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RÉSUMÉ 

La présence du messager à vélo fait partie intégrante des centres-villes de plusieurs ,illes du monde. En 
effet, cette industrie surtout en demande auprès des entreprises des domaines créatifs et juridiques exerce la 
livraison à vélo de documents et colis de manière plus rapide et efficace que tout autre moyen de transport 
dans les milieux urbains denses et saturés par la circulation automobile. Néanmoins, l'exposition constante 
des messagers à vélo à la circulation du centre-ville comporte des risques considérables à la santé et la 
sécurité de ces tra,,aiJleurs. Être messager à vélo n'est pas donné à tout le monde. 

L'industrie étant peu documentée, l'objectif de la recherche est de dresser un portrait de la messagerie à 
vélo en termes de culture de la main d' œuvre, del' organisation du travail, des conditions de travail ainsi que 
d'historique d'accidents et de quasi-accidents et de situations dangereuses. Pour ce faire, des entrevues 
semi-dirigées ont été effectuées auprès d'une dizaine de messagers à vélo, employeurs de l'industrie et/ ou 
acteurs du milieu. Des observations des rencontres del' Association des messagers et messagères de 
Montréal ont aussi permis de documenter leurs expériences personnelles et professionnelles de travail, 
leurs perceptions quant à l'organisation du travail de cette industrie et les risques encourus dans le cadre de 
la pratique de ce travail. Les entrevues transcrites en verbatim étaient ensuite sujettes à des analyses 
qualitatives de données à l'aide du logiciel NVivo. 

Le projet de recherche vise à étudier ce groupe de travailleurs urbains, dans le but de comprendre les 
problématiques liées à cet emploi et les facteurs de risque pouvant affecter la situation des messagers à vélo. 
Des types de travailleurs ont été identifiés à travers la communauté des messagers à vélo, basés sur leur 
expérience en tant que messager ainsi que leur perception du risque et la prise de risque au traw.il. De plus, 
plusieurs effets à long et court terme de la pratique de la messagerie à vélo sur la santé ont été identifiés. 
Quelques recommandations à adopter pour une cohabitation plus sécuritaire des utilisateurs sur la route 
ont aussi été synthétisées. Néanmoins, pour une meilleure santé et sécurité pour ce type de travailleurs, la 
collaboration des employeurs et des formes d'organisation collective du travail du milieu est importante, 
voire essentielle. La mise en place de formations professionnelles, d'assurances-travail ainsi que d'une 
structure de rémunération plus stable sont des exemples de contributions éventuelles au bien-être de ces 
travailleurs. 

Finalement, il est important d'en savoir plus sur le métier de messager à vélo afin de documenter cette 
activité économique du centre-ville encore méconnue. En plus de constituer une activité cohérente avec le 
développement durable, la messagerie à vélo peut contribuer à l'élaboration de politiques ciblant les 
activités plus récentes de livraison de nourriture et de colis. 

Mots-clés: messager à vélo, courrier à vélo, accident de travail, santé et sécurité au travail, organisation du . 
travail, identité occupationnelle, «flowurbain», «messlife». 



INTRODUCTION 

Il existe différents types de travailleurs à vélo, dont les messagers qui représentent encore à cc jour 

un groupe bien distinct à Montréal. En effet, le portrait des travailleurs à vélo est de plus en plus 

hétérogène et on peut en compter maintenant trois grandes catégories; les messagers à vélo 

traditionnels et les nouveaux travailleurs à vélo. Le titre de travailleur à vélo n'est plus seulement 

attribué au messager à vélo traditionnel, mais aussi à des personnes faisant par exemple la livraison 

de nourriture (Foodora, Frerhmilu, etc.), des services mobiles comme la coupe de cheveux (LC 

coiffure), le service de déménagement (Déménagement Myette), le vétérinaire à vélo et même le 

mécanicien à vélo (Randonneur Mobile Mec/uznics). Ce mémoire de maîtrise s'intéressera 

particulièrement aux messagers à vélo traditionnels qu'on peut sommairement définir par ces 

travailleurs qui offrent un service de messagerie en milieu urbain efîectué à vélo. La liuaison à vélo 

auparm'311t off erre par des entreprises de messagerie de documents et paquets est maintenant 

empreinte d'un nouvel engouement auprès de nouveaux entrepreneurs. Les métiers mettant au 

cœur de leur pratique le vélo deviennent de plus en plus attrayants pour toutes sortes de services et 

de vocations tant pour son efficacité que pour le mode de vie actif qu'il procure auprès de ces 

nouveaux entrepreneurs. 

Le messager à vélo traditionnel n'a pas souvent été exploré ou étudié. En effet, ces «cow-boys 

urbains» de la route sont réputés pour manœuvrer leurs montures de manière agressive et 

imprévisible dans le trafic et sont souvent la proie de critiques de la part des autres utilisateurs de la 

route, aussi bien piétons, cyclistes qu'automobilistes. 

Pourtant, des orientations gouvernementales plus récentes en font un sujet d'étude à parfaire. En 

effet, l'Office de Consultation Publique de Montréal (OCPM) a mis sur pied une consultation 
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publique suite à la 21 e conférence des Nations-Unies sur les changements climatiques ( CO P21) 

ponant sur la réduction de la dépendance montréalaise aux énergies fossiles. Suite à des mois de 

consultation partout à Montréal, l'intérêt croissant de diminuer les émissions de C02 à Montréal a 

été soulevé ( OCPM, 2016). En effet, le transport des marchandises consommerait environ 40% de 

l'énergie fossile dans le secteur des transports québécois. C'est près du tiers des GES qui sont émis 

par les véhicules lourds (camion, tracteurs routiers) qui oeuvrent pour la plupart, pour les 

industries de transport de marchandises ( OCPM, 2016). Ainsi, la Ville de Montréal lance comme 

objectif aux industries de relever le défi de carboneutralité, et ce, particulièrement dans le 

transport de marchandises. Il est raisonnable de penser que les services de messagerie à vélo 

peuvent contribuer à cet effort. 

Dans cene optique, Maes et Vanelslander (2012) se sont penchés sur la réalisation d'un modèle de 

livraison moderne, où une alternative économique viable, le vélo, remplace les modes de transport 

propulsés par l'énergie fossile. Dans cene chaîne logistique moderne, le développement durable 

est un argument de poids, qui n'est pas contrecarré par celui de la rapidité. La livraison à vélo dans 

les zones urbaines congestionnées par le trafic automobile peut souvent se faire tout aussi 

rapidement, sinon plus. Et ces véhicules silencieux prenant peu de place et n' émenant pas de 

polluants peuvent en plus contribuer à des villes plus viables. Pour l'instant, le concept de 

l'industrie de la messagerie à vélo conçoit que les messagers à vélo ne sont pas connectés au réseau 

de livraison plus global puisqu'elle offre principalement un service de livraison effectué le jour 

même ou le lendemain. Leur travail est d'envergure régionale ou locale. L'intégration de la 

livraison des derniers kilomètres à vélo à partir de lieux d'entreposage occupant la fonction de 

plateforme logistique située en périphérie immédiate des zones urbaines constituerait ainsi un 

concept innovateur au service des grandes villes. Le poids et la distance à parcourir sont des 

obstacles à considérer pour une meilleure intégration et gestion de la messagerie à vélo dans la 

chaîne logistique globale. Néanmoins, les cargos vélo ( ces tricycles munis d'une boîte destinée à 
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transporter des objets) sont des outils de plus en plus utilisés par les acteurs logistiques afin de 

transporter des paquets de plus grandes dimensions et de poids plus lourds (Maes et V anelsander, 

2012). 

Ces travaux remplis d'espoir qu'une contribution de la messagerie à vélo viendrait contribuer à 

résoudre des problèmes environnementaux, urbains et logistiques font toutefois fi des travailleurs 

de ce domaine et de leurs perceptions. En effet, qu'en est-il de la santé et la sécurité des messagers 

à vélo qui se déplacent plusieurs heures par jour dans des environnements urbains souvent envahis 

par l'automobile? Qui sont ces travailleurs et comment s'organise leur travail? Dans quelles 

conditions de travaillent oeuvrent-ils? 

Les objectifs de ce mémoire sont de documenter les risques rencontrés au travail pour les 

travailleurs de l'industrie de la messagerie à vélo ainsi que d'identifier les facteurs de risque qui y 

sont associés. On visera aussi à documenter les cas d'accidents de messagers à vélo, leurs 

circonstances et les expériences personnelles de situation d'insécurité rencontrées (quasi-

accidents) lors de la pratique du travail. De plus, on veillera à identifier les formes d'organisation 

du travail en place dans cene industrie et documenter la pratique de la messagerie à vélo à Montréal 

en tant que métier et culture. Ces informations devraient permettre de mettre en place des mesures 

de prévention des accidents routiers liés au métier. d'identifier de bonnes pratiques de certains 

travailleurs et entreprises. ainsi que d'encadrer et améliorer l'organisation du travail dans 

l'industrie de la messagerie à vélo. Les résultats. pourront aussi potentiellement servir à informer le 

développement des autres industries émergentes faisant appel à des travailleurs à vélo. 

Suite à une recension des écrits scientifiques, des rapports d'organismes publics, de la linérature 

«grise» (par ex. : blogues. médias et sites web) déjà disponible, trois approches méthodologiques 

qualitatives permettront de répondre aux objectifs du projet. 



1) Entretiens semi-dirigés avec des messagers à vélo 

2) Entretiens semi-dirigés avec des employeurs de messagers à vélo 

3) Observation non structurée et non participante des rencontres de l'Association des 

messagers et messagères à vélo de Montréal 
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Dans le premier chapitre, la revue de littérature permet une exploration des écrits scientifiques sur 

l'univers de messager à vélo. On cherche d'abord à savoir qu'est-ce qu'un messager à vélo par 

définition de manière à pouvoir ensuite le différencier de sa caricarure de «cow-boy urbain». Un 

historique du métier est dressé de son émergence jusqu'à l'apparition de la classe créative de 

Florida (Florida, 2003). Ensuite, on verra en quoi le messager est un produit de la ville et on se 
' 

tournera vers sa culture afin de décrire l'identité occupationnelle associée à ce métier. On 

e:xplorera la stigmatisation de cette classe de travailleurs et présentera l'état des connaissances 

quant à l'organisation du travail dans le domaine. On terminera en dressant un portrait des écrits 

sur la question de la santé et de la sécurité au travail des messagers à vélo. Bien que peu d'écrits 

aient été produits sur chacune de ces thématiques, notre recension nous a permis d'identifier des 

te~1:es pertinents issus des domaines de la sociologie, de l'anthropologie, de la gestion, des études 

urbaines, de la santé publique et de la santé au travail. 

Le deuxième chapitre décrit le processus méthodologique utilisé afin d'atteindre les objectifs de 

l'érode selon trois volets, c'est-à-dire par des entrevues menées auprès des messagers à vélo, de 

leurs employeurs, ainsi quel' observation structurée des rencontres del' association des messagers 

et messagères à vélo de Montréal (MTLBMA). On y décrira la stratégie de collecte de données, le 

processus d'échantillonnage et les choix méthodologiques. On comTira ainsi toutes les étapes, de 

la demande d'un certificat éthique à la collecte et la méthode d'analyse de données. 
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Lç troisième chapitre présente les résultats obtenus suite à l'analyse des données. On y aborde 

notamment les ù1èmes de la culture, les archétypes du messager et la santé et la sécurité au travail 

des messagers à vélo de Montréal; les types d'employeurs, les relations et la contribution à la santé 

et la sécurité des employeurs de messagers à vélo; et l'industrie de la messagerie, le statut de 

travailleur et les formes d' org.misation collective du travail du messager à vélo. Ce chapitre décrit 

de surcroît comment les analyses et résultats contribuent à enrichir les connaissances existantes et 

à documenter les caractéristiques propres à la situation des messagers à vélo du Québec. Il tente 

aussi d'identifier des pistes d'action potentielle visant à l'amélioration des conditions de travail, de 

la santé et de la sécurité des travailleurs pouvant être véhiculées tant par les regroupements de 

travailleurs que par les org.mismes publics. 

Il faut aussi mentionner que ce travail de recherche s'inscrit dans un projet de recherche global 

financé par l'Institut de recherche scientifique Robert-Sauvé (IRSST) et rédigé en partenariat avec 

Ugo Lachapelle, intitulé ,x La multiplication des services de livraison à vélo et ses incidences sur la 

santé et la sécurité des travailleurs à vélo: élaboration de bonnes pratiques». 



CHAPITRE! 

~llSEEN CONTEXTE 

1.1 Lemessageràvélo 

Coursier à vélo, messager à vélo et cyclo messager sont tous des synonymes du métier de messager 

à bicyclette. Outre son outil de travail de prédilection, le vélo, voyons ce qui caractérise le métier, 

son historique ainsi que son évolution dans le temps. 

1.1.1 Définir la messagerie à vélo 

Le messager à vélo effectue des livraisons sur demande offertes la plupart du temps pendant les 

heures régulières de travail bien que le service puisse déborder de ce cadre. Ces livraisons ont pour 

principale particularité de se réaliser à l'aide d'une bicyclette. Ce qui distingue le métier de 

messager à vélo du messager en voiture est une livraison plus rapide jusqu'à concurrence d'un 

temps record pouvant être d'aussi peu que quinze minutes. La livraison peut contenir des 

enveloppes, paquets ou objets de dimensions de plus en plus variées grâce à l'utilisation de portes-

bagages divers, de sacs de différentes dimensions, de vélos cargo et de triporteurs, tous deux 

munis d'une boîte servant à transporter des marchandises (Kidder, 2011). Avec la présence de 

l'automobile en grande quantité dans le centre-ville, ces cyclistes se fraient un chemin à travers la 

circulation automobile dense, ce qui rend, tout du moins en milieu urbain, la livraison à vélo plus 

efficace que tout autre mode de livraison (Fincham, 2006). 



16 

Les compagnies de messagerie à vélo obtiennent des commandes de lhTaison et organisent un 

ensemble de travailleurs via un répartiteur. Certaines compagnies font exclusivement affaire avec 

des cyclistes, d'autres les ~ombinent à des livreurs motorisés. Le messager à vélo travaille en étroite 

collaboration avec des répartiteurs qui gèrent les méthodes de communication, les lieux de 

cueillene et les destinations des livraisons. Les communications sont aujourd'hui généralement 

faites via téléphone cellulaire, alors qu'auparavant l'outil de communication de prédilection était 

l' émeneur-récepteur radio mobile (talkie-walkie). Le répartiteur, pour assurer une plus grande 

efficacité des opérations, doit faire en sorte que les messagers à vélo soient suffisamment dispersés 

dans la ville pour couvrir les pick-up et les drops qff de la limite géographique desservie tout en 

gardant chaque messager constamment occupé. En effet, puisque la plupart des messagers sont à la 

base payés à la commission, il est plus avantageux pour eux si les courses sont organisées de façon 

efficace par le répartiteur en faisant en sorte que chaque messager transporte un nombre maximal 

de paquets par jour entre les différents points de cueillene et de dépôt (Fincham, 2006). 

Le métier de messager à vélo est pratiqué par plusieurs types de personnes de provenances et 

parcours différents. On y retrouve des professionnels ou des messagers de carrière, des personnes 

sous-éduquées et chroniquement sous-employées, des étudiants, artistes, employés saisonniers ou 

travailleurs indépendants, ainsi qu'une main-d'œmTe ayant une éducation universitaire hautement 

employable qui choisissent le métier de messager à vélo pour sa flexibilité, son atmosphère 

informelle et le fait qu'il se pratique en plein air (Nyssa, 2004). Une chose est certaine, ce que 

toutes ces personnes ont en commun est le choix du vélo comme monture de tous les jours et 

comme gagne-pam. 
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1.1.2 Historique du métier de messager à vélo 

Depuis son invention, le vélo a toujours été utilisé comme moyen de lhTaison. Au début des années 

1900 les compagnies de télégraphe comme Weuern Umon emploient des bicycle boys qui 

travaillent dans la plupart des grandes villes américaines (Kidder, 2011). Jusqu'à la moitié des 

années 1900, ces jeunes cyclistes livrent des messages, parfois d'importance nationale en temps de 

guerre. Ils assurent à travers l'Amérique du Nord le bon fonctionnement du système de 

communication en assurant la livraison de télégraphes. Les messages sous forme de télégraphes 

sont transmis d'une station et reçus à une autre d'où les hicycle.r boys quinent. Ils sont chargés de 

couvrir la distance restante entre la station de réception et le destinataire du message en question. 

Même avec l'apparition du téléphone, les messagers à vélo sont engagés en tant que coursiers pour 

les clients des compagnies de télégraphe et autre. Dans les années 1920 et 1930 le métier de 

messager à vélo est à son apogée. Les rues de Toronto à l'époque en regorgent puisque plusieurs 

compagnies engagent leurs propres messagers, les pharmacies étant les plus importantes (Mess 

Media, 2004). Néanmoins, dans les années 1940, le métier de messager devient désuet avec 

l'usage de plus en plus commun du téléphone et de l'automobile menant fin à l'ère industrielle du 

métier (Kidder, 2011). 

Avec l'usage standardisé de l'automobile et la présence constante del' étalement urbain, la 

messagerie à vélo s'éteint presque pendant plusieurs décennies pour ressurgir à la fin du 20e siècle 

en tant que métier issu de l'ère postindustrielle. L'apparition de l'économie de globalisation 

engendre de nouvelles formes de concentration urbaine dictées entre autres parts la banlieue et la 

ville centre, où les centres-villes deviennent des agglomérations urbaines où règnent les pôles 

d'emplois et de senices. Alors que les centres-ville se densifient, le développement des 

technologies de communications provoque la «mort de la distance» suite à l'invention et 

l'utilisation des téléphones et d'internet. Cependant, beaucoup d'industries vers les années 80 se 
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remettent à solliciter les senices des messagers à vélo qui redeviennent presque indispensables 

pour certains; les agences de publicité, les photographes, les designers graphiques, les compagnies 

de postproduction, les designers de mode, les manufacturiers de vêtements, etc. Tous ces 

domaines se heunent à la difficulté de faire parvenir à leurs bureaux ou clients les objets matériels 

de leurs produits à travers les centres-villes de plus en plus congestionnés dans des délais rapides. 

C'est dans ce contexte que le messager à vélo reprend ,ie et établit les connexions essentielles à ces 

industries puisque les envois électroniques ne conviennent pas à leurs activités. On compte aussi 

dans ces industries les firmes de droits ainsi que les banques, qui ont souvent besoin de signatures 

physiques de personne et des preuves de livTaison (Kidder, 2011). 

La livraison à vélo dans le contexte postindustriel des grands centres urbains reste le moyen le plus 

rapide et efficace de déplacer des plis et colis à travers les grandes villes. Ce moyen de transpon a 

su s'adapter aux différents contextes historiques et économiques à travers le temps, alors qu'à une 

certaine période ils' est presque vu disparaître. Bien qu'il continue des' adapter aujourd'hui, on 

retrouve de moins en moins de messagers à vélo dans les villes. Effet, de 2001 à 2006, Breakaway 

Courrier SyJtems, une des plus grandes compagnies de messagerie à New York affmne s'être 

dépanie de plus de 60% de ses messagers à vélo. Il y a une diminution constante de travail dans 

l'industrie causée par le phénomène de la digitalisation de documents que Roben Koch, le 

président de Breakaway Courn'er, compare à un python qui étouffe sa proie lentement mais 

sûrement (Kidder, 2011). 

1.1.3 Résurgence : un métier au service de la classe créative 

Avec l'arrivée des technologies de l'information, on a presque vu le métier de livraison à vélo 

disparaître avec la notion de «mort de la distance» engendrée par les nouvelles technologies. 

Pounant, Florida, un sociologue urbain qui conduit d'abord ses recherches sur les fonctions 
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sociales et écononùques des villes alfrrme qu'il n'y a jamais eu de mythe plus facile à défaire. En 

efîet, les compagnies de hautes technologies et les industries de contenus créatifs continuent de se 

concentrer dans les endroits stratégiques des villes jouant le rôle d'incubateurs de créativité, 

innovation et de nouvelles industries. Plus important encore, les agglomérations de compagnies et 

industries créatives se créent afin de bénéficier de la présence des personnes talentueuses qui 

composent le bassin d'emploi et agissent fondamentalement comme moteur del' écononùe créative 

(Florida. 2005). 

Ces personnes qui composent la classe créative, comme le théorise Florida, se distinguent par des 

membres quis' eng.igent dans un travail où la fonction fondamentale est de «créer de nouvelles 

formes significatives». Le cœur de la classe créative est composé par des scientifiques et 

ingénieurs, professeurs, poètes, artistes, acteurs, designers et architectes. Au-delà du cœur, la 

classe créative inclut aussi les professionnels créatifs qui travaillent dans un large éventail de 

domaines fondés sur la connaissance dans des secteurs de hautes technologies, services financiers, 

professionnels du droit et de la santé ainsi que de gestion d'entreprise (Florida, 2005). Etc' est 

justement cene même classe créative qui sollicite les services de compagnies de messagerie et qui 

alimente le besoin de messagers à vélo dans les rues des centres-ville, liem: d'agglomération des 

écononùes créatives. Ainsi, aussi importants que les travailleurs issus des domaines de la 

connaissance et de la création pour r écononùe, les producteurs de services comme les messagers à 

vélo peuvent être la source d'un avantage compétitif à l'échelle régionale (Martin Prosperity 

Institute, 2011). 
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1.2 La culnrre du messager à Yélo 

Les théoriciens issus des domaines de la sociologie et des études culturelles tels qu'Howard Becker 

et Albert Cohen se sont penchés pendant longtemps sur la notion de sous-culture, expliquée 

comme le partage de sensibilités et de pratiques de groupes de personnes au sein de formation 

culturelle plus grande (Fincham, 2007). Le groupe de travailleurs des messagers à vélo constitue 

donc selon Fincham une sous-culture puisqu'ils partagent la pratique du même métier et les 

mêmes sensibilités culturelles, que ce soit par rapport à leur choix de mode de vie ou leur amour du 

vélo (Fincham, 2007). 

1.2.1 La caricanrre du messager à Yélo 

Le messager à vélo est décrit dans Bike .snob comme un archétype de l'univers du cyclisme urbain. 

C'est un cycliste roman tisé dans l'imaginaire collectif (Weiss, 2010, p. 72). Il a été immortalisé à 

de multiples reprises, notamment dans les années 80 dans le film Quicksilver; puis dix ans plus 

tard, au Québec, dans2 .seconde.rainsi que plus récemment dansPremiumRush (2012). Cene 

fascination pour le messager à vélo se transcrit aussi dans de multiples documentaires, articles, 

illustrations et livres de types biographiques qui le dépeignent sous toutes sortes de formes : par 

exemple pour son style nonchalant (Figure 1), ou pour sa témérité et son agressivité (Figure 2). 

Karl Kim Connell, professeur, écrivain et poète le décrit dans une nouvelle publiée dans The JVorth 

Amencan Review, premier magazine littéraire des Etats-Unis, comme navigant à travers «le trafic 

avec l'agilité d'une ballerine et la conscience d'un grand requin-marteau» (Connell, 1980, p. 34). 

Le requin-marteau est le spécimen de son espèce qui possède la plus large portance visuelle, ce qui 

lui permet de prendre des virages plus serrés sous l'eau (National Geographic, s.d.). 
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Les points de vue sur le messager sont divisés et polarisés. On l'admire d'une part pour le courage 

d'avoir choisi un mode de vie libre, une vie que plusieurs ont rêvé de poursuivre sans jamais avoir 

eu le courage de l'adopter ce qui implique de renoncer à leur veston et cravate (Kidder, 2011). On 

le dénigTe d'autre part en le condamnant de suicidaire, anarclùste, obscène, hors-la-loi, pervers, 

maniaque, drogué, alcoolique, insouciant ou tout simplement crotté [traduction libre] (Connell, 

1980). 

Figme 2 
Greg Dampier. ThcFcarlcssNYC BikcMesscngcr. 
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Celan' empêche que, fondamentalement, le messager à vélo d'une manière ou d'une autre 

représente en soi le cow-boy urbain, incarnant l'image de l'homme urbain par excellence que 

Kidder désigne même comme un héro folklorique (Kidder, 2011). La caricature du messager à 

vélo amplifie certains traits et caractéristiques du personnage urbain, notamment à travers la 

dualité dans l'illustration de Greg Dampier (Figure 2) entre le messager perçu comme une menace 

urbaine ou bien un héro urbain, d'où l'utilisation du qualificatif de «cow-boy urbain», ce héro 

solitaire et cette menace hors-la-loi du wild west. Dans un article du Toronto Star, on le compare 

même à un gladiateur dans un amphithéâtre romain (Chesney, 1993).Ce cow-boy moderne urbain 

troque sa fidèle monture pour enjamber le vélo en adhérant à l'éthique particulière du «travailler 

dur, jouer dur» (Fincham, 2006). Finalement, toutes ces représentations du messager à vélo 

viennent souligner son importance dans l'imaginaire collectif de la ville. 

1.2.2 Le messager etlnille 

Le messager à vélo est intimement lié aux grands centres urbains, car c'est dans ce contexte où il 

performe le mieux et se démarque par son efficacité. En effet, le Martin Prosperity Institute a mené 

une étude en 2011 afin de localiser les flottes de messagers à vélo les plus importantes en 

Amérique du Nord dans les villes créatives les plus imposantes, entres autres dans les villes de New 

York, Los Angeles, Chicago, Toronto, Vancouver et Montréal (Martin Prosperity Institute, 2011). 

Toutes ces villes comportent leur réseau de rues et d'aménagements urbains propres et complexes 

où le messager doit naviguer tous les jours. 

C'est là que la notion de «flow urbain» entre en jeu. Comme définit par Kidder, le «flow urbain» 

renvoie à un labyrinthe urbain de la mort ( Urban DeathMaze) où la ville représente une structure 

architecturale complexe de rues et trottoirs dans laquelle le messager à vélo doit se frayer un 
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. chemin le plus rapidement possible d'un point A à un point B (Kidder, 2009). Sa capacité à régler 

les problèmes qu'il rencontre en cours de route, c'est-à-dire la manière avec laquelle il va 

contourner le trafic, le code de la route et même ses autres utilisateurs, automobifistes et piétons, 

détermine son talent en tant que messager. Il navigue ainsi avec habileté selon ses capacités 

spatiales acquises par son expérience et c'est sa manière de s'approprier l'espace public urbain 

dans lequel il vit et travaille (Kidder, 2009). MurderefCouders, un documentaire sur les 

messagers à vélo de Vancouverréalisé par Neil Brillet Tom Macleod, a entres autre mis en scène 

des messagers à vélo en pleine action lors de leurs manœuvres en centres urbains, des images qui 

ne laissent pas indifférentes devant tant de témérité (Brillet Macleod, 2012). Comme le texte de 

Karl Kim Connell l'illustre, pour le messager à vélo, «pédaler dans le trafic est comme courir dans 

un champ libre au football. Je regarde les voitures, voit une ouverture, et je sprinte» (Connell, 

1980, p.34). « Jouer dans !'trafic», le slogan porté par la compagnie de messagerie montréalaise 

Cha&reurs Courn'er ( chasseurscourrier, 2015) ainsi qu'une e:i-pression souvent citée pas Kidder 

(Kidder, 2009), l'illustre bien. 

1.2.3 Identité occuparionnelle 

Cbez les messagers à vélo, la distinction entre travail et loisirs est confondue, car le métier de 

messager à vélo est en soi un mode de vie, associé à une sous culture à laquelle on adhère. Cene 

dichotomie présente chez les autres types de travailleurs n'existe pas chez les messagers à vélo ou 

du moins, les frontières entre travail et loisir semblent se confondre, car l'identité des messagers 

est définie à travers l'exercice de leur travail (Fincham, 2008). Les messagers partagent donc une 

identité dite non conventionnelle puisqu'il est de plus en plus inhabituel chez les travailleurs 

d'identifier la pratique de leur travail comme mode de vie (Fincham, 2008). 
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L'identité occupationnelle du messager est telle. qu'il s'engage dans des activités en dehors des 

heures de travail qui viennent répliquer les tâches effectuées au travail (Fincham, 2008). 

L'exemple le plus concret se retrouve dans la pratique d'activités compétitives qui consistent à 

répliquer les aspects d'une journée de travail des messagers. Ces courses/ évènements urbains à 

vélo appelés aUeyca&s consistent à reproduire l'aspect de compétitivité entre les messagers présent 

dans l'organisation de leur travail qui est basé sur un salaire à la pièce (Fincham, 2008). Un 

messager plus rapide arrivera à compléter un plus grand nombre de livraisons et ainsi gagner un 

plus gros salaire. Ces courses sont souvent informelles et sont organisées par la communauté de 

messagers à vélo, via l'Association des messagers et messagères de Montréal, et ce, pour les 

messagers à vélo. 

Montréal est connu dans le milieu des messagers pour sa Cour.se der Morts, qui a lieu à l'Halloween 

tous les ans. En Amérique, le NorthAmerican Cycle Couder Champion.slzipr (NACCC), en 

Europe, le European Cycle Mes.sengerChampioMlups (ECMC) et à l'international le Cycle 

Mer.renger World Champion.slzipr (CMWC) sont des évènements compétitifs de plus grande 

envergure. Le dernier CMWC ad' ailleurs eu lieu à Montréal à l'été 201 7. Chacune des courses 

aUeycats ont leurs propres particularités, thèmes et écl1elles, pouvant rassembler des messagers 

provenant de différentes villes à travers le pays et même le monde. 

1.3 L'organisation du travail 

Nous abordons l'organisation du travail selon laquelle elle «consiste à aménager les tâches, les 

conditions de travail et les rapports entre les postes en tenant compte de la mission de 

l'organisation, de sa stratégie de gestion et des caractéristiques de la main-d' œuvre» (Simard, 

2002). L'industrie de la messagerie à vélo est un milieu où de façon générale, aucune mesure n'est 
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prise afin de promouvoir la santé et la sécurité au travail. La mise en place de formes d'organisation 

collective du travail dans le contexte de la messagerie à vélo ne peut qu'apporter à l'éducation de 

ses membres sur la santé et la sécurité au travail afin de reconnaître et signaler les effets potentiels 

ou connus sur le bien-être des messagers. Elle permet aussi de mieux faire comprendre les droits 

de ces travailleurs et les compensations destinées aux travailleurs ayant vécu un accident dans 

r exercice de ses fonctions. L'adhésion à un groupe de travailleurs organisé peut également 

protéger les employés contre les représailles pour avoir signalé des blessures ou des maladies liées 

au travail (Azaroff et coll., 2004). 

1.3.1 L'organisation du messager àJ\fontréal 

La plupart du temps le messager à vélo traditionnel oemTe en tant que travailleur autonome auprès 

de leurs clients, du moins c'est le cas pour la plupart des compagnies de messagerie. Néanmoins, le 

statut du messager à vélo reste ambigu. Certes, il est considéré comme un travailleur indépendant, 

cependant, il reste extrêmement dépendant de la compagnie avec laquelle il signe son contrat qui 

stipule par exemple qu'ils doivent accepter d'être payés à la livraison à la pièce, ce qui constitue 

parfois un salaire horaire moindre que le salaire minimum. Un travailleur indépendant devrait donc 

être en mesure d'établir son propre horaire et définir sa propre méthode de travail (Didierjean, 

2016). 

Selon Cam Novak, ancien propriétaire de la compagnie de messagerie à vélo Cycle-13ird Coun'er, un 

des plus gros problèmes avec l'industrie est le traitement des employés. En effet, il n'y a pas de 

salaire minimum, aucune compensation en cas de blessure faite au travail et aucune pause 

attribuée. «C'est une industrie sauvage qui fait ce qu'elle veut» (Pool, 2012, p.4). Le mode de 

rémunération à la commission de l'industrie de la messagerie à vélo encourage en quelque sorte les 

coursiers à se déplacer d'un point à un autre aussi rapidement que possible, et ce, par tous les 
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moyens possibles. Cela implique souvent une conduite rapide et nerveuse sans considération pour 

les lois de la circulation routière. La prise de risques considérables lors de la navig.ition est 

courante (Fincham, 2008). 

1.3.2 Fom1esdel'organisationcollectivedu travail 

Face aux lacunes de l'industrie quant à la prise en charge des travailleurs, des alternatives 

provenant des travailleurs eux-mêmes ont émergé dans une logique d'entraide. Le Bicycle 

Mes.senger Emergency Fund (BMEF), cet organisme à but non lucratif est fondé en 2000 dans le 

but de venir en aide aux messagers à vélo de partout à travers le monde. Il procure une aide 

financière de 500$ US pendant la première semaine de convalescence des messagers à vélo qui se 

blessent durant le travail et qui ne peuvent continuer à travailler dans l'immédiat suite à leurs 

blessures (B:MEF, 2016). Ce fonds d'aide financière d'urgence mis en place par des messagers, 

bien que modeste, peut faire toute la différence dans un système où les demandes de prestations 

peuvent prendre plusieurs mois à recevoir pour les travailleurs autonomes. L' org.inisme à but non 

lucratif est maintenant reconnu dans l'industrie de la messagerie à vélo partout dans le monde et est 

supponé par des donations, mais est principalement financé grâce à la tenue de nombreux 

évènements. 

À Montréal, l'Association des messagers et. messagères de Montréal (MTLBMA) œuvre en tant 

qu'organisation collective à but non lucratif pour les messagers qui travaillent à Montréal. Fondée 

par des messagers de Montréal, elle a pour mission de «promouvoir la culmre cycliste et l'esprit 

communautaire du métier par le biais d'évènements, de courses [ (al!eycats) ], de partys, etc.» 

(MTLBMA, 201 7). C'est elle aussi entre autres qui est chargée d'organiser la Cour.se der Morts 

annuelle ainsi que d'autres courses a!!eymu et activités de financement, et ce, afin de mener à bien 
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à l'organisation de la 25e édition de la Cycle Mes.senger World Champion,s/upr (CMWC) en 2017 à 

Montréal ( CMWC, 201 7). Mais encore plus important, sa présence sert de support en tant que 

fonne d'organisation collective du travail pour les messagers à vélo de Montréal. 

1.4 La sauté etla sécurité au travail 

La santé et la sécurité au travail pour le messager à vélo sont similaires à certains autres métiers qui 

demandent une certaine exigence physique dans sa pratique, comme entre autres, le monteur de 

ligne, l'éboueur et le planteur d'arbres. Ce sont des métiers qui comportent considérablement plus 

de risques et qui s'insèrent d'emblée dans une pratique plus dangereuse. Le métier de messager à 

vélo est aussi souvent associé au sens figuré et littéral comme un «sale boulot», car il est dangereux, 

crasseux et de nature servile (Kidder, 2011). 

1.4.1 Un métier dangereux 

La santé et la sécurité des messagers à vélo sont des préoccupations qui ne datent pas d'hier. En 

effet, c'est dans le début des années 1900 que le National CllifdLahorCommittee donne la tâche à 

Lewis Hine, un photographe et sociologue américain de documenter l'exploitation des enfants 

dans les milieux de travail à travers les États-Unis. Hine parcourt alors le pays afin de 

photograplùer et interviewer les enfants à propos de leurs conditions de travail et il fait la rencontre 

de plusieurs jeunes messagers à vélo. La plupart travaillent pour les compagnies de télégraphe et 

doivent parcourir de grandes distances pendant de longues périodes de temps afin de compléter la 

transnùssion des messagers à leur destinataire. Hine note suite aux entrevues menées auprès de 

bicycle bay.r une préoccupation particulière face à l'exposition des jeunes cyclistes aux dangers du 
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métier et au vice, notamment du à des destinations douteuses pour des jeunes de cet âge dans des 

quartiers malfamés gorgés de vendeur de drogues et de travailleurs du sexe (Arbuckle, 2016). 

Aujourd'hui, l'industrie de la messagerie à vélo reste fortement marginalisée, sans véritable 

encadrement appliqué et peu réglementé. Puisque le messager à vélo traditionnel pratique la 

plupart du temps son métier en tant que travailleur indépendant, très peu d'études sur les. 

véritables risques et impacts sur la santé et la sécurité du travail de ses travailleurs existent. Des 

chercheurs du département de la santé environnementale del' école de la santé publique d'Harvard 

ont mené la première étude de la sorte en 2002, sur les blessures occupationnelles des messagers à 

vélo de Boston (Dennerlein et coll., 2002). La majorité des répondants (70%) ont déclaré avoir 

manqué au moins une journée de travail suite à une blessure subie lors de l'exercice de l'emploi 

dont 55% disent avoir eu une blessure assez sérieuse pour devoir avoir recours à une anention 

médicale particulière, alors que 2 7% ont déclaré avoir visité un centre hospitalier suites à leur 

blessure. C'est 70% des répondants qui disent avoir expérimenté un quasi-accident dans la 

dernière journée de travail et 90% qui disent avoir expérimenté au moins un c!OJ'e cal! dans la 

dernière semaine (Dennerlein et coll., 2002). 

1.4.2 Les risques du métier 

La méthode de navigation du messager à vélo reste aussi plus risquée puisqu'il est plus souvent 

qu'autrement contraint à circuler avec le trafic véhiculaire dans les centres urbains. «Ils n'ont pas le 

choix de se faire justice pour être respectés par les automobilistes», affirme Christophe Navel, 

cofondateur de Véli Coursiers, la seule compagnie de livraison à vélo de la ville de Québec. Il 

conseille même à ses livreurs de «prendre le tiers de la voie» sur laquelle ils circulent (Rémillard, 

2014, p.1). Selon une étude menée à Montréal auprès de cyclistes naveneurs et de loisir, les 
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utilisateurs des pistes cyclables subissent près de 28% moins d'accidents et blessures en 

comparaison aux cyclistes qui utilisent la route avec le trafic automobile (Lusk et coll., 2011). 

Lorsque les automobiles et les vélos ne sont pas séparés lors de leur circulation dans le trafic, il y a 

un haut risque que des collisions causant des blessures se produisent. Les messagers à vélo 

naviguent principalement dans le trafic du centre-ville avec très peu de séparation avec les 

automobiles en circulation, qu'offrent par exemple les pistes cyclables aménagées (Dennerlein et 

coll., 2002). 

Néanmoins, une étude menée en 2017 ayant pour but d'analyser les méthodes de navigation des 

cyclistes au comportement téméraire en milieu urbain justifie plusieurs comportements illégaux 

autrement. En effet, la majorité des cyclistes qui adoptent des comportements illégaux du Code de 

la route s'expliquent en les justifiant par leur sécurité personnelle (71 %), par économie d'énergie 

( 5 6%), par économie de temps ( 5 6%) et/ ou afin de leur assurer une meilleure visibilité sur la 

route ( 4 7%) (Wesley et coll., 201 7). Ainsi, lorsque le Code de la route n'est pas respecté par les 

cyclistes, les comportements ne sont pas toujours motivés par la témérité, mais sont parfois 

adoptés par choix rationnel avec un risque associé perçu comme minime étant motivé surtout par 

leur propre sécurité dans un environnement où le système de transport est dominé par 

l'automobile (Wesley et coll., 2017). Bien que cene étude ne soit pas menée sur des travailleurs à 

vélo, les processus et perceptions sont possiblement partagés par les travailleurs cyclistes. 

De plus, une étÙde menée en 2016 par Apparicio explique les effets négatifs del' environnement 

urbain sur les cyclistes en ville, qui mettent ainsi les messagers à vélo dans une situation d'inégalité 

environnementale importante (Apparicio et coll., 2016). L'exposition plus grande aux nuisances 

environnementales pour ces travailleurs est le résultat d'une injustice environnementale certes. Or, 

comme l'étude l'indique, d'une part le fait d'utiliser son vélo pour ces déplacements en ville 

augmente le niveau d'activité en améliorant la condition cardia-respiratoire des cyclistes tout en 
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diminuant à long terme le risque de développer des maladies chroniques, de l'embonpoint et de 

l'obésité liés à un mode de vie sédentaire. L'usage régulier du vélo a aussi démontré assurer une 

santé mentale et une qualité de vie meilleure. Néanmoins, pratiquer le vélo en milieu urbain 

apporte son lot d'effets négatifs sur la santé causés par l'exposition des cyclistes à la pollution, au 

bruit ainsi qu'à de grandes densités de trafic automobile. De telles expositions ont été démontrées 

être en lien direct avec le développement de maladies cardiorespiratoires et cardiovasculaires et 

même certains types de cancers. Parmi tous les utilisateurs de la route, ce sont les cyclistes qui sont 

plus à risque, car lors de leur activité physique ils ont un rythme respiratoire jusqu'à 4.3 fois plus 

rapide que les conducteurs d'automobile, ce qui fait en sorte qu'ils inhalent en moyenne une plus 

grande quantité de polluants présents dans l'air. De plus, l'exposition prolongée à de hautes 

fréquences de bruits généré par le trafic automobile a démontré avoir des effets négatifs sur le bien-

être en stimulant le système nerveux chez l'humain, ce qui causerait un stress psychologique 

(Apparicio et coll., 2016). 

Naviguer dans le trafic, en plus d'exposer le messager à vélo à des nuisances et des risques 

physiques, offre son lot de nuisances psychologiques. Dans une vidéo sur la façon dont 

l'harcèlement public affecte le messager à vélo, la Women Bike Messenger Association fait la 

lumière sur le harcèlement public, notamment sous la forme de catcalling que vivent la 

communauté des messagers à vélo et particulièrement celle des femmes. Elle explique que «le motif 

de l'harcèlement public est de rappeler aux [messagers à vélo] qu'ils ne possèdent pas les espaces 

qu'ils habitent et que leur existence est constamment régulée par les [automobiles]» (WBMA, 

2016). 
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Finalement, on a démystifié le messager à vélo à travers la plupart de ces aspects. On en vient à 

mieux comprendre son personnage urbain, son rôle dans l'environnement urbain, son organisation 

du travail informelle ainsi que les risques liés à la santé et la sécurité de ces travailleurs. 

1.2 Problématique 

Par cene recension des écrits, on constate que l'industrie de la messagerie à vélo réduit les 

déplacements motorisés pour mener à bien des activités de livraison, et se présente donc comme 

un atout dans le développement des villes plus durables. Pour favoriser son essor et son 

développement, il est important de mieux comprendre les travailleurs et leur industrie afin 

d'assurer la sécurité et les conditions de travail qualifié de ses employés à vélo. 

L'industrie de messagerie à vélo est une industrie dont les activités comportent des risques 

importants à la santé et la sécurité des messagers à vélo. L'exposition aux risques considérables, les 

conditions de travail et l'historique des accidents de travail sont très peu documentés, et ce, 

particulièrement au Québec. Ces informations manquantes devraient néanmoins permettre 

d'envisager de mettre en place des mesures de prévention des accidents routiers liés au métier ainsi 

qu'améliorer l'organisation du travail dans l'industrie. 

1.2.1 Pertinence sociale et scientifique 

Étant donné la présence limitée d'études sur les messagers à vélo et l'absence complète de travaux 

à Montréal, une ville où une communauté de messagers se maintient, il est important de 

documenter ce domaine au Québec. D'une part, les études antérieures ont beaucoup de limites et 

n'abordent que très peu les facteurs de risque et différentes pistes de solution, et d'autre part, 



celles-ci fournissent des informations qui ne sont qu'en partie pertinentes dans la situation 

québécoise. Le projet devrait fournir aux membres de l'industrie des données sur la situation 

présente qui pourraient être utilisées dans les efforts d'organisation collective des travailleurs et 

dans la dissémination de bonnes pratiques permettant de réduire le nombre d'accidents liés à ce 

type d'emploi. 
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Les données produites se distingueront des recherches existantes tant par le bassin de travailleurs à 

l'étude que par l'approche intégrative dans les domaines et disciplines de la santé et sécurité, de 

l'organisation du travail, et de la sociologie. La position des employeurs et des organisateurs de 

mouvements et revendications pourra être clarifiée et des ponts pourront être créés entre ces 

groupes de manière à faciliter l'élaboration de solutions. À la différence des travaux recensés, les 

questions d'organisation du travail seront étudiées pour les effets potentiels sur la santé et la 

sécurité des messagers à vélo. 

1.2.2 Objectifgénéralderecherche 

Dans un contexte de recherche exploratoire où peu d'études sont disponibles on Yise tout d'abord 

à dresser un portrait de l'industrie de la messagerie à vélo à Montréal, de sa culture, de 

r organisation du travail, de ses conditions de travail, de ses risques, des expositions et des 

historiques d'accidents. On cherche principalement à comprendre les facteurs de risque 

d'accidents routiers et à proposer des solutions visant à réduire le fardeau d'accidents de la route 

dans une industrie où peu de réglementation existe, ce qui peut favoriser les accidents de la route. 



1.2.3 Objectifs spécifiques de recbercbe 

Les trois objectifs spécifiques suivants se déclinent en fonction de trois approches 

méthodologiques qui sont proposées dans le prochain chapitre; 

1) Comprendre le point de vue des messagers à vélo, leurs contraintes, leur culture et leurs 
expériences vécues par rapport aux accidents de la route et aux questions d'insécurité. 

2) Comprendre et décrire l'industrie de la messagerie, les contraintes, requêtes et 
opportunité de la partie patronale. 

3) Comprendre la structure de travail des messagers à vélo et identifier leurs pratiques et 
capacités d'organisation de travail. 
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Dans le chapitre suivant, nous veillerons à aueindre notre objectif général de recherche sur la santé 

et la sécurité des messagers à vélo avec deux approches méthodologiques qualitatives et un cadre 

conceptuel à trois concepts; le «flowurbain», l'identité occupationnelle et l'organisation du travail. 



CHAPITREII 

l\lÉfHODOLOGIE 

2.1 Approcbes méthodologiques qualitatfres 

L' approcbe qualitative de la recherche met l'accent sur la compréhension qui repose sur 

l'interprétation d'un phénomène à partir de données fournies par les participants à l'étude (F onin, 

2010). Dans notre cas, on se plonge dans le monde des courriers à vélo afin de comprendre qui ils 

sont et leur quotidien. La chercheuse doit alors entrer en contact avec des messagers à vélo, ceux 

qui vivent le phénomène à l'étude de manière quotidienne afin de recueillir des données quant à 

leur culture, leur organisation du travail et leur santé et sécurité au travail. 

2.1.1 La recherche etlmographique 

Une des approches méthodologiques utilisées est inspirée par celle employée par deux chercheurs 

en sociologie qui ont produit beaucoup de matériel sur les messagers à vélo dans les dernières 

années, soient Kidder (Kidder, 2004, 2006, 2009a, 2009b, 2011) et Fincham (Fincham, 2006, 

2007, 2008). Jeffery L. Kidder, maintenant professeur associé au Nonhern Illinois University, a 

conduit pendant trois ans une étude ethnographique sur les messagers à vélo de New York à travers 

des entretiens et des observations pendant leur travail et la pratique de leur loisir, alors qu'il était 

· lui-même messager à vélo de 2002 à 2003 (Kidder, 2011 ). Ben Fincham quant à lui, professeur à 

Sussex University en Angleterre, tout comme Kidder, a mené une étude ethnographique de 

l'industrie de la messagerie à vélo, mais cene fois en Europe au Royaume-Uni pendant quelques 

années, à travers des entretiens et une enquête par questionnaire. 
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L'ethnographie consiste à observer, décrire, documenter et analyser les styles de vie ou les 

tendances particulières d'un groupe de personnes à l'intérieur d'une culture qui est dans notre 

érude celle des messagers à vélo.de Montréal (Fortin, 2010). «L' érude ethnographique requiert 

l'immersion totale du chercheur dans la ,ie quotidienne des membres du groupe en question afin 

qu'il puisse saisir, par les observations et les entretiens, ce que sont[ ... ] les valeurs et les conduites 

qui façonnent le comportement du groupe» (Fortin, 2010, p.273). Le chercheur de,ient un 

participant actif, ce qui lui permet de dégager une certaine vision sur la culture des messagers à 

vélo. 

Ainsi, la chercheuse a pu intégrer comme Kidder et Fincham le milieu des travailleurs à vélo de 

Montréal à travers sa pratique de la livraison à vélo pour une compagnie de traiteur (Freshmint) 

pendant l'hiver 2015. Baignant aussi dans le milieu du travail à vélo ce fut plus facile pour elle de 

créer des liens avec les messagers de Montréal. C'est aussi grâce à des emplois dans des boutiques 

de vélo ( Cycle Technique et My Bicycleae) et sa pratique du vélo pour se déplacer 365 jours par 

année qu'elle a pu développer des contacts, intuitions et ressources locales sur la thématique et le 

monde des cyclistes. 

2.1.2 La recberclte par tltéorisation ancrée 

La deuxième approche méthodologique utilisée est celle de la théorisation ancrée «qui a pour objet 

l'élaboration de théories enracinées dans des problèmes sociaux particuliers pour lesquels il existe 

peud'érudes approfondies» (Fortin, 2010, p.277) comme c'est le cas pour l'univers des 

messagers à vélo. Bien que le problème de recherche général ait été élaboré préalablement à la 

collecte et l'analyse de données en fonction des objectifs de la subvention obtenue de l'IRSST, la 
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théorisation ancrée nous pennet d'explorer la manière dont les sujets qui façonnent le problème à 

l'étude vivent leur réalité. La collecte et l'analyse de données se font donc simultanément jusqu'à la 

saturation théorique des données, c'est-à-dire lorsque l'obtention d'informations additionnelles ne 

peut plus être réalisée et qu'il y a redondance des mêmes données déjà recueillies (Fortin, 2010). 

2.2 Cadreconceptuel 

Les concepts qui ont grandement contribué à construire le cadre conceptuel de ce projet de 

recherche (Figure 3) sont ceux du «flow urbain», de l'identité occupationnelle et de statut du 

travailleur. Les quelques indicateurs retenus au travers de la codification sont l'anitude par rapport 

au risque, les formes organisationnelles collectives ainsi que le mode de rémunération. En soi, le 

cadre conceptuel illustré ci-dessous est une «brève explication d'un ensemble de concepts et de 

sous-concepts liés entre eux et réunis en raison des rapports qu'ils entretiennent avec le problème 

de recherche» (Fortin, 2010, p.175). Les paragraphes suivants décrivent chacun des concepts 

retenus du cadre conceptuel de recherche sur la santé et la sécurité des messagers à vélo. 

2.2.1 Flowurbain 

Le «flow urbain» tel qu' expliqué par Kidder est le concept dans lequel s'insère le messager à vélo 

en mouvement dans la ville. Celui-ci vit, interagit et s'approprie l'environnement urbain lors de ses 

déplacements. En effet, la ville est parsemée d'obstacles physiques et en mouvement, et est régulée 

par un code de la route. Ces composantes peuvent être par exemple les intersections, les feux de 

signalisation, le trafic automobile, les sens uniques, les tronoirs, les arrêts, les piétons, etc. Le 

travail du messager à vélo consiste donc par son intuition et expérience à naviguer dans la ville, 
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remplie d'obstacles et de dangers potentiels, le plus rapidement et: logiquement po ·sible {Kidder, 

2009). on seulement le «flow urbaiJ1» est con idéré comme un amibut de la ville, mais il est le 

résultat: de. interaction. de utili areurs de la ville à trnver son em·iJ·om1ement bâti et réglementé. 

Dan. son ensemble, chaque ,~Ue ainsi qu 'utilisateurs de la route po ède on propre «flow urbain». 

C'est donc à travers ses capacité et son expérience que le messager à Yélo vit son environnement et 

c'e t par les inclicateurs de la perception du ri que et la prise de rLque dans le «Dow urbain» 

( Figure :3) que la santé et la sécurité du me ·ager sont abordées. 
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2.2.2 Identité occupationnelle 

La notion d'identité occupationnelle expliquée par Fincham est une notion très importante dans la 

culture du messager à vélo puisque le métier est vu comme un mode de vie. La forme la plus simple 

s'y retrouve dans l'organisation de courses et évènements appelés alleycat.r (Figure 3) qui 

consistent à reproduire assez fidèlement les conditions et exigences dans lesquelles les messagers à 

vélo travaillent. Les alleycat.r sont organisés par les messagers à vélo et pour les messagers à vélo 

dans leurs temps libres et sont en soi des activités de loisirs auxquels les messagers se prêtent 

(Fincham, 2008). Cette identité occupationnelle se retrouve aussi dans la reproduction de formes 

d'organisation collective de travail, par exemple del' Association des messagers et messagères à 

bicyclette de Montréal (MTLBMA). La consolidation de cette forme d'organisation collective de 

travail est un bon indicateur de la contribution de la culture des messagers à vélo auprès de leur 

propre santé et sécurité au travail. 

2.2.3 Organisation du travail 

L'organisation du travail chez le messager à vélo est particulière puisque le messager occupe plus 

souvent qu'autrement le statut de travailleur autonome au sein de la compagnie pour laquelle il 

travaille. Selon Revenu Québec, cela signifie que le travailleur autonome a libre choix des moyens 

d'exécution d'un contrat et il n'a aucun lien de subordination entre lui et son client (Revenu 

Québec, 2015). Cependant, le messager à vélo doit accepter une certaine charge de travail en 

termes d'horaire, de livraisons à effectuer, en plus de travailler dans des conditions souvent 

précaires et difficiles. Ces éléments dans la structure de travail des messagers à vélo indiquent qu'il 

y a bel et bien une subordination présente entre le travailleur à vélo ainsi que la compagnie pour 

laquelle il travaille. Ainsi, les conditions de travail du messager à vélo semblent altérées par la 
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structure de travail dans lequel il exerce son métier ce qui influe alors directement sur sa santé et sa 

sécurité. 

Ces différents concepts ont permis de structurer le travail de terrain tout en permettant une 

certaine flexibilité dans la collecte et l'analyse des données. La prochaine section présente 

l'approche d'échantillonnage des participants à l'étude. 

2.3 Méthodes d 'écbantillonnage 

Deux méthodes d'échantillonnage sont utilisées afin de sélectionner l'échantillon de notre 

population cible, c'est-à-dire d'établir le «processus au cours duquel on sélectionne un groupe de 

personnes ou une portion de la population pour représenter la population cible» (Fortin, 2010 p. 

224). Ces deux méthodes sont l'échantillonnage par choix raisonné et l'échantillonnage par 

réseaux. La taille del' échantillon ,isée par l'étude était à l'origine d'une quinzaine de messagers à 

vélo ainsi que de cinq employeurs de messagers à vélo à moins que la saturation des données soit 

obtenue avec un nombre inférieur de répondants. Nos espérances n'ont cependant pas été 

aueintes puisque seulement un employeur a répondu à l'appel. Bien que des courriels 

électroniques aient été envoyés à la liste complète des employeurs de messagers à vélo présente en 

annexe, il semble qu'une certaine réticence ou manque de disponibilité de la part des employeurs 

ont eu raison de la tenue d'entrevues. Cependant, grâce à notre réseau de contacts, nous avons pu 

combler ce manque avec des entrevues avec un avocat en droit du travail ainsi qu'un répartiteur, 

tous deux anciens messagers à vélo. Ces derniers ont d'ailleurs été suggérés par des participants 

de la recherche lors des rencontres en entrevue. 
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2.3.1 Écbantillonnage par clmix raisonné 

La méthode d'échantillonnage par choix raisonné <,consiste à sélectionner certaines personnes en 

fonction de caractéristiques typiques de la population à l'étude» (Fortin, 2010, p. 235). Dans 

notre cas, les critères d'inclusion et d'exclusion «décrivent les caractéristiques essentielles de la 

population que l'on souhaite trouver chez les sujets» (Fortin, 2010, p. 235). Ils reposent sur deux 

points; premièrement, on inclut tout sujet qui travaille pour une compagnie de messagerie à vélo; 

deuxièmement, on exclut tout sujet qui n'est pas majeur, donc qui est âgé de moins de 18 ans par 

soucis à proprement éthique des suites de la recherche. On a voulu aussi aneindre dans l'ensemble 

une certaine diversité au niveau de l'âge, du sexe et del' expérience des participants afin de pouvoir 

recueillir des témoignages et points de vue différents des travailleurs de l'industrie de la messagerie 

à vélo. 

2.3.2 Éc1iantillonnage par réseaux 

La méthode d'échantillonnage par réseaux «consiste à demander à des personnes recrutées 

initialement selon des critères de sélection précis de suggérer le nom d'autres personnes qui leur 

paraissent répondre aux mêmes critères» (Fortin, 2010, p. 236 ). C'est donc par un effet boule de 

neige que les sujets suggèrent d'autres personnes qui respectent les critères d'inclusion et 

d'exclusion mentionnés ci-haut, notamment à la suite de l'administration des entretiens par la 

chercheuse. 

Une deuxième approche a permis d'identifier des participants à l'étude. La présence de la 

chercheuse aux rencontres de l'Association des messagers et messagères à bicyclene de Montréal a 

élargi considérablement son réseau de contacts dans le milieu et a permis d'identifier des 

participants supplémentaires. 
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2.4 Méthodes qualitatives de collecte de données 

Trois méthodes de collecte de données sont uùlisées dans le présent projet de recherche soit les 

méthodes qualitatives de la recherche documentaire (pour compléter ou vérifier certains éléments 

présentés par les participants). l'entrevue semi-dirigée et l'observation non structurée des 

rencontres de l'Association des messagers et messagères à vélo de Montréal. 

2.4.1 Recherche documentaire 

D'abord. une recherche des écrits a été faite grâce au moteur de recherche Google Schofar et des 

bases de données offertes par l'UQAM en utilisant des mots-clés propres aux problématiques et au 

sujet de recherche. Après une première recherche, il a été constaté que les sources d'information 

sur les messagers à vélo étaient loin d'être abondantes et que des recherches futures viendraient 

alimenter l'information sur le sujet en plus d'élaborer des connaissances spécifiques pour le cas des 

messagers à vélo du Québec. 

Les différentes sources constituent principalement des informations empiriques, c'est-à-dire 

d' «informations qui proviennent de publications se rapportant à des résultats de recherche» ainsi 

que de la liuérature dite «grise» (Fortin, 2010, p. 138). Aussi, la majorité des sources sont 

primaires, donc «proviennent d'une recherche originale rédigée par l'auteur lui-même» (Fortin, 

2010, p. 138). Autres les articles scientifiques, les rapports etles articles de journaux, on retrouve 

dans la liste des références plusieurs documents de type biographique qui décrivent la vie en tant 

que messager à vélo. 

Une seconde recherche documentaire suite à la collecte de données nous a mené à explorer 

d'autres avenues introduites par les propos des participants de l'étude, partie fondamentale ici de 
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l'approche de la théorisation ancrée. On parle par exemple des informations relatives au 

gouvernement du Québec par rapport au statut du travailleur autonome et de salarié selon Revenu 

Québec (Revenu Québec, 2015 ), de la Commission des normes, del' équité, de la santé et de la 

sécurité au travail ( CNES ST) ( CNESST, 2016), de la Loi sur les accidents du travail et les maladies 

professionnelles (LATMP) (LATMP, 2016), des modifications au Code de la sécurité routière 

(CSR) par la Société d'assurance automobile du Québec (SAAQ) (SAAQ, 2016), des pathologies 

relatives à la surutilisation chez les cyclistes (Boudier-Revéret, 2013), de la santé financière des 

travailleurs et ses incidences (Manuvie, 2016) ainsi qu'un texte se penchant sur les cyclistes 

commerciaux et leur consommation de nourriture équivalente à leur carburant au travail (Bikes Ar 

Work, 2012). 

2.4.2 Eutrcvuesenû-dirigée 

Une entrevue semi-dirigée a été administrée à douze messagers à vélo, à un employeur de 

messagers à vélo, ainsi qu'un avocat en droit du travail et un répartiteur de messagers à vélo, tous 

deux anciens messagers à vélo. Ce type d'entrevue est une «interaction verbale animée par la 

chercheuse à partir d'une liste de thèmes qu'elle souhaite aborder avec le participant, sans avoir de 

questions précises à poser», mais plutôt sous forme de questions générales classées selon les 

thématiques à l'étude (Fortin, 2010, p. 428). À travers un contact direct entre la chercheuse etle 

participant, l'entrevue est ici privilégiée pour tenter de comprendre le point de vue, l'expérience, 

les préférences et les perceptions du participant. Chaque participant doit prendre connaissance de 

l'objet de l'étude et de ses implications en signant un formulaire de consentement (Annexe A) 

avant sa participation au projet afin de respecter la dimension éthique del' étude. 
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2.4.2.1 Guides d'entrevue 

Deux guides d'entrevues ont été construits (Annexe B) afin d'encadrer l'échange avec le 

participant qui varie en fonction du type de particip~t interviewé. La durée estimée pour mener à 

bien l'entrevue varie de 45 minutes à 1 heure 15 minutes. Environ une dizaine de messagers à vélo 

sont interviewés ainsi que cinq employeurs de messagers à vélo. Les thèmes principaux qui sont 

abordés lors del' entrevue sont établis en fonction du profil du répondant, qu'il soit messager à vélo 

ou employeur de messagers à vélo. Deux grilles d'entretiens ont donc été préparées. Celles-ci 

traitent de la culture des messagers à vélo et de leur identité, de l'organisation du travail dans 

l'industrie de la messagerie à vélo; des problématiques liées à la santé et la sécurité sur les routes 

des messagers à vélo. 

Entre autres, les messagers à vélo sont questionnés sur les raisons de la pratique de l'emploi, les 

avantages et les désavantages, la vision par rappon à la sécurité et aux accidents, et les mesures de 

protection adoptées ainsi que les componements à risques. Les employeurs de messagers à vélo 

quant à eux sont questionnés sur l'industrie, ses défis, ses contraintes, ses objectifs et les mesures 

de protection et de sécurité favorisés. L'entrevue, avec le consentement du panicipant, est 

emegistrée numériquement et ensuite la transcription des données est faite sur suppon 

électronique. Les données restent confidentielles tout au long de l'étude. Les deux grilles 

d'entretien sont présentées dans l'Annexe B de ce mémoire. 

2.4.2.2 Analyse de contenu 

Suite à la transcription du matériel audio des entrevues, la méthode d'analyse qualitative utilisée 

pour analyser les données issues des entrevues semi-dirigées est l'analyse de contenu. Celle-ci 

consiste à faire le «traitement de données qualitatives afin d'en dégager les thèmes saillants et les 
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tendances» (Fortin, 2010, p. 46 7). Ce type d'analyse est aujourd'hui assisté par ordinateur à l'aide 

de programmes informatiques performants; dans notre cas on uàlise NVivo 11. «Ce logiciel met en 

place les opérations de fragmentation des données en unités d'analyse plus petites, de codage qui 

associe chaque unité d'analyse à une catégorie et du regroupement du matériel codé selon les 

concepts ou les catégories observées» (Fortin, 2010, p.467). 

Dans le cadre de ce projet, deux approches ont été utilisées afin d'effectuer le codage des données 

qualitatives, ce qu'on appelle une approche abductive, qui combine à la fois les approches 

i~ductives et déductives. En effet, un codage a pnon' est effectué à partir de la revue de littérature 

et de la construction du cadre conceptuel quis' articulent autour des trois points suivants : la 

culture du messager à vélo, l'organisation du travail ainsi que la santé et la sécurité au travail. 

Ensuite, un codage a postenon' est effectué à partir des données au même moment que l'analyse 

des données afin d'en arriver à une catégorisation complète des éléments (Mouricou et Carreau, 

2015). 

La carte heuristique de codage finale (Figure 4) décrit la représentation visuelle de la 

hiérarclùsation des thèmes d'analyse qui ont fait partie de la catégorisation d'éléments. Les thèmes 

d'analyse sont catégorisés soit par l'approche inductive; où l'on peut d'ailleurs distinguer les sous-

thèmes issus du codage a postenon', soit par l'approche déductive où l'on retrouve les sous-thèmes 

issus du codage a pn'on'. Au final, plusieurs citations tirées des entrevues seront utilisées afin 

d'illustrer les résultats obtenus et d'étayer les discussions. 
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L'ob erva tionnon trucrurée de me ag r à ,·ïo e t unoutULili ée comme méthocl 

complémemaj r au.\ collecte de donn ' con tiwéc par le ntre\1Je emi-clirigée . en fo rme 

cl 'ob erva cion « uppo l' immer ion LOta l du chercheur dan une éLUd , au mème tiu-e que le 

participalll , en vue cl 'ob errer clüectem Ill co mment ceu.\-CÎ réagi cnt au.\ év' n melll ou au.\ 

iruation de la vie couraille» (Fortin , 20 J 0 , p. 4:31 ). La parti cularité de ce type cl 'ob erva tion « c 
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caractérise par sa flexibilité, son caractère peu contraignant, la grande liberté d'interprétation 

qu'elle permet et la prise en compte de l'expérience des personnes observées» (Fortin, 2010, p. 

431). Les observations non structurées ont été menées lors de trois des rencontres des membres 

de l'association des messagers et messagères de Montréal (MTLBMA). Depuis sa reconsolidation 

en septembre 2016, les rencontres se tiennent une fois par mois. Des observations non 

structurées ont aussi été menées durant quelques courses annuelles organisées pas les messagers 

de Montréal : la Course des Morts et le Cycling Redneck s Tour. 

2.4.3.1 Journal de bord 

La collecte de données se fait à l'aide d'un journal de bord, avec lequel la chercheuse recueille les 

informations qu'elle juge pertinentes. Elle note les observations, les impressions, les conversations 

et les expériences à l'égard du phénomène étudié (Fortin, 2010). Lors de sa présence, 

l'observatrice recense les communications, interventions et initiatives des participants. Les 

observations ne sont pas enregistrées numériquement, cependant l'observatrice note de manière 

systématique les éléments pertinents à l'objet de recherche dans un journal de bord. La 

transcription des notes sur support informatique ne permet d'identifier aucune des personnes 

présentes aux rencontres. 

La présence de la chercheuse aux rencontres du MTLBMA ainsi qu'à la participation aux quelques 

évènements mentionnés ci-haut a beaucoup contribué à orienter les thématiques de recherches 

initiales. Elles ont surtout alimenté les thématiques de la culture des messagers à vélo ainsi que 

l'organisation du travail auprès de ce type de travailleurs. L'identité occupationnelle soulignée par 

l'organisation de courses et évènements en plus d'une mise en place d'une structure 

organisationnelle par les messagers à vélo pour les messagers à vélo a été déterminante pour 

l'élaboration des résultats. 
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2.5 Démarche ét1iique 

Suite à l'obtention du certificat d'accomplissement par la chercheuse de la Formation en éthique 

de la recherche (FER). une demande de certificat éthique a été déposée auprès du Comité 

institutionnel d'éthique de la recherche avec des êtres humains ( CIEREH) et a été approuvée par 

l'UQAM en mai 2016. Tous les documents comprenant les formulaires de consentement et le 

matériel de collecte de données ont été soumis et acceptés par le comité. La demande de certificat 

éthique a été initialement faite par Ugo Lachapelle dans le cadre du projet de recherche principal 

«La multiplication des services de livraison à vélo et ses incidences sur la santé et la sécurité des 

travailleurs à vélo : élaboration de bonnes pratiques» financée par l'IRSST. Le présent projet «La 

santé et la sécurité chez les messagers à vélo, ces cow-boys urbains» représente un des volets du 

projet de recherche principal et s'inscrit dans la réalisation du projet de mémoire de la chercheuse. 

Le certificat éthique en lien avec le projet global est fourni en Annexe D. 

Le prochain chapitre fait état des résultats obtenus lors de la tenue des entrevues avec les 

messagers à vélo et les employeurs et acteurs de l'industrie de la messagerie à vélo en plus des 

obsen-ations des rencontres de la MTLBMA. Nous tenterons ainsi de décrire la culture de la 

messagerie à vélo de Montréal ainsi que celle des employeurs et de l'organisation du trm'ail des 

messagers à vélo. Ces thèmes seront abordés; la culture, les archétypes et la santé et la sécurité au 

travail des messagers à vélo; les types d'employeurs, les relations et la contribution à la santé et la 

sécurité des employeurs de messagers à vélo; l'industrie de la messagerie, le statut de travailleur et 

les formes d'organisation collectives du travail du messager à vélo. 



CHAPITREID 

RÉSULTATS 

À la lueur des résultats obtenus, c'est au total douze entrevues avec des messagers à vélo, dont onze 

hommes et une femme, qui ont été menées. C'est aussi trois entrevues avec la partie patronale et 

d'autres acteurs de l'industrie de la messagerie à vélo qui ont été effectuées avec un employeur, un 

avocat en droit du travail ainsi qu'un répartiteur de messagers à vélo, tous deux anciens messagers à 

vélo. De plus, la chercheuse a effectué à trois observations de rencontres de l'Association des 

messagers et messagères à vélo de Montréal (MTLBMA). Nous tenterons ainsi de décrire la culture 

de la messagerie à vélo montréalaise ainsi que les réalités des employeurs de messagers à vélo et de 

l'organisation du travail de ce type de travailleurs. 

3.1 Lcsmessagcrsàvélo 

En premier lieu nous tenterons de dresser un portrait de la culture des messagers à vélo ainsi que 

des membres qui composent cette industrie. Il sera aussi question de comprendre le point de vue 

des messagers à vélo par rapport à leur santé et sécurité au travail ainsi que leurs expériences 

vécues par rapport aux questions d'insécurité, aux blessures au travail et aux accidents de la route. 

Les données utilisées sont celles qui ont été collectées lors de la tenue des entretiens semi-dirigés 

avec les messagers à vélo, car c'est leurs points de vue qui nous intéressent ici. En effet, ce sont eux 

qui sont en mesure de nous renseigner de la meilleure façon sur leur culture ainsi que sur les 

questions de santé et de sécurité dans leur travail. 
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3.1.1 LaculturedesmessagersàYélo 

Lorsque l'on demande aux messagers à vélo de nous parler de la culture de ce groupe, tous sont 

catégoriques : il existe bel et bien une culture propre à celui-ci. Dans cette culture, nous avons 

dressé une hiérarchie des messagers à vélo qui semble bien établie dans la culture des messagers. 

On a répertorié cinq classes dans la hiérarchie des messagers à vélo allant de po,rer (poseur), 

buaetjly(papillon), rookie(novice), vet(vétéran) jusqu'à golden boy(garçond'or) (Figure 5). La 

capacité de gravir les classes de la pyramide est atteinte surtout par l'expérience, les capacités et 

l'ancienneté du messager. Ainsi, un messager à vélo est officiellement accepté et fait officiellement 

partie de la culture des messagers à vélo lorsqu'il n • est plus considéré comme un rookie, un poseur 

ou un papillon et qu'il a passé à travers un hiver montréalais de dur labeur en tant que messager à 

vélo. 

De haut en bas de la pyramide de la hiérarchie des messagers à vélo (Figure 5) on y retrouve les 

golden boy.;, ces messagers à vélo avec le plus d'expérience offrant de plus grandes performances et 

étant les plus fiables pour leurs employeurs. Ce sont les meilleurs au sein de leur compagnie et ce 

sont elL"< qui bénéficient des meilleures courses. Ensuite viennent les vétérans, les messagers à vélo 

avec le plus d'ancienneté qui pratiquent le métier depuis quelques années. Ce sont eux qui 

possèdent le plus d'expérience. Ensuite les rookies, ces apprentis messagers à vélo qui débutent. 

Ils sont officiellement acceptés dans la culture des messagers après avoir travaillé pendant un hiver 

ou une année. Ensuite il y a les butte,jlies, ces messagers à vélo qui ne travaillent que quelques 

périodes durant l'année, souvent l'été lorsque la température est plus clémente. Finalement, on 

retrouve au bas de la pyramide les poseurs, ces messagers à vélo qui travaillent pour de plus grandes 

compagnies corporatives comme notammentFoodora ouFreshnuiu. Ce ne sont pas des «vrais» 

messagers à vélo aux yeux des vétérans. 
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Figurc5 
lliérarchicr des messagers à vélo. 

La hiérarclùe des messagers à vélo (Figure 5) représente une figure en forme d'entonnoir renversé 

puisque dans la culture des messagers les poseurs, papillons et rookie.r sont souvent nombreux. 

Néanmoins, l'hiver venu, les rudessess de l'hiver ont bien fait de rappeler aux messagers à vélo les 

plus aguerris les difficultés de l'emploi. Plusieurs débutants abandonnent pour laisser place à ceux 

qui auront les qualités et la persévérance requises pour monter les échelons dans la hiérarchie. 

De plus, les messagers à vélo ont leur propre lexique qui dépeint un langage coloré; un jargon 

utilisé comme moyen de renforcer l'identitification à leur culture (Nyssa, 2004). En voici une liste 

non exhaustive des termes (Tableau 1) qu'ils utilisent sunout au travail, mais aussi dans la vie de 

tous les jours. En effet, lors de la tenue des entrevues plusieurs termes issus du langage des 



messagers à vélo étaient mentionnés. Plusieurs définitions des termes utilisées ont du être 

éclaircies par les participants à l'entrevue ou même recherchés d'où la création d'un lexique 

montréalais des messagers à vélo. 

52 

Ce qui est le plus intéressant à retenir pour la culture des messagers à vélo de Montréal sont les 

termes Stumpy et.ieaclz. La Beach est la Place Ville Marie (PVM) (Figure 6), un édifice bien connu 

de Montréal par le symbole de la modernité qu'il représente. Il est le lieu de rencontre 

emblématique des messagers à vélo de Montréal, notamment lorsqu'ils sont en Jtandby ( en arrente) 

(Tableau 1) d'un caU ( une livraison) (Tableau 1). Pour ce qui est de Stumpy, c'est la mascotte des 

messagers à vélo de Montréal. Stumpyest un pigeon handicapé à une patte qui était souvent aperçu 

àlaBeach (plage) par les messagers à vélo. Il figure notamment fièrement sur une des versions du 

logo de l'Association des messagers et messagères à vélo de Montréal (MTLBMA) (Figure 7). 

Finalement, il est bien de rappeler qu'il existe une forte culture entourant la messagerie à vélo à 

Montréal, mais que cene culture est aussi présente à l'international dans toutes les villes où l'on 

retrouve des floues de messagers à vélo. Un messager en témoigne : 

« [ ... ] [c]'est vraiment comme( ... ) une grosse fraternité, une grosse communauté, exemple 

t'sais j'te parlais des championnats europ~ens pis des championnats mondiaux tantôt[ ... ] 

[t]'sais c'est comme[ ... ] [p]eut-être 500 courriers de partout sur la planète qui se 

rencontrent à un endroit pour ( ... ) telle compétition ( ... ) des rides de tounizg, de vélo-

camping. T'arrives là-bas[ ... ] pis là tu commences à avoir une communauté de gens qui se 

connaissent juste des championnats, fait que c'est super facile créer des liens, créer des 
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Tableau 1 
Lexique l\lontréalais des messagers à ,·élo 

Tenue Définition 

Alleycat (n.m.) Un alleycatest une course évènement organisée par les messagers à vélo 
en dehors des heures de travail qui représente une activité sportive sociale 
de compétition. 

Beach (n.f.) La.Beach est située sur les marches de la Place Ville-Marie (PVM), érigée 
en plein centre-ville. C'est le lieu de rencontre emblématique à Montréal 
pour les messagers à vélo. 

Call (n.m.) Un calf est une livraison qu'a placée un client auprès du répartiteur qui le 
communique par la suite au messap;er à vélo. 

Cash call (n.m.) Un cash calf est un appel d'un client qui n'a pas de compte avec la 
compagnie de messagerie et qui paye directement au messager en argent 
comptant le prix de la livraison. 

Drafting (v.) Le drefiing (aspiration-abri) consiste pour un cycliste à rouler 
suffisamment près derrière un ~utre cycliste, un groupe de cycliste voire 
un véhicule, de manière à bénéficier du phénomène aérodynamique de 
l'aspiration (Triclair, s.d.). 

Drop (n.m.) Un drop est lorsqu'une livraison est dans le processus d'être déposé à son 
lieu de destination par le messap;er. 

Hot shot (n.m.) Un hot .shot est un type de livraison qui doit être livré en une demie heure. 

Outoftowner (n.m.) Un outeftownerest un messager à vélo qui est en visite à Montréal. 
Plusieurs out ef rowner.s se déplacent à Montréal pour assister entres 
autres à des courses, aUeycat.s ou des évènements locaux. 

Ovemight (n.m.) Un overmghtest un type de livraison qui doit être livré pour le lendemain. 

Pick-up (n.m.) Un pick-up est lorsqu'une livraison est dans le processus d'être ramassé 
par le messrurer qui va par la suite compléter la livraison. 

Run (n.f.) Une mn est une série de calls souvent effectués au même moment chaque 
jour. La.mn constitue alors un parcours quotidien pour le messager. 

Rush(n.m.) Un rush est un type de livraison qui doit être livré en une heure. 

Standby (n.m.) Etre en .standby ( en attente) est un code donné par le dispatcher au 
messager à vélo afin de l'informer qu'il n'a pas de call à lui donner pour 

-l'instant, et ce, pour une durée indétenninée. 
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Patc h de la Place Ville-Ma rie à Montréal snr k rn mptc /w;rngrnmdc la Cycle Messenger World Championship 20 17. 
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amitiés pis, moi j'trouve ça merveilleux ( ... ) toute ça, le dénominateur commun qui nous 

unis c'est juste le fait qu'on est courrier à vélo( ... )». 
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Il est mentionné aussi par quelques répondants qu'être messager à vélo n'est pas un emploi comme 

les autres, mais plutôt une manière de vivre en soi, ce qui nous ramène au concept de Fincham 

selon laquelle la culture des messagers serait empreinte d'une forte identité occupationnelle. « [ ... ] 

[E]n fait, messager à vélo c'est pas vraiment un travail t'sais, je sais pas sûrement que les autres 

t'ont dit ça aussi là, c'est plutôt une manière de vivre t'sais [ ... ]» 

Le terme mes.sl!fe (il n'est pas clair si le terme fait référence à mes.senger l!fe, vie de messager, ou vie 

de désordre (messy), ou s'il fait allusion aux deux) est couramment utilisé dans la culture des 

messagers à vélo dans le but de décrire leur mode de vie et leur quotidien (Urban Dictionnary, 

2016). C'est un terme qui est aussi utilisé abondamment dans les réseaux sociaux, notamment avec 

Instagram qui est une plateforme où l'on peut identifier des thèmes particuliers à des clichés ou . 
vidéos que prennent leurs utilisateurs. Ainsi, lors de la recherche #mes.sl!fe, de nombreuses photos 

et vidéos montrent des messagers à vélo à I' œuvre transportant des colis et/ ou des cargaisons 

impressionnantes ou même des .se!fies d'ascenseur (Figure 7). 

Le terme a été notamment utilisé par trois messagers afin de décrire la culture des messagers à vélo 

lors des entrevues. Un répondant compare la mes.sl!fe à une gang de bureau « [ ... ] c'est sûr que y' en 

a une mes.sl!fe mais c'est pas, c'est pas plus extraordinaire qu'une gang de bureau qui vont faire un 

5 à 7 au bar St-Hubert au St-Hub menons là[ ... ]». Bien que des collègues de travail de bureau ne 

font pas de concours de photocopies dans leur temps libre en comparaison avec les affeycats 

auxquels participent les messagers à vélo, cene culture dépeinte par leur identité occupationnelle 

est particulière aux messagers tout comme l'un en témoigne : «[j]'vois pas comme( ... ) j'sais pas 
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D'abord tou le me ag r à élo ntend nt pour dire qu'il partag nt tou un pa 1011 p ur le 

élo. «J'p n c'e t vraim nt une job d pas ion parc qu , tu le oi au , individu qui font ça[ ... ]». 

u i la pratique de c t mploi 1 ur p nnet tou d e gard r en forme, d' tre libre car il ont 

éduit par le fait que chaque journ ' e t unique quand on t rn 

de me ager à élo e t con id 'r ' ible par un de r 'pondant : «n importe qui que 

qui a un lo qui a un tél 'phon int llig nt y p u nt "tre me ager là», bi n qu c'e t un ryp de 

per onn c ntriqu qui a erre anir ' par l méti rd m ag r à ' lo « [ ... ] [de p r onne ] n 



marge de la société,[ ... ] t'sais être SQr la route t'sais c'est comme, c'est comme un peu des cow-

boys des temps modernes t'sais ( ... )». 
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Bien qu'il y ait une hiérarchie bien établie et assumée par les messagers à vélo, il est intéressant de 

comprendre de quels archétypes se composent les membres de la culture des messagers à vélo par 

rapport à leurs perceptions, anitudes et prises de risques au travail. En voici un portrait dressé par 

la chercheuse lors des entretiens à l'aide d'un diagramme (Figure 6). Dans la figure, chaque 

messager à vélo interviewé est représenté par un triangle, et est positionné aléatoirement. 

3.1.2.1 Le téméraire 

Le téméraire est le messager à vélo qui dit carburer à l'adrénaline, qui est compétitif, qui est sans 

cesse à la recherche de sensations fortes. Il roule vite comme le ferait un athlète cycliste : 

«[ ... ] t'es tout le temps hyper stimulé t'sais, mais en même temps( ... ) je sais pas, je sais pas, 

c'est vraiment comme moi j'aime être sur mon bike pis pousser, pousser, pousser, pousser, 

pis comme les côtes ben comme, ben, t'es monte pis tu te lèves pis tu pousses pis genre tes 

calls ben tu t'arranges pour qui soient à temps pis c'est comme, t'sais y'a du monde qui font 

des triathlons t'sais [ ... ]». 

Sa perception du danger est minimisée et sa façon de naviguer dans la ville est empreinte d'une 

prise de risque considérable, mais c'est ce qu'il aime dans son travail. «Tu vois les chars pff, pff, 



58 

passer ok, pas de problème, lui yva un peu plus vite tu te mets en arrière, tu drqftes1 pis tu décolles 

pis tu dépasses pis le monde comprend pas t'sais [ ... ]». C'est le téméraire qui est plus souvent 

qu'autrement l'image qu'on se fait du messager à vélo décrit plus haut dans la section de la 

caricature du messager à vélo. 

Figurc9 

LETÉMÉRAffiE 
Cet atlùètc carbure à 
l'adrénaline pure. 

LEBALADEUR 
Cc capitaine de bateau de croisière 
assure une constance dans son travail. 

LEDÉDIÉ 
Cc gucJTier fait prcmc 
d'une persévérance sans faille. 

Archétypes des messagers à Yélo 

1 Le drafting (aspiration-abri) consiste pour un cycliste à rouler suffisamment près derrière un autre cycliste, un 
groupe de cycliste voire un véhicule, de manière à bénéficier du phénomène aérodynamique de l'aspiration (Triclair, 
s.d.). 
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3.1.2.2 Lcdédié 

Le dédié est le messager à vélo qui ne manque jamais une journée de travail, peu importe le temps, 

peu importe les maux. Il arbore une attitude de persévérance et a une perception juste du danger ce 

qui fait en sorte qu'il prend les précautions afin d'avoir une prise de risque quasi nulle, autant dans 

sa manière de rouler que dans l'équipement qu'il utilise. 

«Je toughetoutle temps, même si ma roue d'enavants'envacomme çalà parce que je 

..rlzake làlà, je peux donner un call tout le temps[ ... ]»«[ ... ] l'été, je roule[ ... ] pis des fois je 

vais vite[ ... ] pis là je mets un casque, mais l'hiver j'ai [ ... ] monSur(y[marque de vélo 

américaine] [ ... ] [à] une vitesse, [ ... ] je mets des ares à clous, freins à disque, j'ai des bar 

tmit..r sur mes poignées, mes manenes de freins donc ça pourra jamais geler, [ ... ]c'est un 

tank, l'hiver ça marche dans n'importe quoi ça[ ... ]». 

C'est le dédié qui est le plus souvent considéré comme vétéran, il prêche la prudence et est un 

exemple à suivre. Il prend conscience du danger que représente son travail, car il a appris par 

expérience et mets tous ces moyens en œmTe que ce soit par ses signalements ou par son 

équipement, afin de pallier aux dangers sur les routes. Il arrive à le faire entre autre en s'équipant 

convenablement dépendamment des conditions dans lesquelles il doit effectuer son travail. 

3.1.2.3 Le baladeur 

Le baladeur n'est pas pressé et assure une constance dans son travail. Il arbore une attitude relaxe 

dans son travail et a une perception maximisée du danger. Sa prise de risque est minime, car il 

adopte des comportements sécuritaires sur la route comme le témoigne ce messager : « [ ••. ] ben 

pour ma part j' suis quand même assez prudent sur un bike ( ... ) [b ]en li~te pépère, dans la façon 
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que je conduis, j'suis capable d'aller vite, mais je brûle pas des lumières si je la sens pas( ... )». Le 

baladeur par exemple, va prioriser le respect et s'assure la plupart du temps que les autres 

utilisateurs de la route ont bien décodés l'anticipation de ses manœuues : « [ q]uand que je sais que 

j'ai quelqu'un derrière moi j'vais tout le temps faire mes signaux». 

Il est à noter que comme illustré dans la figure des archétypes des messagers à vélo, il serait erroné 

de catégoriser les messagers dans l'une ou l'autre de ces catégories seulement. Bien que certains 

membres de la communauté soient bel et bien l'incarnation de ces styles de messagers décrits sous 

forme d'archétypes, la plupart des messagers à vélo incarnent plus d'un style et c'est la raison pour 

laquelle le schéma ci-haut comprend trois piliers. En soi, le messager à vélo par excellence serait 

selon ce schéma compétitif, persévérant et constant dans son travail, donc se situerait en plein 

centre de la figure triangulaire, en partie téméraire, dédié et baladeur. De plus, il n'y a pas de lien 

direct qui a été établi entre les catégories de l'échelle hiérarchique ainsi que les différents 

archétypes des messagers à vélo. 

3.1.3 La santé etla sécurité des messagers à vélo 

Tous les messagers à vélo interrogés s'entendent pour qualifier leur travail comme exigeant 

physiquement, voire même dangereux. La pratique du métier de messager à vélo est en effet très 

exigeante sur la santé puisqu'elle requien une consommation énergétique considérable et qu'elle 

peut laisser des traces physiques d'usure à long terme sur le corps. Les accidents du travail, on le 

sait, sont fréquents (Dennerlein et coll., 2002) et les situations problématiques liées à la sécurité 

sur les routes sont nombreuses. 
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3.1.3.1 La santé au travail: l'alimentation etl'usure àlongtenne 

L'alimentation du messager à vélo est très importante lors d'une journée de travail puisqu'elle 

implique pour le travailleur d'effectuer plusieurs heures (entre 8 et 9 heures) d'activité physique 

durant sa journée de travail. L'absorption de calories quotidienne pour un adulte actif est d'environ 

3 000 calories par jour selon Santé Canada (Santé Canada, 2011). Néanmoins, le messager à vélo 

peut dépenser jusqu'à 5 000 calories par jour, ce qui équivaut à 2 000 calories supplémentaires à 

la normale (Bikes At Work, 2012). Cette absorption de nourriture est maintenant considérée 

comme le carburant des messagers à vélo, de la même manière que le serait l'essence nécessaire 

pour les messagers en voiture, c'est-à-dire qu'un certain montant (17.50$ CAN) par jour leur est 

alloué en déduction d'impôt (Bikes At Work, 2012). Cette déduction a pu être accordée grâce à 

Wayne Scott, un messager à pieds de Toronto qui a présenté son cas à Revenu Canada. En 1998, 

après plus de quinze ans en cours, il obtient gain de cause à l'aide de l'argument que s'il était en 

voiture, il aurait été possible pour lui de déduire l'essence supplémentaire dépensé. Dans son cas, 

il est plutôt question de la nourriture nécessaire supplémentaire absorbée durant la journée pour 

effectuer son travail (Bikes At Work, 2012). 

Néanmoins, dans leur journée de travail, il n'y a pas de pauses qui leur sont officiellement allouées 

pour l'ingestion de ce carburant. Lors de journées occupées, il est courant qu'un messager n'ait 

pas le temps de manger. Un répondant fait même ce témoignage: 

«[ ... ]c'est ultra pas sain ce qu'on fait pour vrai, on pourrait peut-être penser que c'est sain, 

mais ce l'est pas pantoute parce que justement on bouffe pas assez, pour faire l'effort qu'on 

fait pour une journée faudrait qu'on mange des quantités genre de bouffe incroyables[ ... ]». 
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Un des désavantages soulevés par quelques répondants est que leur «carburant» leur coûte cher, 

c'est-à-dire que la quantité de nourriture qu'ils doivent ingérer pour mener à bien leurs activités 

physiques de travail constitue une ponion imponante allouée à leur budget. Un des messagers 

l'explique ainsi; « [j]e pense sunout que ça garde en forme, mais un des désavantages c'est que ça 

coûte cher de bouffe[ ... ]». 

Bien que l'on fasse souvent état de tous les bienfaits de la pratique du cyclisme, les entrevues 

menées aussi auprès des messagers à vélo démontrent que la pratique du vélo pour effectuer le 

métier de messager à vélo peut malencontreusement apponer une usure du corps à long terme. En 

effet, bien que le vélo soit considéré comme un spon doux, sa surutilisation peut provoquer des 

blessures non associées à des traumatismes. L'utilisation trop intense du vélo peut même 

provoquer entres autres des maux menant à des arrêts de travail. Ces effets néfastes se manifestent 

entre autres par des maux de pieds et genoux, de mains et poignets, de dos et du cou ainsi que du 

périnée. Ce sont tous souvent des symptômes que ressentent les athlètes cyclistes causés par le 

mouvement répété des jambes, les vibrations de la chaussée amonie par les mains ainsi que la 

position assise gardée par les cyclistes pendant de nombreuses heures. Un bon positionnement, 

c'est-à-dire le choix de la grandeur du cadre de la bicyclette, de la hauteur de la tige de selle ainsi 

que du guidon et le choix de la selle peuvent faire toute une différence dans la prévention de ce type 

de blessures non causées par des accidents, mais par l'usure (Boudier-Révest, 2013). Un messager 

a témoigné en entrevue avoir eu de gros problèmes de genoux qui sont apparus avec la pratique 

trop intensive du vélo«[ ... ] j'ai eu mon problème de genou fait que j'ai arrêté[ ... ] [l]e médecin m'a 

dit: «si tu touches à ton bike ne serait-ce que dix minutes t'en feras plus jamais de bicycle là[ ... ]»». 
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3.1.3.2 Les accidents du trm'aÎI 

La plupart des messagers à vélo interviewés ont spécifié avoir eu au moins un accident assez grave 

au travail ayant eu comme conséquence un arrêt de travail. Par exemple, un des accidents les plus 

marquants documentés dans le cadre de ces entrevues est un accident ayant causé une 

convalesc~nce de plus de six mois à un messager interviewé. 

« [ ... ] j' pense ça faisait même pas 3 mois que j'étais sur la route [ ... ] j' suis arrivé à une 

intersection, j'ai regardé, y'avait personne j'me suis engagé y'a une autre fille de son côté 

qui a brûlé son .uop pis qui m'a .rmashé sur le côté[ ... ] même si elle a brûlé son stop j'aurais 

dû la voir, j'ai eu un moment d'inattention qui m'a coûté assez cher au bout du compte [ ... ] 

les quatre os de la mâchoire fracturés ( ... ) huit dents pétées, commotion cérébrale [ ... ] » 

Un des collègues de ce messager témoigne de l'accident de son confrère « [ •.• ] je fais juste penser à 

[mon ami messager] qui a eu un gros accident en bicycle, son casque, ça y a sauvé la vie 

littéralement, littéralement y serait mort si y' avait pas eu de casque [ ... ] ». L'une des blessures à 

risque de conséquences graves suite aux accidents de travail sont les impacts à la tête menant à des 

commotions cérébrales, d'où l'importance du port du casque chez le messager à vélo en tant que 

mesure de prévention. 

Un autre accident fréquent est la fracture de la clavicule, notamment due à la propulsion du 

messager à vélo hors de son vélo suite à une quasi-collision, une collision ou un emportiérage. Un 

messager témoigne d'un accident où il l'a échappé belle : 

«[ ... ]j'aurais tellement pu me casser la clavicule[ ... ] je descendais Saint-Urbain sur l'heure 

du midi,.fo// pine [ ... ],j'ai [ ... ] tourner à droite sur Sherbrooke pis en tournant la portière 
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passager du char à ma gauche a poppé, la fenêtre était grande ouverte, j'ai essayé de l'éviter 

et de tourner encore plus serré, mais je pouvais pas en breakant, pis là j'ai juste pris la 

portière pis ben je l'ai swingné avec mon corps. Je me suis retrouvé dans un.sandwich[ ... ], 

avec la portière contre moi[ ... ]». 

Également, il y a aussi des contusions causées par le choc du corps (ecchymose) et des brûlures de 

la peau causées par le fronement du corps sur la chaussée lors de chutes, mais ce type de blessure 

n'est d'habitude pas assez grave pour provoquer un arrêt de travail. Ce sont en général des 

blessures causées par des pertes de contrôle, ou lorsque le messager se frappe à des objets ou 

d'autres utilisateurs de la route qui vont mener à des blessures plus graves. Souvent, ces types 

d'accidents font en sorte que le cycliste est projeté par-dessus son vélo provoquant ainsi des 

fractures au haut du corps (poignet, bras, clavicule, etc.) et des coups au niveau de la tête 

provoquant des traumatismes crâniens. 

3.1.3.3 La sécurité au travail 

La sécurité au travail des messagers à vélo n'est pas seulement une question d'équipements 

adéquats, mais s'assure surtout par l'activité mentale et non seulement physique d'où l'expression 

d'un répondant quant à l'importance selon lui de « [p ]édaler avec sa tête», il faut être alerte, il faut 

êtrefocu.s. Ce n'est pas seulement une question de capacité physique, mais aussi d'être pleinement 

conscient de son environnement, comme le mentionne Kidder avec sa notion de «flow urbain». Un 

des répondants le compare à un sixième sens«[ ... ] un moment donné tu sais[ ... ] même si tu 

l'entends pas tu le sais que t'as quelque chose en arrière de toi là, ça devient comme une seconde 

nature [ ... ] ». C'est selon un répondant « [ ... ] plus important de montrer au monde comment n'der 

intelligemment avec leur tête, en se servant, en leur apprenant de se servir de leur sens comme y 

faut, de ne jamais se présenter dans une situation en trop grande vitesse [ ... ]». La sécurité du 
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messager ne dépend donc pas seulement du port du casque ou d'équipement tel que des gants ou 

des lunettes, c'est une question de sensibilisation et d'éducation sur le comportement sur les 

routes afin d'être conscient des dangers potentiels sur la route. Quelques-uns d'entre eux ne vont 

pas respecter le Code de la route; un messager avoue ne pas respecter « [ ..• ] aucune pancarte, 

aucun stop, aucun sens unique, aucune lumière, je me fie à rien, je me fie à mes yeux pis à mes 

oreilles[ ... ]». 

Aussi, travailler comme messager à vélo r été versus l'hiver comporte ses propres problématiques 

liées à la sécurité sur les routes. L'été les routes sont plus chargées avec des piétons et 

automobilistes tandis que l'lùver les conditions météorologiques sont plus exigeantes 

physiquement lorsque les températures sont plus froides et que la neige s'accumule. Pourtant, 

certains messagers semblent préférer l'hiver, car la circulation automobile semble moins dense et 

les messagers sur la route font partie des hautes classes dans la classification, soit les vétérans et les 

golden boys,« [o]n est tout seul sur la route( ... ) les gens qui sont sur la route, les autres messagers 

c'est les gens que( ... ) fveux dire, c'est les vrais, que c'est un petit peu con de dire ça là, mais c'est 

les ( ... ) c'est eux qui sont là toutle temps là». Il faut noter aussi quel' équipement nécessaire au 

messager à vélo l'été et l'hiver n'est pas le même. Il lui faudra s'équiper davantage pour passer à 

travers la saison hivernale notamment avec des vêtements chauds. 

Les automobiles qui suivent les cyclistes ou qui effectuent des dépassements de trop près sont une 

préoccupation pour les cyclistes en général. En effet, un règlement a été implanté au même 

moment où la sanction par rapport à l' emportiérage a été aggravée suite à la mort de cyclistes à 

Montréal en 2014 (Une porte une vie, 2014). Le messager à vélo, comme tout autre cycliste, va 

éviter à tout coup de se faire emportiérer et pour cela est parfois forcé à naviguer dans l'espace 

dédié aux automobiles, ce qui cause la plupart du temps des situations d'insécurité lorsque les 

automobiles effectuent des dépassements non sécuritaires. La SAAQ a vu juste en juin 2016 en 
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appliquant deux nouvelles mesures visant à mieux protéger les cyclistes en milieu urbain en 

apportant des modifications au Code de la sécurité routière ( CSR). Il est maintenant interdit pour 

un véhicule de la route d'effectuer un dépassement à l'intérieur de la même voie qu'un cycliste à 

moins qu'il se fasse à une distance raisonnable de 1,5 m où la limite de vitesse est de 50 km/h ou 

plus, ou de 1 m où la limite de vitesse est de moins de 50 km/h. Les sanctions prévues pour les 

automobilistes en cas de non-respect de cene règle sont de 200$ à 300$ avec l'inscription de deux 

points d'inaptitude au dossier du conducteur. Pour ce qui est de l'emportiérage, les amendes 

auparavant minimes de 30$ à 60$ ont augmentées et sont maintenant de 200$ à 300$. La SAAQ 

conseille aussi aux automobilistes d'observer leurs rétroviseurs et d'ouvrir leur portière avec la 

main opposée à la portière (main droite) pour mieux pouvoir observer leur angle mort et pouvoir 

constater la venue d'un cycliste lors de l'ouverture de la portière ( SAAQ, 2016). 

Finalement, pour conclure sur les messagers à vélo, il existe bel et bien une forte culture dans 

laquelle s'inscrivent et évoluent plusieurs types de messagers qui adoptent des comportements au 

travail qui leur sont propres. Nous avons vu aussi en quoi l'utilisation du vélo à long terme ainsi que 

les accidents à vélo les plus fréquents ont comme conséquences sur la santé du messager en 

général. Les problématiques de sécurité sur les routes ont aussi été survolées. Nous allons 

maintenant explorer l'industrie de la messagerie à vélo du point de vue des employeurs de 

messagers à vélo. 

3 .2. Les employeurs de messagers à vélo 

En deuxième lieu, nous tenterons de comprendre et décrire l'industrie de la messagerie à vélo à 

Montréal, ses contraintes et opportunités du point de vue de la partie patronale et des autres 

acteurs du milieu. Une catégorisation de quatre types d'employeurs de messagers à vélo a été 
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établie en plus d'une description de la relation du messager à vélo avec son employeur. Aussi, la 

contribution de la partie patronale à la santé et la sécurité des messagers a été· documentée par un 

acteur du milieu. Les données utilisées sont celles qui ont été collectées lors des entrevues avec un 

employeur de messagers à vélo situé à Québec et de deux anciens messagers à vélo occupant 

maintenant les postes de répartiteur de messagers à vélo auprès d'une entreprise montréalaise, 

ainsi que d'un avocat en droit du travail. 

Avant de plonger dans le sujet, il faut mentionner que nous avons eu beaucoup de difficulté à 

rejoindre les employeurs de messagers à vélo afin de mener des entrevues avec eux. Il semble 

qu'une certaine réticence ou manque de disponibilité de la part des employeurs ont eu raison de la 

tenue d'entrevues comme mentionné dans la section méthodologie. 

3.2.1 Les types d'employeurs 

Il y a différents types d'employeurs dans l'industrie de la messagerie à vélo. En effet, il y a les 

compagnies de type plutôt traditionnel qui vont se spécialiser dans la livraison de lettres et paquets 

( Can bec, QA, ect.) et il y a des compagnies privées qui vont employer des messagers à vélo dans le 

but de livrer uniquement leur propre correspondance (Banque Nationale). Parallèlement, il y a des 

compagnies qui voient le jour selon le modèle de la coopérative et qui sont fondées par des 

messagers se spécialisant dans toutes sortes de services de livraison (ex: Chasseurs Courrier). 

Finalement, il y a des compagnies qui sont menées surtout par des philosophies de travail plus 

environnementales et humaines ( ex : Véli Coursier). En tout, on recense environ une dizaine de 

compagnies à Montréal et une dans la ville de Québec et autres régions (Annexe E). 

Il faut aussi mentionner que dans ce mémoire nous distinguons deux types d'industries de la 

messagerie à vélo; soit l'industrie traditionnelle de la messagerie et la nouvelle industrie offrant par 



exemple des services de livraison de nourriture (Foodora, Freshmint, etc.). Dans notre cas, nous 

nous intéressons en particulier à l'industrie de la messagerie traditionnelle de colis et paquets 

offerte durant les heures normales d'ouverture de bureau, soit de 8h00 à 18h00. 

3 .2.2 La relation aYec l'employeur 
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La plupart des messagers n'ont jamais rencontré leur employeur. Leur relation de subordination se 

vit donc avec leur répartiteur (dispatcher). Voilà pourquoi il a semblé pertinent de conduire un 

entretien avec un répartiteur du milieu, à défaut d'avoir pu tenir une entrevue avec un employeur 

du nùlieu. Plusieurs messagers à vélo ont confié à la chercheuse que la relation entre le messager à 

vélo et son répartiteur est primordiale pour le messager à vélo. 

«[ ... ]Mon employeur( ... ) je l'ai même jamais vu, le grand boss de la compagnie. La seule 

personne à qui je dois répondre, c'est le( ... ), le dispatcher, le répartiteur en bon français. 

Que( ... ) t' sais, lui dans le fond c'est( ... ) si tu regardes la hiérarchie de la compagnie c'est 

pas mon boss c'est un employé de la compagnie lui aussi. Mais, en bon québécois j'ai 

intérêt à pas facker le cluen avec mon répartiteur» « [ ... ] fait que t'as une relation avec le 

dispatcher qui est pas ton boss c'est plutôt comme ton demi Dieu t'sais [ ... ] yte donne des 

calls ou y t'en donne pas t'sais [ ... ] ». 

Les échelons hiérarchiques des messagers à vélo viennent ici jouer un rôle déterminant pour la 

charge de travail du messager à vélo. En effet, la différence entre le rook,e et le golden boy est que 

le dernier a acquis plus d'expérience et a su faire ses preuves comme cene citation le témoigne : 

« [ ... ] [m]on meilleur là j'y en donne, j'y en donne, j'y en donne parce que je sais que les 

temps vont être respectés pis qui est capable de le faire, tandis que t' sais des petits 



nouveaux qui vont se perdre à chaque cal/ben t' sais je peux pas faire ça là, j'aurais beau 

vouloir t' sais. je ne peux pas [ ... ] » 
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Ces deux postes occupent des rôles inter dépendants (Figure 10), le messager à vélo est sur le 

terrain et effectue un travail de gestion du temps en temps réel afin de bien effectuer ses livraisons 

tandis que le répartiteur effectue davantage un travail de bureau et de logistique en répondant aux 

appels des clients (Figure 11). L'efficacité du service de messagerie est tributaire d'une bonne 

collaboration et d'une synergie entre ces deux fonctions. 

figure 10 
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Fig11rc 11 
lln l'l~part itc11 r au t nnail. Crédit: Cophrcttc Power. 
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3.2.3 Contribution à la anté et la écm·ité de me sager 
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tourner lor d'un accident du tra ail er la Commi ion de anté t de ' curité au tra ail (CSST), 
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ayant maintenant l'appellation de la Commission des normes, de l'équité, de la santé et de la 

sécurité au travail ( CNES ST) depuis janvier 2016. Elle est le résultat de la fusion entre la 

Commission des normes du travail ( CNT), la Commission de l'équité salariale (CNES) et la 

Commission de la santé et la sécurité au travail ( CSST). En soi, la Commission des normes, de 

l'équité, de la santé et de la sécurité au travail ( CNES ST) est un organisme gouvernemental du 

Québec qui a pour mandat de mener à la promotion des droits et des oblig.itions en matière de 

travail en cas d'accident (CNESST, 2016). En cas d'accident lors de l'exercice de ses fonctions au 

travail, le travailleur blessé peut ainsi présenter une demande de prestation auprès de la CNESST 

afin d'être dédommagé en cas de blessure grave menant à un arrêt de travail. 

Il faut aussi mentionner que parallèlement, pour des accidents de la route, on retiendra que la 

Société de l'assurance automobile du Québec (SAAQ) offre un régime public d'assurance 

automobile du Québec pour tous cyclistes qui seraient victimes d'un accident de la route, et ce, 

même en dehors des heures de travail (SAAQ, 2016). Ainsi, les accidents impliquant un cycliste 

seront considérés s'il est jugé comme un accident automobile selon la SAAQ et seulement les 

dommages corporels seront couverts. Autrement, si des dommages matériels ont été subis et que le 

cycliste n'est pas responsable de l'accident, il peut s'adresser aux tribunaux civils afin d'obtenir un 

dédommagement (Vélo Québec, 2017). 

Autrement, la CNESST est régie par la Loi sur les accidents du travail et les maladies 

professionnelles (LATMP) et s'applique autant aux employés qu'aux travailleurs autonomes, donc 

aux messagers à vélo. La loi définit un accident du travail comme «un évènement imprévu et 

soudain, attribuable à toute cause, survenant à une personne par le fait ou l'occasion de son travail 

et qui entraîne pour elle une lésion professionnelle» (Publications Québec, 201 7, p. 6). Ceci étant 

dit, c'est du devoir des employeurs de messager vélo ou des travailleurs autonomes eux-mêmes de 
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contribuer ou bien d'adhérer àla CNESST afin d'être protégés d'un quelconque accident pouvant 

se produire durant sont travail. 

Cependant, ce n'est pas toutes les compagnies qui adhèrent à la CNES ST, puisqu'un témoignage 

d'un messager à vélo nous montre une réalité assez troublante. 

«[ ... ][Y]'a une compagnie pour laquelle j'ai travaillé qu'on nommera pas qui, quand j'ai eu 

mon accident en 2011, [ ... ] j' me suis cassé une clavicule j'ai manqué à peu près un mois et 

demi de travail[ ... ] ils m'ont comme buyolllde la CSST; y m'ont acheté pour pas que j'aille 

voir la CSST, pis au final ben après coup c'est une décision assez merdique parce qu'ils 

m'ont crossé un petit peu( ... )» 

En effet, l'employeur, plus souvent qu'autrement, préfère procéder de la sorte avec le travailleur 

blessé puisque le coût des prestations d'une lésion professionnelle est imputé à l'employeur du 

travailleur qui a subi la lésion ( CNESST, 2016). Les compagnies ont utilisé pendant longtemps le 

statut ambigu de travailleur autonome du messager à vélo pour leur restreindre, même parfois 

refuser r accès à la CNESST. L'avocat en droit du travail inteniewé en témoigne : 

«[ ... ]c'est une question d'imputabilité envers la CSST, une décision d'affaires purement là 

c'est des stratégies ça, tu noies le poisson dans le bain là, t'as des structures complexes 

d'entreprises pour faire accroire à tes salariés, salariés ou tes travailleurs qui ne sont pas 

des salariés au sens du code du travail ou des normes du travail ou de la LATMP ( ... )». 

Néanmoins, selon l'article 51 de la Loi sur la santé et la sécurité du travail (LSST), l'employeur doit 

prendre les mesures nécessaires pour protéger la santé et assurer la sécurité et l'intégrité physique 

du travailleur salarié (Publications Québec, 2018). Ainsi, son objectif est d'éliminer et/ou 
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contrôler les dangers au travail. Néanmoins cene clause est essentiellement applicable aux 

employeurs ayant au moins un travailleur salarié à l'emploi. Elle ne s'applique donc pas aux 

messagers à vélo puisqu'ils sont en règle générale considérés comme travailleurs autonomes et non 

salariés. Bien que le travailleur autonome puisse cotiser afin d'avoir accès par lui-même à la 

CNESST en cas d'accident ou de maladie professionnelle, c'est assez rare dans le milieu puisque 

cela représente une lourde cotisation pour le travailleur. 

En règle générale, bien qu'aucune des compagnies de messagerie ne met en place des programmes 

de prévention des accidents au travail, certaines compagnies fournissent de l'équipement à leur 

effigie, qui peut contribuer à la santé et la sécurité du messager à vélo ( casque, vêtements chauds 

ou imperméables pour les intempéries, etc.). Ce n'est toutefois pas la majorité des employeurs qui 

le font. Un des messagers nous explique comment il obtient certains items servant d'outils pour 

son travail : « [ ... ] y nous fournissent du linge, des sacs, n'importe quoi ( ... ) t' sais tu veux quelque 

chose tu vas chez Mo un tain Co-op, câlisse ça sur le compte de Planète pis y passe, y ramasse le 

coat, y imprime le crertdessus ( ... ) [p]is yte donne ça pis, c'est à toi( ... )». 

Bien que certaines compagnies fournissent de l'équipement lié à la sécurité du messager, à notre 

connaissance, la seule compagnie interviewée a mis en place un programme de prévention des 

blessures au travail sous forme d'entretien pratique d'embauche qui est donné à tous les employés. 

L'employeur de la compagnie de messagerie à vélo explique la procédure comme suit : 

« [ ... ] y' a un coursier qui est avec elle, donc y' a deux vélos-cargos [ ... ] parce que 

généralement la personne n'a jamais conduit de vélo-cargo donc elle arrive une demie 

heure avant l'heure et là je lui donne 2-3 précisions sur le vélo comment on le manie, etc. 

et là, elle manie son vélo et elle est prête après à partir pendant 3h où là elle suit( ... )[ ... ] 

[ e ]t de manière à savoir comment, et la personne qui forme teste le coursier, va à une 
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vitesse qui est nonnale, etc. À la fin de cet entretien-là moi je parle avec le fonnateur, je 

parle ensuite avec l'employé et là l'employé je lui dis: «ben écoute ça c'est bien passé ou ça, 

c'est pas bien passé ben c'est pas fait pour toi ou alors ça c'est bien passé», et là à ce 

moment-là la personne elle prend la décision si elle veut rentrer dans l'entreprise ( ... )». 

Pour conclure sur les employeurs de messagers à vélo, nous avons dressé un portrait des types 

d'employeurs qui emploient des messagers à vélo, nous avons mis en lumière la relation 

particulière que peut avoir le messager à vélo avec son répartiteur plutôt qu'avec son employeur 

immédiat et finalement nous avons rapponé des exemples de la contribution des employeurs à la 

santé et la sécurité des messagers à vélo. Voyons maintenant le portrait del' organisation du travail 

des messagers à vélo à travers l'industrie de la messagerie à vélo, le statut du travailleur à vélo et les 

formes d'organisation collective du travail du messager. 

3.3 L'organisation du travaildesmessag-ers à ,·élo 

En troisième lieu, nous tenterons de comprendre la structure de travail des messagers à vélo et 

d'identifier leurs pratiques et capacités d'organisation de travail. Un survol de l'état de l'industrie 

de messagerie à vélo au Québec est fait en plus d'une analyse plus approfondie du statut de 

travailleur à vélo et finalement on jene on coup d' œil sur le rôle et la contribution des fonnes 

d'organisation collective du travail des messagers à vélo. Les données utilisées sont celles 

recueillies lors des entrevues avec les messagers à vélo et les acteurs et la partie patronale du milieu 

en plus des observations des rencontres et activités de la MTLBMA. 
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3.3.1. L'industrie de la messagerie à Yélo 

Les entreprises de messagerie à vélo sur le territoire montréalais ne contribuent que très peu à la 

santé et la sécurité des messagers à vélo. En effet, on observe souvent un manque au niveau des 

assurances au travail en cas de blessures ainsi que des programmes de prévention des accidents des 

travailleurs. Du moins c'est ce que les trois entrevues avec des employeurs et des acteurs du milieu 

nous laissent croire. Pour en arriver à de meilleures conditions de travail ainsi qu'à une meilleure 

reconnaissance des droits au travail pour les messagers à vélo on doit d'abord repenser son statut 

en tant que travailleur. La reconnaissance du statut d'employé salarié mènera inévitablement à un 

changement quant à la méthode de rémunération ainsi que des contributions de la part des 

employeurs dans la structure de travail de l'industrie. En effet, présentement le statut de travailleur 

indépendant laisse la liberté aux employeurs de messagers à vélo de rémunérer leurs messagers au 

salaire à la pièce qui peut comporter son lot de fluctuation en plus d'exercer une pression de 

performance au travail auprès des messagers. Leur offrir un meilleur salaire par la reconnaissance 

du statut d'employé salarié des messagers à vélo est une option. Cene opération pourrait être 

réalisée par deux changements possibles dans la structure d'organisation du travail, soit par un 

décret de convention collective ou par un mouvement de syndicalisation des messagers à vélo, 

chose qui a déjà été tentée au courant des années 2000. 

« [ ... ] [E]n 2007 on a tenté de déposer une accréditation, on a déposé chez les plus grosses 

compagnies quand même là, avec le syndicat des travailleurs et travailleuses des Postes 

(SITP). Pis en 2007 on a déposé chez QuickMes.senger, on a eu une décision en 2009, 

c'est sûr que le désavantage c'est la lenteur du système de justice actuel. Donc ça, ça mis 

beaucoup de frein parce que quand tu fais signer des cartes pour déposer ton accréditation 

quand t'as ta décision du tribunal là [ ... ], ben souvent y' a une trop grosse mouvance de 

main-d'oeuvre là donc y' avait plus personne qui était là à l'époque. [ ... ] Notamment à cause 
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des longs délais du système juridique y' a eu un abandon là, y' avait un désintéressement des 

courriers à vélo là de la syndicalisation pis le syndicat des travailleurs des Postes a essayé 

vraiment longtemps, mais peut-être en 2012-2011 y' ont arrêté ( ... )» 

Le décret de convention collective dans son ensemble, permet dans le milieu du travail de protéger 

les employeurs contre la concurrence déloyale et d'améliorer les conditions de travail des 

travailleurs et travailleuses non syndiqués ( Gouvernement du Québec, 2018). «La loi sur les 

décrets de convention collective permet au gouvernement de décréter qu'une convention collective 

relative à un métier ou une industrie lie également tous les salariés et tous les employeurs d'une 

région déterminée dans le champs d'application défini dans ce décret. Les revendications liées aux 

conditions de travail que l'on retrouve le plus souvent dans les décrets de conventions collectives se 

rapponent: 

au salaire; 

à la durée de la semaine normale de travail; 

aux jours fériés et payés; 

aux congés annuels payés; 

aux régimes de retrait et d'assurances» ( Gouvernement du Québec, 2018). 

En effet, les revendications des messagers à vélo à ce moment étaient les suivantes : 

«Salaire, sécurité, parce qu'on n'avait pas le statut de salarié, on l'avait pas alors que 

juridiquement on y adroit, on y avait droit pis yon encore droit( ... ) [h]mm, hmm, ben une 

sécurité aussi de revenu là, les revenus y fluctuent grandement dans le monde du courrier à 

vélo( ... ) [p]is avoir des vacances comme tous les salariés au Québec( ... )» 
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Chose certaine, il semble qu' encore aujourd'hui le salaire des messagers à vélo reste la clé afin de 

leur assurer de meilleures conditions de travail et reste la mesure préventive la plus efficace pour 

l'industrie. Il y a de moins en moins d'appels, ce qui fait en sorte que les messagers ont parfois du 

mal à gagner un salaire respectable, parfois même en deçà du salaire minimum. L'augmentation du 

salaire passe nécessairement par la reconnaissance du statut du messager à vélo comme salarié, 

c'est-à-dire comme employé, plutôt que travailleur autonome. La reconnaissance du messager 

comme employé pourrait aussi lui donner plusieurs autres avantages comme des congés, des 

vacances, une pension, etc. 

La reconnaissance des droits des messagers à vélo passe selon certains participants par une 

syndicalisation du domaine de l'industrie de la messagerie : « [b ]en ouais, c'est prouvé un peu 

partout[ ... ] surtout dans ces domaines précaires là que si tu te regroupes pas pour faire reconnaître 

tes droits, t'sais on parle de reconnaître des droits on parle même pas de revendiquer des nouveaux 

droits c'est juste de les faire reconnaître [ ... ] » 

3.3.2 Lestan1tdu travailleur à vélo 

Le messager à vélo est conscient de son statut de travailleur autonome et bien qu'il soit parfois 

désavantageux, il lui trouve tout de même des avantages : 

«[ ... ]t'as quand même une certaine liberté vu que t'es travailleur autonome [ ... ][mais][ ... ] 

on est vraiment livré à nous-mêmes là, on est travailleur autonome fait que si y nous arrive 

des accidents c'est nous qui paye, les bris de vélo c'est nous qui paye, les lunchs c'est nous 

qui paye( ... ) on a pas de stabilité d'emploi, j'veux dire du jour au lendemain la compagnie 

peut fermer pis ciao, bye, t'as plus de job( ... )» 
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Le messager à vélo peut ainsi effectuer ses livraisons par le moyen et de la manière dont il le désire, 

toujours en restant dans le cadre de l'exécution de son contrat (Revenu Québec, 2015). Dans les 

faits, le messager à vélo serait davantage un travailleur économiquement dépendant, une catégorie 

de travailleurs qui existe seulement au gouvernement fédéral pour le moment. Il se situe entre le 

travailleur salarié et le travailleur autonome puisqu'il est dépendant de la compagnie pour laquelle 

il signe un contrat. En effet, Revenu Québec détermine le statut d'un travailleur soit salarié ou 

travailleur autonome selon six critères; la subordination effective dans le travail, le critère 

économique ou financier, la propriété des outils, l'intégration des travaux effectués, le résultat 

particulier du travail ainsi que l'attitude des parties quant à leur relation d'affaires. Le salarié 

s'engage donc à effectuer un travail sous la direction ou le contrôle d'un employeur pour un temps 

limité et moyennant rémunération, tandis que le travailleur autonome a le libre choix des moyens 

d'exécution d'un contrat et qu'il n'y a aucun lien de subordination entre lui et son client (Revenu 

Québec, 2015). Selon cette définition, le messager à vélo serait hybride entre le salarié et le 

travailleur autonome, se rapprochant plus du travailleur dépendant économiquement. 

Ainsi, le travailleur autonome est payé à la commission, donc à la course, le salarié touche un 

salaire horaire, tandis que le travailleur dépendant est payé à la garantie, c'est-à-dire qu'il touche 

un salaire assuré préalablement convenu avec l'employeur. Le salaire à la commission est parfois 

signe d'instabilité pour le messager: 

« [ ••• ] [c]e qui ce passe avecla commission c'est que( ... ) quand tu travailles à la commission 

ça fluctue beaucoup ok, t'as une semaine que ça va bien tu fais beaucoup de drop 

(livraisons), incroyable tu fais beaucoup d'argent, mais l'autre semaine d'après c'est de la 

grosse m,. * ,. e, tu fais pas une cenne [ ... ] » 
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Le salaire à la garantie lui, assure un salaire fixe minimum pour la journée pour le messager à vélo 

s'il se présente à tous les jours de travail pour sa période de paie peu importe la nature ou la 

quantité de livraisons effectuées: 

« [ ... ] tu fais toutes les calls qui valent pas grand chose parce que toit' as la garantie fait que ( ... ) 

t'sais, j'te donne 30 callrpis les 30 callrvalent 75 cennes t'sais on s'en fou parce que toi tu 

pogne 80 piasses anywaJg-t'sais. [ ... ] ». 

Ainsi, l'initiative des compagnies d'instaurer un système de rémunération à garantie a surtout été 

une solution pour elles afin de créer une rétention des messagers à vélo dans un milieu ou le 

roulement de personnel peut être très élevé. En effet, le salaire à la garantie assure un salaire stable, 

peu importe l'achalandage en plus d'inciter les messagers à ne pas s'absenter du travail. En effet, si 

le messager à vélo gagnant un salaire à la garantie doit s'absenter du travail, son salaire à la garantie 

se voit modifié au salaire à la commission pour la période de paie en question. 

Présentement, une compagnie offre le statut de salarié à ces messagers à vélo, en plus de leur offrir 

des conditions de travail exemplaires dans le milieu. C'est la Banque Nationale.« [On]n a plein 

d'avantages sociaux là, on a des vacances payées [ ... ] y payent notre linge de travail, y payent notre 

équipement de vélo, les réparations de vélo, on a des assurances dentaires, des assurances». 

L'insécurité financière est une préoccupation qui revient sans cesse chez les messagers à vélo. 

Celle-ci affecte leur qualité de vie et leur performance au travail. Une étude menée par Manuvie 

affirme que c'est 42% des employés qui seraient distraits au travail parce qu'ils s'inquiètent au sujet 

de leur situation financière (Manmie, 2016). Hors nous l'avons vu, le messager à vélo ne peut se 

permettre la distraction sur les routes, car un moment d'inauention et il pourrait être victime d'un 

accident grave. 
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3.3.3 Lesformesd'organisationcollectiYesdu traYail 

Plusieurs formes d'organisation collectives du travail ont été mises en place par les messagers à vélo 

pour les messagers à vélo renforçant ainsi leur identité occupationnelle. L'Association des 

Messagers et Messagères de Montréal (MTLBMA) et la.Bicycle Mes.renger Emergency Fund 

(BMEF) et tout récemment le Comité Condition de Travail ( CCT) fondé en novembre 2016 sont 

perçues comme des formes d'organisation collectives de soutien pour ces travailleurs dans une 

industrie où l'insécurité d'emploi et les accidents de travail sont des préoccupations récurrentes 

pour les messagers à vélo. 

Comme mentionné auparavant, nous avons assisté à un total de trois rencontres de la MTLBMA 

afin d'évaluer la contribution d'un tel organisme auprès de la santé et la sécurité des messagers à 

vélo de Montréal. Les rencontres sont orchestrées par quatre responsables de la MTLB~1A et sont 

menées en français et en anglais. Lors d'une des premières assemblées depuis sa reconsolidation le 

6 septembre 2016, un appel à tous est lancé afin d'inciter les messagers à vélo à s'impliquer dans 

r association, que se soit pour l'organisation du CMWC201 7 ou pour toute autre situation 

personnelle que les messagers vivent à la maison ou au travail. 

Lors de la troisième rencontre, les avancements quant à l'organisation du Championnat et à la 

formation du Comité condition de travail ont été soulevés. Ce qui nous a surtout marqués c'est une 

discussion qui a pris cours à propos d'un messager à vélo qui n'était pas présent puisqu'il se 

remettait d'une blessure au dos. Des discussions ont eu lieu afin de trouver une solution financière 

pour ce messager en question afin de l'aider dans sa convalescence. 

Quant au Comité Condition de Travail ( CCT) de la MTLBMA. les efforts ont été déployés afin de 

garder en archives une copie des contrats de travail de chaque compagnie de messagerie qui 
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emploient des messagers à vélo. Aussi, les membres du comité org.misent régulièrement des 

rencontres sur les préoccupations des droits et conditions de travail des messagers à vélo et invitent 

des intervenants du milieu afin de leur poser des questions et de leur demander conseil. Nous 

n'avons malheureusement pas pu assister à l'une de ces rencontres à cause d'un conflit d'horaire, 

mais ce nouveau comité de l'Association des messagers et messagères de Montréal est promeneur. 

Le Comité est orchestré par la nouvelle génération de messagers à vélo qui souhaitent voir le 

métier prospérer et être respecté. Reste à voir si les élans de ce comité s 'essouffieront tout comme 

le mouvement de syndicalisation qui s'est entamé dans les années 2000. Justement, le compte-

rendu d'une des premières rencontres du Comité soulève plusieurs points qui viennent éclairer les 

préoccupations des messagers à vélo par rapport à l'exercice de leur travail. Le point principal de la 

rencontre en date du 3 janvier 201 7 est constitué des droits au travail en tant que messager à vélo 

(MTLBMA. 2017). 

Au Canada, l'association des messagers à vélo de Toronto (TOBMA) sert de bel exemple sur le 

travail fait en rapport avec les droits de ces travailleurs. Similaire aux autres associations de 

messagers à vélo, ceue forme d' org.misation collective du travail a mis à la disponibilité de ses 

membres un guide explicatif des droits des messagers à vélo en cas d'accident ou de conflit au 

travail (TOBMA, s.d.). Ce document sert donc de référence pour les messagers à vélo en tant que 

guide de travail. 

Pour conclure sur l'org.misation du travail des messagers à vélo, nous avons dressé un portrait de 

l'industrie de la messagerie à vélo d'hier à aujourd'hui, nous avons expliqué le statut de travailleur 

parfois ambigu du messager à vélo et finalement nous avons exploré comment le messager à vélo 

structure son organisation du travail. Des nouveaux concepts comme le travailleur indépendant 

économiquement et le salaire garanti dans la structure de travail des messagers nous aident à 

comprendre davantage une organisation du travail complexe. . 



CHAPITREN 

DISCUSSION 

On ,ient à se demander, même si les conditions de travail étaient idéales et l'environnement urbain 

conçu afin d'assurer la sécurité optimale des messagers à vélo, si les accidents et quasi-accidents en 

viendraient à diminuer. En effet, chez les métiers à risque, on voit souvent les componements des 

travailleurs qui valorisent la prise de risque au travail. Nous discuterions donc du métier de 

messager à vélo comme étant d'emblée un emploi précaire et nous explorerons la dynamique de 

sécurité chez les messagers à vélo. 

4.1. L'emploi précaire etles travailleurs ndnérables 

La précarité de l'emploi et les travailleurs vulnérabl~s ne sont pas explorés dans ce projet mais est 

primordiale pour notre problématique en plus de venir à point dans notre discussion. «L'emploi 

précaire est décrit par le Centre canadien d'hygiène et de sécurité au travail comme toute déviation 

d'un emploi conventionnel et est caractérisé par son statut temporaire ou occasionnel, le manque 

d'avantages sociaux, l'absence de cenaines obligations juridiques, l'absence de cenaines 

protections juridiques, et il est habituellément associé à un faible revenu» ( Gouvernement du 

Canada, 2017). L'emploi précaire est ainsi intimement lié au travailleur vulnérable. 
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On considère donc que le messager à vélo est en soi un travailleur vulnérable puisque d'emblée le· 

cycliste est considéré comme un usager vulnérable de la route dans ses déplacements en plus 

d'occuper un emploi précaire. Lorsqu'il est employé dans un contexte de santé et de sécurité au 

travail, le terme «travailleur vulnérable» désigne les travailleurs les plus susceptibles de se blesser 

au travail. Une étude menée par l'IMriaae efWork andHealth (IWH) a établi quatre dimensions 

de la vulnérabilité menant à un risque accru de blessures : 

les dangers auxquels font face les travailleurs. 

la protection au niveau de l'organisation ou du milieu de travail auquel ils ont accès 

sous formes de politique ou de pratiques. 

la sensibilisation aux responsabilités et aux droits relatifs à la santé et à la sécurité. 

la mesure dans laquelle ils ont le pouvoir de prendre part à la prévention des blessures 

liées au travail et de refuser un travail dangereux (Smith et coll., 2015). 

Les conséquences de l'emploi précaire sont multiples. On y note également que les travailleurs qui 

eÀ])érimentent l'emploi précaire : 

sont plus souvent exposés à des milieux de travail dangereux , à des conditions de 

travail stressantes sur la plan psychosocial, à une charge de travail plus élevée et à des 

heures supplémentaires non payées; 

souffrent d'un plus haut taux de blessures liées à la santé et à la sécurité au travail; 

ressentent des effets néfastes sur la santé; 

doivent composer avec plus de conflits entre le travail et la vie privée; 

sont moins susceptibles de recevoir la formation appropriée pour les tâches qu'ils 

doivent effectuer; 

sont moins susceptibles d'être membres de syndicats; 



sont moins protégées en raison des limites, des lacunes et des interprétations 

exclusives de la loi ( Gouvernement du Canada, 201 7). 

Le fait d'occuper un emploi précaire peut donc influer sur le moral, affecter l'état mental du 

travailleur et nuire à son focus et temps de réaction sur la route, qui pourrait résulter à des quasi-

accidents ou accidents. 

4.2. La d)namique de sécurité chez les messagers à Yélo 

Parallèlement, la prise de risque non nécessaire de la part du messager à vélo fait partie d'une 

dynamique orchestrée par l'organisation du travail déficiente dans l'industrie de la messagerie à 

vélo. 

Risques 
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Figmc 12 

D)1iamiquc de sécurité chez les messagers à ,·élo 
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Cene prise de risque, bien que motivée par une recherche d'adrénaline notamment chez les 

membres de la messagerie les plus téméraires, est propulsée par le but de rouler plus vite, afin de 

livrer plus vite pour faire plus de livraisons et toucher un plus gros salaire. Le système de 

rémunération à la commission en est la source primaire. La vitesse ainsi que le nombre de 

livraisons qu'effectue le messager à vélo mènent d'une manière ou d'une autre à un compromis 

entre un salaire plus élevé et l'exposition à des risques plus importants (Figure 12). 



CHAPITREV 

CONCLUSION 

Ce projet avait pour objectif de dresser un portrait de l'industrie de la messagerie à vélo au 

Québec; de sa culture, de son organisation du travail, de ses conditions de travail, de l'exposition 

aux risques de ces travailleurs et de son historique d'accidents. On cherchait principalement à 

comprendre les facteurs de risque d'accidents routiers pour ainsi proposer des solutions visant à 

réduire le fardeau d'accidents de la route dans une industrie où peu de réglementation et 

d'encadrement existe. 

Le premier constat observé auprès des messagers à vélo est qu'il existe non seulement plusieurs 

types de messagers à vélo, mais aussi une hiérarchie bien présente dans la culture des messagers. 

Ces différents types dans la hiérarchie des messagers adoptent différentes méthodes de navigation 

à traves l'environnement urbain dépendamment de leur expérience sur la route et de leur 

perception et prise de risque sur la route. À l'analyse des entrevues on constate aussi que le 

quotidien du messager à vélo au niveau des conditions de travail comporte son lot de failles 

( difficultés liées à l'alimentation, manque de temps de pause, etc.) en plus d'être un métier très 

demandant physiquement. C'est un métier qui résulte en une usure quotidienne du corps. Celle-ci 

peut à long terme créer plusieurs conditions médicales causées par la surutilisation du vélo chez les 

cyclistes. Les accidents sur la route ne sont donc pas les seules raisons qui mènent les messagers à 

vélo à des arrêts de travail. Bien que les accidents les plus communs mènent souvent à des blessures 

de moindre gravité ( ecchymoses, brûlures, etc.) les plus graves (traumatisme crânien, fractures, 

etc.) peuvent mener à des arrêts de travail de moyenne à longue durée de manière à permettre la 

convalescence du messager. Selon les messagers, leur sécurité sur les routes pourrait être 



améliorée not:amm.ent en éduquant les automobilistes afin de prévenir les emportiérages des 

cyclistes ainsi qu'effectuer des dépassements sécuritaires des cyclistes. 
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Le métier de messager à vélo est unique en son genre ce qui suppose qu'un certain type de 

personnes pratique le métier, tous issus d'une culture propre aux messagers à vélo. En effet, ces 

personnes doivent partager une passion indéniable pour le vélo et l'adrénaline. Par contre, ces 

experts qui «jouènt dans le trafic» à journée longue n'adoptent pas nécessairement les 

comportements les plus sécuritaires du cycliste averti. En effet, en exerçant cc métier ils acquièrent 

de l'expérience rapidement cc qui fait en sorte qu'ils perçoivent et prennent des décisions en 

conséquence lors de leur navigation en ville. 

Le deuxième constat observé auprès des employeurs et des acteurs de l'industrie de la messagerie 

à vélo nous révèle tout d'abord que plusieurs types d'employeurs engagent des messagers à vélo. Il 

y a bien entendu la compagnie de messagerie à vélo traditionnelle, mais on y trouve aussi des 

compagnies de livraison de nourriture (Foodora, Freshmint, etc.) et des collectifs de messagers à 

vélo ( Chasseurs Courriers). Ces trois types d'entreprises comprennent leur dissemblances et 

similitudes quant à leur mode de fonctionnement et à leur approche quant à la santé et la sécurité 

de leurs messagers. Nous avons aussi découvert une relation de travail très importante pour le 

messager à vélo, c'est-à-dire celle avec son répartiteur. La contribution del' employeur à la santé et 

la sécurité du messager à vélo reste très minime dans son ensemble. 

Les employeurs de messagers à vélo doivent pallier à la digitalisation des documents qui entre en 

compétition directe avec leurs services offerts. Cela signifie qu'ils doivent oflii.r un service meilleur 

marché, plus rapide et plus efficace. Ainsi, les préoccupations quant à la santé et la sécurité de leurs 

travailleurs risquent donc de ne pas se classer en priorité de leur préoccupation en plus d'exercer 

auprès de leurs messagers une certaine pression de performance au travail. En effet, peu 
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sont existantes dans l'industrie de la messagerie à vélo. 
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Le troisième constat observé auprès des formes d'organisation collective du travail des messagers à 

vélo qui critique souvent l'industrie de la messagerie à vélo pour ce qu'elle est ne reconnaissant pas 

aux messagers leurs droits. Cene injustice se fait surtout sentir au niveau de leur salaire qui est 

encore dans plusieurs cas à la commission dans une industrie qui peut fluctuer au niveau des 

demandes de ses clients. Le statut de travailleur indépendant du messager à vélo a été un sujet 

récurrent au courant des entrevues posantle problème qu'aucun support n'est donné au messager 

en cas d'arrêt de travail ou de difficulté au travail. Il doit alors se tourner vers les formes 

d'organisation collective de travail à sa disposition heureusement bien établie grâce à la forte 

communauté des messagers à vélo. Les nombreuses associations des messagers à vélo dans 

plusieurs villes exercent parfois le rôle de support financier afin de supporter leur membre en 

difficulté et de la guider à travers par exemple une perte d'emploi. 

Les messagers à vélo ont le statut de travailleurs indépendants, ce qui signifie qu'aucune forme 

organisationnelle collective n'est mise en place afin de supporter ce type de travailleurs. Puisque le 

messager possède une forte identité occupationnelle, il pourrait avoir la capacité des' organiser et 

de se regrouper dans un conte:x1:e associatif de regroupement de travailleurs. En effet, la MTLBMA 

ainsi que le CCT et la BMEF sont toutes des formes organisationnelles collectives gérées et mises 

en place par et pour les messagers à vélo afin d'apporter un certain support à la santé et la sécurité 

de ce type de travailleurs. 

Une notion nouvelle découverte durant r étude pourrait grandement contribuer à la cause des 

messagers à vélo, c'est-à-dire la notion de travailleur dépendant économiquement. Ce type de 

travailleurs est reconnu comme étant une version hybride du travailleur autonome et de l'employé 
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salarié. En effet, alors que le messager à vélo est considéré comme un travailleur indépendant il doit 

tout de même effectuer son travail sous la subordination de son employeur ce qui ne fait partie de 

ni l'une ou l'autre des définitions d'un travailleur autonome ou d'un employé salarié aux termes de 

Revenu Québec. 

Aussi, une nouvelle notion nous a grandement éclairés quant à la santé des messagers à vélo. En 

effet, l'usage du vélo sur de longues périodes récurrentes ne nous a pas d'emblée semblé être un 

élément problématique pour leur santé. Néanmoins, la posture sur le vélo ainsi que le mouvement 

répété de pédalage peut effectivement créer des blessures au corps du cycliste. 

Les limites de l'étude ont été vite atteintes quant à notre objectif de recrutement à notre grande 

déception. En effet, comme nous l'avons mentionné seulement un employeur de messagers à vélo a 

répondu à l'appel pour mener l'entrevue avec nous. Néanmoins, nous avons réussi à mener des 

entrevues avec deux autres acteurs du milieu, dont un ancien messager à vélo maintenant avocat en 

droit du travail ainsi qu'un répartiteur qui travaille dans une compagnie de messagerie à vélo. 

Les objectifs de recherche spécifiques étudiés sont dans notre cas unique en leur genre puisqu'ilss 

menent l'accent sur la compréhension de la culture du groupe de messagers à vélo de Montréal à 

travers l'approche ethnograplùque. Néanmoins, s'il y a une critique à formuler sur la méthode c'est 

celle de la distance de la chercheuse qui a pu être moins objective que prévu à certaines étapes de la 

collecte de données. C'est la critique méthodologique qui est le plus souvent reprochée à cette 

méthode, et puisque l'implication de la chercheuse dans les activités liées à la culture des 

messagers fut relativement engagée il se pourrait que le regard de la chercheuse ait atteint des 

angles moins objectifs par moments. 
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Les propositions de pistes de recherches éventuelles constituent en soi des volets qui sont abordés 

dans le projet de recherche d'ensemble en collaboration avec l'IRSST incluant la rédaction de ce 

mémoire. Ainsi, la même opération est faite par le collègue de recherche David Carpentier-

Laberge, mais cette fois pour les nouveaux travailleurs à vélo.L'objectif principal de sa recherche 

est de documenter les facteurs de risques associés à l'utilisation du vélo dans le cadre de l'exercice 

d'un travail (autre que les mes~agers) en ville. Suite à la rédaction de ces deux mémoires, les 

panicipants aux entretiens destinés aux travailleurs à vélo ont pour la plupart donné leur 

autorisation dans le futur afin de participer à un autre volet du projet de recherche global qui 

consiste à suivre les messagers à vélo lors de leurs journées de travail à l'aide d'un dispositif GPS. 

Ainsi, des données comme le kilométrage, la vitesse moyenne, le temps d'exercice physique, les 

routes les plus empruntées, etc. pourront être prélevées afin de tenir un compte rendu réel de la 

santé et la sécurité de ce type de travailleur. Finalement, l'administration d'une enquête par 

questionnaire a été mise en branle au mois de septembre 201 7 afin de mener une enquête 

transversale quantitative sur la santé et la sécurité des messagers à vélo à l'échelle internationale 

afin d'obtenir des statistiques sur la population des travailleurs à vélo. Au moment où ce projet de 

mémoire est déposé, l'enquête transversale quantitative est encore en cours. 

Indépendamment du projet de recherche d'ensemble, il serait intéressant dans le contexte des 

villes du développement durable de faire une recherche sur l'impact des nouveaux travailleurs à 

vélo sur la forme urbaine, à savoir sil' apparition et la multiplication de ce type d'employés et/ ou 

entrepreneurs est lié à un phénomène urbain, que se soit au phénomène de gentrification urbaine, 

d'étalement urbain, de densification urbaine ou même de culture tout simplement. L'offre de 

certains types de services liés à l'usage de la bicyclette peut être davantage présent dans certains 

quartiers d'une ville ou dans certaines villes plutôt que d'autres et il serait dans le cadre des villes 

plus vivables, intéressant de comprendre le phénomène de ces emplois pratiqués à vélo. 
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Reste que l'industrie de la messagerie à vélo a vu de meilleurs jours. La technologie rend la 

transmission d'informaùon et de documents de plus en plus rapide et efficace par voie 

électronique, ce qui rend le métier de messager à vélo de plus en plus désuet. Néanmoins, même si 

certaines entreprises, par exemple de production, de droit ou financières utilisent encore 

fréquemment les services des messagers à vélo, l'industrie semble tranquillement, mais sûrement 

se tourner vers de nouveaux horizons. En effet, il est de plus en plus populaire de voir de nouveaux 

senices offerts à vélo; coiffure, vétérinaire, traiteur, barista, mécanique de vélo, etc .. 

Une érode de Maes et coll. (Maes et coll., 2012) explore même les possibilités d'offrir un nouveau 

modèle de chaîne logisùque moderne quant à la livraison de marchandises. Ils menent de l'avant la 

protecùon del' environnement et le développement durable afin de développer des concepts 

novateurs pour pallier aux effets polluants du transport de marchandises en ville. C'est là qu'entre 

en jeu l'idée de la livraison de ces marchandises à vélo à savoir si elle pourrait constimer une 

alternative économique viable aux transports propulsés par énergie fossile. 

En conclusion, les recommandations de la chercheuse afin de contribuer à la prévention des 

accidents des messagers à vélo sont de continuer à mettre en application les nouvelles mesures 

ainsi qu'à éduquer les automobilistes sur la cohabitation avec les cyclistes quant à l' emportiérage 

ainsi qu'aux dépassements sécuritaires. Aussi, des programmes de formaùon de la part des 

employeurs destinés aux messagers à vélo seraient sans aucun doute bénéfiques pour prévenir les 

accidents. Pour ce qui est de la santé des messagers, le rapport à leur carburant c'est-à-dire à 

l'absorbation de nourrimre est primordial. Un temps de pause suffisant pour qu'ils puissent 

consommer leur repas est un élément important au mainùen de leur santé ainsi qu'une 

contribution importante afin de maintenir de bonnes conditions de travail. Aussi, un revenu plus 

stable, comme le salaire à la garantie par exemple, ferait en sorte que le messager effectuerait son 

travail à moins haute pression que le salaire à la pièce. En dernier lieu, un changement au niveau de 
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la structure de travail initié par le concept de travailleur économiquement dépendant pourrait 

changer la donne pour les messagers afin de leur offrir des assurances au travail en cas d'accident, 

une stabilité d'emploi ainsi que des avantages sociaux plus intéressants qui viseraient à améliorer 

leur état de santé général à long terme. 



ANNEXE A: FORMULAIRES DE CONSENTEi\IENf 

UQÀM 
FORMULAIRE D'INFORMATION ET DE CONSENTEMENT DESTINÉ AUX 

PARTICIPANTS DES ENTRETIENS SEMI-DIRIGÉS : TRAVAILLEURS À VÉLO 

«La multiplication des services de livraison à vélo et ses incidences sur 
la santé et la sécurité des travailleurs à vélo : élaboration de bonnes 

pratiques.» 

IDENTIFICATION 
Chercheur responsable du projet : Ugo Lachapelle 
Unité : Département d'études urbaines et touristiques 
Adresse courriel : lachapelle.ugo@uqam.ca 
Téléphone : 515-987-3000 # 5141 

Membres de l'équipe de recherche : Marie-Soleil Cloutier, Chercheure 
externe, INRS 

BUT GÉNÉRAL DU PROJET 

Lily Ranger, David Carpentier-Laberge, 
Étudiants à la maîtrise en études 
urbaines 

Vous êtes invité( e) à prendre part à ce projet visant à comprendre les risques 
associés au travail à vélo; et de documenter les pratiques des employeurs et 
travailleurs du milieu quant à la santé et la sécurité associées à cet emploi. Les 
entretiens visent à identifier les conditions de travail, les besoins perçus, les 
expériences d'insécurité et d'accidents et les facteurs de risque associés à la 
pratique de l'emploi de travailleur à vélo. 
Ce projet est réalisé en partenariat avec l'Institut de recherche Robert-Sauvé 
en santé et en sécurité au travail (IRSST). 

NATURE DE LA PARTICIPATION 
En tant que travailleur à vélo, votre tâche consiste à participer à un entretien 
au cours duquel il vous sera demandé d'identifier les raisons de la pratique de 
l'emploi, les avantages et les désavantages, la vision par rapport à la sécurité 
et aux accidents, et les mesures de protection adoptés ainsi que les 



comportements à risque. Cette entrevue est enregistrée numériquement avec 
votre permission et prendra environ 1 heure de votre temps au maximum. Le 
lieu et l'heure de l'entrevue sont à convenir avec le responsable du projet. La 
transcription sur support informatique qui en suivra ne permettra pas de vous 
identifier. 

AVANTAGES ET RISQUES 
Votre participation contribuera à l'avancement des connaissances par une 
meilleure compréhension de la santé et de la sécurité des travailleurs à vélo. Il 
n'y a pas de risque d'inconfort important associé à votre participation à cette 
rencontre. Vous devez cependant prendre conscience que certaines questions 
pourraient raviver des émotions désagréables liées à une expérience de travail 
que vous avez peut-être mal vécue. Vous demeurez libre de ne pas répondre à 
une question que vous estimez embarrassante sans avoir à vous justifier. Il est 
de la responsabilité du chercheur de suspendre ou de mettre fin à l'entrevue 
s'il estime que votre bien-être est menacé. 

CONFIDENTIALITÉ 
Il est entendu que les renseignements recueillis lors de l'entretien resteront 
confidentiels et que seule l'équipe de recherche de l'UQAM aura accès à votre 
enregistrement et au contenu de ses transcriptions. Le matériel de recherche 
ainsi que votre formulaire de consentement seront conservés séparément sous 
clé par la responsable du projet pour la durée totale du projet. Les 
enregistrements ainsi- que les formulaires de consentement seront détruits 5 
ans après les dernières publications. 

PARTICIPATION VOLONTAIRE 
Votre participation à ce projet est volontaire. Cela signifie que vous acceptez 
de participer au projet sans aucune contrainte ou pression extérieure, et que 
par ailleurs vous être libre de mettre fin à votre participation en tout temps au 
cours de cette recherche. Dans ce cas les renseignements vous concernant 
seront détruits. Votre accord à participer implique également que vous 
acceptez que le responsable du projet puisse utiliser aux fins de la présente 
recherche (articles, mémoire de maîtrise, essai ou thèse, conférences et 
communications scientifiques) les renseignements recueillis à la condition 
qu'aucune information permettant de vous identifier ne soit divulguée 
publiquement à moins d'un consentement explicite de votre part. 

COMPENSATION FINANCIÈRE 
Votre participation à ce projet est offerte gratuitement. Un résumé des 
résultats de recherche vous sera transmis au terme du projet. 



RECHERCHES ULTÉRIEURES 
Vos données de recherche seront rendues anonymes et conservées pendant 5 
ans après les dernières publications. Nous souhaitons les utiliser dans d'autres 
projets de recherche similaires. Vous êtes libre de refuser cette utilisation 
secondaire. 

D J'accepte que mes données puissent être utilisées dans d'autres projets de 
recherche 
D Je refuse que mes données puissent être utilisées dans d'autres projets de 
recherche 

RESPONSABILITÉ 
En acceptant de participer à ce projet, vous ne renoncez à aucun de vos droits 
ni ne libérez les chercheurs, le(s) commanditaire(s) ou l'institution impliquée 
( ou les institutions impliquées) de leurs obligations civiles et professionnelles. 

PERSONNES-RESSOURCES 
Vous pouvez contacter le responsable du projet au numéro (514) 987-3000 
poste 5141 pour des questions additionnelles sur le projet. Vous pouvez 
discuter avec lui, ou Lily Ranger du projet au numéro (514) 690-1746 des 
conditions dans lesquelles se déroule votre participation. 

Le Comité institutionnel d'éthique de la recherche avec des êtres humains 
(CIEREH) a approuvé ce projet et en assure le suivi. Pour toute information 
vous pouvez communiquer avec la coordonnatrice du Comité au numéro 987-
300·0 poste 7753 ou par courriel à l'adresse : ciereh@uqam.ca. 

Pour toute question concernant vos droits en tant que participant à ce projet 
de recherche ou si vous avez des plaintes à formuler, vous pouvez 
communiquer avec le bureau de l'ombudsman de l'UQAM (Courriel: 
ombudsman@uqam.ca; Téléphone: (514) 987-3151. 

REMERCIEMENTS 
Votre collaboration est importante à la réalisation de ce projet et nous tenons à 
vous remercier. 

CONSENTEMENT DU PARTICIPANT : Par la présente, je reconnais avoir lu 
le présent formulaire d'information et de consentement. Je comprends les 
objectifs du projet et ce que ma participation implique. Je confirme avoir 
disposé du temps nécessaire pour réfléchir à ma décision de participer. Je 



reconnais avoir eu la possibilité de contacter le responsable du projet (ou son 
délégué) afin de poser toutes les questions concernant ma participation et que 
l'on m'a répondu de manière satisfaisante. Je comprends que je peux me 
retirer du projet en tout temps, sans pénalité d'aucune forme, ni justification à 
donner. Je consens volontairement à participer à ce projet de recherche. 

Signature : Date: 

Nom (lettres moulées) : coordonnées adresse courriel et/ou téléphone : 

Déclaration du chercheur principal (ou de son délégué) : 

Je, soussigné, déclare avoir expliqué les objectifs, la nature, les avantages, les 
risques du projet et autres dispositions du formulaire d'information et de 
consentement et avoir répondu au meilleur de ma connaissance aux questions 
posées. 

Signature : Date : 

Nom (lettres moulées) et coordonnées : 

Un exemplaire du formulaire d'information et de consentement signé doit être 
remis au participant. 



UQÀM 
FORMULAIRE D'INFORMATION ET DE CONSENTEMENT DESTINÉ AUX 

PARTICIPANTS DES ENTRETIENS SEMI-DIRIGÉS : EMPLOYEURS DU MILIEU 

«La multiplication des services de livraison à vélo et ses incidences sur 
la santé et la sécurité des travailleurs à vélo : élaboration de bonnes 

pratiques.» 

IDENTIFICATION 
Chercheur responsable du projet : Ugo Lachapelle 
Unité : Département d'études urbaines et touristiques 
Adresse courriel : lachapelle.ugo@uqam.ca 
Téléphone : 515-987-3000 # 5141 

Membres de l'équipe de recherche : Marie-Soleil Cloutier, Chercheure 
externe, IN RS 

BUT GÉNÉRAL DU PROJET 

Lily Ranger, David Carpentier-Laberge, 
Étudiants à la maîtrise en études 
urbaines 

Vous êtes invité(e) à prendre part à ce projet visant à comprendre l'industrie 
et les risques associés aux travailleurs à vélo et de documenter les pratiques 
des employeurs du milieu quant à la santé et la sécurité associées à cet 
emploi. Les entretiens visent à comprendre l'industrie, son organisation du 
travail et les contraintes, requêtes et opportunités de la partie patronale et des 
milieux d'organisation des travailleurs. 

Ce projet est réalisé en partenariat avec l'Institut de recherche Robert-Sauvé 
en santé et en sécurité au travail (IRSST). 

NATURE DE LA PARTICIPATION 
En tant qu'employeur du milieu, vous êtes invité à participer à un entretien au 
cours duquel il vous sera demandé. de décrire l'industrie, ses défis, ses 
contraintes, ses objectifs et les mesures de protection et de sécurité 
favorisées. Cette entrevue est enregistrée numériquement avec votre 
permission et prendra environ 1 heure de votre temps au maximum. Le lieu et 
l'heure de l'entrevue sont à convenir avec le responsable du projet. La 



transcription sur support informatique qui en suivra ne permettra pas de vous 
identifier. 

AVANTAGES ET RISQUES 
Votre participation contribuera à l'avancement des connaissances par une 
meilleure compréhension de la santé et de la sécurité des travailleurs à vélo. Il 
n'y a pas de risque d'inconfort important associé à votre participation à cette 
rencontre. Néanmoins, vous devez cependant prendre conscience que 
certaines questions pourraient raviver des émotions désagréables liées à une 
expérience de travail que vous avez peut-être mal vécue. Vous demeurez libre 
de ne pas répondre à une question que vous estimez embarrassante sans avoir 
à vous justifier. Il est de la responsabilité du chercheur de suspendre ou de 
mettre fin à l'entrevue s'il estime que votre bien-être est menacé. 

CONFIDENTIALITÉ 
Il est entendu que les renseignements recueillis lors de l'entretien resteront 
confidentiels et que seule l'équipe de recherche de l'UQAM aura accès à votre 
enregistrement et au contenu de ses transcriptions. Le matériel de recherche 
ainsi que votre formulaire de consentement seront conservés séparément sous 
clé par le responsable du projet pour la durée totale du projet. Les 
enregistrements ainsi que les formulaires de consentement seront détruits 5 
ans après les dernières publications. 

PARTICIPATION VOLONTAIRE 
Votre participation à ce projet est volontaire. Cela signifie que vous acceptez 
de participer au projet sans aucune contrainte ou pression extérieure, et que 
par ailleurs vous être libre de mettre fin à votre participation en tout temps au 
cours de cette recherche. Dans ce cas les renseignements vous concernant 
seront détruits. Votre accord à participer implique également que vous 
acceptez que le responsable du projet puisse utiliser aux fins de la présente 
recherche ( articles, mémoire de maîtrise, essai ou thèse, conférences et 
communications scientifiques) les renseignements recueillis à la condition 
qu'aucune information permettant de vous identifier ne soit divulguée 
publiquement à moins d'un consentement explicite de votre part. 

COMPENSATION FINANCIÈRE 
Votre participation à ce projet est offerte gratuitement. Un résumé des 
résultats de recherche vous sera transmis au terme du projet. 

RECHERCHES ULTÉRIEURES 
Vos données de recherche seront rendues anonymes et conservées pendant 5 
ans après les dernières publications. Nous souhaitons les utiliser dans d'autres 



projets de recherche similaires. Vous êtes libre de refuser cette utilisation 
secondaire. 

D J'accepte que mes données puissent être utilisées dans d'autres projets de 
recherche 

Je refuse que mes données puissent être utilisées dans d'autres projets de 
recherche 

RESPONSABILITÉ 
En acceptant de participer à ce projet, vous ne renoncez à aucun de vos droits 
ni ne libérez les chercheurs, le(s) commanditaire(s) ou l'institution impliquée 
{ou les institutions impliquées) de leurs obligations civiles et professionnelles. 

PERSONNES-RESSOURCES 
Vous pouvez contacter le responsable du projet au numéro (514) 987-3000 
poste 5141 pour des questions additionnelles sur le projet. Vous pouvez 
discuter avec lui, ou Lily Ranger du projet au numéro (514) 690-1746 des 
conditions dans lesquelles se déroule votre participation. 

Le Comité institutionnel d'éthique de la recherche avec des êtres humains 
(CIEREH) a approuvé ce projet et en assure le suivi. Pour toute information 
vous pouvez communiquer avec la coordonnatrice du Comité au numéro 987-
3000 poste 7753 ou par courriel à l'adresse : ciereh@uqam.ca. 

Pour toute question concernant vos droits en tant que participant à ce projet 
de recherche ou si vous avez des plaintes à formuler, vous pouvez 
communiquer avec le bureau de l'ombudsman de l'UQAM (Courriel: 
ombudsman@uqam.ca; Téléphone: (514) 987-3151. 

REMERCIEMENTS 
Votre collaboration est importante à la réalisation de ce projet et nous tenons à 
vous remercier. 

CONSENTEMENT DU PARTICIPANT: Par la présente, je reconnais avoir lu 
le présent formulaire d'information et de consentement. Je comprends les 
objectifs du projet et ce que ma participation implique. Je confirme avoir 
disposé du temps nécessaire pour réfléchir à ma décision de participer. Je 
reconnais avoir eu la possibilité de contacter le responsable du projet ( ou son 
délégué) afin de poser toutes les questions concernant ma participation et que 
l'on m'a répondu de manière satisfaisante. Je comprends que je peux me 



retirer du projet en tout temps, sans pénalité d'aucune forme, ni justification à 
donner. Je consens volontairement à participer à ce projet de recherche. 

Signature : Date: 

Nom {lettres moulées) : coordonnées adresse courriel et/ou téléphone : 

Déclaration du chercheur principal ( ou de son délégué) : 

Je, soussigné, déclare avoir expliqué les objectifs, la nature, les avantages, les 
risques du projet et autres dispositions du formulaire d'information et de 
consentement et avoir répondu au meilleur de ma connaissance aux questions 
posées. 

Signature : Date: 

Nom (lettres moulées) et coordonnées : 

Un exemplaire du formulaire d'information et de consentement signé doit être 
remis au participant. 



ANNEXE B: GUIDES D'ENTREVUE 

La multiplication des services de livraison et ses incidences sur la santé et la sécurité des 
travailleurs cyclistes : élaboration de bonnes pratiques. 

Guides d'entretiens semi-dirigés 

12juin2016 

Invitation (sur cartes, message courriel ou à l'oral) 
Vous utilisez un vélo dans le cadre de votre travail pour faire des livraisons ou offrir des 
services? 
Vous employez des travailleurs qui utilisent un vélo dans le cadre de leur travail pour faire 
des livraisons ou offrir des services? 

Nous menons une enquête sur les travailleurs à vélo, leurs caractéristiques, l'org.misation du 
travail dans ce domaine, les risques associés à ce métier et les accidents de la route encourus 
durant le travail. 

Votre participation à ce projet est volontaire. Cela signifie que vous acceptez de participer 
au projet sans aucune contrainte ou pression extérieure, et que par ailleurs vous êtes libre de 
mettre fin à votre participation en tout temps au cours de cene recherche. Dans ce cas, les 
renseignements vous concernant seront détruits. 

Votre accord à participer implique également que vous acceptez que l'équipe de recherche 
puisse utiliser aux fins de la présente recherche (articles, mémoire de maitrise, et 
communications scientifiques) les renseignements recueillis à la condition qu'aucune 
information permenant de vous identifier ne soit cfuulguée publiquement. Toutes vos 
réponses resteront anonymes. 

Entrevue avec enregistrement sonore 
Nombre d'entrevues : 10 à 20 participants cyclistes, environ 5 employeurs 
Durée: 45 minutes à 1 heure 15 minutes 
Lieu des entrevues : À la convenance du répondant 



ENTRETIEN SEMI-DIRIGÉ: TRA V AILLEURÀ VÉLO 
Salutaaom, présentation de .roi et de .ron prcyet, signature dn formulaire de con.rentemenl 

On va commencer par parler de vous et de votre métier. Ensuite on va parler de l'organisation du 
travail dans votre domaine et on va finir par discuter des questions de sécurité et d'accidents. 

1. PROFIL DU RÉPONDANT 

Qu'est-ce qui vous a amené à pratiquer le métier de travailleur à vélo? 
Pourquoi le métier de [füTaison/ service/ ... ] à vélo? Quels sont les avantages et désavantages pour 
vous? 
(ON CHERCHE description de soi, passé, décisions, raisonnement) 

Parlez-moi de vos journées de travail. Comment ça se passe? 
( 0 N CHERCHE temps de travail, pause, kilométrage, conditions climatiques ... ) 

Parlez-moi del' évolution du métier depuis vos débuts. Depuis combien de temps exercez-vous le 
métier? Avez-vous été témoins de changements importants? 

2. ORGANISATION DU TRAVAIL 

Êtes-vous employé (salarié) ou travailleur indépendant (autonome)? 
{Si travailleur autonome, po.rer fer quesaoll.f en fonction de comment la personne organi,re .rer 
aclivùés de travail luilelle-méme} 

{Si employé} 
Parlez-moi de votre relation avec votre employeur? [Si travailleur autonome, ne pa.r po.rer} 

Quelles sont vos anentes par rapport à votre employeur? 



Votre employeur exige+il des choses particulières de vous? Par exemple? Autre chose? [Si 
rraiwlleur alllonome, ne par po.ser} 

(ON CHERCHE des choses qui augmente ou réduise sa sécurité, qui rendent le travail plus facile 
ou difficile, plu dangereux ou moins) 

[Si travailleur autonome] 
Comment avez-vous eu l'idée de faire ce travail et quelles sont vos ambitions à moyen terme? 

[Pourrous] 
Qu'est-ce que vous pensez de votre sécurité d'emploi et du système de rémunération du travail 
dans votre domaine? 

Qu'est-ce qui pourrait être fait pour améliorer les conditions de travail pour votre type de travail? 
Comment vous impliquez-vous? 
(ON CHERCHE des exemples) 

Parlez-moi de la culture des travailleurs à vélo? C'est quoi pour vous (votre définition) ? 
En faites-vous partie? Y participez-vous? Comment? 

3. SÉCURJTÉ SUR LA ROUTE 

Parlez-moi de la sécurité sur les routes. À quels genres de problèmes de sécurité faites-vous face? 
Décrivez-moi la cohabitation avec les autres usagers sur la route. 
(ON CHERCHE Types de problèmes, conditions d'insécurité, risques, descriptions: pone, coupé 
par voiture, piéton apparaissent dans la rue ... ) 

Parlez-moi des quasi-accidents (near mûs) et des interactions dangereuses avec les autres usagers 
de la route. 
Définition: QUASI-ACCIDENT: Arrêt brusque ou évènement qui aurait pu mener à un accident 
Vous en avez combien en une journée? Une semaine? 
(ON CHERCHE des situations types) 



Parlez-moi des accidents sur la route. Vous pouvez me parler 1) d'un accident vous ayant impliqué 
si ça vous est arrivé ou 2) d'un accident dont vous avez été témoins? Décrivez la (les) scène(s) et les 
conséquences suite à l'accident pour vous ou la personne que vous avez vu. 
(ON CHERCHE descriptions de quelques accidents, des plus graves aux moins graves et leurs 
conséquences sur eux, leur santé, leur travail, la remise en question) 

Quel genre de mesures de protection est-ce que vous adoptez sur la route? Votre employeur vous 
encourage+il à en prendre? 



ENTRETIEN SEMI-DIRIGÉ: EMPLOYEURS OU ENTREPRENEURS DE L'INDUSTRIE 
Salutaaonr, présentaaon de .soi et de .son prqjer, .signature du .formulaire de consentement. 

1. PROF1L DE L'ENTREPRENEUR ( dois avoir des employés sinon c'est un travailleur autonome) 

Parlez-moi de votre entreprise. Comment a-t-elle vu le jour? Quels services offrez-vous? 

Parlez-moi de vous. Comment êtes-vous devenu entrepreneur dans ce domaine? 

Pourquoi se spécialiser dans ces services? (Facultatif, si parle pas beaucoup) 

Pourquoi faire affaire avec des travailleurs à vélo? Quels en sont les avantages/ désavantages? 
Travaillez-vous aussi avec des livTeurs en automobile? 
[pour me.s.sugene ou livraifon nourriture .seulement - pa; .si entrepreneur autonome] 
(ON CHERCHE raisons économiques: compétitivité sur le marché, compétiteurs; ou préférences 
politiques et sociales ou de développement) 

Parlez-moi de vos perceptions face aux travailleurs à vélo. Quel genre de personne, de 
personnalité? Est-ce qu'il y a une culture des travailleurs à vélo? Avez-vous déjà été travailleur à 
vélo? Si oui, en quoi cene expérience a changé vos perceptions en tant que dirigeant de votre 
entreprise? 

2. ORGANISATIONDUTRAVAIL 
Parlez-moi de l'organisation du travail au sein de votre entreprise. Quels sont les différents postes 
et les tâches de chacun? Comment les postes interagissent-ils ensemble? Quelles sont vos 
principales anentes relativement à vos travailleurs à vélo? 

Comment la rémunération des travailleurs à vélo fonctionne-t-elle dans votre entreprise? Sous 
contrat ou employés, àla pièce ou fixes? Quelle serait la variation salariale et qu'est-ce qui 
l'explique? (Par exemple l'expérience acquise, l'achalandage, les distances, la taille des colis) 



Vos employés ont-ils déjà formulé des revendications par rapport à leur condition de travail? 
Lesquelles? Qu'est-ce quis' est passé? (par exemple : contribution à leurs revendications, rejet, 
contraint à céder à revendications) 
Parlez-moi des problématiques que vivent les travailleurs à vélo qui vous affectent le plus. 

Selon vous, quels sont les avantages et les désavantages d'être travailleur à vélo? 
(Pour mettre en comparaison avec les réponses des coursiers, il se peut que l'employeur n'ait pas 
d'opinion) 

On a parlé plus tôt de la culture des travailleurs à vélo : 
Vous impliquez-vous dans la culture des travailleurs à vélo? De quelle manière? 

3. SÉCURITÉSURLAROUTE 
J'aimerais maintenant en savoir un peu plus sur la question de la sécurité routière dans le domaine. 

Dans votre entreprise, qu'est-ce qui se passe quand les cyclistes se blessent au travail? (ON 
CHERCHE assurance, arrêt de travail, remboursements pour bris, prise en charge, 
dédommagement temporaire, exemple d'expérience) 

Que pensez-vous des pratiques de sécurité des cyclistes travaillant pour vous? 
Vous arrive-t-il d'être témoin de comportements ou de pratiques non sécuritaires de leur part? 
Lesquels? Quelles sont vos anentes? Vos exigences? 

Vous arrive-t-il de recevoir des plaintes sur la manière dont vos travailleurs à vélo se comportent 
sur la route? De qui? De quelle nature? 

Menez-vous en place des mesures liées à la sécurité sur la route des travailleurs à vélo qui 
travaillent pour votre entreprise? (ON CHERCHE formation, équipement de sécurité obligatoire, 
mise à pied) 

Quels genres de mesures additionnelles pourriez-vous mettre en place et quels sont les obstacles? 
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CERTIFICAT D'lITHIQUE 

No du certificat: 2016_e_1039 

Le Co111ité instihtlionnel d'éthique de la recllffl::lie avec des êtres humairtS de l'UQAM, a examiné le protocole de 
recherche suivant et jugé conforme aux pratiques habituelles et répond aux normes établies par la Politique no 
54 sur l'éthique de la recherche avec des êtres humains (dé<:embre 2015). 

Protocole de recherche 

Chercheur(e) princlpal(e): Ugo Lachapelle 
Unité de rattachement: Département d'études urbaines et touristiques 
l;quipe de recherche : 
Cherchew:e externe : Marie-Soleil Cloutier (lNRS) 
tiudiant(s) réalisa.nt leurs projets de mémoire ou de thèse (incluant les thèses de spécialisation) dans le cadre 
du présent protocole de recherche : Uly Ranger (maitrise en études urbaines, UQAM); David Carpentier-
Laberge {maitrise en études urbaines, INRS) 
Titre du protocole de recherche: ÙI m11ltiplication des services de livraison il veïo et les problèmes de santé et de 
sicurité des travai//enrs cyclistes : e1aboration de bonnes pratiques 
Organisme de financement (le cas échéant): lRSSr Durée du projet: 2016-2018 

Modalités d'application 

Le présent certificat est valide pour le projet tel qu'approuvé par le CIEREH. Les modifications importantes 
pouvant être apportées au protocole de recherche en cours de réalisation doivent être commwtlquées au comité'. 

Tout évènement ou renseignement pouvant affecter l'intégrité ou l'étlûctté de la recherche doit être communiqué 
au comité. 

Toute suspension ou cessation du protocole (temporaire ou définitive) doit être communiquée au comité dans 
les meilleurs délais. 

Le présent certificat d'étlùque est valide jusqu'au 14 juin 2017. Selon les normes de l'Uruversité en vigueur, un 
suivi annuel est m.inimalement exigé pour maintenir la validité de la présente approbation éthique. Le rapport 
d'avancement de projet (renouvellement annuel ou fin de projet) est requis pour le 14 mal 2017. Vous recevrez 
automatiquement un premier courriel de rappel trois mois avant la date d' é<:héa.nce du certificat. 

~//(_,_ 
Éric Dion, Ph.D. 
Professeur 
Président 

14juin2016 

Date d'émission initiale du certificat 
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ANNEXE D: LISTE DES ENTREPRISES DE L'INDUSTIUE DE LIVRAISON À VÉLO 

ID Entreprise Tn,e Domaine Vélo Région 

Maison Frcshmim Nomeau Restauration Bicyclcuc Mù 
2 Randonneur Mobile Mcehanics Nomcau Mécanique Bieyclcuc Mù 
3 Garçon Meur Nomeau l'leuriste Trirxmeur Mù 
4 Déménagrmem Myeue Nomeau Déména,.,<remcm Bicyclcuc cargo Mù 
5 MCM Courrier Traditionnel Mcssa,.,<rerie Bicyeleue Mù 
6 SPEEDO Traditionnel Messagerie Bieycleue Mù 
7 Messa,.,<rerie Mala Traditionnel M essa,.,<rerie Bieyeleue Mù 
8 Courrier Plus Traditionnel Messagerie Bicyelerre Mù 
9 La Panthère V ertc Nomeau Restauration Bieyeleue Mù 
10 Courrier Rapide Traditionnel Messagerie Bicyclette Mù 
11 Top Gun Courrier Traditionnel Messagerie Bicyclette Mù 
12 V elo Burrito Nomeau Restauration Bieyclcue Mù 
13 LCCoiffure Nomeau Coiffure Bicycleue Mù 
14 Pop Ans Nomeau Restauration Tri1xmeur Mù 
15 Pista Café Nou\'eau Restauration Tri1xmeur Mù 
16 CRémy Nomeau Restauration Triporteur Mù 
17 Planète courrier Traditionnel Messagerie Bicyclette Mù 

18 Cha~scurs Courrier Traditionnel Messagerie Bicyclette Mù BitJclcnc cargo 
19 FRUIXJ Nomeau Alimentation Triporteur Mù 
20 Canbcc Traditionnel M essa,.,<reric Bicyclette Mù 
21 Cycle-Bird Courier Traditionnel Messagerie Bicyclette Mù 
22 Foodura Nomeau Restauration Bicyclcuc Mù/Qe 

23 Véli Coursiers Traditionnel M essa,.,<rerie Bicyeleue Qc Bieycleue cargo 

Traditionnel 
Nomcau 
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