎ ǇǊŞǇŀǊŀǘƛŦǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜ ŘŜ мфст ŜƴƎŀƎŜǊƻƴǘ aƻƴǘǊŞŀƭ Řŀƴǎ ǳƴŜ 

ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭǎ des projets de transformation de la mobilité. 

Sous les administrations du maire Jean Drapeau (1954-1957 et 1960-1986), une série de projets de grande 

envergure transformeront Montréal et les dynamiques de mobilité qui la rythment et la façonnent. Par 

ŜȄŜƳǇƭŜΣ ƭŜ ōƻǳƭŜǾŀǊŘ 5ƻǊŎƘŜǎǘŜǊ όŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ wŜƴŞ-Lévesque) sera élargi en 1955, la voie Camillien-

Houde sera aménagée en 1958 afin de permettre la traversée du mont Royal en automobile, et un 

ŞŎƘŀƴƎŜǳǊ ǎŜǊŀ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ ŀǳ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾŜƴǳŜ Řǳ tŀǊŎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǾŜƴǳŜ ŘŜǎ tƛƴǎ (1959-1961) (figure 1). 

 

Figure 1 - ζ [Ŝ ŎŀǊǊŜŦƻǳǊ ŘŜ ƭϥŀǾŜƴǳŜ Řǳ tŀǊŎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǾŜƴǳŜ ŘŜǎ tƛƴǎ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ ŀƳŞƴŀƎŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŞŎƘŀƴƎŜǳǊ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ Ŝƴ 
1959-1961 », Canadian Good Roads Association, 1966, Urban Transportation Developments in Eleven Canadian Metropolitan 
Areas, prepared by N. D. Lea & Associates for the Transportation Planning Committee of the Canadian Good Roads Association, 
Ottawa, Canadian Good Roads Association, p. 8, dans Poitras, 2015, p. 5 
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Dans sa thèse, François Gagnon (2006) montre que la gestion des déplacements automobiles à Montréal 

Ŝǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ŘŜǾƛŜƴŘǊƻƴǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ Ł ƭŀ 

circulation des biens et des personnes à Montréal dès les années 1940. Selon lui, un régime de 

ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǇŜǳǇƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŎŜƴǘǊŞ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇǊŜƴŘǊŀ ŦƻǊƳŜ Ł 

compter de ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΣ ǊŜƭŞƎǳŀƴǘ ζ ŘŜ Ŧŀƛǘ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳ ǎǘŀǘǳǘ ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ ƻǳ 

même de support par rapport à elle ώƭΩŀǳǘƻƳƻōile] η όǇΦ нотύΦ /ŜǇŜƴŘŀƴǘΣ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǎŀƴǎ ŎƻƴŦƭƛǘǎ Ŝǘ 

négociations que ces projets politiques et infrastructurels prendront forme. Certains conflits opposeront 

ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ Řǳ vǳŞōŜŎ Ŝǘ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŦŞŘŞǊŀƭ όǉǳŀƴǘ Ł ƭΩŀŘƘŞǎƛƻƴ Ł ǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳe 

ŦŞŘŞǊŀƭ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǊƻǳǘƛŝǊŜǎύΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŜȄǇƻǎŜǊƻƴǘ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ 

municipale à une dissension politique dénonçant les problématiques sociales que de telles 

transformations créent ou alimentent. Autour de la construction du gratte-ciel de la place Ville Marie 

(1958-1962), une grande partie de la ville ancienne, déclarée obsolète et irrécupérable, sera détruite 

(Choko, 2002). La spéculation immobilière entraînera alors une augmentation de la valeur des propriétés 

environnantes. À proximité, le Quartier chinois attirera les spéculateurs qui achèteront de vieux bâtiments 

« ŀŦƛƴ ŘŜ ƭŜǎ ŘŞƳƻƭƛǊΣ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǊŜŎƻƴǾŜǊǘƛǊ Ŝƴ ǇŀǊŎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƻǳ ƭŜǎ ǊŜǾŜƴŘǊŜ 

à profit » (Cha, 2017, p. 67). Au centre-ǾƛƭƭŜ Ŝǘ ŀǳȄ ŀōƻǊŘǎΣ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ seront remis en cause par 

ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ insalubrité et de leur esthétique, et seront redessinés, voire 

démolis dans le cadre de projets de « modernisation ». La partie nord de la Petite-Bourgogne (Little 

Burgundy) sera démolie Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ǎŜǊƻƴǘ ŜƴǘƛŝǊŜƳŜƴǘ ǊŀǎŞs ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ǇƭŀŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ±ƛƭƭŜ-

Marie entre 1967 et 1970 (High, 2017). 

 

aŀƭƎǊŞ ƭŜǎ ƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴǎ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜǎΣ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴƎŜǳǊ ¢ǳǊŎƻǘ ǎŜǊŀ ŜƴǘŀƳŞŜ Ŝƴ мфсрΣ 

nécessitant le déplacement de 15 000 résidents et la démolition de 3 300 logements (Poitras, 2011). Dans 

le secteur ouvrier du sud-ouest de Montréal, de multiples usines durent délocaliser ou cesser leurs 

ŀŎǘƛǾƛǘŞǎΣ ŘŜǎ ƳƛƭƭƛŜǊǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ ƛƳǇƭŀƴǘŞǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜ ·L·e ǎƛŝŎƭŜ ŦǳǊŜƴǘ ǎǳǇǇǊƛƳŞǎΣ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ ŘΩǳƴ secteur 

ǊŀŘƛŎŀƭŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞŜΦ /ƻƳƳŜ ŀƛƭƭŜǳǊǎ Ŝƴ !ƳŞǊƛǉǳŜ Řǳ bƻǊŘΣ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ 

mobilité (auto)routière est souvent venue amplifier la ƳŀǊƎƛƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜȄŎƭǳǎƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ (Graham et 

Marvin, 2001; Sheller et Urry, 2000). Selon Steven High (2022)Σ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŀ ǘŜƴǳŜ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻǎƛǘƛƻƴ 

universelle de 1967 est souvent louangée pour les profondes transformations urbaines et sociales qui 

ƭΩƻƴǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜΣ ƭŜǎ ǊŞǇŜǊŎǳǎǎƛƻƴǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜǎ de cet événement sur le tissu urbain des secteurs 

impactés par son organisation sont en revanche souvent passées sous silence. Pourtant, la réhabilitation 
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de quartiers ouvriers affectés par la désindustrialisation de Montréal et la graduelle suburbanisation de 

ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ǎΩŜǎǘ ŦŀƛǘŜ ŀǳ ŎƻǶǘ Řǳ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ƻǳǾǊƛŝǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŘŜǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ ǘƛǎǎǳ ǎƻŎƛŀƭ 

et communautaire de certains secteurs et quŀǊǘƛŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΦ tŀǊŀŘƻȄŀƭŜƳŜƴǘΣ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 

mobilité physique puis sociale escomptée par la « modernisation » des infrastructures a dans ce cas été 

ǇŜǊƳƛǎ ǇŀǊ ƭŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŦƻǊŎŞΣ ƭΩŞǾƛŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜȄǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎΣ ŎƻƳƳunautés et 

familles ayant historiquement contribué au développement industriel et mobilitaire de Montréal. 

[ΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŜǘΣ ǇŀǊ ŜȄǘŜƴǎƛƻƴΣ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŜƴǘǊŀƞƴŜΣ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘΣ 

une précarisation accrue des plus vulnérables. 

CǳƴŘŀƳŜƴǘŀƭƭȅΣ ǳǊōŀƴ ǊŜƴŜǿŀƭ ǿŀǎ ǘƘŜ ǎǘŀǘŜΩǎ ǊŜǎǇƻƴǎŜ ǘƻ ǘƘŜ ƛƴǘŜǊǿƻǾŜƴ ǇǊƻŎŜǎǎŜǎ 

of social mobility and suburbanization on the one hand and inner-city poverty on the 

other. Inner-city neighbourhoods like Little Burgundy had to make way for suburban 

commuters and a new modern image of the North American city (High, 2022, p. 141) 

 

Les héritages laissés par les années de « modernisation η ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŘŜƳŜǳǊŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

structurants de la mobilité montréalaise dans son ensemble, dŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǊŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀǘƛƻƴ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ-

ǾƛƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ǎƻƴ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ Ł ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ ƳŞǘǊƻ Ŝƴ ǇǊŞǾƛǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǘŜƴǳŜ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜ 

de 1967 (inauguré en octobre 1966). Les « grands projets urbains » de la seconde moitié du XXe siècle 

auront permis la réalisation de visions politiques dans le cadre desquelles la mobilité sera stratégique, à 

ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ƭΩƛƳōǊƛŎŀǘƛƻƴ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ł ǎŀ ǊŞƎƛƻƴ Ǿƛŀ ǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ ŞƭŀǊƎƛΦ Cependant, la 

réalisation de ces chantiers a profondément transformé le tissu urbain montréalais par la mobilité, et en 

ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ  

 

Le paradigme automobile 
 

Dans la littérature, le terme « automobilité » est employé pour qualifier le paradigme de mobilité centré 

ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭƭŜΣ ǇƻǳǊ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ŎŜƭƭŜ-ci est historiquement venue donner forme à « a 

complex amalgam of interlocking machines, social practices and ways of dwelling, not in a stationary 

home, but in a mobile, semi-privatized and hugely dangerous capsule » (Laviolette et al., 2020; Sheller et 

Urry, 2000, p. 739). Au-delà des nouvelles modalités technologiques de la mobilité introduite par 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǇŜǳ Ł ǇŜǳ ǾŜƴǳŜ ƛƴǎǘŀƭƭŜǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŀǳȄ ƳƛƭƛŜǳȄ ǳǊōŀƛƴǎ ǇŀǊ 

la manière dont l'automobile s'est matériellement et immatériellement entremêlée à la fabrique du tissu 

urbain. Comme le montre John Urry (2004), tout un « système automobile » est organisé et régi par un 
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ensemble de réglementations et de normes, de mesures économiques, de planifications architecturales 

Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ŘŜ ƭƛŜǳȄ ŘŜ consommation, de ƳŀƛƴǘŜƴŀƴŎŜ Ŝǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴΣ ŘΩƛŘŞŜǎ Ŝǘ ŘŜ 

représentations politiques et culturelles, etcΦ [ΩŜƳǇǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ǎǳǊ ƭŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ 

ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜΣ ǘŀƴǘ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀƭ ǉǳŜ Řǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǾǳŜ 

théorique et conceptuel (Beckmann, 2001)Φ 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ ǾŜƴǳe à 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ǳƴ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ǳƴ ƳƻŘŝƭŜ ŎƻƘŞǊŜƴǘ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ 

ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜǎ Ŝǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ŀǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎΦ 

 

/ƻƳƳŜ ƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭŜ ŎƘŜǊŎƘŜǳǊ Ŝƴ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ǳǊōŀƴƛǎƳŜ DŀōǊƛŜƭ 5ǳǇǳȅ, une 

ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎΩŜǎǘ ƛƴǎǘŀƭƭŞe spatialement, « ǎǳǊǘƻǳǘ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǘŜƭ ǉǳΩƛƭ Şǘŀƛǘ ǾŞŎǳ Ŝǘ 

pratiqué » (Dupuy et Gallez, 2018, p. 105)Φ !ǾŜŎ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ 5ǳǇǳȅ ǾŜƛƭƭŜ Ł 

ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊ ŎŜ ǉǳƛ ǎŜǊŀƛǘ ǳƴŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜΣ ŘΩƻǊŘǊŜ ǇǎȅŎƘƻƭƻƎƛǉǳŜΣ ŘŜ ŎŜƭƭŜ ǉǳƛ 

ƭΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ Řŀƴǎ ǎŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Υ ǳƴŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ ǎƻŎƛŞǘŀƭŜΣ ŘŜ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƴŜ ǎŜǊŀƛǘ ǉǳΩǳƴŜ 

ŎƻƳǇƻǎŀƴǘŜΦ /Ŝ ǉǳŜ ǊŞǾŝƭŜ ŎŜǘǘŜ ƭŜŎǘǳǊŜ Řǳ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŎΩŜǎǘ ƭŀ ǇǊŞƎƴŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

et la manière dont celle-Ŏƛ ǎΩŜǎǘ ƛƴǾƛǘŞŜ ŎƻƳƳŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜ ŘŜ ŎǳƭǘǳǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎΦ /ŜǘǘŜ 

pensée permet de différencier la structure véhiculaire instable et éphémère (le véhicule) et la prégnance 

ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘΣ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘΣ ŘŜǎ 

ŀǾŜƴǳŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƻǳǾǊŜƴǘ Ŝǘ ŦŜǊƳŜƴǘΦ 

 

Inspiré par les travaux de Jörg Beckmann (2001), de John Urry (2004) et de ses collaborations avec Mimi 

Sheller (2000), ma recherche interroge ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ en tant que forme dominante et structurante de la 

mobilité urbaine contemporaine. /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ Ǉƭǳǎ ōŀǎΣ ƭΩŞǘǳŘŜ Řǳ ζ retour » de la bicyclette 

ne pourrait se faire sans considérer le rôle et le pouvoir ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ des mobilités 

comme sur leur problématisation Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ urbain. En 

effet, ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ et les savoirs qui lui sous-tendent constituent un 

héritage structurant des milieux urbains (en tant que milieux de circulation) que des pratiques de 

ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ƭŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘΦ !ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ƭa dépendance automobile (Dupuy, 1999) 

constitue un problème public Řƻƴǘ ƭΩŜmprise sur des modes de vie, des formes de socialisation et des 
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rapports Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ, au temps et à ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ remise en question à différents degrés23. Dans 

ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘǊŜǾǳŜ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ la chercheure en mobilité et transition écologique Caroline Gallez 

(2018), DŀōǊƛŜƭ 5ǳǇǳȅ ŀŦŦƛǊƳŜ ǉǳŜ ƭŀ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ « surtout un problème qui 

se pose à toutes les politiques publiques qui se prétendent vertueuses dans la régulation des mobilités. 

WŜ ŘƛǊŀƛǎ ǉǳŜ ŎΩŜǎǘ ǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ». Selon Jérôme Laviolette, Catherine Morency et E. O. D. 

Waygood (2020), un virage important dans les fondements de la planification des transports et de 

ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Řƻƛǘ ǎŜ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ǎƛ ƭΩƻƴ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ǊŞǎƻǳŘǊŜ ŎŜ ǇǊƻōƭŝƳŜ ǇǳōƭƛŎ Ŝǘ les 

externalités (notamment écologiques) qui y sont liés. Ces auteurs suggèrent que la transformation du 

paradigme automobile et ces savoirs de planification hérités qui visent à accommoder la mobilité doivent 

« ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŦƻǊǘǎ ǉǳƛ ǎŜ ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ 

publiques priorisées pour favoriser la mobilité durable qui soient suffisamment porteurs pour surpasser 

ƭŀ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ » (p. 143). En concordance avec les orientations institutionnelles et les 

politiques publiques développées au Québec et à Montréal (qui seront discutées dans le Chapitre 3, 

section « [Ŝǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Řǳ άǾŞƭƻέ ŀǳ vǳŞōŜŎ Ŝǘ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ »), la mobilité « durable » est ainsi 

ƛƴŎƻƴǘŜǎǘŀōƭŜƳŜƴǘ ƳƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴΣ ǎƛƴƻƴ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǎŜ ŘŞŦŀƛǊŜ ŘŜ 

ƭŀ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀu de la planification urbaine. 

 

Suivant Beckmann (2001)Σ ƧŜ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ Řŀƴǎ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ƭŀ ŦƻǊŎŜ Ŝǘ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ǎǳǊ ƭŀ 

problématisation et la conceptualisation de formes alternatives de mobilité. Dans son article 

« Automobility ς a social problem and theoretical concept », Beckmann craint la capacité de mutation et 

ŘΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΣ ǇŀǊ ǎŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ł ǊŞŀƎƛǊ Ŝǘ Ł ŀƎƛǊ Ŝƴ ŀƳƻƴǘ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎΦ 

[ΩŀǳǘŜǳǊ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳŜ ζ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ η ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ Ŝǎǘ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ Ŏƻƴǘƛƴǳ Ł 

surveiller en raison des spaǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻŘǳƛǘΣ ōŀƴŀƭƛǎŜ Ŝǘ ƴƻǊƳŀƭƛǎŜΦ ¢ƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ 

ŘŜ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƧŜ ŘŜƳŜǳǊŜǊŀƛ ŀƛƴǎƛ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ de mobilité, pour 

les manières dont celles-Ŏƛ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ƻǳ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴ avec ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ WŜ ƳΩŜŦŦƻǊcerai de la 

sorte ŘΩidentifier et ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴe 

forme alternative de mobilité à Montréal : celle de la bicyclette. 

 
23 5ŀƴǎ ǎŜǎ Ǉƭǳǎ ǊŞŎŜƴǘǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜǎ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉǳŜǎΣ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǎƻŎƛƻ-économiques sur les changements 
climatiques, le DǊƻǳǇŜ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ƛƴǘŜǊƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ŎƭƛƳŀǘ (GIEC) promeut des mesures de mitigation des 
ǊƛǎǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴΦ [Ŝ GIEC ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŜ ŀǳȄ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘǎ ŘΩŀŘƻǇǘŜǊ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ŀŦƛƴ 
ŘΩƛƴŘǳƛǊŜ ǳƴ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜ ŎǊŞŞǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜǎ ǉǳƛ ƭŜǎ ŀƭƛƳŜƴǘŜƴǘ 
(Intergovernmental Panel on Climate Change, 2023). 
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Des imaginaires ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ 
 

!ǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ζ ώǳϐƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Şǘŀƛǘ Ŝƴ ǾƻƛŜ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴΣ ǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ǉǳŜ 

dans les imaginaires » (Beaudet, 2021, p. 17). « Tout à la fois conquête inédite de la vitesse individuelle, 

facteur de développement du tourisme, mythologie voire religion moderne, art technique nouveau et 

ǊŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǳǘƛƭƛǘŀƛǊŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎƳŜ ŀ ƳǳƭǘƛǇƭƛŞ ƭŜǎ ŀǘƻǳǘǎ ǇƻǳǊ ǎǳǎŎƛǘŜǊ ǾƻŎŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŎƻƴǾŜrsions » 

(Floneau, dans Beaudet, 2021, p. 16). 

 

Entre la fin du XIXe siècle et le début du XXe siècle, le mouvement architectural nord-américain City 

Beautiful fait son apparitionΦ [Ŝǎ ŀŘŜǇǘŜǎ ŘŜ ŎŜ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŀǇǇŀǊǳ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜ ŘŜ 

/ƘƛŎŀƎƻ ŘŜ муфо ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ .ŜŀǳȄ-!Ǌǘǎ ζ ŎǊƻȅŀƛŜƴǘ ǉǳŜ ƭΩŞƭŞƎŀƴǘ ŘŜǎƛƎƴ ŘŜ ǊǳŜǎ 

radiales et la localisation avantageuse de bâtiments publics pouvaient apporter dignité, ordre, beauté et 

efficacité aux villes, tout en améliorant les infrastructures et donc le bien-être public » (Fischler et al., 

2019, p. 21). " ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƻǳǊŀƴǘǎ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŎŜǘte époque, le mouvement City Beautiful 

« préconise la redéfinition formelle et fonctionnelle du réseau viaire au détriment des autres modes de 

transport considérés incommodants » (Poitras, 2015, p. 4). Entre 1906 et 1909, des associations 

ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŘŜ ¢ƻǊƻƴǘƻ se sont affairées à préparer Ŝǘ ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ des plans 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ Řǳ mouvement City Beautiful (Fischler et al., 2019). À Maisonneuve, 

des promoteurs parmi lesquels Marius Dufresne, nommé ingénieur municipal en 1910, ainsi que son frère 

hǎŎŀǊΣ ƘƻƳƳŜ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜs et membre du conseil municipal, souhaiteront voir naître « un grand boulevard 

allant du fleuve à la rive nord, le long du boulevard Pie IX, et un immense parc qui devrait rivaliser de 

beauté avec le Mont-Royal. En 1912, le programme d'acquisition des 600 acres de terrain destinés à 

devenir le parc Maisonneuve est amorcé » (Wolfe, 1986, p. 27). 

 

[ΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƳƻŘŜǊƴŜ όǇŀǊŦƻƛǎ ŘŞǎƛƎƴŞŜ ǇŀǊ ζ mouvement moderne ») est née avec la rédaction de la 

/ƘŀǊǘŜ ŘΩ!ǘƘŝƴŜǎ en 1933 par le Congrès iƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘΩarchitecture moderne. Dans un contexte 

ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭ ƳŀǊǉǳŞ ǇŀǊ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ƭƛŞŜ Ł ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴΣ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ 

ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘǎ Ŝǘ ƛƴŀŘŞǉǳŀǘǎΣ cette charte vise à 

ǇƻǎŜǊ ƭŜǎ Ƨŀƭƻƴǎ ŘΩǳƴŜ ζ ville fonctionnelle ». [Ŝǎ ǇǊŞŎŜǇǘŜǎ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƳƻŘŜǊƴŜ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ 

notammeƴǘ ŎƘŜȊ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ /ƘŀǊƭŜǎ-Édouard Jeanneret-Gris, dit Le Corbusier, ayant publié en 1932 un 

ouvrage qui deviendra son plus célèbre : Vers une architecture. Dans cet ouvrage, Le Corbusier expose ses 
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ǘƘŞƻǊƛŜǎ ŘΩǳƴŜ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƭƛŞŜ Ł ǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ ƳƻŘŜǊƴŜ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΦ Lƭ ȅ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜra la prise en compte 

ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘǊŜ ŀǳȄ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǎƻŎƛŞǘŞΦ 

La /ƘŀǊǘŜ ŘΩ!ǘƘŝƴŜǎ rend une image chaotique des villes occidentales, inadaptées aux nouveaux besoins 

de leurs populationsΦ {Ŝƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ƭŀ /ƘŀǊǘŜΣ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ζ ƭΩŝǊŜ ƳŀŎƘƛƴƛǎǘŜ » a provoqué 

« ŘΩƛƳƳŜƴǎŜǎ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƘƻƳƳŜǎ ». Devant le bouleversement radical 

entraîné par les « vitesses mécaniques ηΣ ǳƴŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǇǊŞǎŜƴǘŞŜ ŎƻƳƳŜ ǎŀƴǎ ǇǊŞŎŞŘŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜΣ 

quatre fonctions clés sont identifiées Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ ŘŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀǘƛƻƴ : 

habiter, travailler, se récréer (par les loisirs dans les heures libres) et circuler.  

 

Pour sa fonction de circulation, la rue constituera ǳƴ ƭƛŜǳ ŎŜƴǘǊŀƭ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ 

moderne24. {ǳƛǾŀƴǘ ƭŀ ǇǳōƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩUrbanisme par Le Corbusier dès 1925,  

ƭΩŜǎǇŀŎŜ traditionnel est retourné et la rue, ordonnatrice de toute ville depuis 

ƭΩ!ƴǘƛǉǳƛǘŞΣ ǇŜǳ Ł ǇŜǳ ǊŜƧŜǘŞŜΦ /Ŝ ǉǳƛ ǇǊŞŜȄƛǎǘŜ Ŝǎǘ ŎƻƴŘŀƳƴŞ ώΧϐΦ [Ŝ /ƻǊōǳǎƛŜǊ ǊşǾŜ 

ŘΩǳƴ ƻǊŘǊŜ ƴƻǳǾŜŀǳΣ ƴŞ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŘŜ ƭŀ ƳŞŎŀƴƛǎŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘ ŎƻƭƭŜŎǘƛŦ 

normalisé ; un monde où esthétique et technique sont mêlées (Denèfle et al., 2015, p. 

54). 

 

[ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƧƻǳŜra un rôle ŦƻƴŘŀǘŜǳǊ ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜƭ ƻǊŘǊŜ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀƭ qui viendra redéfinir les lieux de 

mobilité du passé et leurs usages, tant sur le plan théorique que fonctionnel. [ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ sera à la fois 

(ré)organisante de rapports théoriques à la ville que de rapports aux spatialités et aux temporalités qui la 

ŦŀœƻƴƴŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƴƛƳŜƴǘΦ Dans les termes de Le Corbusier, lΩŝǊŜ ƳŀŎƘƛƴƛǎǘŜ ǎŜǊŀ ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴ ōƻǳƭŜǾŜǊǎŜƳŜƴǘ 

communicationnel, technologique et social. Sous ce terme de « machinisme » employé par Le Corbusier, 

ŎŜ ǉǳΩƛƭ Ŧŀǳǘ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ Ŝǎǘ ƻƴ ƴŜ ǇŜǳǘ Ǉƭǳǎ ŎƭŀƛǊ Υ ƭŜ ǘŜǊƳŜ ƴŜ ŘŞǎƛƎƴŜ Ǉŀǎ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƳƻŘŜǊƴŜǎ όζ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ ηύΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Ŝǘ ŀǾŀƴǘ 

tout les moyens de transport (trains, avions, automobiles, paquebots) et de 

communication mécanisés issus de la révolution industrielle (radio, diffusion massive 

ŘŜǎ ƛƳŀƎŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƧƻǳǊƴŀǳȄΣ ǘŞƭŞǾƛǎƛƻƴύΣ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩƛƭǎ ƳƻŘƛŦƛŜƴǘ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ƳşƳŜ 

ǉǳŜ ƴƻǳǎ ǇƻǳǾƻƴǎ ŦŀƛǊŜ Řǳ ƳƻƴŘŜΣ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ (Labbé, 2017). 

 

 
24 Au Chapitre 3 (section « La rue : un espace politique et de pouvoir ηύΣ ƭŀ ǊǳŜ ǇŀǎǎŜǊŀ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ théorique, produisant des 
spatialités en relation à des savoirs architecturaux, à un lieu de pouvoir, produisant des spatialités en relation à des politiques de 
la mobilité. 
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En appelant à une ville fonctionnelle, ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƳƻŘŜǊƴŜ ǇǊŞŎƻƴƛǎŜǊŀ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ 

environnement structurant adéquat à la modernité machiniste, et particulièrement au rôle et à la place 

ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ  

 

À Montréal, le mouvement moderne et le « style international » qui en est issu seront influents et 

privilégiés par les ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘŜǎ ǉǳƛ ǆǳǾǊŜƴǘ ŀǳ gouvernement ƻǳ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ǇǊƛǾŞŜΦ La contestation 

des valeurs traditionnelles et de ƭΩƘŞǊƛǘŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀƭ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭ, inhérente à ce mouvement, 

sera perçue comme propice pour combler le retard de modernisation accusé par Montréal et pour 

renouveler les modes de vie urbains (Marsan, 2016). 9ƴ ǎƻƳƳŜΣ ŎŜǘǘŜ Ǿƛǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ 

ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴe par la mobilité et la 

structuration dΩǳƴŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ !ǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΣ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀǳȄ 

prendront naissance en donnant forme à un imaginaire de modernisation par voie de liberté individuelle 

et de remise en cause des repères sociaux et culturels traditionnels. 

 

Au-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ enchantera et fascinera maints auteurs et intellectuels ς 

à la manière de la locomotive à vapeur et de la bicyclette en leur temps, comme nous le verrons dans la 

prochaine partie de ce chapitre. Chez Roland Barthes (2005), par exemple, la rupture produite par 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ ŘŜ ǎƻƴ ŀǾŝƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ǇŜǊŎŜǇǘƛōƭŜ ƭƻǊǎǉǳŜ ŎŜƭǳƛ-ci évoque la 

dimension mythique de la nouvelle Citroën : la DS 19, homonyme de « Déesse ». 

Je crois que l'automobile est aujourd'hui l'équivalent assez exact des grandes 

cathédrales gothiques : je veux dire une grande création d'époque, conçue 

passionnément par des artistes inconnus, consommée dans son image, sinon dans son 

usage, par un peuple entier qui s'approprie en elle un objet parfaitement magique 

(Barthes, 2005, p. 140). 

 

{ƻǳǎ ŎŜǘ ŀƴƎƭŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ une technologie de mobilitéΣ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ Ŝǘ 

ŘŜ ƭΩŀǊǊƛƳŀƎŜ ŘŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ǎǇŞŎƛŀƭƛǎŞŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎΣ ǉǳΩǳƴ ƻōƧŜǘ ǎǳǇŜǊƭŀǘƛŦ ǇǊƻŘǳƛǎŀƴǘ ǳƴ 

rapport merveilleux et spirituel à ς et un plongeon dans ς ƭŀ ƳȅǘƘƻƭƻƎƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ [ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ǊŜƭŝǾŜ 

non seulement ŘΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ǉǳŀǎƛ 

fantastique à des spatio-temporalités auxquelles elle donne accès. Dans leur ouvrage intitulé The World 

Beyond the Windshield: Roads and Landscapes in the United States and Europe, Christof Mauch et Thomas 
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Zeller (2008) interrogent comment la vue à travers le pare-ōǊƛǎŜ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ ƭŜǎ 

ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƴƻǳǎ ǇŜǊŎŜǾƻƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƴƻǳǎΣ Ł ōƻǊŘ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ 

plus bas, de nombreux efforts ont été déployés par les pouvoirs publƛŎǎ ŀŦƛƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜǊ Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǊ ƭŜǎ 

ǇŀȅǎŀƎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ !ǳ-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ǇŀȅǎŀƎŜǎΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǎŜǊǾƛ ŀǳȄ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ 

donner forme à ƭΩƛŘŞŜ ŀƭƻǊǎ ŞƳŜǊƎŜƴǘŜ ŘŜ ƴŀǘƛƻƴΣ ŘΩŜƴ ŎƻƴǎƻƭƛŘŜǊ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ à un État, et de poursuivre 

des effoǊǘǎ ŘΩǳƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇŀȅǎΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ (Francis, 2006). Elle a également fortement 

contribué au développement de cultures populaires et de consciences nationales en marge des cultures 

officielles (Edensor, 2004; Merriman, 2007; Sheller, 2004). La mythologie automobile est alors venue 

ǊŜƳǇƭƛǊ ǳƴ ǊƾƭŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜƳŜƴǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŎƻƴǘŜȄǘŜǎΣ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ 

redéfinition de rapports sociaux, spatiaux et économiques, mais aussi politiques et affectifs à une localité 

ǘǊŀǾŜǊǎŞŜ Ŝƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǉǳΩŜƭƭŜ ǎƻƛǘ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜΣ Ǉrovinciale ou nationale.  
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La bicyclette ƻŎŎǳǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ǇƭŀŎŜ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ connaissant une popularité auprès 

ŘΩǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǎŜǎ adeptes. Des statistiques émanant des compteurs de la Ville de Montréal 

situés aux abords de certaines pistes cyclables montrent une croissance continue du nombre de 

déplacements à bicyclette (Delfils et Yade, 2022). [Ŝ Ǉƭǳǎ ǊŞŎŜƴǘ ǊŀǇǇƻǊǘ ǇǊƻŘǳƛǘ ǇŀǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Ł ōǳǘ ƴƻƴ 

lucratif Vélo Québec (2020), intitulé [ΩŞǘŀǘ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ vǳŞōŜŎ Ŝƴ нлнл, note également une hausse de la 

ŦǊŞǉǳŜƴŎŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ ŘŜ ƳşƳŜ ǉǳΩǳƴŜ ƘŀǳǎǎŜ 

de sa part modale25 (en particulier dans les secteurs centraux). Au-delà de sa popularité en tant que moyen 

de transport, ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƻŎŎǳǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ǇƭŀŎŜ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ son rôle (qui sera 

discuté au Chapitre 3, section « [Ŝ άǊŜǘƻǳǊέ de la bicyclette à Montréal ») Řŀƴǎ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ 

publiques qui encadrent les modalités de sa participation à ƭΩǳǊōŀƴƛǘŞ montréalaise. Comme nous le 

verrons tout au long de cette thèse, la bicyclette ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł donner forme à un ensemble de 

visions, de stratégies, de plans et de discours, ainsi que de pratiques économiques, commerciales, 

industrielles, sociales et culturelles, et plus largement à des imaginaires sociaux ǉǳΩŜƭƭŜ όǊŞύŀǊǘƛŎǳƭŜΦ Dans 

ma recherche, ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ de ces pratiques et imaginaires par la bicyclette prend forme en continuité 

 
25 [ΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Ŧŀƛǘ ƭΩŞǘŀǘ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ όǎƻƛǘ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŜŦŦŜŎǘǳŞǎ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎǳǊ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ 
de temps ǊŀǇǇƻǊǘŞŜ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŀ ƳşƳŜ ǇŞǊƛƻŘŜύ ŘŜ оΣо ҈ Ŝƴ нлму ǎǳǊ ƭΩOƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ 
comparativement à 2,8 % en 2013. Cette part monte à 5,0 % pour le centre de Montréal en 2018 (+ 0,8 ҈ ǉǳΩŜƴ нлмоύΣ Ł рΣу % 
ǇƻǳǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ wƻǎŜƳƻƴǘςLa Petite-Patrie (+1 %), et à 13,1 ҈ ǇƻǳǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ tƭŀǘŜŀǳ-Mont-Royal (+ 1,4 %) 
(Vélo Québec, 2020). 
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ŘΩǳƴŜ histoire de la bicyclette au Canada et des transformations sociétales suivant son arrivée vers la fin 

des années 1860; une histoire néanmoins toujours en cours, marquée de contingences et de ruptures. 

 

9ƴ ǇǊŜƴŀƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ sociétales ǉǳƛ ƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭƛŜǳ 

en rapport Ł ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ mobilité de la ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ƧŜ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ 

les conditions sociohistoriques de possibilité de résurgence de la mobilité de la bicyclette, identifiée par 

certains auteurs comme une « renaissance » (cycling renaissance) (Pucher et al., 2011; Spinney, 2020), 

ŀŦƛƴ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩƘŞǊƛǘŀƎŜΣ ƭŜǎ Ƴǳǘŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ caractérisent ce 

phénomène à MontréalΦ 5Ŝ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ƧŜ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ŦŀƛǊŜ ŞƳŜǊƎŜǊ Ŝǘ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻǊǇǎ ŘŜ 

Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 

de la mobilité à Montréal, Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǎƻŎƛŀǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

urbaine. Dans cette partie, je situerai certains éléments historiques, scientifiques et techniques qui ont 

ƳŀǊǉǳŞ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ afin de contextualiser la résurgence de la bicyclette à 

Montréal au XXIe et de situer les formes changeantes de la bicyclette à travers les époques industrielles.  

 

Les débuts de la bicyclette au Canada et à Montréal 
 

!ǳ /ŀƴŀŘŀΣ ƭΩŜƴƎƻǳŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǇǇŀǊŀƞǘ Řŝǎ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ муслΣ ǎƻƛǘ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎ 

seulement après la mise en marché du vélocipède en Europe26. Cet engouement durera une trentaine 

ŘΩŀƴƴŞŜǎ et culminera en 1896 et 1897 (Norcliffe, 2001). Durant cette période, marquée par une 

effervescence industrielle et de rapides transformations sur les plans technologique, social et culturel, la 

bicyclette prendra de multiples formes et se déclinera en diverses activités et pratiques. En Amérique du 

Nord, comme en Europe, elle sera fréquemment désignée comme un symbole et un moteur de progrès 

Ŝǘ ŘΩŞƳŀƴŎƛǇŀǘƛƻƴ, Ŝǘ ƛƴŎŀǊƴŜǊŀ Ł ōƛŜƴ ŘŜǎ ŞƎŀǊŘǎ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ « modernité27 » qui anime alors ƭΩŝǊŜ 

industrielle de la seconde moitié du XIXe siècle. La bicyclette sera présentée dans le cadre de Salons 

 
26 Glen Norcliffe (2001) ǎƛǘǳŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ ŀǳȄ ŀƭŜƴǘƻǳǊǎ ŘŜ мусфΦ 5ΩŀǳǘǊŜǎ ǎƻǳǊŎŜǎ ǎƻǳǘƛŜƴƴŜƴǘ ǉǳŜ 
ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł vǳŞōŜŎ ǊŜƳƻƴǘŜ ŀǳ нт ƻŎǘƻōǊŜ мусуΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ŦŀōǊƛcant de voitures Edouard Gingras (1806-
1857) aurait mis au point et fabriqué sa propre monture à partir de plans du modèle des frères Hanlon de France. Gingras aurait 
effectué la première démonstration publique du « vélocipède » sur la terrasse Durham (terrasse Dufferin), et initié par le fait 
même un engouement populaire et industriel à travers la province (Répertoire du patrimoine culturel du Québec, 2013; 
Secrétariat au loisir et au sport, 2003). 
27 Dans son ouvrage The Ride to Modernity. The Bicycle in Canada, 1869-1900, Norcliffe (2001) définit la « modernité » comme 
un mouvement « that is moulded and shaped in different ways in different settings, with difference emerging not only at the 
level of the individual, but also between groups, classes, city and countryside, region, and enterprises » (p. 10). 
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industriels (Industrial Exhibitions) aux côtés de produits manufacturés caractéristiques de son époque, 

parmi lesquels on retrouvait les machines à coudre, les armes à feu, les moteurs, les appareils photo et 

toutes sortes de machineries industrielles et agricoles (Norcliffe, 2001). Ces événements sont reconnus 

pour leur influence sur le public canadien ŀǾƛŘŜ ŘŜ ŘŞŎƻǳǾǊƛǊ Ŝǘ ŘΩŜƳōǊŀǎǎŜǊ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎǳƭǘǳǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ 

« moderne » façonnée par des technologies et des biens de consommation. Selon Glen Norcliffe (2001), 

la bicyclette aurait constitué le principal objet de luxe dans le monde occidental ƧǳǎǉǳΩŁ la fin du 

XIXe siècle, soit ƧǳǎǉǳΩŁ ŎŜ que ǎƻƴ ŎƻǶǘ ŘƛƳƛƴǳŜΣ ǉǳΩŜƭƭŜ ŘŜǾƛŜƴƴŜ Ǉƭǳǎ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜ ŀǳ ƎǊŀƴŘ ǇǳōƭƛŎΣ Ŝǘ que 

de nouveaux passe-temps et biens de consommation ŎŀǇǘƛǾŜƴǘ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜǎ ƧŜǳƴŜǎ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭŀ 

haute-société. ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ǊŀǊŜƳŜƴǘ ƳŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƭƛǾǊŜǎ ŘΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ 

ǇŞǊƛƻŘŜ ƳƻŘŜǊƴŜ όƻǳ ǎǳǊ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ǾƛŎǘƻǊƛŜƴƴŜύΣ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ƘƛǎǘƻǊƛŜƴǎ ŀŦŦƛǊƳŜƴǘ néanmoins ses considérables 

contributions aux changements social, économique et culturel. [ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ŀƛƴǎƛ 

ƛƴŘƛǎǎƻŎƛŀōƭŜ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ et des rapports socio-économiques qui lui sous-tendent. 

 

 

Du « vélocipède » à la « bicyclette » : un aperçu historique 

[ΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ζ draisienne » en 1817, aussi connue sous le nom de « vélocipède » tel que breveté 

en France en 1818, est attribuée au baron Karl Drais von Sauerbronn. Cette invention apparaît dans 

ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŀƎƛǘŀǘƛƻƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭle, marqué par les débuts de la première révolution industrielle 

en Grande-Bretagne durant la seconde moitié du XVIIIe siècle, et par la sortie de guerres de 

conquête napoléoniennes engendrées à la suite de la Révolution française de 1789. Inventeur de 

longue date, le baron Badois travaille alors à la recherche de solutions de mobilité nouvelles et 

ƳƻŘŜǊƴŜǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ŎƻƴǘƻǳǊƴŜǊ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ƭƛŞŜǎ ŀǳ ŎƘŜǾŀƭ Ŝǘ ŘΩŀƭƭŞƎŜǊ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 

existant pour aller plus vite (Héran, 2015b). Le vélocipède sera fréquemment comparé au cheval, 

désigné alternativement comme hobby horse, dandy-horse ou iron horse selon les époques, les 

matériaux et les usages. Ce que le baron Drais von Sauerbronn nommera initialement Laufmaschine 

(signifiant « machine à courir », en allemand) sera profondément intriqué aux préoccupations des 

intellectuels dits « modernes »28 liées au progrès social et technologique et à la libération 

 

 
28 tƻǳǊ ǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŘŞǘŀƛƭƭŞŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘǊƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ƛƴǘŜƭƭŜŎǘǳŜƭ ζ moderne η Ł ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ /ŀƴŀŘŀΣ 
consulter Norcliffe, G. (2001). Ride to Modernity: The Bicycle in Canada, 1869-1900. University of Toronto Press. 
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individuelle (Oosterhuis, 2016). Tout un imaginaire de « modernité » et de vitesse se déploiera alors 

alentour de son invention, ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ 

matérielles et politiques.  

 

Bien que son usage ne soit pas encore défini au moment de son apparition, le vélocipède intrigue 

ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩil Ŧŀƛǘ ǎŜƴǎŀǘƛƻƴΦ vǳŀǊŀƴǘŜ ŀƴǎ ŀǇǊŝǎ ǎƻƴ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ǊŀŎƻƴǘŜ ǉǳŜ ƭŜ ŎŀǊǊƻǎǎƛŜǊ 

parisien Pierre Michaux et son fils Ernest récupèrent un vélocipède amené en réparation et ont 

ƭΩƛŘŞŜ ŘΩȅ ŀƧƻǳǘŜǊ ŘŜǎ ǇŞŘŀƭŜǎ ǇƻǳǊ ŀǾŀƴŎŜǊ ǎŀƴǎ ǇƻǎŜǊ ƭŜǎ ǇƛŜŘǎ Ł ǘŜǊǊŜ (Héran, 2015b). Grâce au 

soutien financier des frères Olivier de Sanderval, les Michaux créent en 1865 la Compagnie 

parisienne des vélocipèdes, une entreprise de fabrication de « michaudines », nom alors attribué 

aux vélocipèdes à pédales. Malgré le ǎǳŎŎŝǎ Řǳ ǾŞƭƻŎƛǇŝŘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜ 

de Paris en 1867, la guerre franco-ǇǊǳǎǎƛŜƴƴŜ ŘŜ мутл ƛƴǘŜǊǊƻƳǇǊŀ ƭŜ ŎȅŎƭŜ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝƴ ǎƻƭ 

français pour gagner la Grande-Bretagne où celui-Ŏƛ ǎŜ ǇƻǳǊǎǳƛǾǊŀΦ /ΩŜǎǘ Řŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǉǳŜ ƭŜ 

vélocipède sera exporté de Grande-.ǊŜǘŀƎƴŜ ǾŜǊǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǾƛƭƭŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘ Řǳ 5ƻƳƛƴƛƻƴ Řǳ /ŀƴŀŘŀΣ 

colonie britannique alors récemment unifiée. 

 

En 1870, le vélocipède est un objet de luxe dont seuls les plus fortunés disposent des moyens 

ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ǇƻǳǊ ǎΩŜƴ ǇǊƻŎǳǊŜǊ29Φ [Ŝǎ ǇŀǊŎǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ Řǳ IȅŘŜ tŀǊƪ ŘŜ [ƻƴŘǊŜǎΣ ŘŜǾƛŜƴƴŜƴǘ 

ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ƻǴ ƭŜǎ ƧŜǳƴŜǎ ƘƻƳƳŜǎ ƛǎǎǳǎ ŘŜ ƭΩŀǊƛǎǘƻŎǊŀǘƛŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƭŀǎǎŜǎ ŘƛǊƛƎŜŀƴǘŜǎ ǇŀǊŀŘŜƴǘ Ŝǘ Ŧƻƴǘ ƭŀ 

cour aux jeunes femmes sur leur Grand-bi30 (figure 2), une adaptation du vélocipède permettant 

ŘΩŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞŜǎ ƎǊŃŎŜ ŀǳ ŘƛŀƳŝǘǊŜ augmenté de sa roue motrice. 

 

 
29 [Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ ǊŞǾŝƭŜƴǘ ǉǳΩŀǳ ŘŞōǳǘ Řǳ ··e ǎƛŝŎƭŜΣ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘΩǳƴŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƴŜǳǾŜ Şǘŀƛǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ плϷΣ ǎƻƛǘ ƭΩŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ 
ŘŜ Ŏƛƴǉ ǎŜƳŀƛƴŜǎ ŘΩǳƴ ǎŀƭŀƛǊŜ ƻǳǾǊƛŜǊ ŜǎǘƛƳŞ Ł уϷ (Beaulieu, 2017). 
30 Aussi connu sur le nom de Penny-farthing, ordinary bike, ordinary, high wheeler et boneshaker. 
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Figure 2 - Le Grand-bi 

 

SΩƛƭ devient de plus en plus attrayant technologiquement au fil des années, tandis que de nombreux 

industriels séduits par ses potentielles fonctions utilitaires travaillent à son amélioration, le 

vélocipède demeure avant tout réservé aux loisirs, au sport et au tourisme. Portée par le 

ōƻǳǊƎŜƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ Ŏƭǳōǎ vélocipédiquesΣ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ƻŦŦǊŜ 

grandissante de montures, le vélocipède devient un terrain de luttes industrielles et de 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ōǊŜǾŜǘǎΦ 5ΩŀǳŎǳƴǎ ǇǊƻƧŜǘǘŜƴǘ ƭŜ « destin fabuleux » du couple homme-machine 

[sic] qui se forme, avec lΩŜǎǇƻƛǊ ŘΩşǘǊŜ ŜƴǎŜƳōƭŜ ζ maîtres du monde », « [s]cience et sport associés 

dans la même aventure » (Gaboriau, dans Héran, 2015, p. 29).  

 

 

Figure 3 - La bicyclette de sécurité 
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[ΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ όsafety bicycle) (figure 3) en 1879 étendra la pratique 

cycliste entre les années 1880 et 1900, offrant désormais des conditions de transport plus 

sécuritaires et confortables, tout en demeurant cependant un objet de luxe31 (Bijker, 1999). 

[ΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻŎƛǇŝŘŜ ǇǊŜƴŘ ŀƭƻǊǎ ǳƴŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ƛŘŞƻƭƻƎƛǉǳŜ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ǘŜƭ 

ǉǳΩŜƴ ǘŞƳƻƛƎƴŜƴǘ ƭŜǎ Ƴƻǘǎ Řǳ ǊƻƳŀƴŎƛŜǊ ŦǊŀƴœŀƛǎ aŀǳǊƛŎŜ [ŜōƭŀƴŎ (1898) : « [ΩƘƻƳƳŜ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴǘ 

Ŝǎǘ ǇƻǳǊǾǳ ŘŜ ǘƻǳǎ ǎŜǎ ƳƻȅŜƴǎΧ [ŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ǳƴ ǇŜǊŦŜŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎƻƴ ŎƻǊǇǎ ƭǳƛ-même, 

ƭΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘΣ ǇƻǳǊǊŀƛǘ-on dire η όǇΦ нтύΦ 9ƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ŎΩŜǎǘ ǳƴ ƘǳƳŀƛƴ ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǉǳƛ 

Ǿƻƛǘ ƭŜ ƧƻǳǊΤ ŎΩŜǎǘ ƭŀ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŜ Ŝǘ ƭŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳ ƭƛōǊŜ ǉǳƛ ǎŜ ŦƻǊƎŜƴǘΦ Selon 

Harry Oosterhuis (2016), « [c]ycling was praised not only as healthy physical exercise, but also as an 

activity that trained mental qualities such as alertness, concentration, prudence, equanimity, 

stamina and willpower » (p. 238). Symbole du progrès et de la modernité jusque dans 

ƭΩŀŎŎƻƳǇƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǊǇǎ Ŝǘ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇǊƛǘΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǾƛŜƴŘǊŀ ŀƛƴǎƛ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

constituer un marqueur politique de classe et un moyen de distinction sociale (Héran, 2015b; 

Norcliffe, 2001). 

 

Le nom de « vélocipède η ǎŜǊŀ ǊŜǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ ŀƭƭŜƳŀƴŘ /ŀǊƭ .ŜƴȊ ŀŦƛƴ ŘŜ ƴƻƳƳŜǊ ǎƻƴ 

automobile inventée en 1894, et brevetée en 1895 sous le nom de « Benz Velo ». Sa passion pour 

les bicyclettes lui aurait instillé le désir de créer un véhicule motorisé dont les premiers dessins 

ǇǊŜƴŘǊƻƴǘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǘǊƛŎȅŎƭŜ ƴƻƳƳŞ Motorwagen. Quelques années auparavant, en 1885, 

ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ DƻǘǘƭƛŜō 5ŀƛƳƭŜǊ Ƴƛǘ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ǾŞƘƛŎǳƭŜ Ł ǇŞǘǊƻƭŜ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ 

du Reitwagen (se traduisant en « voitǳǊŜ ŘΩŞǉǳƛǘŀǘƛƻƴ »), succédant aux Michaux-Perreaux et Roper 

développés au cours des années 1860 et propulsés par moteur à vapeur. Le Reitwagen (figure 4) 

ǎŜǊŀ ǳƴ ǇǊƻǘƻǘȅǇŜ ǇǊŜƴŀƴǘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƳƻƴǘŞŜ ǎǳǊ ǳƴ ŎƘŃǎǎƛǎ ŘŜ ǾŞƭƻŎƛǇŝŘŜ Ŝǘ  

 

 
31 9ƴ муфуΣ ǳƴŜ ǘŀȄŜ ŜƴǘǊŜ Ŝƴ ǾƛƎǳŜǳǊ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƛƳƳŀǘǊƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜ ŘŜǎ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΣ 
ǎΩŀŘŘƛǘƛƻƴƴŀƴǘ ŀǳ ŎƻǶǘ ŘΩŀŎƘŀǘ ŞƭŜǾŞ ŘΩǳƴŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƛƭ ǎŜǊŀ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ƭŜ ǊŜǎpect de 
cette mesure légale de la part des cyclistes et le succès de la mesure, qui sera finalement abandonnée en 1930 (Beaulieu, 2017). 
En Europe, la bicyclette sera également considérée comme un bien de luxe pour les autorités françaises qui instaureront une taxe 
de dix francs « sur les vélocipèdes et autres appareils analogues » en 1893 (Héran, 2015b)Φ /ŜǘǘŜ ǘŀȄŜ ƴŜ ǎŜǊŀ ŀōƻƭƛŜ ǉǳΩŜƴ мфруΣ 
ƳŀƭƎǊŞ ƭŀ ŘŞƳƻŎǊŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǉǳƛ ŘŞōǳǘŜǊŀ ǇŜǳ ŘΩŀƴƴŞŜǎ ŀǇǊŝǎ ǎƻƴ ƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴΦ 
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alimentée par moteur à combustion interne. Ces deux ingénieurs inspirés par le potentiel de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŘŜǾƛŜƴŘǊƻƴǘ ŜƴǎǳƛǘŜ ƭŜǎ ǇƛƻƴƴƛŜǊǎ ŘΩǳƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀƭƭŜƳŀƴŘŜ ŘŜ ƭŀ mobilité mécanisée, 

Ŝƴ ǘǊŀǾŀƛƭƭŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭŀ ƳƛǎŜ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎ32. 

 

Figure 4 - Le Reitwagen33 

 

Au Canada, la bicyclette prendra de multiples formes et servira diverses activités. À Winnipeg, elle 

ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ǳƴ ƻǳǘƛƭ ŘΩŜƴǘǊŀƛƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƻŦŦƛŎƛŜǊǎ ŘŜ ǇƻƭƛŎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǊƳŞŜΦ 5ŀƴǎ ƭŜǎ ǊŀƴƎǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻƭƛŎŜΣ 

ƭŜǎ ǎǳǇŜǊǾƛǎŜǳǊǎ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜǊƻƴǘ ǇƻǳǊ ǎǳǊǾŜƛƭƭŜǊ ƭŜǎ ǇŀǘǊƻǳƛƭƭŜǳǊǎ Ł ŎƘŜǾŀƭΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭŜ ŎƘŜǾŀƭ ŘŜƳŜǳǊŀƛǘ ŘΩǳǎŀƎŜ 

dans le cadre de parades (Lehr et Selwood, 1999). Diverses législations accompagneront et encadreront 

ǎŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ, allant parfois ƧǳǎǉǳΩŁ ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƘƛǇǇƻƳƻōƛƭŜ 

(ibid.). Elle sera ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŎƻƳǇŀǊŞe au cheval (two-wheeled workhorse) par sa manière de servir comme 

moyen de transport personnel et commercial, et participera au développement des communications 

télégraphiques, notamment à Montréal, en rendant possible la livraison de messages et de marchandises 

(Beaulieu, 2017; Bouchard-Dupont, 2019; Lehr et Selwood, 1999).  

 

Comme ailleurs, la bicyclette constituera une activité récréative, de loisir et de promenades, en été 

ŎƻƳƳŜ Ŝƴ ƘƛǾŜǊ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ« Ice Velocipede » (figure 5) (Ingram, 2015). Elle sera ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ 

rassemblements sportifs et populaires et de la construction de vélodromes où prennent place nombre de 

 
32 [Ŝǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ .ŜƴȊ Ŝǘ 5ŀƛƳƭŜǊ ǎΩŀǎǎƻŎƛŜǊƻƴǘ Ŝƴ мфнс ǇƻǳǊ ŎǊŞŜǊ ƭŀ ŦƛǊƳŜ aŜǊŎŜŘŜǎ-Benz selon les droits cédés par Emil Jellinek 
Ł 5ŀƛƳƭŜǊ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳŀǊǉǳŜ aŜǊŎŜŘŜǎΦ [ŀ ƳŀǊǉǳŜ 5ŀƛƳƭŜǊ-Motoren-Gesellschaft fusionnera avec la nouvelle firme 
ŎǊŞŞŜΣ Ŝǘ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ ŎƻƴǘƛƴǳŜ ŘΩşǘǊŜ Ŏƻƴƴǳ ǎƻǳǎ ƭŜ ƴƻƳ ŘŜ 5ŀƛƳƭŜǊ Řŀƴǎ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƧǳǎǉǳΩŁ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ 
33 Source : Mercedes-Benz. (s. d.). Daimler riding car, 1885. Classic M@RS, The Mercedes-Benz Corporate Archive. 
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compétitions locales et internationales (Billard, 2013; Guay, 2018). [ΩƛƳƳƛƎǊŀǘƛƻƴ ƛǊƭŀƴŘŀƛǎŜΣ ŞŎƻǎǎŀƛǎe et 

anglaise dans un premier temps, puis italienne dans un second temps, alimentera cette ferveur sportive. 

[ΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ Řǳ Montreal Bicycle Club, créé en 1878, au Montreal Snow Shoe Club et au Montreal Lacrosse 

Club donnera lieu à la formation du Montreal Amateur Athletic Association en 1881. Cette association 

renforcera la réputation de Montréal comme « centre de la culture sportive au Canada » (Ingram, 2015). 

 

Figure 5 - L'« Ice Velocipede »  
(« The Canadian illustrated news », 1870, p. 244) 

 

La tenue des compétitions internationales de cyclisme du ²ƻǊƭŘΩǎ aŜŜǘ du 7 au 12 août 1899 entraînera 

la construction du ±ŞƭƻŘǊƻƳŜ Řǳ vǳŜŜƴΩǎ tŀǊƪ ŘŜ ±ŜǊŘǳƴ (figure 6), inauguré le jour de la fête de la Reine 

±ƛŎǘƻǊƛŀΣ ƭŜ нп Ƴŀƛ муфуΦ {Ŝƭƻƴ ƭŜǎ ƧƻǳǊƴŀǳȄ Ŝǘ ŎƘǊƻƴƛǉǳŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜΣ ƭΩŀǊŝƴŜ ǇƻǳǾŀƛǘ ŀŎŎǳŜƛƭƭƛǊ ŜƴǘǊŜ 

8 000 et 12 000 personnes (Radio-Canada, 2017). Plus de 100 cyclistes en provenance de 7 pays 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŝǊŜƴǘ Ł ƭΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘ, à la suite duquel la ferveur ǇƻǊǘŞŜ Ł ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎΩŜǎǘƻƳǇŜǊŀ graduellement 

durant les premières décennies du XXe siècle34. LΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜ populaire pour la pratique sportive de la 

bicyclette (le cyclisme) renaîtra cependant de 1929 à 1942 (puis de 1963 à 1980), Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ Řes courses 

de la compétition sportive des Six jours de Montréal qui se disputeront sur la piste amovible du vélodrome 

du Forum de Montréal, durant lesquelles des équipes se relayaient nuit et jour dans le but de parcourir la 

plus longue distance. 

 
34 Selon Norcliffe (2001) ƭŀ ōŀƛǎǎŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǇǊŝǎ муфу ǎŜǊŀƛǘ Ƴƻƛƴǎ ƭƛŞŜ Ł ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ŘŜǎ ǾŜƴǘŜǎ ŘŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ 
ǉǳΩŁ ƭŀ ǇŜǊǘŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ des consommateurs avant-gardistes pour ce bien désormais standardisé et massivement produit, portant 
ŀƛƴǎƛ ƭŜǳǊ ŦŀǎŎƛƴŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎΦ 
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Figure 6 - Vélodrome Queen's Park, Verdun, 1889  
(BanQ, Journal La Patrie, dans Billard, 2013, p. 12) 

 

La bicyclette jouera un rôle tant dans le renforcement des normes de genre au Québec et au Canada 

(Gagné, 2005) ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǳǊǎ ǊŜƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭǳǘǘŜǎ ŦŞƳƛƴƛǎǘŜǎ en Occident (Best, 

2018; Jungnickel, 2018; Macy, 2011; Strange, 2002; Thompson, 2000). Au tournant du XXe siècle, certains 

ŎƻƳƳŜƴǘŀǘŜǳǊǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ǎΩƛƴǉǳƛŝǘŜƴǘ ŘŜǎ ƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ 

Ceux-ci expriment dŜǎ ŎǊŀƛƴǘŜǎ ŘŜǾŀƴǘ ƭŀ ƭƛōŜǊǘŞ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ ǉǳŜ ses adeptes féminines 

acquièrent à cette époque, défiant alors les codes et les ŎƻƴǾŜƴǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ǾƛŎǘƻǊƛŜƴƴŜ 

(Gagné, 2005). Dans certains cercles conservateurs, il est présumé que la pratique de la bicyclette par les 

femmes risquerait de compromette leur féminité, de nuire à leur santé reproductive ou de corrompre 

leur morale (Strange, 2002). La liberté dont pouvaient bénéficier les femmes à bicyclette inquiète, et 

ŘΩŀǳŎǳƴǎ ǊŜŘƻǳǘent des élans de débauche et des dérives masturbatoires créées par le frottement des 

cuisses et des parties génitales sur le siège de la bicyclette (Lapinskiene, 2008; Thompson, 2000). Ce type 

ŘŜ ŎƻƳƳŜƴǘŀƛǊŜǎ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ǎŜ ǇǊşǘŜƴǘ ƭŜǎ ŦŜƳƳŜǎ ǾƛŎǘƻǊƛŜƴƴŜǎ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ 

propre à la bicyclette. Christopher Thompson rappelle que certains médecins comparaient la bicyclette à 

la machine à coudre, du point de vue de son utilisation à des fins masturbatoires par les femmes : « La 

cyclomanie, en dehors de ses périls ordinaires, comporte pour les femmes les mêmes inconvénients que 

la machine à coudre. Elle amène les mêmes effervescences, les mêmes surexcitations lubriques, les 



 

63 
 

mêmes accès de folie sensuelle » (dans Thompson, 2000, p. 66). Dans un article intitulé « The hidden 

dangers of cycling » paru en 1897, le médecin britannique Arthur Shadwell avertira du risque encouru par 

les femmes pratiquant la bicyclette de développer une condition médicale dénommée « bicycle face ». 

{Ŝƭƻƴ {ƘŀŘǿŜƭƭΣ ƭΩŜŦŦƻǊǘ déployé dans le but de maintenir en équilibre une bicyclette constitue la première 

cause de « bicycle face » pour les femmes, bien moins habituées que les hommes à fournir ce type 

ŘΩŜŦŦƻǊǘǎΦ /Ŝǎ ŘŜǊƴƛŜǊǎ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ǎǳǎŎŜǇǘƛōƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŀƞƴŜǊ ŘŜǎ ǎȅƳǇǘƾƳŜǎ ŘΩŞǇǳƛǎŜƳŜƴǘ ƴŜǊǾŜǳȄΣ ŘŜ 

ŘŞǇǊŜǎǎƛƻƴΣ ŘŜǎ ƳŀǳȄ ŘŜ ǘşǘŜΣ ŘΩƛƴǎƻƳƴƛŜΣ ŜǘŎΦ contre lequel le médecin mettra en garde. 

 

Dans son ouvrage Bikes and Bloomers : Victorian Women Investors and their Extraordinary Cycle Wear, 

Katrina Jungnickel (2018) souligne que la bicyclette a longtemps constitué un terrain miné pour les 

ŦŜƳƳŜǎ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ƳŀǘŞǊƛŜƭ Ŝǘ ƛŘŞƻƭƻƎƛǉǳŜΦ LƴǘŜǊǊƻƎŜŀƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ǾƛŎǘƻǊƛŜƴƴŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻŘŜ ŎȅŎƭƛǎǘŜ όcycle 

wear) depuis une perspective féministe, ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ ƴǳŀƴŎŜ ƭΩƛŘŞŜ ŦǊŞǉǳŜƳƳŜƴǘ ŎŞƭŞōǊŞŜ ǎŜƭƻƴ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŀ 

bicyclette a constitué un véhicule de la libération des femmes victoriennes. Sur le plan vestimentaire, 

Jungnickel ǎƻǳƭƛƎƴŜ ǉǳΩƛƭ Şǘŀƛǘ ƛƴƛǘƛŀƭŜƳŜƴǘΣ Ŝǘ ŎŜ, depuis la moitié du XIXe siècle, considérablement plus 

simple pour les ƘƻƳƳŜǎ ŘΩŀŘƻǇǘŜǊ ζ ǘƘƛǎ ƴŜǿ ƳƻŘŜǊƴ ƳŜŀƴǎ ƻŦ ƳƻǾƛƴƎ η ǉǳŜ Ŏƻƴǎǘƛǘǳŀƛǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ όǇΦ 

мфύΦ [Ŝǎ ƴƻǊƳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŜƴǘƻǳǊŀƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƳŀǎŎǳƭƛƴŜΣ ŘŜ ǇŀƛǊ Ł ƭΩŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǾşǘŜƳŜƴǘǎ ƳŀǎŎǳƭƛƴǎ 

(notamment des pantalons effilés), ont simplifié voire autorisé une telle pratique de la bicyclette pour les 

hommes des classes moyennes et supérieures. La bicyclette est ainsi, dans un premier temps, venue 

ǎΩƛƴǎŞǊŜǊ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ōƻǳǊƎŜƻƛǎŜǎ ƳŀǊǉǳŞŜǎ ŘΩǳƴŜ ŘƻƳƛƴŀǘƛƻƴ ƳŀǎŎǳƭƛƴŜΣ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀƴǘ ŀƛƴǎƛ Ł ƭŀ 

reproduction de normes sociales et de mobilités genrées inégalitaires. Il est néanmoins fréquemment 

considéré que la bicyclette aurait joué un rôle significatif dans les luttes ǇƻǳǊ ƭΩŞƳŀƴŎƛǇŀǘƛƻƴ Ŝǘ 

ƭΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ŦŜƳƳŜǎ, à une période où des regroupements se constituent et se renforcent 

ŀŦƛƴ ŘΩŜȄƛƎŜǊ ŘŜǎ ŘǊƻƛǘǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǊŞŎǳǎŜǊ ƭŜǎ ŎƻŘŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƴƻǊƳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŀƛǊŜǎΦ !ǳȄ ;ǘŀǘǎ-Unis 

notamment, la suffragette Elizabeth Cady Stanton percevra la bicyclette comme une invention sociale 

révolutionnaiǊŜ ƻǳǾǊŀƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŀǾŜƴǳŜǎ ŘΩƛƴŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭƛōŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦŜƳƳŜǎ (Strange, 

2002). Toutefois, si la bicyclette et les rassemblements de femmes à bicyclette semblent bien avoir 

participé à une remise en question des rapports de genre inégalitaires au sein de la société victorienne à 

compter des années 189035, divers auteurs considèrent que la bicyclette constituait alors un lieu parmi 

 
35 Des réformes et des améliorations vestimentaires sont reconnues comme ayant émané des nouveaux besoins de confort et de 
ƭƛōŜǊǘŞ ŘŜ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŜȄǇǊƛƳŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŦŜƳƳŜǎΣ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 
bicyclette (Jungnickel, 2018; Phillips et Philips, 1993; Rush, 1982). 
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ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƻǴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŞǘŀƭŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ƳŜƴǘŀƭƛǘŞǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ƻōǎŜǊǾŀōƭŜǎ Ǉƭǳǘƾǘ 

que de constituer un catalyseur (Norcliffe, 2001; Rush, 1983). 

 

Les héritages sociotechniques de la bicyclette 
 

« /ƻƳƳŜ ǘƻǳǘŜ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴΣ ƭŜ ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ώΧϐ ǳƴŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ƴƻƴ ƭŀ ǎƛƳǇƭŜ ŀŎŎǳƳǳƭŀǘƛƻƴ ƭƛƴŞŀƛǊŜ 

ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ », souligne Héran (2015b) dans son ouvrage Le retour de la bicyclette. Une 

histoire des déplacements urbains en Europe, de 1817 à 2050Φ {ΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ŘŜǎ ǘƘŞƻǊƛŜǎ ŘŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ 

sociotechniques formulées par Wiebe E. Bijker (1999), Héran considère la construction sociale du rapport 

à la bicyclette à travers son histoire en Europe comme un long processus ς toujours en cours ς de relations 

économiques, industrielles, sociales et culturelles.  

 

" ŎŜ ǎǘŀŘŜ ŘŜ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ Ŝǎǘ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ 

ƳŜǎǳǊŜ ƻǴ ǎƻƴ ŜȄǇƻǊǘŀǘƛƻƴ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ ǎŜ ŦŜǊŀ ƛƴŘƛǎǎƻŎƛŀōƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ ŘŜ 

ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴŦƭƛǘǎ ŀǊƳŞǎΦ ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ǎƻƴ ζ retour η ǎŜ ǊŞŀƭƛǎŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ōƛŜƴ 

distincte à celui observé dans divers contextes européens (Horton et al., 2007; Peycheraud, 2022; Stehlin, 

2014)Σ ǎƻƴ ŀǊǊƛǾŞŜ ŀǳ /ŀƴŀŘŀ ǎΩŜǎǘ ǇǊƻŘǳƛǘe dans des circonstances de développement industriel, 

technique et social connexes, ǾƻƛǊŜ ŀǇǇŀǊŜƴǘŞŜǎΦ [ŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŞǘŞ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴǎ 

technologiques menant à des transformations culturelles sur le plan de la production industrielle et des 

ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜΣ Řƻƴǘ ŜƭƭŜ ŀ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ƭΩƻōƧŜǘ Ŝǘ ƭŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ (Bijker, 1999). Dès la fin des années 

муслΣ ǳƴŜ ŎƻǳǊǎŜ ŀǳȄ ōǊŜǾŜǘǎ ǎΩŜƴƎŀƎŜ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ ŀǳǘƻǳǊ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ la bicyclette et du 

ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ǉǳΩŜƭƭŜ représente36Φ [ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Řǳ ŎȅŎƭŜ ŘƻƴƴŜǊŀ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ Ł ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝƴ ǎŞǊƛŜ 

(qui baissera les coûts de fabrication37), aux pièces mécaniques interchangeables (une bicyclette comptant 

ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŎŜƴǘŀƛƴŜǎ ŘŜ ǇƛŝŎŜǎ Ł ŀǎǎŜƳōƭŜǊύΣ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳŜ Ł Ǌŀȅƻƴǎ όƳƛǎŜ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ŀǳ ŘŞōǳǘ Řǳ 

ǎƛŝŎƭŜ Ŝǘ ōǊŜǾŜǘŞ ǇŀǊ 9ǳƎŝƴŜ aŜȅŜǊ Ł tŀǊƛǎ Ŝƴ мфсфύΣ ŘŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Ŝǘ de mise au point des 

objets techniques sophistiqués. Ainsi, la bicyclette a constitué un véritable phénomène industriel venu 

ŎƻƴŎŜƴǘǊŜǊ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƛƴǾŜƴǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘƻƴƴŜǊ ǳƴ ǊƾƭŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎΦ " ƳŜǎǳǊŜ ǉǳŜ ƭŀ 

 
36 Bien que divers prototypes et spécimens remplissant la fonction de la bicyclette ont antérieurement vu le jour en Europe et 
ƘƻǊǎ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мусл Ŝǘ ǎƻƴ ǊƾƭŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƛǎŜ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘions 
techniques et de technologies sera révolutionnaire. 
37 Lƭ Ŝǎǘ ŜǎǘƛƳŞ ǉǳŜ ƭŜ ǇǊƛȄ ŘΩǳƴŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŞ Ŝƴ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ǎŜǊŀ ŘƛǾƛǎŞ ǇŀǊ ŘƛȄ ŜƴǘǊŜ муфм-1895 et 1930-1935 (Héran, 
2015b). 
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ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǘǘƛǊŀ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŎŀǇƛǘŀǳȄΣ ŜƭƭŜ Řƻƴƴŀ ŦƻǊƳŜ Ł ǳƴ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ « concentré 

ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ η Ŝǘ ŜƴǘǊŀƞƴŜǊŀ ƭΩǳƴ des premiers phénomènes de production de masse38.  

À partir des années 1890, la production de cycles se transforme en une industrie de 

ƳŀǎǎŜΦ !ǾŜŎ ƭΩŀƭƭƻƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎŞǊƛŜǎΣ ƭŀ ŦŀōǊƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ǊŀǘƛƻƴŀƭƛǎŞŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǇǊƛȄ ōŀƛǎǎŜƴǘ 

continuellement. Parallèlement, les salaires ne sont plus seulement « de subsistance » 

et progressent enfin (Héran, 2015b, p. 40) 

 

{ǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ǎƻŎƛŀƭΣ ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘΣ le développement de la bicyclette est tantôt 

ǾŜƴǳ ǎǘŀōƛƭƛǎŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎΣ ǘŀƴǘƾǘ ǾŜƴǳ Ŝƴ ōƻǳƭŜǾŜǊǎŜǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎΦ 5ŀƴǎ ǘƻǳǎ ƭŜǎ 

cas, la bicyclette a alimenté une vision du projet de modernité ǉǳƛ ŜƴŎƻǳǊŀƛǘ ŀǳȄ ŞǇƻǉǳŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀ 

traversées. 

 

Le développement industriel et infrastructurel du « cheval mécanique » (la bicyclette) pavera le chemin 

ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ de la « calèche mécanique η όƭΩautomobile) qui profitera des techniques de production 

industrielle et des technologies mises au point alentour de la bicyclette, ainsi que des améliorations 

ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜƭƭŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǊƻǳǘƛŜǊΦ 5ŜǾŀƴǘ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞ Ŝǘ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜ ƭŀ 

bicyclette, des associations ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ǎŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ au Canada comme ailleurs pour 

réclamer la construction de voies caǊǊƻǎǎŞŜǎ ŀŦƛƴ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŜ ŎƻƴŦƻǊǘ Ŝǘ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ dès le 

début des années 1890. /Ŝǎ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ǊŜŎŜǾǊƻƴǘ ƭΩŀǇǇǳƛ ŘŜ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ partageant cet intérêt 

commun, et réclamant une amélioration de la qualité des routes ōƛŜƴ ŀǾŀƴǘ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ : des 

fermiers, des ingénieurs, des élus municipaux, des transporteurs de marchandise, des membres du clergé, 

etc. (Norcliffe, 2001)Φ " ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ муфлΣ ŎŜǎ ƎǊƻǳǇŜǎ ǎΩŀƭƭƛŝǊŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜ ǉǳƛ ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ 

un mouvement canadien pour les bonnes routes (/ŀƴŀŘŀΩǎ DƻƻŘ wƻŀŘǎ ƳƻǾŜƳŜƴǘ). Même si les efforts 

canadiens seront moins influents que les efforts britanniques et états-uniens, mieux organisés et menés 

par des leaders charismatiques, les demandes portées par les regroupements cyclistes canadiens ς en 

ǇŀǊǘƛŜ ŎƻƳǇƻǎŞǎ ŘΩŞƭƛǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ capables ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜǊ les actions des autorités politiques de façon 

 
38 [ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎŜǊŀ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜΣ ŀǾŜŎ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜ Ł ŎƻǳŘǊŜΣ Ł ǇǊƻŘǳƛǊŜ ŘŜǎ ōƛŜƴǎ ŘŜǎǘƛƴŞǎ ŀǳ grand 
ǇǳōƭƛŎ όǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ Ŝƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜƳŜǳǊŜǊƻƴǘ ŀǊǘƛǎŀƴŀǳȄύΦ 9ƴ !ƴƎƭŜǘŜǊǊŜΣ ƭŀ Coventry Sewing Machine Cy. 
Ltd. deviendra la Coventry Machinists Co. Ltd. Ŝƴ мусф ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ŘŜ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ (Bijker, 1999). 
[ΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ŘΩŀǊƳŜǎ Ł ŦŜǳ aŀƴǳŦǊŀƴŎŜ ǉǳƛ ǇǊƻŘǳƛǎŀƛǘ ŘŜǎ ŀǊƳŜǎ Ł ŦŜǳ Ł ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǊƳŞŜ ŦǊŀƴœŀƛǎŜ ŀŘŀǇǘŜǊŀ ǎŀ ŎƘŀƞƴŜ ŘŜ 
ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝƴ ŀŘŀǇǘŀƴǘ ƭŜǎ ǘǳōŜǎ ŘΩŀŎƛŜǊ ŀƭƻǊǎ ŘŜǎǘƛƴŞs à servir de canon pour les fusils afin de construire des cadres de bicyclette. 
La fabrication de bicyclettes sera ainsi intégrée à un cycle de production en développement, dans le cadre duquel divers acteurs 
ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ ǆǳǾǊŀƛŜƴǘ Ł ƭŀ ƳƛǎŜ ŀǳ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴΦ [ŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŏƻƴǎǘƛǘǳŀƛǘ ǳƴ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řes 
activités industrielles pour ŎŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ŘΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎΦ 
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formelle comme informelle ς seront graduellement concrétisées à la suite de réformes et de mobilisations 

nationales (ibid.). Les cyclistes profiteront néanmoins des améliorations réclamées et partageront la route 

ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ŝǘ ǳǎŀƎŜǊǎΦ LǊƻƴƛǉǳŜƳŜƴǘΣ les cyclistes deviendront une « nuisance » à mesure que 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƎŀƎƴŜǊŀ Ŝƴ ǇƻǇǳƭŀǊƛǘŞΣ ǊŜǘǊƻǳǾŀƴǘ ŎŜ ǎǘŀǘǳǘ ŘŜ ζ nuisance η ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ƻǴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ 

bonnes routes menait les cyclistes à rouler sur les trottoirs. [ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ǊŞǎŜǊǾŞŜǎ 

sera demandé dès le début du XXe siècle ǇŀǊ ŘŜǎ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ŘŞƎŀƎŜǊ ƭŀ ŎƘŀǳǎǎŞŜ 

ŘŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ ǉǳƛ ƭΩŜƴŎƻƳōǊŜƴǘ. Certaines de ces voies deviendront même obligatoires dans le but de 

débarrasser les automobilistes de la « nuisance cycliste » (Héran, 2015b; Norcliffe, 2001). 

 

Au-delà des infrastructures routières, les années de gloire de la bicyclette feront naître des infrastructures 

et des pratiques qui seront par la suite structurantes dΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ. Les déplacements 

rendus possibles par la bicyclette produiront un effet de diminution des distances et donneront accès à 

ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ ǇŜǳ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜǎΦ [ƛōŞǊŞǎ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 

ferroviaires lourdes, des horaiǊŜǎ ǇǊŞŞǘŀōƭƛǎ Ŝǘ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŀǊǊşǘǎ ŦƛȄŜǎΣ ƭŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ planifient leurs 

déplacements et excursions avec plus de souplesse. " ŎŜƭŀ ǎΩŀƧƻǳǘŜnt ƭΩŜƴŘǳǊŀƴŎŜ Řǳ ζ cheval 

mécanique η Ŝǘ ƭΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ƭƛƳƛǘŞ ǊŜǉǳƛǎ ǇŀǊ ǎƻƴ ǳǘƛƭƛǎateur. Ce soulagement de contraintes à la mobilité a 

fait de la bicyclette « a geographically liberating machine, serving as a herald for even greater liberation 

in the age of the motorcar and aeroplane » (Norcliffe, 2001, p. 222). Des tours de quelques kilomètres en 

ŎŀƳǇŀƎƴŜ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊƻƴǘ Ŝƴ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ durant les fins de semaine. Un nouveau style de vie 

prendra forme et de nouveaux modes de consommation ǾŜǊǊƻƴǘ ƭŜ ƧƻǳǊ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƴƻƳƛŜ Řǳ ƭƻƛǎƛǊ 

autour de la bicyclette39. 5Ŝǎ ŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ŘΩƘŞōŜǊƎŜƳŜƴǘ ŦŜǊƻƴǘ ƭŜǳǊ ŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ 

ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǾƛǎƛǘŜǳǊǎ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ Ŝǘ ƴƻƴ ǎƛƳǇƭŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ŘΩƻŎŎŀǎƛƻƴƴŜƭǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǳǊǎ 

de marchandises ou de courrier. Cette augmentation de la fréquentation des routes rurales permettra 

ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ƘƻǊǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ 

ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ όŎŀŦŞǎΣ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴΣ ƎŀǊŀƎŜǎ Ŝǘ ƳŀƎŀǎƛƴǎ ŘŜ ǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴΣ ŜǘŎΦύ (Oosterhuis, 2016). Le 

tourisme à bicyclette gagnera les esprits et remplira par ailleurs une fonction stratégique dans le contexte 

des villes industrielles en développement : une fonction hygiénique permettant de contrer les effets 

ƴŞŦŀǎǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻƭƭǳǘƛƻƴΣ Řǳ ōǊǳƛǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƎƛǘŀǘƛƻƴΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳǆǳǊǎ ŘŜǎ 

 
39 Comme nous le verrons au Chapitre 5, ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ƳƻŘŜǎ ŘŜ 
consommation, en continuité de cette histoire de la bicyclette, donnant par ailleurs forme à des styles de vie mis à jour par ces 
nouveaux modes de consommation et les valeurs ǉǳΩƛƭǎ ƛƴŎŀǊƴŜƴǘ et performent. 
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populations40. Les tours à bicyclette gagneront enfin les esprits des élites politiques et articuleront les 

Şƭŀƴǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎǘŜǎ Ŝƴ ǾƻƎǳŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǊŞŎǊŞŀǘƛǾŜ ό5ŀƴŜƳŀǊƪΣ tŀȅǎ-Bas, Allemagne) ou 

sportive (Italie, France, Espagne) (ibid.). En Italie, des tours à bicyclette organisés par des clubs 

vélocipédiques servirent de véhicules Ł ƭŀ ŘƛǎǎŞƳƛƴŀǘƛƻƴ ŘΩƛŘŞŜǎ ƴŀǘƛƻƴŀƭƛǎǘŜǎ et à la promotion ŘΩǳƴŜ 

ŎƻƴǎŎƛŜƴŎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŜǎ ǇǊƻǾƛƴŎŜǎ ŘΩun territoire encore peu unifié41 (Pivato, 1990). Grand 

ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǘƻǳǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ǇǊŜƴŘǊƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŦƻǊƳŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ façonneront et 

articuleront des imaginaires matériels et immatériels au gré des époques et de contextes. 

 

De premières cartes routières seront dessinées spécifiquement pour les cyclistes durant les années 1890 

Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǊŀǎǎŜƳōƭŞŜǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜƳŜƴǘ selon les exigences des cyclistes. En 1894, la Cyclists 

Handy Road Map référencera les routes principales, les stations de chemin de fer, les villes et villages ainsi 

que les bureaux de poste dans un rayon de 60 miles autour de la ville de Toronto. Une pareille carte verra 

le jour à Montréal en 1897 afin de référencer les routes et itinéraires accessibles ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ 

ses environs (figure 7). Ces cartes matérialiseront à leur tour un imaginaire de la route et de la liberté 

articulé par la bicyclette puis, quelques années plus tard, par ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǇŜǊŎŜǾǊƻƴǎ au 

/ƘŀǇƛǘǊŜ оύΦ 9ƭƭŜǎ ǎŜǊƻƴǘ ǇǊŞŎǳǊǎŜǳǊŜǎ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ǾŜǊǘŜǎ Ŝǘ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ Ŏƻƴƴŀƞǘ 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ vǳŞōŜŎΦ 

 

 
40 Harry Oosterhuis (2016) ǎƻǳƭƛƎƴŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŀƭƻǊǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ǉǳŜ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ζ ŎƻƳōƛƴƛƴƎ ǇƘȅǎƛŎŀƭ ŜȄŜǊŎƛǎŜ ŀƴŘ 
mental relaxation, would strengthen and revitalize the body and counter modern ailments such as fatigue and nervous 
exhaustion » associés à la vie urbaine (p. 237). 
41 [ΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŎƻƳƳŜ ǎȅƳōƻƭŜ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻƎǊŝǎ (et de vitesse) sera également 
ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘŀƭŜΣ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘΣ ŀǳ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩǳƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƴŀǘƛƻƴŀƭ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ ƳƛƴƛǎǘǊŜ italien nouvellement désigné, 
Benito Mussolini. Le 26 mars 1923, celui-ci se montrera lui-même au volant de son automobile officielle à la cérémonie 
ŘΩƛƴŀǳƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ ŎŜ ǉǳƛ ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜΣ ǊŜƭƛŀƴǘ aƛƭŀƴ Ł ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘŜǎ ƭŀŎǎ ŀƭǇƛƴǎ 
(Autostrada dei Laghi) (Moraglio, 2017). Comme au Canada quelques années plus tard (et quelques années plus tôt, avec la 
construction du chemin de fer), les technologies de mobilité ǎŜ ǎƻƴǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ ƳƻƴǘǊŞŜǎ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘŀƭŜǎ Ł ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ 
ŘΩidées de « modernité » en donnant forme à des imaginaires sociotechniques ŀǇǇǊƻǇǊƛŞǎ Ł ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊ et à 
ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ de visions du futur de sociétés. 
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Figure 7 - « Bicycle map of the Island of Montreal and surrounding discrict »  
(Archives nationales à Montréal, 1897) 

 

Le « retour » de la bicyclette à Montréal 
 

Années 1970 et luttes cyclistes 

 

Au tournant des années 1970, des associations cyclistes aux différentes missions feront leur apparition au 

Québec et à Montréal. Environ trois quarts de siècle après ce que les médias et les partisans ont nommé 

le « mouvement des droits des cyclistes » (Ingram, 2015)Σ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ font 

leur apparition ŀǾŜŎ ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩƛƴŦƭŞŎƘƛǊ ƭŜǎ ŀǇǇǊƻŎƘŜǎ ƭŞƎŀƭŜǎ Ŝǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ 

la bicyclette à Montréal. La Fédération cyclotouriste provinciale sera la première organisation cycliste à 

promouvoir la pratique de la bicyclette comme un sport, « notamment par le biais de voyages 

touristiques » dès 1967 (Vélo Québec, s. d.-f). Le père rédemptoriste Gabriel Lupien, à la tête de la 

Fédération, travaillait néanmoins à la popularisation de la bicyclette à travers son École de cyclotourisme 

depuis 1956. Celui qui sera surnommé « le bon Dieu en vélo η ǎΩŀŦŦŀƛǊait chaque été à enseigner aux jeunes 

de la province les rudiments de la pratique de la bicyclette. La Fédération cyclotouriste provinciale 

deviendra la Fédération québécoise de cyclotourisme en 1973, puis Vélo Québec en 1979, introduisant 
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alors le terme « vélo », sorte de néologisme au Québec. En 1979, la Loi sur les normes du travail sera 

adoptée par le gouvernement Lévesque, garantissant une augmentation du temps libre et ouvrant la voie 

ǇƻǳǊ ƭŜ ŦƭŜǳǊƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǊŞŎǊŞŀǘƛǾŜǎ42. La promotion de la bicyclette ŀǳ vǳŞōŜŎ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜ ŀƛƴǎƛ 

ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭŜ Ŝǘ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǎǇƻǊǘƛǾŜ Ŝǘ ǊŞŎǊŞŀǘƛǾŜΦ Lƭ ŦŀǳŘǊŀ ŀǘǘŜƴŘǊŜ мфтр ǇƻǳǊ 

ǉǳΩǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘŜ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ǎŜ ǊŀǎǎŜƳōƭŜ Ŝǘ ŦƻƴŘŜ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ƎǊƻǳǇŜ ŘŜ ŘŞŦŜƴǎŜ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ 

urbaine de la bicyclette au Canada, Le Monde à bicyclette (MÀB). Dans un contexte de mobilisation 

ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ Ŝǘ ŘΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ Ǿƛǎƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ƭŜ a". ǎŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊŀ Ŝƴ ǎΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ŘŜ 

ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƎǊƻǳǇŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ Ŝƴ 9ǳǊƻǇŜ Ŝǘ ŀǳȄ ;ǘŀǘǎ-Unis43, ainsi que de courants intellectuels, sociaux 

et environnementaux, dans le but ŘŜ ǊŜƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƭŜ ζ ǘƻǳǘ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ηΣ ζ ŎΩŜǎǘ-à-dire des 

espaces et des milieux de vie aménagés en fonction des déplacements faits en voiture motorisée » 

(Poitras, 2015, p. 9). Le groupe ancrera sa critique contestataire dans la vie quotidienne à travers un 

« ŎƻŎƪǘŀƛƭ ǎƛƴƎǳƭƛŜǊ ŘΩƛŘŞŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǘŀŎǘƛǉǳŜǎ ώΧϐ ŀƧƻǳǘŀƴǘ ǳƴ ŞƭŞƳŜƴǘ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŎŝƴŜ ǎǇŜŎǘŀŎǳƭŀƛǊŜ Ł ǎŜǎ 

manifestations ». Une « contre-ŎǳƭǘǳǊŜ ŎȅŎƭƛǎǘŜ η ǾƛŜƴŘǊŀ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ de la bicyclette 

comme outil de contestation politique à cette époque à Montréal (Carlsson, 2002; Furness, 2007), 

érigeant la bicyclette ŀǳ ǊŀƴƎ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ Ł ƭŀ ζ ŦƻǊŎŜ ŘŜǎǘǊǳŎǘǊƛŎŜ η ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇǊƛǾŞŜΣ ζ ƛƴŎŀǊƴŀǘƛƻƴ 

ƳşƳŜ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ƳŀǳȄ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘŜ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜ Υ ƭΩŀƭƛŞƴŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳΣ ƭŜ ǘǊƛƻƳǇƘŜ ŘŜ 

la rationalité marchande sur le bien-être, et la dégradation ǎȅǎǘŞƳŀǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ η (Ross, 

2015, p. 99). La « vélorution » soutenue par le MÀB et divers groupes aux intérêts différents venus se 

ƎǊŜŦŦŜǊ Ł ƭŀ ƭǳǘǘŜ Řǳ ƎǊƻǳǇŜ ŦŜǊŀ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ƭŀ ŎƛōƭŜ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ƳŀǳȄ ǎƻŎƛŞǘŀǳȄ Ŝǘ ŘŜ ŎŀƭŀƳƛǘŞǎ Řǳ 

monde occidental. La bicyclette gagnera en visibilité durant les années 1970 alentour de manifestations, 

de « die-ins », du développement de « zines » militants spécialisés, et de diverses actions directes comme 

le marquage de voies cyclables, une nuit de juillet 1978, sur les rues Saint-Urbain et Marie-Anne, ou encore 

des descentes dans le métro afin de revendiquer un accès aux voitures de métro pour les personnes se 

ŘŞǇƭŀœŀƴǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŞŜǎ ŘΩǳƴe bicyclette (Ross, 2015). 

 

Dans ce contexte, ŘƛǾŜǊǎŜǎ ŎƻƴǘŜǎǘŀǘƛƻƴǎ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜǎΣ Řƻƴǘ ŎŜƭƭŜ ǊŜƳŜǘǘŀƴǘ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ǇǊŞǾǳŜ 

ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ bƻǘǊŜ-Dame dans le secteur est de la ville, marqueront un tournant quant à la manière 

dont seront par la suite imaginés et planifiés les projets de développement de la mobilité à Montréal 

(Gagnon, 2006). !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŎƻƳƳŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘƻƳƛƴŜ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ 

 
42 La Loi sur les normes du travail (RLRQ, chap. N-1.1) viendra notamment limiter la durée de la semaine de travail, garantir des 
jours fériés et assurer un nombre minimal de vacances par année aux salariés. 
43 Par exemple, le mouvement Bikes Not Bombs fondé à Boston, ou Pedals for Progress au New Jersey. 
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déplacement à Montréal (marche, bicyclette, transport collectif, etc.), uƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘΩŞǘǳŘŜǎ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉǳŜǎ Ŝǘ 

gouvernementales viendront confirmer certains doutes exprimés par la population, remettant 

notamment en question le lien pourtant bien implanté ς et ayant guidé durant de longues années les 

politiques publiques de la mobilité urbaine ς selon lequel une plus grande capacité de circulation en 

améliorerait la fluidité. Autour de ces contestations et mobilisations citoyennes, la question de la 

« revitalisation urbaine » gagnera en popularité dans une optique ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜǎ 

ŎƛǘƻȅŜƴǎ ŀǳǘƻǳǊ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴΦ {ΩŀŦŦŀƛǊŀƴǘ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ Ł ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŀ 

ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ ǎƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ƭŀ municipalité visera à faire de la 

consolidation du centre-ville et des quartiers péricentraux une priorité, travaillant à y développer de 

nouveaux emplois et à rénover les milieux de vie de ses résidents. 

!ǳǘǊŜƳŜƴǘ ŘƛǘΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ŀǾŀƛǘ Ǿƻǳƭǳ ǇǊƻŦƛǘŜǊ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇƻǳǊ 

ǊŞǇŀǊǘƛǊ ƭŜǎ ŦƻƴŎǘƛƻƴǎ Ł ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘŜ ŦǊŀƴŎƘƛǊ ŀƛǎŞƳŜƴǘΣ ƭΩƻƴ 

commence graduellement à planifier des secteurs de façon plus intégrée afin que la 

cƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǇǳƛǎǎŜ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜǊ ǇŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ (Gagnon, 2006, p. 244). 

 

 

Années 1990 Ŝǘ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ mobilité de la bicyclette 

 

Malgré les nombreuses mobilisations citoyennes, les demandes effectuées par différents groupes comme 

le MÀB, et les discussions publiquement ouvertes sur la place de la bicyclette en ville et, plus largement, 

sur les enjeux posés par la place de la voiture à Montréal, les premiers accommodements et 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ŞƳŜǊƎŜǊƻƴǘ ǘƛƳƛŘŜƳŜƴǘ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ мфуоΦ [Ŝ ǇǊŜƳƛŜǊ ¢ƻǳǊ ŘŜ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ 

à bicyclette sera organisé par Vélo Québec en 1985 à la demande du ministre des Transports Guy Tardif 

ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŜǊ ǳƴ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ inaugurer les nouvelles ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ (Vélo 

Québec, 2017)Φ {Ωƛƭ ŦŀǳŘǊŀ ŀǘǘŜƴŘǊŜ ǳƴŜ ŘŞŎŜƴƴƛŜ ǇƻǳǊ ǾƻƛǊ ŀǇǇŀǊŀƞǘǊŜ ƭŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ǎǳǇǇƻǊǘǎ Ł bicyclette 

en 1996, les voies séparées, et la construction de liens cyclables permettant la traversée sécuritaire du 

fleuve Saint-Laurent, Daniel Ross (2015) remarque que la quasi-totalité des demandes édictées en 1975 

par le MÀB dans son « Manifeste cycliste » ƻƴǘ ŞǘŞ ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŞŜǎΣ ζ Ŝǘ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ la bicyclette est un moyen 

ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǾƛŀōƭŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǎǘ ǎƻǊǘƛŜ ŘŜǎ ƳŀǊƎŜǎ ǇƻǳǊ ǊŜƧƻƛƴŘǊŜ ƭΩŀŎŎŜǇǘŀǘƛƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ η όǇΦ млуȤ109). 

Au niveau institutionnel, cŜǎ ŘŜƳŀƴŘŜǎ ǎƻƴǘ ǾŜƴǳŜǎ ǎΩƛƴǘŞƎǊŜǊ Ŝǘ ǎŜ ƳşƭŜǊ Ł ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ Ŝƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

de la ville comme milieu de vie de qualité (livable city)Σ Ŝǘ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ cycliste initialement « radicale » 
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a peu à peu cessé ses activités44. Ironiquement, comme le note John Stehlin (2019), « what looked in the 

мффлǎ ƭƛƪŜ ŀƴ άŀƴǘƛ-ǎȅǎǘŜƳƛŎέ ƳƻǾŜƳŜƴǘ ǿƻǳƭŘ ƛƴ ǘƘŜ ǎǇŀŎŜ ƻŦ ǘǿƻ ŘŜŎŀŘŜǎ ŎƭŀƛƳ ƛǘǎ ŎǊǳŎƛŀƭ ǊƻƭŜ ƛƴ 

improving the functioning of the capitalist city » (p. xiv). 

 

La « renaissance urbaine » montréalaise 

 

Selon Stehlin (2019), la bicyclette ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ζ un véhicule pour une ville nouvelle », « une 

technologie appropriée » de la « renaissance urbaine η Ŝƴ !ƳŞǊƛǉǳŜ Řǳ bƻǊŘ ƛƴƛǘƛŞŜ ǇŀǊ ƭΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜ 

ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфтл Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΦ [ΩŜƴŘƻssement 

ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мффлΣ ŀƴƴƻƴŎƛŀǘŜǳǊ ŘΩǳƴ ζ retour » de la bicyclette en ville, ne peut cependant 

pas être compris comme le simple fruit du sens commun selon lequel il serait environnementalement et 

socialŜƳŜƴǘ ōŞƴŞŦƛǉǳŜ ŘΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ de la bicyclette. Selon Stehlin, la bicyclette prend 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ !ƳŞǊƛǉǳŜ Řǳ bƻǊŘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ƳŜŘƛǳƳ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ soutenant et 

alimentant les dynamiques du capitalisme urbain, favorable Ł ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ de politiques 

environnementales (qui seront présentées au Chapitre 2), et permettant le développement de politiques 

interurbaines de circulation (dont certaines seront analysées au Chapitre 3). Comme le souligne Stehlin,  

advocates have worked tirelessly over the past twenty years to get cycling taken 

seriously as a mode of transportation, a positive contribution to public life, and a way 

to reduce carbon emissions. At the same period, city leaders have searched for a new 

framework for economic growth that is less vulnerable to globalization, less carbon-

intensive, and (it is hoped) less alienating. These sets of actors have found each other 

in the street and its remaking. (p. xii) 

 

/Ŝ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǘƻƴΣ ŘΩǳƴŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфтл ŀǳ ǎƻǳǘƛŜƴ ŘΩǳƴŜ 

« renaissance urbaine », pose un ensemble de questions quant aux conditions dudit « retour » de la 

bicyclette en ville. Ruth Oldenziel et Helmut Trischler (2015) soulignent que « [b]y changing the image of 

bicycles from a working-class vehicle to a desirable tool for green citizenship, cycling gained a fighting 

chance for equal treatment among motorized traffic, when funds for infrastructures and urban planning 

were allocated » (p. 7). En ce sens, les revendications des associations cyclistes semblent avoir cheminé 

ƧǳǎǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ Ŝƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ un véhicule, soit un mode de transport alternatif 

 
44 /ƭŀƛǊŜ aƻǊƛǎǎŜǘǘŜΣ ŦƛƎǳǊŜ ƛƴŦƭǳŜƴǘŜ Řǳ a".Σ ŀ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŦƻƴŘŞ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ /ȅŎƭƻ bƻǊŘ-Sud en 1998, dont la mission est de 
« ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜǊ ŘŜǎ ǾƛŜǎ η Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƭƻǎ ǊŜǾŀƭƻǊƛǎŞǎ ζ ŀǳȄ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ Řǳ {ǳŘ ηΣ Ŝǘ ŎƻŦƻƴŘŞ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜ 
Communauto en 1994. 
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ou complémentaire Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ Cette vision confère à la bicyclette un rôle dans un éventail de modes 

ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǳǊōŀƛƴΣ Ŝǘ ƭΩƛƴǎŎǊƛǘ alors en relation à des héritages sociotechnique de mobilité urbaine. De 

quelles manières le « retour » de la bicyclette à Montréal ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ-il en tension avec des héritages 

sociotechniques de la mobilitéΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ des imaginaires sociaux qui se sont développés au travers 

ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΚ vǳŜƭƭŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ Ǿƛǎƛƻƴǎ ŘŜ ŦǳǘǳǊǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜ 

mentionnent Jasanoff et Kim (2015), sont performées par la bicyclette? Comment ces visions sont-elles 

performées, dans ce contexte, par les promoteurs et les acteurs de la bicyclette dans différents milieux? 

 

La « renaissance » dont il est question, et dont il sera question tout au long de cette thèse, prend forme 

dans le contexte nord-américain du « retour » à la ville. [ΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ǇŜǊƳƛǎ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀǳ 

début du XXe siècle se sera poursuivie tout au long du XXe siècle, entraînant un véritable exode urbain au 

ǇǊƻŦƛǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŜǎǇŀŎŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭǎ ǎǳōǳǊōŀƛƴǎΦ /ƻǳǇƭŞŜ Ł ƭŀ ŘŞƳƻŎǊŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞΣ 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀǳǊŀ ŘŜǎ ǊŞǇŜǊŎǳǎǎƛƻƴǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ Řǳ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ Ře banlieue après la 

Seconde Guerre mondiale alors ǉǳΩŜƭƭŜ suscite un réel engouement auprès de la population comme 

ŀǳǇǊŝǎ ŘŜǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘǎ ǉǳƛ ǎΩŀŦŦŀƛǊŜǊƻƴǘ Ł ŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǊƻǳǘƛŜǊ (Beaudet, 

2021). 5ΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ en infrastructures routières seront alors réalisés pour les banlieues, 

ǉǳƛ ǎΩŞǘŜƴŘǊƻƴǘ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ŎŜƴǘǊŀƭŜǎ ƴƻǊŘ-ŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜǎΦ " aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭΩŜȄƻŘŜ ǳǊōŀƛƴ ŜƴǘǊŀƞƴŜǊŀ ǳƴ 

ǊŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ-ŘΩǆǳǾǊŜ et de nombreuses 

usines et industries ς et leurs ressources fiscales ς se délocaliseront en périphérie, remettant dès lors en 

question le rôle prépondérant de Montréal dans la région et les bases de son économie traditionnelle liée 

à son paysage industriel historique (Linteau, 2017). Dans cette période de bouleversements économiques 

notamment marquée ǇŀǊ ƭŜ ŘŞŎƭƛƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ƳŀƴǳŦŀŎǘǳǊƛŝǊŜΣ ǇŀǊ ƭŀ ǘŜǊǘƛŀǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Ŝǘ ǇŀǊ 

la généralisation du transport par camionnage au détriment du transport sur rail, Montréal perdra son 

avantage géographique qui en faisait une interface privilégiée des échanges transatlantiques et 

internationaux (ibid.).  

 

[ΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ζ retour à la ville » désigne ƭŜ ǊŜƎŀƛƴ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ǎǳǎŎƛǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŎŜƴǘǊŀǳȄ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ 

années 1970 (Benali, 2005)Φ " aƻƴǘǊŞŀƭΣ ŎŜ ǊŜƎŀƛƴ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ǎŜ manifeste dans la foulée des projets de 

modernisation, caractéristiques des années 1960 et des ambitions du maire Jean Drapeau. Des politiques 

ŘŜ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ ς dont certaines seront discutées au Chapitre 3 ς ont été adoptées dans le 

but de revaloriser la vie en ville et dans les quartiers centraux. Cette tentative de revalorisation, dont les 
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paramètres seront contextualisés dans le cadre de cette thèse, sera à la fois déployée par des politiques 

publiques visant à embellir et assainir des milieux de vie et par une littérature scientifique portant sur le 

« droit à la ville η Ŝǘ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ (Harvey, 1973; Jacobs, 1961; Lefebvre, 1968, 1974). 

Au Chapitre 3 (section « Savoirs théoriques critiques et mutations du capitalisme urbain »), je présenterai 

les fondements et les préceptes théoriques qui ont accompagné le développement de cette littérature et 

ǎƻƴ ǎǳŎŎŝǎ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƧǳǎǉǳΩŁ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ Cette 

littérature est en effet influente et grandement mobilisée depuis les années 1960 pour remettre en 

question ƭŀ ǇƭŀŎŜ ƻŎŎǳǇŞŜ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǇƻǳǊ promouvoir et inciter le 

développement de la bicyclette Ŝǘ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳƛ ƭΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŜƴŎŀŘǊŜƴǘΦ Pour les 

manières dont elle insuffle ς et escompte ς un renouvellement des liens sociaux par des interventions sur 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ƧŜ ƳΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊŀƛ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ Ł ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŘŜǎ 

considérations théoriques qui la supportent.  

 

Aux Chapitres 3 à 5, jΩanalyserai ƭŜǎ ŦƻǊƳŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩƛŘŞŜǎ ǉǳƛ 

ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭΩǳǊōŀƛƴ Řŀƴǎ ƭŀ ŦƻǳƭŞŜ ŘŜ ŎŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎΦ WŜ ǇƻǊǘŜǊŀƛ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŀǳȄ ƳŀƴƛŝǊŜǎ 

dont les politiques de mobilités « actives » institutionnalisent et régulent la place de la bicyclette 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ WŜ ŦƻŎŀƭƛǎŜǊŀƛ ǎǳǊ la notion de « quartier ηΣ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎŜƴǘǊŀƭŜ Ŝǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ ŀǳȄ 

ƳƻŘŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴe, en lien à laquelle la bicyclette participe à la constitution de phénomènes 

résidentiels, sociaux et communautaires, économiques et commerciaux, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩesthétique et artistiques. 

***  

En somme, à ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀ ŜƴƎŜƴŘǊŞ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǎƻŎƛŀōƛƭƛǘŞǎ όƴŀǾŜǘǘŀƎŜΣ 

vie de famille et de communauté, loisirs, agréments du déplacement, etc.) (Beaudet, 2021), ma recherche 

ŀǳǊŀ ǇƻǳǊ ōǳǘ ŘΩŜȄǇƭƻǊŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŜ ζ retour » de la bicyclette façonne, voire renouvelle des pratiques 

politiques, économiques, sociales et culturelles dans un contexte de « renaissance urbaine » marqué par 

des impératifs et temporalités « durables ». En explorant comment le « retour » de la bicyclette prend 

ŦƻǊƳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƧŜ ǇƻǎŜǊŀƛ Ŝƴ ŦƛƭƛƎǊŀƴŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ Řǳ « pourquoi maintenant? » afin de 

mettre en valeur les spécificités contextuelles et temporelles ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀlaise de la mobilité 

brossée dans ce chapitre. ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳƛ ƻƴǘ ǎǘǊǳŎǘǳǊŞ ƭΩǳǊōŀƴƛǘŞ 

ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ ƻƴǘ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎ (Hernández, 2018; P. Lewis et al., 2014; Malézieux et al., 
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2002) et que le caractère transformateur ς et destructeur pour les populations expropriées, délogées et 

évacuées pour leur faire place ς a été souligné (Charlebois et Linteau, 2014; High, 2022; D. W. Williams, 

1997), il ƳΩŀǇǇŀǊŀƞǘ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘŜǳǊǎ ǇǊŜƴƴŜƴǘ 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦƻǊƳŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ Ǉƭǳǎ ŘƛǎŎǊŝǘŜ, décentralisée, voire participative. Tandis que ces grands 

projets ont entraîné la disparition et la « revitalisation » de quartiers pour faire place aux développements 

de grands projets de mobilité au nom de la « modernisation », je porterai attention dans ma recherche 

aux modalités de développement de projets dits « durables » ou « verts », mises en évidence depuis une 

mobilité désignée « durable », « active » et parfois « douce » ou « écomobilité ». De nouvelles échelles 

ŞƳŀƴŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛŘŞŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ projets « durables » ou « verts », et différentes 

recommandations urbanistiques ǎƻƴǘ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ζ quartiers » qui deviennent, à 

certains égards, des « laboratoires expérimentaux » de rénovation urbaine (Benali, 2012). En somme, il 

ŀǇǇŀǊŀƞǘ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘ ŘΩŞǘǳŘƛŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ŘƛǾŜǊǎŜǎ projections et recommandationsΣ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǎƻƛŜƴǘ 

urbanistiques ou non, organisent ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜǎ milieux urbains façonnés par une mobilité « durable » 

et « active » : celle de la bicyclette. 

  



 

75 
 

CHAPITRE 2 ς CONCEPTUALISATION ET MÉTHODOLOGIE 
 

Dans ce chapitre, je présenterai les outils conceptuels et méthodologiques qui guideront mon analyse 

tout au long de cette thèse. aƻƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŀƭƛǎŜǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ 

ǘƘŞƻǊƛŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘŜ aŀǎǎŜȅ (1994, 2005) et du temps de Sarah Sharma (2013a, 2014), toutes deux 

interrogeant ces notions à partir dynamiques de pouvoir qui en sont constitutives et qui en caractérisent 

les dimensions fondamentalement politiques. /Ŝǎ ǘƘŞƻǊƛŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ƳŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊƻƴǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ les 

normativités qui émergent de discours et de pratiques institutionnelles qui articulent et médient des 

ǊŀǇǇƻǊǘǎ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ŀǳ ǘŜƳǇǎ par la bicyclette ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ. 

 

PARTIE 1 : SPATIALITÉS 
 

Dynamiques spatiales de la mobilité 
 

Suivant les propositions théoriques introduites au /ƘŀǇƛǘǊŜ мΣ ƛƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ƘǳƳŀƛƴŜǎ 

exemptes ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳŞŘƛŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎΦ /Ŝǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ ƴŜ ǎŜǊŀƛŜƴǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ 

pas structurées par un système technique parfaitement stabilisé. Elles seraient plutôt informées par des 

processus sociotechniques toujours en cours, eux-mêmes configurés selon des conditions sociétales et 

des imaginaires sociaux (Castoriadis, 1975). À travers la technique, comme le suggère Stiegler (1994), des 

dynamiques spatio-temporelles particulières viennent à prendre forme dans les sociétés humaines. Selon 

ƭǳƛΣ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǎǘ ōƻǳǎǎƻƭŜ ŘŜ ƭΩşǘǊŜ ƘǳƳŀƛƴ Ŝǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ Ŝǎǘ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ζ conquête » de 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ Řǳ ǘŜƳǇǎΦ tǊŞŀƭŀōƭŜƳŜƴǘ Ł {ǘƛŜƎƭŜǊΣ IŀǊƻƭŘ !Φ Lƴƴƛǎ (1950) avait démontré comment les 

médias, permettant et induisant des spatio-ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǎƛƴƎǳƭƛŝǊŜǎ όǉǳΩƛƭ ƴƻƳƳŜ ζ ōƛŀƛǎ ǎǇŀǘƛŀǳȄ η Ŝǘ 

« biais temporels »), jouent un rôle central dans le développement et la stabilité de cultures et de sociétés. 

Inspirée par Innis, Sharma (2013b) ǎƻǳƭƛƎƴŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǉǳŜ  

[a]ll forms of media-technology45, whether they are mobile, locative, clunky, minuscule, 

or fixed in place will alter, regulate, and change the qualitative experiences of space 

and time. Media technologies are implicit in the production of temporal and spatial 

parameters of communication and political possibility (p. 67).  

 
45 Empruntant à Marshall McLuhan, Sharma définit le medium comme une extension des sens humains, dans la mesure où le 
medium provoque ǳƴ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘΩŞŎƘŜƭƭŜ ƻǳ ŘΩŀƭƭǳǊŜ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀŦŦŀƛǊŜǎ ƘǳƳŀƛƴŜǎΦ 
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De la sorte, les spatio-temporalités permises et induites par des technologies de mobilité doivent être 

reconnues comme centrales au développement des sociétés et à la stabilité de cultures spatiales et 

temporelles.  

 

/ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ au Chapitre 1, le développement de technologies modernes de communication 

Ŝǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǾŜƴǳ ǊŜƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛŀƭŜ et temporelle des villes et des sociétés 

industrielles. Les spatio-temporalités permises et induites par ces technologies ont entraîné une 

redéfinition et une réinvention des relations spatiales, et de nouvelles possibilités ont historiquement 

ŞƳŜǊƎŞ ŘŜ ƭΩŀǾŝnement de technologies de mobilité. 5ǳǊŀƴǘ ƭΩŝǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ƳƻƛǘƛŞ Řǳ 

XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ est ainsi venue prendre une signification particulière en rapport à de 

nouvelles dynamiques spatiales, comme le souligne Norcliffe (2001). Ses recherches montrent 

notamment comment « ǘƘŜ ōƛŎȅŎƭŜ ŎƘŀƴƎŜŘ ǘƘŜ ƳŜŀƴƛƴƎ ƻŦ ǘƘŜ ǇƭŀŎŜ ŎŀƭƭŜŘ άŎƻǳƴǘǊȅǎƛŘŜέ » (p. 19), en 

rapport aux excursions touristiques à bicyclette transformant la ruralité ou la campagne en espace 

récréatif.  

 

[ΩŜǎǇŀŎŜ ŎƻƳƳŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ  
 

En relation à des processus sociotechniques toujours en cours et fondamentalement politiques et 

ŎƻƴƧƻƴŎǘǳǊŜƭǎΣ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŎƻƳƳŜ ƭΩƛƳōǊƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ et de conditions de 

possibilités dynamiques et changeantes. Selon la géographe Massey (2005), ƭΩŜǎǇŀŎŜ est le produit 

ŘΩƛƴǘŜǊǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ǇƻǘŜƴǘƛŀƭƛǘŞǎ; il est une production sociale. [ΩŀǳǘǊƛŎŜ formule une 

ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŀǳ-delà de ses dimensions visiblesΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire au-delà de la surface sur laquelle 

des événements se produisent. {Ŝƭƻƴ ŜƭƭŜΣ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǊŜƭŝǾŜ Ǉƭǳǘƾǘ ŘΩǳƴ processus dynamique et relationnel 

en constant état de réalisation, « always in the process of being made ώΧϐ never finished; never closed » 

(p. 9). En cela, Massey conceptualise ƭΩŜǎǇŀŎŜ comme ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ƻǳǾŜǊǘ ŎƻƳǇƻǎŞ ŘΩǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ 

ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ ǉǳƛ ƭŜ Ŧƻƴǘ şǘǊŜ ŀǳ-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘ ŀǳǉǳŜƭ il est perceptible. 

 

5ŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŜǎ ƳŞŘƛŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ Ŧƻƴǘ şǘǊŜ Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ ŘŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ƭŀ 

ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ŘŜ aŀǎǎŜȅ ƻǳǾǊŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŀǳȄ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ de manière continue et conjoncturelle. Comme vu précédemment, la technique est structurante 
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ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭǎ ŀǳ ƳƻƴŘŜ Ŝǘ ŘŜ ƳƻŘŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛŀƭŜΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ 

Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŎǊŞŜ ŘŜǎ ǇƻǘŜƴǘƛŀƭƛǘŞǎ Řƻƴǘ ŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ƭΩŜȄǘŞǊƛƻǊƛǎŀǘƛƻƴΣ faisant 

être ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ł ƭŀ ŎǊƻƛǎŞŜ ŘŜ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎΣ ŘΩƛŘŞŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƴƧƻƴŎǘǳǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎΦ ¢ƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ 

de ma recherche, je tiendrai ainsi compte du rôle spatialisant des technologies de mobilité pour les 

dynamiques et les rapports spatiaux que celles-ci impriment. Dans sa thèse de doctorat, Consuelo Vásquez 

Donoso (2009) ǎΩƛƴǎǇƛǊŜ ŘŜ aŀǎǎŜȅ ǇƻǳǊ ŞƭŀōƻǊŜǊ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ǇŜǊŦƻǊƳŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ, ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ 

comme étant constitué « dans la relation de trajectoires distinctes qui coexistent, se rencontrent, 

ǎΩŀŦŦŜŎǘŜƴǘΣ ŜƴǘǊŜƴǘ Ŝƴ ŎƻƴŦƭƛǘ ƻǳ ŎƻƻǇŝǊŜƴǘ » (p. iii). Cette vision, basée sur une relationalité matérielle et 

hétérogène « qui suppose des acteurs humains et non humains en interactions » (p. 5), lui permet de 

ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ǎƻƴ ƻōƧŜǘ ŘΩŞǘǳŘŜ όƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴύ ζ en action », ŎΩŜǎǘ-à-dire en suivant et en retraçant les 

médiations et les mouvements qui le composent, afin ŘΩŜƴ ǎŀƛǎƛǊ ƭŜ ƳƻŘŜ ŘΩşǘǊŜ Ŝǘ ŘΩŀƎƛǊΣ autant que ses 

implications sociales et politiques. Une telle approche des technologies de mobilité, et plus précisément 

de la bicyclette, me ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ dynamique de production ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŀǳ-delà 

ŘŜ ǎŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ ǾƛǎƛōƭŜǎΣ ǎƻƛǘ Ŝƴ ǘŜƴŀƴǘ ŎƻƳǇǘŜ Řǳ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ 

dynamiques spatiales et sociales. 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƛƭ ǎΩŀƎƛt dès lors de mettre en lumière le rôle de la 

technique (soit de la bicyclette) dans la consǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ 

dont elle permet ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ la production de discours et de pratiques spatialement et socialement 

organisantes. Cette approche permettra enfin ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ des forces ǉǳƛ ǆǳǾǊŜƴǘ Ł 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ, et ŘΩinterroger les modalités et les conditions de production ς voire de 

renouvellement ς de ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ à Montréal.  

 

LƴǎǇƛǊŞŜ ǇŀǊ ŎŜǘǘŜ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴΣ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ ŀǳȄ ƳŞŘƛŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ font être et organisent 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ par la bicyclette. [ŀ ǇŜǊǘƛƴŜƴŎŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ la production de 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ politique et conjoncturelle. Les actions et les investissements réalisés depuis les 

années 1990 Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ (qui seront présentés au Chapitre 3) 

soulèvent un ensemble de questions sur les manières dont la bicyclette participe à la production de 

paramètres spatiaux et temporels spécifiques, ainsi que de possibilités politiques nouvelles. Considérant 

le rôle éminemment politique ŘŜ ƭΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘƛǉǳŜ ǉǳƛ Ŝƴ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ 

déploiement (planification urbaine, urbanisme, architecture), le rôle stratégique de la bicyclette dans la 

ƳƛǎŜ Ŝƴ ŦƻǊƳŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŎƻƳƳǳƴ Ŝǎǘ Ł ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ (Labbé, 2017, 2019). Ces pratiques sont en effet 

spatialement organisantes au-delà des surfaces, car elles produisent des mises en ordre selon des savoirs 
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Ŝǘ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŜƴǘ Ŝǘ ǇŜǊŦƻǊƳŜƴǘ par la bicyclette. Dans les mots de Rob Shields (1991), 

présentés et traduits par Matthieu Adam et Émeline Comby (2020)Σ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǎŜ 

ǊŞŀƭƛǎŜ ǘŀƴǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ όǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ōŃǘƛύΣ ǉǳΩŀǳ 

ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛŀƭ όƳȅǘƘƻƭƻƎƛŜs collectives, présupposés). [ΩŀƴŀƭȅǎŜ menée dans cette thèse 

portera ainsi une attention particulière aux interrelations ŜƴǘǊŜ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ όŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ 

aussi ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴΣ ŜǘŎΦύ et des imaginaires sociaux (développés 

en lien à la technique) dans le contexte de la producǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ζ durable ».  

 

En somme, des pratiques ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ par la bicyclette participent à configurer des rapports à ƭΩŜǎǇŀŎŜ 

qui, dans le contexte de « retour » de la bicyclette marqué par une action publique structurée et 

structurante, prennent forme dans des relations de pouvoir/savoir qui organisent la mobilité et la vie 

socialeΦ [ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘΩǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ impriment permettra de 

ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ƭŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ŦƻǊŎŜ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ ς et 

sociales ς dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle. 

 

PARTIE 2 : TEMPORALITÉS 
 

En adoptant une approche critique des politiques du temps développée par Sharma au sein des études 

médiatiques, je souhaite tout au long de cette thèse interroger dans quelle mesure une culture du temps 

Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎƻǳǘŜƴǳŜ Ŝǘ όǊŜύǇǊƻŘǳƛǘŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ƳŞŘƛŀǘƛǉǳŜǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀƴǘ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ 

spatialités urbaines. À partir de cette approche, je situerai ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳȄ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ 

montréalaises de la mobilité en tension avec des dynamiques temporelles historiques, normatives, 

différentielles et inégalitaires. 

 

Selon Sharma (2013a)Σ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƴƻǳǎ ŀǇǇǊƻŎƘƻƴǎ ƴƻǎ ƻōƧŜǘǎ ŘΩŞǘǳŘŜ ǘŜƴŘ Ł ŘƛǎǎƛƳǳƭŜǊ ǳƴŜ culture 

ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Řǳ ǘŜƳǇǎΦ /ŜǘǘŜ ƻƳƛǎǎƛƻƴ ǊŞǎǳƭǘŜǊŀƛǘ Ŝƴ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǘŜƳǇǎ ƴƻǊƳŀǘƛŦΣ Řƻƴǘ ƭΩŀǎǇŜŎǘ 

politique manque souvent à être reconnu tant par les théoriciens de la ǾƛǘŜǎǎŜ ǉǳŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ 

ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŀ ŎƘŜƳƛƴŞ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǘƘŞƻǊƛŜǎ ƳŞŘƛŀǘƛǉǳŜǎΣ ŜƭƭŜ ǘŜƴŘ Ł şǘǊŜ 

étudiée comme un sousȤproduit directeur dΩun complexe technique et technologique qui oriente et 

rythme la circulation dΩinformations et de flux dans un contexte capitaliste global (ibid.). Les théories de 
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la vitesse suggéreraient que lΩespace, « the apparent real ground of politics, is subsumed by speed » (ibid., 

ǇΦ омоύΦ {ƘŀǊƳŀ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ Ŝǎǘ ƭƛƳƛǘŞŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ 

comme un phénomène allant de soi, et elle propose plutôt de problématiser le temps comme un 

phénomène politique, soit comme un phénomène dont les expériences vécues sont multiples, 

relationnelles et inégalitaires. {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘǊƛŎŜΣ ζ [i]t is not just that our dominating technologies are 

spatially biased, but our ways of knowing, systems of power, and even notions of resistance tend to be 

spatial » (ibid., p. 315). Dès lors, une interrogation des rapports politiques, économiques et culturels au 

temps devient nécessaire pour donner place à une analyse critique des processus qui configurent et 

ǊȅǘƘƳŜƴǘ ƭŜ ƳƻƴŘŜ ǎƻŎƛŀƭ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜǎ ƴƻǊƳŀǘƛǾŜǎΣ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘƛŜƭƭŜǎ Ŝǘ ƛƴŞƎŀƭƛǘŀƛǊŜǎΦ [ΩƘƻƳƻƎŞƴŞƛǎŀǘƛƻƴ 

théorique du temps ς délibérée ou faute de problématisation critique du temps ς participerait à la 

(re)production ŘΩǳƴ ǘŜƳǇǎ ǳƴƛŦƛŞΣ ŎƻƳƳǳƴΣ ŦƛȄŜ Ŝǘ ƴŀǘǳǊŜƭΣ Ŝƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳǉǳŜƭ ŘŜs inégalités et des 

expériences différentielles du monde social sont pourtant construites.  

 

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ǎǇŀǘƛŀǳȄ ǊŜŎƻƴƴŀƛǎǎŜƴǘ ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ƭΩƛƴŞƎŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛŜǎ 

Ŝǘ ƭΩƛƴƛǉǳƛǘŞ ŘŜǎ ƎŞƻƳŞǘǊƛŜǎ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ŎƻǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ƭŀ ŎǳƭǘǳǊŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ǇŜǳ ŘΩŞǘǳŘŜǎ 

viennent documenter ƭΩƛƴŞƎŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭΩƛƴƛǉǳƛǘŞ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǘŜƳǇƻǊŜƭǎ façonnés dans et 

par des rapports de pouvoir. « Yet in all of these forms of spatialized power you will find a temporal 

counterpart in the form of a material struggle », soutient Sharma (ibid., p. 68). /ΩŜǎǘ ŀŦƛƴ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŀ 

ǎǳōǘƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ ŘƛǎŎǊŞǘƛƻƴ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǆǳǾǊŀƴǘ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ Ł ƭŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛƻ-

temporelle des sociétés que ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ propose une « chronographie du pouvoir » (power-chronography), 

inspirée de la « géométrie du pouvoir » (power-geometry) théorisée par Massey (1993). Tandis que cette 

dernière problématise la mobilité de différents groupes sociaux ς et les subjectivités émergentes ς en 

relation à leur capacité à se mouvoir, Sharma interroge la matérialité du temps en tant que multiplicité et 

produit relationnel.  

Power-chronography examines more closely the structural politics of time within 

discourses and practices of speed rather than develops a politics of time in reaction to 

speed. Moreover, it recognizes that time politics are inherent in other categories of 

social difference, such as race, class, gender, and sexuality, thus making little sense to 

imagine that the politics of time is a new condition (Sharma, 2013b, p. 71). 

 

 



 

80 
 

[ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ǉǳŜ ǇǊƻǇƻǎŜ {ƘŀǊƳŀ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭ ς et des 

pratiques de mobilité associées. Une telle pratique critique vise, selon ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ, « to locate the normalizing 

temporal order maintained in claims about time as well as in cultural practices waged in the name of time 

control » (ibid.). Ces ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŞǇƛǎǘŞƳƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ǘŜƳǇǎ ƴƻǊƳŀǘƛŦ ǊŜƧƻƛƎƴŜƴǘ ƭŀ 

critique du temps formulée par Mark Rifkin (2017)Φ {ΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǘƘŞƻǊƛŜ ŘŜ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛǾƛǘŞ ŘΩ!ƭōŜǊǘ 

9ƛƴǎǘŜƛƴ ǎǳǊ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜ Řŀƴǎ ǎŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ Ł ŘŜǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ Ŝǘ 

relationnels qui se produisent à différentes périodes temporelles, Rifkin remet en question la conception 

ƴŜǳǘǊŜΣ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜΣ ŀōǎƻƭǳŜ Ŝǘ ŦƻƴŎƛŝǊŜƳŜƴǘ ǇŀǊǘŀƎŞŜ Řǳ ǘŜƳǇǎΦ {ΩƛƴǘŞǊŜǎǎŀƴǘ ŀǳȄ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ 

ŀǳǘƻŎƘǘƻƴŜǎ Řǳ ǘŜƳǇǎ Ŝƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŎƻƭƻƴƛŀƭΣ ƭΩŀǳǘŜǳǊ ǊŞǾŝƭŜ ŎƻƳƳŜƴǘ ǳƴŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊǎ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘΩƻǳǾǊƛǊ Ł ŘŜǎ ƻǇǇortunités libératrices, à des formes de vie 

ŎƻƭƭŜŎǘƛǾŜΣ Ł ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩŀǳǘƻŘŞǘŜǊƳƛƴŀǘƛƻƴ ŀǳ-delà de leur incorporation à des cadres de référence 

ŎƻƭƻƴƛŀǳȄΣ Ŝǘ ŘƻƴŎ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ǎƻǳǾŜǊŀƛƴŜǘŞǎ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ όibid.Σ ǇΦ ƛȄύΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ǉǳΩŜƴ 

ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛŜ Řǳ ǘŜƳǇǎ Ŝƴ ŘŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ƴƻƴ ŎƻƭƻƴƛŀǳȄΣ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜƳŜǳǊŜǊŀƛǘ 

un outil épistémique colonial normatif (re)produisant une conception apolitique du temps et de ses 

représentations intellectuelles et politiques.  

 

[ΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ƛƴǘŜǊŘƛǎŎƛǇƭƛƴŀƛǊŜ ƛƴƛǘƛŞ ǇŀǊ wƛŦƪƛƴ ƻǳǾǊŜ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł ǳƴŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ 

dont les réalités sociales et matérielles du monde sont le produit de conceptualisations historiques et 

ŘΩŀƴŎǊŀƎŜǎ ŞǇƛǎǘŞƳƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊǎΣ Řƻƴǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŎƻƴŎŜǇǘǳŜƭƭŜ ƻƴǘ ŞǘŞ 

ǊŜƴŘǳǎ ǇƻǎǎƛōƭŜǎ Ŝǘ ƳŞŘƛŀǘƛǎŞǎ ǇŀǊ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎΦ 9ƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǊŜƳƛǎŜ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛŘŞŜ 

ƳƻŘŜǊƴŜ ŘΩǳƴ ǘŜƳǇǎ ŀōǎƻƭǳ Ŝǘ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭΣ Ŝǘ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǊŜŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞǎ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ qui 

configurent les sociétés à travers la mobilité, un temps apolitique, unique et fixe demeure (re)produit. 

tƻǳǊ ƭŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŀǳ ǘŜƳǇǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ doit être comprise 

comme une ontologie relationnelle spatialement et temporellement constitutive de rapports politiques 

au monde. Dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle, la mobilité dite « durable » doit ainsi être 

interrogée de manière critique pour les ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞǎ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ŀǳ ǘŜƳǇǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻŘuit dans 

et par des discours, des pratiques et des activités de gouvernement (Foucault, 2004). 
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Le « durable » : une normativité temporelle? 
 

Depuis les années 1990, une temporalité est graduellement venue investir le champ politique : celle du 

« durable ». /ƻƳƳŜ ƭΩƻōǎŜǊǾŜƴǘ wƛŎƘŀǊŘ aƻǊƛƴΣ !ƴƴŜ [ŀǘŜƴŘǊŜǎǎŜ Ŝǘ bƛŎƻƭŀǎ [ƻȊƛŜǊ (2017), la conférence 

ŘŜǎ bŀǘƛƻƴǎ ǳƴƛŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ мффн όǇƭǳǎ ŎƻƴƴǳŜ ǎƻǳǎ ƭŜs noms de 

Sommet de la Terre ou Sommet de Rio) et la prise en compte du court et du long terme ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ 

politique a transformé les approches de développement territorial de nombre de gouvernements 

nationaux et locaux de différentes régions du monde. Cet événement fait suite à la conférence des Nations 

¦ƴƛŜǎ ǎǳǊ ƭϥŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ мфтн ǎΩŞǘŀƴǘ ŘŞǊƻǳƭŞe à Stockholm, soit à la première conférence mondiale 

aȅŀƴǘ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƳŀƧŜǳǊŜΣ Ŝǘ ǊŞŀŦŦƛǊƳŜ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ζ pour une gestion 

écologiquement rationnelle de l'environnement » adoptés à cette occasion. En 1987, la Commission des 

bŀǘƛƻƴǎ ¦ƴƛŜǎ ǎǳǊ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ǉǳōƭƛŀƛǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜ wŀǇǇƻǊǘ .ǊǳƴŘǘƭŀƴŘΣ 

intitulé Notre avenir à tous, dont les constats et la ligne directrice ont servi de base au Sommet du Rio. Ce 

ǊŀǇǇƻǊǘ Ŝǎǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ Ł ŜƳǇƭƻȅŜǊ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ « développement durable » (sustainable 

developmentύΣ ǉǳΩƛƭ ŘŞŦƛƴƛǘ ŎƻƳƳŜ ζ un développement qui répond aux besoins du présent sans 

compromettre la possibilité, pour les générations à venir, de pouvoir répondre à leurs propres besoins » 

ό/ƻƳƳƛǎǎƛƻƴ ŘŜǎ bŀǘƛƻƴǎ ¦ƴƛŜǎ ǎǳǊ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ мфутΣ ǇΦ плύ. Cette définition 

ƳŜǘ ŀƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ŘŜǳȄ ƛŘŞŜǎ ƧǳƎŞŜǎ ƛƴƘŞǊŜƴǘŜǎ Ł ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΣ ǎƻƛǘ ŎŜƭƭŜ ŘŜ 

« besoin », « Ŝǘ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭǎ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ ŘŞƳǳƴƛǎΣ Ł ǉǳƛ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŀŎŎƻǊŘŜǊ 

la plus grande priorité » (ibid.), et celle des limitations ƭƛŞŜǎ Ł ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ techniques et ŘŜ ƭΩorganisation 

sociale ǎǳǊ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ǊŞǇƻƴŘǊŜ ŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŀŎǘǳŜƭǎ Ŝǘ Ł ǾŜƴƛǊΦ 

 

{ƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ du Sommet de Rio, devenu un important référentiel des politiques publiques urbaines, 

des villes ont peu à peu adopté des ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ƭƻŎŀƭŜǎ guidés par les principes de 

développement durable ǇǊƻŎƭŀƳŞǎ ǇŀǊ ƭŀ 5ŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜ wƛƻ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ (R. 

Morin et al., 2017). Le premier des principes de cette Déclaration a permis de proclamer que « [l]es êtres 

humains sont au centre des préoccupations relatives au développement durable. Ils ont droit à une vie 

saine et productive en harmonie avec la nature » (Organisation des Nations unies, 1992). Les principes 

subséquents précisent les critères et les modalités requis afin ǉǳΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ soit considéré 

comme étant « durable » Υ ƭŀ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řƻƛǘ ŦŀƛǊŜ ǇŀǊǘƛŜ ƛƴǘŞƎǊŀƴǘŜ Řǳ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ ƭΩŞƭƛƳƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŀǳǾǊŜǘŞ Ŝǘ ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎ ŘŜ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǾƛŜ ŘƻƛǾŜƴǘ şǘǊŜ 

ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜǎ ŘŞƳŀǊŎƘŜǎΣ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ƴƻn viables doivent être réduits 
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Ǉǳƛǎ ŞƭƛƳƛƴŞǎ Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜΣ la mise au point de techniques nouvelles 

et novatrices en matière de développement durable doit être encouragée, etc. [Ω!ƎŜƴŘŀ нм adopté en 

1992 est venu élaborer ǳƴ Ǉƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ en 40 chapitres incorporant les principes du développement 

durable et un ensemble de recommandations dans des domaines variés incluant la pauvreté, la santé, la 

pollution, la gestion des déchets, etc., en visant particulièrement à inciter les municipalités et une diversité 

ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ locaux à se doter de leur propre Agenda 21. 

 

Cet appel lancé aux collectivités territoriales46 ŀŦƛƴ ŘŜ ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŀ ŞǘŞ ŜƴǘŜƴŘǳ ǇŀǊ ŘŜ 

nombreuses villes ayant depuis adopté le développement durable comme référence des politiques 

ǇǳōƭƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ (R. Morin et Paulhiac-Scherrer, 2017). Ce nouveau prisme du 

« durable » est venu transformer certaines relations économiques en contexte urbain en contestant 

ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ déploiement du ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ǎŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴ. En réponse au « global » et 

aux limites de la globalisation économique47, lΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ « local » est venue à être considérée comme 

une échelle propice à la durabilité économique (economic sustainability), soit au développement du 

capital et de la croissance économique Ŝƴ ŘŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ǊŜŘŞŦƛƴƛǎ Ł ƭΩŀǳƴŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΦ Fred 

Curtis (2003) ǎǳƎƎŝǊŜΣ Řŝǎ нллоΣ ŘΩŀƳƻǊŎŜǊ ƭŜ ǾƛǊŀƎŜ ŘŜ ζ ƭΩŞŎƻ-localisme η ŀŦƛƴ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ζ locale » qui permettra de répondre aux impératifs 

environnementaux proclamés par ƭΩhǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ bŀǘƛƻƴǎ ǳƴƛŜǎΦ Curtis met néanmoins en garde : 

« Eco-localism is an explicitly normative framework », en Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ǾŀƭŜǳǊǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ Ǿƛǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƴƻƳƛŜ 

Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ ζ durables η ǉǳΩƛƭ ǇǊƻƳŜǳǘ (op. cit., p. 98). {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ζ Eco-localism exists in specific 

practices, places and communities and in the values and affirmative economic choices of consumers, 

farmers, small business owners and many others. It is a growing movement of place, community and 

nature ». Dès lors, « ƭΩŞŎƻ-localisme » émerge (théoriquement du moins) comme une mutation du 

développement économique et du capital ς urbain, économique, social, culturel, naturel, etc. ς à une 

échelle adéquate aux principes du développement durable. 

 

 
46 Soit aux pouvoirs publics qui exercent certaines compétences sur un territoire déterminé, parmi lesquelles on compte 
notamment au Québec les régions administratives, les municipalités régionales de comté et les municipalités. 
47 [ŀ Ǝƭƻōŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŘŞŦƛƴƛŜ ŎƻƳƳŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ǿƛŀ ƭŀ ƭƛōŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 
échanges et des investissements internationaux, telle que promue par un ensemble de corporations transnationales, 
ƭΩhǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Řǳ ŎƻƳƳŜǊŎŜΣ ƭŜ CƻƴŘǎ ƳƻƴŞǘŀƛǊŜ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭΣ ƭŀ .ŀƴǉǳŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ƭΩ¦ƴƛƻƴ ŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜΣ ƭΩ!ŎŎƻǊŘ ŘŜ 
libre-échange nord-américain (ex-Accord Canada-États-Unis-Mexique), etc. (Curtis, 2003). 
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Pour un ensemble de raisons48Σ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŎƻƳƳŜ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭŀ Ǉƭǳǎ ǇǊƻǇƛŎŜ ǇƻǳǊ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŜǊ 

ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ (R. Morin et al., 2017). En dépit des travaux et des Sommets 

subséquents au Sommet de Rio ayant établi le rôle et les responsabilités des acteurs municipaux face aux 

impératifs du développement durable Ŝǘ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ villes et communautés durables » 49, Richard 

Morin et Florence Paulhiac-Scherrer (2017) soulignent que ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ƴΩŜƴ ǎǳǎŎƛǘŜ Ǉŀǎ 

moins des débats (Lévy, 2010). Les multiples appels lancés aux collectivités locales ont été entendus par 

ǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎΣ Ł ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ŞŎƘŜƭƭŜǎΣ ǉǳƛ ǎŜ ǎƻƴǘ ŀǇǇǊƻǇǊƛŞ ŎŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƳƻƴŘƛŀƭ ǎǳǊ le sujet 

du développement (ibid.). Pour Matthieu Adam (2016b), 

[ŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ŘǳǊŀōƭŜ ǎŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ǇŀǊ ǳƴ ǎȅƴŎǊŞǘƛǎƳŜ ƴƻǊƳŀǘƛŦ50 qui 

intègre des notions qui se complètent mutuellement : le local, le développement 

ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ƭΩƛŘŜƴǘƛǘŞΣ ƭŀ ŘŞƳƻŎǊŀǘƛŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛǾŜΣ ƭŀ ƳƛȄƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜΣ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜΣ 

le bien-şǘǊŜΣ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜΦ /Ŝ ǎȅƴŎǊŞǘƛǎƳŜ Ŝǎǘ ƳŀǊǉǳŞ ǇŀǊ ǳƴ ǇƻǎƛǘƛǾƛǎƳŜ ǉǳƛ ƭŜ ǊŜnd 

difficilement perméable à la critique (Adam, 2016a; Reigner et al., 2013) : difficile en 

ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜ ŘƛǊŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŀ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭŀ ƳƛȄƛǘŞ ƻǳ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ 

(p. 10). 

 

 

LΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩacteurs qui, de manière parfois consensuelle et parfois 

controversée, participent Ł ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ « durable », ŎΩŜǎǘ-à-dire à la réalisation du 

« durable » Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΦ Le paradigme du développement durable (R. Morin et al., 2017) pèse 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ51 et redéfinit le rôle et les stratégies de la 

ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ ǎƻƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΦ Sans aborder de front les dimensions parfois 

consensuelles et parfois controversées du « développement urbain durable » (Da Cunha et al., 2005), ma 

 
48 Selon Morin, Latendresse et Lozier (2017)Σ ƭŀ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ Ŝǘ Ł ǾŜƴƛǊ ǎΩŀƳǇƭƛŦƛŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ : 50 % de la 
ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞŜ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŘŜǎ Ǉŀȅǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘǎ ŀǳȄ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ 
majoritairement rurales connaissent et seront amenés à connaitre davantage de migrations urbaines au cours du XXIe siècle; la 
ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŞƴŜǊƎƛŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ǳǊōŀƴƛǎŞǎ Ŝǎǘ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜΣ ŘŜ ƳşƳŜ ǉǳŜ ƭŜǳǊ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƎŀȊ Ł ŜŦŦŜǘ ŘŜ ǎŜǊǊŜ Ŝǘ ŘŜ 
ŘŞŎƘŜǘǎΤ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝǘ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜǎ sont estimées plus propices Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎΦ 
49 Dont le Sommet sur le développement durable tenu à New-York en 2015 et la Conférence sur les collectivités durables 
organisée par la Fédération canadienne des municipalités à Ottawa en 2016. 
50 [ΩŀǳǘŜǳǊ ǇǊŞŎƛǎŜ Ŝƴ ƴƻǘŜ ŘŜ ōŀǎ ŘŜ ǇŀƎŜ que « [c]ela a été le cas de périodes antérieures (modernisme, haussmannisation). 
/ΩŜǎǘ ƭŜ ŎƻƴǘŜƴǳ ŘŜ ŎŜ syncrétisme qui évolue » (p. 10). 
51 Dans leur ouvrage Enjeux du développement urbain durable: transformations urbaines, gestion des ressources et gouvernance, 
Antonio Da Cunha, Peter Knoepfel, Jean-Philippe Leresche et Stéphane Nahrath (2005) observent différentes facettes et 
modalités des transformations urbaines récentes visant à rendre la ville « durable » et analysent les problématiques et les enjeux 
relatifs aux transformations des espaces urbains. Leur concept de « développement urbain durable » invite à questionner les 
ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭΩǳǊōŀƛƴ ǇǊŜƴŘ ŦƻǊƳŜ Ŝǘ ǎŜ ŘŞǇƭƻƛŜ Ł ƭΩŀǳƴŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΣ ŀǳ ƎǊŞ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǉǳΩƛƭ ŀ ǇŜǊƳƛǎ 
ŘΩƛƴǎǘŀǳǊŜǊ. 
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recherche ƳŜǘǘǊŀ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ƭŜ ǊƾƭŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ la promotion 

et le développement de la mobilité de la bicyclette à Montréal. Nous verrons comment les stratégies de 

ces acteurs opèrent par la bicyclette et sa mobilité de manière non nécessairement concertée, mais 

coordonnée. En ce sens, la bicyclette émerge de ma recherche comme une technologie favorisant 

ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŀǳȄ ƛƴǘŞǊşǘǎ ǇƭǳǊƛŜƭǎ Řŀƴǎ la (re)production 

du paradigme du développement durable.  

 

De vitesse et de lenteur 
 

Les enjeux de temporalités entourant la mobilité urbaine ne sont pas nouveaux. Dans son article intitulé 

« [ŀ ǇƭŀŎŜ ŘŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŜƴǘŜǳǊ Řŀƴǎ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ », Claire 

Perlgrims (2021) ƛƴǘŜǊǊƻƎŜ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ Řƻƴǘ ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ƻǳ ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

« ǘǊŀŘǳƛǎŜƴǘ ǳƴ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ-temps » (para. 1). {ƻǳƭƛƎƴŀƴǘ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ 

ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǘŞΣ ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ ǊŞǾŝƭŜ ƭŀ ǘŜƴǎƛƻƴ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜ ƛƴƘŞǊŜƴǘŜ Ł ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ 

de vitesse et de lenteur. Historiquement, ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ Ŝǘ technique est porteuse de discours 

Ŝǘ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞ. Dans le brevet de la Laufmaschine déposé en 1818 sous le nom de 

« vélocipède »Σ ƭΩŀƴŎşǘǊŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎƛƎƴƛŦƛŀƴǘ ζ machine à courir » en allemand, le baron Karl Drais 

von Sauerbronn écrit que cette machine est inventée  

dans la vue de faire marcher une personne avec une grande vitesse, en rendant sa 

ƳŀǊŎƘŜ ǘǊŝǎ ƭŞƎŝǊŜ Ŝǘ ǇŜǳ ŦŀǘƛƎŀƴǘŜ ǇŀǊ ƭΩŜŦŦŜǘ Řǳ ǎƛŝƎŜ ǉǳƛ ǎǳǇǇƻǊǘŜ ƭŜ ǇƻƛŘǎ Řǳ ŎƻǊǇǎ 

qui est fixé sur deux roues qui cèdent avec facilité aux mouvements des pieds 

(Gaboriau, 2011, p. 217). 

 

Plus rapide que la marche à pied, la Laufmaschine rendait possible une accélération des foulées 

ǎǳǇǇƻǊǘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ƳŀŎƘƛƴŜΣ ŜƴǘǊŀƞƴŀƴǘ ǎƻƴ ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊ Ł ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜΦ /ƻƳƳŜ ƭŜ ŦƻǊƳǳƭŜ CǊŀƴœƻƛǎ wŀŎƘƭƛƴŜ 

(2008), ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊ ŘŜǾŀƛǘ ŀƭƻǊǎ ǊŜƴǾŜǊǎŜǊ ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ ŦŀƳƛƭƛŝǊŜΣ 

celle qui semblait régir l'ensemble des corps célestes, suivant Newton, et même le 

" corps" social, suivant la théorie économique. Autrement dit, l'amateur devait agir 

contre son intuition. Il lui fallait lutter contre l'évidence. La lenteur devenait l'ennemie 

de l'équilibre. La stabilité sur le sol, d'ordinaire assurée au repos, provenait du 

déplacement rapide (p. 105). 
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Pour certains théoriciens, comme le rapporte Rachline, ƭΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ Laufmaschine entraînera un 

bouleversement de rapports sociaux et spatio-temporels par la mobilité :  

La stabilité devient la conséquence du mouvement. Ne pas chuter suppose de bouger. 

Aller de l'avant assure l'équilibre. Le monde classique s'écroule. L'immuable stabilité 

des sociétés traditionnelles s'incline devant l'effervescence endémique, nouvelle règle 

de l'équilibre social. Une civilisation de la vélocité succède ainsi à celle du pas (p. 105-

6). 

 

Tout au long du XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ Ŝǘ ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ abordé au Chapitre 1 (section « Les débuts de la 

bicyclette au Canada et à Montréal »), le développement de la Laufmaschine viendra moderniser 

ƭΩƘƛǇǇƻƳƻōƛƭƛǘŞ ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ƳŀǘŞǊƛŜƭƭŜǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΦ En 

1899, le journaliste Pierre Giffard créera la controverse en publiant un essai intitulé La fin du cheval, dans 

lequel il évoquera la disparition prochaine de la traction hippomobile face à ƭΩŜǎǎƻǊ Řǳ ζ cheval 

mécanique ». Nonobstant les prédictions formulées par ƭΩŜǎǎŀȅƛǎǘŜΣ que les travaux de Gijs Mom (2009) 

permettent de situer, de nuancer et de préciser scientifiquement, celles-ci révèlent ƭΩŞǘŀǘ Řes 

bouleversements entraînés par une modernisation de la mobilité. /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ au Chapitre 1, 

le vélocipède jouera un rôle majeur dans le renouvellement de rapports sociaux durant le XIXe siècle. 

Cependant, dans son contexte industriel de développement, le vélocipède fascinera pour ses potentialités 

de vitesseΣ ǎΩƛƴǎŞǊŀƴǘ Řŝǎ ƭƻǊǎ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ǘŜƳǇǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜΦ  

 

LŎƛΣ Ƴƻƴ ƛƴǘŜƴǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŘŜ ƳŜ ǇǊşǘŜǊ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƛƴƛǘƛŞŜ ǇŀǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ 

de la mobilité, mais plutôt de pointer et de prendre en considération les tensions temporelles Ł ƭΩǆǳǾǊŜ 

ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘΩǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ Dŀƴǎ ǎƻƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŀǳ ·L·e 

siècle, le vélocipède viendra incarner et matérialiser un esprit de vitesse. Du latin velox, signifiant rapide, 

prompt ou léger, lui-même dérivé de volo, signifiant voler ou traverser rapidement, lΩidée de vitesse est 

constitutive de cette technologie et de ses potentialités : Karl Drais von Sauerbronn ǎΩŜŦŦƻǊŎŜǊŀ 

notamment à le prouver en sillonnant les 14,4 kilomètres qui relient Mannheim et le relais de poste de 

{ŎƘǿŜǘȊƛƴƎŜƴ Ŝƴ ǇǊŝǎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜΣ ōƛŜƴ Ǉƭǳǎ ǾƛǘŜ ǉǳΩǳƴŜ ŘƛƭƛƎŜƴŎŜ ƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ŀƭƻǊǎ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΦ La 

vitesse du vélocipède constituera ainsi un argument; elle instiguera de nouveaux rapports spatio-

temporels et insufflera de nouvelles espérances pour ses passionnés qui prêtent à cette transformation 

un potentiel civilisationnel (Gaboriau, 2011). [Ŝǎ ŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴǎ Řƻƴǘ ŦŜǊŀ ƭΩƻōƧŜǘ ƭŜ ǾŞƭƻŎƛǇŝŘŜΣ ƧǳǎǉǳΩŁ 

devenir bicyclette de sécurité (safety bicycle), ŀǳǊƻƴǘ ǇƻǳǊ ōǳǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ǎŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ǇǳǊŜ Ł ŘŜǎ Ŧƛƴǎ 
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utilitaires ou sportives, ou bien de bonifier son confort à des fins de stabilitéΣ ŘΩŀƛǎŀƴŎŜ et ŘΩŜƴŘǳǊŀƴŎŜ 

des déplacements.  

 

La pertinence de ces considérations est de mettre en lumière les intrications des transformations 

ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ ŀǳȄ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄΣ ǎǇŀǘƛŀǳȄ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳȄ ƛŘŞŜǎ Ŝǘ ŀǳȄ Ǿƛǎƛƻƴǎ ƛƴǎǇƛǊŞŜǎ 

et renforcées par les transformations technologiques. Dès lors, la bicyclette comme technologie de la 

mobilité doit être analysée comme une technologie non neutre en raison des rapports politiques ǉǳΩŜƭƭŜ 

façonne (voir Chapitre 1). Les idées et visions articulées par la bicyclette, historiquement comme 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ŘƻƛǾŜƴǘ şǘǊŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ 

et stabilisent dans le discours ou dans la pratique et, ultimement, pour leǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǳǊōŀƛƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ 

expriment et rendent possibles. Une telle considération permet de remettre en question toute conception 

ƴŜǳǘǊŜΣ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜΣ ŀōǎƻƭǳŜ Ŝǘ ŦƻƴŎƛŝǊŜƳŜƴǘ ǇŀǊǘŀƎŞŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ Řǳ ǘŜƳǇǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ƴƻǊƳŀǘƛǾƛǘŞǎ 

que cette conception recouvre. 

 

De tels arguments suggèrent que le caractère « durable » de la mobilité de la bicyclette est ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ à 

interroger pour les dynamiques spatiales et temporelles ǉǳΩŜƭƭŜ actualise et imprime. Quelles dynamiques 

ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ƭΩŀǎǎƛƎƴŀǘƛƻƴ ζ durable » de la mobilité de la bicyclette actualise-t-elle et imprime-

t-elle? Comment la mobilité « durable » de la bicyclette prend-elle forme en lien à des dynamiques 

ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ŘŞƧŁ Ł ƭΩǆǳǾǊŜΚ Plus largement, on pourrait ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǎǳǊ les tensions 

ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ǉǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜƴǘ ƭŜ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ζ durable » de sa mobilité. 

5Ŝ ƴƻǎ ƧƻǳǊǎΣ ƛƭ ǎŜǊŀƛǘ ǎŀǳƎǊŜƴǳ ŘŜ ǇǊŞŘƛǊŜ ƭŀ ŘƛǎǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ƴƻƴ 

seulement en raison des intrications économiques et techniques ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ, mais aussi en raison 

des rapports spatio-temporels et des imaginaires de mobilité que celle-ci est venue stabiliser. Alors que 

ŘŜǎ ǾƻƛȄ ǊŜƳŜǘǘŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŘŜ ŎŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ Ŝǘ ŘŜ ŎŜs imaginaires sur 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ, le rôle politique de la bicyclette comme technologie de la mobilité doit 

şǘǊŜ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŜƴǘŜǳǊ ǉǳΩŜƭƭŜ favorise et actualise.  

 

Comme le souligne Perlgrims (2021), « ƭŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎΩƛƴŎŀǊƴŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ƭŀ 

ŘŞǎǘǊǳŎǘǳǊŜƴǘ Ŝǘ ƭŀ ǊŜǎǘǊǳŎǘǳǊŜƴǘ ŎƻƴǘƛƴǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘΩƛƴŎŀǊƴŀǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴΣ ƭŜ 

ǎŜƴǎƛōƭŜ Ŝǘ ƭΩƛƳŀƎŜ » (para. 6). Selon ƭΩŀǳǘǊƛŎŜ, les infrastructures cyclables constituent ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ un 
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« hybride de vitesse et de lenteur » fétichisé, qui réunit les valeurs traditionnellement associées à la 

vitesse (efficacité, connectivité, liberté, progrès) avec celles davantage liées à la lenteur (écologie, 

ralentissement des rythmes de vie, engagement avec le milieu) (para. 24). Perlgrims formule ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ 

ŘΩǳƴŜ ζ accélération de la lenteur » comme régime par lequel « se tissent progressivement de nouvelles 

ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŀŦŦŜŎǘƛǾŜǎ Ŝǘ ŞǘƘƛǉǳŜǎ Ł ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ǳƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀssimilation entre 

mobilité individuelle (active) et liberté personnelle η όǇŀǊŀΦ ннύΦ !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜ ƴΩŜǎǘ 

Ǉŀǎ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŀŦŦŜŎǘƛǾŜǎ Ł ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ŎƻƳƳŜ ŎŜƭŀ ŀ ŞǘŞ ǇǊŞŎƛǎŞ Ǉƭǳǎ ƘŀǳǘΣ il est 

néanmoins pertinent ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŧŀƛǘ şǘǊŜ ŘŜǎ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ 

des temporalités urbaines spécifiques dans ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞǎ Ł ƭŀ ŦŀōǊƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ depuis des 

considérations politiques, économiques, idéologiques, esthétiques, entre autres. En cela, ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘŜ 

tŜǊƭƎǊƛƳǎ ǇƻǎŜ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴΣ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ 

matérielles qui les rendent possibles et les animent, et dont il sera notamment question dans cette thèse. 

 

PARTIE 3 : MÉTHODOLOGIE 
 

La bicyclette comme opérateur 
 

Jean-Michel Berthelot (1992) ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŀŦƛƴ ŘŜ ŘǊŜǎǎŜǊ ǳƴŜ ǎƻŎƛƻƭƻƎƛŜ ŘŜǎ 

phénomènes corporels ǇƻǳǊ ŎŜ ǉǳΩƛƭǎ ŞǾƻǉǳŜƴǘ par et au-delà du corps. Selon lui, « [p]ŀǊƭŜǊ Řǳ ŎƻǊǇǎ ƴΩŜǎǘ 

Ǉŀǎ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ǇŀǊƭŜǊ Řǳ ŎƻǊǇǎΦ /ΩŜǎǘΣ ǎƻǳǎ ƭŜǎ ŀǳǎǇƛŎŜǎ ŘΩǳƴŜ ŞǾƛŘŜƴŎŜ ǊŞŦŞǊŜƴǘƛŜƭƭŜ ǇŀǊǘŀƎŞŜΣ ǇŀǊƭŜǊ 

ǎƛƳǳƭǘŀƴŞƳŜƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ŎƘƻǎŜΣ ŘŜ ǎƻƛΣ ŘŜ ƭΩŀǳǘƘŜƴǘƛǉǳŜΣ Řǳ ŎƻƴŎǊŜǘΣ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜΧ ŎΩŜǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƴƻƴ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ 

parler, mais plaider » (p. 11-12). Sur le plan méthodologique, Berthelot considère le corps comme un 

opérateur, ŎΩŜǎǘ-à-dire comme un objet de médiation, et non comme un objet de connaissance. Le 

concept ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ǾƛǎŜ ŀƛƴǎƛ Ł ŘŞǎƛƎƴŜǊ ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ƳŞŘƛŀǘǊƛŎŜ ŘΩǳƴ ǊŞŦŞǊŜƴǘ permise 

ǇŀǊ ǎƻƴ ǎƛƎƴŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire sa capacité à construire un discours par son intermédiaire. Chez Berthelot, le 

ŎƻǊǇǎ όǊŞŦŞǊŜƴǘύ ŀƎƛǘ ŎƻƳƳŜ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘƛǎŎƻǳǊǎ : il est ce à travers quoi il est 

possible de dire autre chose, de produire des énoncés, de construire des objets et des réalités, etc. 

(Grenier et Guilbault, 1997). Selon Line Grenier et Jocelyne Guilbault, ǉǳƛ ǎΩƛƴǎǇƛǊŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ 

Berthelot, les opérateurs agissent « as devices which are used, within the discursive spaces where the 

notions are deployed, to produce statements through which other objects are constructed, and hence, 

other sets of issues addressed » (p. 214). Tout au long de cette recherche, nous verrons ainsi comment 

ǇŀǊƭŜǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎΩŜǎǘ ŀǳǎǎƛ ǇŀǊƭŜǊ ŘΩƛŘŞŀǳȄΣ ŘŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǾƛŜΣ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ŘΩƘȅƎƛŝƴŜΣ ŘŜ 
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sécurité, de participation citoyenne, ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜΣ ŜǘŎΦ Le rôle opérateur de la bicyclette sera ainsi situé 

dans la création de discours et de pratiques qui prennent ŦƻǊƳŜ Ŝǘ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ par et alentour de la 

bicyclette. [ΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ǇƻǊǘŞŜ Ł ŎŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘƛǎŎǳǊǎƛǾŜǎ ƴŜ ǾƛŜƴŘǊŀ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ laisser 

de côté la composition matérialité de la bicyclette, ainsi que les matérialités qui prennent forme par et à 

travers de la bicyclette. 

 

Dans la prochaine sous-section de ce chapitre, la bicyclette sera distinguée du « vélo », que je 

conceptualiserai comme une formation culturelle. Contraction du terme vélocipède et utilisé dans le 

langage courant pour désigner la bicyclette, le « vélo » ǎΩŜƴ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊŀ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜ 

pour plutôt désignerΣ ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ Ŝƴ ǇǊƻƭƻƎǳŜΣ un assemblage de pratiques qui ne 

concerne pas directement ni nécessairement la bicyclette, et qui peut concerneǊ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ 

théoriques, des activités de planification urbaine, des pratiques institutionnelles de sécurité publique et 

de santé publique, la fabrique de rapports socio-ǎǇŀǘƛŀǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ζ locale », de même que des 

stratégies de promotion territoriale et des activités commerciales, esthétiques et artistiques. En ce sens, 

ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƴΩŜǎǘ ǉǳΩǳƴ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎΣ ǇŀǊƳƛ ŘΩŀǳǘǊŜǎΣ ǉǳƛ ŎƻƳǇƻǎŜƴǘ ƭŜ ζ vélo » comme formation 

ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ Řƻƴǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǊŜŎƻǳǇŜ Ŝǘ ƛƴŦƻǊƳŜ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ  

 

Nous constaterons ainsi que les conditions qui ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ de la bicyclette 

sont à comprendre Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ Ł ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŜƴƧŜǳ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ Ƴŀƛǎ Ǉŀǎ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘΦ Pour reprendre 

les termes de Stephen B. Crofts Wiley et Jeremy Packer (2010), dans leur article « Rethinking 

Communication After the Mobilities Turn », « this work attempts to counteract a media-centric 

conceptualization of the social that has characterized much communication research » (p. 263). Si notre 

but est de comprendre le rôle social, économique et culturel de technologies de communication, ces 

dernières ne devraient pas ǎŜ ǘǊƻǳǾŜǊ ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ŀǳ ǊƛǎǉǳŜ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘǊŜ ǇŀǊ ŀǾŀƴŎŜ ŀǳȄ 

questions posées. Ces auteurs proposent plutôt de situer les technologies communicationnelles et les 

pratiques discursives  

within a broader social field that includes the social relations of production and 

reproduction, social networks and interactions, the circulation of capital, the 

mobilization and immobilization of bodies, the movement of commodities and other 

materials, the development and regulation of infrastructures of transport, the 

installation of regimes of surveillance and control, and the reorganization of public and 
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private spaces. When the production of social space is understood in terms of these 

more general social, economic, and political processes, it is clear that communication 

plays a strategic, but not exclusive, role in constituting the social world (ibid., p. 263-

4). 

 

Dans cet esprit, ma recherche interroge le rôle social, économique et culturel de la bicyclette pour les 

manières dont ŜƭƭŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ǇŀǊƭŜǊ ŘΩǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƻǳ ƴƻƴ dans le Montréal post-

industriel du XXIe siècle. Comme mentionné au Chapitre 1 (sous-section « [ŀ άǊŜƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ǳǊōŀƛƴŜέ 

montréalaise »)Σ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ζ un véhicule pour une ville nouvelle », « une 

technologie appropriée » de la « renaissance urbaine » en Amérique du Nord (Stehlin, 2019) impliquant 

une hétérogénéité ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ de pratiques. [ƻǊǎǉǳΩƛƴǾƻǉǳŞe au travers d'initiatives, de projets ou de 

pratiques, la bicyclette est loin de constituer un phénomène cohérent et universel. Elle contribue plutôt, 

et ce, de manière située et selon le terrain sur lequel elle est invoquée, à ƭΩŀǎǎŜƳōƭŀƎŜ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ Ŝǘ ŘŜ 

pratiques en une formation culturelle : le « vélo ». 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ŎΩŜǎǘ par la bicyclette que prend forme 

ǳƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩƛŘŞŜǎΣ ŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜƭƭŜǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǇŀǊ ²ƛƭŜȅ Ŝǘ tŀŎƪŜǊ 

(2010). Au Chapitre 3, le ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ de la mobilité de la bicyclette au Québec et à 

Montréal sera discuté afin de tracer ƭŜǎ ŎƻƴǘƻǳǊǎ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ organisée, et qui concerne et 

fait intervenir ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ et préoccupations que la bicyclette elle-même (section « Les politiques 

Řǳ άǾŞƭƻέ ŀǳ vǳŞōŜŎ Ŝǘ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ »).  

 

En somme, ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ me permettra ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ comment la bicyclette, par sa matérialité et 

ǇŀǊ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ƛƴǎǇƛǊŜΣ Ŝǎǘ ƻǇŞǊŀǘǊƛŎŜ de rapports à la mobilité urbaine dans le Montréal post-industriel du 

XXIe siècleΦ tƻǳǊ ŎŜ ŦŀƛǊŜΣ ƧΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊŀƛ ŘŜǎ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ par et à travers une hétérogénéité 

de matériaux (qui sera discuté dans la sous-section « Posture de recherche et collecte de matériaux » de 

ce chapitre). [Ŝ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎŜǊŀ employé pour guider mon regard et ainsi repérer le matériel 

de recherche depuis les manières dont la bicyclette est mise en relation à des idées, des principes et des 

pratiques. Selon Stuart Hall (1980), une articulation constitue « une structure complexe » où certains 

ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǎƻƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴΣ ŘΩǳƴŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜ Ŝǘ ǎƻǳǎ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎΦ ¦ƴŜ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ 

ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ŜƴǘƛǘŞ ƛƳƳŞŘƛŀǘŜΣ ƴƛ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ƴƛ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜΣ Ƴŀƛǎ Ŝǎǘ Ǉƭǳǘƾǘ ƭŜ ǇǊƻŘǳit de relations de 

pouvoir. La capacité du concept ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ (dans la 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ) est ŀƴǘŞǊƛŜǳǊŜ Ł ŎŜƭƭŜ Řǳ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ à interroger les conditions de 

production ŘΩŞƴƻƴŎŞǎΣ de discours, de savoirs et de normes. 5ŀƴǎ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ constituera 
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ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝƴ ǘŜƴŀƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎŀ 

ƳƛǎŜ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎΤ Ŝǘ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ƛƴǘŜǊǾƛŜƴŘǊŀ Ł ǳƴ ǎŜŎƻƴŘ ƴƛǾŜŀǳΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜ 

ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞǾŞƭŜǊ Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ǇǊƻŘǳƛǊŜ ŘŜǎ ŞƴƻƴŎŞǎΣ ŘŜǎ ŘƛǎŎƻǳǊǎΣ 

des savoirs et des normes dans le contexte ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ǇǊŞǎŜƴǘŞ au Chapitre 1. 

 

[Ŝ ŎƻƴŎŜǇǘ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŘƛǊƛƎŜǊŀ ainsi Ƴƻƴ ǊŜƎŀǊŘ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩƛƭ ƎǳƛŘŜǊŀ Ƴƻƴ ŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ 

éléments repérés qui constituent le corpus de ma recherche. [Ωǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘŜ 

dégager certaines stabilités et récurrences qui prennent forme alentour de la bicyclette, et qui seront 

discutées et analysées en relation à leur contexte sociohistorique de production. Nous observerons ainsi, 

et notamment, ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ Řǳ ζ durable » à la bicyclette dans une variété de circonstances et par une 

ƳǳƭǘƛǘǳŘŜ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ, et nous ŎƻƴǎǘŀǘŜǊƻƴǎ ƭŜ ǊƾƭŜ ƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜ politiques, de 

discours et de pratiques ǉǳƛ ǎΩŀŎǘǳŀƭƛǎŜƴǘ Ŝǘ ǎƻƴǘ mises à jour dans des dynamiques de mobilité en 

renouvellement. À partir du rôle opérateur de la bicyclette, nous proposerons une focale analytique 

ouverte de manière à saisir ce qui est en train de se passer alentour de la bicyclette ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł 

Montréal, tout en conservant celle-ci comme objet de notre attention. De cette manière, nous pourrons 

explorer et voir se préciser les composantes qui font être le « vélo » comme formation culturelle en 

constitution, et montrer comment des efforts convergent et concourent par la bicyclette à produire le 

« vélo ». 9ƴ ǎƻƳƳŜΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ƻǇŞǊŀǘŜǳǊ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘŜ ǊŀƳŜƴŜǊ ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ-Ǉƭŀƴ Ł ƭΩŀǾŀƴǘ-plan, 

ŎΩŜǎǘ-à-dire ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩanalyser les interrelations qui se créent par la bicyclette, et ce, à travers 

ŘŜǎ ŘƛǎŎƻǳǊǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜƴǘ Ł ǎƻƴ ζ retour ». 

 

Le « vélo » comme formation culturelle 
 

Dans ses travaux sur les études culturelles (Cultural Studies), Raymond Williams (1986) développe une 

théorie de la culture depuis laquelle il interroge les relations entre une histoire générale de culture et des 

productions, des styles et des formes culturelles spécifiques (Corbett et Thacker, 1993). Pour Williams, la 

considération des paramètres sociaux et historiques est ƛƴŘƛǎǇŜƴǎŀōƭŜ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ de productions, styles 

et formes culturelles. En ce sens, il formule une lecture critique de la culture depuis une perspective 

historique, et problématise la culture comme un processus dynamique et contingent, façonné par un 

ensemble de relations sociales, économiques et politiques. Dans son article « The Uses of Cultural 

Theory », Williams (1986) présente ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭΩŞƭŞƳŜƴǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŎŜƴǘǊŀƭ Ŝǘ 
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ƭŜ Ǉƭǳǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ǇǊŞŎƛǎŜ ǉǳŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ ŘŜǇǳƛǎ ǳƴŜ 

perspective historique ǇŜǳǘ ǾŜƴƛǊ ǊŜƴǎŜƛƎƴŜǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ de formations culturelles en cours. « What we learn 

above all, in the historical analyses, is a remarkably extending and interpenetrating activity of artistic 

forms and actual or desired social relations », précise-t-ƛƭ Ŝƴ ǊŜƭƛŀƴǘ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŀǳȄ ŦƻǊƳŜǎ 

d'expression culturelles.  

 

Quelques années plus tard, Lawrence Grossberg (1992) développera une conception de la formation 

culturelle dans la lignée des travaux de Williams, Ŝƴ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜŀƴǘ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ 

hétérogènes (tels que des idées, des pratiques, des institutions). Sa conception enrichira celle de Williams 

Ŝƴ ƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴƎŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŜ ŘȅƴŀƳƛǎƳŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ŎƻƳǇƻǎŜƴǘ ƭŀ ŎǳƭǘǳǊŜ Ŝƴ ǘŀƴǘ 

que processus. [Ŝ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ lui permettra de tenir compte des conditions de mise en relation 

ŘΩéléments (comme discuté précédemment), mais aussi de la force des connexions qui composent une 

formation culturelle. 

Des connexions différentes auront des forces qui différeront dans des contextes 

particuliers et ces dernières doivent être mesurées ; toutes les connexions ne sont pas 

ŞƎŀƭŜǎ ƻǳ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎΦ 9ƴ ŦŀƛǘΣ ƛƭ ȅ ŀ ŀǳǘŀƴǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ 

différenǘŜǎ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŘŜ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ (Grossberg, 2003, p. 45). 

 

DǊƻǎǎōŜǊƎ ƻŦŦǊŜ ŘŜǎ ƻǳǘƛƭǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴΣ ŜȄƛƎŜŀƴǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ƭŀ 

ŘŞŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǊŜŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻōƧŜǘǎ ŘΩŞǘǳŘŜ Řƻƴǘ ƻƴ ƴŜ ǇŜǳǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ŘŞƴƛŜǊ ƭΩŀǇǇŀǊŜƴŎŜ ŘΩǳƴ 

tout. « ώ/ϐŜ ǉǳƛ ǎŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǎƻǳǎ ƭΩŀǎǇŜŎǘ ŘŜ ǘƻǘŀƭƛǘŞǎ ƻǳ ŘΩŜƴǘƛǘŞǎ ƘŀǊƳƻƴƛŜǳǎŜǎ ǎŀƴǎ ŎƻǳǘǳǊŜǎ ƴƛ ŦşƭǳǊŜǎ 

a été forgé à partir de pièces et de morceaux » (ibid., p. 46), suggère-t-il Ŝƴ ǇǊŞŎƛǎŀƴǘ ǉǳŜ ǎƛ ƭΩŀŎǘŜ 

ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ŜŦŦŀŎŞΣ ƛƭ Řƻƛǘ şǘǊŜ ǊŜŘŞŎƻǳǾŜǊǘΦ Pour ce faire, Grossberg souligne ǉǳŜ ƭΩƻōƧŜǘ 

ŘΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞǘǳŘŜǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ ƴΩŜǎǘ ƧŀƳŀƛǎ ǳƴ ǘŜȄǘŜ ƛǎƻƭŞΣ ζ mais un assemblage structuré de 

pratiques » comme une formation culturelle ou un régime discursif.  

 

En raison de son insertion dans un contexte social, économique et politique situé, la formation culturelle 

recoupe et se constitue dans des relations complexes et changeantes (telles ǉǳΩŜƴǘǊŜ ŘŜǎ groupes sociaux, 

des institutions, des pratiques, etc.). Au Chapitre 1 (section « [ŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ »), nous 

avons vu comment certaines de ces relations se sont transformées et réorganisées autour de la bicyclette 

depuis ses débuts au Canada et à Montréal. Dans cette thèse, le « vélo » comme formation culturelle sera 
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interrogé depuis le rôle opérateur de la bicyclette, par la mobilité que celle-ci participe à produire dans le 

Montréal post-industriel du XXIe siècle. Cette approche permettra ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ 

mécanismes, de stratégies et de relations de pouvoir qui constituent et façonnent le « vélo » en tant que 

formation culturelle, et qui prennent forme par et au travers de la bicyclette. Dans le contexte de 

réalisation du « durable η Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ la bicyclette participe au renouvellement de spatio-

ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǎŜƭƻƴ ǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ǎŜǊƻƴǘ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘŜ ŘŞǇŀǊǘ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΦ  

 

Cette recherche ƴΩŀǳǊŀ pas pour but de brosser un portrait exhaustif du « vélo » comme formation 

culturelle, qui est une formation dynamique, hétérogène et toujours en constitution. Néanmoins, elle 

permettra de distinguer certaines pratiques et de pointer certains lieux de son développement par et au 

travers de la bicyclette. Nous en viendrons ainsi à mettre en lumière le rôle complexe de la bicyclette, en 

tant que technologie de la mobilité, dans la constitution du « vélo » à Montréal par une hétérogénéité 

ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ. Nous démontrerons le rôle de la bicyclette dans le renouvellement et le développement ŘΩǳƴ 

ensemble de pratiques qui ne concernent pas directement ni nécessairement la mobilité de la bicyclette, 

mais qui participent néanmoins à produire le « vélo » ǇŀǊ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ŘŜ ǎŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ. 

En cela, une distinction sera faite entre la bicyclette comme technologie de la mobilité, médiatisant une 

ǎŞǊƛŜ ŘΩarticulations dans le contexte de cette thèse, et le « vélo » comme formation culturelle, 

syncrétique et conjoncturelle, ŘΩǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘΩƛŘŞŜǎΣ ŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ƴŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ 

pas directement ni nécessairement la mobilité de la bicyclette. 

***  

Cette partie aura mis en évidence que la ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƴΩŜǎǘ ainsi ǉǳΩǳƴ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎΣ ǇŀǊƳƛ ŘΩŀǳǘǊŜǎΣ ǉǳƛ 

composent le « vélo » comme formation culturelle ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ 5ŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜΣ ƧŜ ŎƘŜǊŎƘŜǊŀƛ 

Ł ƳƻƴǘǊŜǊ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ǇŀǊ ǎŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǘŞ Ŝǘ ǇŀǊ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ƛƴǎǇƛǊŜΣ Ŝǎǘ ƻǇŞǊŀǘǊƛŎŜ ŘΩƛŘŞŜǎΣ ŘŜ 

principes, de pratiques, mais aussi de visions et de savoirs, de stratégies et de plansΣ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ 

ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜǎ qui articulent le « vélo » dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle. Nous constaterons 

ainsi que cette formation culturelle ne dérive pas directement et uniquement de la bicyclette, et que les 

enjeux de mobilité qui en accoƳǇŀƎƴŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ǎƻƴǘ Ł ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ Řŀƴǎ Ŝǘ à travers 

un ensemble de médiations et de relations de pouvoir. Inspirée de Wiley et Packer (2010), cette approche 

analytique vise à situer les technologies communicationnelles et les pratiques discursives dans un 
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ensemble de relations constitutives de la fabrique du monde social (notamment en lien à la circulation du 

ŎŀǇƛǘŀƭΣ Ł ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎƻǊǇǎΣ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭŀ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ 

ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǊŞƎƛƳŜǎ ŘŜ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ Ŝǘ Ł ƭŀ 

ǊŞƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ publics et privés). En évitant ŘΩƛǎƻƭŜǊ Ŝǘ ŘŜ ǎƛǘǳŜǊ ƭŀ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ 

ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ŎŜǘǘŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ de ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ 

production du monde social et de phénomènes qui en émerge. Dans le cadre de cette thèse, les 

médiations permises par la bicyclette suivront ces recommandations, au sens où la bicyclette constituera 

ǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ sur un monde urbain en (ré)organisation, dans le but ŘŜ ǇƻƛƴǘŜǊ Ŝǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŘŜǎ 

processus et des relations sociales, économiques et politiques Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ Řǳ ζ vélo » à 

Montréal. Ultimement, cette approche permettra de mettre en valeur le rôle social, économique et 

culturel de la bicyclette en tant que technologies de communicationΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire ce que la bicyclette fait, 

ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŀǳȄǉǳŜƭǎ ŜƭƭŜ ŎƻƴǘǊƛōǳŜΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŎŜ ǉǳŜ ƭŀ 

bicyclette est.  

 

Posture de recherche et collecte de matériaux 
 

WΩŀƛ ƻōǎŜǊǾŞ ŘŜǎ ƳŀƴƛŦŜǎǘŀǘƛƻƴǎΣ ŘŜǎ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜǎ circonstances du déploiement de la bicyclette à 

aƻƴǘǊŞŀƭΣ ǉǳƛ ǎƻƴǘ Ł ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜ ƭΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŀǳȄ ǉǳŜ Ƴƻƴ ŀƴŀƭȅǎŜ ƳŜǘ Ł ǇǊƻŦƛǘΦ Les modalités 

ŘŜ ŎŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ƳΩƻƴǘ ŀƳŜƴŞ Ł ŜȄǇƭƻǊŜǊΣ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜǊ Ŝǘ ǇƻǊǘŜǊ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŀǳȄ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƭƛŜǳȄ ǉǳŜ ŎŜƭƭŜ-

ci traverse et façonne en évoquant, à certaines occasions, ou bien en (re)ŘŞŦƛƴƛǎǎŀƴǘΣ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƻŎŎŀǎƛƻƴǎΣ 

mais toujours en produisant des énoncés ou en construisant des objets et des réalités spécifiques. De par 

ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ŞǾƻǉǳŜΣ ƛƴǎǇƛǊŜ ou insuffleΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƧƻǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ǊƾƭŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ 

ǇŜǊŦƻǊƳŀǘƛǾƛǘŞ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ Ł ŜȄǇƭƻǊŜǊΦ 5Ŝ ǇŀǊ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ǊŜŘŞŦƛƴƛǊΣ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŘŜǎ 

idées, des infrastructures ou des savoirs, la bicyclette participe à faire être des réalités urbaines à analyser.  

 

tƻǳǊ ŀƳƻǊŎŜǊ ǳƴ ǘŜƭ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ƧΩŀƛ ǇƻǊǘŞ Ƴƻƴ ƛƴǘŞǊşǘ ǎǳǊ ǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘŜ ǎƻǳǊŎŜǎΦ 

Demeurant moi-même à Montréal depuis près de quinze ŀƴǎΣ ƧΩŀƛ dans un premier temps ǇǊƻŦƛǘŞ ŘΩǳƴŜ 

ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ǾƛŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ǇƻǳǊ ƳΩƻǊƛŜƴǘŜǊ ǾŜǊǎ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ƳŀǊǉǳŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ 

ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǊŞŎƛǘǎ ǉǳΩƛƭǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǊŞǾŞƭŜǊΦ [Ŝǎ ƭƛŜǳȄ ǾŞŎǳǎΣ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ 

traversés, marchés, roulés à bord de différents véhicules, ou survolés, les lieux investis et travaillés; ces 

lieux sont venus construire la singularité de mon regard et de ma posture de chercheur, proche, voire 
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indissociable, ŘŜ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΦ Une réflexion critique sur mes expériences de vie sociale et de 

mobilité et sur ce qui a construit mon regard ǎΩŜǎǘ ŀǾŞǊŞŜ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜ, considérant « les changements 

souvent imperceptibles qui affectent nos environnements ordinaires, ceux que nous arpentons presque 

inconsciemment, sans plus même nous rendre compte à quel point ils font partie de nous » (Labbé, 2019, 

p. 19Ȥ20). Utilisant moi-ƳşƳŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǘƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜΣ ƧŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŜ 

des améliorations considérables des conditions de déplacement et de sécurisation de la circulation 

routière lorsque les infrastructures le permettent. Mon expérience personnelle est néanmoins incomplète 

Ŝǘ ƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜ ǇƻǳǊ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŦŀōǊƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ par la bicyclette. Les 

pratiques collectives et individuelles que ces ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ł ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Řŀƴǎ ŘŜǎ 

dynamiques de pouvoir vis-à-vis desquelles ma propre expérience est (re)définie et certaines de mes 

pratiques (ré)articulées. Tandis que mon expérience ƴŜ ŦŜǊŀ Ǉŀǎ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ 

cette thèse, elle demeure partie prenante de ma posture de recherche. Sur le plan méthodologique, cela 

implique que des intuitions, des réflexions ou des interprétations liées à mon expérience se mêlent, 

consciemment ou non, à mes analyses. De la sorte, mon regard de chercheur sera renseigné par cette 

expérience par ailleurs révélatrice et productrice de connaissances en relation à des processus de fabrique 

urbaine Ł ƭΩǆǳǾǊŜ et toujours en cours. Pour autant, ce regard sera constamment critiqué à la lumière de 

la problématisation de mon objet de recherche et du contexte dans lequel celui-ci se déploie. 

 

Les éléments de recherche retenus ǇƻǳǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ont été sélectionnés pour les dynamiques spatiales et 

ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ƛƭǎ ǊŜƴǾƻƛŜƴǘΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘŜƴǎƛƻƴǎ ǉǳΩƛƭǎ ǎƻǳƭŝǾŜƴǘ ƻǳ ǇƻǳǊ les ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ǉǳΩƛƭǎ ǇƻǎŜƴǘ 

sur la fabrique urbaine par la mobilité. [ΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ǎΩŜǎǘ ŦŀƛǘŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ 

ƘŜǳǊƛǎǘƛǉǳŜΣ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŞŎǊƛǘǳǊŜ ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ Ŝǘ Řƻƴǘ ŎƘŀǉǳŜ ŞƭŞƳŜƴǘ ŀ 

permis le développement. WΩŀƛ ǳǘƛƭƛǎŞ ƭŀ ǇƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire de manière à référencer une 

ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞŦƭŞŎƘƛǊ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ŎŜǳȄ-ci renvoient et 

les interrelations qui les constituent. 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭŜǎ ǇƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜǎ ǊŜǘŜƴǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ƴŜ ǾƛǎŜƴǘ Ǉŀǎ 

Ł ƛƭƭǳǎǘǊŜǊ ǳƴ ǇǊƻǇƻǎΣ Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜǎ ƛƴǎǇƛǊŜƴǘ Ŝǘ ǎƻƴǘ ǇŀǊǘƛŜ ƛƴǘŞƎǊŀƴǘŜ Řǳ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŞŎǊƛǘǳǊŜ 

de cette thèse. En phase avec le positionnement théorique développé au Chapitre 1, une telle approche 

vise à identifier et analyser de manière critique certaines expressions et configurations de la mobilité de 

la bicyclette (associée à une mobilité « active » et « durable ») pour les réflexions et les questions 

politiques auxquelles elles se mêlent. 9ƴŦƛƴΣ ƭŀ ǇƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘŜǊ ŘŜ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ 
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toujours en cours, dont les expressions sont plus ou moins stabilisées spatialement (soit répandues ou 

reproduite) ou temporellement (soit dans la durée).  

 

" ŎŜ ƴƛǾŜŀǳΣ ƭŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ǉǳΩŜǎǘ Ƴŀ ǘƘŝǎŜ Ŝǎǘ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜƳŜƴǘ ƘŜǳǊƛǎǘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ 

ƻǴ ƛƭ ǊŜƭŝǾŜ ŘΩǳƴŜ ŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŎǳǊƛŜǳǎŜ et critique portée sur les conditions de possibilité historiques, 

matérielles, médiatiques, politiques, économiques et sociales de ce qui caractérisent et constitue 

ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ urbaine montréalaise toujours en cours. Tout au long de ma recherche, ce processus a été 

alimenté de diverses manières par mon implication envers mon matériel de recherche. Comme nous le 

verrons au Chapitre 5 (Hors cadre)Σ ƧΩŀƛ ǾƛǎƛǘŞ ƭŜ {ŀƭƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ƭŜ нм ŦŞǾǊƛŜǊ нлнлΦ WΩŞǘŀƛǎ Řŀƴǎ 

un premier temps réticent à y aller, me méfiant alors des « philosophies » qui allaient ǎΩȅ ǘǊƻǳǾŜǊ Ŝǘ ŀƴƛƳŜǊ 

ce Salon. bΩŀȅŀƴǘ ǉǳŜ ǇŜǳ ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜǎ {ŀƭƻƴǎ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŜƴǾŜǊƎǳǊŜΣ ƧΩŀƴǘƛŎƛǇŀƛǎ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŘΩȅ ǘǊƻǳǾŜǊ des 

équipements professionnels sophistiqués, des techniques spécialisées en lien à la performance, mais aussi 

des équipements de style « urbain » aux prix élevés. De manière réflexive, ŎŜǘǘŜ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ǎΩŜǎǘ ŀǾŞǊŞŜ 

un point important de ma recherche, me permettant de mettre en lumière certaines modalités du 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƴƻƳƛŜ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ǉǳΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀcteurs investissent et 

participent à développer.  

 

En parallèle, certaines de mes observations ont été guidées par le service de navigation virtuelle de Google 

en accès libre Google Street View (GSV), ǉǳƛ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ de compléter, de creuser et dΩapprofondir ces 

observations en offrant une perspective temporelle. Par ses fonctionnalités permettant de remonter au 

plus loin des captures effectuées par le service (soit ƧǳǎǉǳΩŜƴ нллт dans certains casύΣ ŎŜǘ ƻǳǘƛƭ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ 

ŘΩŜȄǇƭƻǊŜǊ des lieux ŀǳȄǉǳŜƭǎ ƴƻǳǎ ƴΩŀǾƻƴǎ Ǉƭǳǎ physiquement accès, mais sous un angle particulier : celui 

de la rue, dans la mesure où les captures sont effectuées depuis des voitures équipées de caméras qui 

sillonnent des voies publiques52Φ DǊŃŎŜ Ł D{±Σ ƧΩŀƛ Ǉǳ donner suite à certains questionnements théoriques 

(présentés au Chapitre 1) en remontant une ligne du temps numérisée afin de situer et mettre en 

perspective des observations relevant de mon expérienceΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜ ƭŜǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊΦ WΩŀƛ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

pu prolonger certaines de mes observations sur le plan ǎǇŀǘƛŀƭΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire en donnant du relief quant à 

la réalisation de divers aménagements et transformations observées. Le service de navigation virtuelle 

ƳΩŀ ŀƛƴǎƛ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǊŜǾƛǎƛǘŜǊ certains lieux Ŝǘ ŘΩŀƛƴǎƛ ŞǘƻŦŦŜǊ Ƴŀ ƭŜŎǘǳǊŜ de processus de fabrique urbaine 

 
52 5ŜǇǳƛǎ нлмоΣ DƻƻƎƭŜ ǇǊƻǇƻǎŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ǾƛǊǘǳŜƭƭŜ ŘŜ ǎƛǘŜǎ Ŝǘ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜǎ ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ Ł ǇƛŜŘ ƎǊŃŎŜ Ł 
ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŘŜ ŎŀǇǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ǉǳŜ ŎŜƭƭŜ-ci soit transportable dans un sac à dos. 
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Ł ƭΩǆǳǾǊŜ. Au /ƘŀǇƛǘǊŜ пΣ ƧΩǳǘƛƭƛǎŜǊŀƛ ƭΩƻǳǘƛƭ ŘŜ DƻƻƎƭŜ au cours ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ 

Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ le cadre de projets de développement urbain « durable » et de revitalisation et rénovation 

urbaine dans le district du Vieux-Rosemont, ǎƛǘǳŞŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie. 

Délimité par les rues Sherbrooke au sud et Dandurand au nord, puis par le boulevard Pie-L· ƭΩŜǎǘ et la voie 

de chemin de fer Řǳ /ŀƴŀŘƛŜƴ tŀŎƛŦƛǉǳŜ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ, ce secteur de Montréal constitue une sorte de 

laboratoire de mobilité « active » et « durable η ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜǳǊǎ Ŝǘ 

de promoteurs immobiliersΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭǎΦ GSV sera utilisé pour jeter un 

ǊŜƎŀǊŘ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘΩǳƴ secteur marqué par une histoire industrielle, économique et sociale du chemin 

de fer ayant façonné la mobilité montréalaise dès le début du XXe siècle. 

 

Comme nous le verrons au Chapitre 4 (sous-section « La promenade Masson », GSV en tant que service 

ŘΩƛƳŀƎŜǊƛŜ ǇŀƴƻǊŀƳƛǉǳŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ǎƻƭ όeye-level street imageryύ ƳΩŀ ŀƛŘŞ Ł ŘƻŎǳƳŜƴǘŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 

transformations socio-économiques, culturelles et esthétiques53, donnant forme à une sorte de 

palimpseste composé ŘŜ ŎƻǳŎƘŜǎ ŘΩŞŎǊƛǘǳǊŜǎ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ƛƴǎŎǊƛǇǘƛƻƴǎ ǊŜƭŝǾŜƴǘ Ƴƻƛƴǎ 

ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘ ǉǳŜ ŘŜ ǘǊŀŎŜǎ ǎŞƭŜŎǘƛƻƴƴŞŜǎΣ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ǇŜǊŎŜǇǘƛōƭŜǎ Ŝǘ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊΦ bƻƴƻōǎǘŀƴǘΣ 

ƭŀ ƳƛǎŜ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩƻǳǘƛƭ ŘŜ DƻƻƎƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ de cette recherche permettra de 

ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƛƴǎŎǊƛǇǘƛƻƴǎ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ŝƴ ŎƻǳǊǎΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ 

nous renseignent ǎǳǊ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ. En ce sens, GSV constitue une 

archive des aménagements et des transformations qui marquent nos environnements de vie, en milieu 

urbain, mais pas seulement, en rendant possible un suivi en raison des mises à jour des captures 

effectuées par le service de navigation virtuelle de Google à différentes dates. À Montréal, une quinzaine 

de mises à jour ont été réalisées entre 2007 et 2023, même si ce chiffre varie selon les secteurs de la ville. 

9ƴ ŎŜƭŀΣ ŎŜǘ ƻǳǘƛƭ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǎƛǘǳŜǊ et de documenter certaines de mes observations (dans la limite des 

misŜǎ Ł ƧƻǳǊ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎύ Ŝǘ ŘŜ ŦŀƛǊŜ ŞƳŜǊƎŜǊ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ǎƻƭ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŀǘƛƻƴ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ 

ƴƛǾŜŀǳȄΦ 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭŀ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ ƻŦŦŜǊǘŜ ǇŀǊ D{± ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǇǊƻƭƻƴƎŜǊ ŘŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ 

Ŝǘ ŘΩŀƴŎǊŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŜƴƧŜǳȄ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ǘǊansformations urbaines qui se réalisent sur plusieurs 

années, voire décennies comme nous le verrons au Chapitre 3 notamment ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ et de 

politiques publiques. 

 
53 bƻƳōǊŜǳǎŜǎ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ ƻƴǘ ŘŞƧŁ ōŞƴŞŦƛŎƛŞ ŘŜ ŎŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘΩƛƳŀƎŜǊƛŜ ǇƻǳǊ ŎƻƭƭŜŎǘŜǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ Ŝǘ ƳŜƴŜǊ ŘŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ 
dans différents environnements, dont des environnements urbains et en particulier en relation à leur verdissement. Voir par 
exemple Lu, Yi. (2019). « Using Google Street View to investigate the association between street greenery and physical activity », 
Landscape and Urban Planning 191. 
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5Ŝ ƧŀƴǾƛŜǊ нлнл Ł ƳŀǊǎ нлннΣ ƧΩŀƛ consigné mes observations et mes réflexions dans un journal de bord. 

aŜǎ ƴƻǘŜǎ ŘŜ ŎƻƴŦŞǊŜƴŎŜǎΣ ŘŜ ƭŜŎǘǳǊŜΣ ŘŜ ǾƛǎƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŞŎƻǳǘŜǎ ǎŜ ǎƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ǊŜǘǊƻǳǾŞŜǎ Řŀƴǎ ŎŜ 

journal de bord, Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘǳǉǳŜƭ ƧΩŀƛ Ǉǳ ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜ ƭŜǎ ōŀǎŜǎ ŘŜ Ƴƻƴ ŀƴŀƭȅǎŜΦ WΩŀƛ Ǉǳ ȅ ŎƻƳƳŜƴǘŜǊ Ŝǘ ȅ 

ŀƴŀƭȅǎŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǇƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜǎ Ŝǘ ƛƳŀƎŜǎ ǊŜǇŞǊŞŜǎ όŁ ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜǎ ŎŀǊǘŜǎ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘŜǎ ŀƴŀƭȅǎŞŜǎ aux 

Chapitres 1 et 3), certaines politiques et certains plans et projets stratégiques au développement de la 

mobilité de la bicyclette à Montréal. WΩŀƛ ŀƛƴǎƛ Ǉǳ ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ Ŝǘ ƎŀǊŘŜǊ ǘǊŀŎŜ ŘŜ thématiques Ŝǘ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ŘŜ 

mobilité qui se manifestaient dans la littérature scientifique, dans des documents officiels de diverses 

institutions et paliers de gouvernement, dans le cadre de conférences, mais aussi ŘΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴǎ ƳŀǊŎƘŞŜǎ 

ou roulées à Montréal, par exemple dans la rue, dans des ruelles ou dans des commerces. Ces explorations 

ƳΩƻƴǘ ƳŜƴŞ Ł repérer une majeure partie des affichages, des publicités, ainsi que des commerces et des 

objets analysés au Chapitre 5. ¦ƴŜ ŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ŎŜ ǊŜǇŞǊŀƎŜ ǎΩŜǎǘ Ŧŀƛǘe en ligne, sur Internet, dans le 

cas de certaines publicités, de certains commerces, ainsi que de discours politiques sous la forme de 

communiqués et de discours médiatiques sous la forme ŘΩŀǊǘƛŎƭŜ ŘŜ ǇǊŜǎǎŜ.  

 

/ŜǘǘŜ ƳŞǘƘƻŘŜ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ŘŞŎŜƭŜǊ ŘŜǎ ǊŞŎǳǊǊŜƴŎŜǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ƴǳŀƴŎŜǎ à travers ƭŜ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ 

diversité de sources et de matériauxΣ Ŝǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ǉǳŜ ƧΩŀƛ ŜƴǎǳƛǘŜ pu mettre 

en dialogue et analyser. 9ƭƭŜ ƳΩŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǾƻƛǊ ς et de faire ς ŀǇǇŀǊŀƞǘǊŜ ƭŜǎ ŎƻƴǘƻǳǊǎ ŘΩǳƴe formation 

culturelle complexe et dynamique (nommée « vélo » dans le cadre de cette thèse) et de déceler une 

ƳǳƭǘƛǇƭƛŎƛǘŞ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ǉǳƛ ƭa façonnentΦ /ΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŎŜǎ ŎƻƴǘƻǳǊǎΣ ζ never finished; never closed » eux 

aussi (Massey, 2005, p. 9) ς Ŝǘ ǉǳƛ ǎΩŞǘŜƴŘŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ōƛŜƴ ŀǳ-delà du cadre de cette thèse, me sont 

apparus dessinés discursivement par et alentour de la bicyclette. Des énoncés, des objets et des réalités 

dépeintes et construites par et alentour de la bicyclette ont ainsi alimenté mes réflexions sur le « vélo », 

Ŝǘ ƎǳƛŘŞ Ƴƻƴ ǊŜƎŀǊŘ ǎǳǊ ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ǎƻŎƛŀƭŜǎΣ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ 

impulsées par ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ζ active » et « durable » qui opère au 

renouvellement de rapports spatio-ǘŜƳǇƻǊŜƭǎ Ł ƭΩǳǊōŀƛƴ depuis un ensemble de discours et de pratiques. 

 

Le journal de bord ƳΩŀ également permis de documenter ƭΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜ ǇƻǳǊ la bicyclette dès le début 

de la pandémie de COVID-мфΣ Ŝǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘΩŞƴƻƴŎŞǎ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ ǇǊƻŘǳƛǘǎ 

politiquement et médiatiquement alentour de la bicyclette (dont il sera question au Chapitre 3). /ΩŜǎǘ en 

partie au travers de ce journal de bord que les premières étapes de repérages Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ de matériaux 
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ont pris forme, et que mes premières observations spontanées ont été consignées durant une période 

ƳŀǊǉǳŞŜ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ǊǳǇǘǳǊŜǎ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜǘŜƴǳǎ ŀǳȄ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŀǳȄ 

ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ par la mobilité. En somme, ce journal de bord a constitué un outil de 

ǊŞŦŞǊŜƴŎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ǇǊŞƭƛƳƛƴŀƛǊŜΣ ŎƘŀǉǳŜ ŜƴǘǊŞŜ ƻǳǾǊŀƴǘ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ǾƻƛŜ ǎǳǊ des 

thématiques, des enjeux et des réflexions conjoncturels ou historiques. {ǳƛǘŜ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ Ŏet outil, 

les réflexions entamées puis développées Ł ƭŀ ǊŞŘŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǘƘŝǎŜ ƳΩƻƴǘ ŘƛǊƛƎŞ ǾŜǊǎ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŀǳȄ 

ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎΣ ǊŜǇŞǊŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴǎ ƳŀǊŎƘŞes improvisées à Montréal, me permettant 

ǇŀǊŦƻƛǎ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ de nouveaux éléments de recherche alimentant mes réflexions et mon analyse, ou 

alors me dirigeant vers de nouveaux matériaux. 

 

tŀǊ ƭΩusage de ces diverses méthodes, ma thèse donne forme à un état des lieux de transformations en 

cours; un état des lieux composé de fragments identifiés depuis diverses sources en lien au rôle de la 

bicyclette dans ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎΣ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ Ŝǘ ŘŜ 

discoursΦ /ŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜ ƴŜ ŦƻǊƳǳƭŜ Ǉŀǎ ŘŜ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ƴƛ ŘΩŀǇǇŜƭ Ł ƭΩŀŎǘƛƻƴΣ Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜ ǇǊƻǇƻǎŜ Ǉƭǳǘƾǘ 

de mettre en lumière et en perspective certaines « mises en forme » et « mises en ordre » (Reigner et al., 

2013) auxquelles la bicyclette contribue ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ. 
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CHAPITRE 3 - VERS DES MOBILITÉS « ACTIVES » ET « DURABLES » 
 

Dans ce chapitre, ƧΩŜȄǇƭƻǊŜǊŀƛ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŜ ζ retour » de la bicyclette prend forme en tant que mobilité 

dite « active » et « durable »Φ WΩŀƴŀƭȅǎŜǊŀƛ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ les mécanismes et les modalités 

ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭǎ ǉǳƛ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƴǘ Ŝǘ ŜƴŎŀŘǊŜƴǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜǎ Ł ƭŀ 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ Dans un deuxième temps, ƧΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊŀƛ ŘŜǎ ƳŞŘƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩƻǊŘǊŜ 

sanitaires et sécuritaires qui prennent forme Ŝǘ ǎΩŀŎǘǳŀƭƛǎŜƴǘ ǇŀǊ Ŝǘ à travers la bicyclette, participant à 

produire le « vélo » comme formation culturelle. Nous verrons comment un ensemble de savoirs, de 

pratiques, de valeurs et de normes « durables η ǆǳǾǊŜƴǘ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ǎǳǊ le 

Ǉƭŀƴ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ Ƴŀƛǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄΣ ǎǇŀǘƛŀǳȄΣ ǘŜƳǇƻǊŜƭǎ Ŝǘ 

ŘƻƴŎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ł ƭΩǳǊōŀƛƴΦ La non-neutralité de la bicyclette sera mise en lumière depuis les manières dont 

elle participe à opérer et à matérialiser des rapports politiques à la ville « idéale » selon des stratégies de 

ƳƻŘŜǊƴƛǎŀǘƛƻƴΣ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ. 5ŀƴǎ ǳƴ ǘǊƻƛǎƛŝƳŜ ǘŜƳǇǎΣ ƧΩŜƴƎŀƎŜǊŀƛ ainsi une 

réflexion sur le rôle néo-hygiéniste de la bicyclette et sur les manières dont celle-ci ǇŜǊƳŜǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ 

dΩidées et de ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ paysage urbain 

montréalais. Ce chapitre se conclura en considérant le rôle régulateur de la bicyclette selon un art de 

gouverner se réalisant par la mobilité (Bærenholdt, 2013).  

 

Dans les sections qui suivent, je présenterai le contexte théorique dans la lignée duquel le « retour » de 

la bicyclette se réalise. Ce contexte précisera par ailleurs le même contexte ayant entraîné des 

mobilisations citoyennes et luttes cyclistes en Amérique du Nord à partir des années 1970 (voir 

Chapitre 1). Par la suite, je présenterai le rôle des politiques publiques (ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мффл Ł ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ) 

Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǇŀǊ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǇŀƭƛŜǊǎ 

gouvernementaux au Québec et à Montréal. 

 

Savoirs théoriques critiques et mutations du capitalisme urbain 
 

[Ŝ /ƘŀǇƛǘǊŜ м ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩŜȄǇƻǎŜǊ ƭŜ ǊƾƭŜ du capitalisme dans lŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ 

ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ bƻǳǎ ȅ ŀǾƻƴǎ Ǿǳ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ Ŝǎǘ ƛƳōǊƛǉǳŞe, voire 

stratégique ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ ŘΩune histoire montréalaise du capital. Les mutations du capital, au gré des périodes 

industrielles, sont venues imprimer des spatialités et des temporalités à partir de projets structurants de 
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mobilité. Au tournant des années 1960, divers auteurs et autrices remettront en question le rôle central 

du capitalisme Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ urbain des villes occidentales. Avec son influent 

ouvrage The Death and Life of Great American Cities, Jane Jacobs (1961) ǎŜǊŀ ƭΩƛƴǎǘƛƎŀǘǊƛŎŜ ŘΩǳƴ 

ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŜƴǾŜǊǎ ƭΩƻǊǘƘƻŘƻȄƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴe alors dominante en Amérique du 

Nord. Sa lecture critique viendra remettre en question les principes et les objectifs architecturaux et 

urbanistiques fondateurs dŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ƳƻŘŜǊƴŜΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜǳȄ ŞŘƛŎǘŞǎ ǇŀǊ 

ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ƳƻŘŜǊƴŜ Ŝǘ ƭŀ /ƘŀǊǘŜ ŘΩ!ǘƘŝƴŜǎ. Jacobs posera ainsi les bases théoriques et argumentatives 

ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ŎƻǳǊŀƴǘ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜ ǉǳƛ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŜ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛons de vie en ville par la 

ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǇƛŞǘƻƴƴƛŜǊǎ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

en commun. En cela, elle introduit de nouveaux principes de référence en opposition et en rupture à 

ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘΩǳƴŜ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Ŝǘ ŘΩǳƴ ǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƳƻŘŜǊƴŜǎ54 qui privilégient alors la 

construction de quartiers résidentiels sur des vastes zones en favorisant les déplacements automobiles. 

{ƻƴ ƻǳǾǊŀƎŜ ǎŜǊŀ ƛƴŦƭǳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜƭ ǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘǳǊŀƴǘ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфулΣ Řƻƴǘ ƭŜǎ 

principes viseront à déployer en Europe et en Amérique du Nord certaines propositions faites dans le 

sillage des travaux de Jacobs.  

 

En 1961, Lewis Mumford publiera The City in History, its Origins, its Transformations and its Prospects, 

dans lequel il réfléchira Ł ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻŘŜǊƴŜǎ Ŝƴ ŀƴŀƭȅǎŀƴǘ ƭŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŦƻǊƳŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ 

Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜΦ 9ƴ ǊŞǇƻƴǎŜ Ł ƭŀ ǇƭŀŎŜ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜǎ ƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ 

de modernisation des villes, Ŝǘ ƛƴǎǇƛǊŞ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ōƛƻƭƻƎƛŜΣ Mumford (1961) 

développera la notion utopique de « ville organique η Řŀƴǎ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜ ǎŜǊŀƛǘ ŀǳ 

service de la cultureΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ŞƭŀōƻǊŜra une série de principes et de caractéristiques fondamentales à la 

« ville organique » rappelant celles qui seront, quelques décennies plus tard, fondamentales à la « ville 

durable » Υ ŘŜƴǎƛǘŞ Ŝǘ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŞŜ Řŀƴǎ ǎŜǎ ŦƻƴŎǘƛƻƴǎΣ ŘƻǘŞŜ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǾŜǊǘǎ Ŝǘ ƴŀǘǳǊŜƭǎΣ ŘΩǳƴŜ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ 

écoresponsable, humaine et encourageant la participation citoyenne. À la fin des années 1960, Henri 

Lefebvre (1968) anticipera les mutations sociales et spatiales des villes occidentales provoquées par 

ƭΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ Řǳ ƳƻŘŜ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘŜΦ 9ƴ ǊŞŀŎǘƛƻƴ Ł ƭΩƘŞƎŞƳƻƴƛŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŀƭƛǎǘŜ 

et au pouvoir des technocrates dans la constitution ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ, Lefebvre 

développera la notion depuis maintes fois reprise de « droit à la ville » selon laquelle les habitants 

 
54 Soit des principes visant à moderniser la construction urbaine et à développer une ville « fonctionnelle » selon des modes de 
la planification urbaine orientés par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 
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ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ ŘΩǳƴ ŘǊƻƛǘ ƛƴŀƭƛŞƴŀōƭŜ Ł ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ Ŝǘ Ł ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ dans la production de 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴΦ Dans son ouvrage suivant [ŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ, il développera une critique sociale 

ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘŜ Ŝǘ ŘŜ ǎƻƴ ƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ [ŜŦŜōǾǊŜ ǎΩȅ 

appropriera ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ όƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ ƭΩŀǇŀƴŀƎŜ ŘŜǎ ƳŀǘƘŞƳŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴǎ 

philosophiques) en tant que produit social et construction humaine enchevêtrés aux rapports de pouvoir 

qui ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎΣ ƳŜǘǘŀƴǘ ŀƭƻǊǎ ŀǳ ƧƻǳǊ ƭŜǎ ǊŀƳƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜΦ 

De la sorte, il problématisera ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƭƛŜǳ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎΣ ŘŜ 

résistance et de transformation sociale pour une société plus juste et égalitaire.  

 

Les travaux de Lefebvre seront introduits en Amérique du Nord durant les années 1970 par le géographe 

britannique David Harvey. Celui-ci ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊŀ ŀǳȄ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ǳƴŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛŜ 

marxiste ŜƴƎŀƎŞŜΣ ŀǳ ƳƻƳŜƴǘ ƻǴ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ǊŞǾƻƭǘŜǎ ǳǊōŀƛƴes et des conflits sociaux ς et raciaux ς 

ont lieu aux États-¦ƴƛǎ Ŝǘ ŀƛƭƭŜǳǊǎ Řŀƴǎ ƭŜ ƳƻƴŘŜΦ IŀǊǾŜȅ ǎŜǊŀ ƭŜ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛŜ ǊŀŘƛŎŀƭŜ 

Ǿƛǎŀƴǘ Ł ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ŘƻƳƛƴŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜΣ Ŝƴ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Ł ƭŀ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜ 

ƭΩŞǇƻǉǳŜ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ ƭΩ;ŎƻƭŜ ŘŜ /ƘƛŎŀƎƻ ǉǳƛ ƴŜ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŀ ǇƻǊǘŞŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜǎ ŎƻƴŦƭƛǘǎ ŘŜ 

son époque (Revol, 2012). [Ŝǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩIŜƴǊƛ [ŜŦŜōǾǊŜ trouveront ainsi suite en Amérique du Nord, où 

ils inspireront plusieurs auteurs dont Don Mitchell (2003) ǉǳƛ ǎΩƛƴǎǇƛǊŜra de la notion de « droit à la ville » 

pour défendre le droit à participer aux espaces qui font la ville au quotidien, en tension, voire en résistance 

ŀǳȄ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ ŘŜ ǇǊƛǾŀǘƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴΦ 

 

La notion de « droit à la ville » de Lefebvre a depuis circulé au-delà des cercles intellectuels, devenant 

presque une expression appelant à lΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ƳƛƭƛǘŀƴǘΣ ƳŞŘƛŀǘƛǉǳŜ Ŝǘ 

ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭŜǎ ǊŜǾŜƴŘƛŎŀǘƛƻƴǎ ǊŀǘǘŀŎƘŞŜǎ Ł ŎŜǘǘŜ ƴƻǘƛƻƴ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴ ŀǾŜŎ 

le développement de la ville néolibérale et les contradictions du capitalisme avancé (Durand Folco, 2017). 

Comme nous pourrons le constater plus bas, la notion de « droit à la ville » traverse et caractérise ƭΩŜǎǇŀŎŜ 

discursif du « durable η ƛƴŎƛǘŀƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴΣ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ 

de vie, ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ǘǊŀǾŜǊǎŜ Ŝǘ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ŘƛǎŎǳǊǎƛŦ du « vélo ». Cet espace, que Stehlin (2019) 

nomme le « cyclescape », 

ƛǎ ƴƻǘ ǎƛƳǇƭȅ ŘŜŦƛƴŜŘ ōȅ ǘƘŜ ǎǇŀǘƛŀƭ ŜȄǘŜƴǘ ƻŦ ōƛŎȅŎƭŜ ǳǎŀƎŜ ƻǊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ώΧϐ ōǳǘ ŀ 

social practice as well, in the sense outlined by Henri Lefebvre: it unites places, 
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representations, actions, and spaces that are both trivial and monumental. To 

paraphrase Marx, people produce and shape space in practice, but never under 

conditions of their own choosing, and with varying degrees of expertise, political 

power, and control over resources. The production of space cuts in multiple directions, 

stabilizing the volatility of capitalist society as well as nurturing the potential for 

different forms of urban habitation (p. xv) 

 

{Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ƭŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ ǎƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŞǘǊƻƛǘŜƳŜƴǘ ƭƛŞŜǎ Ł ƭŀ ζ volatilité 

de la société capitaliste ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire aux dynamiques de pouvoir qui la caractérise de manière située et 

contextuelle en relation à des modes de gouvernement particuliers. 5ŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ǘƘŝǎŜΣ ƧΩŀƴŀƭȅǎŜǊŀƛ ƭŜ ǊƾƭŜ 

ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ŎŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŎƻƳǇƭŜȄŜǎ Ŝǘ 

multiples. 

***  

Dans les sections qui suivent et composent ce chapitre, je tiendrai à présent compte des tensions, des 

contradictions et des dynamiques de pouvoir qui caractérisent et produisent le « vélo » dans le Montréal 

post-industriel du XXIe siècle. WΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊŀƛ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǎǇŀǘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ ǳǊōŀƛƴ par la 

mobilité de la bicyclette et les manières dont celle-ci investit et travaille à définir des lieux, des pratiques, 

des imaginaires et des objets. Dans mon analyse, je ferai ressortir ces modes de spatialisation en portant 

ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ŀǳȄ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝƴ ǇŜǊƳŜǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ (Grossberg, 2003; Hall, 

1980)Σ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳȄ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƛƭǎ ƛƴŦƻǊƳŜƴǘ la formation culturelle « vélo » dans le contexte 

montréalais. 9ƴ ŎƻƴŦƻǊƳƛǘŞ Ł ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ ǉǳƛ ƎǳƛŘŜ Ƴŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΣ ƧŜ ŦŜǊŀƛ Ŝƴ ƳşƳŜ ǘŜƳǇǎ 

ǊŜǎǎƻǊǘƛǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ǉǳƛ ǘǊŀǾŜǊǎŜƴǘ ƭŜǎ ƻōƧŜǘǎ ŀƴŀƭȅǎŞǎ ŀŦƛƴ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ 

du temps qui se dessine par, autour et en articulation au « vélo » à Montréal. 

 

Les politiques du « vélo » au Québec et à Montréal 
 

Devant la popularité croissante de la bicyclette en tant que moyen de transport urbain au cours des 

ŀƴƴŞŜǎ мффлΣ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǇŀƭƛŜǊǎ ŘŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ǆǳǾǊŜƴǘ ŘŜǇǳƛǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŀƴƴŞŜǎ Ł ǎƻƴ ƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ Ł 

ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΦ Au moment où le gouvernement du Québec investira dans une pratique récréative et 

touristique de la bicyclette au milieu des années 80, participant notamment au financement des Tours de 
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ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ wƻǳǘŜ ǾŜǊǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ créer un réseau de voies cyclables 

permettant de relier ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ Řǳ vǳŞōŜŎΣ ǇŜǳ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ seront réalisés pour 

promouvoir la bicyclette comme moyen de transport55. À Montréal, les premières pistes et liens cyclables 

feront leur apparition durant les années 80 en réponse aux demandes dΩorganisations cyclistes militantes, 

bien que la Ville demeure néanmoins timide à promouvoir la bicyclette comme moyen de transport.  

 

Il faudra attendre les années 1990 pour ǉǳΩǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǊŜƴƴŜ 

forme au Québec, et que des investissements soient réalisés pour la promouvoir. /ΩŜǎǘ Ł ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

Conférence Vélo Mondiale tenue à Montréal en 1992 rassemblant les deux plus importantes conférences 

ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŘƻƳŀƛƴŜΣ ǎƻƛǘ ƭΩŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜ Pro Bike eǘ ƭΩŜǳǊƻǇŞŜƴƴŜ Velo-city, que sera annoncé le 

tƭŀƴ Řǳ vǳŞōŜŎ ŎȅŎƭŀōƭŜ ŘŜ ƭΩŀƴ нлллΣ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ Ŝƴ ƭŀ ƳŀǘƛŝǊŜ ŀǳ vǳŞōŜŎΦ 5ǳǊŀƴǘ ƭΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘΣ ǘŜƴǳ 

ƭΩŀƴƴŞŜ Řǳ орлe anniversaire de Montréal, le ministre des Transports Sam Elkas annoncera également la 

ǘŜƴǳŜ ŘΩǳƴŜ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭa bicyclette ǉǳƛ ŘŞōƻǳŎƘŜǊŀ ǎǳǊ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ première Politique sur le 

vélo en 1995 (Vélo Québec, 2000). Ces initiatives politiques pour lesquelles de nombreuses associations 

cyclistes ont milité durant des années marqueront un tournant quant à la place de la bicyclette au Québec. 

Les autorités provinciales reconnaîtront alors le potentiel « utilitaire » de la bicyclette en milieu urbain et 

développeront des partenariats, notamment avec Vélo Québec, pour la production de documents 

ƴƻǊƳŀǘƛŦǎΣ ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ƭŀ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ 

 

Le premier Plan ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘŜ la Ville de Montréal sera adopté en décembre 1992. Ce plan aura pour 

ōǳǘ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ƭŜǎ ƭƛƎƴŜǎ ŘƛǊŜŎǘǊƛŎŜǎ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΣ ŘŜ 

son organisation spatiale et matérielle. La bicyclette y sera reconnue comme « moyen de transport 

fonctionnel de plus en plus utilisé », et des aménagements stratégiques seront recommandés afin de 

permettre de relier « les destinations importantes η όƎǊŀƴŘǎ ǇŀǊŎǎΣ ƎǊŀƴŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛΣ principales 

ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴǎ ŘΩŜƴǎŜignement, etc.) par un réseau de voies cyclables (Ville de Montréal, 1992, p. 39). 

[Ωƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƭŀŎŜǎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ bicyclettes dans les parcs de stationnement automobile 

ǎŜǊƻƴǘ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŞŜǎΣ ŘŜ ƳşƳŜ ǉǳΩŀǳȄ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ǊŀŎŎƻǊŘŜƳŜƴǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

collectif et sur les artères commerciales et dans les parcs. Des mesures de sécurisation des déplacements 

 
55 Le rapport final intitulé « LΩŞǘŀǘ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ vǳŞōŜŎ Ŝƴ мффр Ŝǘ мффс », réalisé par Vélo Québec et présenté au ministère des 
Transports du Québec en mars 1997, relèvera que si 53 % de la population québécoise ont fait de la bicyclette ŘǳǊŀƴǘ ƭΩŀƴƴŞŜΣ 
79 % en font uniquement pour la promenade et seuls 8 ҈ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ƳƻȅŜƴ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘΦ 
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Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎŜǊƻƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŞŜǎΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƻǇǘƛǉǳŜ ŘŜ ŘƛƳƛƴǳŜǊ ƭŜ ǊƛǎǉǳŜ ŘΩŀŎŎƛŘŜƴǘΣ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ Řǳ 

réseau de voies cyclables et la réalisation du concept de Réseau Vert (sur lequel nous reviendrons sous 

peu). 

 

/ΩŜǎǘ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ au tournant du XXIe siècle ǉǳŜ ƭΩƻƴ verra fleurir diverses initiatives par les pouvoirs publics 

dans le but de promouvoir une pratique urbaine « utilitaire » de la bicyclette. Le Gouvernement du 

Québec révisera la Politique sur le vélo en 2008, renouvelant son engagement et révisant les mesures qui 

la composent. LŜ aƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜǎ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎΣ ŘŜ ƭŀ aƻōƛƭƛǘŞ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ;ƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 

créé en 2016 (renommé ministère des Transports en 2018, puis Ministère des Transports et de la Mobilité 

durable en 202256ύ ǎΩŜǎǘ ŜƴƎŀƎŞ Ł ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŜǊ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ 

de transports « actifs », « sains »57, « écologiques » et « économiquement durables », en lien avec son 

Pƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ 2013-2020 sur les changements climatiques58Φ /Ŝ Ǉƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭΣ Ǿƛǎŀƴǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 

à accompagner et soutenir les municipalités dans la transformation des modes de transport urbain, 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ƎƭƻōŀƭŜ ǾŜǊǎ ǳƴŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŞƴŜǊƎŞǘƛǉǳŜ Ŝǘ ǳƴŜ ŘŞŎŀǊōƻƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ 

de transport telles que promues par ƭŀ 5ŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜ wƛƻ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΦ 

!ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ŎŜǘǘŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ Ŝǎǘ ǎƻǳǘŜƴǳŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ Řǳ DǊƻǳǇŜ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ 

ƛƴǘŜǊƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ŎƭƛƳŀǘ (2018), qui ǎƻǳƭƛƎƴŜ ƭŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ 

énergétique rapide et de grande envergure dans le secteur du transport ς recommandant une 

transformation structurelle et une décarbonisation des activités de transport.  

 

 
56 [ŀ ǊŞƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ζ Mobilité durable » dans le nom du ministère des Transports par le gouvernement Legault suite 
à sa réélection en 2022, après avoir pourtant été abandonnée en 2018 suite à son élection, témoigne de rôle incontournable du 
« durable » dans le gouvernement de la mobilité et dans la planification des activités de transport au Québec, mais également 
Řǳ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ vǳŞōŜŎΦ 
57 [ΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ la Politique sur le vélo constituera par ailleurs une ŀŎǘƛƻƴ Řǳ tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘŜǎ 
saines habitudes de vie et de prévention des problèmes reliés au poids 2006-2012 ς LƴǾŜǎǘƛǊ ǇƻǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊΦ Sous la responsabilité 
du ministère des Transports du Québec, cette action visera à promouvoir des normes sociales favorables à la réalisation des 
ƻōƧŜŎǘƛŦǎ Řǳ ǇƭŀƴΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŜǎ ƘŀōƛǘǳŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ŘŜǎ ǊŜǘƻƳōŞŜǎ ǎǳǊ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ 
à travers des interventions et des changements sociaux dans divers milieux de vie. 
58 " ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Řǳ /ŀƴŀŘŀΣ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻǾƛƴŎŜǎ ƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŜƳōƻƞǘŞ ƭŜ Ǉŀǎ Υ ǇǊŞŀƭŀōƭŜƳŜƴǘ Ł ƭΩŞƭŜŎǘƛƻƴ Řǳ DƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ CƻǊŘΣ ƭŜ 
aƛƴƛǎǘǊȅ ƻŦ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŀǘƛƻƴ ŀƴŘ LƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŘŜ ƭΩhƴǘŀǊƛƻ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŀƛǘ ƭΩOntario Municipal Commuter Cycling Program, destiné 
à financer des infrastructures cyclistes à travers la province conformément aux au Pƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ƻƴǘŀǊƛŜƴ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ 
climatique (hƴǘŀǊƛŀƴΩǎ /ƭƛƳŀǘŜ /ƘŀƴƎŜ !Ŏǘƛƻƴ tƭŀƴ) ; et le Ministry of Transportation and Infrastructure, à travers le BikeBC 
Program, encourage les projets municipaux en infrastructures cyclistes auxquels il apporte un soutien financier. 



 

105 
 

Montréal participera à cette tendance, Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎ ŎŀƴŀŘƛŜƴƴŜǎ59, en développant des 

stratégies, des politiques et des plans de « mobilité durable » auxquelles le « vélo utilitaire » serait en 

mesure de contribuer. Dans son premier Plan-cadre vélo dévoilé en 2017, intitulé « Montréal, ville 

cyclable », la Ville de Montréal ǎΩŜǎǘ ŜƴƎŀƎŞŜ à développer des infrastructures « encore plus 

performantes, innovantes et adaptées aux nouvelles réalités des déplacements en ville », avec comme 

ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ŘŜ мр % la part modale de la bicyclette dans les quartiers centraux au cours des 15 

années subséquentes (Ville de Montréal, 2017b). {ƻǳǎ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ /ƻŘŜǊǊŜΣ ƭa Ville y présente 

officiellement la bicyclette ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ ǎΩŜƴƎŀƎŜ Ł ζ faire des changements 

et à influencer [sa] façon de concevoir la mobilité en ville » (ibid.). Le Plan vélo 2019 adopté le 4 décembre 

нлмф ǇŀǊ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ tƭŀƴǘŜ ǊŞƛǘŞǊŜǊŀ ŎŜǘ ŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ Ŝƴ ǇǊŞǾƻȅŀƴǘ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ 

cyclable montréalais afin de le porter à 1 815 kilomètres60. Différentes administrations se sont ainsi 

relayées depuis le début des efforts de planification ǳǊōŀƛƴŜ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ « utilitaire » de la bicyclette, 

avec ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ ƛƭ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ǉǳŜ ƭa « mobilité 

durable » constitue un enjeu transpartisan, voire non partisan, bien que ses modalités ne fassent pas 

ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ŎƻƴǎŜƴǎǳǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩIƾǘŜƭ ŘŜ ±ƛƭƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΦ Comme nous le verrons plus bas, une 

ƳǳƭǘƛǇƭƛŎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŀǳȄ ƛƴǘŞǊşǘǎ ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƛƴǾŜǎǘƛǎ Řŀƴǎ Ŝǘ Ł ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

« mobilité durable ». Comme le souligne Héran (2015a), le « durable η ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ 

sans solution préconçue et dont la réalisation est à explorer « au fur et à mesure des expérimentations » 

(p. 2)Φ 9ƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩƻōƧŜŎǘƛŦΣ ƛƭ ǎŜ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜ ainsi des modèles urbains qui élaborent des « projections 

spatiales » et des « images de la ville » à la fois exemplaires et reproductibles (Choay, 1965, dans Héran, 

2015a).  

 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ Řǳ ζ durable η ǊŜŎƻǳǇŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŀǳȄ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ 

climatiques. Le programme Action-/ƭƛƳŀǘ vǳŞōŜŎ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ9ƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭŀ [ǳǘǘŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ 

changements climatiques, de la Faune et des Parcs découle du tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ нлмоȤ2020 sur les 

changements climatiques. Celui-ci est financé ǇŀǊ ƭŜ CƻƴŘǎ ŘΩŞƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŎƭƛƳŀǘƛǉǳŜǎ 

 
59 Les conseils municipaux des trois plus grandes agglomérations métropolitaines du pays, Toronto, Montréal et Vancouver, se 
sont toutes trois dotés politiques, de stratégies et de plans de mobilité destinés tant à encadrer les pratiques cyclistes actuelles 
ǉǳΩŁ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƭƻǎ Υ ƭŜ Cycling Network 10 Year Plan à Toronto en 
2016, le Plan-cadre vélo : sécurité, efficience, audace à Montréal en 2017, et le Transportation 2040 Plan à Vancouver en 2012. 
60 Le Plan de transport ŀŘƻǇǘŞ Ŝƴ нллу ǇǊŞǾƻȅŀƛǘ ƭΩŀƧƻǳǘ ŘŜ плл ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ŘŜ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜs ŘΩƛŎƛ нлмр ŀŦƛƴ ŘŜ ƭŜ ǇƻǊǘŜǊ Ł улл 
kilomètres (seuls 250 kilomètres seront ajoutés à cette date). La planification 2014-2015 prévoira de nouveaux investissements 
Ŝǘ ƭΩŀƧƻǳǘ ŘŜ рл ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ ŘŜ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ŀǳ ǊŞǎŜŀǳ ŀƭƻǊǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘΦ 
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Řƻƴǘ ƭŀ Ƴƛǎǎƛƻƴ Ŝǎǘ ŘΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŀǳȄ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŎƭƛƳŀǘƛǉǳŜǎ 

tout en soutenant la croissance économique du Québec sur les bases du développement durable. Le 

programme vise « ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭǳǘǘŜ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŎƭƛƳŀǘƛǉǳŜǎ ǇǊƻǾŜƴŀƴǘ ŘŜǎ 

ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ Ŝǘ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜΣ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ǎǳǊ ƭŜ 

renforcement des capacités » (Gouvernement du Québec, 2021). Dans le cadre de ce programme, une 

ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ όƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ Ł ōǳǘ ƴƻƴ ƭǳŎǊŀǘƛŦΣ ŎƻƻǇŞǊŀǘƛǾŜǎΣ ǎȅƴŘƛŎŀǘǎ Ŝǘ ŎƘŀƳōǊŜǎ ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜύ 

collabore à créer des conditions favorables au « retour » de la bicyclette en réalisant des projets 

engageant « les communautés » dans une action vouée à réduire les émissions de gaz à effet de serre ou 

à favoriser une adaptation aux changements climatiques. Entre 2016 et 2020, ce programme a offert des 

subventions à plusieurs organisations montréalaises engagées dans le ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ par la 

mobilité telles que le Mouvement VÉLOSYMPATHIQUE (dont certaines modalités seront discutées au 

Chapitre 4), Cycliste averti qui enseigne aux élèves à se déplacer à vélo de façon sécuritaire et plus 

autonome, Vélovolt visant à promouvoir et à expérimenter le vélo à assistance électrique comme option 

pour remplacer le voiturage individuel ou encore Vélorution Saint-Michel destiné à mettre des services et 

des outils à disposition des résidents du quartier Saint-Michel afin de mŀȄƛƳƛǎŜǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

bicyclette dans leur environnement. 

 

La « Vision Zéro » 
 

À Montréal, ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Řǳ ζ durable » recoupe la complexité des enjeux qui caractérisent et font les milieux 

urbains de la métropole. Le « retour » de la bicyclette se réalise en recoupant certains de ces enjeux, 

ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭǎ ƭΩŜƴƧŜǳ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŜǎ ƛƳǇŞǊŀǘƛŦǎ visant à gérer et à réguler (enforce) la 

mobilité selon certains savoirs. Le Plan-cadre vélo de 2017 prend forme Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ 

« Vision Zéro décès et blessé grave » adoptée en 2016 afin de renforcer la sécurité des cyclistes et des 

ǇƛŞǘƻƴǎ Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ ŀŎŎƛŘŜƴǘǎ ƳƻǊǘŜƭǎ ŘŜ ŎŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΦ [ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ Ǿƛǎƛƻƴ 

adoptée pour la première fois par le parlement suédois en 1997 a pour but de repenser la stratégie de 

ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ǇƻǳǊ ǊŜƘŀǳǎǎŜǊ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩéliminer les décès 

et les blessures graves dus à des collisions routières. Les trop nombreux accidents mortels de cyclistes au 

cours des années 2010 ont mené à la création du regroupement Vélo Fantôme (Ghost Bike en anglais) qui 

installe et entretient les vélos peints en blanc hissés Ŝƴ ƭΩƘƻƴƴŜǳǊ ŘŜ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ décédés ƭƻǊǎ ŘΩǳƴŜ Ŏƻƭƭƛǎƛƻƴ 

sur la route. La visibilité publique et médiatique, ainsi que les réflexions générées par Vélo Fantôme 
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devant ces événements ont contraint les pouvoirs publics à adopter des mesures et des actions concrètes 

en matière de sécurité des cyclistes et des piétons.  

 

En 2019, la Ville de Montréal a adopté son premier tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ±ƛǎƛƻƴ ½ŞǊƻ intégrant 22 mesures visant 

à la fois à changer des façons de faire et de penser au sein des organisations impliquées dans le milieu de 

ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜΣ ǉǳŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴƛǊ ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ǊƻǳǘƛŜǊΦ tƭǳǎ ŘŜ ол 

organisations ƻƴǘ ǇŀǊǘƛŎƛǇŞ Ł ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ±ƛǎƛƻƴ Zéro de la Ville de Montréal 

concernant la période 2019-нлнмΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ŘŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Řǳ Ŏŀmionnage, des 

cyclistes, des piétons, des automobilistes et des usagers du transport collectif. Dans sa Stratégie 2021-

2026, la Sûreté du Québec (2021) présente lΩapproche « Vision Zéro » comme un « changement de 

paradigme » en sécurité des réseaux de transport se traduisant nécessairement par un « changement des 

perceptions η Ŝƴ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǉǳŀƭƛŦƛŞŜ ŘŜ ζ traditionnelle61 » (p. 9). Cette « tendance mondiale » 

que constitue lΩapproche « Vision zéro » a séduit le corps policier provincial du Québec pour le bilan 

ǉǳΩŜƭƭŜ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩƻōǘŜƴƛǊΦ ζ Lƭ ƴŜ ǎΩŀƎƛǘ Ǉŀǎ ŘΩǳƴ ǎƭƻƎŀƴ ƴƛ ŘΩǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŎƘƛŦŦǊŞ ŘƻǘŞ ŘΩǳƴŜ ŞŎƘŞŀƴŎŜ Υ ƛƭ 

ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ ŀǎǇƛǊŀǘƛƻƴΣ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ Ŧŀœƻƴ ŘŜ ŎƻƴŎŜǾƻƛǊ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘŜǎ ǊŞǎŜŀǳȄ Ře transport » (ibid.), 

informe expressément la Stratégie 2021-2026. 

 

Le deuxième tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ±ƛǎƛƻƴ Zéro 2022-2024 présentée par la Ville de Montréal vient donner suite 

aux efforts déployés et au travail de collaboration continue entre la municipalité et ses partenaires. Pour 

la municipalité, les questions de sécurité de tous les usagers, et en particulier des usagers les plus 

ǾǳƭƴŞǊŀōƭŜǎΣ ǎƻƴǘ ŀǊǘƛŎǳƭŞŜǎ ŀǳȄ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƻƴǾƛǾƛŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ 

en mobilité : « sécurité, sentiment de sécurité, bien-être, opportunités » (Ville de Montréal, 2022a). 

[ΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ Ŝƴ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ŀǳǘǊŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŀǾŜŎ ƭŜsquels le tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ±ƛǎƛƻƴ 

Zéro 2022-2024 ǎΩŀǊǊƛƳŜ : le Plan stratégique Montréal 2030, le Plan climat 2030-2050 et le Plan 

ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ нлрлΦ /Ŝǎ ǘǊƻƛǎ Ǉƭŀƴǎ ǎŜ ǊŜƧƻƛƎƴŜƴǘ ŀǳǘƻǳr de la « mobilité durable » en rapport 

 
61 [Ωapproche qualifiée de « traditionnelle » présupposait que le comportement humain est irréprochable, mais à perfectionner 
néanmoins, que les collisions sont des événements inévitables lors de déplacements, et que celles-ci sont de responsabilité 
individuelle. Cette approche visait une diminution globale du nombre de collisions nonobstant leur gravité, tout en considérant 
les initiatives de sécurité comme des opérations coûteuses. LΩŀǇǇǊƻŎƘŜ « Vision zéro » prend plutôt en compte la fiabilité et la 
vulnérabilité humaine en misant sur le perfectionnement des infrastructures, présuppose que le risque routier est inacceptable, 
que la responsabilité est partagée entre les différents acteurs impliqués dans le réseau de transports (concepteurs, gestionnaires 
et usagers), que la diminution du nombre de collisions mortelles et avec blessures graves doit être priorisée et que les initiatives 
de sécurité réduisent les coûts sociaux (Sûreté du Québec, 2021). 
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Ł ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŀ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜΣ ƭΩƛƴŎƭǳǎƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ǾǳƭƴŞǊŀōƭŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ 

convivialité des milieux de vie. Le développement dΩǳƴŜ mobilité « locale » et « durable » répondant aux 

besoins de mobilité deǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ǾǳƭƴŞǊŀōƭŜǎ Ŝǎǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ Řǳ tƭŀƴ 

ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ aƻƴǘǊŞŀƭ нлолΦ [Ŝ tǊƻƧŜǘ ŘŜ ±ƛƭƭŜΣ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ǇǊŞƭƛƳƛƴŀƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ 

tƭŀƴ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ нлрлΣ ǎŜ ǇŜƴŎƘŜ lui aussi sur le rééquilibrage des fonctions de la rue, 

notamment au profit dΩǳƴŜ « mobilité douce ». Enfin, le Plan climat 2020-2030 de Montréal a notamment 

ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ǇŀǊǘ ƳƻŘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ en développant le transport actif sur 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ de la Ville de Montréal. 

 

En réaffirmant son engagement envers cette approche de sécurité publique, la Ville de Montréal fait 

ǇǊŜǳǾŜ ŘŜ ƭŜŀŘŜǊǎƘƛǇ ǇŀǊ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǆǳǾǊŀƴǘ Ŝƴ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŎƻƳƳŜ ƭŜ {ŜǊǾƛŎŜ ŘŜ 

ǇƻƭƛŎŜ ŘŜ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭŜ {ŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳe et de la mobilité, Piétons Québec, le ministère de 

ƭΩ;ŘǳŎŀǘƛƻƴ Řǳ vǳŞōŜŎ Ŝǘ ƭŜ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜǎ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Řǳ vǳŞōŜŎΣ ƭŀ {ƻŎƛŞǘŞ ŘŜ ƭΩŀǎǎǳǊŀƴŎŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Řǳ 

Québec, ou encore le Service de sécurité incendie de Montréal, Urgences-ǎŀƴǘŞΣ ƭΩ!ǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ Řǳ 

camionnage du Québec et Vélo Québec. Cette liste non exhaustive des partenaires impliqués dans ce 

ǘǊŀǾŀƛƭ ƳƻƴǘǊŜ ƭΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜ Řǳ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǘǘŜ approche « Vision zéro » Ŝǘ Řǳ ǾŀǎǘŜ ŎƘŀƴǘƛŜǊ ǉǳΩƛƭ 

représente. Pour les acteurs impliqués, « Vision Zéro » exige une révision des principes et des manières 

ŘŜ ŦŀƛǊŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎΦ 9ƭƭŜ ƛƳǇƭƛǉǳŜ ŘŜ ǎŞǊƛŜǳǎŜǎ ƳƛǎŜǎ Ł ƧƻǳǊ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ ǉǳƛ ŘƛǊƛƎŜƴǘ ƭŜǎ 

activités courantes et les manières dont celles-ci croisent de nouveaux impératifs de sécurité routière, 

ǘƻǳǘ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭŀ ƴŞƎƻŎƛŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǾƻŎŀōǳƭŀƛǊŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ 

scientifique et citoyen (Bourdages et Champagne, 2012).  

 

Du côté du Gouvernement du Québec, lΩapproche « Vision zéro » ƴŜ Ŧŀƛǘ Ǉŀǎ ŀǳǘŀƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴΦ 

La Politique de mobilité durable ς 2030 du ministère des Transports, de la Mobilité durable et de 

ƭΩ;ƭŜŎǘǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŀŘƻǇǘŞŜ Ŝƴ нлму ǇŀǊ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ /ƻǳƛƭƭŀǊŘ ƴΩȅ Ŧŀƛǘ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ǉǳΩǳƴŜ 

seule fois. Soulignant les progrès réalisés au cours des dernières décennies en matière de sécurité routière 

au Québec grâce « aux efforts conjoints de nombreux acteurs », la Politique de mobilité durable 

ƳŜƴǘƛƻƴƴŜ ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎΩƛƴǎǇƛǊŜǊ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ « Vision zéro » pour définir sa propre 

ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Ŝƴ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜΦ [Ŝ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ȅ ǇǊƻǇƻǎŜ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ 

à mieux évaluer les risques et revoir la priorisation des interventions en matière de sécurité routière, le 

ǘƻǳǘ Ŝƴ ŎƻƴŎŜǊǘŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǇŀǊtenaires et exploitants de réseaux de transport « dans le 
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respect des responsabilités de chacun » (Gouvernement du Québec, 2018, p. 33). Cinq années plus tard, 

ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ƭƛōŞǊŀƭŜ Ŏƻƴǎƛǎǘŀƴǘ Ł ƭŀƛǎǎŜǊ-faire « juste assez » (Gagnon, 2006) ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜ ŎƻƳƳŜ 

étant vƛŀōƭŜΣ Ŝǘ ƭŜ DƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ Řǳ vǳŞōŜŎ Ŝǎǘ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴǘ ǎƻƳƳŞ ǇŀǊ ƭΩƻǇǇƻǎƛǘƛƻƴ ǇŀǊƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜ ŘŜ 

ǎΩŀƭƛƎƴŜǊ ǎǳǊ ƭŀ « Vision Zéro » et de faire preuve de leadership en menant à bien ce « changement de 

paradigme η Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭŜ (Ledoux, 2023). 5ŀƴǎ ƭŜ tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ 

en sécurité routière 2023τ2028 présenté le 22 août 2023 par la ministre des Transports et de la Mobilité 

durable Geneviève Guilbault, le concept de « Vision Zéro » ŘŜǾƛŜƴŘǊŀ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ 

ŎŀŘǊŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ζ global et complet » touchant un ensemble ŘŜ ŘƻƳŀƛƴŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ (tels que la 

recherche et la production de données, la formation à la conduite ou la législation). 

 

[ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ζ Vision Zéro » constitue dès lors un exercice fondamentalement communicationnel, tant par 

la manière dont elle rend visible un enjeu et pousse une conversation publique par la mobilisation 

citoyenne à la suite de tragiques événements, par la manière dont elle force les pouvoirs publics à se 

ǇƻǎƛǘƛƻƴƴŜǊ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜ ŎŜǘ ŜƴƧŜǳ Ŝǘ Ł ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ǎŜǎ ǇŀǊǘŜƴŀƛǊŜǎΣ Ŝǘ ǇŀǊ ƭŀ 

manière dont elle permet de redéfinir les termes et le vocabulaire adéquat pour comprendre et répondre 

ŀǳȄ ŜƴƧŜǳȄ Ł ƭΩǆǳǾǊŜΦ bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ ŎŜǘ ŜȄŜǊŎƛŎŜ Řƻƛǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘΩƻǳǘǊŜǇŀǎǎŜǊ ƭŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ 

mobilité urbaine fǊŞǉǳŜƳƳŜƴǘ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘŜ Ŝǘ ŘƛǎŎǳǘŞŜ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΦ Dans les travaux 

ƛƴǎǘƛǘǳŀƴǘ ŎŜǘǘŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ « Vision 

zéro » rend fondamentale la prise en compte des dimensions éthiques et sociales de la mobilité urbaine 

spécifiquement montréalaise. Ce concept doit permettre de mener à une ouverture des pratiques 

ŘΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜ et technocratique et des savoirs qui les autorisentΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire à une 

démocratisation et à une redistribution du pouvoir de planification de la mobilité urbaine au-delà de la 

question des transports. Alors que la sécurité routière se présente contextuellement et 

conjoncturellement comme un lieu opportun de réflexion des enjeux de mobilité urbaine62, les 

transformations proposées demeurent dirigées par la fonctionnalité et la gestion normative des milieux 

ǳǊōŀƛƴǎΦ .ƛŜƴ ǉǳŜ ƭŜǎ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜǘ ŜȄŜǊŎƛŎŜ ŘΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜ ǎƻƴǘ 

propices à une remise en question des savoirs « traditionnels η Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ǉǳΩƛƭǎ ŎƻƴŦŝǊŜƴǘ ŀǳȄ ǘǊŀǾŀǳȄ 

 
62 Dans son Plan stratégique 2024-2026, le Service de police de la Ville de Montréal (SPVM) ǎΩŜƴƎŀƎe à améliorer le bilan de 
ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŎƻƴŦƻǊƳŞƳŜƴǘ ŀǳ tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ±ƛǎƛƻƴ ½ŞǊƻ нлнн-2024 de la Ville de Montréal. Ce Plan prend notamment acte 
ŘŜǎ ŀǘǘŜƴǘŜǎ ŞƭŜǾŞŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǊƻǳǘƛŝǊŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭΩŀƴƴŞŜ нлно ǊŜŎŜƴǎŜ нф ŘŞŎŝǎ Ŝǘ мол ōƭŜǎǎŞǎ 
graves attribuables à des collisions survenues sur le territoire desservi par le SPVM. 
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ŘΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ (Bourdages et Champagne, 2012), les effets de ces 

transformations doivent être étudiés afin de mieux comprendre ce ǉǳΩƛƭǎ impliquent politiquement. 

 

Dans son ouvrage Cyclescapes of the Unequal City: Bicycle Infrastructure and Uneven Development, John 

Stehlin (2019) jette un regard sur le développement des politiques publiques de la mobilité aux États-Unis 

en tenant compte des discours et des moyens que celles-ci préconisent. Stehlin constate que certaines 

initiatives visant à améliorer la vie urbaine, en apparence neutres, tendent à raviver certains antagonismes 

ǘŜƴŀŎŜǎΦ " ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ « Vision Zéro »Σ ƭΩŀǳǘŜǳǊ ƻōǎŜǊǾŜ ƭΩŀǊǊƛƳŀƎŜ ŘŜ ǘǊƻƛǎ 

piliers clés Υ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŜƳǇƭƻȅŞŜǎΣ ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǎŀǘƛƻƴΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ Ƴise en 

application et la régulation (enforcement). Ce dernier pilier met particulièrement en garde certaines 

associations et organisations citoyennes qui voient en ces politiques publiques un renforcement de la 

surveillance policière. À San Francisco, la mise en application de lΩŀǇǇǊƻŎƘŜ « Vision Zéro » a donné 

ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ Ł ǳƴŜ ŎŀƳǇŀƎƴŜ ǇƻǳǊ ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ǇƻƭƛŎƛŝǊŜ ζ Focus on the Five » visant à accroître les contrôles 

policiers en lien aux cinq plus dangereuses infractions au Code de la sécurité routière63. Ces infractions, 

estime le Service de police de la Ville de San Francisco (SFPD), peuvent être commises autant par des 

automobilistes que par des piétons ou des cyclistes (Bialick, 2014). Par effet de cette campagne, les 

interpellations de cyclistes et de piétons ont été multipliées par sept, pour une augmentation supérieure 

Ł ŎŜƭƭŜ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǇŜƭƭŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ64. Ainsi, la mise en application de politiques publiques 

sécuritaires peut cibler et englober ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǊƻǳǘŜΣ ƛƴŎƭǳŀƴǘ ƭŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǇƛŞǘƻƴǎ 

dans un même paradigme de sécurité routière. En ce sens, le « retour η ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜ Ŝƴ 

continuité des mesures de réglementation et de législation qui ont été établieǎ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ 

La normalisation de la mobilité de la bicyclette se réalise ainsi notamment sous le prisme de la sécurité et 

ŘŜ ƭŀ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜΣ ǎƻƛǘ ǎŜƭƻƴ ǳƴ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ƘŞǊƛǘŞ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘŜ 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƴŀǘǳǊŀƭƛǎŞΦ 

 
63 Ces infractions sont : brûler une lumière rouge, le non-respect de la priorité aux piétons, excès de vitesse, brûler un panneau 
ŘΩŀǊǊşǘ Ŝǘ ƭŜ ƴƻƴ-respect des consignes liées aux virages. 
64 {ƛ ƭΩƻƴ ǎŜ ŦƛŜ ŀǳȄ ŘƻƴƴŞŜǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜǎ ŎƻƴǘǊƾƭŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǇŜƭƭŀǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛŎƛŝǊŜǎΣ ƭŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜ Ǉƻƭicière 
Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ « Vision Zéro » pourrait se faire au détriment de populations déjà démesurément 
ciblées par des mesures policières de surveillance et de contrôle (Stehlin, 2019). À Montréal, ces avertissements sont à considérer 
dans la foulée du rapport intitulé « Les interpellations policières à la lumière des identités racisées des personnes interpellées » 
(Armony et al., 2019) ǊŞŀƭƛǎŀƴǘ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǇŜƭƭŀǘƛƻƴ Řǳ {t±a. Ce rapport rédigé par quatre chercheurs 
indépendants révèle que chaque groupe de populations racisées est disproportionnellement interpellé, au prorata du nombre 
ŘΩƛƴŦǊŀŎǘƛƻƴǎ ŎƻƳƳƛǎŜǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ōƭŀƴŎƘŜΦ aŀƭƎǊŞ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘΩƛƴǘŜǊǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ŀŘƻǇǘŞŜ 
par le SPVM en 2020 (conjointement au dit « virage culturel η Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴƴŜƭ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ ǇŀǊ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜύ, la 
mise à jour du rapport en 2023 ƴŜ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ŘΩƛƴŦƭŜȄƛƻƴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ŘƛǎǇŀǊƛǘŞǎ ŘŜ ǘǊŀƛǘŜƳŜƴǘ ǾŞŎǳŜǎ ǇŀǊ certains 
groupes de populations racisées (Armony et al., 2023). 
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La rue : un espace politique et de pouvoir 
 

[ΩƛƴǘŜǊŎƘŀƴƎŜŀōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ζ transport » et de « mobilité » est perceptible dans la littérature 

ŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ǎΩȅ ǊŞŦŞǊŀƴǘ65Φ [ΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜƭǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ 

ǘŜǊƳƛƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Řƻƛǘ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ŘΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŜƴǾŜǊǎ ƭŜǳǊǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎΣ Ŝǳ ŞƎŀǊŘ aux effets 

ǉǳΩƛƭǎ ǾƛǎŜƴǘ Ł ǇǊƻŘǳƛǊŜΦ /ƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ƭŀ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ όǾƻƛǊ /ƘŀǇƛǘǊŜ мύΣ aƛƳƛ {ƘŜƭƭŜǊ 

(2018) ŜǎǘƛƳŜ ǉǳΩǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ŎǊǳŎƛŀƭŜ Ł ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƧǳǎǘƛŎŜ 

ǎƻŎƛŀƭŜΣ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜΦ [ΩŀǾŜǊǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŦƻǊƳǳƭŞ ǇŀǊ {ƘŜƭƭŜǊ ƛƴǾƛǘŜ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ 

les efforts des pouvoirs publics à créer des lieux ς plutôt que des mobilités équitables ς en tenant compte 

des inégalités structurelles qui animent les milieux urbains. Selon Stephen Zavestoski et Julian Agyeman 

(2015), « streets should not be thought of as merely physical spaces, but as symbolic and social spaces ». 

En réponse au concept de « rues complètes66 » et à la considération des rues comme des espaces 

fonctionnels destinés à déplacer des personnes et des objets de manière égalitaire, Zavestoski et Agyeman 

proposent le concept de « rues incomplètes ηΣ ǉǳƛ ŘŞǊƛǾŜ ŘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛons 

ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ǎȅƳōƻƭƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ ŎƻƳƳŜ ŜǎǇŀŎŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ƻǴ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ŦƻǊŎŜ ǎƻƴǘ Ł ƭΩǆǳǾǊŜΦ  

 

/ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ŀōƻǊŘŞ au /ƘŀǇƛǘǊŜ мΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŎƻƳƳŜ 

ǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƭ ŀŘŀǇǘŞ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ǊŞǎŜŀǳȄ ǾƛŀƛǊŜǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƭǎ Ŝǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎΦ [ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞ ǎΩŜǎǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ produite par la banalisation 

du phénomène automobile sous des formes matérielles et architecturales, autant que sous forme 

ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜǎ ŘŜ ǊŀƛǎƻƴƴŜǊΦ 9ƴǘǊŜ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфлл Ŝǘ мфолΣ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ƳŀƴǳŦŀŎǘǳǊƛŜǊǎ Ŝǘ 

prƻƳƻǘŜǳǊǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎΣ ŎƘŀƳōǊŜǎ ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜΣ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘǎ Ŝǘ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŀǘŜǳǊǎ ǎŜ ǎƻƴǘ 

 
65 Comme cela a été mentionné plus haut, les termes de « mobilité » et de « mobilité durable » se sont implantés à partir de 1992 
dans un objectif de prendre en charge et de prévenir les impacts et les coûts environnementaux, sociaux et économiques liés aux 
activités de « transport ηΦ 9ƴ ŘŞǇƛǘ ŘŜǎ ŀƳōƛƎǳƠǘŞǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴǎ ŎƭŀƛǊŜǎ ŜƴǘǊŜ ŎŜǎ ǘŜǊƳŜǎ Ŝǘ ƭŜǳǊ ŜƳǇƭƻƛ, y compris 
Řŀƴǎ ƭŀ ƭƛǘǘŞǊŀǘǳǊŜΣ ƭΩŜƳǇƭƻƛ Řǳ ǘŜǊƳŜ ŘŜ ζ mobilité durable » vise à aller au-delà des ajustements modaux dans et entre les 
ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŎƻƳƳŜ ŎŜ Ŧǳǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Řǳ ζ transport durable » au cours des années 1980 (Bourdages et 
Champagne, 2012), et à prioriser des principes multidisciplinaires pour répondre à des enjeux de société fondamentaux par la 
mobilité. 
66 Selon Zavestoski et Agyeman (2015), les « rues complètes » sont des rues qui permettent un accès sûr à tous les usagers 
(piétons, cyclistes, automobilistes et usagers des transports en commun), et ce quels que soient leur âge, leurs capacités, leurs 
revenus, leur race ou leur origine ethnique. Les politiques afférentes à ce concept « are typically justified in a number of ways, 
ƛƴŎƭǳŘƛƴƎ ǘƘŜƛǊ ŀōƛƭƛǘȅ ǘƻ ƳŜŜǘ ŀ ŎƛǘȅΩǎ ǎǳǎǘŀƛƴŀōƛƭƛǘȅ Ǝƻŀƭǎ ōȅ ƳŀƪƛƴƎ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ ǘƻ ǘƘŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǾƛŀōƭŜ » (p. 1). Selon ces 
ŀǳǘŜǳǊǎΣ ŎŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ǇƻǇǳƭŀǊƛǎŞ Ŝƴ !ƳŞǊƛǉǳŜ Řǳ bƻǊŘ Ł ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ нллл όƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎƻǳǎ ƭŜ ǇƻƛŘǎ ŘŜ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘǎύ 
est rhétoriquement étroitement lié aux idées de « villes conviviales » (Livable CitiesύΣ Ŝǘ ǘǊƻǳǾŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǊŞǎƻƴƴŀƴŎŜ ŀǳǇǊŝǎ 
ŘΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΣ ŘΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳŀǊŎƘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ Ŝǘ ŘŜǎ 
ŎƛǘƻȅŜƴǎ ǉǳƛ ȅ ǘǊƻǳǾŜƴǘ ƛƴǎǇƛǊŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŜǳǊǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜΦ 
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affairés à imaginer de nouvelles histoires inspirantes et de nouveaux modèles mentaux et moraux 

ŀǊǘƛŎǳƭŞǎ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ !ǳ /ŀƴŀŘŀΣ ƭŜ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ōƻƴƴŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ό/ŀƴŀŘŀΩǎ DƻƻŘ wƻŀŘǎ 

movementύΣ ƛƴƛǘƛŞ ǇŀǊ ŘŜǎ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ǎƻǳǘŜƴǳ ǇŀǊ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ 

ƎǊƻǳǇŜǎ ŘŜ ƭŀ ǎƻŎƛŞǘŞΣ ǎŜǊŀ ƛƴǾŜǎǘƛ Ǉǳƛǎ ŞǘŜƴŘǳ ǇŀǊ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ !ǳ vǳŞōŜŎΣ 

un programme de subventions destiné aux municipalités pƻǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƘŜƳƛƴǎ Ŝǎǘ ŀŘƻǇǘŞ Ŝƴ 

1907, et un dŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ±ƻƛǊƛŜ Ŝǎǘ ŎǊŞŞ Ŝƴ мфмн ǎƻǳǎ ƭΩŞƎƛŘŜ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ŀǳ ǎŜƛƴ 

Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜ ƭΩ!ƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜ ŘŞƧŁ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜ ŘΩƻǊŎƘŜǎǘǊŜǊ ǳƴŜ ζ campagne de propagande » 

όŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƴƻƳƳŞŜ ζ campagne de communication ») en faveur des bonnes routes (Landry, 2012). 

[Ω!ǎǎŜƳōƭŞŜ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛǾŜ ŀŘƻǇǘŜǊŀ ƭŀ [ƻƛ ŘŜǎ ōƻƴǎ ŎƘŜƳƛƴǎ Ŝƴ мфмнΣ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊŀ Řǳ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ 

ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ƻǳǾǊƛǊŀ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ ŀǳ ǘƻǳǊƛǎƳŜ (figure 8)Φ [Ω;ǘŀǘ 

dirigera ainsi le développement routier et autoroutier au Québec, qui deviendra un investissement pour 

le dynamisme économique et touristique de la province (figure 9). 

 

 

Figure 8 - « Réseau des grandes routes, Ministère de la Voirie du Québec, 1er décembre 1923 », dans Poitras, 2015, p. 3 
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Figure 9 - Brochure « Quebec, the Good Roads Province », 1993, 
Provincial Tourist Bureau, Department of highways and Mines67 

 

Les rues, autant que les routes, sont des constructions sociales et historiques centrales aux politiques de 

la mobilité qui façonnent des imaginaires de mobilité. Défini comme un espace fonctionnel par 

ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƳƻŘŜǊƴŜ, ainsi que par les réglementations et les législations qui encadrent ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ68, lΩŜǎǇŀŎŜ ζ rue » a été historiquement et politiquement réarticulé dans des relations de 

pouvoir/savoir sur la mobilité. 5ŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ζ rue », des idées et des visions politiques, économiques et 

ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƻƴǘ ŎƻŜȄƛǎǘŞ Ŝǘ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛƻƴƴŞ όŘǳ ŘŞǎƛǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƴƻƳƛŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜ Ł ŘŜǎ ƭǳǘǘŜǎ 

technologiques et industrielles) (Mom, 2009). Cet espace constitue ainsi un lieu de pouvoir ne se limitant 

Ǉŀǎ ŀǳȄ ŦƻƴŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜs. Similairement aux mesures qui ont 

ōŀƭƛǎŞ Ŝǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŞ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜ Ŝƴ ƛƴǎǘŀǳǊŀƴǘ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƴǘǊƾƭŜ 

légalisées (Seo, 2019)Σ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ōŀƭƛǎŀƴǘ Ŝǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ŎȅŎƭƛǎǘŜ 

ǎŜƳōƭŜƴǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ƳşƳŜ ǊŜƎƛǎǘǊŜ ŘŜ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴΦ [ΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ dans des stratégies, 

des politiques et des plans de « mobilité durable » en tant que moyen de transport; une insertion réfléchie 

Ŝƴ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƳƻōƛƭƛǎŞǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊΣ ǎǳǊǾŜƛƭƭŜǊ Ŝǘ ǎŞŎǳǊƛǎŜǊ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭ Ł ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƴƛǾŜŀǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ ǎŜƳōƭŜ ǎΩarrimer ŀǳ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

 
67 Source : Musées numériques du Canada. (s. d.)Φ ζ [Ŝ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ōƻƴƴŜǎ ǊƻǳǘŜǎΦ [Ŝ ǘƻǳǊ ŘŜ ƭŀ DŀǎǇŞǎƛŜ Υ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŞǇƛǉǳŜ 
ŘΩǳƴ ǾƻȅŀƎŜ ǎǳǊ ƭŀ ǊƻǳǘŜ ηΦ 
68 " ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ Řǳ jaywalking, introduit au Chapitre 1 (section « Système automobile et grands projets de mobilité »). 
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hégémonique Υ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ 

et les politiques publiques qui font et qui organisent les mobilités urbaines ne constitue pas une menace 

ŀǳ ǇŀǊŀŘƛƎƳŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ tƭǳǘƾǘΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƻŦŦǊŜ ǳƴŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ 

impliqués de revoir certaines de leurs pratiques « désuètes », héritées ŘΩǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ sociotechnique 

ǊŜǇƻǎŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ, Ŝǘ ŘŜ ƭŜǎ ƳŜǘǘǊŜ Ł ƧƻǳǊ ǇƻǳǊ ǊŞǇƻƴŘǊŜ ŀǳȄ ƛƳǇŞǊŀǘƛŦǎ ŘΩǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ǉǳƛ ǎŜ ŘŞǇƭƻƛŜ 

conjoncturellement : celle du « durable η Ŝǘ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ǉǳƛ ƭΩƻǊƛŜƴǘŜΦ 9ƴ ǎƻƳƳŜΣ ǎƛ ƭŜ ζ durable » (et les 

réflexions que celui-ci exige) constitue un nouveau cadre de réfƭŜȄƛƻƴ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎΣ ƭŜǎ 

ǘǊŀǾŀǳȄ ǉǳƛ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ǎŜ Ŧƻƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŜǎǇŜŎǘ ŘŜ ƴƻǊƳŀǘƛǾƛǘŞǎ ǎǇŀǘƛƻ-

ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜǎ ƛƴǎǘŀƭƭŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΦ 

 

Aménagements pour transports « actifs » 
 

MŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ Ƴƻƛǎ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ Ŝǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ se sont déroulés aux premiers instants de la pandémie au 

printemps 2020. Dans ce contexte ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ ǉǳƛ ǎƻǊǘ ŘŜ ƭΩƻǊŘƛƴŀƛǊŜΣ ƧΩŀƛ suivi avec attention les différents 

discours formulés par les autorités publiques sur la mobilité « active » et « durable ». WΩŀƛ pu identifier et 

documenter dans mon journal de bord certaines initiatives mises en place dans le but ŘΩŀǘǘŞƴǳŜǊ ƭŜǎ 

conséquences des restrictions sanitaires instaurées par les pouvoirs publics afin de limiter la propagation 

du virus SARS-CoV-2. Dans les sections qui suivent, je présenterai certaines des initiatives de mobilité 

« active » et « durable » mises en place durant les premiers mois de la pandémie de COVID-19. 

[ΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ƳΩŜƳƳŝƴŜǊŀ ensuite à porter une attention particulière au concept de 

« voies actives et sécuritaires » instaurées par la Ville de Montréal, et à discuter certaines modalités des 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǊŞŀƭƛǎŞǎΦ /Ŝǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ ƳΩŜƴǘǊŀƞƴŜǊƻƴǘ Ł ŘƛǎŎǳǘŜǊ du rôle « néo-hygiéniste » de la 

mobilité « active » et, pour terminer ce chapitre, de considérer le rôle régulateur de la bicyclette selon un 

art de gouverner par la mobilité (Bærenholdt, 2013). 

 

« Corridors sanitaires » et « voies actives et sécuritaires » 
 

À la sortie des premières semaines de la pandémie de COVID-19, où le confinement généralisé était de 

mise, la Ville de Montréal et certains arrondissements se sont affairés à repenser ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ de 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ afin de garantir davantage ŘΩŜǎǇŀŎŜ ŀǳȄ ǇƛŞǘƻƴǎ et aux cyclistes pour la durée de ƭΩŞǘŞ 

2020. Cherchant à répondre aux besoins de déplacement de sa population tout en assurant sa sécurité, 
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les autorités publiques ont fait le choix de favoriser les transports « actifs » en raison de la distanciation 

physique que celui-ci permet, et afin de réduire la promiscuité et les contacts en des lieux fermés et 

partagés (comme les transports en commun) et limiter les risques de contamination virale. À compter du 

17 avril 2020, soit quelques semaines après avoir décrété ƭΩŞǘŀǘ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ ƭŜ нт ƳŀǊǎ 2020, la 

Ville de Montréal a procédé Ł ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ corridors sanitaires » (figure 10). Ces infrastructures 

temporaires, mises en place pour la saison estivale, visaient à permettre « aux Montréalaises et aux 

Montréalais qui doivent effectuer des déplacements essentiels dans les rues commerciales de respecter 

la distanciation sociale », tout en encourageant « ƭΩŀŎƘŀǘ ƭƻŎŀƭ » dans des commerces de proximité (Ville 

de Montréal, 2020a). " ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŜǎǘƛƳŞǎ ŎƻƴŎƭǳŀƴǘǎ ƻōǘŜƴǳǎ ǇŀǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ 

ŎƻǊǊƛŘƻǊ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ Plateau-Mont-Royal, la Ville de Montréal annonce rapidement 

l'implantation ŘΩaménagements du même type dans huit autres arrondissements. 

 

 

Figure 10 - Exemple de corridor sanitaire, rue Jarry Est (M. Tremblay, 2020) 

 

Cette mesure de santé et sécurité publique par la mobilité sera suivieΣ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴ Ƴƻƛǎ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘΣ ǇŀǊ une 

autre mesure annoncée par la Ville de Montréal le 15 mai 2020 dans le cadre du Plan estival de Montréal : 

les « voies actives et sécuritaires » (VAS). Conceptualisées en « circuit » par la municipalité, ces voies ont 

été pensées pour permettre  

aux Montréalaises et aux Montréalais qui ont adopté le transport actif de circuler dans 

des aménagements temporaires dédiés et sécuritaires afin de rejoindre, entre autres, 

les grands parcs de la Ville et plusieurs artères commerciales d'importance, tout en 

respectant les directives de santé publique (Ville de Montréal, 2020b). 

 



 

116 
 

Dans un contexte où la proximité physique entre les personnes et les rassemblements intérieurs étaient 

à limiter, les parcs municipaux sont également apparus comme un élément important de la stratégie de 

lutte contre la propagation du virus SARS-CoV-2 par les autorités publiques. Dans le cadre de son Plan 

estival, la municipalité a pensé « ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǘǊƻǘǘƻƛǊǎ ŞƭŀǊƎƛǎ Ŝǘ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ǎǳǊ ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ 

axes afin de créer des liens entre les parcs de la ville69 » (Corriveau, 2020). Selon la mairesse de Montréal, 

±ŀƭŞǊƛŜ tƭŀƴǘŜΣ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩǳƴ ǘŜƭ ǇǊƻƧŜǘ était de redonner aux piétons et aux cyclistes une partie de 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ Ŝǘ ŘΩƻŦŦǊƛǊ Ł ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ ζ une ville agréable et sécuritaire » dans ses 

déplacements. Ce projet devait permettre à la population de « redécouvrir tout ce que la métropole a de 

plus beau à offrir », de « rejoindre facilement et en toute sécurité les grands parcs de la ville » (mais aussi 

les berges, les écoles, les services essentiels et les commerces), et ŘΩoffrir « une expérience de 

consommation améliorée » sur les artères commerciales de la ville (Ville de Montréal, 2020b). 

[ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Ŝǎǘ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ Ł ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƳŀǳȄ ǎǳǎŎƛǘŞǎ ǇŀǊ ƭŀ 

pandémie de COVID-19, et la mobilité de la bicyclette est devenue stratégique pour créer rapidement et 

assurer une liaison efficace entre différents parcs municipaux. La bicyclette a également été investie par 

les pouvoirs publics comme un moyen ŘŜ ǎǘƛƳǳƭŜǊ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ŘŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘŜ ǾƛǎƛǘŜǊ ƭŀ 

ǾƛƭƭŜ ŘǳǊŀƴǘ ǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ƻǴ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ǊŜǎǘǊŜƛƴǘǎΣ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘŜǎ ǳǘƛƭƛsateurs 

au niveau de leur déplacement comme au niveau sanitaire. 

 

Des parkways au Réseau Vert 
 
[ΩƛŘŞŜ ŘŜ ŎǊŞŜǊ ŘŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎǘƛƴŞǎ Ł rejoindre les grands parcs de Montréal est néanmoins 

ƛƴǎǇƛǊŞŜ ŘΩǳƴŜ ƛŘŞŜ ŀƴŎƛŜƴƴŜΣ Ł ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŀ ǇŀƴŘŞƳƛŜ ŘŜ /h±L5-19 semble avoir légitimé et donné un 

nouvel élan : celui de créer un réseau vaste et étendu de voies et de promenades reliant les grands 

parcǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ [ΩƛŘŞŜ ŘŜ ζ réseaux verts η ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŘΩŀōƻǊŘ ŀǳȄ ;ǘŀǘǎ-Unis dans la deuxième 

moitié du XIXe ǎƛŝŎƭŜ Ŝƴ ǊŞǇƻƴǎŜ Ł ƭΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ƎŀƭƻǇŀƴǘŜ ζ qui agressait les valeurs 

sociales et spatiales rousseauistes de la jeune république » (Décarie, 2002, p. 202). Frederick Law 

hƭƳǎǘŜŘΣ ǇƛƻƴƴƛŜǊ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ ŘŜ ǇŀȅǎŀƎŜ ŀƳŞǊƛŎŀƛƴŜ Ŝǘ ŎƻƴŎŜǇǘŜǳǊ Řǳ ǇŀǊŎ Řǳ aƻƴǘ-Royal à 

Montréal, est considéré comme le créateur des premiers parkways et park systems, ces promenades 

plantées « ouvertes aux beaux équipages » conçues pour relier les grands parcs. Les parkways lui 

auraient été inspirés par les grandes avenues parisiennes conçues par Georges Eugène Haussman, 

 
69 Dans sa première phase de développement, le projet de VAS a notamment entraîné le réaménagement de boulevards urbains 
de manière à créer des liaisons entre les parcs du Mont-Royal, Maisonneuve, Jarry, Frédéric-Back et de l'Île-de-la-Visitation. 
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ǉǳŜ hƭƳǎǘŜŘ ŀǾŀƛǘ ǾƛǎƛǘŞŜǎ Ŝƴ мурф ŀǾŜŎ !ŘƻƭǇƘŜ !ƭǇƘŀƴŘΣ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǳǊ ǇŀȅǎŀƎƛǎǘŜ ŘΩIŀǳǎǎƳŀƴ όibid.). 

Le plan du mont Royal de 1875 restera finalement inachevé et ne sera jamais intégré à la ville. 

Différents plans et projets tenteront de faire revivre ce projet de diverses manières au cours du XXe 

siècle70, ƧǳǎǉǳΩŀǳ tǊƻƧŜǘ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇŀǊŎǎ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ƳŞǘǊƻǇƻƭƛǘŀƛƴŜ ŘŜ 

Montréal élaborée en мфуоΦ /Ŝ ǇǊƻƧŜǘ ǎΩŀǘǘŀǉǳŀƛǘ Ł ƭŀ ŦŀƛōƭŜ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǊŎǎ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭǎ Ŝƴ 

ǇǊƻǇƻǎŀƴǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ « réseau vert », élément de mobilité structurant visant à réaliser et à 

spatialiser une nouvelle infrastructure de déplacement et de loisirs entre différents secteurs de 

Montréal. Cette infrastructure était vouée à devenir un sentier urbain polyvalent en terre battue 

ƻŦŦǊŀƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩŀŎŎŝǎ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜ, tout en « ŞǾƛǘώŀƴǘϐ ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ǇŀǊ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŦƻǊǘΣ ƭŜ 

vélo par exemple si la piste devait être pavée » (Décarie, 2002, p. 211). aŀƭƎǊŞ ƭΩŀōŀƴŘƻƴ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘ 

suite à ƭΩŞƭŜŎǘƛƻƴ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀƭŜ ŘŜ мфурΣ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘŜ wŞǎŜŀǳ ±ŜǊǘ ŘŜƳŜǳǊŜǊŀ ǾƛǾŀƴǘ Ŝǘ fera surface à 

ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǊŜǇǊƛǎŜǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ŎŜ ǉǳΩǳƴŜ ŦǊŀŎǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ƛƴƛǘƛŀƭ ǎƻƛǘ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ǊŞŀƭƛǎŞŜ Ǉǳƛǎ ƛƴŀǳƎǳǊŞŜ 

Ŝƴ мффпΦ ¦ƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘǊƻƴœƻƴ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ƪƛƭƻƳŝǘǊŜǎ όŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƴƻƳƳŞ « Parc linéaire du Réseau-

Vert »ύ ǾŜǊǊŀ ƭŜ ƧƻǳǊ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ŦǊƻƴǘƛŝǊŜ ǎǳŘ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie, de la 

voie ferrée du Canadien Pacifique et des anciennes usines et manufactures en activité au siècle 

dernier. Ce tronçon esǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦǊŞǉǳŜƴǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇƛŞǘƻƴǎ Ŝǘ ǇǊƛǎŞ ǇŀǊ ƭŜǎ adèptes de la course à 

pied. Il constitue également une voie cyclable rapide et connectée au réseau cyclable montréalais. 

 

La création de VAS entreprise par la Ville de Montréal en 2020 donne suite à un projet historique de 

mobilité urbaineΣ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ ŀƛƴǎƛ Ŝƴ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ Ł ŘŜǎ ƛŘŞŜǎ ǉǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜƴǘ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ sociale et 

culturelle ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ. Dans le contexte de « renaissance urbaine » montréalaise, et en 

réponse aux impératifs sanitaires du moment, la bicyclette a émergé comme « un véhicule pour une ville 

nouvelle » (Stehlin, 2019) ǇǊƻǇƛŎŜ Ł ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ nouvelles façons de vivre la ville η Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ 

quartiers montréalais71. En cela, ces voies prennent toutefois une autre forme que celle imaginée par ses 

concepteurs, et leur dimension stratégique se trouve actualisée dans une conjoncture bien particulière. 

Dans la section qui suit, ƧΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊŀƛ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛƻ-spatiaux à la rue, instituées 

 
70 tŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ƭŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ /ƻǳǎƛƴŜŀǳ Ŝƴ мфпп Ǉǳƛǎ DǊŞōŜǊ Ŝƴ мфрл ǇǊƻǇƻǎŜǊƻƴt de construire un réseau de boulevards 
Ŝǘ ŘŜ ŎƻǊǊƛŘƻǊǎ ŘŜ ǾŜǊŘǳǊŜ ǊŜƭƛŀƴǘ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ǇŀǊŎǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ōƭŜǳǎ όŦƭǳǾƛŜƴǎύ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ŀǾŜŎ ŎƻƳƳŜ ǎƻǳƘŀƛǘ ŘΩŜƴŎŀŘǊŜr le 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŘŜ ƳŜƴŜǊ Ł ōƛŜƴ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǊŎǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ŀǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛre et les uns aux autres (Décarie, 2002). 
71 Cette formulation employée dans une vidéo de la Ville de Montréal (2020) présentant « Les voies actives et sécuritaires » sur 
YouTube ƳŜǘ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Řŀƴǎ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ nouvelles « façons de 
vivre la ville ». Cette idée verbalise les efforts et les moyens déployés afin ŘΩŀŎǘǳŀƭƛǎŜǊ, par la mobilité « active » et « durable », 
ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜ ƘŞǊƛǘŞǎ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ sociotechnique de la mobilité montréalaise. 

https://youtu.be/-E7ULEq0DQU
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par le développement des VAS en période de pandémie. Je chercherai à voir comment des modalités de 

la rue se trouvent mises à jour par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ en 

contexte ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ sanitaire.  

 

Les « voies actives et sécuritaires » comme mécanisme de vitalité urbaine 
 

En altérant les conditions de mobilité au niveau de la rue, les VAS ont permis ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ cet 

espace public ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƳŀƴƛŝǊŜΣ ƳŀǊǉǳŀƴǘ ǳƴŜ ǊǳǇǘǳǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ façon dont les rues sont 

ŎƻƴŎŜǇǘǳŀƭƛǎŞŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜΦ [ŜǳǊ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ǎΩŜǎǘ ŜƭƭŜ ŀǳǎǎƛ ŀƭƛƎƴŞŜ sur les impératifs du 

moment et sur les stratégies développées pour y répondre. bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊǳŜǎ ǇŀǊ ǾƻƛŜ 

ŘŜ ŦŜǊƳŜǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜ ǊŜŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ǳǎŀƎŜǎ ǇǊŜƴŘ ŦƻǊƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŘŜ ŎŜ ǉǳΩ;ǊƛŎ 

Charmes (2005)Σ ǎΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ {ƘŀǊƻƴ ½ǳƪƛƴΣ ŘŞǎƛƎƴŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ζ retour à la 

rue » incarnant, à compter des années 1960, le « ǊŜŦƭǳȄ η ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƳƻŘŜǊƴŜ ǉǳƛ ŀǾŀƛǘ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ 

ǘǊŀŘƛǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ǳƴ ƭƛŜǳ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ des pouvoirs publics et de redéfinition des liens sociaux, spatiaux et 

ǘŜƳǇƻǊŜƭǎ Ł ƭΩǳǊōŀƛƴΦ 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭŜǎ ±!{ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ǳƴ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ζ rue » 

en rupture par rapport aux ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƳƻŘŜǊƴŜΦ tƻǳǊǘŀƴǘΣ la fonction de la rue demeure un 

enƧŜǳ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ Ŝǘ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ƭŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ visant à dynamiser la vie 

urbaine et la vitalité économique des artères commerciales ont parfois été accueillies avec méfiance et 

opposition par la population et les commerçants. Le 27 mai 2020, le quotidien montréalais La Presse titrait 

« [ŀ ±ƛƭƭŜ ǇŜƛƴŜ Ł άǾŜƴŘǊŜέ ǎƻƴ Ǉƭŀƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŜǎǘƛǾŀƭ », faisant alors référence à la méfiance des 

ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŎƭƛŜƴǘǎ ŜƴǾŜǊǎ ƭΩǳǘƛƭƛǘŞ Řǳ Ǉƭŀƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ des rues et des trottoirs (Colpron, 

2020)Φ {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ Ře ƧƻǳǊƴŀƭΣ ƭŀ ƳŞŦƛŀƴŎŜ ŘŞŎƻǳƭŜǊŀƛǘ ŘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ Řǳ ǎƻǳǇœƻƴ ǉǳŜ 

ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ ǇǊƻŦƛǘŜ ŘŜ ƭŀ ǇŀƴŘŞƳƛŜ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ŀǾŀƴŎŜǊ ǎƻƴ Ǉƭŀƴ ŘŜ ζ ville verte ».  

 

En réponse aux méfiances exprimées, la municipalité a assuré que les aménagements réalisés seront 

ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜǎ Ŝǘ ǉǳΩƛƭǎ ǎŜǊƻƴǘ ŘŞƳŀƴǘŜƭŞǎ ƭƻǊǎ Řǳ ǊŜǘƻǳǊ Ł ƭŀ ζ normale ». [Ŝ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŀǳ 

sein du comité exécutif, Éric Alan Caldwell, précise que les aménagements ont été réalisés en vitesse en 

raison du contexte de pandémie, et que ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ǎŀǳǊŀ ǎΩŀƧǳǎǘŜǊ Ŝƴ ǘŜƴŀƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ Ŝǘ 

des inquiétudes exprimées (ibid.). La rapide implantation des VAS et la souplesse des ajustements quΩƛƭ 

sera ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩȅ ŀǇǇƻǊǘŜǊ illustrent ici ƭΩŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳȄ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ 

gouvernance de la ville postindustrielle du XXIe siècle. Les infrastructures cyclables sont peu coûteuses et 
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rapides à mettre en place, et il est possible de les mesurer Ŝǘ ŘΩŜƴ ŞǾŀƭǳŜǊ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǊŜǘƻƳōŞŜǎ. 

Elles sont aussi peu risquées et peu contraignantes pour les pouvoirs publics qui peuvent y apporter des 

ajustements sans lourdes conséquences, tout en ŎǳƭǘƛǾŀƴǘ ƭŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ŘΩǳƴŜ ŀŎǘƛƻƴ ǾƛǎƛōƭŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ 

public. Inspiré par les travaux de Maria Kaika et Erik Swyngedouw (2000), Stehlin (2019) souligne le 

pouvoir quasi fétichiste de ces aménagements urbains qui, sƻǳǘŜƴǳǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ 

« tactique η ƻǳ ŘΩζ ŀŎǳǇǳƴŎǘǳǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ », permettraient de soulager de maux urbains grâce à une bonne 

dose de « traitement infrastructurel ». En cela, les plus récents savoirs urbanistiques demeurent 

ŘƛǊŜŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ǉǳƛ ƳƛƴƛƳƛǎŜƴǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ƭŀ ƭƻǳǊŘŜǳǊ ŘŜ ƭŜǳǊ 

intervention en favorisant ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀƭŜǎ ǇŀǊŦƻƛǎ ŜǎǎŀȅŞŜǎ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ 

régions du monde, et rapides à implanter. Selon Jamie Peck (2015)Σ ŀǳǘŜǳǊ ŘŜ ƭΩƻǳǾǊŀƎŜ Fast Policy: 

Experimental Statecraft at The Thresholds of Neoliberalism, cette approche « souple » et 

« expérimentale η Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜΦ 

[ΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ savoirs de développement urbain par une gouvernance néolibérale en contexte 

ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ sanitaire confère à la bicyclette, véhicule des transformations socio-spatiales escomptées, un 

poids politique particulier. À la fois solution aux maux pandémiques et instigatrices de « nouvelles façons 

de vivre », la bicyclette ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƴŜǳǘǊŜΣ Ƴŀƛǎ construite socialement et participe au premier plan, dans 

ce contexte, au renouvellement de rapports socio-spatiaux Ŝǘ Ł ǳƴŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ƻǊŘǊŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ selon 

certains savoirs et modes de gouvernement. 

 

Le rôle la bicyclette dans la mise à jour dans de pratiques de gouvernement des populations soulève des 

questionnements relativement aux enjeux sociaux de la mobilité, et plus particulièrement aux différences 

sociales produites par les politiques de la mobilité. Les modalités des aménagements instaurés durant 

ƭΩŞǘŞ нлнлΣ Ŝǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ ŎŜƭƭŜǎ des VAS, touchent en effet des enjeux et des problématiques sociales 

de santé et de sécurité publique pour des populations différentiellement situées sur le territoire 

montréalais. À présent, je chercherai à identifier certaines conditions des rapports changeants, 

renouvelés et (re)configurés par la mobilité à cette période, et à montrer comment la bicyclette peut 

articuler des mesures de santé et de sécurité publique. Pour celaΣ ƧΩŀƛ identifié des cartes pertinentes parmi 

celles rendues accessibles par la Ville de Montréal depuis la plateforme ArcGIS72 durant la pandémie afin 

ŘŜ ǎǳƛǾǊŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǾƻƛŜǎ, ainsi que depuis des documents scientifiques officiels. 

 
72 ArcGIS Ŝǎǘ ǳƴŜ ǇƭŀǘŜŦƻǊƳŜ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎȅǎǘŝƳŜǎ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜǎ ό{LDύΣ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ 
lΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴΣ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴΣ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ŝǘ ƭa publication dΩinformations géographiques par ses utilisateurs. 

https://www.arcgis.com/index.html
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Figure 11 - /ŀǇǘǳǊŜ ŘΩŞŎǊŀƴ Řǳ ǇƻǊǘŀƛƭ !ǊŎDL{ ŘŜ ƭŀ ±ƛƭƭŜ 
de Montréal (consulté le 26 mai 2020) 

  

Sur la carte ci-dessus (figure 11), la distribution des corridors sanitaires sur le territoire de la Ville de 

Montréal apparaît inégale entre les arrondissements et les secteurs. Le circuit des VAS (tracé en bleu) 

ƛƴǘŝƎǊŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜ, permanente et déjà existante des voies cyclables du Réseau express vélo (dont 

il sera question dans la prochaine section). 5ΩŜƳōƭŞŜΣ ƭŀ ŘŜƴǎƛǘŞ ŘŜǎ ±!{ ǊŜŎƻǳǇŜ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ 

sur le territoire montréalais; les quartiers centraux étant mieux lotis en VAS que les quartiers plus éloignés 

du centre et de ses axes nord-sud. Également, le circuit tracé par ces voies ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ en toute cohérence 

aux réseaux de transports en commun et routiers, dans la mesure où il épouse les axes du métro et des 

boulevards qui structurent la mobilité montréalaise (axe nord-sud). Les intersections névralgiques au 

réseau de transport en commun des stations de métro Berri-UQAM et Jean-Talon sont également 

existantes pour les VAS, et permettent un ensemble de bifurcations. La densité créée par les diverses 

voies qui composent le circuit touche particulièrement les arrondissements centraux du Plateau-Mont-

Royal et Rosemont-La-Petite-PatrieΣ ƻǴ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ Ŝƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ 

ont été menées durant la dernière décennie. Certaines caractéristiques démographiques et 
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populationnelles peuvent être considérées et croisées à ces premiers éléments et au tracé des VAS afin 

ŘΩŀƭƭŜǊ Ǉƭǳǎ ƭƻƛƴ dans la réflexion.  

 

Le 7 mai 2020, le journal La Presse relevait que les 

quartiers de Montréal où résident les travailleurs de la 

santé sont ceux les plus touchés par la pandémie de 

COVID-19 (figure 12)Φ {ΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴŜ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘŜ 

la Santé publique de Montréal, le journal relayait que la 

métropole « se démarque aussi par une proportion élevée 

de femmes parmi les cas diagnostiqués ». Dans 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜΣ ƭŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ Ƴƻƛǎ ŘŜ ƭŀ ǇŀƴŘŞƳƛŜ ŘŜ /h±L5-

19 ont révélé des disproportionnalités dans les risques de 

contamination au SARS-CoV-2 encourues parmi la 

population montréalaise (Perreault, 2020). À cet égard, les 

recherches en santé publique nous informent que les 

déterminants sociaux de santé et les déterminants sociaux 

des inégalités de santé73 sont préoccupants pour les 

manières dont ils agissent comme des facteurs de 

défavorisation ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ. De nombreux 

facteurs sociaux et politiques considérés par les 

ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ Ŝƴ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǎƻƴǘ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ dans un ensemble 

ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎΣ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƳƛƭƛŜǳΣ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘΣ ƭŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊΣ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 

de transport ou la sécurité physique (Morrison et Mantoura, 2020). Ces activités, pratiques et milieux 

ǊŜŎƻǳǇŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƴŀǘǳǊŜǎ Ŝǘ ǊŜŎƻǳǇŜƴǘ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǇŀƭƛŜǊǎ ŘŜ 

gouvernement et champs de compétences gouvernementaux. En outre, ces activités, pratiques et milieux 

font écho aux ambitions des VAS mises en place par la municipalité de Montréal, et Řƻƴǘ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ Ŝǎǘ 

ŘΩƛƳǇƭŀƴǘŜǊ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ Ł encourager la population montréalaise à effectuer 

ses déplacements en sécurité. [ΩƛƴŞƎŀƭŜ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴ Řǳ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜǎ {!± ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ 

 
73 Selon Val Morrison et Pascale Mantoura (2020), les déterminants sociaux de santé « comprennent des approches qui ciblent 
les conditions de vie, les communautés, les milieux et les personnes », alors que les déterminants sociaux des inégalités de santé 
ciblent les contextes social, politique, culturel, économique et environnemental, ainsi que le positionnement social des groupes 
et des personnes dans la population. 

Figure 12 - La COVID-19 dans les arrondissements 
et les municipalités de l'île de Montréal  
(données au 5 mai 2020) (Perreault, 2020) 
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interroge la fabrique des inégalités sociales par la mobilité, et participe à renouveler des rapports socio-

spatiaux inégalitaires. 

 

Les perspectives démographiques 2011-2036 de 

ƭΩLƴǎǘƛǘǳǘ ŘŜ ƭŀ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜ Řǳ vǳŞōŜŎ (dans Markon et 

al., 2017, p. 6) montrent ƭΩinégale répartition des 

populations en fonction de leur âge entre les 

différents ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƞƭŜ de Montréal (figure 13). En 

2011 comme en 2036, on remarque une plus 

importante densité des populations les plus âgées en 

périphérie des arrondissements centraux de la Ville 

de Montréal. Sans chercher à interroger les 

dynamiques démographiques et sociologiques sous-

jacentes à cette inégale répartition, qui vont au-delà 

des objectifs de cette thèse, il est intéressant de noter 

que les infrastructures cyclables et de mobilité 

« active » implantées durant la pandémie visent les 

secteurs les plus jeunes et densément peuplés ŘŜ ƭΩƞƭŜΦ 

Toutefois, les personnes les plus vulnérables et à 

même de développer une forme grave de la maladie 

ou des complications liées à la COVID-19 sont les 

personnes les plus âgées. 

 

Alors que cette recherche ƴΩŀ Ǉŀǎ ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ 

ŘΩinterroger les liens entre les mesures de mobilité 

« active » et « sécuritaire » mises en place Ł ƭΩŞǘŞ 

2020 et la répartition des cas de COVID-мф ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ 

Montréal, elle vise néanmoins à analyser comment des mesures de sécurité et de santé publique 

implantées à partir de la mobilité de la bicyclette participent à renforcer et maintenir des différences 

socio-spatiales existantes. Dès lors, la production ŘΩŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ ƳƻōƛƭŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴt 

de la mobilité constitue un processus de pouvoir arrimé à des problématiques sociales complexes et 

Figure 13 - Répartition des aînés sur l'île de Montréal en 2011 
et en 2036 (Source : Perspectives démographiques 2011-2036, 
Institut de la statistique du Québec, édition 2014), dans 
Markon et al., 2017, p.6 
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variables en fonction des histoires et des types de rues, de secteurs et de communautés qui vivent et qui 

les font être. " ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ ŎŜǎ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜǎ se distinguent et sont caractérisées par des différences 

ŘΩaccès aux ressources et aux services disponibles sur le territoire montréalais, et par les inégalités sociales 

produites par ces différences (L. Murray et al., 2016). Selon Mimi Sheller (2018), « [w]hen transport is 

isolated as a matter of efficient movement, it becomes disconnected from the wider meanings of streets, 

ƴŜƛƎƘōƻǊƘƻƻŘǎΣ ŀƴŘ ŎƻƳƳǳƴƛǘƛŜǎ ŀƴŘ ǘƘŜǊŜōȅ ƛƎƴƻǊŜǎ ǘƘŜ Ǿŀƭǳŀǘƛƻƴ ƻŦ ŘƛǾŜǊǎŜ ǇŜƻǇƭŜǎΩ ƭƛǾŜƭƛƘƻƻŘǎΣ ǿŜƭƭ-

being, and health » (p. 23). [ΩŀǳǘǊƛŎŜ ǇǊŞŎƛǎŜ ǉǳŜ ζ [m]aximizing the utility of some and sacrificing the 

space of others is part of the reproduction of power through which unequally mobile subjects are made » 

(ibid.). Comme présenté au Chapitre 1, la mobilité de la bicyclette constitue un lieu propice de 

normalisation de savoirs au-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ Ŝǘ ǇǊƻŘǳƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǊ ŘŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ 

sociales et spatiales. À ce titre, la mobilité implantée par les VAS demeure à surveiller et à interroger pour 

les dynamiqueǎ ŘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳǘƛƻƴΣ ǾƻƛǊŜ ŘŜ ŎŜƴǘǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀǳǘƻǊƛǎŜ Řŀƴǎ 

les quartiers mieux desservis en infrastructure stratégique de mobilité « active », et pour les rapports de 

ǇƻǳǾƻƛǊ Ŝǘ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎƛŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ Ǌƛǎǉue de (re)produire. LŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ 

όǊŜύŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ŘŜ « nouvelles façons de vivre la ville η Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

des quartiers montréalais ne sont pas satellitaires aux modes de développement de la mobilité de la 

bicyclette : ils sont structurants et constitutifs des expériences socio-spatiales différentielles de 

ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǉǳΩƛƭǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ł ŎƻƴǎǘǊǳƛǊŜΦ 

 

[ΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ pour transports « actifs » se situe à la croisée de dynamiques historiques 

et hétérogènes, allant des idées et des savoirs ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŀ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ 

de voies et de promenade, aux conjonctures politiques et économiques du développement urbain, en 

Ǉŀǎǎŀƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ǎƻŎƛƻŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ. /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ ƧǳǎǉǳΩici, la mobilité de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩƛŘŞŜǎΣ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎΣ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ 

économiques, et dΩǳƴŜ ǎƻŎƛƻŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀƴǘ, comme nous le verrons plus 

bas dans ce chapitre, ŘΩǳƴ ζ retour à la ville » (Benali, 2005) ƻǳ ŜƴŎƻǊŜ ŘΩǳƴ ζ retour au centre » (Fijalkow, 

2021b). [ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ façonnent et caractérisent, au gré de facteurs et de cycles 

conjoncturels Ŝǘ ŘΩŜƴƧŜǳȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ, le « vélo » comme formation culturelle. Dans la conjoncture 

sanitaire et sécuritaire marquée par la pandémie de COVID-19, le « vélo » ǎΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ ŘΩƛŘŞŜǎΣ ŘŜ 

ǇǊŀǘƛǉǳŜǎΣ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ǊŜƭŜǾŀƴǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŎƘƻǎŜǎ ǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ /ΩŜǎǘ ǇƻǳǊǘŀƴǘ ŀƭŜƴǘƻǳǊ 

de sa mobilité et des modalités de sa mobilité que des mesures sanitaires et sécuritaires, mais aussi 
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économiques, commerciales et récréatives ont émergé, créant ainsi des conditions socio-spatiales 

particulières ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΦ  

 

Le Réseau Express Vélo (REV) et la « Vision vélo 2023-2027 » 
 

[Ŝ ŎƛǊŎǳƛǘ ŘŜǎ ±!{ ƛƳǇƭŀƴǘŞ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ tƭŀƴ ŜǎǘƛǾŀƭ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ нлнл Ŝǎǘ ǾŜƴǳ ǎΩƛƴǘŞƎǊŜǊ Ł une offre 

structurante, permanente et déjà existante des voies cyclables : celle du Réseau express vélo (REV). 

Annoncé en 2019 par la mairesse de Montréal, Valérie Plante, et démarré en 2020, le projet du REV ς dont 

ƭΩŀŎǊƻƴȅƳŜ ŞǾƻǉǳŜ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ ƭŜ ζ rêve » ς vise à construire un réseau interconnecté de 191 kilomètres 

de voies cyclables protégées. LΩƻōƧŜŎǘƛŦ de ce projet est de permettre les déplacements à bicyclette « de 

façon sécuritaire, efficace et agréable η Ŝǘ ŘΩŜƴ ŀǎǎǳǊŜǊ ƭŜ ŎƻƴŦƻǊǘ tout en reliant « différents points 

ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ η (Ville de Montréal, 2024). En mars 2024, six des axes proposés par ce projet ont 

vu le jour, et des étapes de développement sont prévues afin ŘΩŀƎǊŀƴŘƛǊ ƭŀ ǘŀƛƭƭŜ Ŝǘ ƭΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳΦ 

Quatre nouveaux axes ǎŜǊƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ƻǳ ŎƻƳǇƭŞǘŞǎ ŘΩƛŎƛ нлнтΣ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴŜ ŘƛȊŀƛƴŜ ǎƻƴǘ 

actuellement projetés74.  

 

Figure 14 - Plan des axes existants du REV (en bleu), à réaliser ou à compléter d'ici 2027 (en rouge), et projetés (en noir)75 

 
74 Sur la carte ci-dessous, datant de mars 2024, les axes en bleu indiquent les portions réalisées du REV. Les axes en rouge sont à 
ǊŞŀƭƛǎŜǊ ƻǳ Ł ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ŘΩƛŎƛ нлнтΦ [Ŝǎ ŀȄŜǎ Ŝƴ ƴƻƛǊ ƛƴŘƛǉǳŜƴǘ ƭŜǎ ŀȄŜǎ ǇǊƻƧŜǘŞǎΦ  
75 Source : Ville de Montréal. (2024). [Ŝ w9± Υ ¦ƴ ǊŞǎŜŀǳ ŜȄǇǊŜǎǎ ǾŞƭƻΦ 
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Une fois la construction du REV pleinement réalisée, son plan (figure 14) empruntera un certain nombre 

des sentiers tracés dans le Plan directeur du Réseau Vert en 1995, qui reprenait lui-même les tracés 

ébauchés dans le Projet de politique des parcs en milieu urbain pour la région métropolitaine de Montréal 

de 1983 (Décarie, 2002). Superposés Ł ƭŀ ŎŀǊǘŜ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜǎ ǎǳǊ ƭΩƞƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ 

ses environs parue en 1897 (figure 7), on peut identifier un ensemble de voies de communication 

structurantes remontant à la fin du XXe ǎƛŝŎƭŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ƴΩŞǘŀƛǘ pas unifié comme 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝǘ ǉǳŜ ǎƻƴ ŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ǎΩŀƳƻǊœŀƛǘ ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ de la mobilité 

ferroviaire.  

 

Comme introduit au Chapitre 1, le développement des axes stratégiques de la mobilité montréalaise ǎΩŜǎǘ 

historiquement réalisé en relation aux technologies de mobilité en présence. Face aux enjeux de mobilité 

ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ Ł ƴƻǘǊŜ ŞǇƻǉǳŜΣ ƛƭ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀȄŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘǎ ŘΩƘƛŜǊ ǎŜǊƻƴǘ ƭŜǎ ŀȄŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘǎ ŘŜ 

demain. /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ǾǳΣ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƻƴǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ ǎǘǊǳŎǘǳǊŞ Ŝǘ 

conditionné le développement de Montréal, et sont des lieux de pouvoir où des ontologies mobiles se 

matéǊƛŀƭƛǎŜƴǘΦ 5ŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ Řes dynamiques de mobilité héritées de 

rapports sociotechniques sont venues construire et installer des spatio-temporalités, incrémentalement 

consolidées et naturalisées dans et par une hétérogénéité de pratiques Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ de mobilité. Cette 

consolidation et naturalisation de spatio-temporalités par la technique ς dont ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǘ 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ŎƻƳƳŜ ǎȅǎǘŝƳŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ sont les plus récentes expressions ς met en lumière le rôle 

politique des infrastructures de mobilité, de leur développement et de leur planification.  

 

Le REV, comme infrastructure de mobilité, se développe dans le sillon des lourdes infrastructures fluviales, 

ferroviaires, routières et aériennes qui ont articulé ς bien souvent en tension ς des spatio-temporalités 

structurantes de la mobilité montréalaise. [ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ w9± Ŝǎǘ ŀƛƴǎƛ Ł ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜǎ 

infrastructures qui lui précèdent, et en relation desquelles le REV, comme infrastructure de mobilité, joue 

ǳƴ ǊƾƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ de Montréal. Quoique noblement soutenu par le 

ǾƻŎŀōƭŜ ŘŜ ƭΩζ actif » et du « durable » dans le contexte exposé au Chapitre 2, le REV constitue une 

infrastructure ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŘŜ ŎƻƴŎŜǊǘ 

aux infrastructures de mobilité en service. En cela, le REV constitue un lieu de pouvoir où la bicyclette est 

politisée et investie depuis une ontologie mobile anime et fait être Montréal. Les modalités du 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ w9± ƴŜ ƭŀƛǎǎŜƴǘ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ǉŀǎ ǇǊŞǎŀƎŜǊ ŘΩǳƴŜ ǊǳǇǘǳǊŜ ƻƴǘƻƭƻƎƛǉǳŜ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ 
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transformation radicale de rapports socio-spatiaux historiquement consolidés. Plutôt, elles laissent 

ŜƴǘǊŜǾƻƛǊ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŞƧŁ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ 

et planifiées, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞǎ ŘŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ par la mobilité dans le 

contexte historique de « renaissance urbaine ». Certaines articulations de la bicyclette en lien à des 

opportunités de renouvellement urbain seront explorées au Chapitre 4 à travers ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǇƘénomène 

des ruelles de MontréalΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩà travers ǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ 

à faire quartier à Montréal. 

***  

/ŜǘǘŜ ǎŜŎǘƛƻƴ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘŜ ǎƛǘǳŜǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ζ actifs » mis en place ou 

pérennisés dans le contexte de la pandémie de COVID-19. Annoncée le 1er novembre 2022 par la Ville de 

Montréal, la Vision vélo 2023-2027 vient confirmer le rôle structurant des infrastructures de mobilité de 

la bicyclette pour les années à venir. La municipalité y réitère son engagement à « étendre son réseau 

cyclable sécuritaire et efficace aux quatre coins de l'île » tout en offrant « de nouvelles options de mobilité 

active », sécuritaires « pour l'ensemble des usagers et des usagères de la route » (Ville de Montréal, 

2022b). De la sorte, les infrastructures de mobilité de la bicyclette constituent une opportunité et un 

investissement politique de la rue qui « répond[ent] directement à la recommandation de la Santé 

publique, qui souhaitait voir le réseau cyclable montréalais se développer partout dans la ville, 

particulièrement dans les quartiers plus excentrés » (ibid.ύΦ [ΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ Ŝǘ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ 

bicyclette ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ constitutive du « retour » de la bicyclette et à la normalisation de sa 

mobilité. /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ ǾǳΣ cette articulation opère à travers le renouvellement de pratiques 

institutionnelles, de la mise à jour de savoirs, et ŘŜ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ǎŀƴǘŞ 

publique. Cette articulation opère par ailleurs au travers ŘΩƛŘŞŀǳȄΣ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŀŦŦŜŎǘƛŦǎΣ ŘŜ ƴƻǊƳŜǎ 

esthétiques et de pratiques sociales et culturelles qui seront explorées plus loin dans ce chapitre, ainsi 

ǉǳΩŀǳ Chapitre 4. Dans la prochaine section de ce chapitre, nous situerons ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ Ŝǘ 

sécuritaire de la mobilité de la bicyclette, observée dans cette section, dans le sillon de politiques 

hygiénistes ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ζ idéale », « moderne » et « saine ». 

 

 



 

127 
 

Des mobilités « actives » et « durables » pour une ville « saine » 
 

Ville « moderne » et hygiénisme : un tournant scientifique 
 

5ŀƴǎ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǇŜƴǎŞŜ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜΣ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳȄ esprits ƻƴǘ ǘŜƴǘŞ ŘΩƛƳŀƎƛƴŜǊ Ŝǘ ŘŜ ŘŞŦƛƴƛǊ ƭŀ ǾƛƭƭŜ 

idéale. Dans la Grèce antique, la « cité véritable » de Socrate (alèthinè polis) et la « belle cité » (kallipolis) 

ŘŜ tƭŀǘƻƴ ǇǊƻƧŜǘǘŜƴǘ ǘƻǳǘŜǎ ŘŜǳȄ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ƛƴǘŜƭƭŜŎǘǳŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ŎƛǘŞ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǇŀǊŦŀƛǘŜΦ [Ŝǎ ǳǘƻǇƛŜǎ 

ǉǳŜ ǎƻƴǘ ƭΩalèthinè polis et la kallipolis intègrent des considérations philosophiques visant à prioriser les 

ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ƧǳǎǘƛŎŜΣ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜ ǎŜǎ habitants basés sur la raison, la 

simplicité et la frugalité (Romeri, 2008). Ces projections philosophiques construisent à leur tour une cité 

« saine et juste » puis une cité « confortable ηΦ 5Ŝ ƭΩŞŎƘŀƴƎŜ ŘΩƛŘŞŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ŎƛǘŞ ƛƴƛǘƛŞ ŜƴǘǊŜ {ƻŎǊŀǘŜ Ŝǘ ǎƻƴ 

disciple Platon, sont exprimés et évalués intellectuellement des rapports à la cité selon des principes de 

ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŘŜ ŎŜǎ ŀǳǘŜǳǊǎ ŜǘΣ ǎǳǊǘƻǳǘΣ ǎŜƭƻƴ ŘŜǎ ƻǳǘƛƭǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ŘƛǊŜŎǘŜǳǊǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ : la philosophie 

ŎƻƳƳŜ ŘƛŀƭŜŎǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŎƻƭƭŜŎtivité. 

 

À compter du XIXe siècle, de nombreux esprits ǇƻǊǘŞǎ ǇŀǊ ƭΩƛŘŞŜ ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ ǎΩŀŦŦŀƛǊŜront à imaginer, 

planifier et construire la ville « moderne ». Celle-ci sera ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜǎΣ ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ Ŝǘ ŘŜ 

ǇǊƻƳƻǘŜǳǊǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘΩŀǊǘƛǎǘŜǎΣ ŘΩŞŎǊƛǾŀƛƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǇŜƛƴǘǊŜǎ ǉǳƛΣ de concert, mais à leur manière, 

travailleront à faire émerger et à façonner des imaginaires urbains « modernes » (Norcliffe, 2001). La 

naissance de la médecine moderne constituera un tournant dans la conception des villes et notamment 

ŘŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘΩƘȅƎƛŝƴŜ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳȄ ǳǊōŀƛƴǎΦ [ŀ ǇŜƴǎŞŜ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜΣ Řƻƴǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ 

majeures a toujours été « ŘΩŀǇǇƻǊǘŜǊ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ŀǳȄ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾŜ ǳǊōŀƛƴŜ », se saisira 

de cette problématique (Tozzi, 2013, p. 98). Ce tournant scientifique, composé de travaux axés sur le 

traitement spatial de problématiques sanitaires, sera fondamental pour la pensée urbaine et 

ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜǊŀ ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ (Fijalkow, 2021a). Le courant de pensée hygiéniste 

en médecine moderne ƛƴǘǊƻŘǳƛǊŀ ǳƴŜ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜΣ ǇǊŞŎǳǊǎŜǳǊ ŘŜǎ ƻǳǘƛƭǎ ŘŜǎ ǎŎƛŜƴŎŜǎ 

sociales, bien spécifique en raison des savoirs convoqués et des objets du traitement des problèmes 

identifiés. Le prisme hygiéniste dans le traitement de « problèmes », voire de « pathologies » urbaines 
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ǎΩŜǎǘ par la suite imposé et banalisé dans le discours politique et scientifique, notamment en réponse à 

des épidémies et risques de contagion76.  

 

Comme le constate Sabine Barles (2011), « ƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ƳŞŘŜŎƛƴŜ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ ƘƛǎǘƻƛǊŜ 

ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ǎƻƴǘ ƛƴǘƛƳŜƳŜƴǘ ƭƛŞŜǎ » (p. 31). Pascal Tozzi (2013) Ǿŀ ƧǳǎǉǳΩŁ ƴƻǘŜǊ 

ŘŜǎ ŞƳŜǊƎŜƴŎŜǎ ŎƻƴŎƻƳƛǘŀƴǘŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ƳƻŘŜǊƴŜ Ŝǘ Řǳ ŎƻǳǊŀƴǘ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜΣ ζ érigés en remèdes 

ŀǳȄ άƳŀƭŀŘƛŜǎέ » (p. 98). PŀǊ ƭΩŀƭƭƛŀƴŎŜ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ƳŞŘƛŎŀǳȄ Ŝǘ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜǎΣ ƭŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ǳǊōŀƛƴǎ 

deviendront ainsi ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜ ƳŞŘŜŎƛƴǎΣ  

qui considèrent la ville comme une sorte de marais, milieu jugé responsable de 

multiples maladies, dont les fièvres intermittentes ; ce milieu boueux, organique, en 

putréfaction caractérise effectivement les villes dont les rues sont rarement pavées, où 

ƭΩŜŀǳ ŎƛǊŎǳƭŜ ǘǊŝǎ ǇŜǳΣ Ŝǘ ǉǳƛ Ŝǎǘ ƛƳǇǊŞƎƴŞ ŘΩŜȄŎǊŞǘŀ ŘƛǾŜǊǎ Ŝǘ ǾŀǊƛŞǎ (Barles, 2011, p. 

32). 

 

À Montréal durant la seconde moitié du XIXe ǎƛŝŎƭŜΣ ƭŜǎ ǊǳŜǎΣ ƭŜǎ ǘǊƻǘǘƻƛǊǎΣ ƭŜǎ ǊŞǎŜŀǳȄ ŘΩŞƎƻǳǘǎΣ ƭŜǎ ǎŀƭƭŜǎ 

ŘΩŜŀǳΣ ƭŜǎ ŎƻǳǊǎ ŀǊǊƛŝǊŜ ŘŜǎ Ƴŀƛǎƻƴǎ constitueront en effet « des lieux de stagnation ou de mauvaise 

ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ǇƻƭƭǳŜƴǘ ƭΩŀƛǊ Ŝǘ ǎƻƴǘ ǎƻǳǊŎŜǎ ŘŜ ƳƛŀǎƳŜǎ » (Gagnon, 2006, p. 39).  

[Ŝǎ ǘǊƻǘǘƻƛǊǎ Ŝƴ ōƻƛǎ ǇƻǳǊǊƛǎǎŜƴǘ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩŀƎŜƴǘǎ ƛƴŦŜŎǘƛŜǳȄΦ 

[Ŝ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩŞƎƻǳǘǎ Ŝǎǘ ƛƴŎƻƳǇƭŜǘΣ ƴŜ ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ Ǉŀǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎΣ Ŝǘ ŘŜǎ ǊƛǾƛŝǊŜǎ 

ǎŜǊǾŜƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŘΩŞƎƻǳǘ à ŎƛŜƭ ƻǳǾŜǊǘΦ Lƭ ȅ ŀ ŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ǎŀƭƭŜǎ ŘΩŜŀǳ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜǎΣ 

et particulièrement dans les milieux défavorisés et ouvriers la population ne peut se 

ƭŀǾŜǊ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ Ŝǘ ƭŜǎ ƳŀǘƛŝǊŜǎ ŦŞŎŀƭŜǎ ǎΩŀƳŀǎǎŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƻǳǊǎ ŀǊǊƛŝǊŜ όƛōƛŘΦύΦ 

 

Devant les constats de nocivité urbaineΣ ŀǳǘŀƴǘ ǇƘȅǎƛǉǳŜ ǉǳŜ ƳƻǊŀƭŜΣ ƭŜǎ ǘŜƴŀƴǘǎ ŘΩǳƴ ƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ 

classique expriment le besoin de « ŎƘŀƴƎŜǊ Ŝǘ ŎƻǊǊƛƎŜǊ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƧǳǎǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ » (Tozzi, 

2013, p. 98)Φ CŀŎŜ ŀǳȄ ŜƴƧŜǳȄ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜΣ ƳŀǊǉǳŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ǇǊƻƭƛŦŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƳŀƭŀŘƛŜǎ 

causant des épisodes de surmortalité en milieu urbain, ƭŜǎ ǘŜƴŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ77 saisiront ƭΩƻōƧŜǘ 

 
76 Les épidémies de choléra au XIXe ǎƛŝŎƭŜ ƳŀǊǉǳŜǊƻƴǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ŎƻǳǊŀƴǘ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ 
fleurissement industriel et de densification urbaine en Europe et en Amérique du Nord. 
77 [Ŝ ƳŞŘŜŎƛƴ !ŘǊƛŜƴ tǊƻǳǎǘ ǎŜǊŀ ǳƴŜ ŦƛƎǳǊŜ ƛƴŦƭǳŜƴǘŜ Řǳ ŎƻǳǊŀƴǘ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜ ǊŜƎǊƻǳǇŜƳŜƴǘǎ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉǳŜǎΣ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴs 
Ŝǘ ŘŜ ŘŞŎƛŘŜǳǊǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ Ŝǘ ƭŜ ǇǊƻƳƻǘŜǳǊ ŘΩǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ζ plus saine η Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳǆǳǊǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ Ŝǘ 
ŘΩǳƴŜ ǊŞŦƻǊƳŜ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎ όŁ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜǎ ŞƎƻǳǘǎύΦ tǊƻǳǎǘ ǘƘŞƻǊƛǎŜǊŀ ƴƻǘŀƳƳŜƴt 
ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ζ cordon sanitaire », désignant au début du XIXe siècle un espace et une méthode de contrôle et de surveillance 
ŘΩǳƴŜ ȊƻƴŜ ƻǴ ǎŞǾƛǘ ǳƴŜ ŞǇƛŘŞƳƛŜΦ 5ǳǊŀƴǘ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ƳƻƛǘƛŞ Řǳ ǎƛŝŎƭŜΣ ƛƭ sera également un théoricien des concepts de 
« distanciation physique », de « quarantaine » et de « confinement ». 



 

129 
 

ǳǊōŀƛƴ Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜΦ [ŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

ville « à soigner η ǾƛŜƴŘǊŀ ŦƻƴŘŜǊ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǎŀƴǘŞΣ ŘŜ ǎŀƭǳōǊƛǘŞΣ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ Ŝǘ ŘΩƘȅƎƛŝƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ 

dans un effort de développer une ville « plus saine » (Jorland, 2010; Tozzi, 2013).  

 

Dans ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ŎƻƴŦŞǊŜƴŎŜ ƛƴǘƛǘǳƭŞŜ « Histoire de la médicalisation »78, Foucault (1988) montre 

comment cette perception des sociétés et de la population a entraîné le ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ 

modèle médical et sanitaire en Occident. Selon Foucault, ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ « ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜΣ ƭŀ ŎƻƴŘǳƛǘŜΣ ƭŜ 

ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘΣ ƭŜ ŎƻǊǇǎ ƘǳƳŀƛƴΣ ǎΩƛƴǘŝƎǊŜnt à partir du XVIIIe siècle dans un réseau de médicalisation de 

plus en plus dense et important qui laisse échapper de moins en moins de choses » (p. 14). Une économie 

de la santé ǎΩŜǎǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞŜ en intégrant, ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ « l'amélioration de la santé, les services de santé 

et la consommation de santé dans le développement économique des sociétés privilégiées » (ibid.). Selon 

Foucault, ƭŀ ƳŞŘƛŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ont constitué les fondements ŘΩǳƴŜ ζ médecine 

urbaine » en Occident. Dans le contexte dΩŜȄǇŀƴǎƛƻƴ ŘŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ de développement 

ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ Ŝƴ CǊŀƴŎŜΣ ŘΩƻǴ ǇǊƻǾƛŜƴƴŜƴǘ ƭŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘŜǳǊ, l'unification du pouvoir urbain et 

lΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ŎƻǊǇǎ ǳǊōŀƛƴ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ŎƻƘŞǊŜƴǘŜ, réglementée et homogène deviennent un véritable 

problème pour ƭΩ;ǘŀǘ souverainΦ [ŀ ƴŞŎŜǎǎƛǘŞ ŘΩǳƴ ζ vrai pouvoir politique capable de traiter le problème 

de cette population urbaine » se fait ainsi sentir, tandis que les révoltes paysannes du XVIIe siècle 

ǎΩŀŦŦŀƛōƭƛǎǎŜƴǘ Ŝǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ŎƻƴŦƭƛǘǎ ǳǊōŀƛƴǎ Ŧƻƴǘ désormais leur apparition (p. 20). Face aux angoisses 

politiques relatives à la densification urbaine et aux risques de dégradation ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ ƳǆǳǊǎ ŘŜǎ 

populations, mais aussi face aux inquiétudes des populations elles-mêmes devant le développement 

effréné de la ville industrielle, diverses mesures sanitaires de surveillance seront implantées. À ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ 

la quarantaine, lŜǎ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘΩŜƴŘƛƎǳŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ǎǳǊǾŜƛƭƭŀƴŎŜ ŘŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǊǳŜǎ constitueront 

alors, selon Foucault, « une amélioration du schéma politico-médical ώΧϐ apparu à la fin du Moyen Âge, 

au XVIe et au XVIIe siècle » (p. 22). L'hygiène publique viendra ainsi se constituer comme « une déclinaison 

raffinée de la quarantaine », et marquera le début de la médecine urbaine du XVIIIe siècle. 

 

 

 

 
78 /ƻƴŦŞǊŜƴŎŜ ǇǊƻƴƻƴŎŞŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƳŞŘŜŎƛƴŜ ǎƻŎƛŀƭŜ Ł ƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩ;ǘŀǘ ŘŜ wƛƻ ŘŜ WŀƴŜƛǊƻ Ŝƴ ƻŎǘƻōǊŜ мфтпΦ 
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Politiques hygiénistes et maux urbains 
 

[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎΣ ŘŜǎ 

ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƳǆǳǊǎ Ŝǎǘ ŀƛƴǎƛ ǾŜƴǳe ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜΣ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŎƻƴǘŜȄǘŜǎ ƳŀǊǉǳŞǎ ŘŜ 

ƳŀƭŀŘƛŜǎ Ŝǘ ŘΩŞǇƛŘŞƳƛŜǎΣ ŘΩǳƴ ǇƻǳǾƻƛǊ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ƳŞŘŜŎƛƴŜ (Foucault, 1988). Ce pouvoir caractérisé 

par des opérations de surveillance et la constitution de savoirs sur les milieux urbains est devenu moteur 

de la pensée urbanistique. À Montréal, le Service de santé publique sera créé en 1865, ŀǾŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ 

alternativement renommé Comité ou Bureau de santé, Commission d'hygiène, Bureau municipal 

d'hygiène et de statistiques, et finalement, à partir de 1918, Service de santé (Gaumer et al., 1994). 

Contrairement aux bureaux de santé éphémères mis en place pour la durée des épidémies du XIXe siècle 

(des bureaux alors jugés peu efficaces, souvent tardivement instaurés et dotés de peu de moyens), le 

{ŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ƛƴǎǘƛǘǳŜǊŀ ŘŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Ŝƴ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ et en planification 

urbaine en suivant le courant de la « police médicale » ou du « sanitary movement »79 (ibid.). 

 

[ΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ŀura ƳƻǘƛǾŞ ŘΩƛƳǇƻǎŀƴǘs travaux de transformation des villes et de ses 

infrastructures. [ΩŜȄŜƳǇƭŜ ƴƻǘŀōƭŜ Řes réformes Haussmann, du nom du gestionnaire des transformations 

de la ville de Paris et de ses infrastructures entre 1853 et 1870, visait à répondre aux problématiques de 

ƭΩŞǇƻǉǳŜ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƛǘŞǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ bŀǇƻƭŞƻƴ LLL Υ ƭΩƛƴǎŀƭǳōǊƛǘŞΣ la propagation des maladies, 

mais aussi les révoltes populaires qui constitueraient alors une menace à la souveraineté politique de 

ƭΩ;ǘŀǘΦ 5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ les lourds et imposants travaux de modernisation de la ville de Paris entraîneront 

un renouvellement des modes de vie des Parisiens, à une époque marquée par ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ 

transformations socio-économiques όŀǎŎŜƴǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎƭŀǎǎŜ ǎƻŎƛŀƭŜ : la bourgeoisie) et de 

profondes divisions sociales ς qui ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ Ŝǘ ǎƻƴǘ ǊŜƴŦƻǊŎŞes dans et par ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ80. Dans le cadre 

 
79 Le « sanitary movement η ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘ Ł ǳƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ŘΩƻǊƛƎƛƴŜ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜ ǊŜǇƻǎŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǘƘŞƻǊƛŜ 
des miasmes : une théorie épidémiologique attribuant aux miasmes, soit aux gaz de décomposition de substances générant de 
mauvaises odeurs, la cause de maladies telles que le choléra, la chlamydiose et la peste noire. Cette théorie infirmée par la théorie 
des germes au cours du XIXe ǎƛŝŎƭŜ ŀ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ des pouvoirs publics et du développement de 
ƳŜǎǳǊŜǎ ŘΩƘȅƎƛŝƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řŀƴǎ ŘƛǾŜǊǎ Ǉŀȅǎ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀǳȄΦ tƻǳǊ ǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ŘŜ ŎŜǎ ŘŞōŀǘǎ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉǳŜǎΣ ŎƻƴǎǳƭǘŜǊ 
Corbin, Alain. (2016). [Ŝ ƳƛŀǎƳŜ Ŝǘ ƭŀ ƧƻƴǉǳƛƭƭŜ Υ [ΩƻŘƻǊŀǘ Ŝǘ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛŀƭΣ ·±LLLe-XIXe siècles. Flammarion. 
80 Dans son ouvrage intitulé Paris, ville ouvrière: une histoire occultée, 1789-1848, Maurizio Gribaudi (2014) montre comment 
« [d]errière les représentations de la modernité du Paris bourgeois, si souvent célébrée », une ƳƻŘŜǊƴƛǘŞ ƻǳǾǊƛŝǊŜ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŀƛǘ 
dans les quartiers centraux de Paris durant la première moitié du XIXe siècle. Les réformes Haussmann effaceront les traces 
matérielles de cette modernité ouvrière en rasant ces quartiers centraux et ouvriers, et en redessinant intégralement les plans 
du centre-ville de Paris. Dans son articulation au pouvoir du Second Empire, lΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ sera ainsi stratégique pour la répression 
des révoltes populaires. Il sera le vecteur de ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ŘΩǳƴŜ ǎƻŎƛŞǘŞ ōƻǳǊƎŜƻƛǎŜ Ŝǘ ŘŜ nouveaux 
modes de vie ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩun environnement urbain renouvelé ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘΩǳƴŜ ζ modernité bourgeoise » (par ailleurs 
ǇǊƻǇƛŎŜǎ Ł ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ǳƴŜ ŎǳƭǘǳǊŜ naissante de la consommation). 
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des réformes Haussmann, Paris deviendra un plan de rues, de maisons et de services. La communication 

sera ŀƭƻǊǎ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ŎŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ de planification : la ville devient pensée, planifiée et produite de manière 

à résoudre des problématiques de gouvernement en fonction ŘΩǳƴ ordonnancement de ressources qui la 

font être. Les conditions de mobilité seront stratégiques pour la résolution de ces problématiques, et tout 

un ensemble de voies et de réseaux de communication sera ainsi tracé : de grandes avenues seront 

libérées puis ouvertes afin de relier des gares de chemin de fer desquelles transiteront des marchandises 

Ŝǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǳǊǎΣ Ŝƴ ƳşƳŜ ǘŜƳǇǎ ǉǳΩŜƭƭŜs faciliteront la circulation de ƭΩŀƛǊ et ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŜŀǳȄ 

usées dans des égouts. Ces travaux rempliront également la mission ŘΩéradiquer les taudis et de 

ŘŞǎŀƎǊŞƎŜǊ ƭŜǎ ƭǳǘǘŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǉǳƛ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ contre le régime bonapartiste. En bref, la mobilité a été au 

ŎǆǳǊ ŘŜ ǘǊŀǾŀǳȄ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΣ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Ŝǘ ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

nouvelle conception des milieux urbains.  

 

La mobilité a ainsi été stratégique pour ƭŀ όǊŜύŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜ selon les 

ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ, et pour la création ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ƳƻŘŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ, de la consommation et de 

socialisation. Uƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ƳƻƳŜƴǘ ŘΩŜƳōƻǳǊƎŜƻƛǎŜƳŜƴǘ ǎŜ ǇǊƻŘǳƛǘ par ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ 

modernes et saines, permettant une amélioration et un rehaussement de la qualité de vie, tandis que de 

nouvelles populations et classes sociales se réunissent en trouvant logis dans des immeubles bien évalués. 

5Ŝ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ǳǊōŀƛƴǎ ǎŜ ŘŞŦƛƴƛǎǎŜƴǘ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ όdwelling), donnant 

lieux à de nouvelles cultures résidentielles Ŝǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀǊƛǎǘƻŎǊŀǘƛŜ Ŝǘ ƭŀ ōƻǳǊƎŜƻƛǎƛŜ 

naissante81. Fidèlement aux observations de Sheller et Urry (2006), la mobilité dans ce contexte est 

instrumentale à la reconfiguration de la vie urbaine, « with novel ways of dwelling, travelling, and 

socialising » (p. 209). À Paris, bourgeoisie et aristocratie se côtoient dorénavant dans des quartiers 

centraux redynamisés où il fait bon vivre, tandis que les classes populaires qui résidaient en ces lieux 

préalablement sont évincées et déplacées de force en périphérie et en marge de la ville « moderne ». Le 

discours politique et les savoirs hygiénistes entraîneront dès lors un éloignement de corps qui dérangent 

et de populations décrétées indésirables, aux comportements immoraux, voire méprisables, participant à 

ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ Ŝǘ ŀǳ ƳŀƛƴǘƛŜƴ ŘΩƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ par la mobilité.  

 

 
81 [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ƳŀƎŀǎƛƴǎΣ ŘŜ ǇŀƛǊ Ł ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƎǊŀƴŘǎ ǇŀǊŎǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ǎŜǊont 
ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎǳƭǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΦ 
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{ƛ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ǎŎƛŜƴǘƛŦƛǉǳŜ ŎƛōƭŜ ƭΩŞƭƛƳƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǘƘƻƎŝƴŜǎΣ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǉǳƛ ǎΩŜƴ ƛƴǎǇƛǊŜ ǾƛŜƴǘ 

cibler des territoires, des populations et des comportements sociaux indésirables et à résoudre. Tozzi 

(2013) ǎƻǳƭƛƎƴŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜ ŘƻƴƴŜǊƻƴǘ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ Ł ǳƴ ƻǊŘǊŜ ǇǳōƭƛŎ 

qui prendra forme « Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ǉǳŀǘǊŜ ŎƻƳǇƻǎŀƴǘŜǎ ώΧϐ ǉǳŜ ǎƻƴǘ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ƭŀ ǎǳǊŜǘŞΣ ƭŀ ǘǊŀƴǉǳƛƭƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ 

salubrité η όǇΦ млтύΦ 5ŜǇǳƛǎ ƭŜǎ ǇǊŞŎŜǇǘŜǎ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞnisme, la ville « moderne » naîtra de la construction et 

Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǉǳƛ ƧƻǳŜǊƻƴǘ ǳƴ ǊƾƭŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ pour 

ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ǎƻŎƛŀƭΣ Ŏŀƴǘƻƴƴŀƴǘ ƭŜǎ ζ altérités perturbatrices », les « classes 

dangereuses », « les corps qui dérangent » et les « populations décrétées indésirables » en marge de la 

conception de nouveaux espaces urbains « propres », « en ordre » et « nettoyés » (ibid.). Gares de chemin 

ŘŜ ŦŜǊΣ ƎǊŀƴŘŜǎ ŀǊǘŝǊŜǎ Ŝǘ ǇŀǊŎǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊƻƴǘ ƭŜǎ ŦƻƴŘŜƳŜƴǘǎ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎǳƭǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

urbaine.  

 

" aƻƴǘǊŞŀƭΣ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ ǎŜǊƻƴǘ ŎŜƴǘǊŀƭŜǎ Ł ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

circulation et du peuplement du territoire de la ville dès le XIXe siècle (Gagnon, 2006). 5ΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ 

ǊŞŦƻǊƳŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜǎ ƳŝƴŜǊƻƴǘ Ł ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭƻƛǎ ǉǳƛ ŜƴŎŀŘǊŜǊƻƴǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

urbain « ŀǾŜŎ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŀ ǎŀƭǳōǊƛǘŞΣ ƭŀ ŎƻƳƳƻŘƛǘŞ Ŝǘ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ /ƛǘŞ » 

(Sirois-Charron, 1991, p. 23). Ces réformes seront traversées de préoccupations sanitaires et 

ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊƻƴǘΣ ŎƻƳƳŜ ŘƛǎŎǳǘŞ ƛŎƛΣ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

stratégiques pour la construction de la ville « moderne ηΦ [Ŝǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎŜǊƻƴǘ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ƳƻƛǘƛŞ Řǳ ··e siècle, alors que divers 

ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ ǎŜǊƻƴǘ ŎǊŞŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ƭŜǎ ǊŞƴƻǾŜǊ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǎ ǊŞŀƳŞƴŀƎŜǊ ŀŦƛƴ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ 

qualité des milieux de vie de ses résidents. Au Chapitre 4Σ ƧΩŀƴŀƭȅǎŜǊŀƛ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ 

publics a ŜƴǘǊŀƞƴŞ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ stratégiques à la redynamisation de quartiers 

centraux par des mobilités « actives » et « durables » dans le Montréal post-industriel au XXIe siècle. Avant 

cela, il est néanmoins nécessaire de situer le développement de politiques hygiénistes au cours du XXe 

siècle pour les rapports de pouvoir socio-spatiaux que ces politiques informent, et pour voir comment la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ articulée dans le cadre de politiques « néo-hygiénistes » ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ 

ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΦ 
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Ville « durable » et néo-hygiénisme 
 

Dans ses travaux, Pascal Tozzi (2013) questionne ƭŀ ǇŜǊǎƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ǘǊŀŎŜǎ ŘΩǳƴe « idéologie hygiéniste » 

dans la conception de la ville durable au XXIe ǎƛŝŎƭŜΦ " ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ 

ŘΩŞŎƻǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ¢ƻȊȊƛ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜ ƭŜǎ ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ŎƭŀǎǎƛǉǳŜ et leur intégration à ŎŜ ǉǳΩƛƭ 

nomme un « néo-hygiénisme », émergeant « ǎƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ 

urbaines diffusant ses άmises en ordresέ dans le projet social » (p. 97). Au travers de marqueurs tels que 

la santé, le bien-être, la lutte contre les pollutions et les nuisances urbaines ς auxquels on pourrait 

rajouter, dans le contexte de cette thèse, ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ et la sécurisation des milieux de vie ς les 

ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩζ écologisation » qui traversent la fabrique des villes post-industrielles du XXIe siècle 

« ǊŜƳƻŘŝƭŜƴǘ ƭŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ǉǳŀƴǘ Ł ƭŀ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ Ł ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜΣ Ł ƭΩƘȅƎƛŝƴŜΣ ŀǳȄ 

pollutions, etc. » (p. 100). En lien à ces héritages historiques et processus hygiénistes toujours en cours 

ǉǳƛ Ŧƻƴǘ ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭŜǎ ǳǊōŀƴƛǘŞǎΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ joue un rôle opérateur ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ de discours 

de santé publique et ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ, voire de maximisation, ŘŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩζ écologisation », ŎΩŜǎǘ-à-dire 

« ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜ ŘΩƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀǳȄ » en milieu urbain (ibid.). En ce sens, la bicyclette 

opérationnalise le traitement spatial de problématiques sanitaires individuelles et sociétales. 

 

Une quantité considérable de travaux scientifiques et de rapports cherche à évaluer les impacts ŘΩǳƴŜ 

pratique de la bicyclette tant sur la santé physique et mentale ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǉǳƛ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ (Avila-Palencia 

et al., 2017; British Medical Association, 1992; Camacho et al., 1991; Organisation mondiale de la santé, 

2022; Pucher et al., 2010; Kelly, 2007), sur le dynamisme économique (Bicycle Federation of Wisconsin, 

2015; Courbe, 2020; Forkes et Smith Lea, 2010; Vélo Québec, 2020), sur la qualité des relations et des 

interactions sociales en milieu urbain (Bielak, 2015; Hoffmann, 2016; Lugo, 2018; Nixon et Schwanen, 

2019) et sur la réduction des nuisances associéeǎ Ł ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ (Beaudin et al., 2024; Furness, 2010; 

Vivanco, 2013). Dans une histoire toujours en cours de la médicalisation des sociétés et de ses 

articulations socio-spatiales, ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ des décideurs politiques 

autant que de la recherche scientifique. Symbole du progrès et de la modernité au XIXe siècle jusque dans 

ƭΩŀŎŎƻƳǇƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǊǇǎ Ŝǘ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇǊƛǘ (Héran, 2015b), ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ ŀǳ /ƘŀǇƛǘǊŜ 1, 

la bicyclette vient jouer un rôle stratégique et fonctionnel dans la résolution de maux individuels et 

sociétaux dans le Montréal du XXIe siècle porté par des politiques de mobilité « durable » néo-hygiénistes 

en conformité avec les objectifs de ƭΩ!ƎŜƴŘŀ нм et des plans stratégiques subséquents. Il importe dès lors 

de rester attentifs aux mises en ordre, aux enjeux sociaux et aux distinctions sociales qui se (ré)organisent 
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par la mobilité, dans un contexte où des « mobilités différentielles » produisent des expériences urbaines 

et des rapports socio-spatiaux inégalitaires. 

 

[ΩŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘ de certaines pratiques de la bicyclette, à 

ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜƭƭŜ Řǳ .a·82 (figure 15), illustre le caractère 

conditionnel et normé de « bonnes » pratiques de la 

bicyclette en milieu urbain. La mobilité à bicyclette 

encouragée et encadrée par les pouvoirs publics concerne la 

pratique « utilitaire » de la bicyclette, et les infrastructures 

ŘŞŘƛŞŜǎ Ł ƭΩŀŎŎƻƳƳƻŘŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ émergeant 

depuis les années 1990 participent à créer des conditions et 

des lieux adéquats à cette pratique. 9ƴ ŎŜƭŀΣ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ 

la pratique « utilitaire » de la bicyclette à Montréal est 

autant venu répondre à des besoins exprimés par la 

ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǉǳΩŁ ŘŜǎ ƛƳǇŞǊŀǘƛŦǎ ŘŜǎ Ǉƻuvoirs publics 

consistant à résoudre de complexes problématiques de 

mobilité urbaine. 5ŀƴǎ ŎŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜΣ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ 

la mobilité de la ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ǎΩŀǊǊƛƳŜǊ Ł ŘŜǎ 

dynamiques de gouvernance et de sécurisation des espaces 

publics, consistant à délimiter, à contrôler et à établir les 

conditions ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ 

 

À travers un discours dénonçant une forme de nocivité urbaine, le contrôle des mobilités de la bicyclette 

rappelle les héritages de ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ŎƭŀǎǎƛǉǳŜ et des comportements sociaux indésirables. Dans le 

contexte de régulation de la mobilité de la bicyclette, les nuisances urbaines qui lui sont associées font 

 
82 [ΩŀŎǊƻƴȅƳŜ .a· ŘŞǎƛƎƴŜ ƭŜ ζ bicycle motocross ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǎǇƻǊǘƛǾŜ Ƴƻōƛƭƛǎŀƴǘ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜǎ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ ŀǳȄ ǊƻǳŜǎ ŘŜ 
20 pouces et une seule vitesse. Ce sport se décline en épreuves de courses ou de freestyle (figures acrobatiques) pratiquées en 
compétition sur des terrains marqués par des dénivellations et des bosses de terre (dans le cadre de courses) ou dans des parcs 
de planche à roulettes (skatepark) (dans le cadre de séances de figures acrobatiques). En milieu urbain, le BMX Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ de tout 
autres discours que ceux définissant la pratique « utilitaire » de la bicyclette. Les amateurs pratiquent fréquemment des figures 
ŀŎǊƻōŀǘƛǉǳŜǎ ƭŁ ƻǴ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜ ǊŀƳǇŜǎΣ ŘŜ ƧŀǊŘƛƴƛŝǊŜǎΣ ŘΩŜǎŎŀƭƛŜǊǎ ƻǳ ŘŜ ŘŞƴƛǾŜƭƭŀǘƛons 
soudaines, etc. Devenu un sport olympique aux Jeux olympiques de Tokyo en 2020, le BMX est une construction sociale à part 
ŜƴǘƛŝǊŜ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ ƳƻǘƻŎǊƻǎǎ ŀǳȄ ;ǘŀǘǎ-Unis au cours des années 1960. Depuis, la pratique revêt une dimension 
sociale, esthétique et stylistique incarnant et performant un eǎǇǊƛǘ ǎǇƻǊǘƛŦ ōŀǎŞ ǎǳǊ ƭŀ ƳŀƞǘǊƛǎŜ ŘŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘΩŜȄŞŎǳǘƛƻƴ ŘŜ 
figures. 

Figure 15 - Panneau de la Ville de Montréal 
interdisant la pratique de la planche à roulettes, 
du patin à roulettes et du BMX ǎǳǊ ƭŜ ǇŀǊǾƛǎ ŘΩǳƴ 
immeuble où se trouvent des structures en 
pierre (murets, bancs et sièges) communément 
utilisées pour réaliser des figures acrobatiques, 
dans l'arrondissement VillerayςSaint-Michelς
Parc-Extension. 
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ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴ ŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴ avec comme effet de produire une nouvelle norme 

« durable » notamment diffusée dans des projets urbains (Adam, 2016b). La mobilité de la bicyclette, qui 

a par ailleurs ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ǳƴŜ ƴǳƛǎŀƴŎŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ όǾƻƛǊ 

Chapitre 1), Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ minutieusement encadrée dans le cadre de plans stratégiques de mobilité 

« durable », et minutieusement calibrée de manière à constituer ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŘΩŀŘƻǳŎƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ 

ŘΩŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜ, et à améliorer la convivialité et la qualité de vie de la population.  

 

En continuité des dynamiques de classe et de distinction sociale ǉǳΩŜƭƭŜ ŀ (re)produite à son arrivée à 

Montréal au XIXe siècle, la bicyclette ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł la mise en forme et au renforcement de ces 

dynamiques dans un tout autre contexte. Derrière les nobles causes et le lexique du « durable », de 

ƭΩζ écologique » ou du « vert », des mises en ordre et des transformations socio-spatiales se réalisent ainsi. 

Dans la section qui suit, je mettrai en lumière le rôle des politiques de verdissementΣ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

étroitement liées aux politiques de la mobilité « durable », Řŀƴǎ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ dΩidées de progrès et de 

modernisationΣ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ et ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ de la ville. Nous verrons notamment comment 

celles-ci accompagnent les politiques de la mobilité « durable η Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩƛƳǇŞǊŀǘƛŦǎ 

ŘǳǊŀōƛƭƛǎǘŜǎΣ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ « hygiéniste » puis « néo-hygiéniste ». 

 

Embellir et verdir pour assainir 
 

Au tournant des années 2000, et dans la continuité de lΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ et ŘŜ ƭΩƛŘŞŀƭ ζ durable », la 

végétalisation des villes et la « nature urbaine » deviennent des préoccupations de plus en plus 

prononcées pour les différents paliers gouvernementaux et pour la population. « 5Ŝ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŀǳ 

marketing urbain, ce principe oriente les réflexions des urbanistes du XXIe siècle », estiment Charles-

François Mathis et Émilie-Anne Pépy (2017, p. 5) dans leur ouvrage La ville végétale : une histoire de la 

nature en milieu urbain. Les politiques et plans adoptés depuis lors visent à « verdir » des « cicatrices 

industrielles urbaines ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ Ł ŀƳƻƛƴŘǊƛǊ ƭŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ŘŜ ƭΩŝǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ ƭŀƛǎǎŞǎ Ł 

travers les époques sur le paysage urbain (ma trad., Foster et Sandberg, 2014). Comme le montre Michel 

Pastoureau (2013) dans son livre ±ŜǊǘΦ IƛǎǘƻƛǊŜ ŘΩǳƴŜ ŎƻǳƭŜǳǊ, la couleur verte est historiquement venue 

Ł ƛƴŎŀǊƴŜǊ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ƴŀǘǳǊŜΣ Ŝǘ ŘƻƴŎ ŘŜ ƭŀ ƭƛōŜǊǘŞΣ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞΣ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŝƴŜΣ Řǳ ǎǇƻǊǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜΦ 

Les valeurs véhiculées par le « vert η ǎƻƴǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ƛƴŘƛǎǎƻŎƛŀōƭŜǎ ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ƻŎŎƛŘŜƴǘŀƭŜ ŘŜs idées, et 

plus particulièrement de la période romantique venue stabiliser certaines de ces idées. 
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5ŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜ ƭΩƘȅƎƛŞƴƛǎƳŜ ŎƭŀǎǎƛǉǳŜΣ ƭŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǊŜǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ƭΩƛŘŞŜ ŘΩǳƴŜ 

ville « à soigner η ŘŜ ŎƛŎŀǘǊƛŎŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƳŀǳȄ ƘŞǊƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩŝǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΦ En proposant une mise en forme 

de la présence de la nature en ville, et plus largement des assemblages écologiques post-industriels dans 

lesquels ƭŀ ƴŀǘǳǊŜ ǎΩƛƴǎŝǊŜΣ ŎŜǎ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ mettent en évidence les circonstances, les 

conditions et les expériences qui produisent ŎŜ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎƻǳǊŀƴǘ ŘŜ ƴƻƳƳŜǊ des 

environnements urbains « verts ». Ces interventions saisissent ainsi ƭΩǳǊōŀƛƴ Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ dès lors « écologisées ». 

/ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ Ǉƭǳǎ ƘŀǳǘΣ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎΣ 

de politiques et de plans visant un idéal « durable » de la mobilité à Montréal. À ce titre, la bicyclette 

ǎΩƛƴǎŝǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ǉǳƛ ƭǳƛ ǎƻƴǘ 

associés par des savoirs scientifiques et de santé publique ς daƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭǳǘǘŜǎ 

ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŜǾŜƴŘƛŎŀǘƛƻƴǎ ŘΩǳƴ ζ droit à la ville » présenté au Chapitre 1 (section « Le 

άǊŜǘƻǳǊέ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ ») ς ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ǉǳƛ Ŝƴ ŀǎǎǳǊŜƴǘ ƭΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ 

urbain. CŀŎŜ Ł ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ƎǊŀƴŘƛǎǎŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ dans la métropole83Σ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

urbaine formule des « solutions » et une « mise en ordre » dans le but de faire face à un ensemble de 

maux urbains, et notamment aux nuisances associées à ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ (pollution, bruit, insécurité, 

changements climatiques, etc.). En rapport à une idéologie néo-hygiéniste prenant forme dans et par la 

fabrique urbaine, la bicyclette émerge comme « un véhicule pour une ville nouvelle » (Stehlin, 2019), soit 

pour une ville végétalisée ǇǊƻǇƛŎŜ Ł ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ nouvelles façons de vivre la ville » et à la résolution 

de maux individuels et sociétaux dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle. De la sorte, ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ 

néo-hygiéniste de la bicyclette semble ici émerger ŘΩǳƴŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘŜ solutions aux maux et aux 

nuisances héritées ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞΣ et non nécessairement en contestation de cette dernière. 

 

À Montréal, ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ la Politique de protection et de mise en valeur des milieux naturels (2004), de 

ƭŀ tƻƭƛǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǊōǊŜ Ǿƛǎŀƴǘ ƭŀ ǇǊŞǎŜǊǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǇŀǘǊƛƳƻƛƴŜ ŀǊōƻǊƛŎƻƭŜ (2005), et du 

premier Plan de développement durable de la collectivité montréalaise (2005-2009) feront naître diverses 

initiatives de verdissement au milieu des années 2000. Parmi ces initiatives, on retrouve des projets de 

verdissement des ruelles (dont certains seront explorés au Chapitre 4)Σ ŘŜ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŀǊǊŞǎ ŘΩŀǊōǊŜǎ Ŝǘ 

de saillies de trottoirs, de valorisation du rôle et de la place de la biodiversité en ville, de réaménagement 

 
83 Selon le rapport « Tendances du parc automobile québécois 2013-2021 η ǇǳōƭƛŞ ǇŀǊ ƭŀ /ƘŀƛǊŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ 
de HEC Montréal (Pineau et Vincent, 2023), la croissance du nombre de véhicules en circulation à Montréal a été plus rapide 
(+10,9 %) que celle de la population montréalaise (+6,1 %). 
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Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎŜŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ ŘΩŀȄŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀǳȄ renommés « Promenades » (comme la 

« Promenade Masson » dans le quartier du Vieux-Rosemont qui sera analysé au Chapitre 4, la 

« Promenade Ontario » dans le quartier Hochelaga-Maisonneuve, ou la « Promenade Wellington » dans 

le quartier de Verdun). À travers ces initiatives, le verdissement mobilise une diversité de techniques pour 

ǳƴŜ ƳǳƭǘƛǘǳŘŜ ŘŜ ǘȅǇŜǎ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ǉǳƛ ŜȄƛǎǘŜƴǘ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ Ŝǘ ƻǴ ƭŀ ǾŞƎŞǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǾƛŜƴǘ ǳƴ 

ƳƻǘŜǳǊ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎement eǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΦ Dans son Projet de lutte aux îlots de chaleur urbains 

όнллтύΣ ƭŜ /ƻƴǎŜƛƭ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŦƻǊƳǳƭŜ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ŘΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜ 

sur le rôle environnemental et social des arbres et autres végétaux, articulant le caractère hygiéniste du 

verdissement sur le plan social, psychologique et esthétique. La végétalisation des espaces urbains fait 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ōƛŜƴŦŀƛǘǎ ǇǎȅŎƘƻƭƻƎƛǉǳŜǎΣ ǇƘȅǎƛǉǳŜǎΣ 

écologiques ou sociaux qui lui sont attribués (Reeves-Latour, 2017). Dans ce contexte, des « mises en 

ordre » se produisent sƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ en réponse auxquelles 

le verdissement vient constituer un remède.  

 

[ΩƛŘŞŜ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǊ Ŝǘ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǊ ƭŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ǳǊōŀƛƴǎ ǇŀǊ ǾƻƛŜ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜΦ 

Au cours du XIXe siècle à Montréal, période marquée par des phases successives de développement 

commercial, industriel et urbain, les délimitations de la ville viendront à ǎΩŞǘƛǊŜr bien au-delà des 

fortifications édifiées entre 1717 et 1744 dans le but ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ǳƴŜ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ en cas de guerre contre 

ƭΩ9ƳǇƛǊŜ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜΦ /ŜǘǘŜ ŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ǊƻƴƎŜǊa graduellement ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘΩŀǊōǊŜǎ Ŝǘ éloignera les espaces 

ǾŜǊǘǎ ŀǳǇŀǊŀǾŀƴǘ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜǎ ŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ł ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜǎ ǊŜƳǇŀǊǘǎΦ 5ŞƧŁ ǎƻǳǎ ƭŜ ǊŞƎƛƳŜ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŀǳ 

XVIIIe siècle, des faubourgs extérieurs se développaient depuis les portes de la ville fortifiée. Comme le 

formule Liette Sirois-Charron (1991), à cette époque « les faubourgs, en dehors du mur des fortifications, 

connaissent un développement anarchique, un lotissement non planifié et hétéroclite » (p. 20). Cette 

ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƳŀƴƛŦŜǎǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞǘŀƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ initiée dès le XVIIe siècle puis poursuivie tout 

au long du XIXe siècleΣ ƳŀǊǉǳŜǊŀ ƭŜ Ǉŀǎ ŘΩǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ǉǳƛ ǎΩŀƳǇƭƛŦƛŜǊŀ ƧǳǎǉǳΩŁΣ ŀǇǊŝǎ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ǎƛŝŎƭŜ ŘŜ 

développement, rendre invisibles et inaccessibles les arbres et les espaces verts pour la plupart des 

résidents (Marsan, 2016). 

 

En réponse aux impacts non contrôlés du développement de la ville industrielle, le parc urbain fera son 

apparition à Montréal en tant que dérivé du concept de jardin anglais inventé au XVIIe siècle (Marsan, 

2016)Φ /ΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ du concept de parc aux États-Unis que l'on en doit l'arrivée 
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Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ Ł ƭΩŀǊǊŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ŎƛƳŜǘƛŝǊŜǎ84 sous influence de la tradition 

romantique à partir de 1831 : « étangs naturels, pelouses ondoyantes, allées sinueuses, groupements de 

ōƻǎǉǳŜǘǎ Ŝǘ ŘΩŀǊōǊŜǎ ŘƛǎǇƻǎŞǎ ŀǳȄ ŜƴŘǊƻƛǘǎ ǾƛǎǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎΣ ŜǘŎΦ » (ibid.Σ ǇΦ отмύΦ [ΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ Ŝǘ 

paysagiste américain Frederick Law Olmsted (1822-1903) importera et adaptera ce concept désormais 

ƘȅōǊƛŘŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ {Ŝǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ mont wƻȅŀƭΣ ǉǳƛ ǎΩŞǘŜƴŘǊƻƴǘ ŘŜ муто Ł муумΣ 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǊƻƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŦƻǳƭŞŜ ŘŜ ŎŜǳȄ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ŀǾŜŎ ƭϥŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜ /ŀƭǾŜǊǘ ±ƻȄ ŀǳ /ŜƴǘǊŀƭ tŀǊƪ ŘŜ la 

ville de New York.  

 

 

Figure 16 - Mount Royal Design Map, 1877 (Ville de Montréal, s.d.) 

 

[Ŝ Ǉƭŀƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ Ƴƻƴǘ wƻȅŀƭ ŘΩhƭƳǎǘŜŘ (figure 16) avait pour but de rendre la montagne la plus 

naturelle possible. Pour cela, il ǎΩŞǾŜǊǘǳŀ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƛǘǎ ƭŜǎ plus agréables de la montagne, 

« ǘƻǳǘ Ŝƴ ŎƻǊǊƛƎŜŀƴǘ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ƭΩŞǘŀƛŜƴǘ Ƴƻƛƴǎ η (Marsan, 2016, p. 374). Son ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ sur le 

mont Royal consistait ainsi à intervenir sur les dénivellations, sur les itinéraires des voies de circulation, 

ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŜǎǇŝŎŜǎ ŘΩŀǊōǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ Ǉƭŀƴǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ ǇŀǊŎΦ Souhaitant « renforcer les caractéristiques 

naturelles » du mont, Olmsted intervint Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƎŞƻƭƻƎƛŎƻ-spatiale du 

milieu naturel en recomposant certaines de ses caractéristiques visuelles, et dans un second temps sur le 

rôle du lieu dans un environnement urbain plus vaste composé de relations entre les humains et des 

 
84 [ŀ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ǎŜǊŀ ƛŘŜƴǘƛǉǳŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƻǴ ƭŜ ƎǊŀƴŘ ŎƛƳŜǘƛŝǊŜ ǇǊƻǘŜǎǘŀƴǘ ǎŜǊŀ ŀƳŞƴŀƎŞ Ŝƴ мурн ǇŀǊ ƭΩŀǊǇŜƴǘŜǳǊ Ŝǘ ƛƴƎŞƴƛŜǳǊ 
britannique James C. Sidney et où le cimetière catholique Nord-Dame-des-bŜƛƎŜǎ ǎŜǊŀ ŀƳŞƴŀƎŞ Ŝƴ мурр ǇŀǊ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ 
montréalais Henri-aŀǳǊƛŎŜ tŜǊǊŀǳƭǘΦ [ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎŜǎ ŘŜǳȄ ŎƛƳŜǘƛŝǊŜǎ ǇǊŞŎŝŘŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ ŘŜǳȄ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ celui du parc du 
Mont-Royal. 
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éléments ŀǳǘǊŜǎ ǉǳΩƘǳƳŀƛƴǎΦ Pour Olmsted, les parcs urbains avaient la capacité de guérir les citadins des 

ƳŀǳȄ ƎŞƴŞǊŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ǉǳΩƛƭ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƛǘ comme mŀƭǎŀƛƴŜ ǇƻǳǊ ƭΩşǘǊŜ ƘǳƳŀƛƴΦ 9ƴ ƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŜƳǇƘŀǎŜ ǎǳǊ 

les qualités thérapeutiques, voire mystiques des parcs urbains bien conçus et aménagés, et en avançant 

que la beauté du paysage peut constituer une thérapie efficace contre les maladies mentales, la 

ŘŞǇǊŜǎǎƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛǊǊƛǘŀōƛƭƛǘŞ ƛƴƘŞǊŜƴǘŜs à la vie urbaine, Olmsted ancrera spatialement un rapport théorique 

au verdissement à travers le parc urbain. « Like many thoughtful Victorians he found in nature the 

emotional intensity and moral qualities which had hitherto been reserved for formal Christianity », 

évoque A. L. Murray (1967, p. 163). 9ƴ ŎŜƭŀΣ ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩhƭƳǎǘŜŘ Ŝǎǘ fondamentalement politique et 

hygiéniste, car il viendra ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ ƭΩordonnancement de relations qui assurent ƭΩorganisation sociale sur 

un territoire, et dans la mesure où il promouvra et matérialisera un imaginaire de son époque : celui de la 

ville malade et malsaine. 

 

Ce rapport théorique au verdissement trouvera prolongement ƭŜ tƭŀƴ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘŜ мффн85, dans le 

projet de Réseau Vert ŜǘΣ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ζ active » et « durable ». Pour le 

géographie et urbaniste Jean Décarie (2002), le projet de Réseau Vert constitue « ƭΩǳƴ ŘŜ ŎŜǎ ƎǊŀƴŘǎ 

projets fondateurs et mobilisateurs, indispensables à la transformation des phalanstères industriels86 et 

de leurs exurbanisations résidentielles en de véritables cités civiques et politiques » (p. 201). Bien plus 

ǉǳΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ ƭŜ wŞǎŜŀǳ Vert représente un projet théorique et politique, instaurateur 

ŘΩǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞ Ł ƭŀ ŎƛǘŞ Ŝǘ ŀǳȄ ŦƻǊƳŜǎ ŘŜ ǾƛŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǉǳƛ ȅ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ŦƻǊƳŜ, ǎΩȅ ƳŀƴƛŦŜǎǘŜƴǘ et la 

font être. Par ce ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴƛǊ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭŀ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ŘŜǎ 

ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǉǳƛ ƭΩŀƴƛƳŜnt est théoriquement exprimée. {ƛ ƭΩƻƴ ǇŀǊŎƻǳǊt lŀ ǇŀǊǘƛŜ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ 

réalisée sous le nom de « Parc linéaire du Réseau-Vert », on croise une série de panneaux illustrant 

ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ. Selon Jennifer Foster et L. Anders Sandberg (2014), ces interventions 

contribuent toutefois à une « mise en scène η ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǾŜǊǘ Ŝƴ ǎƻƛΣ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ƻǴ ƭŜǎ ƳŞƳƻƛǊŜǎ 

sont invoquées de manière sélective. Selon ces auteurs, les espaces verts planifiés, puis conçus, « rarely 

reflect the scars of industrialisation, the health hazards associated with contamination or the 

 
85 Dans le Pƭŀƴ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘŜ 1992, il est question de mettre en valeur le rôle écologique des parcs et autres espaces publics 
Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴ ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎ όƻǳ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎύ ζ ƴŀǘǳǊŜƭǎ η Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾŞƎŞǘŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΦ En héritage du 
fonctionnalisme de la planification urbaine (Paquot, 2016), le rôle des parcs et autres espaces publics y est alors instrumental 
dans la mesure où ceux-ci sont pensés comme des ressources pour répondre à des besoins et aux objectifs de conservation, de 
ǇǊƻǘŜŎǘƛƻƴΣ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ ŘŜ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜǎ Ǿisuelles. Le verdissement et la place de la végétation en ville 
sont reconnus pour leurs potentiels récréatifsΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ et ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǘŜǊǊŀƛƴǎ ǾŀŎŀƴǘǎ ƻǳ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ Ł ŘŜǎ 
Ŧƛƴǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎΣ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ. 
86 Décarie emploie ce terme pour nommer la fonction stratégique du Réseau Vert dans une planification urbaine visant à saisir 
les friches industrielles pour les recycler en des espaces publics. 
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displacement of livelihoods associated with industrial decline » (ibid., p. 1044). En ces termes, le projet de 

Réseau Vert ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ƴŞƎƻŎƛŜǊ ǳƴ ƘŞǊƛǘŀƎŜ 

industriel et sociotechnique dans des activités de planification entraînant la construction et le 

ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ǳǊōŀƛƴǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ discours sur la vie urbaine. En 

ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ, la mobilité serait ainsi au 

ŎǆǳǊ ŘΩǳƴŜ ŦŀōǊƛǉǳŜ ƴŞƻ-ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΦ  

 

 
Dessiner des paysages de la mobilité 

Dans le cadre de ses travaux sur le Mont-wƻȅŀƭΣ hƭƳǎǘŜŘ ǎΩŞǾŜǊǘǳŜǊŀ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƛǘǎ 

ŀƎǊŞŀōƭŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻƴǘŀƎƴŜΣ ζ ǘƻǳǘ Ŝƴ ŎƻǊǊƛƎŜŀƴǘ ŎŜǳȄ ǉǳƛ ƭΩŞǘŀƛŜƴǘ Ƴƻƛƴǎ η Řŀƴǎ ǳƴ ƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ǊŜƴŘǊŜ 

la plus naturelle possible (Marsan, 2016, p. 374)Φ !ǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ ǎƻƴ ŀŎǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜ aƻƴǘ-

Royal consistait ainsi à intervenir sur les dénivellations, sur les itinéraires des voies de circulation, ainsi 

ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŜǎǇŝŎŜǎ ŘΩŀǊōǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ Ǉƭŀƴǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ ǇŀǊŎΦ ζ [ŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇŀȅǎŀƎŜΣ ŎŜǘǘŜ invention 

de citadins », nous dit Alain Roger (2017) dans son Court traité du paysage, « suppose à la fois du recul 

et de la culture η όǇΦ опύΦ tƻǳǊ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ǎŜǊŀƛǘ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ87 et donc 

ŘΩǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭ ŀǳ ǾƛǎƛōƭŜΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘΩǳƴ ŀǘǘŀŎƘŜƳŜƴǘ ǎȅƳōƛƻǘƛǉǳŜ88. La problématisation du 

ǊŀǇǇƻǊǘ ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŀǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ǇǊƻǇƻǎŞŜ ǇŀǊ wƻƎŜǊ Ŝǎǘ ǇŜǊǘƛƴŜƴǘŜ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƳƻŘŜǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭǎ ŘŜ 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ όǊŞύƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻ-ǎǇŀǘƛŀƭŜ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ 

par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ 9ƴ ƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ƭŜ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ Řǳ ǊŜƎŀǊŘ ǎǳǊ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜΣ wƻƎŜǊ ǇǊƻǇƻǎŜ 

ǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΣ Ŝǘ Ǉƭǳǎ 

précisément des modes de production sociale, culturelle et morale de rapports au beau et au propre. 

 
87 Dans cette section, le terme esthétique est employé au sens entendu par Alain Roger (2017) et Jacques Rancière (2020) dans 
ƭŜǳǊǎ ŞǘǳŘŜǎ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŜǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire « non comme discipline particulière, mais comme régime de perception et de 
ǇŜƴǎŞŜ ŘŜ ƭΩŀǊǘ » (p. 10). Au Chapitre 5, une analyse des modalités esthétiques de la bicyclette dans des activités incorporant la 
création et l'imaginaire (Castoriadis, 1975) ǎΩŀǇǇǳƛŜǊŀ Ǉƭǳǘƾǘ ǎǳǊ ǳƴŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ŘŜ ζ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŜǎǘƘŞǘƛǎŀǘƛƻƴ », définis par Gilles 
Lipovetsky et Jean Serroy (2013) ŎƻƳƳŜ ƭΩζ incorporation systémique de la dimension créative et imaginaire dans les secteurs de 
la consommation marchande » (p. 43).  
88 Roger (2017) oppose le citadin au paysan dans leurs rapports respectifs au paysage et au pays. Il précise : « Le paysan est 
ƭΩƘƻƳƳŜ Řǳ ǇŀȅǎΣ ƴƻƴ ŎŜƭǳƛ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜΣ Ŝǘ ǇŜǳǘ-être faudrait-il opposer, avec la prudence requise, le paysan et le paysageant, 
ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ƭΩƘƻƳƳŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ŜǘΣ ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘΣ ŎŜ ƳşƳŜ ǇŀȅǎŀƴΣ ǉǳŀƴŘ ƛƭ ǾƛǎƛǘŜ ǳƴ ŀǳǘǊŜ Ǉŀȅǎ ǉǳŜ ƭŜ ǎƛŜƴ Ŝǘ ŀŘƻǇǘŜΣ Ł 
ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴΣ ŀǾŜŎ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ŘΩŀƛǎŀƴŎŜΣ ƭΩǆƛƭ ŘŞǎǆǳǾǊŞ Řǳ ǘƻǳǊƛǎǘŜ η όǇΦ опύΦ [ΩŀǳǘŜǳǊ ǎƻǳǘƛŜƴt la dimension culturelle de 
ƭΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜ ǇǊƻǾƻǉǳŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ōŜŀǳǘŞǎ ζ naturelles » en centralisant le rôle du regard citadin dans la production du « beau » 
évoqué par le « naturel ». « /Ŝǎ ōŜŀǳǘŞǎ ƴŜ ǎƻƴǘ ƧŀƳŀƛǎ ΨƴŀǘǳǊŜƭƭŜǎΩΣ ǎƛƴƻƴ ƭŜǎ Ǉŀȅǎŀƴǎ ƭŜǎ ǇŜǊŎŜǾǊŀƛŜƴǘ Ŝǘ ΨǎΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜǊŀƛŜƴǘΩ 
tout comme les citadins » (p. 35). Il conclut cette idée: « CŀŎŜ Ł ŎŜǎ ǊŞŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ƧƻǳǊǎΣ ƭŜ ΨǇŀȅǎŀƎŜΩ ŞǾƻǉǳŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǳǊōŀƛƴǎΣ 
des étrangers, apparaît au pire menaçant et aliénant, au mieux dérisoire » (ibid.). 
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Dans son ouvrage Le temps du paysage. Aux origines de la révolution esthétique, Jacques Rancière 

(2020) ŀƴŀƭȅǎŜ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩǳƴ ōƻǳƭŜǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ŀǊǘƛǎǘƛǉǳŜ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭ : celui où « ƭΩƘŀǊƳƻƴƛŜ ŘŜǎ 

jardins aménagés ou la dysharmonie de la nature sauvage contribuent à bouleverser les critères du 

beau et le sens même du mot art » (p. 9-млύΦ {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ŎŜ ōƻuleversement esthétique et 

ŀǊǘƛǎǘƛǉǳŜ Ŝǎǘ ǾŜƴǳ ƳƻŘƛŦƛŜǊ ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ƳşƳŜ ŘŜ ƴŀǘǳǊŜΣ Řŀƴǎ ƭΩǳǎŀƎŜ ŎƻƳƳǳƴ ŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ 

philosophique, et modifier par le fait même « la société qui est censée obéir à ses lois ». Plus loin dans 

son ouvrage, Rancière souligne la dimension politique du paysage, « reflet d'un ordre social et 

politique η όǇΦ фрύΦ tǊƻŘǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ Řǳ ƭƛŜǳΣ ŎŜƭƭŜ-ci anime le paysage et lui donne 

son air « libre ηΣ ƴƻǳǎ Řƛǘ wŀƴŎƛŝǊŜΦ 9ƴ ǎŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭΩŀǳǘŜǳǊ ǊŜƴŘ ŎƻƳǇǘŜ Řǳ Ŏŀractère politique des 

ǘŜŎƘƴƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇŀǊŎǎΣ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ŀŘƻǇǘŜƴǘ ǎƛƴƻƴ ŞǇƻǳǎŜƴǘ ǳƴŜ 

lecture idéologique de la « nature η Ŝǘ ŘŜ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ŞǾƻǉǳŜΦ ¢Ŝƭ ǉǳŜ ƭŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜ ¢ƘƛŜǊǊȅ tŀǉǳƻǘΣ  

[l]e « laid » comme le « beau » ne relèvent pas du seul registre de l'esthétique et 
du sentiment. Ils appartiennent tous deux également à des valeurs collectives 
véhiculées par tout un appareillage idéologique, celui qui fait et défait les modes, 
par exemple, mais aussi celui qui s'exprime par les règlements, les cultures 
techniques, les modèles dominants en matière d'urbanisme, d'architecture, de 
paysagisme, de « bon goût », etc. 

***  

Dans le contexte de la « renaissance urbaine η ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ Řǳ 

verdissement constitue un enjeu économique, moral et civique (Mathis et Pépy, 2017). Il contribue à 

remodeler la ville par un ensemble de principes politiques et idéologiques et de règles relatives à sa 

ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴΦ " ƭΩŀǇǇǳƛ ŘŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǎŀǾƻƛǊǎ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŀǳȄΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŘŜ 

réimaginer ς sinon de reconceptualiser ς ƭŜ ŘŞŎƻǊ Ŝǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ ŀƭŜƴǘƻǳǊ ŘŜ 

nouvelles approches de la beauté architecturale et naturelle et des façons dont elle contribue « au bien-

être des citadins et à leur moralité » au XXIe siècle (ibid.). Comme le soulignent Mahis et Pépy, « [c]et 

ŜŦŦƻǊǘ ŘŜ ŎƻƴŎŜǇǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ƭŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ ǇŀǊ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ Ŝǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ŞƭƛǘŜǎΣ ǉǳƛ Ŝƴ Ŧƻƴǘ ƭŜ ŎŀǊǊŜŦƻǳǊ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ » 

(p. 18). Tandis que ces ŀǳǘŜǳǊǎ ŎƻƳƳŜƴǘŜƴǘ ƭŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ǎƻƴ ŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ Řǳ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ŘƻƳƛƴŀƴǘ ŀǳȄ ·±LLe et XVIIIe siècles, les questions de 

ƭΩŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ et de la « mise en scène η Řǳ ǾŜǊǘ Ŧƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ǾƛǾŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ŘŜ 
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ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǇŀƭƛŜǊǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀǳȄΣ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŜƎǊƻǳǇŜƳŜƴǘǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎΦ Comme nous 

ƭΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛǊƻƴǎ Řŀƴǎ ƭŜ /ƘŀǇƛǘǊŜ όǎŜŎǘƛƻƴ ζ Les ruelles de Montréal : un laboratoire de renaissance 

urbaine »), la participation citoyenne Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ŎǆǳǊ dΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ 

verdissement et d'assainissement dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle. Cette participation 

citoyenne ƛƴŦƭǳŜ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ légitime ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ en la matière, endossant et contribuant 

activement à des « mises en ordre », Ł ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ƴŞƻ-hygiéniste de verdissement et à 

ƭŀ όǊŜύŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ depuis les principes du « durable ». 

 

Le gouvernement par la mobilité 
 

Jørgen Ole Bærenholdt (2013) propose le néologisme de gouvernemobilité (governmobility), dérivé du 

concept de gouvernementalité de Foucault, pour désigner comment les sociétés sont régulées à travers 

des connexions établies selon des pratiques de mobilité. En suggérant que les relations sociales et les 

formations sociales demeurent continuellement redéfinies par (through) la mobilité plutôt que depuis (of) 

ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ƭΩŀǳǘŜǳǊ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜƳŜƴǘ venue à constituer un mode de 

gouvernement, une technologie politique. Pour terminer ce chapitre, cette lecture critique des modes de 

régulation et de production des relations socio-spatiales permettra de souligner ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ décentralisé du 

pouvoir, soit par des technologies qui le médiatisent. 

 

/ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ Řŀƴǎ ŎŜ ŎƘŀǇƛǘǊŜΣ la mobilité de la bicyclette Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǊŞƎǳƭŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ 

politiques, des enjeux et ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎΣ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ dont elle permet 

ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴΦ [ŀ ǇǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƘŀǊƎŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘΩǳƴŜ ƴƻǊƳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ 

à Montréal, à compter du tournant des années 2000, a entraîné une mise à jour de politiques et de 

pratiques de mobilité à partir de savoirs disciplinaires et professionnels en renouvellement (de santé 

ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ, voire de démocratie 

participative). 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ la mobilité de la bicyclette a favorisé ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ de politiques et de 

pratiques renouvelées; des politiques et des pratiques héritées ŘΩǳƴŜ ƘƛǎǘƻƛǊŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜΣ 

mises à jour en vue de permettre la régulation de la mobilité et qui organisent la vie urbaine au-delà des 

infrastructures qui accommodent les déplacements à bicyclette de ses adeptes. En somme, les modalités 

du déploiement de la mobilité de la bicyclette sont régulées selon des politiques et des pratiques de 

mobilité héritéeǎΣ ǉǳΩŜƭƭŜǎ participent néanmoins à mettre à jour depuis des discours et des savoirs 
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ǎŀƴƛǘŀƛǊŜǎΣ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ soulager certains maux ŞƳŀƴŀƴǘ ŘΩǳƴŜ histoire 

de la mobilité montréalaise.  

 

Comme dans les années 1960, le rôle stratégique des infrastructures de mobilité relègue au second plan 

les enjeux sociaux liés à la mobilité. [ΩƘŞǊƛǘŀƎŜ ǘƘŞƻǊƛǉǳŜ Řǳ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŜƴǾŜǊǎ ƭΩƻǊǘƘƻŘƻȄƛŜ 

ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ Ŝƴ !ƳŞǊƛǉǳŜ Řǳ bƻǊŘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфслΣ ǎΩƛƭ ŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŞ Ł 

remettre en question les objectifs architecturaux et urbanistiques fondateurs aux modes de la 

planification urbaine moderne, ŞǾƻƭǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ǘŜƴǎƛƻƴ avec les impératifs du « durable » et de la 

ville néolibérale Ŝǘ ŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ Ł ƭŜǳǊ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ. La notion de « droit à la 

ville » introduite par Lefebvre (1968) ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǘ ǇŀǊ ŘŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ Ł ƭŀ 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ aménagé, sécuritaire et concurrentiel89. En cela, les dynamiques du 

capitalisme viennent investir ƭŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ et orienter les 

ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴΦ Comme le soulignent Manon Loisel et Nicolas Rio (2024) dans 

leur ouvrage Pour en finir avec la démocratie participative, les dispositifs de la participation citoyenne 

sont inégalitaires et tendent à reproduire, voire à ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ƭŜǎ ƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ à accroître le 

pouvoir de ceux qui peuvent se rendre disponibles pour participerΣ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΦ À défaut de considérer 

les perspectives de populations ǎȅǎǘŞƳƛǉǳŜƳŜƴǘ ƳƛǎŜǎ Ł ƭΩŞŎŀǊǘ de ces dispositifs de la participation 

citoyenne entourant la mobilité urbaine, le « droit à la ville durable » tendra ainsi à prioriser les impératifs 

du capital et de la ville néolibérale, et à (re)produire des socio-spatialités inégalitaires par la mobilité. 

 

Au travers de processus de participation citoyenne structurés et inégalitaires (Loisel et Rio, 2024; Rutland, 

2015), ƭŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǳƴ ŀǊǘ ŘŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜǊΣ 

soit une gouvernemobilité (Bærenholdt, 2013) qui modèle et consolide des normativités. Selon Ted 

Rutland (2015), dont les travaux interrogent les connexions entre la planification urbaine et la formation 

ŘΩƛƴŞƎŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎǘƛƴŎǘƛƻƴǎ ōƛƻǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ,  

ώǇϐƭŀƴƴƛƴƎ ώΧϐ ƛǎ ǎƘƻǿƴ ǘƻ ōŜ structured by forms of knowledge that illuminate the 

spatial prerequisites of a better life, the socio-physical άconditions of lifeέ that underlie 

 
89 Gilles Pinson (2020) ƛŘŜƴǘƛŦƛŜ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ǇǊƻǘŀƎƻƴƛǎǘŜǎ ŀŎǘƛŦǎ ŘŜ ƭŀ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ζ éthos concurrentiel », soit de 
subjectivités ς individus ou communautés ς ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝǘ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ζ ville néolibérale ». Ni victimes 
ni « artéfacts » de la néo-libéralisation, ces protagonistes actifs répondraient de modification des techniques, des cibles et 
priorités ŘŜ ƭΩ;ǘŀǘ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴ ζ éthos concurrentiel » et de subjectivités actives « responsables de 
ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ǇǊƻǇǊŜ ōƛŜƴ-être » (p. 19-20). 
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optimal άforms of life.έ Oriented in this way, planning is able to shape and manage 

populations through various indirect, spatial interventions. Its vocation is to produce 

and regulate the spatial conditions that underpin an improved, ostensibly optimal form 

of existence (p. 851). 

 

***  

/ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ Řŀƴǎ ŎŜ ŎƘŀǇƛǘǊŜΣ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜǎ 

ŎƻƴǘƛƴǳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł ǇǊŜƴŘǊŜ ŦƻǊƳŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǎŀǾƻƛǊǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ζ durable ». Nous avons 

vu ŎƻƳƳŜƴǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŘŜ ŎŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŘΩǳƴŜ ζ renaissance urbaine » montréalaise 

par la bicyclette de diverses manières, celle-ci opérant non comme un objet de connaissance de premier 

plan, mais plutôt comme un objet de médiation de politiques, de pratiques et de normes. Nous avons 

également vu que la bicyclette ǊŜƴŘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴŜ 

mobilité « active » et « durable η Ƴƻōƛƭƛǎŀƴǘ Ŝǘ ƛƳǇƭƛǉǳŀƴǘ ǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ. {ǳƛǾŀƴǘ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜǎ 

ŀŎǘŜǳǊǎ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭǎΣ ǆǳǾǊŀƴǘ Ł ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ 

transport (le « vélo utilitaire »), la bicyclette a accompagné le développement de politiques et de 

ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǎŀǘƛon et 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΦ Dans ce contexte, la perception de la bicyclette comme véhicule de dernier recours (en 

tant que signifiant social de la pauvreté) a changé pour symboliser et performer une forme de 

cosmopolitanisme choisi, « durable » puisquΩà faibles émissions carboniques, rendant visible le « retour » 

ŘΩǳƴe classe moyenne, jeune et essentiellement blanche (Stehlin, 2019). 5ΩŀǳǘǊŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ǎŜǊŀƛŜƴǘ Ł 

réaliser pour prolonger les observations réalisées dans ce chapitre, et brosser le portrait des 

caractéristiques socio-économiques des ǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ Ŝǘ ǳǘƛƭƛǎŀǘǊƛŎŜǎ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ 

Néanmoins, ce chapitre a permis de montrer le rôle de la mobilité « active » et « durable » dans la 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǊƳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƴŘŞǎƛǊŀōƛƭƛǘŞǎ Ŝǘ ŘƻƴŎ 

ŘŜ ƳƛǎŜǎ Ł ƭΩŞŎŀǊǘ (ǾƻƛǊŜ ŘΩŜȄŎƭǳǎƛƻƴǎ) dans des processus de normalisaǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ζ active » et 

« durable ». 

 

Dans le chapitre suivant, nous explorerons diverses manières dont la bicyclette articule et accompagne la 

réalisation des principes du « durable » en façonnant la notion de « quartier » montréalais. Nous verrons 

ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ Ł ŀŎǘǳŀƭƛǎŜǊ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ Ł ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǘ Ł opérer comme un medium de 

compétitivité urbaine ƛƳǇƭƛǉǳŀƴǘ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ. Nous analyserons ensuite le rôle esthétique de 
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la bicyclette en lien au renouvellement de pratiques commerciales et artistiques, ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ 

pour ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǎƻŎƛƻǘŜŎƘƴƛǉǳŜ du « vélo » à Montréal. Ces discussions guideront 

ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘΩǳƴ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ élaboré et modelé par la bicyclette et les rapports 

socio-ǎǇŀǘƛŀǳȄ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ǎƛƴƻƴ ŘŜ ǊŜŘŞŦƛƴƛǊ Υ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ 
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CHAPITRE 4 - LE QUARTIER MONTRÉALAIS À LA CROISÉE DE LA BICYCLETTE 
 

vǳΩŜǎǘ-ŎŜ ǉǳΩǳƴ ǉǳŀǊǘƛŜǊΚ !ǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎΣ ζ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ƻƴǘ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ 

ǇŀǊŦƻƛǎ ŎƻƴǘǊŀŘƛŎǘƻƛǊŜǎΣ ǇŀǊŦƻƛǎ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎΣ ǇƻǊǘŀƴǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǳǊ ǇƭŀŎŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜǎ 

métropoles », souligne Martin Lussier (2015, p. 315)Φ ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŎŜǘǘŜ ƴƻǘƛƻƴ ŀ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎ ŞǘŞ ƭΩƻōƧŜǘ 

dΩŞǘǳŘŜs sociologiques de phénomènes spatiaux et territoriaux, la mobilité accrue des habitants des 

milieux urbains est venue redéfinir la place du quartier tant dans le quotidien de ses habitants que dans 

ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ Řŀƴǎ ƭŜǉǳŜƭ ƛƭ ǎΩƛƴǎŝǊŜ (Ascher, 1998). Depuis le début du XXe ǎƛŝŎƭŜΣ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ ŀ 

participé à redéfinir la notion de « quartier », sa place et son rôle dans une écologie urbaine aux spatialités 

et aux temporalités paramétrées par une mobilité individuelle motorisée. Vincent Kaufmann (2017) 

soutient quΩŀǳ Ŧƛƭ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ « ώƭϐŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ŘŜǾŜƴǳŜ ǳƴŜ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ǎƻŎƛŀƭŜ », 

donnant à entendre que la mobilité est sociologiquement venue supplanter la question de ƭΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ 

spatiale et territoriale du quartier (p. 50-рнύΦ 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘŜ ζ motilité », soit celui lié à 

la disposition personnelle à se déplacerΣ ŀ ǊŜƳǇƭŀŎŞ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ de ƭΩŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

de la vie urbaine. Néanmoins, ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ ƧǳǎǉǳΩŁ ƳŀƛƴǘŜƴŀƴǘΣ ƭŜǎ efforts et les moyens 

ŘŞǇƭƻȅŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ mobilité « active » et « durable » ς et en particulier celle de 

la bicyclette ς entraînent un ensemble de transformation socio-spatiales et temporelles. Ces 

transformations, ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴŜ ζ renaissance urbaine η Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ƳŀǊǉǳŞŜ ŘΩǳƴ ζ retour » de la 

bicyclette, participent à « ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜ ŘŜǎ ǇǊŞŎŜǇǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘǳǊŀōƭŜ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ƻǊŘƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ » (Renauld, 2012, p. 5). !ǳ ǎŜƛƴ ŘΩune écologie urbaine renouvelée par 

la mobilité « active » et « durable », le quartier montréalais constitue un élément stratégique de 

ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ de la formation culturelle « vélo ».  

 

Dans ce chapitre, nous analyserons certaines des manières dont la notion de « quartier » est articulée et 

mise en scène par la bicyclette, contribuant ainsi à ŦŀœƻƴƴŜǊ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ du « vélo » à Montréal. Nous 

verrons que cette notion, renforcée par la création des arrondissements90 en 2002, joue un rôle central 

au développement de rapports, ŘΩimaginaires, de spatialités et de matérialités en lien à la mobilité 

 
90 Je désignerai par « arrondissement η ƭŀ ǎǳōŘƛǾƛǎƛƻƴ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀǉǳŜƭƭŜ 
ǇǊŜƴŘ ŦƻǊƳŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǉǳƛ ƭǳƛ ǎƻƴǘ légalement ŀǘǘǊƛōǳŞǎ όǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭǎ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΣ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜΣ 
ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ƭƻƛǎƛǊǎΣ ŜǘŎΦύΦ Cette notion se distingue de celle de « quartier » discutée dans ce chapitre, et qui sera explorée par 
et au travers ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ dans un processus de spatialisation qui participe à faire quartier à Montréal, 
et ce, sans considération nécessaire des limites territoriales des arrondissements. 
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« active » et « durable » à Montréal. /ƻƳƳŜ ƭŀ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ91 ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτ

La Petite-Patrie le mettra en évidence, le quartier constitue ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ une échelle spécifique de la 

« renaissance urbaine » définie et façonnée par la mobilité de la bicyclette. En cohérence avec mon 

approche méthodologique, « quartier » est abordé, sous un angle pragmatique, comme un faireΣ ŎΩŜǎǘ-à-

dire comme un processus de spatialisation dynamique et toujours en cours (Massey, 2005), plutôt que 

comme une partie de ville désignant strictement une unité administrative. Les efforts déployés par 

différents acteurs politiques, économiques, communautaires, citoyens et artistiques participants à faire 

quartier seront ainsi analysés au travers des manières dont ceux-ci se saisissent de la bicyclette. Bien que 

les configurations de la notion de « quartier » soient plurielles, nous verrons que celles-ci articulent la 

mobilité de la bicyclette à un imaginaire dépolitisé de vie simple et authentique, harmonieuse, 

communautaire, voire solidaire, à une échelle dite « locale ». [ΩŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ 

aƻƴǘǊŞŀƭ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩŜȄǇƭƻǊŜǊ ƭŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛƻ-spatiaux qui prennent forme Ŝǘ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ Ł ƭŜur 

échelle. En somme, nous nous intéresserons à comment la notion de « quartier » est organisée par une 

diversité de politiques, de plans et pratiques qui font quartier, en interrogeant comment celui-ci constitue 

ƭŜ ƭƛŜǳ ŘΩǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴs de la bicyclette et de la formation culturelle « vélo ».  

 

La fabrique du « quartier durable » par la mobilité 
 

[ΩŀǇǇŜƭ ƭŀƴŎŞ ŀǳȄ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŀǳ {ƻƳƳŜǘ ŘŜ wƛƻ en 1992 à promouvoir une action publique tenant 

compte des principes de développement durable a été entendu par de nombreuses municipalités et 

ŀŎǘŜǳǊǎ ƭƻŎŀǳȄ όǾƻƛǊ /ƘŀǇƛǘǊŜ нύΦ " aƻƴǘǊŞŀƭΣ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŀ changé au fil des années, 

façonnant la notion de « quartier η ǇŀǊ ƭΩŜƴǘǊŜƳƛǎŜ ŘŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎΣ ŘŜ Ǉƭŀƴǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ƴƻƴ 

ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊǘŞŜǎΦ [ŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ 

Éco-quartier au milieu des ŀƴƴŞŜǎ мффл ŎƛōƭŜǊŀ ƭŜ ǉǳŀǊǘƛŜǊ ŎƻƳƳŜ ŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ 

ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƛŘŞŀƭ ǳǊōŀƛƴ « durable ». Comme le relèvent Morin, Latendresse et Lozier (2017), ce 

programme fera suite à plusieurs programmes et mesures parcellaires qui peuvent être associés, a 

ǇƻǎǘŜǊƛƻǊƛΣ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ όŁ ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ Ŏƛōƭŀƴǘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎύ. Il tracera la voie à la 

 
91 Dans son ouvrage Parables for the Virtual: Movement, Affect, Sensation, Brian Massumi (2002) ǎΩappuie sur une conception de 
ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ƴƛ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŀǎǇŜŎǘ ƎŞƴŞǊŀƭ όŎƻƳƳŜ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ŎƻƴŎŜǇǘǎύΣ ƴƛ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ όŎƻƳƳŜ ƭŜ ƳŀǘŞǊƛŜƭ ŘΩǳƴ 
système appliqué). Plutôt, il ǎΩappuie sur une conception ŘŜ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŀǎǇŜŎǘ ζ singulier » (p. 17)Σ ŎΩŜǎǘ-à-dire comme 
ce qui mérite une exploration minutieuse ŀŦƛƴ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ Ŝǘ ǎŀƛǎƛǊ ƭŜǎ ŘŞǘŀƛƭǎ ǉǳƛ ƭŜ ŎƻƳǇƻǎŜƴǘΦ « As a writing practice, 
exemplification activates details. The success of the example hinges in details. Every little one matters », spécifie-t-il (p. 18). En 
ǎƻƳƳŜΣ ŎƘŀǉǳŜ ŘŞǘŀƛƭ ǉǳƛ ŎƻƳǇƻǎŜ ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ƭǳƛ Ŝǎǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭΦ  
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ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜs quartiers montréalais suite à la 

ǊŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀǘƛƻƴ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ŀǳ ǊŜƳŀƴƛŜƳŜƴǘΣ Ł ƭŀ Ŧǳǎƛƻƴ Ŝǘ Ł ƭŀ 

création des arrondissements en 2002. 

 

Les « quartiers durables » montréalais à travers le temps 
 

[Ŝ ǇǊŜƳƛŜǊ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ƭƻŎŀƭŜ ƎǳƛŘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ŜƴǘǊŜǊŀ Ŝƴ 

ǾƛƎǳŜǳǊ ŀǳ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ нлллΣ ǉǳŀƴŘ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊŀ Ł ƛƴǎǘƛǘǳŜǊ ǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ǎΩƛƴǎǇƛǊŀƴǘ ŘŜ ƭΩAgenda 21 adopté en 1992 lors du Sommet de Rio92. Ce 

ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǎŜǊŀ ƛƴǘŞƎǊŞ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ et cohérente suite à la signature de la 

Déclaration de principe de la collectivité montréalaise en matière de développement durable93 en 2003, 

ce qui marquera un tournant dans la manière dont seront par après instaurées les actions de 

développement durable par la municipalité (R. Morin et al., 2017). Entre 2005 et 2016, la municipalité 

adoptera trois plans stratégiques de développement durable et mettra en particulier en place en 2005 un 

ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘŞŎƻǳƭŀƴǘ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ǇǊŜƳƛŜǊǎ Ǉƭŀƴǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ94 : le programme Quartiers 21. Ce 

programme « Řƻƴǘ ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ǊŜƴǾƻƛŜΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ŀǳ ǉǳŀǊǘƛŜǊ ǉǳƛ Ŝǎǘ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞŜ ŘŜ ŎŜ 

ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŜǘΣ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ Ł ƭΩ!ƎŜƴŘŀ нм de Rio de Janeiro » est présenté comme favorisant 

ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ζ quartiers durables η Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩζ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŜǊ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ 

novatrices en développement durable intégrant les volets environnemental, économique et social », tels 

que décrits au programme (Gosselin et al., 2009; R. Morin et al., 2017). Quartiers 21 est par ailleurs le fruit 

ŘΩǳƴ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ Řǳ 

Centre intégré universitaire de santé et de services sociaux (CIUSSS) du Centre-Sud-de-l'Île-de-Montréal, 

ŘŜǎǘƛƴŞ Ł ƛƴǘŜǊǾŜƴƛǊ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ōŃǘƛΦ " ǘǊŀǾŜǊǎ ŎŜ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘΣ ƛƭ Ŝǎǘ 

notamment question de financer des projets favorisant « les modes de déplacements plus actifs comme 

 
92 Présenté au /ƘŀǇƛǘǊŜ нΣ ǎŜŎǘƛƻƴ ζ [Ŝ άŘǳǊŀōƭŜέ Υ ǳƴŜ ƴƻǊƳŀǘƛǾƛǘŞ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜΚ ηΣ ƭΩ!ƎŜƴŘŀ нм adopté en 1992 est venu élaborer 
ǳƴ Ǉƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ Ŝƴ пл ŎƘŀǇƛǘǊŜǎ ƛƴŎƻǊǇƻǊŀƴǘ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝǘ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ 
des domaines variés incluant la pauvreté, la santé, la pollution, la gestion des déchets, etc., en visant particulièrement à inciter 
ƭŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƭƻŎŀǳȄ Ł ǎŜ ŘƻǘŜǊ ŘŜ ƭŜǳǊ ǇǊƻǇǊŜ !ƎŜƴŘŀ нмΦ 
93 9ƴ ǎƛƎƴŀƴǘ ŎŜǘǘŜ ŘŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴΣ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎΩŜƴƎŀƎŜǊŀ Ł ǊŞŀƭƛǎŜǊ ŘŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ ǊŜƭƛŞŜǎ ŀǾŜŎ ǇǊŝǎ ŘŜ ул ƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ 
partenaires; « concrétisant le principe de la responsabilité de tous dans le développement durable » (Roy-Proulx, 2015). 
94 /Ŝǎ ŘŜǳȄ Ǉƭŀƴǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǎƻƴǘ ƭŜǎ Ǉƭŀƴǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ ŘŜ ƭŀ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ нллр-2009 et 2010-2015, tous 
deux faisant de la « qualité des milieux de vie résidentiels » et de « la protection de la biodiversité, des milieux naturels et des 
espaces verts » des priorités. En complémentarité à ces plans, la Ville adoptera le Plan corporatif de Montréal de développement 
durable 2010-2015 qǳƛ ƧŜǘǘŜǊŀ ƭŜǎ ōŀǎŜǎ ŘΩǳƴ ǊŞŦŞǊŜƴǘƛŜƭ en développement durable à travers de principes directeurs, des 
ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ǇǊƛƻǊƛǘŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ǉǳŀƴǘƛŦƛŀōƭŜǎΤ Ŝǘ ǉǳƛ ǇǊŞǎŜƴǘŜǊŀ ǳƴŜ ŦŜǳƛƭƭŜ ŘŜ ǊƻǳǘŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ au 
ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ municipale. 
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la marche ou le vélo » et « la qualité des milieux résidentiels », dans un effort visant « à offrir des milieux 

de vie sains et promouvoir des saines habitudes de vie »95 (DRSP, 2023). Par le programme Quartiers 21 

Ŝǘ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ŘΩƛƴǎǘŀƴŎŜǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŞǎΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǎŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŜƴƧŜǳ ŎƭŞ ŘŜ ƭŀ 

réorientation stratégique de la place et du rôle des quartiers à Montréal. De plus, la mobilité de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ǇŜƴǎŞŜ Ŝǘ ƳƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ŎƻƳƳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Ŝǘ ƭŀ 

réalisation de « quartiers durables ». 

 

Présenté dans le troisième plan de développement durable de la municipalité intitulé « Montréal durable 

2016-2020 ς Ensemble pour une métropole durable », le programme Quartier intégré viendra intégrer, 

ŎƻƳƳŜ ǎƻƴ ƴƻƳ ƭΩƛƴŘƛǉǳŜΣ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ Ŝǘ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

durable dans une optique de « [p]oursuivre le développement de quartiers viables » (Ville de Montréal, 

2016). Ce programme fera converger les objectifs et les investissements de cinq programmes municipaux 

(Quartier vert, Quartier culturel, Promenade urbaine, Revitalisation urbaine intégrée et Quartiers 21) 

« dans le but de maximiser les retombées de projets structurants répondant aux besoins du milieu »96. 

Inscrit dans la priorité nommée « !ǎǎǳǊŜǊ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŘŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŘǳǊŀōƭŜǎΣ Ł ŞŎƘŜƭƭŜ ƘǳƳŀƛƴŜ Ŝǘ Ŝƴ ǎŀƴǘŞ », 

le programme Quartier intégré introduira une approche intersectorielle de la gestion du développement 

ŘǳǊŀōƭŜΣ ǊƻƳǇŀƴǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǎŜŎǘƻǊƛŜƭƭŜ όƻǳ Ŝƴ ǎƛƭƻύ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ Ŝƴ ŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ 

ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ (R. Morin et al., 2017). Cette rupture aura comme résultat, à court terme, 

ŘΩƛƴƛǘƛŜǊ ζ un changement de culture interne η ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ŎƘŜǊŎƘŜǊ Ł 

ƳŜǘǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ƭŜǎ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ, ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ 

restreint à sa seule dimension environnementale.  

 

En revanche, constatent Morin, Latendresse et Lozier (2017)Σ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ 

Quartiers 21 et Quartier intégré est très variable. Elle peut ainsi correspondre « ŀǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘΩǳƴ 

ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘΩǳƴ ǉǳŀǊǘƛŜǊΣ ŘΩǳƴŜ ȊƻƴŜ ƻǳ ƳşƳŜ ŘΩǳƴŜ ǊǳŜ » (para. 26). En cela, la notion de 

« quartier η ǎŜƳōƭŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ǳƴ ƻōƧŜǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ǿƛŀ ƭŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜs municipaux, 

 
95 Entre 2005 et 2010, un total de 16 projets, pouvant porter sur différentes thématiques (transport actif et sécuritaire, 
ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ƧŀǊŘƛƴǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŀƛǊŜǎΣ ƭƻƎŜƳŜƴǘǎ ǎƻŎƛŀǳȄ ŜƴǘƻǳǊŞǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǾŜǊǘǎΣ ŜǘŎΦύΣ ƻƴǘ ŞǘŞ 
financés.  
96 ¢Ǌƻƛǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƻƴǘ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎ ŞǘŞ ŎƛōƭŞǎ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ όǎƻƛǘ ŎŜǳȄ ŘΩIƻŎƘŜƭŀƎŀΣ ŘŜ {ŀƛƴǘŜ-Marie et de Montréal-
bƻǊŘύΣ ŀǾŀƴǘ ǉǳΩǳƴŜ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǎƻƛǘ ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇƻǳǊ ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ǎƻƴ ŜȄǘŜƴǎƛƻƴ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎΦ /Ŝǎ ǘǊƻƛǎ ǎŜŎǘŜǳǊs 
ont ŞǘŞ ŎƛōƭŞǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ƭŜǳǊǎ ǾǳƭƴŞǊŀōƛƭƛǘŞǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ǎƻŎƛŀƭ Ŝǘ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭΦ 5ΩŀǳǘǊŜǎ ŦƻǊƳŜǎ 
ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴs ǎŜǊƻƴǘ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘ ƳƛǎŜǎ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ǇŀǊ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ tƭŀƴǘŜΣ ǉǳƛ ǎǳŎŎŞŘŜǊŀ Ł ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ /ƻŘŜǊǊŜ Ŝƴ нлмтΦ 
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ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ƻōƧŜǘ ǎǇŀǘƛŀƭΣ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŀōǎǘǊŀƛǘ Ŝǘ ƴƻƴ ŦƛƎŞΣ ǇƻǳǊ ƭŜǉǳŜƭ ŀǳŎǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ƴŜ 

ǘǊŀǾŜǊǎŜ ƭŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄΦ [ΩƻōƧŜǘ ǎǇŀǘƛŀƭ ζ quartier » sera dès lors façonné ς ŀƛƴǎƛ ǉǳΩƻǊƎŀƴƛǎŞ 

ς par des projets et des organismes subventionnés dans le cadre de ces programmes. Ces projets 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŜǊƻƴǘ ŘŜ ƭΩŀŎǘǳŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ζ quartier » dans un processus toujours en cours de « place 

making » (Massey, 2005), et de (re)définition de spatio-temporalités urbaines à échelles variables.  

 

Dans le Plan climat 2020-2030 de la Ville de Montréal publié en décembre 2020, le quartier constitue une 

ŞŎƘŜƭƭŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŎƭŞ Ł ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎŜ Ǉƭŀƴ όŀǳ ƳşƳŜ ǘƛǘǊŜ ǉǳŜ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

« Métropole η Ŝǘ ǉǳŜ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ζ Humain »). Le quartier y est identifié ŎƻƳƳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞǎ ŘŜ 

ƭΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜΣ Řǳ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǎƻƭƛŘŀǊƛǘŞΣ ŘŜ ƭΩŞǉǳƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴŎƭǳǎƛƻƴΣ 

ŘŜ ƭΩŀƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŞƳƻŎǊŀǘƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴΣ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǎǘƛƳǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ 

créativité. Face à ces orientations, le quartier joue le rôle stratégique de porter la réalisation de ces 

ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Ŝƴ Ŏƻƴǎǘƛǘǳŀƴǘ ǳƴŜ ŞŎƘŜƭƭŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΦ [Ŝǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ Řǳ tƭŀƴ ǊŜƭŀǘƛǾŜǎ 

à la « mobilité durable », à la « nature en ville », à une « économie verte et inclusive » et à des « milieux 

de vie et de proximité » viennent à produire le quartier comme une échelle ǇǊƻǇƛŎŜ Ł ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘΣ Ł 

ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ς plus ou moins radical. Malgré la promotion de ces principes, comme cela a 

ŞǘŞ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘΣ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ Řǳ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ǎŜƳōƭŜƴǘ 

néanmoins bien encadrées et normées par des savoirs qui opèrent dans des relations de pouvoir à travers 

le quartier τǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ł ŦŀœƻƴƴŜǊΦ  

 

Du côté du gouvernement du Québec, la Loi sur le développement durable, présentée comme une 

ǊŞǇƻƴǎŜ Ł ƭΩŀǇǇŜƭ Řǳ {ƻƳƳŜǘ ƳƻƴŘƛŀƭ ŘŜ WƻƘŀƴƴŜǎōǳǊƎ ŘŜ нллнΣ ŀ ŞǘŞ ǇǊƻƳǳƭƎǳŞŜ Ŝƴ нллсΦ [ΩŀƴƴŞŜ 

suivante, la Stratégie gouvernementale de développement durable 2008-нлмо Ŝǘ ƭŜ tƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜ 

développement durable 2008-2015 ont été adoptés. La volonté exprimée quelques années plus tard par 

ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ Řǳ vǳŞōŜŎ ŘŜ ǊŜǾƻƛǊ Ŝƴ ǇǊƻŦƻƴŘŜǳǊ ƭŀ [ƻƛ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ97 sera 

ƛƴƛǘƛŞŜ ǇŀǊ ƭΩavant-projet de Lƻƛ ǎǳǊ ƭΩaƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŘŜ нлммΣ Ǉǳƛǎ 

ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ tƻƭƛǘƛǉǳŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ 

territoire en 2022Φ !ǊǘƛŎǳƭŞŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘΩŀȄŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ƭŀ Ǿƛǎƛƻƴ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ǾƛǎŜ 

 
97 [ŀ [ƻƛ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Şǘŀōƭƛǘ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŀǳ vǳŞōŜŎΦ ζ Elle 
ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ŀǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘΣ ŀǳȄ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭƛǘŀƛƴŜǎΣ ŀǳȄ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎ ŘŜ ŎƻƳǘŞ όaw/ύΣ ŀǳȄ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ 
locales et aux arrondissements » (R. Morin et al., 2017)Φ /ŜǘǘŜ ƭƻƛ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǊŜǾǳŜ Ŝƴ ǇǊƻŦƻƴŘŜǳǊ ŘŜǇǳƛǎ ǎƻƴ ŀŘƻǇǘƛƻƴ Ŝƴ мфтфΦ 



 

151 
 

à « bâtir des milieux de vie complets, conviviaux et durables » (Gouvernement du Québec, 2023, p. 3). Elle 

ŜƳōǊŀǎǎŜ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƻǇǘƛǉǳŜ ŘΩŜƴŎŀŘǊŜǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ 

ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊŞǾƛǎƛƻƴΣ ƭŜ 

quartier est identifié comme un lieu prioritaire pour une action publique appelée à maintenir sa 

« vitalité η ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩǳƴŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǊŜƭƛŞŜǎΦ [ŀ ζ mobilité durable » y 

Ŝǎǘ ƛƴǎŎǊƛǘŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Řƛǘǎ ζ complets »98 ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ 

ǎŀƴǘŞ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΦ [ΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜΣ ƭΩŀǳǘƘŜƴǘƛŎƛǘŞ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ Ŝǘ ƭŜ 

paysage (en particulier dans son articulation au patrimoine) sont des notions qui traversent par ailleurs la 

vision stratégique présentée par le gouvernement du Québec. Ainsi diffusé et instillé par le biais de lois, 

de discours et pratiques institutionnelles, de processus administratifs et politiques, le « durable » opère 

comme une force normalisatrice entraînant le renouvellemeƴǘ Ŝǘ ƭŀ ǊŜŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ 

ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇŀǊǘŜƴŀƛǊŜǎ Ŝƴ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀƴǘ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł 

ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΣ Ŝǘ ς ǇŀǊ ŜŦŦŜǘ ŘΩŀǳǘƻǊƛǘŞ ŘŜ ŎŜǎ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŜǎ ς aux conditions de la fabrique 

ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜΣ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭ Ŝǘ ǎƻŎƛŀƭΦ  

 

Des savoirs « durables » à politiser 
 

Des initiatives indépendantes participent également à travailler la notion de « quartier ηΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜƭƭŜ 

ǇƻǊǘŞŜ ǇŀǊ ƭŜ /ŜƴǘǊŜ ŘΩŞŎƻƭƻƎƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ό/9¦aύ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǎƻƴ ǇǊƻƧŜǘ Réseau Quartiers 

verts ς Bâtir ensemble la ville active, ƭŀƴŎŞ Ŝƴ нллфΦ /Ŝ ǇǊƻƧŜǘ Ŝǎǘ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŜ Centre 

for Active Transportation basé à Toronto et la Sustainable Calgary Society basée à Calgary. Dans un effort 

destiné à concevoir des quartiers « vivants », « verts, actifs et en santé »Σ ŎŜǎ ƭŀōƻǊŀǘƻƛǊŜǎ ŘΩƛŘŞŜǎ 

ǎΩŀǎǎƻŎƛŜƴǘ ζ avec les communautés afin de bâtir des milieux de vie qui favorisent les transports 

actifs (comme la marche et le vélo) » (Urbanisme participatif, s. d.-b). [Ωǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ζ active » et partagée 

ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ƭŜǎ ǊǳŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǇŀǊŎǎΣ Ŝǎǘ ƳƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ Ŝƴ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŀƴǘ ζ un aménagement 

urbain sécuritaire et accueillant pour tous ». Selon le site Internet du projet, cette collaboration préconise 

ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘΩζ aménagement collectif de villes actives où il fait bon vivre », nommée urbanisme 

participatif, favorisant la création de liens sociaux, encourageant la connexion avec les milieux naturels et 

permettant aux citoyens de développer un sentimenǘ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜ (Urbanisme participatif, s. d.-a). 

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ǎƛ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛŦ ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ ŘƛǘŜ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΣ 

 
98 Cf. Note de bas de page 66, en référence au concept de « rues complètes ». 
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ŜƭƭŜ ƴΩŜƴ ŘŜƳŜǳǊŜ Ǉŀǎ Ƴƻƛƴǎ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ōŀƭƛǎŞŜ Ŝǘ ǎǘǊǳŎǘǳǊŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ pratiques professionnelles et 

technocratiques « ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ ηΦ [ΩŞŎƘŜƭƭŜ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜΣ ŀǳǎǎƛ ƘǳƳŀƴƛǎŀƴǘŜ Ŝǘ 

humaniste soit-ŜƭƭŜΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜ ƭƛŜǳ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ōƛƻǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ŜƴǘŜƴŘǳŜ ǇŀǊ CƻǳŎŀǳƭǘ 

comme une technique de gouvernement des populations.  

 

À la fois nébuleuse et objet, le quartier ǎŜ ǘǊƻǳǾŜ Ł ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŀǇǇǊƻǇǊƛŞ ǇƻǳǊ 

ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ savoirs qui, donnant suite au glissement biopolitique du pouvoir observé par 

CƻǳŎŀǳƭǘΣ Ŧƻƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳƴ ƭƛŜǳ ŘŜ ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊΦ Censés rompre avec les méthodes 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŀǳǘƻǊƛǘŀƛǊŜǎ Řǳ ǇŀǎǎŞΣ ƛƳǇƻǎŀƴǘ ŘŜ ƭƻǳǊŘŜǎ Ŝǘ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ 

sociétales, ces savoirs disciplinaires arborant une rhétorique consensuelle irriguent les politiques locales 

(Reigner et al., 2013). Véhiculant pourtant de bonnes intentions, et rejoignant des discours et des 

« bonnes pratiques » souvent stéréotypés dans le fond comme dans la forme99, les approches 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴs populationnelles doivent être interrogées en raison du caractère politique des 

ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǾƛǎŜƴǘ Ł ǊŞŀƭƛǎŜǊΦ [ŞƎƛǘƛƳŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜ ƴƻōƭŜǎ ŎŀǳǎŜǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎΣ 

sécuritaires et sanitaires, ces approches « semblent se présenter naturellement comme relevant de 

ƭΩŞǾƛŘŜƴŎŜΣ ƛƳǇƻǎŀƴǘ ŘŜ άōƻƴƴŜǎέ Ŧŀœƻƴǎ ŘŜ ŦŀƛǊŜΣ ŘŜ άōƻƴƴŜǎέ Ŧŀœƻƴǎ ŘŜ ǎŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜǊΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭƭŜΣ ǉǳƛ ǊŜƴǾƻƛŜƴǘ Ŝƴ ǊŞŀƭƛǘŞ Ł ŀǳǘŀƴǘ ŘŜ ƴƻǊƳŜǎΣ ǾƻƛǊŜ ŘΩƛŘŞƻƭƻƎƛŜǎΣ ŀƴƻƴȅƳŜǎ » (Reigner et al., 

2013, p. 11). Dans la prochaine section de ce chapitre, nous verrons comment des campagnes municipales 

et des activités de promotion et de marketing urbain articulant la bicyclette prennent forme dans un 

rapport dépolitisé et romantisé à la vie urbaine « active » et « durable ».  

 

Cette section ne vise pas à remettre en question les principes ou les orientations qui transforment les 

milieux urbains dans la continuité des principes du développement durable. Celle-ci vise plutôt à attirer 

ƭΩŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ǎΩexercent au travers des transformations « durables » en cours 

en lien aux stratégies municipales et provinciales adoptées, et qui sont bien souvent promues de manière 

urgente, foncièrement et universellement bénéfiques et vertueuses. Comme le soulignent Reigner, 

Brenac et Fernandez (2013), les rapports à la ville développés dans le prisme du développement durable 

tendent largement à être dépolitisés, et les effets du pouvoir qui les traversent demeurent peu pris en 

 
99 Hélène Reigner, Thierry Brenac et Frédérique Hernandez (2013) identifient un ensemble de stéréotypes entourant à la fois le 
vocable du « sûr », du « durable ηΣ ŘŜ ƭΩζ attractif » et du « bon vivre » όƎŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘΩǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ōƛŜƴ ŎƻƴƴŜŎǘŞΣ Ŝǘ ƻǴ 
chacun pourrait contribuer grâce à de « bons » comportements), que dans le graphisme et la pédagogie qui normalise et promeut 
des « bonnes pratiques » όǇŀǊ ǳƴ ƎǊŀǇƘƛǎƳŜ ŎƻƭƻǊŞΣ ƭǳŘƛǉǳŜ Ŝǘ ǇŞŘŀƎƻƎƛǉǳŜΣ ƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ƭŀ ŎƻǳƭŜǳǊ ǾŜǊǘŜύ.  
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compte ς ȅ ŎƻƳǇǊƛǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ǾŜƛƭƭŜƴǘ ŀŎǘƛǾŜƳŜƴǘ Ł ǊŞǇƻƴŘǊŜ ŘŜ ǇǊƻōƭŝƳŜǎ ǉǳŜ ŎŜǎ 

nouveaux rapports peuvent alimenter. À la manière de ces auteurs, 

[i]l ǎΩŀƎƛǘ ōƛŜƴΣ ƴƻƴ Ǉŀǎ ŘŜ ǎŜ ǇƻǎŜǊ Ŝƴ ŘƻƴƴŜǳǊǎ ŘŜ ƭŜœƻƴǎΣ Ƴŀƛǎ ŘŜ ƴƻǳǊǊƛǊ ƭŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ 

Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŀǊƎǳƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǇŀǊŦƻƛǎ ŘŞƳǳƴƛǎ ŦŀŎŜ Ł ƭŀ ƎǊŀƴŘŜǳǊ ŘŜ ƭŀ 

ƧǳǎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜΣ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ǾƛǎƛōƭŜ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊƻǾŜǊǎŜǎΣ ŘΩƻǳǾǊƛǊ ŘŜǎ ŘŞōŀǘǎΣ ōǊŜŦ de 

politiser au sens noble du terme les objets contemporains de la mobilité durable » (p. 

13). 

 

 

Le marketing urbain par la bicyclette 
 

5ŀƴǎ ǳƴ ŎƘŀǇƛǘǊŜ ŘŜ ƭΩƻǳǾǊŀƎŜ ǉǳΩƛƭ ŎƻŘƛǊƛƎŜΣ Le capital dans la cité. Une encyclopédie critique de la ville, 

Matthieu Adam (2020) ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǎŜ ƭŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ 

ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ Řǳ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭΦ {Ŝƭƻƴ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ƭŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ 

relèverait de « ƭΩǆǳǾǊŜ ŎƻƴŎƻƳƛǘŀƴǘŜΣ Ƴŀƛǎ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŎƻƴŎŜǊǘŞŜΣ ŘŜ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ » (p. 214). 

{ƻǳǎ ŎŜǘ ŀƴƎƭŜΣ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ǎŜǊŀƛǘ ƭΩǆǳǾǊŜ ŘΩŜŦŦƻǊǘǎ ŘŞǇƭƻȅŞǎ 

ǇŀǊ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎΣ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘΩǳƴŜ ƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ 

terriǘƻǊƛŀƭΦ /ŜǘǘŜ ǆǳǾǊŜ ƴƻƴ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊǘŞŜ ǎŜǊŀƛǘ Ǉƭǳǘƾǘ ŎƻƻǊŘƻƴƴŞŜ ǇŀǊ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ 

valeurs (Martouzet, 2002) Řŀƴǎ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ǉǳƛ ƻǊƛŜƴǘŜƴǘ ƭŀ ǉǳşǘŜ ŘΩǳƴ ŎŀǇƛǘŀƭ ǎȅƳōƻƭƛǉǳŜΦ 

!ŘŀƳ ǊŜǘǊŀŎŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ŀǳ ·±Le ǎƛŝŎƭŜ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘΩǳƴ ŜŦŦƻǊǘ ŘŜ 

« ŎƻƴǾŀƛƴŎǊŜ ƭŜǎ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎǘŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŦǳǘǳǊǎ Ŏƻƭƻƴǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǊ ƻǳ ŘΩŀƭƭŜǊ ǾƛǾǊŜ Řŀƴǎ ώŘŜϐ άƴƻǳǾŜŀǳȄ ƳƻƴŘŜǎέ » 

(p. 213). Dans le contexte de mondialisation néolibérale actuel, caractérisé par une circulation du capital 

Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝǘ ǇŀǊ ǳƴ ǊƾƭŜ ŀŎŎǊǳ ŘŜǎ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘǎ ŜƴǘǊŜ ŘŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝǘ ǇǊƛǾŞǎΣ diverses 

ŦƻǊŎŜǎ ŎƻƴŎƻǳǊŜƴǘ Ł ǇǊƻŘǳƛǊŜ ŘŜǎ Ǿƛǎƛƻƴǎ ŀŎŎŜǇǘŀōƭŜǎ Ŝǘ ƭŞƎƛǘƛƳŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΦ Dans une conjoncture 

politique marquée par la prescription du « durable » (R. Morin et al., 2017), une diversité de structures et 

ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǎŀƛǎƛǎǎŜƴǘ Ŝǘ ŀǊǘƛŎǳƭŜƴǘ la bicyclette dans des pratiques de marketing territorial, participant ainsi 

Ł ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ 

 

Dans cette section, nous aborderons certaines manières dont la notion de « quartier » est présentée ou 

ŞƳŜǊƎŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ visant à promouvoir et mettre en 

valeur la mobilité de la bicyclette. Nous verrons comment la bicyclette est articulée ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘΩǳƴŜ ǎŞǊƛŜ 

ŘŜ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǳǊōŀƛƴΣ ǉǳƛ en performent un 
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imaginaire sociotechnique100Φ 9ƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩƻǇŞǊŀǘŜǳǊΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǊŜƳǇƭƛt dans ce contexte une fonction 

médiatrice au-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭΩŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜƴŘ ǾƛǎƛōƭŜΣ ǇǊƻŘǳƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ŞƴƻƴŎŞǎ Ŝǘ ŎƻƴǎǘǊǳƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ƛŘŞŜǎΣ 

des objets et des discours. Nous verrons ainsi comment la bicyclette devient un moteur de rapports 

renouvelés à la vie urbaine, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩaux manières de se mouvoir et de socialiser en milieu urbain. Le 

ǉǳŀǊǘƛŜǊ ŞƳŜǊƎŜǊŀ Ł ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŎƻƳƳŜ ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Ł ƭŀǉǳŜƭƭŜ des campagnes municipales et activités de 

ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǳǊōŀƛƴ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ŦƻǊƳŜ Ŝǘ ǎŜ ƳŜǘǘŜƴǘ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΦ Les expressions de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ǉǳŜ ŎŜƭƭŜǎ-Ŏƛ ǇŜǊŦƻǊƳŜƴǘ ƻǇŝǊŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŎŝƴŜ Řǳ ζ vélo » à Montréal. 

 

[ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ ŜȄǇƭƻǊŜΗ 
 

" ƭΩŞǘŞ нлнмΣ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ƻǊƎŀƴƛǎŜ ǳƴŜ ŎŀƳǇŀƎƴŜ 

ǇǳōƭƛŎƛǘŀƛǊŜ ƴƻƳƳŞŜ ζ [ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ ŜȄǇƭƻǊŜΗ η 

(figure 17). Bien que peu visible au-ŘŜƭŁ ŘΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜǎ 

publics, ǘŜƭ ǉǳΩŀǳȄ abords de stations de métro, cette 

campagne résonne avec une autre campagne de la 

programmation estivale nommée « [ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ 

ǎΩŞƳŜǊǾŜƛƭƭŜΗ ». [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŘŜǊƴƛŝǊŜ Ŝǎǘ 

ŘΩŜȄǇǊƛƳŜǊ ƭŜ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ŦŜǎǘƛŦ ŘŜ ƭΩŞǘŞ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ Ŝǘ de 

ŦŀƛǊŜ ƭŀ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ 

ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ Ŝǘ ŀǊǘƛǎǘƛǉǳŜǎ ƎǊŀǘǳƛǘŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΦ {ƛ 

ƭΩŞƳŜǊǾŜƛƭƭŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ ƭŜ ǊŞǎǳƭǘŀǘ souhaité ǇŀǊ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŘŜǎ 

ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭŀ ŎŀƳǇŀƎƴŜ ζ [ΩŞǘŞ 

Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ ǎΩŞƳŜǊǾŜƛƭƭŜΗ ηΣ ŀƭƻǊǎ ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ peut être 

comprise comme le résultat souhaité ǇŀǊ ƭΩŀŎŎŝǎ Ł ŘŜǎ 

espaces publics discursivement construits comme « à 

explorer ». Sur les affichages de cette campagne, la 

bicyclette occupe une place centrale, invitant à 

ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ et de ses quartiers par son 

 
100 Au Chapitre 5 (section « La bicyclette : entre mobilité et culture), les dimensions politiques des rapports esthétiques produits 
dans des activités de marketing urbain seront approfondies. 

Figure 17 - Publicité Facebook de la Ville de 
Montréal pour la campagne publicitaire « L'été 
en ville, on explore! » (repérée le 17 août 2021) 
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entremise, mais articulant un registre discursif ŎƻƳǇƻǎŞ ŘΩǳƴe diversité ŘΩŞƭŞƳŜƴǘǎΦ 

La photographie ci-contre (figure 18) est celle dΩǳƴŜ ŀŦŦƛŎƘŜ 

de la campagne publicitaire « [ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ explore! », 

capturée aux abords de la station de métro Fabre. Au 

premier plan, une bicyclette de style hollandais, reconnue 

pour son usage urbain τ surtout en Europe τ et pour son 

confort lors de promenades, Ŝǎǘ ǎǘŀǘƛƻƴƴŞŜ Ł ƭΩŀǾŀƴǘ ŘΩǳƴ 

restaurant et de sa terrasse (en indique le cadenas 

verrouillant la roue arrière au cadre). Son positionnement la 

présente comme étant prête à être chevauchée de manière 

à poursuivre un trajet. Sur cette affiche, la bicyclette agit 

dans un premier temps comme ǳƴ ƳƻȅŜƴΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire 

comme ce qui accompagne et rend ǇƻǎǎƛōƭŜ ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ 

mise en scène; elle agit comme une condition de possibilité 

Ł ƭΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴ ŜǎǘƛǾŀƭŜ Ře la ville et de ses quartiers. Dans le 

contexte de cette campagne, la bicyclette apparaît comme 

proposition (voire une recommandation), et elle constitue 

par le fait même un discours sur la mobilité en lien ƭΩǳǊōŀƴƛǘŞ 

montréalaise. Par ƭΩŜƴǘǊŜƳƛǎŜ ŘŜ cette affiche en tant que support publicitaire, ƭΩǳǊōŀƛƴ est ouvert à de 

nouvelles possibilités et ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩŜȄǇƭƻǊŀǘƛƻƴǎΦ Articulé à la bicyclette, il se trouve mis en scène comme 

un espace de curiosités à découvrir, voire comme un terrain de jeu. 

 

[ΩŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǇƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŞ ǇŀǊ ƭΩŀŦŦƛŎƘŜ Ŏƛ-dessus (figure 18) ne semble pas avoir été choisi au hasard. 

Le bâtiment en arrière-plan, hébergeant la Pizzeria NO.900 située sur ƭΩŀǾŜƴǳŜ .ŜǊƴŀǊŘΣ Řŀƴǎ 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ hǳǘǊŜƳƻƴǘΣ Ŝǎǘ ŎŜƭǳƛ Řǳ ǘƘŞŃǘǊŜ hǳǘǊŜƳƻƴǘ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ Ŝƴ мфну όŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ŎƛƴŞƳŀ 

et une salle de spectacle). [ΩŞŘƛŦƛŎŜ Řǳ théâtreΣ Ŏƻƴœǳ ǇŀǊ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ wŜƴŞ /ƘŀǊōƻƴƴŜŀǳ sous le style Art 

décoΣ ŀ ŞǘŞ ŎƛǘŞ ƳƻƴǳƳŜƴǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ǇŀǊ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘΩhǳǘǊŜƳƻƴǘ Ŝƴ мфут ǎǳƛǘŜ Ł ŘŜǎ ǇǊƻǘŜǎǘŀǘƛƻƴǎ 

citoyennes contestant la transformation du bâtiment en une galerie de boutiques par son nouveau 

propriétaire. En 1993, il est désigné lieu historique national du Canada, ŀǾŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ classé monument 

historique par le gouvernement du Québec en 1994, puis ŀŎǉǳƛǎ ǇŀǊ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘΩhǳǘǊŜƳƻƴǘ ƭŀ ƳşƳŜ ŀƴƴŞŜ 

(Gouvernement du Québec, s.d.). Dans ƭΩaffiche dont il constitue le décorΣ ƭΩŀǇǇŜƭ ŀǳȄ ŀǊǘǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊǎ 

Figure 18 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘΩǳƴŜ ŀffiche de la 
campagne publicitaire « [ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ ŜȄǇƭƻǊŜΗ » 
de la Ville de Montréal (prise le 22 juillet 2021) 
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déclinaisons visuelles, architecturales et patrimoniales, mais également scéniques et culinaires construit 

ǳƴ ŜŦŦŜǘ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ τ voire de séduction τ autour de la bicyclette. Cette bicyclette ƴΩŜǎǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ Ǉŀǎ 

ƴΩƛƳǇƻǊǘŜ laquelle : elle en est une récréative et de promenade. La bicyclette revêt à son tour une fonction 

esthétique sur cette affiche : la plante verte transportée sur son porte-bagage avant met en évidence son 

lien au « vert ».  

 

Dans son contexte dΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ, cette bicyclette explore un registre discursif ŀǳǘǊŜ ǉǳŜ ƭΩǳǘƛƭƛǘŀǊƛǎƳŜ ǇǊƻƳǳ 

par des politiques du « vélo » (voir Chapitre 3), et ƻǳǾǊŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ŎƻƳƳŜ ǳƴ ŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ǳƴŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞ 

propices aux activités de plaisance. Si de telles spatio-ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǎŜƳōƭŜƴǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ en tension à celles 

ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ comme en témoigne le stationnement de la bicyclette et la disposition de tables de 

restaurant sur une partie de la voie publique habituellement réservée à la circulation et au stationnement 

ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ƳƻǘƻǊƛǎŞǎΣ ŎŜǘǘŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ƴΩŜǎǘ ǉǳΩŞǇƘŞƳŝǊŜ ǇǳƛǎǉǳŜ ƭΩŀǾŜƴǳŜ .ŜǊƴŀǊŘ Ŝǎǘ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ 

piétonnisée et rendue inaccessible à la circulation des véhicules entre les avenues Wiseman et Bloomfield 

durant la période estivale. Le stationnement de la bicyclette sur la figure 18 ƴΩŜǎǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ŀǊǊşǘ 

temporaire, un moment de pause.  

 

Dans ce contexte de la campagne publicitaire ζ [ΩŞǘŞ Ŝƴ ǾƛƭƭŜΣ ƻƴ ŜȄǇƭƻǊŜΗ »Σ ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ ŀƛƴǎƛ modelé par 

ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ƻǳǾŜǊǘǳǊŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŎǊŞŜΦ La bicyclette participe à produire des 

imaginaires sociaux Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǳǊōŀƛƴŜ, ainsi ǉǳΩŁ ǇŜǊŦƻǊƳŜǊ ŘŜǎ ǊŞƎƛƳŜǎ ŘŜ ǾŀƭŜǳǊǎ (Frow, 2008) et à 

alimenter un ensemble de discours sur la vie urbaine Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭƛōŜǊǘŞΣ ŘŜ ǎŀƴǘŞΣ ŘΩƘȅƎƛŝƴŜ 

Ŝǘ ŘΩŞŎƻƭƻƎƛŜ. 

 

!ƎƛǊ ǇƻǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ 
 

La campagne « Agir pour l'avenir : la transition écologique dans RosemontτLa Petite-Patrie » de 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ du même nom fait partie du plan triennal de transition écologique adopté par 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ζ ǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ Řǳ ǉǳŀǊǘƛŜǊ ŜƴŎƻǊŜ Ǉƭǳǎ ǊŞǎƛƭƛŜƴǘǎ Ŝǘ ƛƴŎƭǳǎƛŦǎ ŦŀŎŜ ŀǳȄ 

défis climatiques, sanitaires, économiques auxquels nous faisons face » (Ville de Montréal, 2020d). Ce 

plan vise à encadrer les processus, ainsi que les pratiques et actions menées dans un effort de répondre 

« aux défis des changements climatiques et à la crise sanitaire [de la COVID-19] ηΣ ǎŜƭƻƴ ƭΩŜȄ-maire de 
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ƭΩ!ǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ CǊŀƴœƻƛǎ-William Croteau (ibid.)Φ [Ŝǎ ǘǊƻƛǎ ŀƴƴŞŜǎ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ Ǉƭŀƴ ǾƛǎŜǊƻƴǘ 

à poursuivre la transition écologique dans ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ en tablant notamment sur des opérations 

« ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƻǳ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Řǳ ŘƻƳŀƛƴŜ ǇǳōƭƛŎ ηΦ Ces opérations de 

transition écologique sont guidées par deux principes directeurs, soit « la réduction des émissions de gaz 

à effet de serre et la résilience du territoire » (ibid.). 

 

Les « Milieux de vie verts et actifs » sont ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƳŞŎŀƴƛǎƳŜǎ ǇǊƻǇƻǎŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτ

La-Petite-Patrie ǇƻǳǊ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǎƻƴ Ǉƭŀƴ ǘǊƛŜƴƴŀƭ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜΦ Cette initiative propose 

ŘΩƛƳŀƎƛƴŜǊ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜ au-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜΣ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŞƎǊŜǊ ǳƴŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 

« ŘΩƘȅǇŜǊ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ η ŀŦƛƴ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ Řǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

de leur quartier. Cette proposition est inspirée des supermanzanas barcelonais, ces îlots urbains visant à 

rompre avec le modèle traditionnel de la manzana (soit celui de la répartition de parcelles urbaines en 

blocks) (figure 19).  

Figure 19 - Modèle de supermanzas proposé par la Ville de 
Barcelone dans son plan de mobilité urbaine 2013-2018 
(Ajuntament de Barcelona, 2013, p. 288) 
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[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŎŜ ǘȅǇŜ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘ Ŝǎǘ ŘΩƛƴǎǘƛǘǳŜǊ ǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŞŎƻǳǇŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ pour 

permettre « une meilleure qualité de vie » à ses habitants. Cette vision se veut cohérente à celle entreprise 

ǇŀǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩarrondissement et aspire à inciter la participation citoyenne à ce 

projet. [ΩŞŎƘŜƭƭŜ Řǳ quartier ŞƳŜǊƎŜ ŀƛƴǎƛ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ ŎƻƳƳŜ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ 

ǇƻǳǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΦ Dans un objectif de « vivre, travailler et se divertir 

à moins de 500 mètres » et de cultiver la participation citoyenne, ce projet propose une reformulation 

ŘŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜǎ Ŝƴ ƳƛƭƛŜǳ ǳǊōŀƛƴ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ǇǊŜǎŎǊƛǇǘƛƻƴ de modes de vie 

« responsables », « verts » et « actifs ». 

 

Le rôle de la bicyclette Řŀƴǎ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘŜ 

« milieux de vie verts et actifs » est manifeste, et 

ƭΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ Ǉǳōƭƛc en fait un point pivot de la mobilité 

ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΦ [ΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ Ŏƛ-contre (figure 20), et 

plus précisément la photographie qui le compose, 

révèle le croisement de diverses mobilités 

présentées comme « allant de soi » : celle de la 

bicyclette comme véhicule approprié à ces milieux, 

Ŝǘ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ Ł ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŜƴŦŀƴǘǎ ǉǳΩŜƭƭŜ 

rend possible; les ruelles comme lieux de mobilités 

ralenties, que les ralentisseurs automobiles 

ǊŀǇǇŜƭƭŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǾƛǎǳŜƭƭŜƳŜƴǘΤ par extension, les 

ruelles comme milieux dans lesquels τ et non pas à 

travers lesquels, cette mobilité peut prendre forme, 

Ŝǘ ƭŀ ǇƭŜƛƴŜ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜǘŞ ǇŜǳǘ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜǊ.  

 

En sollicitant la contribution citoyenne à la campagne « !ƎƛǊ ǇƻǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ » (comme le montre la partie 

ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ ŘŜ ƭΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ Ŏƛ-dessus)Σ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƳƛǎŜ ǎǳǊ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 

population pour ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ son η ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜΦ [ΩŀǇǇŜƭ Ł ƭŀ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ƳŜǘ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ 

une manière originale de faire quartier ǊŜǇƻǎŀƴǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ǎǳǊ ǳƴŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ŎŀƳǇŀƎƴŜ 

ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŀǳȄ ŀōƻǊŘǎ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ǉǳΩŜƭƭŜ est vouée Ł ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜǊΣ Ŝǘ ǎǳǊ ǳƴŜ Ŏƻƴǎǳƭǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǇƛnion 

citoyenne par sondage quant aux modalités de déploiement de la campagne. Faire quartier est présenté 

Figure 20 - Photographie ŘΩǳƴŜ ŀŦŦƛŎƘŜ ŘŜ ƭŀ campagne 
« !ƎƛǊ ǇƻǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ » ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ RosemontτLa-
Petite-Patrie (prise 8 juillet 2021) 
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comme un processus endogène reposant sur la participation de riverains; une participation néanmoins 

conditionnelle au découpage administratif du territoire montréalais en arrondissements, et donc à 

ƭΩŀŦŦƛƭƛŀǘƛƻƴ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴǎΦ Certaines modalités du faire quartier sont ici assignées et 

structurées au travers de découpages et de processus normatifs reposant sur une lecture officielle, 

ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ Ŝǘ ƴƻǊƳŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΦ [Ŝǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ζ durables η ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ 

territoriale semblent ici prendre forme en tension aux délimitations administratives des arrondissements, 

elles-mêmes héritées des frontières municipales historiques. Dans ce contexte, la bicyclette se présente 

comme un opérateur politique, soit comme « un véhicule pour une ville nouvelle », approprié aux 

ambitions de renaissance de milieux de vie urbaine (Stehlin, 2019). Elle participe à construire des discours 

sur ces milieux de vie et sur la mobilité dans le cadre du plan triennal de transition écologique de 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie. Par ƭΩƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ƭƻŎŀƭŜ, un imaginaire 

de mobilité se développe Ŝƴ ƭƛŜƴ Ł ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘΩŜƴǾŜǊƎǳǊŜΣ dans le cadre duquel la bicyclette participe 

activement Ł ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ Ł ƭŀ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ de rapports socio-spatiaux. Cette politique ǎΩƛƳōǊƛǉǳŜ 

ainsi favorablement au sein ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǉǳƛ fait quartier en produisant des spatialités et des 

temporalités urbaines conformes aux principes durabilistes, et mettant en valeur une échelle spécifique 

de lΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ des pouvoirs publics ǾŜǊǎ ǳƴŜ ǊŜŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŜǊ : celle du quartier. 

 

Vision Vélo 

 

 

Figure 21 - /ŀǇǘǳǊŜǎ ŘΩŞŎǊŀƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀƳǇŀƎƴŜ « Vision vélo » ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie  
(Vivre RosemontςLa Petite-Patrie à vélo - Vision vélo - En ville sans ma voiture, 2021) 
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Lancée en 2019 ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie, « Vision vélo » (figure 21) se présente 

comme un « nouveau réseau structurant, sécuritaire et quatre saisons [visant] à rendre les déplacements 

ŘŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ Ǉƭǳǎ ǎǶǊǎ Ŝǘ ǇǊŞǾƛǎƛōƭŜǎΣ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŘŜ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭŀ ŎƻƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ 

la route » (RosemontτLa-Petite-Patrie, 2020). En misant sur la mobilité de la bicycletteΣ ƭΩarrondissement 

souhaite tenir compte, ǾƻƛǊŜ ǊŞǎƻǳŘǊŜ ǳƴŜ ǇƭǳǊŀƭƛǘŞ ŘΩŜƴƧŜǳȄ identifiables dans le bulletin spécial 

ǇǊƛƴǘŜƳǇǎκŞǘŞ нлнл ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ : des enjeux de santé publique, dans le contexte de pandémie 

de COVID-19 pour lequel la mobilité à bicyclette se révèle être un moyen de mobilité adapté à la 

distanciation physique; des enjeux de santé individuelle ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜ Ŝǘ 

ƳŜƴǘŀƭŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ǘŜƴŘ Ł ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ en permettant de « rester actif »; et des enjeux de vitalité économique, 

autant ǇŀǊ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳȄ ŎƻƳƳŜǊŎŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜƴŘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ǉǳŜ ǇŀǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ ŀǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ (de 4 % à 15 %), Ŝǘ ǇŀǊ ƭΩŀƭƭŝƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƛƴŀƴŎŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭƭŜǎ 

ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŎƻƳǇŀǊŀǘƛǾŜƳŜƴǘ Ł ƭŀ ǇƻǎǎŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ. Les bénéfices de « Vision vélo » mis 

ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ portent ainǎƛ ǎǳǊ ƭΩŀǘǘŜƛƴǘŜ ŘΩǳƴ Şǘŀǘ ŘŜ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭƭŜ ŀƳŞƭƛƻǊŞ ǇŀǊ ǳƴ ƛƴŘƛǾƛŘǳ 

ŞǾƻƭǳŀƴǘ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Řǳ ǉǳŀǊǘƛŜǊ, lui aussi rendu « plus sain et agréable ».  

 

Au printemps 2021, « Vision vélo » a été nommée lauréate du ŎƻƴŎƻǳǊǎ [Ŝǎ tƭǳƳŜǎ ŘΩŜȄŎŜƭƭŜƴŎŜ de 

ƭΩ!ǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘŜǳǊǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ Řǳ vǳŞōŜŎ Řŀƴǎ ƭŀ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜ ζ Campagne 

informationnelle ». Ce prix vise à récompenser les efforts déployés pour promouvoir la visibilité de 

« Vision vélo » et le sérieux consacré ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie à cette campagne 

compte tenu de ses bénéfices escomptés. Cependant, ce prix révèle également la dimension 

fondamentalement communicationnelle du « vélo ». Indépendamment des bénéfices associés à la 

mobilité ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ƭŜǎ ŜŦŦƻǊǘǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘŞǇƭƻȅŞǎ ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ semblent 

ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŜ dans leur temps en termes de pratiques communicationnelles visant à favoriser la mobilisation 

Ŝǘ ƭΩŜƴƎƻǳŜƳŜƴǘ ǇǳōƭƛŎΦ " ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜΣ de telles campagnes communicationnelles permettent la 

ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŎŀǇƛǘŀƭ ǎȅƳōƻƭƛǉǳŜ ŀǎǎƻŎƛŞ Ł ǳƴ lieu (Adam, 2020). En ce sens, la promotion de la 

bicyclette réalisée par « Vision vélo » diffuse ƭΩƛƳŀƎŜ ŘΩǳƴ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ nommé quartier où il fait bon 

vivre. Par la mobilité de la bicyclette, la vie résidentielle et professionnelle y est rendue meilleure, et le 

territoire est rendu désirable, voire attractif ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ. CƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜǊƻƴǎ Řŀƴǎ 

la prochaine section de ce chapitre, les liens créés par la mobilité de la bicyclette entre des acteurs publics, 

privés et communautaires se recoupent dans des activités de promotion territoriale parfois diffuses et pas 

toujours concertée, mais néanmoins arrimées aux mêmes principes du « durable ». 
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Le « mouvement » Vélosympathique 
 

[ΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Ł ōǳǘ ƴƻƴ ƭǳŎǊŀǘƛŦ ±Şƭƻ vǳŞōŜŎ ŘƛǎǇƻǎŜ depuis 2015 ŘΩǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

collectivités, les organisations et les campus nommé « VÉLOSYMPATHIQUE ». Sur le site Internet du 

ǇǊƻƎǊŀƳƳŜΣ ƻƴ ǇŜǳǘ ƭƛǊŜ ǉǳŜ ƭŀ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ǎΩŀŘǊŜǎǎŜ ǘŀƴǘ ŀǳȄ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎΣ ŀǳȄ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜǎ 

ŘŜ ŎƻƳǘŞǎ Ŝǘ ŀǳȄ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǉǳΩŀǳȄ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Ŝǘ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ, ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳȄ ŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 

ŘΩŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘ ǇƻǎǘǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ (Vélo Québec, s. d.-g). Qualifié de « mouvement η ǇŀǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜΣ ce 

programme vise à « ŦŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŎǳƭǘǳǊŜ ǾŞƭƻ ǇŀǊǘƻǳǘ ŀǳ vǳŞōŜŎ η afin de 

faire de la bicyclette « une réelle option en matière de transport et de loisir pour tous » (ibid.)Φ [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ 

de ce programme esǘ ŘΩŜƴŎƻǳǊŀƎŜǊ ƭŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴǎ ŎŀƴŘƛŘŀǘŜǎ Ł ǊŜƧƻƛƴŘǊŜ ƭŀ Ƴƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ±Şƭƻ vǳŞōŜŎ Ŝǘ 

à donner « ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ŎƻǳǇ ŘŜ ǇŞŘŀƭŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŎǳƭǘǳǊŜ ǾŞƭƻ η ŀǳ ǎŜƛƴ 

des organisations participantes (Vélo Québec, s. d.-b). La démarche de certification vise ainsi à rejoindre 

ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴǎ afin de proposer ŘŜǎ ƻǳǘƛƭǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ en fonction 

de leurs besoins. À ce titre, Vélo Québec propose un service-conseil et une banque de ressources en ligne 

à chacun de ses partenaires, des formations et webinaires pour les collectivités et des ateliers pratiques, 

conférences et kiosques pour les employés et clientèles des organisations et des campus. Le processus 

ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ des formulaires de candidature examine les ŀŎǘƛƻƴǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǇŀǊ les organisations 

candidates Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǳȄ ŀȄŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜΦ Ce processus résulte en ƭΩŜƴǾƻƛ ŘΩǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ 

de rétroactƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘΩǳƴ ŎƻƳƛǘŞ ŘŜ ƧǳƎŜǎ ŎƻƳǇƻǎŞ ŘŜ ζ professionnels de domaines reliés à la 

mobilité active et au vélo » (Vélo Québec, s. d.-a). Dans le cas des candidatures portées par des 

ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎΣ ǳƴ ǎƻƴŘŀƎŜ ŀǳǇǊŝǎ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘŜǳǊs locaux (des « citoyens cyclistes ») est effectué. Après 

évaluation, les candidatures retenues obtiennent un niveau de certification déterminé par le comité de 

juges parmi les cinq niveaux de certifications offertes : bronze, argent, or, platine et diamant, de la plus 

basse à la plus haute des certificatioƴǎΦ " ŎŜ ƧƻǳǊΣ ŀǳŎǳƴŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ƻǳ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƴŜ ǎΩŜǎǘ Ǿǳ ŀǘǘǊƛōǳŜǊ 

de certifications platine ou diamant, correspondant aux plus hauts niveaux de certifications prévus au 

programme. 

 

Auprès des collectivités, telles que les municipalités et les arrondissements, VÉLOSYMPATHIQUE mise sur 

une amélioration continue dΩǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘŜ pratiques. Auprès des organisations telles que les entreprises 

Ŝǘ ƭŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎΣ ƭΩŀŘƘŞǎƛƻƴ ŀǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǎǘ présentée comme la démonstration du « leadership de 

ώƭΩϐƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǎŀƛƴŜǎ ƘŀōƛǘǳŘŜǎ ŘŜ ǾƛŜΣ ŘŜ ōƛŜƴ-être, de mobilité durable et de 

responsabilité sociale », selon la brochure en ligne du mouvement (Vélo Québec, 2023). « Une 
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ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎŜǊǘƛŦƛŞŜ ±;[h{¸at!¢ILv¦9Σ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ 

ŞǘǳŘƛŀƴǘǎ ǎƻƴǘ Ǉƭǳǎ ŀƭŜǊǘŜǎΣ ƻƴǘ ǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ǎΩŀōǎŜƴǘŜƴǘ Ƴƻƛƴǎ ǎƻǳǾŜƴǘΗ ηΣ ƛƴŦƻǊƳŜ le 

site Internet du mouvement (Vélo Québec, s. d.-d)Φ ζ /ΩŜǎǘ ŀǳǎǎƛ ǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƻǴ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻȅŞǎ Ŝǘ 

étudiants sont plus ponctuels », est-il ajouté Ŝƴ ǎǇŞŎƛŦƛŀƴǘ ǉǳΩǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎŜǊǘƛŦƛŞŜ ζ ŞŎƻƴƻƳƛǎŜ 

argent et espace en remplaçant des stationnements pour voitures par des stationnements pour vélo ». 

Tandis que ƭŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊǎ ŘΩǳƴŜ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜǉǳƛŜǊǘ ǎƻƴǘ ŎƭŀƛǊŜƳŜƴǘ 

pris en compte, une série de bénéfices moraux pour les organisations sont par ailleurs soulignés par Vélo 

Québec Υ ζ ǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎŜǊǘƛŦƛŞŜ ±;[h{¸at!¢ILv¦9Σ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ŜȄǇǊƛƳŜ ǎŀ 

ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ǎƻŎƛŀƭŜ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜ ƭŀ ŘǳǊŀōƛƭƛǘé et des saines habitudes de vie en favorisant les 

déplacements actifs au détriment des déplacements en voiture, générateurs de GES » (ibid.). 

 

tŀǊ ƭΩŜƴǘǊŜƳƛǎŜ ŘŜ ǎƻƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ±;[h{¸at!¢ILv¦9Σ ±Şƭƻ vǳŞōŜŎ ǇǊƻǇƻǎŜ ainsi à ses partenaires une 

solution ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ, ǾƻƛǊŜ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŜǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ŀǎǇŜŎǘǎ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ. La 

variété des outils et des ressources mis à disposition des partenaires, alliée au service-conseil proposé, 

vise à encadrer ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ afin dΩen accompagner et ŘΩŜƴ orienter le développement. 

" ŎŜǘ ŜŦŦŜǘΣ ŎƘŀǉǳŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǇŀǊǘŜƴŀƛǊŜ Ŝǎǘ ǘŜƴǳŜ ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ ǳƴ ζ plan vélo ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire un plan 

ŘΩŀŎǘƛƻƴ Ł ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ ŘŜǎǘƛƴŞ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ Ŝǘ Ł ǇƻǎŜǊ ŘŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ 

ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŀŦƛƴ ŘΩζ [é]largir la pratique du vélo-boulot et faire grandir la 

culture vélo dans son lieu de travail » (Vélo Québec, s. d.-e). Pour être jugé complet et efficace, ce plan 

doit énoncer des objectifs et des actions concrètes dans chacun des quatre axes du mouvement 

VÉLOSYMPATHIQUE et comporter un échéancier établi sur un horizon de trois à cinq ans. Le programme 

exige par ailleurs une consultation et une contribution des membres des organisations (en lien aux 

préoccupations et aux besoins de ces membres) ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩǳƴ ǎƻƴŘŀƎŜ ǎǘŀƴŘŀǊŘƛǎŞ ŦƻǳǊƴƛ ǇŀǊ 

VÉLOSYMPATHIQUE. Les efforts des organisations partenaires doivent dès lors être concertés et impliquer 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ des niveaux hiérarchiques des organisations. 

 

Le programme VÉLOSYMPATHIQUE représente ainsi une solution dΩŀŦŦŀƛǊŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜ de certaines 

activités des organisations partenaires, dans la mesure où il intervient dans le champ des ressources 

humaines et matérielles de celles-Ŏƛ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭ Ŝƴ ƭŜǳǊ ǎŜƛƴΦ Dès lors, il 

ǎŜƳōƭŜ ǉǳŜ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŜƴǾŜǊǎ ƭŀ ƴƻƳŜƴŎƭŀǘǳǊŜ ǎǘǊƛŎǘŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ƛƴŎƛǘŀǘƛŦ 

demandeΣ ǘƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘΣ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘŜ ǎŜ ǎƻǳƳŜǘǘǊŜ Ł ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘƻǎǎƛŜǊ ŘŜ ŎŀƴŘƛŘŀǘǳǊŜΣ ŘŜ 
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ǎǳƛǾƛΣ ŘŜ ǊŞǘǊƻŀŎǘƛƻƴ Ǉǳƛǎ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Ł ƴƻǳǾŜŀǳ. Cet engagement exige par ailleurs la mobilisation (sinon 

le recrutement) ŘΩǳƴŜ Ƴŀƛƴ-ŘΩǆǳǾǊŜ ŘŞŘƛŞŜ Ł ƭΩimplantation et au bon fonctionnement du programme 

Řŀƴǎ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ. Au mois de mai 2023, 18 organisations avaient vu leur dossier de candidature 

VÉLOSYMPATHIQUE accepté (Vélo Québec, s. d.-c). Parmi celles-ci figuraient 7 entreprises privées, 

4 organisations à but non lucratif et 7 organismes publics ou parapublics dont les niveaux de certification 

variaient de bronze à argent, puis à or. Parmi les 7 entreprises privées, on retrouvait 2 cabinets 

ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ όŘƻƴǘ м ǎŜ ǘǊƻǳǾŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭύΣ п ŦƛǊƳŜǎ ŘΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜ όŘƻƴǘ н ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ Ł aƻƴǘǊŞŀƭύΣ Ŝǘ м 

entreprise en assurance et gestion de risques. Parmi les autres organisations et organismes, on retrouvait 

notamment RECYC-QUÉBEC, BIXI Montréal, le Parc olympique et le Centre culture et environnement 

Frédérick Back. 

 

Le programme VÉLOSYMPATHIQUE participe au déploiement du « vélo » au niveau organisationnel. Par 

et à travers la bicyclette, des pratiques organisationnelles sont réfléchies et mises à jour, des images 

ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǎƻƴǘ ǘǊŀǾŀƛƭƭŞŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ Ƴŀƛƴ-ŘΩǆǳǾǊŜ ǎƻƴǘ ŀŎǘǳŀƭƛǎŞǎ Ŝǘ placés sous 

surveillance. Comme cela est présenté sur le site Internet du programme, et comme diverses recherches 

ƭŜ ǎƻǳǘƛŜƴƴŜƴǘΣ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀŎŎƻƳƳƻŘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ 

« durables » et pour les « saines habitudes de vie » est ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ en croissance. Favoriser la 

concentration, augmenter la productivité, améliorer la ǇƻƴŎǘǳŀƭƛǘŞ ǘƻǳǘ Ŝƴ ŘƛƳƛƴǳŀƴǘ ƭΩŀōǎŜƴǘŞƛǎƳŜ Ŝƴ 

incitant les travailleurs Ł ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƧǳǎǉǳΩà leur lieu de travail constitue une nouvelle 

méthode de gestion dont le « vélo » facilite et légitime ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴΦ Dans le contexte du Montréal post-

industriel du XXIe siècle, ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜs sociaux de la bicyclette autour du « vélo » est 

imprimé de ces dynamiques de gestion. Dans la continuité des observations de Stehlin, la bicyclette opère 

ainsi comme un medium de compétitivité du capitalisme urbain de ce début de XXIe siècle. Les travailleurs, 

économisés jusque dans leurs déplacements, constituent des rouages stratégiques de nouvelles 

dynamiques de gestion qui émergent dans ce contexte dans une optique de maximisation de leurs 

ǇƻǘŜƴǘƛŜƭǎΦ 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǎΩƛƴǎŝǊŜ ŦŀǾƻǊŀōƭŜƳŜƴǘ Ł ǳƴŜ ŎƻƴƧƻƴŎǘǳǊŜ ŘΩŞŎƻƴƻƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ǊŀǇǇƻǊǘǎ ƘǳƳŀƛƴǎΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ ǇǊƻƳƻǳǾŀƴǘ ƭΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ζ ressources humaines » en termes de gestion 

de la main-ŘΩǆǳǾǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎΦ 
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Cyclovia 
 

Ciclovía est un événement, Řƻƴǘ ƭΩinitiative est créditée à la ville de Bogotá, en Colombie, consistant à 

ŦŜǊƳŜǊ ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜƳŜƴǘ ƭΩŀŎŎŝǎ ŘŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜǎ Ł ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǊǳŜǎ ǇƻǳǊ Ŝƴ ǊŞǎŜǊǾŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ aux cyclistes et 

aux piétons. ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ƻŎŎǳǊǊŜƴŎŜ ŘŜ ŎŜǘ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ ǊŜƳƻƴǘŜ Ł ŘŞŎŜƳōǊŜ мфтпΣ ŎΩŜǎǘ Ŝƴ 

1976 que Ciclovía deviendra un programme municipal rendant accessible, au fil des années, un circuit de 

près de 120 kilomètres de rues, routes et autoroutes tous les dimanches et jours fériés entre 7 heures du 

matin et 14 heures. Le programme est administré depuis 1995 par lΩInstituto Distrital De Recreación Y 

Deporte (IDRD), un organisme public dont la mission est de promouvoir et développer des espaces 

propices aux loisirs, aux sports Ŝǘ Ł ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜ, Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŘΩŜƴǘǊŜǘŜƴƛǊ ƭŜǎ ǇŀǊŎǎ Ŝǘ ŜǎǇŀŎŜǎ ǾŜǊǘǎΦ Ce 

programme concourt à réaliser les objectifs stratégiques ŘŜ ƭΩL5w5, notamment à « transformer les 

conduites citoyennes » ǇŀǊ ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜΣ ƭŜǎ ƭƻƛǎƛǊǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŀƎƛǎǎŀƴǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ ǾŀƭŜǳǊǎ ŘŜ 

ǎƻƭƛŘŀǊƛǘŞΣ ŘŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘΩŞǉǳƛǇŜ, de convivialité Ŝǘ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΤ à augmenter le niveau 

ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǇƻǳǊ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ Ł ƭŀ ǇǊŞǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳŀƭŀŘƛŜǎ ŎƘǊƻƴƛǉǳŜǎ ƴƻƴ 

transmissibles et mentales; et à développer des actions de relance économique du secteur du sport, de 

ƭΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ǇƘȅǎƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŜǎ ƭƻƛǎƛǊǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜΣ ƭŜ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜ Ŝǘ 

le bien-être des habitants de Bogotá (Instituto Distrital de Recreación y Deporte, 2022, s. d.). Ce 

programme revêt dès lors une fonction éducative et biopolitique ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊ Ŝǘ ǎǇƻǊǘƛǾŜǎ 

ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŞŜǎ Ŝǘ ǇǊƻƳǳŜǎ ǇŀǊ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘ, dans la lignée de la mission antérieurement exprimée de ƭΩL5w5 

visant à « former de meilleurs citoyens » et « enseigner des valeurs saines de compétences » citoyennes 

(ma trad., Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2003). 

 

Importé et adapté par de nombreuses municipalités à travers le monde, surtout depuis la fin des années 

2000 et le début des années 2010, le concept fait son apparition à Montréal en juin 2016 dans 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ [Ŝ {ǳŘ-Ouest. 9ƴ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ±Şƭƻ vǳŞōŜŎΣ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŀ ƻǊƎŀƴƛǎŞ ǘǊƻƛǎ 

cyclovias101 ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩŞǘŞ 2016, ǇǊŜƴŀƴǘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩ« événement[s] rassembleur[s], accessible[s] 

gratuitement, récurrent[s] et flexible[s] pour l'usager (cycliste, patineur à roues alignées, joggeur ou 

piéton) qui est libre de se promener selon ses goûts et ses préférences ». Conceptualisé sous la forme 

ŘΩǳƴ ζ parcours », celui-Ŏƛ ǎΩŜǎǘ ŀǇǇŀǊŜƴǘŞ Ł ζ un circuit populaire festif et familial avec animation » 

(Arrondissement Le Sud-Ouest, 2016; Ville de Montréal, 2017a). Le déroulement de ces événements a été 

 
101 9ƴ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŎƻƳƳŜ Ŝƴ ŀƴƎƭŀƛǎΣ ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ζ Ciclovía » ǎΩŞŎǊƛǘ « Cyclovia ». 
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ǇŜǊƳƛǎ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩƻōǘŜƴǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ cadre du Programme de soutien aux initiatives locales 

pour la mise en place de « Cyclovia » ŀŘƻǇǘŞ Ŝƴ ƳŀǊǎ нлмс ǎƻǳǎ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ /ƻŘŜǊǊŜ όнлмо-2017)102. 

Au moment de son adoption, ce programme a pour objectif de « redonner la place aux citoyens » en 

transformant certaines rues en espaces publics « favorables aux cyclistes, aux piétons et aux coureurs, en 

ƭƛŜǳȄ ŘŜ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜǎ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ǾŀƭƻƛǊ ƭΩƛŘŜƴǘƛǘŞ ŘŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ » (Ville de Montréal, 2017c). Le 

programme vise également à accroîǘǊŜ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ζ déplacements actifs » et à expérimenter 

localement ŀŦƛƴ ŘΩŀdapter le concept de cyclovia aux réalités montréalaises. Mandaté par la Ville de 

aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝƴ нлмсΣ ±Şƭƻ vǳŞōŜŎ ǇǊƻŘǳƛǊŀ Ŝǘ ŘƛŦŦǳǎŜǊŀ ǳƴ ƎǳƛŘŜ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ 

de cyclovias « [p]rincipalement conçu pour les chargés de projets des 19 arrondissements ». Dans ce 

guide, le concept de cyclovia est présenté avant tout comme 

une fête de rue retrouvée qui permet aux Montréalais de retrouver le plaisir de fouler 

ƭΩŀǎǇƘŀƭǘŜ Ł ǇƛŜŘ ƻǳ Ł ǾŞƭƻΣ Ŝǘ ŘŜ ǾƻƛǊ ƭŜǳǊ ǉǳŀǊǘƛŜǊ ŀƴƛƳŞ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŜŦŦŜǊǾŜǎŎŜƴŎŜΦ 

/ΩŜǎǘ ǳƴ ŎƻƴŎŜǇǘ ǉǳƛ ǊŞǇƻƴŘ Ł ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘΩŀǳƎƳŜƴǘŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ ŘŜǎ aƻƴǘǊŞŀlais, 

ǳƴŜ ǾƻƭƻƴǘŞ ǉǳƛ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ Ǉƭŀƴǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŀŘƻǇǘŞǎ ǇŀǊ ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ 

Montréal. Plusieurs événements et initiatives similaires aux cyclovias démontrent déjà 

ce désir latent ς et bien ancré ς de se réapproprier les rues de la métropole, ǉǳΩƛƭ 

ǎΩŀƎƛǎǎŜ Řǳ ¢ƻǳǊ ŘŜ ƭΩƞƭŜ Ł ǾŞƭƻΣ ŘŜǎ ŦƻƛǊŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎΣ ŘŜǎ ǊŀƴŘƻƴƴŞŜǎ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜǎ ǇŀǊ 

les écoles ou des rues piétonnes et partagées (Ville de Montréal, 2017a, p. 4). 

 

 

À travers le concept de cyclovia, la bicyclette ǇŜǊƳŜǘ ŀƛƴǎƛ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩune diversité de discours et de 

ǊŀǇǇƻǊǘǎ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ŀǳ ǘŜƳǇǎ. 9ƭƭŜ ǇǊŜƴŘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ƳƻȅŜƴΣ ǎƻƛǘ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ς au sens de restituer, 

de retrouver, voire de regagner un terrain perdu ς ŀǳȄ aƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ ŦƻǳƭŜǊ ǳƴ ŀǎǇƘŀƭǘŜ 

ŀǳǘǊŜƳŜƴǘ ǎǳōǘƛƭƛǎŞ ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ [Ŝǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎƻƴ ζ retour » sont ici révélées par sa capacité à 

ǎǳǎǇŜƴŘǊŜ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ǎǇŀǘƛŀƭŜ Ŝǘ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴΦ /ŜǘǘŜ ǎǳǎǇŜƴǎƛƻƴ 

est néanmoins temporaire, et « ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ η ŘŜǎ ǊǳŜǎ ŘŜ ƭŀ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜ ǉǳΩŜƭƭŜ vise à permettre repose 

ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ƭŀ ζ fête de rue η ǉǳΩŜǎǘ ƭŀ ŎȅŎƭƻǾƛŀΦ " ƭŀ ŎǊƻƛǎŞŜ ŘΩǳƴŜ ǎŞǊƛŜ 

ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ se montre également ŎƻƳƳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ 

production de quartiers en « effervescence », articulant un esprit de fête danǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ 

 
102 [ΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ǎŜǊŀ ǇƻǳǊǎǳƛǾƛŜ ǇŀǊ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ tƭŀƴǘŜ ŞƭǳŜ Ŝƴ нлмтΣ Řƻƴǘ ƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŞƭŜŎǘƻǊŀƭ Ł ƭΩŞƭŜŎǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ ǎƻus 
la bannière du parti Projet Montréal manifestait par ailleurs ƭŀ ǾƻƭƻƴǘŞ ŘŜ ŎǊŞŜǊ ǳƴ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ŎȅŎƭƻǾƛŀǎ ŀŦƛƴ ŘΩŜƴ 
ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ƭŀ ǘŜƴǳŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΦ " ƭΩŀǳǘƻƳƴŜ нлнпΣ ce programme ne semblait pas avoir vu le jour. 
En 2024, des cyclovias à vocation sportive étaient organisées dans ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ tƭŀǘŜŀǳ-Mont-Royal (voie Camillien-
Houde) (T. Dussault, 2024) Ŝǘ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ [Ŝ {ǳŘ-Ouest (Les Mardis cyclistes de Lachine, 2024). 
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éphémère à la notion de qualité de vie. Le concept montréalais de la cyclovia semble ainsi produire un 

rapport bien spécifique au quartier Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩéchelle ƻǴ ǎŜ ǊŞŀƭƛǎŜΣ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ Ŝǘ ǎΩƛƴŎŀǊƴŜ un imaginaire 

festif de la bicyclette. 

 

Dans le contexte de ce programme, le quartier émerge comme une échelle adaptée à ƭΩaction publique 

ǾƻǳŞŜ Ł ƳƻōƛƭƛǎŜǊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ festifs éphémères. LΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭŜ 

se réalise de manière décentralisée, subdivisée en unités « locales » que le quartier montréalais, par 

ƭΩƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘŜǎ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΣ vient incarner et matérialiser. [Ŝ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǎΩŀǇǇǳƛŜ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǎǳǊ 

le postulat de « quartiers η ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛǘŞǎ ǇǊƻǇǊŜǎ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ζ faire valoir ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire 

de mettre en valeur Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ. La notion de « quartier » devient ŀƭƻǊǎ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴ 

investissement auquel différents acteurs, au-delà des autorités publiques, croient et ŎƻƴǘǊƛōǳŜƴǘΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ 

ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛŦΣ ŘΩǳƴŜ ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞ ŀƴƛƳŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ǎƻŎƛŀǳȄ Ŝǘ 

économiques à ƭΩǳǊōŀƛƴ, favorisant une production de valeur (notamment symbolique) dans le cadre 

ŘΩǳƴŜ ŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ŦŜǎǘƛǾŜ Ł ŞŎƘŜƭƭŜ ζ locale ». La mobilité « active » apparaît centrale 

Ł ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ cette conception de la notion de « quartier » et joue en effet un rôle stratégique dans 

le marketing urbain et dans le renouvellement de dynamiques socio-spatiales ǉǳƛ ŀƴƛƳŜƴǘ ƭΩǳǊōŀƛƴ : peu 

ŘƛǎǇŜƴŘƛŜǳǎŜ Ł ƛƳǇƭŀƴǘŜǊΣ ǎǳǊǘƻǳǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŞǇƘŞƳŝǊŜǎΣ et ne nécessitant aucun 

ŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ŘŜ ƭƻƴƎǳŜ ŘǳǊŞŜ ǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǉǳΩŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ƻǳ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜƭΦ 

 

Bonjour Nature 
 

[ΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Bonjour Nature est une coopérative « de solidarité » à but non lucratif offrant des séjours et 

« éco-excursions » dans la région de Lanaudière103Φ {ǳǊ ǎƻƴ ǎƛǘŜ LƴǘŜǊƴŜǘΣ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ se désigne comme 

« une agence de voyage [sic] solidaire » dont lŀ Ƴƛǎǎƛƻƴ Ŝǎǘ ŘΩƻŦŦǊƛǊ ζ une offre touristique et expérientielle 

dans un cadre humain et naturel » lors ŘΩŜȄŎǳǊǎƛƻƴǎ hors de la ville (Bonjour Nature, s. d.). Ces dernières 

sont encadrées par des guides qui agissent « Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩŀƳōŀǎǎŀŘŜǳǊǎ Ŝǘ ƛƴǘŜǊǇǊŝǘŜǎ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ 

ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭŀ ǘǊŀƴǎƳƛǎǎƛƻƴ ŘΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŦŀŎǘǳŜƭƭŜǎ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜǎΣ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƭƛŜƴǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŀǳ ǇŀǘǊƛƳƻƛƴŜΣ 

les autochtones aux allochtones, la flore à la faunŜΣ ƭΩŀƎǊƛŎǳƭǘǳǊŜ Ł ƭΩŀƎǊƻǘƻǳǊƛǎƳŜΣ ƭŜǎ ǘǊŀŘƛǘƛƻƴǎ Ł ƭŀ 

 
103 La région administrative de Lanaudière est située au nord-est de Montréal, le long du fleuve Saint-Laurent. La destination de 
ƭΩζ éco-excursion » proposée par Bonjour Nature, Saint-Jean-de-Matha, se situe à une centaine de kilomètres de Montréal. 
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modernité, les cultures à la nature ». Parmi son offre de 

ǎŜǊǾƛŎŜǎΣ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ǇǊƻǇƻǎŀƛǘ Ł ƭΩŞǘŞ нлно une excursion 

ŘΩǳƴŜ ƧƻǳǊƴŞŜ ŀǳ ǊȅǘƘƳŜ ŘΩǳƴŜ « douce randonnée » en 

avant-ƳƛŘƛΣ ŘΩǳƴ ǇƛǉǳŜ-nique « forestier » élaboré par 

ǳƴŜ ŎƘŜŦŦŜΣ ǎǳƛǾƛ ŘΩǳƴ ŀǇǊŝǎ-midi de bicyclette de 

montagne en sentiers aménagés. [ΩŀŦŦƛŎƘŀƎŜ Ŏƛ-dessus 

(figure 22ύΣ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ǎǳǊ ƭŀ ōƻǊƴŜ ŘΩǳƴŜ ǎǘŀǘƛƻƴ .L·LΣ ƭŜ 

système de location de bicyclettes en libre-service, fait la 

ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƻŦŦǊŜ ŘΩŜȄŎǳǊǎƛƻƴ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΦ Au 

départ de la station de métro Radisson à Montréal, les 

ƛƴǘŞǊŜǎǎŞǎ ǎƻƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŞǎ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ŦƻǊşǘ ŘŜ ƭΩ!ōōŀȅŜ Ł 

Val-Notre-Dame dans la région de Lanaudière. Cette 

expérience récréotouristique est pleinement prise en 

main par Bonjour Nature et son personnel. Sur la page 

Internet de ce séjour, on peut lire : 

Sur la route, votre guide-ŎƘŀǳŦŦŜǳǊ Ǿƻǳǎ Ŧŀƛǘ ŘŞŎƻǳǾǊƛǊ ƭŀ ŎǳƭǘǳǊŜ Ŝǘ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ƭƻŎŀƭŜ Ŝǘ 

anime la discussion à bord. À votre arrivée au village de Saint-Jean-de-Matha, un arrêt 

ǇƘƻǘƻ ŀǳ ōŜƭǾŞŘŝǊŜ ŘŜ ƭŀ aƻƴǘŀƎƴŜ /ƻǳǇŞŜ Ǿƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŀŘƳƛǊŜǊ ƭŜ ƳŀƎƴƛŦƛǉǳŜ 

ǇŀȅǎŀƎŜ ǉǳŞōŞŎƻƛǎ Ŝǘ ŘŜ ǇƭƻƴƎŜǊ Ŝƴ ƴŀǘǳǊŜΦ " ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ Ł ƭΩ!ōōŀȅŜ ±ŀƭ bƻǘǊŜ-Dame, le 

personnel du magasin vous réserve un accueil des plus chaleureux (Bonjour Nature, 

2023). 

 

 

[Ŝǎ ŘŞŎƻǳǾŜǊǘŜǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜǎ Ŝǘ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ Řǳ ζ local » (ǉǳƛ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ici Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǊŞƎƛƻƴŀƭŜ), 

ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ǎƻǳǎ ƭΩŀƴƎƭŜ Řǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭ, ainsi que la révélation de la « nature » font cette 

excursion une véritable expérience écocitoyenne. À travers son offre récréotouristique à bicyclette 

accessible à partir de la ville, Bonjour Nature articule un imaginaire de la bicyclette aux idées de « nature », 

de douceur, de tradition et de patrimoine dans un esprit de simplicité. En sus de sa fonction « utilitaire » 

et des qualités et vertus qui lui sont conférées en milieu urbain, la bicyclette revêt ici une fonction 

récréative, de loisir et de promenade, ŎƻƳƳŜ ŜƭƭŜ ǊŜǾşǘŀƛǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ Ł ƭŀ Ŧƛƴ Řǳ ·L·e siècle, rappelant le 

romantisme des épopées de Michelle Le Normand en 1949 et du père rédemptoriste Gabriel Lupien en 

1967 (voir Chapitre 1). Dans le contexte globalisé et post-industriel du Montréal du XXIe siècle, la rencontre 

Figure 22 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘΩǳƴŜ ŀŦŦƛŎƘŜ ǇǳōƭƛŎƛǘŀƛǊŜ ŘŜ 
ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Bonjour Nature (prise le 25 juillet 2023) 
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ƻŦŦŜǊǘŜ ǇŀǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ŘŜ [ŀƴŀǳŘƛŝǊŜ prend la forme de ce que Curtis (2003) désigne comme une pratique 

« éco-locale » et pédagogique soutenue par un cadre de valeurs normatif, soit celui du « durable ». Par 

cette excursion au départ de Montréal, Bonjour Nature introduit ainsi une extension à ƭΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ urbain 

de la bicyclette au-delà des frontières de la ville, soit en articulant la bicyclette à des spatio-temporalités, 

des socialités et des régimes de valeurs (Frow, 2008) de la nature et du paysage.  

 

Avec la ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŎƻƳƳŜ ǇƻǊǘŜ ŘΩŜƴǘǊŞŜΣ ŘŜǎ ƭƛŜƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀǳȄΣ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛŀǳȄ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭǎ 

sont négociés en contraste ς mais non en opposition ς aux modes de vie urbains. À cet égard, la bicyclette 

réconcilie ici la tension courante entre vie urbaine et non urbaine, tout en réaffirmant néanmoins un 

ensemble de mythes associés à la vie non ǳǊōŀƛƴŜΣ ǎǳǇǇƻǎŞƳŜƴǘ ƎŀǊŀƴǘŜ ŘŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŀǳǘƘŜƴǘƛŎƛǘŞΣ 

en opposition aux nuisances de la vie urbaine (densité, pollution, bruit, artificialisation des sols, etc.). Dans 

cet imaginaire dichotomique hérité de lectures romantiques et hygiénistes, le cyclotourisme se présente 

à nouveau comme une solution permettant de soulager des tensions relatives aux maux de la vie urbaine 

Ŝƴ ǎΩƛƳƳŜǊƎŜŀƴǘ Řŀƴǎ ǎŀ ƳȅǘƘƛǉǳŜ ǇƻƭŀǊƛǘŞ : la campagne. La mise en valeur des vertus du végétal et de 

ƭŀ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ ǎǳǇǇƻǎŞŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǊǳǎǘƛǉǳŜǎ ƴΩŀ ǊƛŜƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳ, rappelle Samuel Depraz (2021), 

qui souligne que « ώŎϐƘŀǉǳŜ ŞǇƻǉǳŜ ŀ ώΧϐ ŘƻǘŞ ƭŀ ǾƛŜ ǊǳǊŀƭŜ ŘΩŀǘǘǊƛōǳǘǎ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ ŀǳȄ ŘȅǎŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ 

urbains du moment » (para. 9). Selon lui,  

plus les villes ont grandi, plus il a semblé nécessaire à ses habitants de se construire 

une alternative utopique portant des valeurs contraires à la ville et leur permettant, au 

moins en esprit, de garder une perspective de choix de vie différente (Depraz, 2021 

para. 6). 

 

" ǳƴŜ ŞǇƻǉǳŜ ƻǴ ǇŀǊŜǊ ƭŜ ǾŞƎŞǘŀƭ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǾŜǊǘǳǎ Ŝǎǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ƳŀǊƪŜǘƛƴƎ ǳǊōŀƛƴ (Mathis 

et Pépy, 2017), la bicyclette comme ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŘΩŀŎŎŝǎ ŀǳ ǾŞƎŞǘŀƭ όƻǳ Ł son signifiant, la nature) fait valoir 

ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ǎŜ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ et se naturalise par ailleurs dans les politiques urbaines de la mobilité de la 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǘ ŎǊŞŜ ǳƴŜ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜΣ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ Ŝƴ ŜǎǇǊƛǘΣ ŘΩǳƴŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ŀǳǘƘŜƴǘƛŎƛǘŞ ŀŎŎŜǎǎƛōƭŜ ŘŜ 

manière « douce » et « durable ».  
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Des imaginaires de quartiers renouvelés 
 

JŜ ƳΩƛƴǎǇƛǊŜǊŀƛ Ł ǇǊŞǎŜƴǘ Řǳ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘΩζ exemple » de Massumi (2002) défini en début de chapitre (voir 

note de bas de page 91) pour mettre en évidence comment le « quartier η ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ 

échelle de la « renaissance urbaine » définie et façonnée par la mobilité de la bicyclette. La conception de 

ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ǎŜƭƻƴ aŀǎǎǳƳƛ Ŝǎǘ ǳƴŜ ƛƴǾƛǘŀǘƛƻƴ Ł ƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ƭŜ ǎƛƴƎǳƭƛŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ǊŞǾŞƭŜǊ ƭŜǎ ŘŞǘŀƛƭǎ ǉǳƛ 

le composent (et non à illustrer le général à partir du spécifique, comme le veut le sens commun du 

terme). Dans notre cas, ŎŜ ŎƻƴŎŜǇǘ Ŝǎǘ Ƴƛǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŀŦƛƴ ŘΩŜȄǇƭƻǊŜǊ ŘƛǾŜǊǎŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ 

participe à faire qǳŀǊǘƛŜǊ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa Petite-Patrie, dans le but de saisir 

les modalités de ce faire en tant que processus de spatialisation dynamique, toujours en cours, et 

ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞ ŘŜ ǘǊŀƧŜŎǘƻƛǊŜǎ ǉǳƛ ŎƻŜȄƛǎǘŜƴǘΣ ǎŜ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜƴǘΣ ǎΩŀŦŦŜŎǘŜƴǘΣ ŜƴǘǊŜƴǘ Ŝƴ ŎƻƴŦƭƛǘ ƻǳ 

coopèrent (Vásquez Donoso, 2009). bƻƳōǊŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ Ł ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ Ŝǘ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ ƭŀ 

mobilité de la bicyclette sont ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƛƴƛǘƛŞŜǎ Ŝǘ ǊŞŀƭƛǎŞŜǎ ǇŀǊ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ 

ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀǳȄΣ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ Ł ōǳǘ ƴƻƴ ƭǳŎǊŀǘƛŦ Ŝǘ ŘΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇǊƛǾŞŜǎΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘΦ bΩǆǳǾǊŀƴǘ pas 

en concertation, ces acteurs et organisations formulent des expressions de la bicyclette et participent au 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜs sociaux de la bicyclette dont ces expressions proposent une mise en scène.  

 

Dans cette section, nous verrons comment des expressions ŘΩǳƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ζ durable », opérationnalisée 

et territorialisée par la mobilité de la bicyclette, participent de dynamiques de pouvoir cultivant 

lΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ la ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎΣ ŀǘǘǊŀŎǘƛŦǎ Ŝǘ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘƛŜƭǎΦ Autant 

ǉǳŜ ǇŜǳǾŜƴǘ ƭΩşǘǊŜ ƭŜǎ ǊŞƎƛƻƴǎ ƻǳ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ (Adam et Comby, 2020), les quartiers ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŀ ŎƛōƭŜ 

de stratégies destinées à renouveler ou à développer une image de marque et à exprimer ς ou plutôt à 

imaginer ς ƭŀ ǎƛƴƎǳƭŀǊƛǘŞ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ de diverses manières. Dans le Montréal post-industriel du XXIe siècle, 

cette dynamique Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ ŎǆǳǊ des pratiques de développement urbain « durable », soutenues 

par des politiques, des programmes et des plans qui en incitent la réalisation. Comme nous le verrons 

dans ce qui suit, la bicyclette constitue une technologie favorable à la réalisation de principes du 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩŀƳōƛǘƛƻƴǎ ζ durables » de mobilité Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ 

quartiers Ŝƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ƳŜŘƛǳƳ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜΣ ǎƻǳǘŜƴŀƴǘ Ŝǘ 

ŀƭƛƳŜƴǘŀƴǘ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴ ŎŀǇƛǘŀƭƛǎƳŜ ǳǊōŀƛƴ ζ durable ». 
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La Cité Angus 
 

Dans cette section, nous analyserons comment la notion de « quartier » est négociée Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ 

projet de développement urbain durable, en tension avec des héritages et des imaginaires 

sociotechniques de la mobilité ferroviaire.  

 

De la mobilité ferroviaire à la mobilité « durable » 

 

Cité Angus est un projet résidentiel en deux phases, situé aux abords du Technopôle Angus dans 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ wƻǎŜƳƻƴǘςLa Petite-Patrie. La première phase de réalisation du projet résidentiel, 

achevée en décembre 2020, a permis la construction de 120 unités de logement dont 80 % comptent plus 

de trois chambres à coucher. Selon le site Internet du projet, cette phase visait à proposer « des condos 

abordables » aux familles montréalaises « modernes » (Cité Angus, s. d.-a). La deuxième phase a permis 

la construction de 88 unités « spacieuses, écologiques et conçues pour répondre aux besoins des familles 

qui souhaitent vivre dans un quartier vert et durable » (Technopôle Angus, s. d.-b). Cette phase visait ainsi 

ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ζ chez-soi écologique et élégant η Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩǳƴ ζ quartier104 » qui le rend possible 

en réunissant des conditions favorables.  

 

Historiquement, le secteur Angus doit son nom aux usines de fabrication de trains et de matériel 

ferroviaire. Au tout début du XXe siècle, ce secteur créé de toutes pièces pour loger les ouvriers et leurs 

ŦŀƳƛƭƭŜǎ Şǘŀƛǘ ŀǳ ŎǆǳǊ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ Lƭ ƴŜ ǊŜǎǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǇǊŜǎǉǳŜ Ǉƭǳǎ 

de traces ŘŜ ƭΩŃƎŜ ŘΩƻǊ Řǳ ǘǊŀƛƴ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŘŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ŘŜǎ ǳǊōŀƴƛǘŞǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎΣ ƳŀǊǉǳŞŜǎ ǇŀǊ 

les spatialités et les temporalités ferroviaires, ont animé et façonné Montréal pendant des décennies. Les 

ǳǎƛƴŜǎ !ƴƎǳǎ Ŝǘ ƭŜǳǊ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎǳǇǇƭŞŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ 

¢ŜŎƘƴƻǇƾƭŜ !ƴƎǳǎ ǆǳǾǊŀƴǘ ŀǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘƻƳŀƛƴŜǎ ŘŜ 

ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴΣ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎΦ 

 
104 Dans le cadre du projet de Cité Angus, « Angus » y est désigné comme un « quartier ». Sur le plan administratif, Angus désigne 
Ǉƭǳǘƾǘ ǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ wƻǎŜƳƻƴǘςLa Petite-Patrie. À travers le projet de Cité Angus, la notion de « quartier » 
est ainsi façonnée Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ Řƻƴǘ ƭŀ Ǿƛǎƛƻƴ ŎƻƴǎƛǎǘŜΣ dans les termes de la firme 
ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ tǊƻǾŜƴŎƘŜǊ_Roy (s. d.) participante ŀǳ ǇǊƻƧŜǘΣ ŘŜ ōŃǘƛǊ ζ ǳƴ ŞŎƻǉǳŀǊǘƛŜǊ ǉǳƛ ǎŜ ŘŞŘƛŜ Ł ƭŀ ǾƛŜ ƭƻŎŀƭŜ Ŝǘ Ł ƭΩŜƳǇƭƻƛ ηΦ 
Ce projet promeut un « quartier à taille humaine », offrant à ses futurs résidants une rue partagée, un boisé urbain, des « corridors 
ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜǎ η Ŝǘ ŘŜǎ ǇƭŀŎŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ōƻǊŘŞŜǎ ŘŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜǎ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Řŀƴǎ ǳƴ ŜǎǇǊƛǘ ŘΩζ ŀƴƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ η (ibid.). 
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" ƳŜǎǳǊŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜǎ ŎƻƴƴŀƞǘǊƻƴǘ ǳƴ ŘŞŎƭƛƴ ŀǾŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ ǊŜƳǇƭŀŎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

ǊƻǳǘƛŜǊ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфслΣ Ŝǘ ǉǳŜ ƭŀ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜǎ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩǳǎƛƴŜ ǎƛǘǳŞǎ Ł ƭΩŜǎǘ Řǳ ōƻǳƭŜǾŀǊŘ 

Saint-Michel fermeront au cours des années 1970, divers projets de développement du secteur prendront 

forme. En 1974, la filiale immobilière du Canadian Pacific (CP), la société Marathon Realties, deviendra 

ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ Ŝǘ ŀƴƴƻƴŎŜǊŀΣ Ŝƴ мфтсΣ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǾŀǎǘŜ ǇǊƻƧŜǘ ƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ ŎƻƳǇǊenant 

la construction du plus grand centre commercial au Québec et de 1 500 logements à prix élevés. En 1977, 

le Comité logement Rosemont sera fondé dans le but de lutter contre la réalisation de ce projet et de 

défendre les droits des locataires craignant ƭŜǎ ǇǊŜǎǎƛƻƴǎ ŦƻƴŎƛŝǊŜǎ Ŝǘ ƭΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜ ƭŀ 

circulation automobile et du camionnage (Laferrière et Vallée, 1998). Dans le contexte de projets de 

ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ƭƛŞǎ ŀǳ ŘŞŎƭƛƴ ŘΩǳƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜΣ ƭŜ /ƻƳƛǘŞ ƭƻƎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘ ŀǳǊŀ Ǝŀƛƴ ŘŜ ŎŀǳǎŜ Ŝǘ 

obtiendra la construction de 1 200 logements sociaux sur un total de 2 900 logements construits. Suite à 

la fermeture définitive des derniers ateliers des usines Angus en 1992, le CP réitérera sa volonté de 

développement résidentiel et commercial sur le reste du terrain libéré. En 1995, la Société de 

Développement Angus sera fondée pour porter un projet de développement résidentiel et industriel, fruit 

de la collaboration entre la Corporation de développement économique communautaire de Rosemontτ

La-Petite-Patrie, la ville de Montréal et le CP. Le Technopôle Angus naîtra de cette collaboration pour une 

relance des activités ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜǎ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇŜǘƛǘŜǎ Ŝǘ 

ƳƻȅŜƴƴŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Řŀƴǎ ǳƴ ŘƻƳŀƛƴŜ ƴƻǾŀǘŜǳǊΣ ŎŜƭǳƛ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ όibid.). 

 

/ŜǘǘŜ ǘǊŀƴǎƛǘƛƻƴ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜΣ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Ł ǳƴ ŀǳǘǊŜΣ ǘŞƳƻƛƎƴŜ Řǳ ǊƾƭŜ 

structurant des activités économiques et industrielles sur le développement résidentiel et les modes de 

vie qui les caractérisent. À lui-même, le cas du secteur Angus démontre le rôle central de la mobilité dans 

ce développement au gré des conjonctures et des tendances qui organisent un territoire. Comme abordé 

plus haut, le « vert » émergera comme un élément incontournable du renouvellement urbain et de la 

promotion territoriale à Montréal à compter des années 1990. Dans le cadre du projet de la Société de 

Développement Angus, le « vert η ŀǇǇŀǊŀƞǘǊŀ ŎƻƳƳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜǎ Ł ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŞŎƻƴƻƳƛŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ Ł ƭΩŀǳōŜ du XXIe siècle ainsi que pour le développement 

ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ ǉǳƛ ƭΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜΦ !ǳ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ нлллΣ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǎΩŜǎǘ ŘƻƴƴŞ ƭŜ ƳŀƴŘŀǘ ŘŜ 

« repousser les limites de la revitalisation urbaine responsable ηΣ ǘŜƭ ǉǳΩŜƴ ƛƴŦƻǊƳŜ ƭŜ ǎƛǘŜ LƴǘŜǊƴŜǘ Řǳ 

Technopôle Angus (s. d.-a). La Cité Angus naîtra quelques années plus tard comme un projet résidentiel 

venant finaliser la métamorphose du secteur Angus dirigé par la Société de Développement Angus. Au 
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ǘƻǳǊƴŀƴǘ ŘΩǳƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ marquée par ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ dans des projets 

ŘΩinfrastructures lourdes (dont le rôle sera stratégique au développement régional, national et 

continental)Σ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ !ƴƎǳǎ ǎŜ ŦŜǊŀ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ 

ǇŞǊƛƻŘŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ όƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǊŀǊŜƳŜƴǘ ƴƻƳƳŞŜ ŎƻƳƳŜ ǘŜƭƭŜύ ƳŀǊǉǳŞŜ ǇŀǊ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ 

économie dite sociale105. 

 

Dans ce contexte de renouvellement résidentiel et industriel, la mobilité joue un rôle stratégique au 

développement du secteur Angus. Ce rôle est néanmoins très différent de celui autrefois joué par la 

ƳƻōƛƭƛǘŞ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜΣ Řƻƴǘ ƭΩƘŞǊƛǘŀƎŜ Ŝǎǘ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ ǇǊésent au niveau du potentiel industriel associé au 

secteur et au niveau architectural en raison des vestiges (ŀǊŎƘŜǎ Ŝǘ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘΩŀŎƛŜǊ) de la Locoshop. 

Dans le cadre de ses activités de promotion de la Cité Angus, la Société de Développement Angus situe la 

mobilité « active » comme une modalité dΩun faire quartier (figures 23 et 24). Relativement enclavé par 

des héritages sociotechniques de la mobilité, soit par la voie de chemin de fer ǉǳƛ ƭƛƳƛǘŜ ƭΩŀŎŎŝǎ ŘƛǊŜŎǘ Ł 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ tƭŀǘŜŀǳ-Mont-wƻȅŀƭ ǎƛǘǳŞ Ł ƭΩƻǳŜǎǘΣ Ŝǘ par la rue Sherbrooke, continuité de 

ƭΩƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ ǊƻǳǘŜ моуΣ ǉǳƛ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴƴŜ ƭΩŀŎŎŝǎ ŀǳ ƳŞǘǊƻ tǊŞŦƻƴǘŀƛƴŜΣ ƭŜ renouvellement résidentiel et 

industriel du ǎŜŎǘŜǳǊ Ŝǎǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǾŀƭŜǳǊ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇǊƻƳƻǘƛƻƴƴŜƭƭŜǎ par la mobilité « active » 

et en particulier de la bicyclette.  

 

 

Figure 23 - Capture d'écran du site Internet officiel de la Cité Angus, rubrique « éco-projet » (Cité Angus, s. d.-c) 

 

 
105 /ŜǘǘŜ ŘŜǊƴƛŝǊŜ Ŝǎǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ Ƴƛǎǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ {ƻŎƛŞǘŞ ŘŜ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ !ƴƎǳǎΣ ǉǳƛ ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘ ǎǳǊ ǎƻƴ ǎƛǘŜ LƴǘŜǊƴŜt 
comme une approche privilégiant « le développement de projets spécifiques répondant aux besoins de la communauté et du 
territoire » (Société de développement Angus, 2022). 
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Figure 24 - Capture d'écran du site Internet officiel de la Cité Angus, rubrique « quartier » (Cité Angus, s. d.-b) 

 

tŀǊ ƭΩƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜΣ ƭa mobilité « active » constitue un argument permettant de pallier 

ƭΩŜƴŎƭŀǾŜƳŜƴǘ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ Ŝǘ ŀǳȄ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŎƻƴǘǊŀƛƎƴŀƴǘŜǎΦ En cela, la bicyclette 

contribue à soutenir ƭŀ ǾƛŀōƛƭƛǘŞ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎŝǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ 

ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ŜƴǘǊŜ ǳƴ ǇƾƭŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭ Ŝǘ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ et un réseau de pistes, 

ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜǎ cyclables ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ. Elle correspond même à une solution pour le 

développement de ce secteur dans un contexte de développement durable où les promoteurs sont 

contraints de respecter certains principes afin de limiter les externalités négatives liées à leurs projets. À 

ŘŞŦŀǳǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ de transport en commun structurant, la bicyclette 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ǇŜǳ ŎƻƳǇƭŜȄŜ Ŝǘ ǇŜǳ ŎƻǶǘŜǳǎŜ Ł ƛƳǇƭŀƴǘŜǊ Ŝƴ ƳşƳŜ ǘŜƳǇǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ 

argument favorable à ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ Ł la réalisation « durable » du projet. 

 

wŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ζ écoquartier » 

 

9ƴ ǇŀǊǘŜƴŀǊƛŀǘ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŦƛǊƳŜǎ ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ tǊƻǾŜƴŎƘŜǊ_wƻȅΣ ŘΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ bLt tŀȅǎŀƎŜΣ ŘŜ 

génie civil spécialisée en ingénierie urbaine durable Vinci Consultants et de génie mécanique et électrique 

spécialisée en efficacité énergétique et en écoconception Pageau Morel associés, la Société de 

DéveloǇǇŜƳŜƴǘ !ƴƎǳǎ ŜƴǘŀƳŜ ǳƴ Ǉƭŀƴ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ζ inédit » pour le Technopôle : celui de la 

construction de « ƭΩ écoquartier » [sic] du Technopôle Angus. Situé en face du parc Jean-Duceppe, 

« ƭΩŞŎƻǉǳŀǊǘƛŜǊ ǇǊŜƴŘ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǾƛƭƭŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ƻǴ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ Ŝǘ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ǇŀǊǘŀƎŜƴǘ ǳƴ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜ 

dynamique, écologique et accueillant, dans des bâtiments construits selon les plus hautes normes en 

ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ », peut-on lire sur le site Internet du Technopôle (s. d.-a). 
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« [ΩŞŎƻǉǳŀǊǘƛŜǊ » comprend la planification de 25 ҈ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǾŜǊǘǎ όǊǳŜ ōƻǊŘŞŜ ŘΩŀǊōǊŜǎΣ ōƻƛǎŞ ǳǊōŀƛƴΣ 

couloirs écologiques, etc.), une gestion des eaux « réinventée » (réutilisation des eaux de pluie, réduction 

de 40 ҈ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ ŘΩŜŀǳ ǇƻǘŀōƭŜύ Ŝǘ ǳƴŜ ζ boucle énergétique » permettant la répartition de 

ƳŀǎǎŜǎ ŘΩŀƛǊ ŎƘŀǳŘ Ŝǘ ŘΩŀƛǊ ŦǊƻƛŘ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ŜǎǇŀŎŜΣ ŜƴǘǊŀƞƴŀƴǘ ǳƴŜ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ 

la consommation énergétique des bâtiments. Au Québec, aucǳƴ ŎŀŘǊŜ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛŦ ƴΩŜƴŎŀŘǊŜ cependant 

ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ζ écoquartier η ƴƛ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ǉǳƛ ǎΩŜƴ ǊŜǾŜƴŘƛǉǳŜƴǘΦ 5ŀƴǎ ǎƻƴ ŀǊǘƛŎƭŜ ζ Les 

quartiers verts à Montréal, nouveau paradigme ou « greenwashing »? » paru dans le Journal Métro, Éric 

Martel (2022) soulève ǉǳŜ ǇƻǳǊ şǘǊŜ ǊŜŎƻƴƴǳǎ ǇƻǳǊ ƭŜǳǊǎ ǾŜǊǘǳǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ Ŝƴ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎŀŘǊŜ 

législatif à cet effet, « les développements doivent se prévaloir de certifications développées par des 

entités privées, comme le [LEED] ηΣ ŎƻƳƳŜ ŎΩŜǎǘ ƭŜ Ŏŀǎ ǇƻǳǊ ζ ƭΩŞŎƻǉǳŀrtier » du Technopôle Angus. « Ce 

type de mention peut être coûteux, et surtout, utilisé sur des bases de greenwashing », estime Martel.  

 

Le programme de certification LEED, développé par le US Green Building Council en 1993, vise à évaluer 

la « qualité environnementale η ŘŜ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ ǎŜƭƻƴ ŘŜǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ŘΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭŀ 

ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜΣ ŘŜ ƭΩŜŀǳΣ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŀǳȄ Ŝǘ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎΣ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ 

à proximité. De la sorte, il offre à ses clients un incitatif destiné à tenir compte du rôle et du poids 

ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ŘŜǎ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ Řŀƴǎ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎΣ Ŝƴ ƳŜǘǘŀƴǘ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘŜǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ Ǿƛǎŀƴt une 

ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƳǇǊŜƛƴǘŜ ŞŎƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜǎ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ ŀǾŀƴǘΣ ǇŜƴŘŀƴǘ Ŝǘ ŀǇǊŝǎ ƭŜǳǊ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴΦ tŀǊ ƭŜ Ŧŀƛǘ 

même, la certification LEED offre à ses clients une opportunité promotionnelle de taille, dans la mesure 

où elle permet de rendre visible les efforts déployés en conformité aux exigences du moment 

homologuées par la certification mondialement reconnue, constituant dès lors un outil séduisant pour 

ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǊ ƭŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞΣ ƭŀ ƴƻǘƻǊƛŞǘŞ Ŝǘ ƭŜǎ ǾŀƭŜǳǊǎ ŘΩǳƴŜ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜΣ ŘΩǳƴ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Ŝǘκƻǳ ŘŜ 

partenaires. À Montréal, le programme Bâtiments industriels durables subventionne les entreprises qui 

réalisent des travaux de construction ou de rénovation en respectant les principes et conditions 

de développement durable établis par diverses certifications encadrant les bâtiments neufs et la mise à 

niveau de bâtiments existants, parmi lesquelles la certification LEED. Le programme municipal constitue 

ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƭŜǾƛŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ нлму-2022 « Accélérer Montréal » et du 

Ǉƭŀƴ ŘΩŀŎtion en développement économique du territoire « Bâtir Montréal », tous deux adoptés en 2018. 

 

Ces certifications représentent une aide précieuse pour le développement économique ς et la réputation 

ς ŘΩǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞΦ 9ƴ ŎƻƴǾƻǉǳŀƴǘ Ŝǘ en mobilisant des visions et des valeurs 
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consensuelles et apolitiques au sujet du développement durable (et de ses mutations durabilistes), elles 

ŦŀǾƻǊƛǎŜƴǘ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ όŁ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ ŘŜǎ ζ green buildings » certifiés) 

simples à implanter et bénéficiant aux organisations qui les adoptent dans une logique de visibilité et de 

notoriété (Lubitow et Miller, 2013)Φ [ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ [995 Ŝǎǘ ƎǳƛŘŞŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ƛƳǇŞǊŀǘƛŦǎ ŘŜ ƳŀǊŎƘŞ Ŝǘ ǳƴŜ Ǿƛǎƛƻƴ 

haut de gamme du développement immobilier depuis les principes vertueux du « durable ». Certains 

ŎƻƳƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭΩŀǾŀƴǘŀƎŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜ ς voire le prestige ς que confèrent 

les programmes de certifications à leurs promoteurs. Véritables outils de compétitivité, ils permettent aux 

ŎŀōƛƴŜǘǎ Ŝǘ ŀǳȄ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭǎ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜΣ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ƻǳ Řǳ ŘŜǎƛƎƴ ŘΩŀǇǇŀǊŀƞǘǊŜ ƛƴƴƻǾŀƴǘǎΤ 

aux agences immobilières de stimuler leurs activités de vente et de location; aux entreprises engagées 

dans un effort de durabilité de révéler leur bonne foi (Watson, 2015). Nonobstant les efforts déployés 

ǇƻǳǊ ǎŀǘƛǎŦŀƛǊŜ ŘΩŜȄƛƎŜŀƴǘǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎΣ ŎŜǎ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ŀƎƛǎǎŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ƳŀǊǉǳŜǎ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

durable utiles pour répondre aux objectifs de développement et aux besoins de résultats de multiples 

organisations. Au même titre que les divers prix et guides de bonnes pratiques élaborés par des 

institutions publiques, des acteurs privés ou associatifs, ces certifications contribuent ainsi aux mutations 

conjoncturelles du capitalisme urbain « vert η Ŝǘ Ł ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ƛƴǎǇƛǊŞ ŘΩǳƴŜ ƛŘŞƻƭƻƎƛŜ ƴŞƻ-

hygiéniste.  

 

La « renaissance » résidentielle et industrielle Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ !ƴƎǳǎ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ 

« durable » se réalise ainsi Řŀƴǎ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴǘƛŜƭ Ł ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎ Ŝǘ 

attractifs. Normée par des pratiques ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜǎ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩζ experts » selon des principes 

du « durable » internationalement reconnus, mais non encadrée sur le plan législatif au Québec, la 

réalisation de « ƭΩ écoquartier » du Technopôle Angus ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜ Ŝƴ ŎƻƴŦƻǊƳƛǘŞ Ł ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ 

standards culturels et économiques du moment (Adam, 2020). {ƻǳǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ ŞŎƻƭƻƎƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

problématiques résidentielles et urbaines, ǎƻƛǘ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘΩƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀǳȄ Řŀƴǎ ƭŀ 

ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ζ durable » (Tozzi, 2013), le « vert » offre une légitimité aux projets de 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΦ !ǳ ŎǆǳǊ ŘΩun secteur autrefois brun, ouvrier et pollué, le verdissement accompagne un 

« retour » ŘΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛǉǳŜǎ Ł ŦƻǊǘŜ ǾŀƭŜǳǊ ŀƧƻǳǘŞŜ ainsi que du mythe du village urbain aux 

relations sociales présumément conviviales et authentiques. Dans ce contexte, la bicyclette se présente 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾŜ Ŝǘ ŀǇǇǊƻǇǊƛŞŜ Ł ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭǎ Ŝǘ 

industriels stratégiques à la réalisation de cibles du développement durable. La bicyclette émerge comme 

une solution cohérente aux mises en ordre effectuées dans des pratiques de développement urbain 
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durable. En cela, les conditions de mobilité de la bicyclette sont ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ stratégiques au 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭǎ Ŝǘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ζ quartiers durables », dans des 

ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞŜǎ Ł ƭŀ ŎƻƳǇŞǘƛǘƛǾƛǘŞ Ŝǘ Ł ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜΦ 

 

La Promenade Masson 
 

Dans cette section, nous analyserons comment la notion de « quartier η Ŝǎǘ ƴŞƎƻŎƛŞŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ 

projet de revitalisation et de rénovation urbaine. Nous verrons comment le quartier est venu à constituer 

ǳƴŜ ŜƴǘƛǘŞ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ Ł ƛƴǾŜǎǘƛǊ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ, en tenant compte de leurs intérêts distincts 

Ŝǘ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƳƻȅŜƴǎ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜΦ  

 

WΩŀƛ ǊŞǎƛŘŞ ŘǳǊŀƴǘ ǎŜǇǘ ŀƴƴŞŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa Petite-Patrie, dans le secteur 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƴƻƳƳŞ le « Vieux-Rosemont »106. Entre mon installation en 2011 et Ƴƻƴ ŘŞǇŀǊǘ Ŝƴ нлмтΣ ƧΩŀƛ 

Ǿǳ ŎŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ŜƴŎƭŀǾŞ ŀǳȄ ŎƻƴŦƛƴǎ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ Řǳ /ŀƴŀŘƛŜƴ tŀŎƛŦƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ Ŝǘ ŘŜǎ ōƻǳƭŜǾŀǊŘǎ 

Rosemont et Saint-aƛŎƘŜƭ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ profondément changer. Dans cette section, je présenterai 

certaines transformations visuelles concernant le secteur au cours des quinze dernières années. Pour cela, 

ƧŜ ƳΩŀǇǇǳƛŜǊŀƛ ǎǳǊ Ƴƻƴ ŜȄǇŞǊƛŜƴŎŜ ŘŜ ŦǊŞǉǳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ ǎŜŎǘŜǳǊ Ŝǘ ŘŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ ǉǳŜ ƧΩŀƛ Ǉǳ ƴƻǘŜǊΣ 

et je doŎǳƳŜƴǘŜǊŀƛ ŎŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŀƛŘŜ ŘŜ ƭΩƻǳǘƛƭ DƻƻƎƭŜ {ǘǊŜŜǘ ±ƛŜǿ όD{±ύΦ tŀǊ ŀǇǊŝǎΣ ƧΩŀƴŀƭȅǎŜǊŀƛ 

ŎƻƳƳŜƴǘ Ŝǘ Řŀƴǎ ǉǳŜƭƭŜ ƳŜǎǳǊŜ ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ǇŜǳǘ 

influencer la réalisation de transŦƻǊƳŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘΩǳƴ quartier en renouvellement. Enfin, je 

ǇǊŞǎŜƴǘŜǊŀƛ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ƳŞŘƛŀǘƛǎŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜǎ ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎΦ 

 

Renouvellement urbain et esthétique 

 

[Ωǳƴ ŘŜǎ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ǉǳŜ ƧΩŀƛ Ǉǳ ƻōǎŜǊǾŜǊΣ Ŝǘ ŎŜǊǘŀƛƴŜƳŜƴǘ ƭΩǳƴ ŘŜǎ Ǉƭǳǎ apparents, est celui 

ŘŜǎ ŘŜǾŀƴǘǳǊŜǎ ŘΩƛƳƳŜǳōƭŜǎ Řƻƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŞǘŀƛŜƴǘ ŀǳǘǊŜŦƻƛǎ Ǉƭǳǘƾǘ ǾŞǘǳǎǘŜǎΦ 5ŀƴǎ ŎŜǊǘŀƛƴǎ Ŏŀǎ ŎŜǎ 

 
106 À noter que le nom « Vieux-Rosemont η ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǳƴŜ ŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜΣ Ƴŀƛǎ Ǉƭǳǘƾǘ ǳƴŜ dénomination politique et 
culturelle récente visant à désigner, a posteriori, le secteur historique environnant les ateliers Angus. Cette appellation interroge 
ƭŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ (le « vieux ») dans la production ŘΩƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ ŘŜ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ζ durables ηΣ Ł ƭŀ ŎǊƻƛǎŞŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ 
ǇǊƻƳƻǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘΩŀǳǘƘŜƴǘƛŎƛǘŞ notamment.  



 

177 
 

devantures ont été rénovées ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ƻŎŎǳǇŀƴǘǎ ŘŜ ƭƻŎŀǳȄ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀǳȄΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ 

Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Ŏŀǎ ƭŜǎ ƻŎŎǳǇŀƴǘǎ ǎƻƴǘ ǊŜǎǘŞǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΦ 5ŀƴǎ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŎŀǎΣ ƭΩŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ aŀǎǎƻƴΣ ƭŀ 

ǊǳŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ŘΩƻǳŜǎǘ Ŝƴ Ŝǎǘ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ Řǳ ±ƛŜǳȄ wƻǎŜƳƻƴǘΣ ŀ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ 

et de travaux ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ à partir de la fin des années 2000. 5ŝǎ ƭΩŞǘŞ нлмнΣ ŘŜǳȄ ƭƻŎŀǳȄ ŀƭƻǊǎ 

vacants aux numéros 2619 et 2627 de la rue Masson (figure 25) trouveront des occupants. 

 

Figure 25 - Capture d'écran ŘΩǳƴŜ ƛƳŀƎŜ GSV du 2619 rue Masson (Google, 2011a) 

 

 

Figure 26 - Capture d'écran ŘΩǳƴŜ ƛƳŀƎŜ GSV du 2619 rue Masson (Google, 2012) 

[ΩŀƴŎƛŜƴ ƳŀƎŀǎƛƴ ŘŜ ƳŀǘŞǊƛŜƭ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛǉǳŜ Ŝǘ ƳǳƭǘƛƳŞŘƛŀ ǎŜǊŀ ǊŜƳǇƭŀŎŞ ǇŀǊ ǳƴ ōǳǊŜŀǳ ŘŜǎ ǾŜƴǘŜǎ ŘŜ 

ŎƻƴŘƻƳƛƴƛǳƳǎ Řƻƴǘ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴΣ Ł рлл ƳŝǘǊŜǎ Řǳ ōǳǊŜŀǳ Ŝǘ ŀǳȄ ŀōƻǊŘǎ Řǳ tŀǊŎ Řǳ tŞƭƛŎŀƴΣ ǎΩŞǘŜƴŘǊŀ 

entre 2013 et 2019 (figure 26). [Ωancienne agence de voyages mitoyenne sera remplacée par le nouveau 

magasin de prêt-à-porter Les Coureurs de Jupons. Sur son site Internet, ce magasin indépendant se 
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présente comme une « vitrine dynamique » pour « ƭŜǎ ǆǳǾǊŜǎ ƻǊƛƎƛƴŀƭŜǎ ŘŜ ƴƻǎ ŎǊŞŀǘŜǳǊǎ ƭƻŎŀǳȄΣ ǳƴ 

ǇǊƻƧŜǘ ǉǳƛ ǊŞǳƴƛǘ ƭŜ ƳƻƴŘŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻŘŜ Ŝǘ ŎŜƭǳƛ ŘŜǎ ŀǊǘǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ Ǉƻƴǘ ŜƴǘǊŜ ƴƻǎ ǘŀƭŜƴǘǳŜǳȄ ŘŜǎƛƎƴŜǊǎ Ŝǘ 

un public qui veut consommer de façon responsable » (Les Coureurs de jupons, 2025). La boutique met 

en vente des produits de créateurs québécois [sic] qualifiés « éthiques », « locaux » et « équitables ». Ce 

projet commercial est le fruit dΩune collaboration entre deux amies, et la réalisation de leur rêve de mettre 

sur pied « une petite entreprise locale et responsable » ayant pignon sur rue tout en « enrichissant une 

vie de quartier ». La teneur de ce projet entrepreneurial est indicatrice ŘΩǳƴŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ 

commerciale sur la rue Masson, soulevant un ensemble de questions relatives à ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ Ŝǘ 

aux changements populationnels et résidentiels en lien à des transformations économiques et 

industrielles. Comme le souligne Alexandre Maltais (2016)Σ ƭŀ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǎŜǊŀƛǘ 

ǎȅƳǇǘƻƳŀǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŜƳōƻǳǊƎŜƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊΣ ζ témoignant de sa trajectoire socio-économique 

ascendante » (p. 148). Les commerces deviendraient des « facilitateurs η ŘŜ ƭΩŜƳōƻǳǊƎŜƻƛǎŜƳŜƴǘΣ ŀǳǘŀƴǘ 

ǉǳΩǳƴ ǎȅƳōƻƭŜΣ ŎƻƴǘǊƛōǳŀƴǘ Ł ƭŀ ŘƛǎǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭƛŜǳȄ ŘΩŀǇǇǊƻǾƛǎƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ socialités pour des 

ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ƳƛǎŜǎ Ł ƭΩŞŎŀǊǘ Řans des processus de renouvellement urbain (ibid.). 

 

Figure 27 - /ŀǇǘǳǊŜ ŘϥŞŎǊŀƴ ŘΩǳƴŜ ƛƳŀƎŜ D{± Řǳ нсмф ǊǳŜ aŀǎǎƻƴ (Google, 2022) 

En 2019, soit au terme de la période de vente des condominiums, le local du bureau des ventes sera libéré 

et mis en vente, et le fleuriste Le jardin de Mathilde ǎΩȅ ƛƴǎǘŀƭƭŜǊŀ όŦƛƎǳǊŜ 27). Parmi les autres changements 

ƴƻǘŀōƭŜǎΣ ƭŜ ƭƻŎŀƭ Řǳ ǎŀƭƻƴ ŘŜ ōǊƻƴȊŀƎŜ .Ǌƛƴ ŘŜ {ƻƭŜƛƭ ŀ ŞǘŞ ƻŎŎǳǇŞ ǇŀǊ ǳƴ ƳŀƎŀǎƛƴ ŘŜ ŎƻƴŦƛǎŜǊƛŜ Ŝǘ ŘΩŞǇƛŎŜǎ 

ŜƴǘǊŜ нлмр Ŝǘ нлмт ǇƻǳǊ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ Ŝǘ ŘŜǇǳƛǎ нлмтΣ şǘǊŜ ƻŎŎǳǇŞ ǇŀǊ ƭΩŞǇƛŎŜǊƛŜ ζ écologique » et « zéro 

déchet » Méga Vrac. Voisin de palier du Coureurs de Jupons, le Studio Namkha ς Café & Yoga a lui ouvert 

ses portes en 2018 en reprenant le local auparavant occupé par lΩŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ Clinique Santé Naturelle. Plus 

Ł ƭΩŜǎǘΣ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ƭƻŎŀǳȄ ǾŀŎŀƴǘǎ Ŝƴ нлмм ǎƻƴǘ ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ƻŎŎǳǇŞǎ ǇŀǊ ŘƛǾŜǊǎ ǊŜǎǘŀǳǊŀƴǘǎΣ ŀƴƛƳŀƭŜǊƛŜǎ ƻǳ 
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épiceries spécialisées. Certains locaux commerciaux ont même été construits (et des condominiums 

ŀƳŞƴŀƎŞǎ ŀǳȄ ŞǘŀƎŜǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎύΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ŎŜƭǳƛ ƘŞōŜǊƎŜŀƴǘ [ŀ {ǳŎŎǳǊǎŀƭŜ ς Brasserie Artisanale & Pub 

au coin de la 10e avenue depuis 2011 ς venu remplacer un édifice au rez-de-chaussée duquel se trouvaient 

le restaurant déjeuner Réveil Matin et une succursale du Café Van Houtte. La démolition de cet édifice est 

par ailleurs venue révéler une marque du passé de la rue Masson, que le service de navigation Google 

Street View nous permet de révéler en remontant la ligne du temps. Le montage ci-dessous (figure 28) 

ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴŜ ǎǳŎŎŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎΣ ŘƻŎǳƳŜƴǘŞŜǎ ƎǊŃŎŜ Ł ƭΩƻǳǘƛƭ ŘŜ DƻƻƎƭŜ. La démolition de 

ƭΩŞŘƛŦƛŎŜ όǾƛƎƴŜǘǘŜ ŘŜ ƎŀǳŎƘŜύ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ƳŜǘǘǊŜ ŀǳ ƎǊŀƴŘ ƧƻǳǊ ǳƴŜ ǇǳōƭƛŎƛǘŞ ƳǳǊŀƭŜ ŘŜ ƭŀ hƭŘ /ƘǳƳ ¢ƻōŀŎŎƻ 

/ƻƳǇŀƴȅ ǊŜŎƻǳǾǊŀƴǘ ƭŀ ŦŀœŀŘŜ Řǳ ōŃǘƛƳŜƴǘ ƳƛǘƻȅŜƴ όǾƛƎƴŜǘǘŜ ŎŜƴǘǊŀƭŜύΦ aŜǎ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ ƴŜ ƳΩƻƴǘ Ǉŀǎ 

permis de connaître ƭΩŀƴƴŞŜ ŘŜ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ ōŃǘƛƳŜƴǘ ŘŞƳƻƭƛΣ Ƴŀƛǎ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ ƴƻǳǾŜƭ 

immeuble à condominiums viendra dissimuler à nouveau ce vestige publicitaire. 

 
Figure 28 - Captures d'écran ŘΩƛƳŀƎŜǎ D{± du 3189 rue Masson (Google, 2007, 2009, 2011b) 

 

LΩƘŞǊƛǘŀƎŜ Ŝǘ ƭŀ ƳŞƳƻƛǊŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜƭƭŜ ŘƛǎǎƛƳǳƭŞŜ 

sous une certaine forme seront mis en valeur sous 

une autre. En dépit de la disparition visuelle de ce 

vestige de la façade auquel il était accolé, la 

publicité de la Old Chum fera son apparition dans 

ƭΩŜǎǇŀŎŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎǘǊǳƛǘ ŘŜ [ŀ {ǳŎŎǳǊǎŀƭŜ ς 

Brasserie Artisanale & Pub comme élément de 

décoration de style « vintage » et de mise en valeur 

ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ Řǳ ƭƛŜǳ 

Figure 29 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭΩŀŦŦƛŎƘŜ ǇǳōƭƛŎƛǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ Old 
Chum Tobacco Company dans les escaliers de La Succursale 
ς Brasserie Artisanale & Pub (Promenade Masson, s. d.-b) 
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(figure 29). De la rupture avec le passé par la disparition de son gabarit original, une continuité ς 

néanmoins négociée ς se présente quelques mètres plus loinΦ ¢ŀƴŘƛǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŞǘŀƳǇŀƛǘ ŀǳǘǊŜŦƻƛǎ ŘŜ ǎƻƴ 

insigne la ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Řǳ ǘŀōŀŎ107, elle articule ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ une spatio-temporalité urbaine 

renouvelée par le caractère « authentique » sinon « hospitalier η ǉǳΩŜƭƭŜ ƭŜǳǊ ŎƻƴŦŝǊŜΦ La négociation 

temporelle de ce qui fait ce lieu est ainsi revisitée en même temps que les principes spatiaux qui 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŜƴǘ ǎƻƴǘ ŀŎǘǳŀƭƛǎŞǎΣ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ. 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ƭŜǎ 

spatio-temporalités qui font être ce lieu en rapport à des idées, des projets et des savoirs racontent des 

histoires toujours en cours, des héritages et des mémoires. En retour, prend forme un imaginaire 

de quartier Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳΩéchelle de traitement de ces histoires, héritages et mémoires. (Promenade 

Masson, s. d.-b) 

***  

 

Les observations ci-dessus donnent un aperçu des changements de façade qui ont façonné le secteur du 

« Vieux Rosemont » entre les années 2011 à 2019. Les transformations réalisées révèlent une tendance 

de renouvellement urbain ŎƻƴǾƻǉǳŀƴǘ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŎƻƴǎƻƳƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ǳƴ ǊŜƎƛǎǘǊŜ ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŘΩǳƴ 

nouveau genre. Autrefois surnommée « la rue du Dollarama ηΣ ŎŜǘǘŜ ǊǳŜ ǎΩŜǎǘ ƳŞǘŀƳƻǊǇƘƻǎŞŜ ŀǳ ŎƻǳǊŀƴǘ 

des années 2000, tant en ce qui concerne son évolution sociale, démographique et économique, que son 

offre commerciale (Patry, 2021). !ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ le renouvellement urbain se poursuit sur la rue Masson par 

la mobilité : le projet de Pôle de mobilité Masson ŀƴƴƻƴŎŞ Ŝƴ Ƴŀƛ нлноΣ ǇƛƭƻǘŞ ǇŀǊ ƭΩ!ƎŜƴŎŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ 

ŘǳǊŀōƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ζ écoresponsables » entre les 

intersections de la 6e et de la 9e avenue (incluant des bornes de recharge pour les véhicules électriques, 

ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻǇŀǊǘŀƎŜΣ ǳƴ ŀōǊƛ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǾŞƎŞǘŀǘƛƻƴύΦ 9ƴ ǇŀǊŀƭƭŝƭŜΣ ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ 

ǊŞŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ aŀǎǎƻƴ ŀ ŞǘŞ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŜǇŜƴǎŜǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜment de la rue en 

considération des besoins de la population. Une consultation publique est en cours pour ce projet dont 

les travaux devraient commencer en 2026. Comme nous le verrons à présent, ces transformations 

infrastructurelles et les innovations tecƘƴƛǉǳŜǎ Ł ǾŜƴƛǊ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŦƻǳƭŞŜ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ 

économiques dans des activités de promotion territoriale et de ŦƛƴŀƴŎƛŀǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ 

urbain.  

 
107 Montréal a longtemps constitué un centre industriel ŘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ Řǳ ǘŀōŀŎΣ ƻǴ ŘŜ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ 
Ŝǘ ŘΩŜȄǇƻǊǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǇǊƻŘǳƛǘǎ Řǳ ǘŀōŀŎ ǎŜ ǎƻƴǘ ƛƴǎǘŀƭƭŞŜǎ Ŝǘ ŦƻǊƳŞŜǎ (Lafontaine, 2006)Φ [ΩŜƳǇǊŜƛƴǘŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŜ ŘŜƳŜǳǊŜ 
ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƳŀǊǉǳŀƴǘŜ ŎƘŜȊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƻǳǾǊƛŝǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ŎƻƳƳŜ ǎǳǊ ƭŜ ǇŀȅǎŀƎŜ ǳǊōŀƛƴ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ 
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¦ƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ et de moyens 

 

De la rue à la Promenade 

 

Derrière la vitalité que connaît ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ la rue Masson, et en soutien aux commerces qui la composent, 

la Société de développement commercial (SDC) Promenade Masson travaille au développement 

économique et à la mise en valeur de la zone commerciale. Promenade Masson Ŝǎǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ нр {5/ 

ǊŞǇŀǊǘƛŜǎ ǎǳǊ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΣ Ŝǘ ǊŜƎǊƻǳǇŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǎƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ όŎƻƳƳŜǊŎŜǎΣ ōǳǊŜŀǳȄ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭǎ Ŝǘ ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜǎύ Řƻƴǘ ƭŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ǎƻƴǘ 

déterminées par le consŜƛƭ ŘΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ 9ƴ activité depuis 1981108, sa mission est de se doter des 

moyens nécessaires pour « sauvegarder, promouvoir et développer » la zone commerciale de la rue 

Masson en agissant au niveau des services à ses membres, au développement commercial de la zone et à 

la vie communautaire. À la lecture de son site Internet, on apprend que la SDC Promenade Masson vise à 

ŦŞŘŞǊŜǊ ǎŜǎ ƳŜƳōǊŜǎ ǘƻǳǘ Ŝƴ ǾŜƛƭƭŀƴǘ Ł ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŘŜ ƭΩƻŦŦǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǎǳǊ ƭŀ ǊǳŜΣ Řŀƴǎ ǳƴ ǎƻǳŎƛ ŘŜ 

croissance des entreprises et de défense de leurs intérêts communs. La SDC sΩŀŦŦŀƛǊŜ Ł ζ améliorer la 

ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ ǎǳǊ ƭΩŀǊǘŝǊŜ », à « ŦŀƛǊŜ ǊŞŀƭƛǎŜǊ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ǇƘȅǎƛǉǳŜ », à « organiser des 

événements festifs » et à « ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ǳƴ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜ » (Promenade Masson, s. d.-a). Sous 

cet angle, Promenade Masson constitue un projet de nature commerciale et entrepreneuriale de mise en 

ǾŀƭŜǳǊ ŘΩǳƴŜ zone déterminée administrativementΣ Ŝǘ Řƻƴǘ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ Ŝǘ ǇƛǎǘŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǊŜƭŝǾŜƴǘ ŘΩǳƴŜ 

volonté politique109.  

 

5Ŝ ƳŀƴƛŝǊŜ Ǉƭǳǎ ŞƭŀǊƎƛŜΣ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ tǊƻƳŜƴŀŘŜ aŀǎǎƻƴ Ŝǎǘ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ǇǊƛǎƳŜǎ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ 

lesquels regarder les changements urbains et observer des tendances de renouvellement urbain se 

dessiner. [ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ {5/ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǎƻŎƛŀƭ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ du « Vieux 

Rosemont » à Montréal, comme ailleurs au Canada, témoignent ŘΩǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ promotion territoriale à 

travers la mise en valeur des ƭƛŜǳȄ ǉǳΩŜƭƭŜǎ organisent. Selon Clément Barbier (2020), « le renouvellement 

ǳǊōŀƛƴ ŎƘŀǊǊƛŜ ŘŜ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜǎ Ŝǘ ǊŜŎƻǳǾǊŜ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŜȄǘǊşƳŜƳŜƴǘ 

ŘƛǾŜǊǎŜǎΣ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǎǎŜ ŘŜ ŘŞƳƻƭƛǘƛƻƴǎΣ ŘŜ ǊŞƘŀōƛƭƛǘŀǘƛƻƴǎ ƻǳ ŘŜ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ 

 
108 [ŀ {5/ tǊƻƳŜƴŀŘŜ aŀǎǎƻƴ ƻǇŞǊŀƛǘ ŀƴǘŞǊƛŜǳǊŜƳŜƴǘ ǎƻǳǎ ƭŜ ƴƻƳ ŘŜ ƭŀ {ƻŎƛŞǘŞ ŘΩLƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘŜ 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ !ǊǘŝǊŜǎ 
Commerciales (S.I.D.A.C.). 
109 Les moyens et les ressources des SDC sont obtenus par les cotisations de leurs membres, établies en fonction du budget annuel 
ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ {5/Σ ǉǳƛ Ŝǎǘ ŀǇǇǊƻǳǾŞ ǇŀǊ ƭŜ ŎƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ [ŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǎƻǳǘƛŜƴǘ ƭŜǎ {5/ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ 
comptables (Ville de Montréal, 2023a). 
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ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǎƻŎƛŀƭ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ƻǳ Ŝƴ ƳŀǊƎŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ » (p. 301). Étroitement liée à un 

ensemble de politiques publiques « particulièrement hétérogène », la notion de renouvellement urbain 

apparaît comme une notion « fourre-tout » et syncrétique ς au même titre que celles de « développement 

urbain durable » ou de « mixité sociale » (Adam, 2016b). Sylvaine Le Garrec (2006) souligne toutefois que 

cette notion ne peut se résumer à un outil de communication, dans la mesure où elle a pénétré le champ 

des politiques publiques depuis de nombreuses années, « au point de devenir un objectif politique, de 

ŘƻƴƴŜǊ ǎƻƴ ƴƻƳ Ł ŘŜǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝǘ ŘΩştre incorporé dans la législation » (p. 5). À la manière des 

notions de « développement urbain durable » ou de « mixité sociale » ς ainsi que de mobilité « active » 

et « durable η ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭΩŀǾƻƴǎ Ǿǳ Ǉƭǳǎ ƘŀǳǘΣ ƭŀ ƴƻǘƛƻƴ ŘŜ ζ renouvellement urbain » est performative, 

ŀǳ ǎŜƴǎ ƻǴ ǎŀ ƳƛǎŜ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ǇŀǊ ƭΩƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘΩŀƳōƛǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ projets portés par diverses 

organisations produit des effets et (ré)organise des spatio-temporalités sociales et politiques en 

ƛƴǘŜǊǾŜƴŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩǳǊōŀƛƴ et son imaginaire. 

 

Polysémique dans son usage discursif et dans son déploiement stratégique, la notion de renouvellement 

urbain « ǎŜƳōƭŜ ŀǾƻƛǊ ǇƻǳǊ ǎŜǳƭŜ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜ ƭΩƛƳǇŞǊŀǘƛŦ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜǊ ƭΩƛƳŀƎŜΣ ƭŜ ǇŜǳǇƭŜƳŜƴǘ ƻǳ ƭŀ 

structure économique de territoires identifiés comme problématiques », dans les termes de Barbier 

(2020, p. 301)Φ 9ƴ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ŎŜǘǘŜ ƴƻǘƛƻƴ met en évidence des dynamiques de pouvoir ǉǳΩŜƭƭŜ 

ǇǊƻƭƻƴƎŜ Ŝǘ ŎƻƴŎǊŞǘƛǎŜΤ ŜƭƭŜ ƧǳǎǘƛŦƛŜΣ Ŝƴ ǘƻƛƭŜ ŘŜ ŦƻƴŘΣ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǉǳŀƴǘ Ł ƭΩƛƳŀƎŜ ŘΩǳƴ 

ƭƛŜǳ όŘΩǳƴŜ zone ƻǳ ŘΩǳƴ ǉǳŀǊǘƛŜǊΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǎύΣ ǉǳŀƴǘ ŀǳȄ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜ 

publique en un lieu, et quant aux tendances de développement économique de celui-ci. Nonobstant, et 

.ŀǊōƛŜǊ ƭŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜΣ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ Ŝǎǘ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴŜ ƴŞƎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŎƻƳǇƭŜȄŜ ŜƴǘǊŜ ǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ 

ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ƛƳǇƭƛǉǳŞǎΣ Ŝƴ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŀǳȄ Ƴǳǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ ŎŀǇƛǘŀƭ ǳǊōŀƛƴ Ŝǘ à ses effets 

transformateurs. Dans le cas de la Promenade Masson, ŎŜǎ Ƴǳǘŀǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǇŜǊŎŜǇǘƛōƭŜs à 

ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŦŀœŀŘŜǎ ŘΩƛƳƳŜǳōƭŜǎ normées par son « Guide de rénovation 

des façades de la rue Masson » et le soutien financier apporté par le programme Réussir@Montréal pour 

les activités de rénovation et de design des commerces110.  

 

[Ŝ ŦƛƴŀƴŎŜƳŜƴǘ ƻŦŦŜǊǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǎŜ ŎƻƴƧǳƎǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳȄ normes durabilistes, 

favorisant ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩune image attractive, désirable et conviviale ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ. 5Ωǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ƴƻǊƳŀǘƛŦ 

 
110 Le programme Réussir@Montréal (PRAM ou PR@M) ς /ƻƳƳŜǊŎŜ ŀǇǇƻǊǘŜ ǳƴŜ ŀƛŘŜ ŀǳȄ ƎŜƴǎ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜǎ ǊŞǳƴƛǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ {5/ 
ƻǳ ŘΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ǊŞƴƻǾŜǊ ƭŀ ŦŀœŀŘŜ ŘŜ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀǳȄ ƻǳ Ł ƳƻŘŜǊƴƛǎŜǊ ƭΩŀƎŜƴŎŜƳŜƴǘ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ŎŜǳȄ-ci. 
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ŘŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ ƎǳƛŘŞ ǇŀǊ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŎǳƭǘƛǾŀƴǘ ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ ƭŀ 

ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ŘŞǎƛǊŀōƭŜǎ Ŝǘ ŀǘǘǊŀŎǘƛŦǎΣ ŘŜǎ ζ mises en ordre » spatio-temporelles sont ainsi 

effectuées en valorisant et en légitimant certaiƴŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎΦ 

9ƴ ƛƴǘŜǊǾŜƴŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ au niveau de 

ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ŦŜǎǘƛŦǎ Ŝǘ du ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜΣ ƭŀ {5/ participe 

ŀǳ ŦŀœƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ζ Promenade » dans un objectif annoncé de sauvegarde, de promotion et de 

développement, avec pour cible de rendre attractive et désirable ǎŀ ȊƻƴŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ. {Ŝǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ 

dans un processus de renouvellement urbain Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƳŀƎinaire ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ, participant à légitimer des 

pratiques et des comportements désirables et vertueux, ŎΩŜǎǘ-à-dire ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ Ŝƴ ŎƻƴŦƻǊƳƛǘŞ à la 

ƴƻǳǾŜƭƭŜ ƴƻǊƳŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜ ŘΩǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ŘǳǊŀōƭŜ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ (Adam, 2016b). 

 

{ǇŞŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŦƛƴŀƴŎƛŀǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ 

 

Le quotidien montréalais La Presse Řǳ ǎŀƳŜŘƛ п ŦŞǾǊƛŜǊ мфуп ǊŞǾŞƭŀƛǘ ƭΩƛƴǉǳƛŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƳŀǊŎƘŀƴŘǎ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ 

aŀǎǎƻƴ ŜƴǾŜǊǎ ƭΩŀǾŜƴƛǊ ŘŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜΦ wŜƎǊƻǳǇŞǎ Řŀƴǎ ƭŀ S.I.D.A.C. Promenade Masson, ceux-ci 

ŎǊŀƛƎƴŀƛŜƴǘ ƭΩŜƳǇǊƛǎŜ ŘŜ 5ŀǾƛŘ Ŝǘ {ǘŜǇƘŜƴ {ƘƛƭƭŜǊ (ŀƭƻǊǎ ǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜǎ ŘΩŀǳ Ƴƻƛƴǎ нс ƛƳƳŜǳōƭŜǎ111 de la 

rue Masson) et leur contrôle sur la vocation et la mixité commerciales de la rue ainsi que sur sa vie 

communautaire. Allan Koury, président de la S.I.D.A.C. Promenade Masson, ŜȄǇǊƛƳŀƛǘ ƭΩƛƴǉǳƛŞǘǳŘŜ ŘŜǎ 

commerçants et des professionnels quant aux impacts de cette emprise sur la survie de leurs activités. En 

1984, le secret et controversé Groupe Shiller ŀ ŎƻƳƳŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŘΩŀŦŦŀƛǊŜs de hausser brutalement le prix 

ŘŜǎ ƭƻȅŜǊǎ ŘŜǎ ƛƳƳŜǳōƭŜǎ Ŝǘ ƭƻŎŀǳȄ ǉǳΩƛƭ ŘŞǘƛŜƴǘΤ ŘŜǎ ƘŀǳǎǎŜǎ ŀƭƭŀƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ŘƻǳōƭŜǊ, ǾƻƛǊŜ ǘǊƛǇƭŜǊ ŘΩǳƴŜ 

annéŜ Ł ƭΩŀǳǘǊŜΦ Ces pratiques du Groupe Shiller semblaiŜƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ quelques décennies plus 

tard. Toutefois, la SDC Promenade Masson ǘŞƳƻƛƎƴŜ Ƴƻƛƴǎ ŘΩƛƴǉǳƛŞǘǳŘŜǎΣ Ǿƻȅŀƴǘ ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ŘΩǳƴ ōƻƴ ǆƛƭ 

ƭŜ ǊƾƭŜ Řǳ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƛƳƳƻōƛƭƛŜǊ ǎǳǊ ƭŀ ǾƛǘŀƭƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ŝǘ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ 

Masson. « ώWϐΩŀƛƳŜǊŀƛǎ ƳƛŜǳȄ ŘŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜǳǊǎ ƭƻŎŀǳȄ ŎƻƳƳŜ ƭŜǎ {ƘƛƭƭŜǊ ǉǳŜ ŘŜǎ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜǳǊǎ ŎƘƛƴƻƛǎ ǉǳƛ 

ƴŜ ǎΩƛƳǇƭƛǉǳŜƴǘ Ǉŀǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜΣ ŎƻƳƳŜ ŎΩŜǎǘ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ƭŜ Ŏŀǎ 

sur la rue Ontario ηΣ ŘŞŎƭŀǊŀƛǘ /ƭŀǳŘŜ wƘŞŀǳƳŜΣ ƭΩŜȄ-directeur général de la SDC au quotidien Le Journal 

de Montréal en 2013 (S. Dussault, 2013).  

 

 
111 Équivalent à près du tiers des immeubles de la rue Masson. 
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{Ŝƭƻƴ aƛŎƘŜƭ {ŞƎǳƛƴΣ ŎƻƳƳŜǊœŀƴǘ Ŝǘ ƳŜƳōǊŜ Řǳ ŎƻƴǎŜƛƭ ŘΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ tǊƻƳŜƴŀŘŜ aŀǎǎƻƴΣ 

ƭΩŜƳōƻǳǊƎŜƻƛǎŜƳŜƴǘ escompté de la rue Masson en raison de la spéculation financière réalisée par le 

Groupe Shiller ǎΩŜǎǘ ŀǾŞǊŞ Ǉƭǳǘƾǘ ƳƻŘŞǊŞΦ ζ Plusieurs classes se côtoient », affirme-t-il au journal La Presse 

en 2015 (Massé, 2015). Selon lui, les Shiller tiennent à la mixité et « veulent que les gens viennent 

magasiner, manger et sortir », bien que le caractère enclavé de la Promenade Masson exige tout de même 

davantage de démarchage dans le but de faire évoluer sa vitalité commerciale. Les partenariats et les 

alliances de développement, au même titre que les tendances, se redéfinissent au fil des années dans une 

optique de développement stratégique de la rue commerciale. En investissant sur la rue Masson, le 

Groupe Shiller fait le ǇŀǊƛ ǉǳŜ ƭŀ ǾƛǘŀƭƛǘŞ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Ł ǾŜƴƛǊ ŘŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ et de son secteur lui 

rapportera, à terme, un retour sur investissement. Afin de faire fructifier son capital investi dans 

ƭΩƛƳƳƻōƛƭƛŜǊΣ ƛƭ Ŝǎǘ Řŀƴǎ ƭΩƛƴǘŞǊşǘ Řǳ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩŀƎƛǊ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǉǳŜƭ ǎΩƛƴǎŝǊŜ ǎƻƴ 

investissement dans une optique de croissance de son attractivité et sa valeur globale. À ce niveau, le 

groupe qui constituait auparavant une menace pour la mixité et la vie communautaire de la rue Masson 

constitue ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ un partenaire incontournable pour la SDC Promenade Masson et les commerçants. 

Cette alliance, stratégique en contexte de « renaissance urbaine » et de développement urbain durable, 

témoigne de la fructueuse coordination des intérêts spéculatifs et financiers aux intérêts ŘΩǳƴ 

développement urbain durable compétitif et attractif. 

 

La beauté « utilitaire » de la bicyclette 

 

!ǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩŞǘŞ нлмсΣ ƭŀ {5/ ŀ ǇǊƻŎŞŘŞ Ł ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ну 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ ǇŜƛƴǘŜǎ Ŝƴ ǊƻǳƎŜ ǘƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ 

(figure 30)Φ [Ŝ ǊƻǳƎŜΣ Ƴƛǎ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴǘ ŎƻƳƳŜ ƭŀ ŎƻǳƭŜǳǊ ζ Řǳ ŎǆǳǊ ŘŜ 

Rosemont! » (Promenade Masson, 2016)Σ ǎΩŀǾŝǊŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ şǘǊŜ 

celle du logo officiel de la SDC dont le double « s » de Masson illustre 

ǳƴ ŎǆǳǊ (figure 31)Φ " ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴΣ ŎŜǎ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŦƭŜǳǊƛŜǎ Ŝǘ 

un arrangement est venu orner des paniers attachés à la hauteur du 

ƎǳƛŘƻƴ ŘŜ ŎƘŀŎǳƴŜ ŘΩŜƴǘǊŜ elles. « Utiliser des vélos comme bacs à 

ŦƭŜǳǊǎ ƴƻǳǎ ǎŜƳōƭŀƛǘ şǘǊŜ ǳƴŜ ǎƻƭǳǘƛƻƴ ƻǊƛƎƛƴŀƭŜ ǇƻǳǊ ǾŜǊŘƛǊ ƭΩŀǊǘŝǊŜ », 

souligne Kheir Djaghri, directeur général de la SDC Promenade 

Masson au journal Métro (Delacour, 2016)Φ /ŜǘǘŜ ŀŎǘƛƻƴ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ Figure 30 - Photographie publiée 
sur le site Internet officiel de 
Promenade Masson (2016) 
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un effort « définitivement en marche » de verdissement et 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ŘƛǊŜǎ ŘŜ ƭŀ {5/Σ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ 

celle-Ŏƛ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ƎƭƻōŀƭŜ Ŝǘ Ł ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜ 

ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ, voire de raffiner ƭΩƛƳŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻƳŜƴŀŘŜΦ 9ƴ ŎŜ ǎŜƴǎΣ 

les bicyclettes installées tout au long de la rue commerçante agissent 

comme objets de médiation Υ ŜƭƭŜǎ ŀǊǘƛŎǳƭŜƴǘ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘΩŞƴƻƴŎŞǎ Ŝǘ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ, elles traduisent et 

incarnent des transformations urbaines qui prennent forme, et elles ancrent et rendent visibles des 

stratégies de « développement urbain durable » (Da Cunha et al., 2005). Ce projet a été rendu possible 

par un partenariat entre la SDC Promenade Masson et le Groupe Shiller qui, selon le communiqué de la 

SDC, « soutient les actions de développement et embellissement de [la] Promenade » (Promenade 

Masson, 2016). Dans ce contexte, le rôle de ces acteurs clés du développement commercial de la rue 

Masson est mis en lumière au travers des bicyclettes. Par leur entremise, ce sont par ailleurs des rapports 

de force qui animent ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ « durable » qui sont mis au grand jour. La 

ŎŀǇŀŎƛǘŞ ǉǳΩŀ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł associer ƭŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŀǳ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ όŎƻǊƻƭŀƛǊŜ Řǳ 

développement) ς voire au dynamisme ς en font un artéfact stratégique pour les acteurs impliqués dans 

le développement stratégique de la rue commerciale et du secteur.  

 

Dans la rue, la bicyclette ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘΩŀǊǘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ (Roger, 2017), ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ 

de « ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŜǎǇŀŎŜ Ŝƴ ǳƴ ǇŀȅǎŀƎŜ ǇŀǊ ƭΩƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ŘŜ ƭΩŀǊǘ » (Guinard, 2019, p. 70). 

Théoricien du paysage, Alain wƻƎŜǊ ƴƻǳǎ ŜƴǎŜƛƎƴŜ ǉǳŜ ƭΩƛƴǾŜƴǘƛƻƴ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ Ŝǎǘ historique et esthétique 

ŀǾŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜΦ En ce sens, le rapport social Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ-ǘŜƳǇǎ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜΣ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǎǎŜ ŘŜ 

celui du pays, du jardin ou du ǉǳŀǊǘƛŜǊΣ Řŀƴǎ ƴƻǘǊŜ ŎŀǎΣ Ŝǎǘ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŎǳƭǘǳǊŜƭ ƳŞŘƛŞ ǇŀǊ ƭŜǎ 

arts. /Ŝ ǊŀǇǇƻǊǘ ǊŜƭŝǾŜ ŘΩǳƴ faireΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǇŀȅǎŀƎŜ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ ŀƭƻǊǎ paysagé par 

ƭΩŀǊǘ Ŝǘ ƭŜ ǊŜƎŀǊŘ ǉǳΩƛƭ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜ. Dans ƭŜǎ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘŜǳǊΣ ƭΩŀǊǘ ǇŜǳǘ ǊŞǎǳƭǘŜǊ ŘΩǳƴŜ ŀŎǘƛƻƴ directe in 

situ όŁ ƭΩƛƳŀƎŜ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜǎ ǇŀȅǎŀƎƛǎǘŜǎΣ ŘŜǎ ƧŀǊŘƛƴƛŜǊǎΣ Ƴŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŘŜǎ ŀǊǘƛǎǘŜǎ ƳǳǊŀƭƛǎǘŜǎΣ ŘŜǎ ŀǊǘƛǎŀƴǎΣ 

etc.) ou indirecte in visu, soit par la médiation du regard. Par une série de médiations culturelles et 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴs ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ urbaine, « ŎŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞΣ ŎΩŜǎǘ ƭŀ Ŧŀœƻƴ Řƻƴǘ ƭŜǎ ǎƻŎƛŞǘŞǎ 

ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ŎŜ ƳƛƭƛŜǳΣ ƭΩŀǊǘ ǇƻǳǾŀƴǘ şǘǊŜ ǳƴ ŎŀǘŀƭȅǎŜǳǊ ŘŜ ŎŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ » (ibid.).  

 

Figure 31 - Logo officiel de la Société de 
développement commercial Promenade 
Masson 
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Dans notre cas, ƭΩŀǊǘialisation par la bicyclette médiatise une transformation du rapport Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ-temps 

de la rue, et plus spécifiquement de la Promenade Masson. La bicyclette devient en effet un mode de 

production Ŝǘ ŘŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞǎ Ł ƭΩurbain, ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ Ŝǘ 

ŘΩƛŘŞŜǎ ŜǎǘƘŞǘƛǎŞǎ ǎǳǊ ƭΩŜǎǇǊƛǘ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ Ŝǘ ǎƻƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǎŎŝƴŜ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

ŘΩǳƴ quartier. Dans le contexte de cette mise en scène, la bicyclette devient un medium artistique et 

esthétique au-delà de sa matérialité, soit des éléments techniques qui la composent et du processus 

industriel globalisé qui mène à sa fabrication. Elle opère des ŘƛǎŎƻǳǊǎ ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴe et sur les 

modalités du développement économique en articulant un registre discursif mêlant une combinaison de 

notions telles que le local, le développement économique, la qualité de vie, le bien-şǘǊŜΣ ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜΣ ƭŜ 

beau, la simplicité. De la sorte, la bicyclette ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƭΩƛƭƭǳǎǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǎǇǊƛǘ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ ŘŞƧŁ ŜȄƛǎǘŀƴǘ ǇŀǊ 

ailleurs, mais elle contribue à faire et à performer ce lieu depuis des discours politiques, esthétiques, 

affectifs et moraux Řƻƴǘ ŜƭƭŜ ǇŜǊƳŜǘ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴΦ  

 

Comme nous le verrons au /ƘŀǇƛǘǊŜ рΣ ƭΩŀǊǘƛǎŀƴŀǘ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŀǊǘƛŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ {ǳǊ ƭŀ tǊƻƳŜƴŀŘŜ aŀǎǎƻƴΣ ƭΩŀǘŜƭƛŜǊ ŘŜ ƧƻŀƛƭƭŜǊƛŜ Ŝǘ ōƻǳǘƛǉǳŜ ŘŜ Femme Mécanique 

Designs ƻŦŦǊŜ ǳƴ ŀǇŜǊœǳ Řǳ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭΩŀǊǘƛǎŀƴŀǘ Řŀƴǎ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŜǎǘƘŞǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ 

(figure 32), ainsi que dans la performance ŘΩǳƴ ƛƳŀƎƛƴŀƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ 

consommation. Élevée en abstraction, la bicyclette exprime un affect Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǳȄ ƭƛŜǳȄ ǉǳΩŜƭƭŜ ƛƭƭǳǎtre sur 

le plan artistique et esthétique. Son immobilisation ornementée sur les trottoirs de la Promenade Masson 

ƭŀ ǊŞǾŝƭŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǆǳǾǊŜ ŎǊŞŀǘǊƛŎŜ ŘŜ ǎŜƴǎ. 

 

Figure 32 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜǎ ǇǊƛǎŜǎ ƭŜ нф ŀǾǊƛƭ нлно Ł ƭΩŀǘŜƭƛŜǊ ŘŜ ƧƻŀƛƭƭŜǊƛŜ Ŝǘ ōƻǳǘƛǉǳŜ ŘŜ CŜƳƳŜ aŞŎŀƴƛǉǳŜ 
Designs sur la Promenade Masson, où la bicyclette participe d'une esthétique commerciale thématique 
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***  

Pour approfondir les enjeux discutés dans cette section et explorer certaines manières dont des politiques 

et projets de la mobilité « active » et « durable » transforment des rapports socio-spatiaux, je 

ƳΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊŀƛ Ł ǇǊŞǎŜƴǘ ŀǳ Ŏŀǎ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜǎΦ !ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŦŀœƻƴƴŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ 

socio-ǎǇŀǘƛŀƭŜǎ Ŝƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘΣ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǎƻƴǘ ŀǳ ŎǆǳǊ Řǳ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ 

et de projets de verdissement. Dans la partie qui suit, nous verrons comment les ruelles constituent des 

laboratoires de la « renaissance urbaine η ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜΣ ŀƴƛƳŞǎ ŘŜ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ŘΩƻǊŘǊŜǎ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜǎΣ 

sanitaires et esthétiques. 

 

Les ruelles de Montréal : un laboratoire de « renaissance urbaine » 
 

Au fil de ma recherche, les ruelles me sont apparues stratégiques au faire quartier montréalais. Dans cette 

ǎŜŎǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊƻƴǘ ǳƴ Ǉƻƛƴǘ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛŘŞŜ ζ quartier » 

Ł aƻƴǘǊŞŀƭΦ bƻǳǎ ǾŜǊǊƻƴǎ ŎƻƳƳŜƴǘ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ Ŝǎǘ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘΩǳƴŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ « vélo » qui fait 

être et organise des espaces singuliers au croisement de la mobilité, ainsi que des pratiques « durables » 

et des tendances de développement et de renouvellement urbain en lien aux ruelles et aux « quartiers ». 

9ƴ ƳΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ Ŝƴ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ [ƛŜǘǘŜ {ƛǊƻƛǎ-Charron (1991) qui a produit un mémoire de fin 

ŘΩŞǘǳŘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ112Σ ƧŜ ōǊƻǎǎŜǊŀƛ ǳƴ ǇƻǊǘǊŀƛǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǉǳƛ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ 

tout particulièrement aux manières dont celles-ci ont historiquement façonné ŘŜǎ ǳǊōŀƴƛǘŞǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ 

« quartiers ». Le travail de Sirois-/ƘŀǊǊƻƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎΣ ǉǳƛ ǎΩŞǘŜƴŘ ŘŜ ƭŜǳǊ ŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŀǳȄ 

ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфулΣ Ŝǎǘ ŎŜƴǘǊŀƭ ǇƻǳǊ ǎŀƛǎƛǊ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ 

ŦƻǊƳŜǎ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ ǉǳŜ ƧΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜ Řŀƴǎ ŎŜǘte section. Les réflexions et propositions 

ǉǳƛ ŎƻƳǇƻǎŜƴǘ ŎŜǘǘŜ ǎŜŎǘƛƻƴ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ ŀƛƴǎƛ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜ ŎŜƭƭŜǎ ŜƴǘŀƳŞŜǎ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ Řŀƴǎ ŎŜǘǘŜ 

thèse et visent à mettre en lumière comment les ruelles montréaƭŀƛǎŜǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ƻǴ ŘŜǎ 

spatialités et des temporalités urbaines sont façonnées, et où des pratiques et des normes hygiénistes et 

néo-ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ ǎŜ ŎǊƻƛǎŜƴǘ Ŝǘ ǎΩŜƴǘǊŜƳşƭŜƴǘ Ŝƴ ǇǊƻŘǳƛǎŀƴǘ ŘŜǎ ǳǊōŀƴƛǘŞǎ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞŜǎΦ 

 

 
112 {ƻƴ ƳŞƳƻƛǊŜ ŀ ŞǘŞ ŘŞǇƻǎŞ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩƻōǘŜƴǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ aŀƞǘǊƛǎŜ Ŝƴ ŀƴŀƭȅǎŜ Ŝǘ ƎŜǎǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ł ƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŞ Řǳ vǳŞōŜŎ Ł 
Montréal. Il a également été déposé au Service de l'habitation et du développement urbain de la Ville de Montréal. 
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Une architecture urbaine de la mobilité 
 

[Ŝǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ǳƴ ŞƭŞƳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Ŝǘ Řǳ ǇŀȅǎŀƎŜ ǳǊōŀƛƴǎ ŘŜ 

aƻƴǘǊŞŀƭΦ 5ΩŀǳŎǳƴǎ ŘƛǊŀƛŜƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ Ŧŀƛǘ ƳşƳŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƭΩƛŘŜƴǘƛǘŞ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ ζ au même titre 

que les escaliers extérieurs et les balcons » (Sirois-Charron, 1991). Leur existence est pourtant 

ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ǊŞŎŜƴǘŜΣ ŎŀǊ ŎΩŜǎǘ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ Ł ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ƳƻƛǘƛŞ Řǳ ·L·e siècle que les ruelles 

Ŧƻƴǘ ƭŜǳǊ ŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ǊƛŎƘŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ [ΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘŜ ōǊƛǘŀƴƴƛǉǳŜ WƻƘƴ ²Ŝƭƭǎ όмтуф-1864) 

importera le concept de ruelle de Grande-.ǊŜǘŀƎƴŜ ǉǳΩƛƭ ŀŘŀǇǘŜǊŀ ŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŎƭŀǎǎŜ 

ŘƛǊƛƎŜŀƴǘŜ ŀŦƛƴ ŘΩƻǳǾǊƛǊ ǳƴ ŀŎŎŝǎ Ł ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ ŘŜǎ ƭƻǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘŜ ǊŜƧƻƛƴŘǊŜ ƭŜǎ ŞŎǳǊƛŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ 

logements des cochers, situés dans la cour arrière (Sirois-Charron, 1991). À leur introduction, les ruelles 

remplissent ainsi une double fonction de mobilité Υ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ǊŜƴŘǊŜ ǇƻǎǎƛōƭŜ ƭΩŀŎŎŝǎ ǇŀǊ ƭŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭ ŘŜ 

service à la remise (coach house ou carriage houseύΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳȄ ǾƻƛǘǳǊŜǎ Ŝǘ ǘǊŀƞƴŜŀǳȄ ǉǳƛ ȅ ǎƻƴǘ 

ŜƴǘǊŜǇƻǎŞǎΦ [ŀ ŎǳƭǘǳǊŜ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜ Řǳ ŎƘŜǾŀƭ ǉǳƛ ǊŝƎƴŜ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜ (Mom, 2009) sont influentes sur 

le développement de ce modèle architectural, et par ailleurs structurantes, deux siècles plus tard, en 

raison de leur héritage bâti. 

 

{ƻǳǎ ƭŜ ǊŞƎƛƳŜ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŦƻǊǘƛŦƛŞŜ όǎŜ ƭƛƳƛǘŀƴǘ Ł ƭΩŀŎǘǳŜƭ ǎŜŎǘŜǳǊ Řǳ ±ƛŜǳȄ-Montréal) se 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ƻǊŘƻƴƴŞŜΣ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦŀǳōƻǳǊƎǎ Ŝƴ ŘŜƘƻǊǎ ŘŜǎ ŦƻǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴǎ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 

planifié. En dehors des fortifications, le lotissement se fait avant tout le long des axes de communication 

qui émanent des portes du Vieux-aƻƴǘǊŞŀƭΣ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ƛǊǊŞƎǳƭƛŝǊŜ Ŝǘ ŘŞǎƻǊŘƻƴƴŞŜΦ " ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΣ ƭΩŀŎŎŝǎ 

aux bâtiments des faubourgs est possible tout autour en raison de la faible densité et du développement 

non réglementé. Le rez-de-chaussée des bâtiments sert généralement de boutique aux marchands ou 

ŘΩŀǘŜƭƛŜǊǎ ŀǳȄ ŀǊǘƛǎŀƴǎΣ ǇŜƴŘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǳǊ ƭƻƎŜƳŜƴǘ ƻŎŎǳǇŜ ƭŜǎ ŞǘŀƎŜǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎΦ [Ŝǎ ǊǳŜǎ ǎƻƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ 

boueuses ou accidentées, et la cour arrière eǎǘ ŎƻƴǎŀŎǊŞŜ Ł ƭΩŞƭŜǾŀƎŜ ŘΩŀƴƛƳŀǳȄ Ŝǘ ŀǳ ǇƻǘŀƎŜǊ ŦŀƳƛƭƛŀƭ 

(Sirois-Charron, 1991). En résultent des mauvaises conditions sanitaires tandis que les préoccupations 

ŘΩƘȅƎƛŝƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǎƻƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ƛƴŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ Ł ŎŜǘǘŜ ŞǇƻǉǳŜΦ  

 

La chute du régime français en 1760 entraînera un renouvellement et un développement de la ville 

fortifiée marqué par la croissance de sa population et des activités marchandes et commerciales. Les 

fortifications héritées du régime français seront démolies entre 1801 et 1817, et les faubourgs qui leur 

ŞǘŀƛŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜǎ ǎŜǊƻƴǘ ƛƴǘŞƎǊŞǎ Ł ƭŀ ǾƛƭƭŜΦ " ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜ ƭŀ ŎƘǳǘŜ Řǳ ǊŞƎƛƳŜ ŦǊŀƴœŀƛǎΣ ŎΩŜǎǘ 
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ainsi un vaste chantier de renouvellement urbain qui se profile, « avec des préoccupations concernant la 

ǎŀƭǳōǊƛǘŞΣ ƭŀ ŎƻƳƳƻŘƛǘŞ Ŝǘ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ /ƛǘŞ » (Sirois-Charron, 1991, p. 23). Sans véritable 

planification ni uniformité toutefois, le nombre de rues augmentera, et de petites rues feront leur 

apparition au même titre que les portes cochères, les cours et les passages communs qui donneront accès 

ŀǳ ŎǆǳǊ ŘΩƞƭƻǘǎ ŘΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ ŘŜƴǎƛŦiés. Ces petites rues généralement étroites, en cul-de-sac et sans 

ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞΣ ƴŜ ǎΩŀǇǇŀǊŜƴǘŜǊƻƴǘ ŀƭƻǊǎ Ǉŀǎ Ł ŎŜ ǉǳŜ ǎŜǊƻƴǘ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ζ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǉǳŜ ǾƻƛŜ ŘΩŀŎŎŝǎ Ł 

ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ ŘΩǳƴ ōŃǘƛƳŜƴǘ ŘŞƧŁ ŘŜǎǎŜǊǾƛ ǇŀǊ ǳƴŜ ǊǳŜ » (Sirois-Charron, 1991, p. 24).  

 

5ΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ǊŞŦƻǊƳŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜǎ ƳŝƴŜǊƻƴǘ Ł ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭƻƛǎ ǉǳƛ ŜƴŎŀŘǊŜǊƻƴǘ ƭŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ /ŀŘŀǎǘǊŜ ŘŜ мусл ǉǳƛ ŜƴǘǊŀƞƴŜǊŀ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƴŘŜȄ ŘŜǎ 

ƛƳƳŜǳōƭŜǎΣ Ŏƻƴǎƛǎǘŀƴǘ Ŝƴ ƭΩŜƴǊŜƎƛǎǘǊŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ƭƻǘ ǎǳǊ ǳƴ Ǉƭŀƴ Ŝǘ Ł ƭΩŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 

responsabilités associées. Les ruelles seront enregistrées dans le cadre de cette loi, et leur développement 

dans les quartiers riches se répandra. Les efforts de planification au sein desquels ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǎΩƛƴǎŝǊŜnt 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŞŎƻǳƭŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǾŝƴŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ŎŀŘǊŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛŦ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ 

ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΦ !ǳ-ŘŜƭŁ ŘŜ ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǉǳΩŜƭƭŜ ǊŜƳǇƭƛǘ Ŝƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜ ƭΩŞƭƛǘŜ 

bourgeoise, la ruelle remplit en même temps une fonŎǘƛƻƴ ƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǳȄ ǘǊŀǾŀǳȄ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ 

des milieux de vie dans les villes industrielles qui se développent à la même période. Liette Sirois-Charron 

(1991) précise que des règlements municipaux clarifieront les responsabilités liées aux ruelles, à la 

manière du règlement 46, adopté en 1870, selon lequel « ƭΩƻŎŎǳǇŀƴǘ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ Ƴŀƛǎƻƴ ǎŜǊŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƭŜ 

de la propreté de la partie qui se trouve en arrière de la Ƴŀƛǎƻƴ ǉǳΩƛƭ ƻŎŎǳǇŜ » (p. 28). Comme le montrent 

Farley, Keel et Limoges (1982), les rues, les trottoirs, les cours arrière des maisons deviennent à cette 

ŞǇƻǉǳŜ ŘŜǎ ŎƛōƭŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎΦ " ƭΩŜȄŜƳǇƭŜ ŘŜ ƭŀ DǊŀƴŘŜ-Bretagne, les 

municipalités du Canada se verront confier la responsabilité de ce qui a successivement été nommé 

ƭΩƘȅƎƛŝƴŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ǉǳƛǎ ƭŀ ǎŀƴǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ (Gaumer et al., 2002).  

 

" ƭΩƻǊƛƎƛƴŜΣ ƭŜ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜ ƴΩƻŦŦǊŜ Ǉŀǎ ǳƴŜ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘŜ ǎǳǊ ǘƻǳǘ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎ 

(Sirois-Charron, 1991). Dans le contexte de son apparition introduit ci-dessus, la ruelle revêt différents 

statuts et usages et différentes formes et dimensions. Par effet de la normalisation politique, 

ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜ Ŝǘ ƭŞƎŀƭŜ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀǳǘƻǊƛǎŜ Ŝǘ ǉǳƛ ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŜƴǘ, la ruelle montréalaise prendra la 

ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜ ǉǳƛ ŦŀœƻƴƴŜ ς ŀǳǘŀƴǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ƛƭƭǳǎǘǊŜ ς ƭΩǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ǎŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ 

ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŜǎ ŞǇƻǉǳŜǎΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ Řŀƴǎ ŎŜ ǉǳƛ ǎǳƛǘΣ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ƭŀ 
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ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ŎƻƳƳŜ ŜƭƭŜ ƭΩŀ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ŞǘŞΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ 

développement urbain « durable » que cette thèse vise à interroger, le « retour » de la bicyclette (Héran, 

2015b) ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜ ƭŜ ŘȅƴŀƳƛǎƳŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜ ǳǊōŀƛƴŜ ǉǳƛ ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜƭƭŜΦ " ŎŜ ƴƛǾŜŀǳΣ ƭŀ 

bicyclette émerge comme un véhicule clé de la revitalisation urbaine et du « retour à la ville », auxquels 

ǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ Ƴŀnières et de façon non coordonnée113.  

 

Après la « dégénérescence » des quartiers centraux au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, leur 

renaissance graduelle à compter des années 1970-мфул ǎŜǊŀ ƭŜ ŦǊǳƛǘ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ Ƴǳǘŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛƻ-

ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳŜ ŘΩǳƴ réinvestissement symbolique. Selon Kenza 

Benali (2005), ces mutations et réinvestissements ƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŎǊƛǎǘŀƭƭƛǎŞ ǳƴ ƛŘŞŀƭ ǳǊōŀƛƴ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ 

« quartiers η ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎΣ Řƻƴǘ ƭŀ ƴƻǘƻǊƛŞǘŞ ŘŞŎƻǳƭŜǊŀƛǘ ŘΩǳƴ ǊŞƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǎȅƳōƻƭƛǉǳŜΦ 9ƴ ŎƻƴǘǊŀǎǘŜ 

ŀǳ ƳƻŘŝƭŜ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ ƛŘŞŀƭƛǎŞ ŘŜ ƭŀ ōŀƴƭƛŜǳŜΣ ŦŀœƻƴƴŞ ǇŀǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ de 

ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǘŞ Ł ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфол-1940, un modèle résidentiel renouvelé se trouve façonné 

ŘŜǇǳƛǎ ƭŜ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ ǇŀǊ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ 

mobilité de la bicyclette et de politiques du « vélo » au Québec et à Montréal. Durant ma recherche, les 

ruelles me sont apparues comme une échelle de gouvernement par la mobilité (Bærenholdt, 2013), soit 

ǳƴŜ ŞŎƘŜƭƭŜ Ł ƭŀǉǳŜƭƭŜ ŘŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ Ł ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǘ ŀǳ ǘŜƳǇǎ ǎƻƴǘ produits 

selon des pratiques de mobilité. Pour les idées, les imaginaires, les principes et les pratiques que la 

bicyclette incarne, son « retour » semble accompagner un « retour à la rue » discuté plus tôt (Charmes, 

2005), ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ 

production du collectif.  

 

Comme nous le verrons, le phénomène des ruelles montréalaises constitue une échelle à laquelle des 

mutations socio-spatiales se réalisent par ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞΦ !ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ŞƳŜǊƎŜ ŎƻƳƳŜ ζ une 

technologie appropriée η ŀǳ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ Řǳ ζ durable ». 

En cela, elle constitue « un véhicule pour une ville nouvelle » (Stehlin, 2019) défini et performé au travers 

de pratiques institutionnelles, organisationnelles et citoyennes mises à jour selon les principes normatifs 

 
113 Au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ǉǳƛ ǎΩŀǇǇǊƻǇǊƛŜƴǘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜΣ ŎƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎΣ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǎǳǎŎƛǘŜƴǘ 
ƭΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ǉǳƛ ǇŀǊǘŀƎŜƴǘ ǎǳǊ LƴǘŜǊƴŜǘ ŘŜǎ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ŘŜ ōŀƭŀŘŜǎ Ł ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ ǉǳƛ ƭŜǎ ǘǊŀǾŜǊǎŜƴǘΦ /ŜǳȄ-ci participent du 
même coup à façonner le phénomène « ruelle η Ŝƴ ǎΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀƴǘ Ł ƭŜǳǊ ǘƻǳǊ ŎŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ƴƻƴ ŎƻƻǊŘƻƴƴŞŜΣ Ƴŀƛǎ ƳƻǘƛǾŞŜ 
ǇŀǊ ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ŞǾƻǉǳŜǊ Ŝǘ ŎǊŞŜǊ Řŀƴǎ ǳƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƻǴ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ǎƻŎƛƻ-ǎǇŀǘƛŀǳȄ ǎŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΦ /Ŝǎ 
initiatives participent tout autant à façonner le « vélo » en relation aux ruelles, pour les accès aux ruelles que la bicyclette permet. 
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du « durable ηΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ Ł ǇǊŞǎŜƴǘΣ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǇŜǳǾŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ şǘǊŜ 

comprises comme un laboratoire de « renaissance urbaine » (ibid.ύ ƻǴ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ όdwelling), de 

circuler, ainsi que ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǎƻƴǘ ŀŎǘǳŀƭƛǎŞŜǎΦ 5Ŝ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ŜƭƭŜǎ ǎƻƴǘ ƭŜ ƭƛŜǳ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ 

principes et de pratiques qui prennent forme en imprimant des rapports spatiaux et temporels renouvelés 

selon les principes du « durable », participant d'un processus dynamique, relationnel et toujours en cours 

de stabilisation de cultures urbaines. 

 

[ŀ ǊǳŜƭƭŜ ŎƻƳƳŜ ƻōƧŜǘ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ 
 

5ŝǎ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфтл ǎƻǳǎ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ Řǳ ƳŀƛǊŜ WŜŀƴ 5ǊŀǇŜŀǳΣ ŘƛǾŜǊǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ 

ǎŜǊƻƴǘ ŎǊŞŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘŜ ǊŞŀƳŞƴŀƎŜǊ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜǎ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ 

ǾƛŜ ŘŜ ǎŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎΦ [Ŝ ŘƛǎŎƻǳǊǎ ƻŦŦƛŎƛŜƭ ŘŜ ƭΩŞǇƻque en appellera à une « régénérescence de la ville 

traditionnelle ηΣ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǎŀƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ƳƛǎŜ ǎǳǊ ǇƛŜŘ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ ǉǳƛ ŀǳǊƻƴǘ ƭŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ 

ǆǳǾǊŜ ƭŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ114 (R. Morin, 1988). Ces programmes constitueront la 

genèse de la renaissance des ruelles de Montréal, marqueront un tournant dans la gestion politique de 

ŎŜǎ ǾƻƛŜǎΣ Ŝǘ ŞǘŀōƭƛǊƻƴǘ ƭŜǎ ŦƻƴŘŀǘƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ǎŜ 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊƻƴǘ Ł ƭΩŀǳōe du XXIe siècle. 

 

Dans un effort de revitalisation urbaine et de réanimation de ses quartiers anciens, la municipalité lancera 

ŜƴǘǊŜ мфтф ƭŜ tǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŀƴŎƛŜƴǎ (P.I.Q.A.), version municipale du 

tǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǉǳŀǊǘƛŜǊ όtΦ!ΦvΦύ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŦŞŘŞǊŀƭΣ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ƴŞŀƴƳƻƛƴǎ 

ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ǇŀǊǎŜƳŞŜǎ ǎǳǊ ǎƻƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ŎƻƴǎƻƭƛŘŜǊ ƭŀ ǾƻŎŀǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ 

dès 1972 (R. Morin, 1988). Ce programme visera alors notamment la préservation du caractère distinctif 

ŘŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎΣ ƭŀ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜΣ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ǾƛŜΣ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ 

ǾŀƭŜǳǊ Řǳ ǇŀǘǊƛƳƻƛƴŜ ƛƳƳƻōƛƭƛŜǊΣ ƭΩŜƴǊƛŎƘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾŜ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜ Ŝǘ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ 

cadre de la rue (Sirois-Charron, 1991). La plupart des secteurs anciens concernés par ce programme 

ŘƛǎǇƻǎŜƴǘ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜǎΣ Ŝǘ ƭŜǳǊǎ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŦŜǊƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩǳƴŜ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ ǎǇŞŎƛŀƭŜΦ ¢Ǌŝǎ 

 
114 Parmi ces organismes, Richard Morin (1988) mentionne la Commission d'initiative et de développement économique de 
Montréal (CIDEM) et de la Société municipale d'habitation de Montréal (SOMHAM) créées en 1979, et la Société de 
développement de Montréal (SODEMONT) créée en 1982. 
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tôt, néanmoins, des craintes envers ces programmes destinés à « améliorer la qualité de vie » sont 

exprimées ǇŀǊ ƭŜǎ ƭƻŎŀǘŀƛǊŜǎ ǉǳƛ ǊŜŘƻǳǘŜƴǘ ǉǳŜ ŘŜǎ ƘŀǳǎǎŜǎ ŘŜ ƭƻȅŜǊǎ ǎΩŜƴǎǳƛǾŜƴǘ (Lemaire, 2016). 

 

En 1980, trois programmes et opérations seront spécifiquement créés afin de sécuriser, de réaménager 

Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǊ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ [e programme Opération Tournesol (implanté en 1980) 

subventionnera la démolition de plus de 35 000 hangars situés dans les cours arrière des secteurs 

résidentiels115. Vƛǎŀƴǘ ƛƴƛǘƛŀƭŜƳŜƴǘ Ł ŎƻƴǘǊŜǊ ƭŜǎ ǊƛǎǉǳŜǎ ŘΩƛƴŎŜƴŘƛŜ ƭƛŞǎ Ł ƭΩŜƴǘǊŜǇƻǎŀƎŜ ŘŜ ƳŀǘƛŝǊŜǎ 

inflammables, cette opération favorisera par ailleurs un meilleur éclairage des logements et la 

ǊŞŎǳǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ŀǳ ǎƻƭ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŀǊǊƛŝǊŜΦ Elle ŀ ŀƛƴǎƛ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǾƛŜ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ 

ŘŜǎ ƞƭƻǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ Ǉƭŀƴǎ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜ Ŝǘ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜΣ ǘƻǳǘ Ŝƴ ƻŦŦǊŀƴǘ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Ŝǘ 

améliorant le visuel de cours arrière désormais désencombrées (Sirois-Charron, 1991). Le programme 

Place au Soleil (1980-мфууύ ǎΩƛƴǎŎǊƛǊŀ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Opération Tournesol. Ciblant les 

ǊǳŜƭƭŜǎ ƻǴ ŘŜǎ ƘŀƴƎŀǊǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŘŞƳƻƭƛǎΣ ƛƭ ŦŀǾƻǊƛǎŜǊŀ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Ŝƴ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŀƴǘ ŘŜǎ 

ǘǊŀǾŀǳȄ ŘŜ ǘŜǊǊŀǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇŀȅǎŀƎŜǊ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ǇǊƛǾŞŜǎΦ 5ǳ ŘŀƭƭŀƎŜ ŀǳ ŘǊŀƛƴŀƎŜΣ ŘŜ 

ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘΩŞŎƭŀƛǊŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ ƭΩƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ǘƻǳŎƘŜǊŀ finalement 58 ruelles et sera 

abandonnée en raison des coûts élevés et du peu de citoyens touchés par chacune des réalisations. Durant 

son opération, ce sera néanmoins un projet original de la Ville de Montréal destiné à améliorer le milieu 

ŘŜ ǾƛŜ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ǇŀǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇŜǊǎƻƴƴŀƭƛǎŞ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŜǎǇŀŎŜǎ ǇǊƛǾŞǎ Ł ƭΩŀǊǊƛŝǊŜ ŘŜǎ 

bâtiments (Gouvernement du Québec, 1982). En complément à ces deux opérations, une opération de 

nettoyage se répètera annuellement dans les ruelles de Montréal. Cette opération avait initialement pour 

ōǳǘ ŘŜ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǎŜǊ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳȄ ǊƛǎǉǳŜǎ ŘΩƛƴŎŜƴŘƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǎ ƛƴǾƛǘŜǊ Ł ǎŜ ŘŞǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ǊŜbuts 

encombrant les cours, les hangars et les ruelles (Sirois-Charron, 1991). Dans le cadre de cette opération, 

ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Şǘŀƛǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƛƴŦƻǊƳŞŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ǎǳōǾŜƴǘƛƻƴƴŀƴǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 

ǊǳŜƭƭŜǎΦ 9ƴ ǎƻƳƳŜΣ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ŎŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ όŘŜ ǇŀƛǊ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŀ ǇƭŀŎŜ 

et le rôle de ruelles116) est venu situer la ruelle au centre des préoccupations et de la vision de 

 
115 /ŜǘǘŜ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ ŘŜǇǳƛǎ мфссΣ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƭŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘΩƛƴŎŜƴŘƛŜ 
ŜƴŎƻǳǊŀƎŜŀƛǘ ƭŀ ŘŞƳƻƭƛǘƛƻƴ ŘŜ ǘŜƭǎ ōŃǘƛƳŜƴǘǎ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘΩƛƴŎŜƴŘƛŜǎ ǉǳƛ ȅ ǇǊŜƴŀƛŜƴǘ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ 
(Gouvernement du Québec, 1982). 
116 Sirois-Charron (1991) mentionne notamment le programme de vente de ruelles implanté en 1985 (visant à permettre à la Ville 
ŘŜ ǎŜ ŘŞǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜǎ ƧǳƎŞŜǎ ƛƴǳǘƛƭŜǎύ Ŝǘ ƭŀ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜ ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ ŀǳȄ ǊǳŜƭƭŜǎ ŀǳ ŘŞōǳǘ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфул Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ de 
nouvelles formes de lotissement et de passages communs. 
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ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ WŜŀƴ 5ǊŀǇŜŀǳΣ Ŝƴ Ŝƴ Ŧŀƛǎŀƴǘ ǳƴ ƭƛŜǳ ǇǊƻǇƛŎŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ł ŘŜǎ 

fins de revitalisation urbaine117. 

 

/Ŝǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ Ŝǘ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǊŞƴƻǾŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ ǇŀǊ ǾƻƛŜ ŘŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǎŀǘƛƻƴΣ 

ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ς ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ǉǳŀƭƛŦƛŜǊ ŘΩƘȅƎƛŞƴƛǎǘŜǎ ς prennent naissance 

ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ŎƻǳǊŀƴǘǎ ǇŀȅǎŀƎƛǎǘŜ Ŝǘ ƘƻǊǘƛŎƻƭŜ. Pierre Bourque, qui sera ingénieur en horticulture à 

ƭŀ ±ƛƭƭŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ŀǾŀƴǘ ŘΩşǘǊŜ Şƭǳ плe maire de Montréal en 1994, jouera un rôle clé dans la promotion 

Řǳ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ WŜŀƴ 5ǊŀǇŜŀǳΦ /ƻƻǊŘƻƴnateur 

ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǳƴƛǾŜǊǎŜƭƭŜ ŘŜ мфстΣ Ǉǳƛǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ 

permanente intitulée Terre des Hommes όŜƴ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ŀǳ ǘƘŝƳŜ ŘŜ ƭΩ9ȄǇƻстύ Řŝǎ ǎƻƴ ƛƴŀǳƎǳǊŀǘƛƻƴ Ŝƴ 

мфсуΣ .ƻǳǊǉǳŜ ǇǊŜƴŘǊŀ ƭŀ ŘƛǊŜŎǘƛƻƴ Řǳ WŀǊŘƛƴ ōƻǘŀƴƛǉǳŜ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ Ŝƴ мфулΦ !ǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ 

Drapeau, il fera la promotion de sa vision : « faire de Montréal un grand jardin » (Radio-Canada, 2019). Il 

ǎŜǊŀ ŀƭƻǊǎ Ł ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘΩǳƴ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎΣ Ǿƻȅŀƴǘ Ŝƴ ζ [l]a beauté de la nature 

ώΧϐ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘŜ ǊŀǇǇǊƻŎƘŜǊ ƭŜǎ ƘƻƳƳŜǎ [sic] et de créer un consensus social » (ibid.). Toutefois, en dépit 

ŘŜ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ζ nouvelle idéologie urbaine » (Reigner et al., 2013) qui trouvera dans la singularité 

ƳƻǊǇƘƻƭƻƎƛǉǳŜ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǳƴ ƭƛŜǳ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞ ǇƻǳǊ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ 

ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ƎǳƛŘŞǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŜǎ ŘŜ ζ développement durable ηΣ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜƳŜǳǊŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ 

ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜs lieux multifonctionnels aux usages parfois conflictuels (Emerich et Rivard, 2020). Leur 

ǇǊŞǎŜƴŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘŜ ǎǳǊ ǘƻǳǘ ƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Ŝǘ ƭŜǳǊǎ ǎǘŀǘǳǘǎΣ ŦƻǊƳŜǎΣ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴǎ Ŝǘ ǳǎŀƎŜǎ 

diffèrent (Sirois-Charron, 1991). Les ruelles constituent en effet des espaces pluriels, « sans définition 

précise », qui agissent comme « ǎƻǳǇŀǇŜ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǳǊōŀƛƴ » (Lemaire, 2016, p. 76). Comme nous le 

verrons plus bas, la mobilité et les manières dont celle-ci détermine et façonne ς ou devrait déterminer 

et façonner ς ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜƳŜǳǊŜ ŀǳ ŎǆǳǊ ŘŜ ǘŜƴǎƛƻƴǎ ƭƛŞŜǎ Ł ƭŜǳǊ ǳǎŀƎŜ Ŝǘ Ł ƭŜǳǊ ŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ118. 

 
117 hǳǘǊŜ ƭŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ Ŝǘ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ǇǊŞǎŜƴǘŞǎ ŘŜǎǘƛƴŞǎ Ł ŜƳōŜƭƭƛǊΣ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƻƴǘ ǘƛǊŞ ǇŀǊǘƛ ŘŜ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘŜǎ 
ǊǳŜƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ƳƻŘŜǊƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǘŞƭŞǇƘƻƴƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŞǇƻǉǳŜΦ 9ƴ мфуоΣ ƭŜ tǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘΩŞƭƛƳƛƴŀǘƛon 
des potŜŀǳȄ όtΦ9ΦtΦύ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ƭΩŜƴŦƻǳƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ Ŧƛƭǎ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜǎ Ŝǘ ǘŞƭŞǇƘƻƴƛǉǳŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŀŎƘŀƭŀƴŘŞǎ Ŝǘ ƭŜ 
déplacement de ces fils des rues vers les arrières-lots et les ruelles. Depuis cette époque, les réseaux de fils électriques et 
téléphoniques, mais aussi de câblage Internet, se déploient au travers des ruelles, à la manière du bois de chauffage, du charbon 
ƻǳ ƳŀȊƻǳǘ ŘƻƳŜǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭΩŞƭŜǾŀƎŜ ŀƴƛƳŀƭƛŜǊ Ŝǘ Ł ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƘƛǇǇƻǘǊŀŎǘŞŜΦ " ǘǊŀǾŜǊǎ ŎŜǎ 
programmes, ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘ όŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜΣ ŘŜ ƭΩŀǇǇǊƻǾƛǎƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜΣ ŜǘŎΦύ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǎŜ 
perpétue ς en faisant fondamentalement des lieux de mobilités ς ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ǉǳƛ ƭΩŀƴƛƳŜƴǘ ǎƻƴǘ ƳƛǎŜǎ Ł ƧƻǳǊΦ 
118 /Ŝǎ ǘŜƴǎƛƻƴǎ ŘΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ǎŜ ǎƛǘǳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ŝƴ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŀǾŜŎ ŎŜƭƭŜǎ ǉǳƛ ŀƴƛƳŀƛŜƴǘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ Ŧƻulée 
ŘŜ ƭΩOǇŞǊŀǘƛƻƴ ¢ƻǳǊƴŜǎƻƭΦ 5ŀƴǎ ƭŀ ǇƭǳǇŀǊǘ ŘŜǎ ŎŀǎΣ ƭŀ ŘŞƳƻƭƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƘŀƴƎŀǊǎ Ŝǘ ƭŀ ǊŞŎǳǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ŀǳ ǎƻƭ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŀǊǊƛŝǊŜ 
ŀ ǇŜǊƳƛǎ ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ ŘΩŜǎǇŀŎŜǎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ /ƻƳƳŜ ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ Ǉƭǳǎ ōŀǎΣ ŎŜǘ ǳǎŀƎŜ Ŝǎǘ ǇŀǊŦƻƛǎ ƭΩƻōƧŜǘ 
de tensions dans le contexte de projets de ruelles « vertes » encadrés par le programme Éco-quartier de la Ville de Montréal. 
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Dans la partie qui suit, nous verrons comment, à compter des années 1990, divers programmes 

ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ Ŝǘ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ŀȅŀƴǘ ǇƻǳǊ ƻōƧŜǘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎΣ Ŝǘ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŀƴǘ Ŝƴ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜǎ 

programmes instaurés durant les années 1980, ont contribué à mettre à jour des pratiques et savoirs qui 

animent et façonnent ces environnements/lieux de mobilité urbaine. 

 

La ruelle et son appropriation par ses résidents 
 

[ŀ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ Ł ƭΩŞƎŀǊŘ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊŜǘŞ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎ ŀǊǊƛŝǊŜ ŘŜǎ Ƴŀƛǎƻƴǎ ŀ ŞǘŞ ŜƴǘŞǊƛƴŞe 

ŀǳǎǎƛǘƾǘ ǉǳΩŜƴ мутл ǇŀǊ ǾƻƛŜ ŘŜ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭΦ [ŀ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘŜ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ 

ǳǊōŀƛƴŜ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴ ǎƛŝŎƭŜ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘ Ŝǎǘ ǾŜƴǳŜ ǊŜƴŦƻǊŎŜǊ ŎŜǘǘŜ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝƴ ŘŞŦƛƴƛǎǎŀƴǘ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ 

ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Ŝǘ Ŝƴ ƛƴŎƛǘŀƴǘ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜΣ ŎƻƳƳŜ ǇŀǊ le programme 

Place au Soleil. Au gré de ces programmes, les interventions des pouvoirs publics ont entraîné un 

ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎǳƭǘǳǊŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŀǳȄ ƳƛƭƛŜǳȄ ŘŜ ǾƛŜΣ ŜƴŎƻǳǊŀƎŜŀƴǘ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ 

ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎƛōƭŜǎ Ŝǘ ŘΩƻōƧŜŎǘƛŦǎ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀǳȄΦ /Ŝǎ ƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴǎ 

ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘŀƭŜǎ ƻƴǘ ŘΩŀƛƭƭŜǳǊǎ ŞƳŜǊƎŞ Ł ŎƻƳǇǘŜǊ ŘŜ ƭŀ Ŧƛƴ ŘŜǎ ŀƴƴŞes 1960, dans le contexte historique 

de mobilisations et de revendications citoyennes remettant en question le modèle urbain en vigueur.  

 

Par voie de patrimonialisation, de rénovation, de restauration et de réhabilitation (des ruelles autant que 

ŘŜǎ ŀǊǘŝǊŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎύΣ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǇŀǊ ƭΩŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛƻƴ 

WŜŀƴ 5ǊŀǇŜŀǳ ǾƛǎŀƛŜƴǘ Ł ƳŜǘǘǊŜ Ŧƛƴ Ł ƭΩŜȄƻŘŜ de la population active au profit des banlieues, alors en 

expansion en raison des investissements qui y étaient réalisés. La revitalisation du territoire se fait sur un 

terrain jusque-là laissé pour compte par les pouvoirs publics : celui de qualité de vie des résidents. Selon 

Sirois-Charron (1991), « [à] la fin des années 1970 et au cours des années 1980, les préoccupations de la 

qualité de vie éclipsent les préoccupations de croissance comme moteur des politiques municipales » à 

Montréal (p. 51). La panoplie de programmes destinés à améliorer la qualité de vie dans les quartiers 

anciens et historiques de Montréal ς Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ Opération Tournesol et Place au soleil 

concernant les ruelles ς renouvèlera ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƛƴǘŞǊşǘ ŀǳǇǊŝǎ ŘΩǳƴŜ ŦǊŀƴƎŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘǳǊŀƴǘ ŎŜǘǘŜ 

période qualifiée de « retour à la ville » (Benali, 2005) ou de « retour au centre » (Fijalkow, 2021b). Selon 

/ƘŀǊƳŜǎΣ ǳƴ ζ ǊŜǘƻǳǊ Ł ƭŀ ǊǳŜ η ǎΩŜǎǘ ŜŦŦŜŎǘǳŞ ζ ǎƻǳǎ ƭŜǎ ŘƻǳōƭŜǎ ŀǳǎǇƛŎŜǎ Řǳ ƭƛŜƴ ǎƻŎƛŀƭ Ŝǘ Řǳ ƭƛŜƴ ǎǇŀǘƛŀƭ 

ηΣ ŀǳǉǳŜƭ ƧΩŀƧƻǳǘŜǊŀƛ ǳƴŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀǘƛƻƴ Řǳ ƭƛŜƴ ǘŜƳǇƻǊŜƭ ǉǳƛΣ ŎƻƴŦƻǊƳŞƳŜƴǘ Ł ƭŀ ƭŜŎǘǳǊŜ ŘŜ {ƘŀǊƳŀ 
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(2013b), façonne des pratiques culturelles et opère dans la fabrique du lien social. De manière analogue, 

le « retour à la ruelle η ǎΩƻōǎŜǊǾŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŎŜƴǘǊŀǳȄ Ŝǘ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛŀǳȄ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŜ 

les modalités sociales et les matérialités de ces liens. Les conditions de cedit « retour » ne sont toutefois 

Ǉŀǎ ŀǇǇŀǊŜƴǘŞŜǎ Ł ŎŜƭƭŜǎ ŘΩǳƴ ζ départ η ƻǳ ŘΩǳƴ ζ déclin ». Les conditions du « retour à la ruelle » sont à 

ǎƛǘǳŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ŦƻǳƭŞŜ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ǊŞŦƻǊƳŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎΣ ǎƻŎƛŀƭŜǎ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭƭŜs, et des 

transformations architecturales, infrastructurelles et matérielles de la fabrique urbaine. À cet égard, je 

ƳΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜǊŀƛ Ǉƭǳǎ ōŀǎ Ł ƭŀ ǇƭŀŎŜ ŘŜǎ ƘŞǊƛǘŀƎŜǎ Ŝǘ ŘŜǎ ǇŀǎǎŞǎ Řŀƴǎ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǎ 

lieux par des résidents. 

 

Ruelles « vertes » et programme Éco-quartier 

 

5ŀƴǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ǎǳƛǾŜƴǘΣ ƧŜ ǇƻǊǘŜǊŀƛ ŀǘǘŜƴǘƛƻƴ Ł ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ŘŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ŘŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŜǊ ƭŜǎ 

ruelles et des pratiques sociales sont actualisées dans et au travers un projet de réaménagement et 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜǎ : le projet Ruelles vertes119. À ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ;Ŏƻ-

quartier qui encadre ce projet, et sur la base de photographies prises lors de marches effectuées au travers 

de ruelles dites « vertes ηΣ ƧΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊŀƛ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ Řǳ ƭƛŜƴ ǎƻŎƛŀƭ Ŝǘ ŎǳƭǘǳǊŜƭ ŜƴǾŜǊǎ 

un milieu de vie approprié et occupé par des résidents selon des régimes de valeurs spécifiques (Frow, 

2008)Φ WΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊŀƛ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ǉǳƛ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƴǘ ƭŀ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ 

« vertes » dans des rapports de pouvoir et de négociation impliquant une mobilisation citoyenne. Je 

soutiendrai que ces savoirs participent à produire et à façonner un phénomène culturel articulé selon des 

considérations politiques, économiques et sociales caractéristiques de la « renaissance urbaine » 

montréalaise. Enfin, je montrerai comment des principes durabilistes, néo-hygiénistes et sécuritaires 

occupent ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ǇƭŀŎŜ ǇǊŞǇƻƴŘŞǊŀƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ ŎŜǎ ƭƛŜǳȄ ǎƻƴǘ ƛƳŀƎƛƴŞǎΣ ǇŜǊŦƻǊƳŞǎ Ŝǘ 

aménagés.  

 

 
119 ¢ƻǳǘ ŀǳ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜΣ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ wǳŜƭƭŜǎ ǾŜǊǘŜǎ ƛƳǇƭŀƴǘŞ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ;Ŏƻ-quartiers sera à distinguer des 
ruelles « vertes ηΣ ŎΩŜǎǘ-à-ŘƛǊŜ ƭΩŀōƻǳǘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŞ Ŝǘ ƴƻǊƳŞ ǇŀǊ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ wǳŜƭƭŜǎ ǾŜǊǘŜǎΦ /Ŝǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ζ vertes » 
ǎŜǊƻƴǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƴƻƳƳŞŜǎ ŀǳ ǇƭǳǊƛŜƭ ǇƻǳǊ ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŦƻǊƳŜǎΣ ŘŜ ƭŜǳǊ ŘŞǇƭƻƛŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǳǊ 
développement malgré le processus structuré et normé par le projet Ruelles vertes. « La » ruelle, quant à elle, référera 
alternativement à une ruelle spécifiquement analysée, et au phénomène ayant historiquement été façonné selon des pratiques 
et des politiques de mobilité (et dont les ruelles « vertes η ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ Ƴǳǘŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ 
« active » et « durable »). 
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Participation citoyenne et « écocivisme » 

 

La ruelle située dans le quadrilatère des rues Napoléon - Roy - Parc La Fontaine et Mentana, est souvent 

citée comme la première ruelle « verte » de Montréal en 1995. Dès 1981 toutefois, la ruelle Milton située 

au quadrilatère des rues Prince ς Arthur ς Milton ς Clark et Saint-Urbain voit le jour dans un contexte de 

luttes sociales qui animent le quartier de Milton Parc, avec comme volonté de créer une alliance pour 

combattre la spéculation immobilière des années 1960 et de protéger les résidents du quartier de longue 

date (et futur) qui disposent de faibles revenus (Kowaluk et Piché-Burton, 2012). Plus tôt encore, dès 

1968, cinq étudiants en architecture ont cherché à rénover une petite rue du quartier défavorisé du Mile-

9ƴŘΣ ƭŀ ǊǳŜ 5ŜƳŜǊǎΣ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀƛŘŜ ŘŜǎ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƳŜƴŜǊ Ł ōƛŜƴ ƭŜǳǊ ǇǊƻƧŜǘΦ [ŜǳǊǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ǎƻƴǘ 

documentés dans le film [Ŝǎ ŦƭŜǳǊǎ ŎΩŜǎǘ ǇƻǳǊ wƻǎŜƳƻƴǘ120 (Giraldeau, 1969). Bien que leur projet 

ƴΩŀōƻǳǘƛǎǎŜ ǇŀǎΣ ƳƛƴŞ ǇŀǊ ƭŜ ǇŜǳ ŘΩŜƴǘƘƻǳǎƛŀǎƳŜ Ŝǘ ŘΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ǎǳǎŎƛǘŜ ŀǳǇǊŝǎ Řǳ ǾƻƛǎƛƴŀƎŜ Ŝǘ ǉǳŜ 

ƭŜ ŦƛƭƳ ŎƻƴǘŜȄǘǳŀƭƛǎŜ Ŝƴ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŜƴ ǎŀƛǎƛǊ ƭŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ǎƻŎƛƻƭƻƎƛǉǳŜǎΣ ƛƭ ǎŜǊŀ ǇǊŞŎǳǊǎŜǳǊ ŘŜ ƭŀ 

transformation à venir de la rue Demers, désormais informellement désignée comme une ruelle121, où la 

ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜΦ 9ƴ ƳŀǊƎŜ ŘŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇŀǳȄ Ǿƛǎŀƴǘ 

ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǊŜǾƛǘŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎΣ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŎƘŜǊŎƘŞ Ł ƭŜǎ 

transformer en espaces communs et de solidarité. 

 

Les années 1990 marqueront un tournant pour la manière dont les activités de verdissement et 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭ ǇǊŜƴŘǊƻƴǘ ŦƻǊƳŜΦ [ŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ;Ŏƻ-quartier par 

ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ǾƛŜƴŘǊŀ ƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ǳƴ ŎŀŘǊŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ƴƻǊƳŀǘƛŦ Ǿƛsant « Ł ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ ƭΩŞŎƻŎƛǾƛǎƳŜ Ŝǘ Ł 

améliorer les milieux de vie de la population montréalaise » en considération des multiples bénéfices 

afférents pour le voisinage122 (Ville de Montréal, 2023b). Pour ce faire, le programme misera sur 

« ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜ Ŝǘ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ » (ibid.). Le développement des ruelles 

« vertes η Ŝǎǘ ƭΩǳƴŜ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇƘŀǊŜǎ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƻƴ ǊŜǘǊƻǳǾŜ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ƭŀ 

réalisation de projets environnementaux en collaboration avec les citoyens et la réalisation de projets de 

 
120 [Ŝ ŦƛƭƳ Ŝǎǘ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜ ǎǳǊ ƭŜ ǎƛǘŜ LƴǘŜǊƴŜǘ ŘŜ ƭΩhŦŦƛŎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭ Řǳ ŦƛƭƳ Řǳ /ŀƴŀŘŀΣ Ł ƭΩŀŘǊŜǎǎŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜ : 
https://www.onf.ca/film/les_fleurs_c_est_pour_rosemont/  
121 [ŀ ǊǳŜ 5ŜƳŜǊǎ ƴŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŦƻǊƳŜƭƭŜƳŜƴǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǊǳŜƭƭŜΣ ŎŀǊ ŜƭƭŜ ŘŜƳŜǳǊŜ ƭΩŀŘǊŜǎǎŜ ƎŞƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ 
maison ancestrale. 
122 Dans un dépliant sur les ruelles « vertes ηΣ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-Patrie considère les bénéfices associés à 
ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƭƭŜ ǊǳŜƭƭŜ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŘŜ ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǘƛǎǎŜǊ ŘŜǎ ƭƛŜƴǎ ŀǾŜŎ ǳƴ ǾƻƛǎƛƴŀƎŜΣ ŘŜ 
ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘΩǳƴ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜΣ ƭΩŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΣ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƴǘǊƛōǳtion 
à la réduction des îlots de chaleur. 

https://www.onf.ca/film/les_fleurs_c_est_pour_rosemont/
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verdissement. La gestion du programme est confiée aux organismes à but non lucratif nommés « éco-

quartiers ηΣ ǉǳƛ ǆǳǾǊŜƴǘ Ł ǎŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜǎ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ Lƭ ŜȄƛǎǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ му ŞŎƻ-

quartiers implantés dans 15 arrondissements, fédérés et ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŞǎ ŘŜǇǳƛǎ мффф ǇŀǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ǎŀƴǎ 

but lucratif du Regroupement des éco-quartiers (REQ) visant à créer des espaces « propices au partage » 

Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ Ŝǘ ƭŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ [ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ŎŜǘ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜ Ŝǎǘ ŘΩŀōƻǊŘ 

pédagogiquŜΣ Řŀƴǎ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ ƻǴ ŜƭƭŜ ǾƛǎŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘΩƻǳǘƛƭǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Řŀƴǎ 

ƭŜ ŘƻƳŀƛƴŜ ŘŜ ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴ ǊŜƭŀǘƛǾŜ Ł ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ ŜƭƭŜ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ ǇŀǊ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ 

Řƻƴǘ ŜƭƭŜ ǾƛǎŜ Ł ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ ŘŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ ǉǳalité de vie des citoyens et le sentiment 

ŘΩŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴŎŜ ŀǳ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜΦ tŀǊ ƭΩŜƴǘǊŜƳƛǎŜ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ;Ŏƻ-quartier, des « mises en ordre » sont 

effectuées au travers de la participation citoyenne et la noble cause du verdissement et de 

ƭΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΦ Ces mises en ordre interrogent néanmoins sur les transformations socio-spatiales 

ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǎƻŎƛŀƭŜǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ƛƴǎǘŀǳǊŜƴǘΦ 

 

Institutionnalisation des procédés participatifs 

 

Le programme Éco-ǉǳŀǊǘƛŜǊ Ŝǎǘ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ Řǳ ǘƻǳǊƴŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊƻŎŞŘŞǎ 

participatifs des années 2000 (Lemaire, 2016)Φ [ΩŜƴŎŀŘǊŜƳŜƴǘ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭ ŘŜǎ ŞŎƻ-quartiers est venu 

ƴƻǊƳŀƭƛǎŜǊ ǳƴ ŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜǎ όŁ ƭŀ ƳŀƴƛŝǊŜ ŘŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ 

ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ƴŜǘǘƻȅŀƎŜΣ ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘΣ ŜǘŎΦύΣ Ŝǘ ŘŞŦƛƴƛǊ ƭŜǎ ƳƻŘŀƭƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴne 

Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ζ vertes ». Celles-ci sont ainsi définies par le REQ et mises en place, à leur échelle, 

par les éco-quartiers de chaque arrondissement représenté par le REQ. Chaque projet de ruelle « verte » 

ƛƳǇƭƛǉǳŜ ǳƴŜ ŎƻƭƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ bien spécifiques : des riverains porteurs de la démarche (en 

ƭΩƻŎŎǳǊǊŜƴŎŜΣ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǉǳƛ ƘŀōƛǘŜƴǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜƭƭŜύΣ ǊŞǳƴƛǎ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƳƛǘŞ ŘŜ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ŘŜ о Ł мл 

personnes « idéalement constitué en majorité de propriétaires riverains ηΤ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ éco-quartier de 

ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊƴŞ ǇŀǊ ƭŀ ŘŞƳŀǊŎƘŜΤ Ŝǘ ǘƻǳǎ ŀǳǘǊŜǎ ǇŀǊǘŜƴŀƛǊŜǎ ǇƻǳǾŀƴǘ ȅ ǇǊŜƴŘǊŜ ǇŀǊǘΣ ŎƻƳƳŜ 

on peut le lire sur le site Internet des « Ruelles vertes de Montréal » (Regroupement des éco-quartiers, 

s. d.-a) et dans le guide des ProgrŀƳƳŜǎ ƭƻŎŀǳȄ ŘΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜǎ ǾŜǊǘŜǎ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Řǳ REQ 

(2018)Φ [Ŝ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǊǳŜƭƭŜ ζ verte » comprend 4 phases, et est encadré par un 

ensemble de normes et de balises. La première phase consiste à mettre en place les bases de la 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ŜȄƛƎŞŜ ǇŀǊ ŎŜ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire à nommer les membres du comité citoyen et 

leurs rôles (Président de comité, Responsable des communications avec les riverains, Responsable de 

ƭΩŀƴƛƳŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŞŘǳŎŀǘƛǾŜǎΣ ŜǘŎΦύ Ŝǘ Ł ŎƻƳƳǳƴƛǉǳŜǊ ƭŜǎ ƛƴǘŜƴǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ 
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résidents de la ruelle. La deuxième phase concerne la préparation et la soumission de la demande, qui 

Řƻƛǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƛƴŎƭǳǊŜ ǳƴ ǎƻƴŘŀƎŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ǊŞŀƭƛǎŞ ŀǳǇǊŝǎ ŘŜǎ ǊƛǾŜǊŀƛƴǎ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜƭƭŜΣ ǳƴ Ǉƭŀƴ ǇǊŞƭƛƳƛƴŀƛǊŜ 

ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ Ł ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ ƎŜǎǘƛƻƴƴŀƛǊŜ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭŀ ŦŀƛǎŀōƛƭƛǘŞ Ŝǘ ƭŜǎ ŎƻǶǘǎ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ 

à réaliser et, selon les arrondissements, les autorisations des propriétaires riverains pour chaque 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇǊŞǾǳΦ Lƭ Ŝǎǘ Ł ƴƻǘŜǊ ǉǳŜ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ƴΩŜȄƛƎŜƴǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǎƻƴŘŀƎŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ 

lorsque les projets de ruelles « vertes η ƴŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƴǘ Ǉŀǎ ŘΩŜƴǘǊŀǾŜ à la circulation automobile. La 

ǘǊƻƛǎƛŝƳŜ ǇƘŀǎŜ Ŝǎǘ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŝǘ ŘŜǎ ŞǘŀǇŜǎ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜǎ Ŝǘ ǊŞƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǎΩȅ 

ŀŦŦŞǊŀƴǘΦ 9ƴŦƛƴΣ ƭŀ ǉǳŀǘǊƛŝƳŜ ǇƘŀǎŜ Ŝǎǘ ŎŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩƛƴŀǳƎǳǊŀǘƛƻƴ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ŞǾŞƴŜƳŜƴǘ Ǿƻǳƭǳ 

convivial et rassembleur. Cette phase est par ailleurs continue, dans la mesure où le comité de ruelle est 

ǘŜƴǳ ŘΩŜƴǘǊŜǘŜƴƛǊ ƭŀ ǊǳŜƭƭŜ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ǎƻŎƛŀƭΣ Ŝƴ ƭŀ ƎŀǊŘŀƴǘ ζ vivante η ŀŦƛƴ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŘǳǊabilité des liens 

ǉǳƛ ǎΩȅ ǘƛǎǎŜƴǘΣ ǇŀǊ ƭŜ ōƛŀƛǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ƴŜǘǘƻȅŀƎŜ ƻǳ ŞŘǳŎŀǘƛǾŜǎΣ ŘΩŞǾŞƴŜƳŜƴǘǎ ƻǳ ŘŜ ŦŜǎǘƛǾƛǘŞǎΦ  

 

Par l'entremise du projet Ruelles vertes, le programme Éco-quartiers correspond à une action 

urbanistique configurant un co-habitat normé, structuré et structurant en certaines occasions. « Dans ce 

Ŏŀǎ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ǾƛŜƴǘ ƴƻƴ Ǉŀǎ ŘΩǳƴŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞ ƭƻŎŀƭŜΣ Ƴŀƛǎ ŘΩǳƴŜ ŀŎǘƛƻƴ ǳǊōŀƴƛǎǘƛǉǳŜΣ 

ŜƴǘǊŜǇǊƛǎŜ ώΧϐ ǇŀǊ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ ηΣ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ŎƻƴǎǘŀǘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŞŎƻ-quartiers de Yaëll Emerich et 

François Peter-Edmond Rivard (2020, p. 254)Φ /Ŝǎ ŀǳǘŜǳǊǎ ǇƻǳǊǎǳƛǾŜƴǘ Ŝƴ ǇǊŞŎƛǎŀƴǘ ǉǳΩŜƴ ŎŜǎ ǘŜǊƳŜǎΣ ζ [i]l 

ǎΩŀƎƛǘ ŘƻƴŎ ŘΩǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞ ƛƳǇƻǎŞŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜΣ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳΩǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞ 

spontanée » (ibid.). Le vocable « imposée » semble fort dans le contexte du projet Ruelles vertes, mais 

ǎΩŀŎŎƻǊŘŜ ŀǳ ŎŀǊŀŎǘŝǊŜ ǎƻŎƛŀƭŜƳŜƴǘ Ŝǘ ǎǇŀǘƛŀƭŜƳŜƴǘ ǎŞƭŜŎǘƛŦ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ Ŝǘ ƳŜǎǳǊŜǎ ζ durables » qui, à 

ŘŞŦŀǳǘ ŘΩşǘǊŜ ǇƻƭƛǘƛǎŞǎΣ ǎƻƴǘ ƭŞƎƛǘƛƳŞǎ ǇŀǊ ƭΩŞǾƻŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻōƭŜǎ Ŏŀuses « ŎƻƳƳŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ 

environnement acceptable pour les générations futures » (Reigner et al., 2013; Scherrer, 2013). La 

ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜ ŘŜ ǘŜƭǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ Řǳ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire de la 

conduite des conduites (Foucault, 2012)Σ ŀǇǇŀǊŀƞǘ ŎŜƴǘǊŀƭŜ Ł ƭŜǳǊ ŀŘƳƛǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŁ ƭŜǳǊ ōƻƴ 

déroulement. Les étapes dirigent le processus de création de ruelles et systématisent des « bonnes 

pratiques ». La centralisation du rôle des propriétaires au sein des comités de ruelles (dont ils doivent au 

moins composer la majorité) traduit une orientation stratégique traversant chaque projet de ruelle 

« verte ηΦ [ΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ǎƻŎƛƻ-économique du programme Place au soleil révélait déjà en 1985123 que « [l]es 

propriétaires sont les plus grands utilisateurs de la ruelle aménagée ηΦ 9ƴ ŎƻƴǘǊŜǇŀǊǘƛŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ Ł ƴƻǘŜǊ ǉǳΩƛƭ 

 
123 Voir Stafford, Jean. (1985)Φ [ΩƛƳǇŀŎǘ ǎƻŎƛƻ-ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Ł aƻƴǘǊŞŀƭ Ł ǘǊŀǾŜǊǎ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜǎ 
usagers ς Évaluation socio-économique du programme Place au soleil de la ville de Montréal. Montréal : Laboratoire de recherche 
en sciences immobilières, Université du Québec à Montréal. 
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ƴΩŜȄƛǎǘŜ Ǉŀǎ ŘŜ ǉǳƻǘŀ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ Ŝǘ ƭŜ ǊƾƭŜ ŘŜ ƭƻŎŀǘŀƛǊŜǎ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ ŎƻƳƛǘŞǎ ŘŜ ǊǳŜƭƭŜǎΦ tƻǳǊǘŀƴǘΣ 

le tƻǊǘǊŀƛǘ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭŜ DǊŀƴŘ aƻƴǘǊŞŀƭ ǊŞŀƭƛǎŞ Ŝƴ нлнн ǇŀǊ ƭΩhōǎŜǊǾŀǘƻƛǊŜ DǊŀƴŘ aƻƴǘǊŞŀƭ ŘŜ 

la Communauté métropolitaine de Montréal (2022) rapportait un taux de propriété de 40 % pour la ville 

de Montréal. La place accordée aux propriétaires au sein de ces comités, sans pour autant empêcher celle 

ŘŜǎ ƭƻŎŀǘŀƛǊŜǎ ōƛŜƴ ǉǳŜ ƭΩŀŦŦŀƛōƭƛǎǎŀƴǘΣ révèle ǳƴŜ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ŘŜǎ ƭƻƎƛǉǳŜǎ ŘΩŀǎǎŀƛƴƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ 

ŘΩŜƳōŜƭƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ wǳŜƭƭŜǎ ǾŜǊǘŜǎ Ł ŎŜƭƭŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ 

population « désirable ηΣ ŘƛǎǇƻǎŀƴǘ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭΩŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǇǊƻǇǊƛŞǘŞ Řŀƴǎ ƭes 

quartiers centraux de Montréal dotés de ruelles, et pour lesquelles ces dernières constituent un certain 

attrait.  

 

Des relations de pouvoir/savoir changeantes 

 

5ŀƴǎ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŜ ǊŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀǘƛƻƴ ŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ƳƻƴǘǊŞŀƭŀƛǎŜ ŀȅŀƴǘ ƳŜƴŞ ŀǳ 

ǊŜƳŀƴƛŜƳŜƴǘ Ŝǘ Ł ƭŀ Ŧǳǎƛƻƴ ŘΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞǎΣ ƭŜǎ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ 

créés en 2002 sont devenus les entités administratives responsables du programme Éco-quartier et de 

son opération sur leur territoire. Ce transfert de responsabilité est venu offrir aux éco-quartiers un cadre 

ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴ Ǉƭǳǎ ǎƻǳǇƭŜΣ ƻǴ ŎƘŀǉǳŜ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŀ ŀƭƻǊǎ Ǉǳ ŘŞŦƛƴƛǊ ǎŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ (Villemagne, 2005). 

« /ΩŜǎǘ ǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ƳƻǎŀƠǉǳŜ ŘΩƛƴǘŜǊǇǊŞǘŀǘƛƻƴ Řǳ tǊƻƎǊŀƳƳŜ ;Ŏƻ-quartier voire une hétérogénéité plus 

ƎǊŀƴŘŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŞǾƛŘŜƴŎŜΣ ƭƻǊǎǉǳΩƻƴ ǇƻǎŜ ǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ƎǊƻǳǇŜǎ ;Ŏƻ-quartier », 

ǎƻǳƭƛƎƴŜ /ŀǊƛƴŜ ±ƛƭƭŜƳŀƎƴŜ όǇΦ нутύ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ǉǳΩǳne telle situation rend la collaboration plus difficile 

entre les différents éco-ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŘŜ aƻƴǘǊŞŀƭΦ 5Ŝ ƭŀ ǎƻǊǘŜΣ ƭΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘ 

notée ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ŘŜ ƭΩŀǊŎƘƛǘŜŎǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǎ ǎŜ ǇǊƻƭƻƴƎŜ Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎǳǎ ŘŜ ŎŜǊǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ζ verte » 

ou « éco ηΣ ŀǳ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘΩŜƴƧŜǳȄ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘƛǎǘƛƴŎǘǎΦ  

Le transfert de responsabilité aux arrondissements a fait des éco-quartiers des antennes 

environnementales des pouvoirs publics, mêlant ainsi un exercice « vertical » ou hiérarchique du pouvoir 

politique au modèle « horizontal » ou participatif de la mobilisation citoyenne préconisée par le 

programme Éco-Quartier. Dans son mémoire de maîtrise, Lucie Lemaire (2016) constate que « les éco-

ǉǳŀǊǘƛŜǊǎ ŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ Ŝǘ ǇŀǊ ƭŀ ǎǳƛǘŜ ƛƭǎ ŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ŀǾŜŎ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ƭŜǎ 

ǾƻƭƻƴǘŞǎ ŞƳƛǎŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ η όǇΦ морύΦ 9ƴ нлмпΣ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ tƭŀǘŜŀǳ-Mont-Royal a 

même entrepris la suppression de son éco-quartier, estimant pouvoir réaliser des économies de frais de 

fonctionnement dans le but de créer plus de ruelles « vertes ηΦ [Ŝ ŎƘƻƛȄ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ 
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ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ƧǳǎǉǳΩŀƭƻǊǎ ƎŞǊŞŜǎ ǇŀǊ ǎƻƴ ŞŎƻ-ǉǳŀǊǘƛŜǊ ǎΩŜǎǘ Ŧŀƛǘ Ŝƴ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ǉǳŜ ζ les 

citoyens du Plateau-Mont-wƻȅŀƭ ƴΩŀǾŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ōŜǎƻƛƴ ŘΩşǘǊŜ ŞŘǳǉǳŞǎ ƴƛ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǎŞǎ » (p. 136). À ce niveau, 

le programme Éco-quartier semble prendre unŜ ŀǳǘǊŜ ǘƻǳǊƴǳǊŜ Ŝƴ ŜƴǘǊŀƞƴŀƴǘ ƭŀ ǎǳǇǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴŜ 

ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ ŘΩǳƴ ǇŀǎǎŀƎŜ ŀŎŎŞƭŞǊŞ Ł ƭΩŀŎǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ŎŜƴǘǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ Ŝǘ Řǳ ǇƻǳǾƻƛǊΦ /ŜǘǘŜ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ Ŝǎǘ ǊŞǾŞƭŀǘǊƛŎŜ ŘŜǎ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊ Ł ƭΩǆǳǾǊŜ Řŀƴǎ 

ƭΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǾŜǊŘƛǎǎŜƳŜƴǘΣ Ŝǘ ŘŜǎ ƳŀƴƛŝǊŜǎ Řƻƴǘ ŎŜƭƭŜǎ-ci établissent des normes et 

ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ł ŦŀœƻƴƴŜǊ ƭŜ ŎƘŀƳǇ ŘΩŀŎǘƛƻƴ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ par ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘǎΦ  

 

Nonobstant ses réalisations concrètes et structurées, « Ruelles vertes η ƛƴǘŝƎǊŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩƛƴǾŜƴǘŀƛǊŜ 

des mots-slogans, « ǊŞǎǳƳŀƴǘ Ŝǘ ǇǊƻƳƻǳǾŀƴǘ ǳƴŜ ǇƻǎǘǳǊŜΣ ǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ƻǳ ǳƴŜ ŘŞƳŀǊŎƘŜ ŘΩŀŎǘƛƻƴ όŘǳ 

ŎƾǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ǇǳōƭƛǉǳŜΣ ƻǳ ŘΩǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ŘΩƛƴǘŞǊşǘΣ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ƳƛƭƛǘŀƴǘŜύ » (Reigner et al., 

2013, p. 14)Φ " ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜǎ ζ voies actives sécuritaires », des « quartiers durables » et des « milieux de vie 

conviviaux », « Ruelles vertes » est un projet qui fait intervenir ǳƴŜ ǾŀǊƛŞǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ ŘŜ ǾƛǎƛƻƴǎΣ ŀǳǘŀƴǘ 

ǉǳΩƛƭ ōŀƴŀƭƛǎŜ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǇǊƻǇǊŜǎ Ł ŎŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŜƴƎŀƎŞǎ ǇƻǳǊ ƭŀ faire être selon des 

caractéristiques spatiales et temporelles spécifiques124Φ /ƻƳƳŜ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘΣ ƭΩǳƴƛǾŜǊǎ ŘŜǎ 

solutions toutes faites de la « ville mobile, verte et sûre η ƴΩŜǎǘ ζ peut-être pas un poison, mais plus 

sûrement un anesthésiant » selon Scherrer (2013, p. 9). Véhicules de bonnes intentions et de rhétoriques 

ŎƻƴǎŜƴǎǳŜƭƭŜǎΣ ŎŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ƛƴŎŀǊƴŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ Ŝǘ ƳŜǎǳǊŜǎ ǉǳƛ ǎŜ ŘŞǇƭƻƛŜƴǘ ǇŀǊ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ 

Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ŘƛǾŜǊǎƛǘŞ ŘΩŀŎǘŜǳǊǎ Ŝǘ ŘŜ ŎƛǘƻȅŜƴǎ ǎŜ ǎƻƴǘ ŎƻƴǎƻƭƛŘŞŜǎ ŀǳ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŘŞŎƛǎƛƻns de 

ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞΣ ŘŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŜ 

savoirs disciplinaires (par exemple en génie, en architecture, en urbanisme, etc.) et de la (recon)naissance 

 
124 5Ŝǎ ŘŞŎƭƛƴŀƛǎƻƴǎ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ wǳŜƭƭŜǎ ǾŜǊǘŜǎ ǾƻƛŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ƧƻǳǊΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ǎƻƴ ŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ƛƴǘƛǘǳƭŞe 
« Vivre la transition écologique dans Le sud-Ouest ηΣ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ [Ŝ {ǳŘ-Ouest désigne ces ruelles comme des « oasis vertes 
et solidaires » afin de mettre en valeur la créativité générée et la solidarité suscitée entre voisins par le développement de projets 
de ruelles « vertes η Řŀƴǎ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ [Ŝ ǇǊƻƧŜǘ wǳŜƭƭŜǎ ōƭŜǳŜǎ-ǾŜǊǘŜǎ ǇƻǊǘŞ ǇŀǊ ƭΩ!ƭƭƛŀƴŎŜ Řǳ ƳşƳŜ ƴƻƳ composée de 
ƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳŜ /ŜƴǘǊŜ ŘΩŞŎƻƭƻƎƛŜ ǳǊōŀƛƴŜΣ ŘŜ ŘŜǳȄ ŦƛǊƳŜǎ Ŝƴ ǳǊōŀƴƛǎƳŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŘŜǳȄ ƻǊƎŀƴƛǎƳŜǎ ƭƻŎŀǳȄ όт " bh¦{ Řǳ .ŃǘƛƳŜƴǘ т Ŝǘ 
la Société d'habitation populaire de l'est de Montréal), propose des solutions pour une gestion durable des eaux pluviales pour 
les ruelles montréalaises à travers une mobilisation et une gouvernance citoyenne. La « ruelle comestible », construite sur un 
ǘŜǊǊŀƛƴ ǾŀƎǳŜ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ wƻǎŜƳƻƴǘτLa-Petite-tŀǘǊƛŜ ŀǳȄ ŀōƻǊŘǎ ŘΩǳƴ ƧŀǊŘƛƴ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŀƛǊŜΣ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜ ǳƴŜ ƻŦŦǊŜ 
alimentaire en libre-ǎŜǊǾƛŎŜ ƎǊŃŎŜ Ł ǳƴ ǇǊƻƧŜǘ ōŞƴŞǾƻƭŜ ŘŜ Ǉƭŀƴǘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŜƴǘǊŜǘƛŜƴ ŘŜ ǾŞƎŞǘŀǳȄ ŜƴǘƛŝǊŜƳŜƴǘ ŎƻƳŜǎǘƛōƭŜǎΦ 
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du citoyen « expert de son milieu de vie125 » (Gagnon, 2006). Sous le prisme du « durable », les relations 

ǉǳƛ ƭƛŜƴǘ ŎŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŞǘŞ ǊŜŘŞŦƛƴƛŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ƻǴ ƭŜǎ 

mutations et le renouvellement de ces relations, ainsi que leurs effets, sont perceptibles. Dans les sections 

ǉǳƛ ǎǳƛǾŜƴǘΣ ƧŜ ǇƻǎŜǊŀƛ Ƴƻƴ ǊŜƎŀǊŘ ǎǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǉǳŜ ƧΩŀƛ Ǉǳ ŘƻŎǳƳŜƴǘŜǊ Ŝƴ ƳŀǊŎƘŀƴǘ Ł 

travers plusieurs ruelles « vertes » de Montréal, et qui mettent en lumière le renouvellement de ces 

ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǇƻǳǾƻƛǊκǎŀǾƻƛǊ ŜƴǘǊŜ ƭΩƛƳǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜΣ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ 

ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŀƛǊŜǎΦ tƭǳǘƾǘ ǉǳŜ ŘΩşǘǊŜ ǎŞǇŀǊŞǎ ƭΩǳƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘǊŜΣ 

ŎŜǎ ŘŜǳȄ ǊŜƎƛǎǘǊŜǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻŘǳŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƛƴ ǎŜƳōƭŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǎŜ ŎǊƻƛǎŜǊ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ 

des ruelles « vertes ». 

 

 

Figure 33 - Carte des ruelles « vertes » de Montréal (repérée le 16 août 2024)  
(Regroupement des éco-quartiers, s.d.-b) 

 

 
125 Gagnon (2006) ƻōǎŜǊǾŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ ǎǳƧŜǘ ŎƛǘƻȅŜƴ ζ ŜȄǇŜǊǘ ŘŜ ǎƻƴ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜ η ŀǳ vǳŞōŜŎΣ ζ Ŝƴ ǘŀƴǘ ǎǳƧŜǘ ŘŜ ŘƛǎŎƻǳǊǎ 
ƭŞƎƛǘƛƳŜ Ŝǘ ŎΩŜǎǘ-à-dire encadré par des procédures réglées et explicites prévoient rôle », à la fin des années 1970 et la création 
Řǳ .ǳǊŜŀǳ ŘΩŀǳŘƛŜƴŎŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ [ŀ ǊŜŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ Ŝǘ ƭΩƛƴŎƭǳǎƛƻƴ Řǳ ŎƛǘƻȅŜƴ ζ ŜȄǇŜǊǘ ŘŜ ǎƻƴ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜ ǾƛŜ 
η ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ƻǳǾǊŜ ƭŀ ǾƻƛŜ Ł ǳƴ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎŀǾƻƛǊǎ ǉǳƛ ŦŀœƻƴƴŜƴǘ Ŝǘ ǇǊƻŘǳƛǎŜƴǘ ŎŜǎ 
lieux ainsi que les ǎǇŀǘƛŀƭƛǘŞǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛǘŞǎ ǉǳƛ ƭŜǎ ŀƴƛƳŜƴǘΣ Ŝƴ ǊǳǇǘǳǊŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŘŞŎŜƴƴƛŜǎ ŘǳǊŀƴǘ ƭŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƭΩ;ǘŀǘ ǉǳŞōŞŎƻƛǎ 
ŀ ŀŎŎƻǊŘŞ ǳƴŜ ŀǳǘƻǊƛǘŞ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜ ŀǳȄ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǇǊƻŦŜǎǎƛƻƴƴŜƭƭŜǎ Ŝǘ ǘŜŎƘƴƻŎǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴƎŞƴƛŜǊƛŜΦ /ƻƳƳŜ ƴous 
ƭΩŀōƻǊŘŜǊƻƴǎ Ǉƭǳǎ ōŀǎΣ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜǎ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ǉǳŜ ƭΩƛŘŞŀƭ Ŝǘ ƭŜǎ ǊŜǘƻƳōŞŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴ ŎƛǘƻȅŜƴƴŜ ǎƻƴǘ 
à critiquer et à nuancer (Abdmouleh et al., 2017; Loisel et Rio, 2024). 
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De ƭΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ł ƭΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ ŘΩǳƴ ƭƛŜǳ 

 

Des mobilités revisitées 

 

¦ƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƻƳōǊŜ ŘΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŜƴǘ Ł développer les voies urbaines que sont les ruelles. Comme 

ƴƻǳǎ ƭŜ ǾŜǊǊƻƴǎ ŀǳ /ƘŀǇƛǘǊŜ пΣ ŎŜǎ ƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜǎ ŘΩŀǇǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ par la mobilité 

ǎƻƴǘ ǇŀǊŦƻƛǎ ǎƻǳǘŜƴǳŜǎ Ŝǘ ƛƴŎƛǘŞŜǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ŎŀƳǇŀƎƴŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŞ Ŝǘ ŘŜǎ 

arrondissements.  

 

 

Figure 34 - Photographie prise le 18 août 2023 dans une ruelle 
de l'arrondissement VillerayτSaint-MichelτParc-Extension 

 

 

Figure 35 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘΩƛƴǎŎǊƛǇǘƛƻƴǎ Ł ƭŀ ǇŜƛƴǘǳǊŜ ζ wŀƭŜƴǘƛǎ ǘŀ ŎŀƭŝŎƘŜΗ η Řŀƴǎ ƭŀ ǊǳŜƭƭŜ ŀǳȄ 
Écuries de l'arrondissement VillerayτSaint-MichelτParc-Extension (prise le 6 juillet 2021) 
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Figure 36 - tƘƻǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘΩƛƴǎŎǊƛǇǘƛƻƴǎ ζ !ǘǘŜƴǘƛƻƴ Ł ƴƻǎ ǇƻƴŜȅǎΗ » 
dans la ruelle aux Écuries (prise le 6 juillet 2021) 

 

 

 

Figure 37 - Photographies prises le 17 juillet 2023 (gauche) et le 12 juin 2023 (droite) 
Řŀƴǎ ŘŜǎ ǊǳŜƭƭŜǎ ŘŜ ƭΩŀǊǊƻƴŘƛǎǎŜƳŜƴǘ ±ƛƭƭŜǊŀȅτSaint-MichelτParc-Extension 


























































































































