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RESUME

Ce projet de recherche, initie par
le ministre wallon en charge de
la Mobilite et le SPW Mobilite et
Infrastructures, s'inscrit dans les
plans d'actions Wallonie Cyclable
2030 et Wallonie Pietonne 2030, vi-
sant a mieux connaitre l'usage du
vélo et de la marche au niveau qua-
litatif. A la demande des comman-
ditaires, une attention particuliére a
été portée a une approche inclusive,
en mettant spécifiquement l'accent
sur le point de vue des femmes,
afin de progresser vers une mobi-
lité active plus inclusive. Le projet
vise a appréhender les dynamiques
sous-jacentes aux pratiques, per-
ceptions et obstacles rencontrés par
les femmes dans lutilisation (ou la
non-utilisation) de la marche et du
vélo, et des infrastructures qui leur
sont dédiées.

Sur la base d'un dispositif métho-
dologique exploratoire et qualita-
tif, incluant des focus groups, des
marches et des parcours a vélo re-
alisés a Liege, Namur et Gembloux
fin 2023, nous avons recueilli les

expéeriences de femmes et identi-
fie, a travers leurs déclarations, les
atouts de et les freins a la pratique
de la marche et du vélo, ainsi que les
pistes de solutions pour promouvoir
ces modes de déplacement actifs
par et pour les femmes.

Notre travail de terrain a également
mis en évidence de maniere trans-
versale des enjeux de genre et, a
la lumiére d'une revue de la littéra-
ture, nous avons mis en perspective
les deéfis particuliers auxquels les
femmes sont confrontées en ma-
tiere de mobilité. In fine, ce projet de
recherche a révélé que les leviers
pour améliorer les conditions de la
mobilité active et inciter au transfert
modal envers ces modes sont a la
fois concrets et matériels, mais aus-
si socioculturels, réinterrogeant plus
fondamentalement les constructions
sociales genrées. En outre, les me-
sures visant a activer ces leviers im-
pliqueraient la collaboration de par-
ties prenantes publiques, privees et
associatives, englobant et depassant
le seul domaine de la mobilité.
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Avant-propos

La réalisation de ce projet de recherche résulte d'une collaboration entre l'I\WEPS et quatre opéra-
teurs selectionnes par marche public : la Faculte d'Architecture de 'Universite de Liege, 'ASBL Tous
a Pied, lASBL Pro Velo et HEC Consulting. Au-dela de la mise en ceuvre de l'une des methodes
qualitatives envisagees, l'Université de Liege a ete sollicitée pour accompagner U'IWEPS dans la mise
en ceuvre des differentes etapes du projet.

L'équipe en charge du projet etait composee, a I'IWEPS, de Valérie Boembeke (coordinatrice), de
Julien Juprelle et de Sile O'Dorchai et, a lUniversité de Liege, de Justine Contor (coordinatrice) -
docteure en sciences politiques et sociales, de Sophie Dawance - architecte et urbaniste, et de
Justine Gloesener - architecte, urbaniste et doctorante. Dans une demarche pedagogique, trois etu-
diants ont egalement ete mobilises et ont apporte leur contribution au projet, il s'agit d'Alice Michaux,
Gabrielle Jacob et Noe Hiernaux.

Ce rapport a ete redige par Valerie Boembeke, Justine Contor, Sophie Dawance et Justine
Gloesener, avec les contributions ciblees d'Alice Michaux, Gabrielle Jacob et Noé Hiernaux.
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Introduction

Ce projet de recherche, intitule « Vers une mobilite active et inclusive » (MIAct), a ete commandite
fin 2022 par le Gouvernement wallon, plus particulierement, par le ministre wallon en charge de la
Mobilité, et par la Direction des Etudes stratégiques et de la Prospective et la Cellule Mobilité active
du Service public de Wallonie Mobilite et Infrastructures (SPW-MI).

Le projet s'inscrit, d'une part, dans le prolongement de travaux passes, notamment de 'etude dili-
gentée par l'IWEPS en 2021, intitulée « Elaboration des modes de collecte d'informations et des mé-
thodologies pour une mesure de la pratique des modes actifs en Wallonie® », visant a estimer la
mobiliteé par modes actifs, en vue de la future mise en place d'un observatoire des modes actifs.
D'autre part, lInstitut collabore avec les autres opérateurs regionaux concernés dans le cadre du
plan d'actions Wallonie Cyclable 2030 (WaCy) et du plan d'actions Wallonie Pietonne 2030 (WaPi). Il
est, par ailleurs, charge de la mise en place de deux actions reprises sous la mesure « Assurer le
monitoring et l'évaluation de la politique cyclable/piétonne ». L'une de ces actions vise a « mieux
connaitre 'usage du velo/de la marche au niveau qualitatif ». L'objectif de ce volet qualitatif est d'ob-
tenir des données sur le ressenti des usagers et usageres des modes actifs (principalement la
marche et le velo), sur l'utilisation des infrastructures dediees, ainsi que sur les freins (et leurs solu-
tions) relatifs a ces pratiques.

Dans ce contexte, le projet MIAct témoigne de limportance accordée a la mobilité active, devenue
une priorite dans les politiques de mobilite. Cette derniere se definit comme « tout type de déeplace-
ment effectué par toute personne et pour nimporte quel motif, realise en marchant, en utilisant un
velo, un fauteuil roulant ou des patins, ou en pratiquant tout autre mode de transport propulse par la
force humaine » (Held et al., 2015). Ces modes de deplacement, tels que la marche et le velo, mettent
en avant l'exercice physique comme composante fondamentale (Kaufmann, 2014). Le concept de
mobilité active s'integre aussi dans le cadre plus large des mobilités alternatives, visant a réduire
Lutilisation des veéhicules motorisés individuels (Demade, 2021).

En Belgique, et particulierement en Region wallonne, il existe peu (voire pas) d'enquétes qualitatives
sur la mobilite et le genre. Les enquétes de mobilite?, largement axees sur des methodologies quan-
titatives, ne parviennent pas a capturer la mobilité des femmes ni a nuancer les spéecificités de leurs
comportements de déeplacement et les enjeux associes. Par ailleurs, lintégration des citoyens et ci-
toyennes dans les reflexions est pourtant essentielle pour ancrer les politiques publiques dans leur
connaissance approfondie du territoire et comprendre leurs besoins et usages. Des lors, une ap-
proche qualitative s'avere necessaire et complémentaire aux enquétes statistiques, car elle permet
dapprehender les nuances, de resituer des pratiques de mobilité dans des trajectoires de vie, et de
respecter la diversité du public.

Les enjeux dans lesquels s'enracine le projet MIAct sont divers.

D'une part, les préoccupations environnementales et le defi climatique, auguel notre societé con-
temporaine doit faire face, dictent une transition vers des modes de deplacement alternatifs, incluant
la mobilite active. En effet, cette derniere concerne tous les déplacements effectués uniquement
par la force physique de la personne qui se deplace, sans recourir a une source d'energie autre que
celle humaine, donc sans moteur. Elle implique ['utilisation de modes de déplacement, tels que la

1 https.//www.iweps.be/publication/elaboration-des-modes-de-collecte-dinformations-et-des-methodologies-pour-une-
mesure-de-la-pratique-des-modes-actifs-en-wallonie/
2 A titre d'exemples : Enquéte Mobilité des Belges (SPF & Institut VIAS), Enquéte Mobilité des Wallons (IWEPS), Enquéte

Mobilite des Wallons par smartphone (IWEPS), Barometre velo pour la Wallonie (ASBL GRACQ), Barometre Pieton belge
(ASBL Tous a Pied), etc.
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marche et le velo, qui sont consideres comme des moyens de transport « actifs » (Demers, 2015). Il
faut noter que, depuis quelques années, le velo a assistance électrique s'est tres largement repandu
et a donné un nouvel essor a la pratique du vélo. Bien que ce mode de déplacement ne s'appuie
pas sur « la seule force physique de la personne qui se déeplace », nous le considérerons comme un
mode actif dans le present projet, dans la mesure ou les enjeux liés a la pratique du velo électrique
sont en grande partie similaires a ceux du vélo dit aujourd’hui « musculaire ».

D'autre part, de nombreux travaux ont documente les bienfaits et demontre les enjeux environne-
mentaux, economiques, de santé individuelle et publique, et sociaux de la mobilité active (Mansoor
etal, 2022). De maniere non exhaustive, elle contribue a la reduction des emissions de gaz a effet de
serre et d'autres nuisances, telles que la pollution de lair et les nuisances sonores. Sur le plan éco-
nomique, elle propose des colts de déeplacement souvent inférieurs a ceux des modes motorises
et favorise le developpement economique local. Sur le plan de la sante individuelle, elle contribue a
reduire la sedentarite et a ameéliorer la sensation de bien-étre. Sur le plan social, elle favorise 'ani-
mation de l'espace public.

Cela signifie qu'un soin tout particulier doit étre porte aux reseaux qui relient entre eux villes et vil-
lages, poles d'emploi, noyaux commerciaux, espaces verts, gares, ecoles et autres equipements.
Cela implique aussi que les rues, places, sentiers et chemins soient accessibles a tous et toutes.
Veiller a laccessibilite et a la mobilite au sein des espaces publics suppose ainsi un travail constant
sur lefficacite, le confort et la sécurite des parcours et liaisons, ainsi que sur lamenagement des
espaces publics.

Par ailleurs, conforméement a la demande de 'Administration et du Cabinet, une attention particuliere
est portée a une approche inclusive, en mettant spéecifiquement l'accent sur le point de vue des
femmes, en vue de formuler des recommandations pour progresser vers une mobilite active plus
inclusive. Dans cette approche, le projet MIAct aborde la mobilité active sous le prisme du genre et
des inegalités de genre.

«Le genre concerne le fait qu'il déesigne un rapport. Les categories du feminin et du masculin se
réferent a un ensemble de valeurs et de normes qui, d'une part, sont associees respectivement aux
femmes et aux hommes, et d'autre part s'articulent etroitement les unes aux autres, se construisant,
se validant et se legitimant mutuellement. » (Bertini, 2006, p. 118). « Le genre est donc a la fois une
construction sociale, un processus relationnel et un rapport de pouvoir qui sintrique avec d autres rap-
ports de pouvoir. » (Blidon, 2017, pp. 7-8).

Consideérer la ville et ses amenagements a travers une perspective genree s'avere pertinent en raison
des etroites interactions entre le genre et l'urbain.,

Tout d'abord, comme le souligne notamment Yves Raibaud (2015), mais aussi Rebecca Cardelli (2021,
p.107): « laville, en tant que construction sociale est fondée sur un ensemble de normes, de codes,
de symboles, et de regles explicites et implicites, qui pesent directement sur la facon dont les per-
sonnes vont y avoir acces ». Mais, l'inverse est vrai aussi; les espaces publics impactent la produc-
tion, la consommation et la reproduction des normes et des identites de genre. Ainsi, les normes des
villes produisent le genre et le genre produit la ville (Blidon, 2017, p. 7). Les dynamiques urbaines sont
donc influencées par des rapports de pouvoir qui se manifestent a travers diverses oppositions bi-
naires, telles que « de soi/autre a prive/public, en passant par homme/femme et hetérosexuel/ho-
mosexuel » (Leroy, 2010). Cette structuration binaire de la societe urbaine, comme le souligne Leroy
(2010), organise la ville selon une hierarchie entre dominants et domines, laquelle tend a étre natu-
rellement intégrée dans les comportements et les discours, et internalisée par lensemble des cita-
dins et citadines.
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Ensuite, la ville est encore largement congue par des hommes pour les hommes. L'image de l'étre
humain a la base de la planification urbanistique est trop souvent celle d'un homme blanc, de classe
et d'age moyens, en bonne santé exercant une activite remunérée. Des lors, les espaces sont ine-
galitaires car l'organisation des villes est une affaire dhommes, pensee pour favoriser leurs modes
de vie (Raibaud, 2015). Les espaces publics sont androcentrés et héteronormes (Debonneville et Lie-
ber, 2021). Si elles transgressent ces normes genrees, les femmes sont sanctionnées par un rappel
constant de ce qu'elles peuvent/ne peuvent pas faire ou étre. Ce faisant, « acceder al'espace public
implique dés lors de devoir se soumettre aux injonctions dominantes ou de subvertir et de résister a
ces dernieres dfin de faire face aces violences » (Debonneville et Lieber 2021, p. 94). Cette organisa-
tion urbanistique et sociale de l'espace public nous montre que ce sont les hommes qui occupent
physiquement et symboliquement les espaces publics, et qui s'y sentent legitimes.

Enfin, « les hommes prennent place dans l'espace public alors que les femmes s'y déplacent. » (La-
palud et al., 2016). Ceci doit interroger lidée que, d'une part, le droit a la flanerie serait réserve aux
hommes et, d'autre part, les femmes ne seraient (ou ne devraient étre) que de passage dans l'espace
public. C'est une image qui se construit des le 19° siecle, « la mixité dans l'espace urbain est a eviter,
elle est problematique, dangereuse politiquement, on pousse donc les femmes a envisager la ville
comme un espace dangereux afin de leur faire preferer la sphere domestique (de laquelle d'ailleurs
on leur renvoie une image positive dans les articles de presse feminine). » (Lapalud et al., 2016, p. 42).
Pascale Lapalud, Chris Blache et Lucie Roussel-Richard proposent d'ailleurs en réponse a cette ville
construite sur un mode qu'elles considerent comme viril, un environnement urbain plus sensible,
pronant la subtilite, la complexite : « dans une ville agile, plus adaptable, moins figee, la diversite des
possibles favorise 'emergence d'une diversite des identites et libere des rappels al'ordre normatifs »
(2016, p. 52).

Les inégalités de genre en matiére de déplacements ne doivent évidemment pas occulter le fait
que la catégorie « femmes » n'est pas homogéene. Au-dela des effets de genre, lappartenance de
classe et lidentité ethnoraciale modélent également le rapport a la mobilité. Dans une logique de
gentrification commune a de nombreuses villes europeennes, lorsque les loyers du centre-ville aug-
mentent, les classes populaires se trouvent peu a peu exclues de ce dernier. Elles trouvent alors a
se loger dans les périphéries (Bourdin, 2008). Si elles veulent éviter de longs et capricieux trajets en
transports en commun, les femmes plus pauvres sont donc forcees, une fois de plus, d'avoir recours
a lautomobile - quand cela est possible, sinon aux transports en commun. Cela représente une
charge financiere considerable pour le menage et renforce, lorsque la voiture appartient au mari, la
dépendance de la femme a celui-ci (Demoli et Gilow, 2019, p. 151). Associées au fait que le velo
exprime une identite de classe marquee vers la petite bourgeoisie culturelle (Steinbach et al., 2011),
ces amenagements urbains expliquent, entre autres, la reticence d'un public populaire vis-a-vis de
la pratique du velo.

En outre, les représentations que se font les femmes de leur place dans l'espace public perennisent
egalement l'inegalite de genre dans l'acces a la mobilite. Une structure sociale patriarcale repose sur
lattribution aux deux genres de spheres d'activites opposees et hierarchisées, Ainsi, Jacqueline Cou-
tras parle d'une « cohérence du systeme urbain sexué » construite historiquement sur la base de la
division sexuelle du travail entre les hommes (travail professionnel) et les femmes (travail domes-
tique et familial) (Villeneuve, 1998). Dés lors, la division publique/privee n'est pas seulement topo-
graphique et politique, mais engendre egalement des rapports sociaux de genre différencies (Di
Meo, 2012). Claire Hancock (2018) souligne, quant a elle, que cette division materialise le patriarcat et
contribue a son maintien. Schématiquement, l'espace public est dévolu aux hommes tandis que les
femmes sont cantonnées a l'espace prive, au monde domestique. La construction sociale et sexuee
de lespace public a des conséquences tout a fait concretes sur lexpérience féminine: les
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sifflements, les commentaires sexistes, le harcelement de rue sont la pour rappeler que les femmes
ne sont pas legitimes dans les villes.

C'est donc sur la base d'un dispositif méthodologique exploratoire et qualitatif, incluant des focus
groups, des marches et des parcours a velo, que nous avons voulu comprendre le plus finement
possible quelles trajectoires de mobilite, quels itineraires de pensees, quelles infrastructures, etc.,
poussent certaines femmes a adopter la marche et/ou le vélo comme modes de déplacement, et
d'autres femmes a rester eloignees de ces modes.

Le présent rapport integre les résultats de notre travail de terrain et constitue le rapport final du projet
MIAct.

Apres cette introduction, le chapitre 1 sera consacré a une description de notre dispositif de re-
cherche. Puis, nous préesenterons les résultats, en exposant la diversité des atouts de et des freins a
la pratique de la marche et du vélo identifies par les participantes, que ces derniers soient d'ordre
physique, culturel, symbolique, ou encore organisationnel. Dans le troisieme chapitre, nous propo-
serons une analyse transversale explorant les defis particuliers auxquels les femmes sont confron-
tees en matiere de mobilite, sur la base des resultats de notre terrain et d'axes theoriques issus de
la litterature. Enfin, le chapitre 4 presentera les pistes de solutions proposees par les participantes
pour promouvoir la marche et le velo par et pour les femmes, et cloturera le rapport.

Les atouts designent les avantages associes au mode/moyen de deplacement ainsi que les rai-
sons pour lesquelles les participantes ['utilisent ou les benéefices qu'elles en retirent.

Les freins désignent les inconvenients associes au mode/moyen de deplacement, les difficultes
ou les obstacles rencontrés par les participantes, ainsi que les raisons pour lesquelles elles n'uti-
lisent pas ou peu ce mode/moyen.
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1. Methodologie

Ce chapitre expose les fondements methodologiques et les choix operes dans la conduite de ce
projet de recherche. Tout d'abord, nous aborderons le cadre méthodologique, mettant en avant
notre orientation vers une approche qualitative et participative, ainsi que notre ancrage territorial sur
Liege, Namur et Gembloux. Ensuite, nous detaillerons les methodes spéecifiques employees, a savoir
les focus groups, les marches exploratoires et les parcours a velo exploratoires, et nous presente-
rons les données collectees a travers ces trois méthodes. Enfin, les biais et limites de notre métho-
dologie seront discutes, soulignant les efforts entrepris et les mesures adoptéees pour en minimiser
limpact.

Ce chapitre offre ainsi une vue d'ensemble du dispositif de recherche, assurant une interprétation
adequate des resultats presentes dans les chapitres suivants.

11, UNE ATTENTION AU GENRE COMME UN POSITIONNEMENT EPISTEMOLO-
GIQUE FORT

Interroger la mobilite des femmes dans l'espace public suppose de questionner les rapports inega-
litaires et de domination qui structurent nos societes contemporaines par le prisme du genre. Isabelle
Clair (Clair, 2016) - entre autres - attire l'attention sur la confusion faite (parfois méme dans les milieux
academiques) entre genre et sexe. Ainsi, « le genre lyl apparait comme une propriété individuelle et
lyl est conceptualisé en termes de difféerence de sexe, plutét que comme un principe d'organisation
sociale » (Stacey et Thorne, citees dans Clair, 2016, p. 68). En d'autres mots, genre et sexe sont utilisés
pour dire la méme chose, faisant fi d'une lecture sociale du terrain. Dées lors, Harding (citee dans Clair,
2016) explique que « siau moment de formuler sa question de recherche, on ‘n'imagine’ pas que des
stratifications genrées’ existent (entre autres stratifications sociales), on oriente son travail selon une
probléematique quin'en tient pas compte » (p. 70). Comme rappele dans lintroduction, en considerant
le genre comme une construction sociale, l'espace et la ville apparaissent comme « le support et le
produit de rapports de genre, et donc de rapports de force et de pouvoir », « marqués par des phe-
nomenes de hiérarchisation et de domination » (Faure, Hernandez-Gonzalez et Luxembourg, 2017,

P. 9.

Par conséquent, il s'agit d'inscrire ce projet de recherche plus largement dans une épistémologie du
positionnement (Clair, 2016 ; Bracke et al., 2013) permettant ainsi de poser un acte de recherche en
soi qui se veut politique, car interroger le genre ne peut se faire en dehors d'une epistemologie dite
feministe. Les epistemologies du standpoint (Harding, 1093) rejettent toute préetendue « neutralité »
dans la recherche et «visent a reconnaitre que le lieu depuis lequel on produit des savoirs est en
partie subi et herite » (Puig de la Bellacasa, 2013, p. 171). Il s'agit d'étre a 'ecoute des savoirs produits
- dans notre cas par les participantes - plutot que des savoirs construits — par la societe (Clair, 2016),
sachant que « les expériences des femmes sont, dans une sociéte patriarcale, capitaliste et raciste,
morcelées » (Faury, 2021, p. 3). Pour ce faire, notre démarche de recherche s'est voulue avant tout
empirique, en construisant nos données a partir du terrain et des paroles des femmes rencontrees
plutot gu'a partir de la littérature existante concernant le genre et la mobilite. Celle-ci est venue
neanmoins illustrer, questionner, etayer ou parfois contredire nos observations tout au long du pro-
cessus de recherche.

Ce faisant, une science politique et sociale féeministe est envisageable si et seulement si: 1) elle per-
met de penser ensemble theorie et methode; 2) elle fonde cette theorie sur une acception selon
laquelle le genre est une categorie d'analyse et non un objet ou une « donnée » a observer; et 3) elle
s'appuie sur un corpus bibliographique - entre autres - feministe.
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C'est precisement parce que nous avons cette attention au genre qu'il nous a éte possible de réveler
les principaux enjeux que recouvrent le genre et la mobilité. Ce que nous pouvons mettre en évi-
dence c'est que tous les focus groups ont revele de maniere plus ou moins extensive des enjeux de
genre. Il a eté interessant d'observer que, si certaines femmes reliaient clairement leurs temoignages
a une analyse en termes de genre, d'autres n'avaient pas conscience de ces enjeux et, tout en affir-
mant ne pas voir de liens entre genre et mobilité, convoquaient sans cesse, dans leurs témoignages,
des enjeux propres au genre.

Cela demontre a quel point si nous ne sommes pas attentifs et attentives a ces enjeux de genre -
precisement parce qu'ils sont l'objet d'une construction sociale et donc, intégrés par les individus
(specifiquement les femmes) - ils passent en quelque sorte sous les radars.

1.2. UNE APPROCHE METHODOLOGIQUE QUALITATIVE

La recherche s'est appuyee sur une approche qualitative pour appréehender la mobilite active a tra-
vers le prisme du genre, reconnaissant la complexité des déplacements des femmes. A linstar des
enquétes quantitatives couramment utilisees dans le domaine de la mobilite, l'approche qualitative
offre une comprehension plus approfondie et nuancée des comportements de mobiliteé et des en-
jeux associés. Inductive et exploratoire, cette approche accorde une importance particuliere au con-
texte, aux connaissances collectives et au point de vue des acteurs et actrices.

Appréehender la mobilite differenciee dans le cadre de ce projet requerait une methodologie capable
de recueillir les experiences des femmes concernant leur utilisation ou non-utilisation des modes
actifs et susceptible de faire emerger des facteurs non anticipées et des relations non envisagees.

Dans ce cadre methodologique, trois methodes qualitatives ont ete envisagees : les focus groups,
les marches exploratoires et les parcours a velo exploratoires. La methode des focus groups a été
utilisée pour rencontrer des femmes usageres ou non de la marche et/ou du velo, afin de recueillir
leurs temoignages sur leur pratique de la mobilite, les avantages et obstacles associes aux modes
de déplacement actifs, les representations spéecifiques en tant que femmes, ainsi que les leviers qui
stimuleraient la pratique de ces modes. Parallelement, les marches et les parcours a velo explora-
toires ont été mis en ceuvre pour capturer les ressentis, les difficultés et les attentes des femmes
lors de leurs déplacements a pied ou a velo a partir d'une expérience directe et sensorielle sur le
terrain. Cette combinaison de méethodes a permis de collecter un matériau riche, en articulant l'ex-
pression du vecu des femmes dans leur mode de deplacement a travers les focus groups, avec leur
experience de 'organisation spatiale et des aménagements de l'espace public via les marches et
parcours a velo.

1.2.1. L'approche participative

Le cadre methodologique adoptée pour ce projet s'est ancré dans une approche participative et col-
laborative. Les participantes qui ont accepte volontairement de prendre part aux diverses activites
proposees (des groupes de discussion sur la marche ou le velo, des marches ou des balades a velo
groupeées) ont éte au cceur du projet de recherche. L'approche s'est egalement enrichie de la parti-
cipation d'experts et expertes specialises dans les domaines de la mobilite et/ou du genre.

En reconnaissant la multiplicité et la transversalite des perspectives pour une compréhension ap-
profondie des enjeux de mobilite active dans une optique genree, ces parties prenantes ont ete im-
pliquees a differentes etapes de la recherche, de la déefinition du perimetre du projet a la collecte
des données. La Wallonie benefice en effet d'un reseau dense d'institutions publiques, d'organisa-
tions privees et d'associations, constituant une source préecieuse de connaissances et de points de
vue varies,

L'approche participative dans le cadre de ce projet a pris differentes formes.
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1211 Rencontre avec des experts et expertes

Un groupe de discussion a ete organisée afin de rassembler des experts et des expertes specialises
dans les domaines de la mobilite et/ou du genre, afin de réaliser une évaluation des travaux et re-
cherches existants a l'echelle regionale ou nationale sur la mobilité active. L'objectif etait double :
d'une part, recueillir les principaux constats des recherches et travaux menes en lien avec la mobilite
active, que ces derniers integrent ou non une perspective de genre et, d'autre part, identifier les
obstacles rencontreés et les limites inhérentes a ces travaux et recherches.

Un guide de discussion a éteé construit et abordait les thematiques suivantes : l'intégration de la pers-
pective de genre et de la dimension territoriale dans leurs travaux et recherches, la typologie des
usagers et des usageres de la mobilite active, ainsi que lidentification de facteurs discriminants et
determinants pour les femmes, avec une exploration des pistes pour une mobilité active plus inclu-
sive.

Le groupe de discussion s'est deroule en mai 2023 en visioconference. Huit personnes ont participe
aux echanges, representant differents organismes (ACRF, Canopea, GRACQ, ICEDD, Ligue des fa-
milles, Pro Velo, Tous a Pied et Vie Feminine). Ces eéchanges ont permis d'établir les fondements
initiaux du projet de recherche et de definir les principaux axes d'investigation.

1.2.1.2. Collaboration avec des opérateurs sélectionnés par marche public

Quatre marchés publics ont ete lances dans le cadre du projet de recherche afin de s'adjoindre des
competences specifiques d'opérateurs en fonction de leurs domaines d'expertise respectifs et dans
la mise en ceuvre des methodes qualitatives envisagees.

Premierement, une equipe de chercheurs et chercheuses possedant une expertise dans les do-
maines de la mobilite et/ou du genre a éte sollicitee pour accompagner la mise en ceuvre des dif-
ferentes etapes du projet et pour conduire la methode et l'animation des focus groups. L'objectif
etait d'etablir une collaboration allant au-dela d'un accompagnement scientifique classique en im-
pliquant activement l'équipe dans toutes les taches du projet. A lissue de la procédure, la Faculté
d'Architecture de 'Universite de Liege - composee d'une equipe interdisciplinaire - a ete retenue.

Deuxiemement, deux operateurs possedant une expertise dans l'organisation de marches et de par-
cours a velo exploratoires ont éte sollicites pour préparer et mettre en ceuvre ces méethodes sur le
terrain. A lissue des procédures, IASBL Tous a Pied a été retenue pour les marches exploratoires et
ASBL Pro Velo a éte retenue pour les parcours a vélo.

Enfin, un opérateur spéecialise dans la retranscription d'enregistrements audio de focus groups a eté
sollicité pour garantir une transcription précise et fidéle des échanges verbaux. A lissue de la procé-
dure, HEC Consulting a été retenu.

1.2.1.3. Collaboration avec des acteurs et actrices de terrain

Des focus groups, des marches et parcours a velo exploratoires ont eté organisés afin d'ancrer la
recherche dans 'expéerience de femmes. L'objectif etait d'identifier, a travers leurs témoignages et
les echanges, les atouts et les freins a la mobilite active, et de reflechir avec elles aux leviers pouvant
étre actives pour favoriser lusage de ces modes de deplacement actifs.

Le recrutement de ces participantes s'est fait initialement par un formulaire en ligne. Pour favoriser
la bonne diffusion de ce formulaire, des collaborations ont ete etablies avec des acteurs et actrices
de terrain issus d'organismes publics et prives (@administrations locales et services spécialises, tels
que les cellules mobilité ou cellules de cohésion sociale, comités de quartier, associations et collec-
tifs de differents secteurs, etc.) selectionnes sur la base de leur implication directe ou indirecte dans
le domaine de la mobilite active ou de la mobilité en general, ainsi que sur leur capacite a représenter
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diverses composantes de la population (les jeunes, les seniors, les familles, les femmes, etc.). Les
partenaires, ayant accepte de contribuer, ont relaye l'appel de recrutement de participantes sur leurs
plateformes de communication, telles que les réseaux sociaux et les newsletters. Ils ont egalement
mobilise leurs reseaux et favorise le bouche-a-oreille afin d'étendre la portee de l'appel. Ces colla-
borations ont joué un role essentiel pour developper des liens avec les communauteés locales et
pour diversifier le groupe de participantes, renforcant la variete des points de vue et la richesse des
donneées recueillies.

Cette méthode de recrutement a permis de mobiliser environ 530 femmes. Toutefois, celle-ci a, de
facto, exclu des femmes qui n'ont pas ou ont moins acces a l'outil informatique ou qui se sentent
moins legitimes de témoigner sur leurs (non-)pratiques de mobilite active. En effet, cette méthode
de recrutement a principalement touché des femmes blanches avec un niveau d'education éleve
qui, pour beaucoup, étaient adeptes de la marche et/ou du vélo, ce qui expliquait leur enthousiasme
a partager leurs experiences.

Il s'agissait des lors de toucher des femmes issues d'autres milieux socioculturels pour convoquer
une diversite d'expériences et de représentations du monde. Ainsi, pour compléter le panel de par-
ticipantes, nous avons identifie d'autres relais (centre de formation, par exemple) nous permettant
d'integrer au processus des femmes qui ne s'étaient pas spontanement portees volontaires via le
formulaire en ligne.

1.2.2. Une approche territoriale : Liege, Namur et Gembloux

Une approche territoriale a ete adoptee dans le cadre de ce projet afin de diversifier les contextes
geographiques et d'approfondir la comprehension des pratiques et des defis associés a la mobilite
active dans des environnements variés. Dans cette optique, trois territoires ont éte prealablement
selectionnes par ['IWEPS comme lieux de collecte des données pour les focus groups, les marches
et les parcours a velo : Liege, Namur et Gembloux.

La selection des territoires s'est appuyee sur des considerations methodologiques et logistiques.
D'une part, elle etait guidee par la volonte d'examiner des territoires contrastés en termes de typo-
logies territoriales, de caracteristiques socio-economiques de la population, de politiques et d'initia-
tives en matiere de mobilite, ainsi que d'infrastructures existantes pour les modes de déeplacement
actifs. D'autre part, elle était motivée par la présence d'un réseau local favorable, renforcant ainsi
lapproche participative du projet et facilitant limplication des acteurs et actrices de terrain et le re-
crutement des participantes. Par ailleurs, la disponibilité des ressources et les contraintes tempo-
relles ont conduit a limiter le nombre de territoires.

Il convient toutefois de noter que cette sélection, davantage centrée sur des territoires a caractere
urbain, n'a pas donne la possibilite d'integrer en profondeur les enjeux spéecifiques au milieu rural.

1.3. PRESENTATION DES METHODES QUALITATIVES
1.3.1. Focus groups : le dispositif de [Universite de Liege

La methode du focus group est une methode qualitative de recherche qui favorise l'emergence de
toutes les opinions. Cette methode, qui est a la fois orale et groupale, ne poursuit donc pas la re-
cherche du consensus. Elle permet, cependant, le recueil des perceptions, des attitudes, des
croyances, des zones de resistances des groupes cibles. Elle répond aux « pourquoi? » et aux
«comment ? »,

Concretement, la technique consiste a recruter des groupes « representatifs », composes de six a
douze personnes volontaires, et a susciter une discussion ouverte réepondant a une logique de crea-
tivite. Cette discussion se structure autour d'une grille d'entretien définissant les differents themes
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de l'étude. Une analyse/synthése de la discussion permet de relever les principaux mots cles et
themes abordes par les participants et les participantes, ainsi que les points de convergence et de
divergence entre les groupes (Brunet et al., 2013).

Partant des expériences vecues des participantes, cette méthode se revele particulierement appro-
priee pour s'assurer une comprehension fine des perceptions et imaginaires dont la mobilite active
est porteuse, ainsi que des atouts et des freins d'ordres divers (physiques, culturels, symboliques,
pratiques ou organisationnels).

Dans le cadre de ce projet, un protocole methodologique rigoureux a été mis en place par 'Univer-
site de Liege, en collaboration avec 'IWEPS, pour conduire les focus groups.

La premiere consideration methodologique a consisté a reconnaitre les enjeux différents entre la
pratique de la marche et du vélo, en tant que modes de deplacement. Des focus groups distincts
ont ainsi eté conduits, afin de garantir une analyse approfondie et nuancee de chaque mode. Les
participantes ont éte invitées a choisir le groupe auquel elles souhaitaient participer. Cette approche
a permis aux participantes de se concentrer sur les aspects specifiques a leurs pratiques et leurs
experiences, en evitant la dilution des discussions qui aurait pu resulter de la combinaison des deux
modes.

La deuxieme considération methodologique a porte sur la composition des groupes. La selection
des participantes a ete effectuee en veillant, dans la mesure du possible, a inclure une diversité
sociodémographique dans le profil des participantes et des pratiques variées de la marche et du
vélo. Comme explique precedemment, les differentes methodes de recrutement (formulaire en
ligne et mobilisation directe) ont permis de toucher des femmes aux profils diversifies entretenant
des rapports varies a la mobilite active,

La troisieme considération visait a integrer la variable relative a la présence ou non d'enfants dans le
meénage. Cela nous a semblée étre un critere determinant et, dans la mesure du possible, nous avons
organise des groupes ou parfois des sous-groupes au sein d'un méme focus group reunissant des
femmes avec charge d'enfants et d'autres sans charge d'enfants. Ce critére visait a explorer les dy-
namiques familiales et les contraintes associees.

L'animation des focus groups a été assuree par l'equipe de ['Université de Liege, avec la présence
d'au moins une personne en observation, de ['Universite de Liege ou de lIWEPS, afin de garantir la
rigueur methodologique. Leur role consistait a assurer la prise de notes en vue d'une analyse ulte-
rieure, a superviser l'enregistrement audio et a identifier les interventions des participantes en vue
de la retranscription des enregistrements audio.

Les focus groups se sont organises en presentiel pour favoriser les interactions directes et une dy-
namique de groupe, et pour créer un climat de confiance propice a la révelation d'informations per-
sonnelles ou sensibles. L'animation a eté conduite de maniere attentive, dans un cadre bienveillant,
en adoptant une posture d'ecoute active et en cherchant a favoriser la participation equilibree de
toutes les participantes. Une grille d'entretien a ete utilisee pour conduire les echanges, tout en lais-
sant place a la spontaneite et a la diversite des temoignages. Il s'agissait en effet de laisser la liberte
aux participantes de s'exprimer sur ce qu'elles souhaitaient, consciemment ou inconsciemment,
mettre en avant, sans induire ou orienter leurs propos. L'intervention de l'animatrice se limitait donc
a la relance des discussions.
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La discussion au sein des focus groups se deéroulait en trois temps :

e Un premier temps qui visait a faire connaissance avec le groupe, mais surtout a identifier les
profils de mobilité des participantes. Pour ce faire, les participantes etaient invitees a re-
pondre aux questions suivantes : comment vous appelez-vous ? Ou vivez-vous (quartier) ?
Comment vous déplacez-vous (quel type de trajet et avec quel mode) ? A quelle fréquence
utilisez-vous le vélo/marchez-vous ? A cela s'ajoutait une variante enfant : si vous avez des
enfants, combien en avez-vous et quelle tranche d'dge recouvrent-ils ? Etes-vous ou non
principalement chargee de veéhiculer vos enfants et quelle influence cela a sur votre choix
de mobilite ? Specifiquement au velo, est-ce que vous véhiculez vos enfants a vélo ?

e Unsecond temps quivisait a lister (via des post-its) les atouts et les freins a la mobilité active.
Les participantes etaient conviées d'abord a un premier moment d'introspection individuelle
permettant a chacune de reflechir a partir de sa propre expérience sans étre influencée par
les autres. Elles étaient invitées a consigner leurs réflexions sur des post-its. Ensuite, a partir
d'une synthese proposee par l'equipe de recherche sur la base des idees emises regroupees
par thematique, etait organise un temps d'echange et de discussion. La synthese était alors
construite et transcrite en temps reel par lanimatrice de maniere imagee et synthetique sur
un panneau.

e Untroisieme et dernier temps qui consistait a imaginer des pistes d'actions concretes en vue
d'ameliorer les conditions de la mobilite active et d'inciter au transfert modal envers ceux-ci.
Ici aussi nous avons privilegie le travail d'abord a un niveau individuel suivi par une mise en
commun sous forme de complétion de ce qui avait déja ete propose par les participantes
lors de l'atelier en cours.

Il est a noter que, dans un premier temps, nous avons choisi de ne pas interroger les participantes
sur les atouts, freins et pistes d'actions qu'elles identifiaient comme spécifiques au genre. Cela per-
mettait de voir si cette clé de lecture était convoquée spontanement par les participantes et ainsi,
de ne pas induire des reponses steréotypees, percues comme attendues. La question du genre en
tant que clé d'analyse était toutefois posee dans un second temps afin de compleéter, affiner et nuan-
cer les premieres reflexions. L'equipe de recherche avait en effet identifieé des freins a la mobilite
active des femmes regulierement releves dans la litterature. Apres la premiere phase de travail sur
les atouts et les freins, l'animatrice interrogeait ainsi les participantes sur leur perception des enjeux
qui n'avaient pas éte evoques spontanement. Dans certains groupes (selon le nombre de partici-
pantes et la dynamique du groupe), cette deuxieme phase de travail a pris la forme d'un debat mou-
vant invitant les participantes a se positionner sur une ligne imaginaire entre deux poles (entre « tout
a fait d'accord » et « pas du tout d'accord ») selon limportance que revétait pour elles chaque atout
et frein ainsi evoque. Les participantes etaient ensuite invitees a expliquer et mettre en discussion
leur choix de positionnement dans l'espace.

LL'ensemble des discussions des focus groups ont ete inteégralement enregistrees et ensuite retrans-
crites par HEC Consulting. Ce travail a permis de pouvoir se reférer de la maniere la plus juste a la
parole des participantes et non aux souvenirs, forcement biaisés de l'animatrice et des observateurs
et observatrices. Les chapitres qui suivent, présentant les résultats, se sont largement appuyes sur
ces retranscriptions ; les nombreux verbatims en temoignent.

Sur le plan davantage logistique, une attention particuliere a eté portée aux modalites organisation-
nelles. Les focus groups ont éte planifies a differents moments de la semaine, incluant les week-
ends, en veillant a une diversité des plages horaires proposees, comprenant la soirée et le temps de
midi. De plus, les lieux de rencontre ont été selectionneés avec soin, en tenant compte de leur acces-
sibilite et en privilegiant des locaux calmes et confortables ou les locaux des partenaires ayant facilite
l'organisation de focus groups aupres de leur personnel ou de leurs membres. Afin de respecter le
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temps et lengagement des participantes, une limite de 2h30 a éte fixee pour chaque focus group,
incluant l'introduction, la cloture et une pause.

Les focus groups se sont deroulées entre octobre et decembre 2023. Au total, 20 focus groups, com-
poses uniquement de femmes, ont eté conduits. Onze focus groups ont eteé realises a Liege, six a
Namur et trois a Gembloux. Huit focus groups ont ete dediés a la thematique de la marche, neuf a la
thematique du velo et trois focus groups ont simultanément aborde les deux thématiques. Ces der-
niers ont eté instaures in situ par lanimatrice, lorsque les discussions concernant Lune des deux the-
matiques semblaient atteindre un point de saturation prématurée.

Au total, 156 participantes ont pris part aux focus groups, dont 80 a Liege, 48 a Namur et 28 a Gem-
bloux. Certaines ont participe a deux focus groups, l'un portant sur la marche et l'autre sur le velo.
Les participantes presentent une tranche d'age allant de 25 a 65 ans, avec quelques personnes de
moins de 25 ans ou de plus de 65 ans. Elles se caractérisent egalement par une diversite de compo-
sitions de menage, etant en couple, isolees, avec ou sans enfants a charge, ainsi qu'une diversite de
situations professionnelles, comprenant des personnes avec un emploi, avec ou sans teletravail, ou
en marge du marche de 'emploi. Bien que la majorite des participantes soient belges, les partena-
riats établis avec les acteurs et actrices du terrain ont permis d'inclure des personnes issues de tra-
jectoires d'immigration. Il faut toutefois noter que nous n'avons collecté et utilise aucune donnee
relative a la nationalite ou au statut socio-economique des participantes.

Les focus groups ont également reflete une diversité dans les profils de mobilité des participantes,
caracterises par des pratiques majoritairement multimodales, combinant les modes actifs, les trans-
ports en commun et la voiture. Concernant la pratique de la marche, la majorité des participantes
sont des marcheuses, bien que les motifs de déplacement et les degrés de pratique puissent varier.
Concernant lusage du vélo, les participantes usageres ont eté plus nombreuses que les non-usa-
geres. Neanmoins, un eventail d'experiences a ete recolte, tant par des usageres expertes que par
de nouvelles usageres en transition modale de la voiture vers le velo. Les dynamiques familiales,
notamment la présence ou non d'enfants dans le menage, et les responsabilites afferentes, ont ete
abordées sous divers angles, incluant des femmes ayant des enfants en bas age, d'autres ayant des
enfants partiellement ou totalement autonomes en termes de mobilite, ainsi que des femmes plus
agees assumant la charge de leurs petits-enfants. Tant pour la marche que pour le vélo, une diversite
de motifs de deplacement a éte explorée : se deplacer pour se rendre au travail, pour aller faire des
courses, pour se rendre dans la famille, pour entreprendre une demarche de recherche d'emploi ou
pour participer a une formation. Les contextes residentiels et professionnels ont egalement éte va-
ries, mettant en lumiere des situations différentes : femmes résidant ou travaillant au centre-ville, en
périphérie, dans des zones périurbaines, voire dans quelques cas, rurales (@ Gembloux surtout).
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Tableau 1: Synthése des focus groups réalisés dans le cadre du projet de recherche3

: : Nombre de

Territoire J:i?:%gfo personnes

(Total : 156)
1 26/10/2023 Namur Marche 6
2 02/11/2023 Gembloux Veélo 7
3 05/11/2023 Liege Velo 8
4 12/11/2023 Namur Velo 7
5 14/11/2023 Liege Marche 8
6 14/11/2023 Liege Veélo 8
7 20/11/2023 Namur Marche 10
8 01/12/2023 Gembloux Marche 7
9 04/12/2023 Namur Velo 7
10 04/12/2023 Liege Velo 12
11 05/12/2023 Namur Vélo 11
12 05/12/2023 Liege Marche 7
13 05/12/2023 Liege Velo 7
14 07/12/2023 Gembloux Mixte 14
15 10/12/2023 Liege Marche 4
16 11/12/2023 Namur Mixte 7
17 12/12/2023 Liege Marche 7
18 12/12/2023 Liege Velo 7
19 14/12/2023 Liege Marche 2
20 21/12/2023 Liege Mixte 10

Source : IWEPS

1.3.2. Marches exploratoires : le dispositif de Tous a Pied

La methode des marches exploratoires est une methode qualitative d'observation et d'évaluation de
l'espace public. Elle consiste a visiter a pied un site, un quartier ou un parcours determiné a l'avance
ou improvisé par un groupe de personnes, afin d'identifier les points forts et les points faibles de la
zone évaluee. Ces points portent tant sur des éléements tangibles, tels que laménagement ou lin-
frastructure, que des ressentis, tels que le confort, le plaisir ou le sentiment de securite par exemple.
Cette methode permet egalement de récolter les attentes et les besoins des personnes en tant
qu'usagers ou usageres de l'espace public.

Dans le cadre de ce projet, un protocole methodologique spéecifique a ete mis en place par Tous a
Pied, en collaboration avec I'IWEPS et 'Universite de Liege, pour conduire les marches exploratoires.

3 |l est a noter que trois focus groups supplémentaires ont été menés avec des hommes dans un contexte davantage occu-
pationnel. En effet, afin d'avoir acces a certaines participantes, nous avons volontairement accepte d'animer des focus groups
composes uniquement d'hommes. Les donnees n‘'ont cependant pas ete analysees.

Vers une mobilité active et inclusive en Wallonie :

@ Rapport de recherche de [IWEPS n°59
° analyse qualitative des pratiques et usages de femmes



Les marches exploratoires organisees par Tous a Pied sont concues autour d'un parcours préedéter-
mine, comprenant un lieu de depart et des points d'arréet predefinis. La réflexion menee s'est ap-
puyee sur l'expérience accumulée lors de marches exploratoires antérieures réalisees dans le cadre
d'autres initiatives, ainsi que sur les donnees recueillies dans le cadre du Barometre Pieton lancé en
2023 par Tous a Pied“ Le questionnaire du Barometre Pieton comportait une question specifique
invitant les personnes a identifier, sur une carte, les points noirs et les points apprecies pour la
marche. Une analyse distincte des résultats du Barometre Pieton a ete entreprise, focalisee sur les
femmes et sur les territoires de Liege, Namur et Gembloux. Par ailleurs, afin de respecter le temps
et lengagement des participantes, une limite de 2h00 a eté fixee pour chaque marche exploratoire.
A partir de ces éléments, six parcours ont été élaborés, deux pour chaque territoire (cf. annexe A).
Chaque parcours est un itinéraire de deux a trois kilometres, d'un lieu de départ et de fin identiques
(sous la forme de boucle) et de quatre points d'arret, traversant differents types d'espaces, d'infras-
tructures et daméenagements (un parc, une zone pietonne, une zone de rencontre, une passerelle
cyclopietonne, etc.).

Afin de rencontrer les realités contrastées des femmes et d'apprehender 'évolution de la perception
de l'espace public dans le temps (declinaison de l'activite urbaine et de la luminosité), une reflexion
a eté menee pour identifier les moments de la journee et de la semaine propices pour mener les
marches exploratoires. Par territoire, il a éteé convenu que le premier parcours serait realise en jour-
nee et en soiree en semaine et que le second parcours serait réalisé en journée et soiree en semaine
ainsi que le week-end.

L'animation des marches exploratoires a éte assuree par l'equipe de Tous a Pied, avec la présence
d'au moins une personne en observation de 'INWEPS ou de 'Université de Liege lors de la plupart
des marches. Leur role etait d'encourager les discussions en vue de favoriser la dynamique de
groupe et de garantir la rigueur methodologique et le bon déroulement du dispositif. L'animation a
ete conduite dans un cadre bienveillant et propice a ['expression libre des participantes et de leurs
ressentis.

En ce qui concerne le mode de collecte des données et d'animation, le dispositif de Tous a Pied
repose sur l'utilisation d'un carnet d'enquéte distribue aux participantes et s'accompagne d'une prise
de notes continue par l'animateur ou l'animatrice en charge de la marche, tant aux points d'arret
definis qu'aux zones traversees entre ces points. Le carnet d'enquéte comprend une carte du par-
cours, une fiche dlidentification et de profil a compléter au début de la marche, permettant de re-
cueillir les informations sociodemographiques et les pratiques en matiere de marche a pied, ainsi
qu'une fiche d'évaluation de l'espace a compléter a chaque point d'arrét. ['espace est évalue selon
sa frequentation (description des autres personnes presentes) et sa fonction apparente (lieu de pas-
sage ou de sgjour), puis il est evalue selon une grille de critéres. Cette derniere s'appuie sur les douze
criteres établis par larchitecte et l'urbaniste danois Jan Gehl, lesquels sont regroupés en trois
grandes catéegories : la protection, le confort et le plaisir.

Ces carnets d'enquétes ont ete utilises pour permettre un temps de reflexion individuelle avant la
mise en commun des observations et des ressentis. Une importance particuliere a été accordée aux
discussions ouvertes entre les participantes, les encourageant a exprimer librement leurs ressentis
a l'egard de l'espace evalue et a mettre en lumiére certains aspects de l'environnement urbain, tels
que le sentiment de sécurité ou d'insecurite, l'equilibre entre étre vue et voir, la facilité a comprendre
lespace et s'y repeérer, la praticabilite et la proprete, ainsi que la presence d'espaces verts. L'inter-
vention de l'animateur ou de l'animatrice s'est limitée a approfondir les themes abordés en vue d'une

4 https.//www.tousapied.be/nos-projets/barometre-pieton
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comprehension plus fine des ressentis et a relancer les themes n'ayant pas eté naturellement abor-
dés.

Trois des six parcours ont été adaptés pendant la collecte des données, motives par deux raisons :
respecter les horaires et la limite de deux heures par marche, et contourner des entraves et obs-
tacles, tels que des travaux ou le marche de Noél. Les parcours concernés sont le deuxieme par-
cours a Liege et les premier et deuxieme parcours a Namur. Ces modifications n'ont pas affecte les
points d'arrét initialement déefinis et ont ete appliquees a toutes les marches du parcours concerne.

Conformement au protocole méthodologique etabli, quinze marches exploratoires etaient prevues,
dont deux pour le premier parcours et trois pour le second parcours dans chacun des trois territoires.
Differents créneaux a des moments de la semaine et de la journée ont été proposes aux participantes
et un minimum de cing inscriptions était requis pour confirmer une marche, afin dassurer une dyna-
mique de groupe optimale et une varieté de points de vue. Au total, douze marches, composees
uniquement de femmes, ont eté conduites. Cing marches ont ete réalisees a Liege, cing a Namur et
deux a Gembloux. Trois marches a Gembloux n‘ont pas pu etre organisees, faute d'un nombre suffi-
sant d'inscriptions, a savoir le premier parcours en journee et en soirée, ainsi que le deuxieme par-
cours en soiree.

Les marches exploratoires se sont deroulées entre novembre et décembre 2023. Au total, 68 parti-
cipantes ont pris part aux marches, dont 29 a Liege, 29 a Namur et 10 a Gembloux. La tranche d'age
des participantes s'étend de 25 a plus de 65 ans, avec trois personnes agees de moins de 25 ans.
Elles se composent principalement de personnes actives, a temps plein ou a temps partiel, ainsi que
de (pre-) retraitées, avec quelques personnes en recherche d'emploi, etudiantes ou inactives (au
foyer, en incapacite, etc). Neanmoins, malgre les initiatives entreprises, les partenariats n'ont pas pu
étre pleinement établis, afin d'inclure davantage de personnes en marge du marche du travail ou
issues de trajectoires d'immigration.

Les marches exploratoires ont réevelé une diversité dans les profils piétons des participantes. Une
participante sur deux a déeclaré marcher quotidiennement entre 10 et 30 minutes et deux partici-
pantes sur cing marcher plus de 30 minutes par jour. Ces déplacements ont pour motif principal de
rejoindre une destination précise. Dans le cadre des déplacements utilitaires, la marche est egale-
ment integrée dans un parcours multimodal en complément du train, du velo, du bus ou de la voi-
ture, par ordre de frequence. Dans le cadre des déeplacements recréatifs, la marche peut étre privi-
legiee pour le simple plaisir de se promener. Bien que la multimodalite y soit egalement presente,
elle joue un role moindre par rapport aux déplacements utilitaires.

Des anecdotes survenues pendant la collecte des données ont contribue a enrichir l'expéerience des
marches exploratoires. A titre d'exemple, certaines parties de parcours effectuées en période noc-
turne ont expose les participantes a une faible luminosite, les obligeant parfois a utiliser la lampe de
leur téléphone portable pour compléter les carnets d'enquéte. Dans un autre cas, un point d'arrét,
egalement évalue en période nocturne, faisait l'objet de discussions sur le sentiment d'insecurite,
lorsque deux jeunes femmes - exterieures au dispositif - ont rejoint le groupe pour chercher refuge
car elles etaient suivies par un homme.

Malgre la rigueur de la methodologie mise en place par Tous a Pied, il est important de signaler que
cette association n'est pas composee d'experts et expertes specialises dans le domaine du genre.
Les marches exploratoires proposeées ne s'inscrivent donc pas dans une tradition de marches explo-
ratoires dites feministes, originaires du Canada, et proposees depuis les annees 1990 par diverses
expertes et collectives un peu partout dans le monde. Bien que variees, les marches exploratoires
feministes permettent de recolter des donnees collectivement, de s'approprier l'espace, de decou-
vrir par la marche leur ville et tous les déetails de la vie quotidienne, et de reduire le sentiment
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d'insecurite des participantes. Cette limite de la recherche montre la necessité de sensibiliser et for-
mer les differents acteurs et actrices afin de recolter des données les plus fines possibles.

Tableau 2 : Synthése des marches exploratoires réalisées dans le cadre du projet de recherche

Nombre de
[\ Date Territoire Période personnes

(Total : 68)
1 08/11/2023 Liege Semaine - Journee 2
2 08/11/2023 Liege Semaine - Soiree 5
3 29/11/2023 Gembloux Semaine - Journee 5
4 02/12/2023 Liege Week-end 10
5 06/12/2023 Namur Semaine - Journee 9
6 06/12/2023 Namur Semaine - Soiree 8
7 09/12/2023 Gembloux Week-end 5
8 14/12/2023 Liege Semaine - Journée 5
9 14/12/2023 Liege Semaine - Soiree 7
10 16/12/2023 Namur \¥eek-end 5
11 18/12/2023 Namur Semaine - Journee 3
12 18/12/2023 Namur Semaine - Soiree 4

Source : IWEPS

1.3.3. Parcours a vélo exploratoires : le dispositif de Pro Velo

La méthode des parcours a velo exploratoires est une methode qualitative d'observation et d'éva-
luation de l'espace public, qui consiste en la visite a velo d'un site, d'un quartier ou d'un parcours par
un groupe de personnes.

Dans le cadre de ce projet, un protocole methodologique spéecifique a eté mis en place par Pro Velo,
en collaboration avec 'I'WEPS et l'Universite de Liege, pour conduire les parcours a velo explora-
toires.

L'animation des parcours a velo exploratoires a eté assuree par l'équipe de Pro Velo. Chaque par-
cours éetait encadre par au moins deux membres de l'equipe, charges a la fois de la prise de notes
et de la securité du groupe lors de la balade. Une personne se placait en téte du groupe, tandis
qu'une autre se positionnait en fin de groupe. Au moins une personne de [IWEPS ou de l'Universite
de Liege etait presente en observation, lors de la plupart des parcours a velo, afin de garantir la
rigueur methodologique et le bon deroulement du dispositif.

Une meéthode spécifique a ete elaboree par Pro Velo, combinant une approche qualitative d'obser-
vation et d'évaluation de l'espace public avec une approche participative favorisant l'expression des
ressentis des participantes. Dans ce cadre, les parcours a velo ont reposé sur trois activités princi-
pales.

e Un atelier photolangage. L'objectif est d'exprimer et de partager un etat d'esprit par rapport
a un sujet, en utilisant des images comme support. Dans le cadre du projet, les participantes
ont eté invitées a se preésenter et a choisir une image representant leur ressenti par rapport
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a la pratique du vélo et a expliquer ensuite leur choix. Les cartes du jeu de sociéte Dixit ont
ete utilisees comme support visuel dans cet atelier.

¢ Une balade a vélo. L'objectif est d'évaluer les infrastructures, les amenagements et les con-
ditions de circulation, tout en recueillant les ressentis, attentes et besoins des personnes en
tant qu'usagers et usageres de l'espace public. Dans le cadre du projet, les participantes ont
suivi un parcours predeterming, compose d'un itineraire et de points d'arrét planifies. Con-
trairement aux marches exploratoires ou l'évaluation se concentre sur les points d'arrét,
l'evaluation lors de la balade a velo porte sur les segments parcourus entre les points d'arrét.
Un carnet d'enquéte a été utilise comme support pendant la balade. Il comprend une carte
du parcours, une fiche d'identification et de profil a compléter au déebut de la balade, per-
mettant de recueillir les informations sociodemographiques, ainsi qu'une fiche d'evaluation
du segment a completer a chaque point d'arrét. Le segment est evalue selon une grille de
criteres, lesquels sont regroupes en quatre grandes categories : la securite routiere, le sen-
timent de protection, le niveau de confort et le niveau de plaisir.

e Un atelier évaluation cible. [_'objectif est d'exprimer le degre d'accord ou de désaccord par
rapport a des eénonces ou des themes a l'aide d'un dispositif visuel. Dans le cadre du projet,
l'atelier visait a approfondir des thematiques spéecifiques a la pratique du véelo. Les partici-
pantes ont éte invitées a indiquer leur niveau d'accord ou de désaccord par rapport a trois
affirmations, et a expliquer ensuite leur choix (cf. annexe B). Des cibles ont été utilisees
comme support visuel, ou le centre de la cible indiquait un total accord avec l'affirmation et
l'extérieur de la cible indiquait un total désaccord. Les participantes ont place des stickers
sur ces cibles pour indiquer leur positionnement.

L'animation a également éte conduite dans un cadre bienveillant et propice a l'expression libre des
participantes et de leurs ressentis. Les différents outils, tels que les cartes du jeu de sociéte Dixit, les
carnets d'enquétes et les cibles, ont éte utilises lors des activites pour permettre aux participantes
un temps de réflexion individuelle avant la mise en commun des idées. L'intervention de l'animateur
ou de l'animatrice s'est concentrée sur la participation equilibrée des participantes et sur l'approfon-
dissement des themes abordés en vue d'une compréehension plus fine des ressentis exprimes. Par
ailleurs, les ateliers photolangage et évaluation cible ont éte organises dans les locaux des antennes
locales de Pro Velo, offrant un environnement calme et confortable pour les discussions.

La conception des parcours s'est nourrie de la connaissance territoriale des formateurs et forma-
trices Pro Velo des antennes locales. Par ailleurs, afin de respecter le temps et 'engagement des
participantes, une limite de 2h30 a ete fixee pour chaque parcours a velo exploratoire. De cette re-
flexion, trois parcours ont ete élabores, un pour chaque territoire (cf. annexe C). Chaque parcours est
un itineraire de sept a neuf kilometres, d'un lieu de départ et de fin identiques (sous la forme de
boucle) et de quatre points d'arrét, representant une varieté en termes de qualite d'infrastructures et
d'amenagements, de cohabitation, ou encore de convivialite, avec d'autres usagers et usageres de
la route et de l'espace public.

En raison des contraintes budgetaires et logistiques, six parcours a velo exploratoires etaient prévus,
deux dans chacun des territoires. Les contraintes temporelles ont conduit a proposer aux partici-
pantes une seule date, en semaine, avec deux créneaux horaires difféerents, 'un en matinee et l'autre
lapres-midi. Ce dernier créneau horaire a entraineé des balades a velo qui se sont déroulées en partie
dans des conditions de faible luminosité, avec un coucher de soleil aux alentours de 16h30. Au total,
les six parcours a velo ont éte conduits, dont deux a Liege, deux a Namur et deux a Gembloux.

Les parcours a velo exploratoires se sont déroulées en décembre 2023. Au total, 33 participantes ont
pris part aux parcours a velo, dont 12 a Liege, 14 a Namur et 7 a Gembloux. La tranche d'age des
participantes s'étend de 25 a plus de 65 ans, avec une personne agee de moins de 25 ans. Elles se
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composent principalement de personnes actives, a temps plein ou a temps partiel, ainsi que de (pre-
retraitees, avec quelques personnes en recherche d'emploi, etudiantes ou inactives (au foyer, en
incapacité, etc.). Néanmoins, malgre les initiatives entreprises, les partenariats n‘ont pas pu étre plei-
nement etablis afin d'inclure davantage de personnes en marge du marche du travail ou issues de
trajectoires d'immigration. En ce qui concerne la pratique du velo, pres de trois participantes sur
quatre ont declare en faire au moins une fois par semaine. Seules quatre participantes ont mentionne
faire du velo une a trois fois par mois et cing participantes ne faire presque jamais ou jamais de velo.

Notons que l'association Pro Velo apparait sensibilisee aux questions de genre. Depuis 1998, elle
effectue des comptages a la demande de Bruxelles Mobilite dans le cadre de 'Observatoire bruxel-
lois du vélo. En 2019, elle a mené une enquétes intitulée « Etre femme et cycliste dans les rues de
Bruxelles ». Cette enquéte est nee de trois constats : la difference notable du nombre de cyclistes
dans les rues de Bruxelles en fonction du genre, avec un nombre inférieur de cyclistes femmes ; une
pratique du velo moindre chez les femmes (que chez les hommes) en raison des risques lies a la
circulation routiere ; et une pratique differenciée ou les femmes empruntent davantage les voiries a
'ecart du trafic pour plus de securite.

Tableau 3: Synthése des parcours a vélo exploratoires réalisés dans le cadre du projet de re-
cherche

Nombre de per-

Territoire Période sonnes
(Total : 33)
1 08/12/2023 Gembloux Matinee 3
2 08/12/2023 Gembloux Apres-midi 4
3 13/12/2023 Liege Matinee 7
4 13/12/2023 Liege Apres-midi 5
5 20/12/2023 Namur Matinee 11
6 20/12/2023 Namur Apres-midi 3

Source : IWEPS
1.4. BIAIS ET LIMITES DES CHOIX METHODOLOGIQUES

Chagque methodologie est sujette a des biais et des limitations. Malgre les efforts déeployes pour
concevoir une methodologie robuste et adaptée, divers facteurs sont susceptibles d'avoir influence
les données recueillies lors des differentes méthodes qualitatives. Il est essentiel de reconnaitre ces
biais et ces limitations résiduels, qui méritent toutefois une attention particuliere pour une interpre-
tation adéquate des résultats.

Premierement, la sélection des participantes au projet peut étre sujette a des biais et conduire a une
sous-representation de certaines perspectives. Une méethode de recrutement basée uniquement sur
le desir de participer peut en effet introduire un biais, ou seules les personnes les plus motivees a
temoigner ou conscientes des enjeux de la mobilite active sont représentees. Comme expliquée pre-
cedemment, notre appel de recrutement de participantes a principalement touche des femmes
blanches avec un niveau d'éducation éleve qui, pour beaucoup, étaient adeptes de la marche et/ou
du velo, ce qui expliquait leur enthousiasme a partager leurs expériences. Bien que nous ayons fait
appel a des relais pour mobiliser differents profils de femmes, force est de constater que, malgre
cela, nous n'avons malheureusement pas pu suffisamment recueillir de temoignages aupres de

5 https.//www.provelo.org/app/uploads/sites/2/2022/08/RAPPORT-FemmesVelo-VERSION-FR pdf
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celles qui n'utilisent pas de modes actifs dans leurs deplacements, que ce soit pour des raisons de
confort, de manque d'infrastructures, de valeurs, ou encore de moyens physiques ou materiels. Le
clivage est particulierement marque en ce qui concerne le velo. La plupart des participantes ont une
pratique utilitaire du velo; elles choisissent ce mode pour se rendre au travail ou en formation, pour
faire des courses ou encore pour deplacer leurs enfants. Certaines d'entre elles en ont une pratique
exclusivement de loisir et d'autres ne roulent jamais a velo.

La sélection des participantes au projet a egalement conduit a une sous-représentation de certaines
populations, pour lesquelles nous n'avons malheureusement pas pu suffisamment recueillir de te-
moignages, telles que les jeunes, les seniors, les personnes a mobilite reduite, les femmes issues
d'autres milieux socioculturels, etc. Il est important de noter en outre que les partenariats avec les
acteurs et actrices de terrain, visant a diversifier les profils des participantes, n'ont pu étre pleinement
exploites que dans le cadre des focus groups, en raison de contraintes temporelles preetablies.

Pour aller plus loin en matiére d'inclusivite de publics vulnérables, il faudrait mettre en ceuvre des
approches methodologiques davantage feministes. Ces dernieres impliquent nécessairement une
vision intersectionnelle cherchant a capter des publics varies quiils soient de genre, de classe, de
race, d'age differents, etc. Cela suppose des dispositifs de recrutement qui se font au plus pres de
ces personnes, supposant une relation de confiance mais aussi de proximite, notamment avec les
acteurs et actrices de la societe civile. Cela suppose aussi de prevoir, par exemple, des alternatives
pour les femmes a la téte de familles monoparentales a travers la mise en place de garderies pour
leurs enfants pendant qu'elles participent au projet. Ces approches doivent étre pensees en amont,
des les premisses d'une recherche, et doivent faire partie intégrante de la reflexion methodologique
au sens large. Ce faisant, les diverses contraintes administratives, logistiques, temporelles et juri-
diques de cette recherche ne nous ont pas permis d'intégrer totalement une approche intersection-
nelle et genrée.

Deuxiemement, limplication de différents opérateurs et opératrices externes, chacun et chacune
apportant son expertise specifique, peut introduire un biais d'observation. Les equipes en charge de
lanimation peuvent avoir des perspectives précongues liees a leurs domaines d'expertise, suscep-
tibles d'influencer la maniere dont les donnees sont recueillies, interpretées et analysees. Pour au-
tant, c'est riches de ces expertises croisees que les prestataires ont aussi pu nourrir les reflexions et
larecherche. C'est precisement parce que les chercheurs et chercheuses sont concernes par le sujet
qu'ils et elles offrent une analyse fine des enjeux que rencontrent la mobilite et le genre. Neanmoins,
difféerentes mesures ont ete prises afin de limiter ce potentiel biais, telles que la présence d'au moins
une personne en observation lors de la plupart des activités de la recherche ainsi que la constitution
d'un Comite d'accompagnement scientifique charge, entre autres, de valider les protocoles metho-
dologiques et de superviser la bonne execution du projet de recherche.

Troisiemement, la combinaison de trois méthodes qualitatives et L'utilisation de différents outils de
collecte de données peuvent introduire des limites methodologiques. Bien que cette approche offre
une diversité de perspectives, chaque outil présente ses forces et ses faiblesses. Par exemple, les
carnets d'enquéte utilisés lors des marches et des balades a veélo, complétés par les participantes,
ont pu entrainer des erreurs de compréehension et d'interprétation. De plus, la notation d'un troncon
parcouru a velo ou d'un point d'arrét visite lors d'une marche a parfois ete difficile a realiser pour
certaines participantes, lune d'elles ayant prefere n'effectuer aucune notation et privilegier des com-
mentaires oraux. Par ailleurs, la prise de notes en direct lors des differentes activites a entraine un
«tri en direct» des déclarations des participantes par les personnes qui en étaient chargées. De
nouveau, la presence d'au moins une personne en observation et ['enregistrement audio des focus
groups constituent des mesures prises pour limiter ces potentielles limites.
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Les contraintes temporelles et logistiques inhérentes au projet de recherche ont pu générer des
répercussions sur la collecte des données et la mise en ceuvre des protocoles methodologiques. La
fixation de limites de temps pour chaque activité de recherche a pu restreindre la profondeur des
discussions et des observations. La realisation des marches et des balades a vélo exploratoires in
fine pendant la péeriode hivernale a egalement pu influencer les perceptions des participantes et la
richesse des donnees recueillies. Ou encore la realisation des focus groups dans un laps de temps
relativement limité.

Enfin, il est essentiel de rappeler les limites inhérentes a une approche qualitative et territoriale dans
le contexte de ce projet de recherche. Bien que ces approches offrent une compréhension appro-
fondie et nuancee des pratiques et des enjeux associes a la mobilite active dans des contextes spe-
cifiques, elles ne permettent pas de generaliser les resultats a lensemble de la population ciblee, a
savoir les femmes en Wallonie. Cela est d'autant plus vrai que les territoires retenus pour les raisons
evoquees precedemment ne sont pas représentatifs de la diversité des realites de la Wallonie. Si
Gembloux est une plus petite ville en connexion directe avec les villages environnants, Namur et
Liege sont toutes deux des « grandes villes », La realite des enjeux en milieu rural n'a des lors pu étre
apprehendee que marginalement. Par consequent, les conclusions tirees de cette recherche seront
susceptibles d'étre limitées tant dans la portée des implications que dans la réplicabilite a d'autres
contextes. L'objectif de cette recherche n'est pas de quantifier ou de démontrer un phénomene ou
une experience, lie a lusage (ou le non-usage) de la marche et du velo chez les femmes, mais plutot
de fournir une interpretation qualitative, riche et situee de leurs experiences.
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2. Les résultats : atouts de et freins a la pra-
tique de la marche et du velo

Ce chapitre présente les atouts de et les freins a la pratique de la marche et/ou du vélo identifies
par les participantes. Les resultats sont issus des retranscriptions des enregistrements audio des fo-
cus groups realisees par HEC Consulting, et de lencodage des carnets d'enquete et des notes de
synthese de terrain fournis par Tous a Pied et Pro Velo. Ces notes de synthese presentaient les don-
nees recueillies lors des marches exploratoires, des balades a vélo exploratoires, ainsi que des ate-
liers photolangage et évaluation cible dans chacun des territoires. Nous traitons conjointement les
résultats des differentes methodes qualitatives, constatant la convergence des observations, mais
nous soulignons les specificites de chacune des methodes lorsque cela s'avere pertinent.

Les atouts et les freins sont subdivises en differentes thematiques et sous-thematiques. Pour chaque
thematique, sont d'abord abordés les enjeux generaux communs a la marche et au velo, puis sont
identifies les eventuels enjeux spéecifiques a chacun de ces modes. Les enjeux spéecifiques aux
femmes, dans une perspective de genre, sont egalement identifies lorsque cela est relevant. Ils se-
ront discutés en detail dans l'analyse transversale (cf. chapitre 3).

Le choix des thematiques a éte guide par les declarations des participantes, dans une approche
inductive. Nous etayons ainsi nos propos en citant directement les participantes a l'aide de verbatims.
A ce sujet, il faut préciser que les propos des participantes ont été anonymisés, et seule la méthode
qualitative (focus group, marche exploratoire ou parcours a velo exploratoire) permet d'identifier la
séance au cours de laquelle ces propos ont été tenus.

Il convient egalement de souligner l'approche exploratoire du projet de recherche, visant plus a
mettre en lumiere la diversite des thematiques que l'approfondissement de chacune d'entre elles. Si
nous avons releve une assez grande convergence des constats issus des focus groups, des marches
et des parcours a véelo exploratoires, nous avons aussi observe des préoccupations similaires dans
les differents focus groups, et ce malgre la diversite des profils des participantes, méme sila maniere
de les exprimer et lintensité de la préoccupation pouvaient varier d'un groupe a lautre,

L'approche qualitative ne permet pas de quantifier la recurrence des propos; nous avons toutefois,
dans la presentation des resultats qui suit, tente d'identifier clairement les propos qui étaient portes
par un grand nombre de participantes (« toutes » ou « la plupart des participantes ») et ceux qui
etaient plus marginalement évoqueés (« certaines participantes » ou « une participante »). Cette me-
thode qualitative ne permet pas non plus de tirer des conclusions genérales sur les convergences
et divergences entre les temoignages des femmes issues de groupes de profils differents, d'autant
que nous ne disposions pas de données objectives concernant le statut socio-economique des par-
ticipantes.

21. LES ATOUTS DE LA PRATIQUE DE LA MARCHE ET/OU DU VELO

211 Leplaisir

Les notions de plaisir et de bien-étre se revelent omnipresentes dans les témoignages des partici-
pantes des focus groups, des marches et des parcours a velo exploratoires, aussi bien pour la
marche que pour le velo. Ces notions emergent comme l'un des atouts les plus frequemment rele-
ves.
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2111 Un temps de décompression

Marcher ou faire du velo, cela peut etre l'opportunite de prendre un moment pour soi, permettant
d'étre dans sa bulle. Dans la pratique utilitaire de ces modes de déplacement, c'est également un
moment de décompression, agissant comme une soupape entre le travail (ou toute autre activite) et
le domicile. Cette qualiteé des modes actifs a eté relevee dans tous les focus groups, marches et
parcours a velo exploratoires, quel que soit le profil des marcheuses et des usageres du velo. Cela
ne signifie evidemment pas, comme nous le verrons dans les freins, que tous les deplacements a
pied ou a vélo sont source de plaisir, mais plutdt que pour toutes, ils peuvent 'étre.

« C'est que, quand on va travailler, a l'aller, ¢ca reveille, quel que soit le temps quiil fait. Et au
retour, c'est un moment zen. » (focus group)

« Je trouve que ca nous libere de ce qu'on a eu lajournee. » (focus group)
« Canous vide la téete. » (focus group)

« C'est bon pour l'esprit parce que moi, ca me fait du bien de marcher, came vide l'esprit puis,
quand je vais marcher sur le temps de midi, c'est aussi pour attaquer la suite de lajournée. »
(focus group)

« Quand je suis avelo, je me sens B l'ecart de toutes les raleries. » (parcours aveélo exploratoire)

« Moije trouve que le vélo est surtout chouette pour se deconnecter. Donc mon projet, quand
il fait beau, pour me déconnecter, de faire l'effort d'aller au boulot a veélo. Mais bon c'est 1h30. »
(parcours a vélo exploratoire)

Pour certaines participantes, opter pour les modes de deplacement actifs revient a adopter un style
de vie plus lent, une « slow life », plus qualitatif, et a cultiver un rapport différent avec le temps.

2.1.1.2. Une immersion dans l'environnement

Les modes de déplacement actifs offrent opportunité de pratiquer une activite a l'extérieur, au
« grand air ».

«J'aime marcher parce que je respire de lair frais et je me detends. » (focus group)

De maniere plus generale, la marche et le vélo permettent de simmerger pleinement dans son en-
vironnement, d'admirer et de decouvrir le paysage, d'étre en contact avec la nature, d'appréecier l'ar-
chitecture, et de construire ainsi a une meilleure connaissance de son lieu de vie. Marcher ou faire
du vélo, c'est prendre le temps d'observer ce qui nous entoure et de s'émerveiller devant ce que
l'on decouvre.

« Quand on est dans une voiture, on est enfermé dans sa boite, on n‘a pas de contact avec
l'exterieur, et moi je prefere me balader a vélo pour voir tout ce qu'il y a autour de moi. Mais
c'est aussi connaitre son lieu de vie, je connais les chemins autour de chez moi, ca me fait
plaisir de savoir tout ca, un peu ce qui se passe autour de moi. » (focus group)

Le contact avec la nature est particulierement mis en avant par les participantes des marches et des
parcours a velo. Dans le dispositif mene par Tous a Pied, la richesse perceptive et ecologique
emerge particulierement comme une source de plaisir : l'espace urbain est d'autant plus apprécie
lorsqu'il est anime par la diversite des formes et des couleurs de la vegetation, qu'on y entend le
chant des oiseaux, et que lair y circule plus librement qu'au sein des arteres encombrees par les
voitures. Au sein de ces arteres, les stimuli sont peu nombreux, voire se limitent aux couleurs des
panneaux publicitaires.
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Dans la pratique de la marche, explorer son quartier a pied, s’habituer a ses particularites et decouvrir
ses recoins, contribuent a etablir un lien immeédiat, c'est-a-dire non medie par un cockpit ou un pare-
brise, entre les femmes et leur environnement quotidien. C'est ce que suggerent certaines partici-
pantes des marches exploratoires, en soulignant qu'elles empruntent desormais des rues aupara-
vant percues comme dangereuses, simplement parce qu'elles leur sont devenues familieres.

2.11.3. L'opportunité d'interactions sociales

Les modes de déeplacement actifs offrent la possibilite d'interagir avec autrui, que ce soit par de
simples échanges de sourires ou de quelques mots, ou par de véritables rencontres. Cette caracte-
ristique est particulierement tangible pour la marche car, a velo, les rencontres sont souvent plus
furtives. Ainsi, la marche favorise spéecifiquement les interactions sociales, ce qui est percu par de
nombreuses participantes comme precieux, dans un monde ou l'individualisme domine.

« La marche renforce le lien aussi entre les gens parce qu'on vit dans un monde tres indivi-
dualiste. Chacun est dans son coin. En marchant, ¢a renforce, ¢a vous rapproche. » (focus
group)

« C'est l'occasion de parler avec des gens, de prendre le temps, voir des choses qu'on ne voit
pas. » (focus group)

« C'est aussi le contact avec les gens : je trouve ¢ca beaucoup plus convivial d'étre avélo, je dis
bonjour aux pietons, sije vois quelqu'un qui a besoin d'aide, je vais m'arréter, je vais lui propo-
ser de l'aide. Au niveau de la convivialite aussi, j'ai limpression que c¢ca cree beaucoup plus de
liens le vélo. » (focus group)

Dans la pratique du velo, le sentiment d'appartenance a une communaute de cyclistes procure une
satisfaction palpable; il existe une veritable complicite entre les adeptes du velo.

«Moi, quand je rentre dans mon quartier a vélo, je vois tous les enfants me dire bonjour, les
copains que je croise a velo et les voisins. En fait, je n'ai pas cette visibilite-la quand je me
deplace en voiture. [..] Donc, on est vraiment ouverts sur le monde. On se voit de loin et on fait
un signe, on se reconnait. On rencontre des gens a velo. Sur mon tragjet de travail maintenant,
il y a des gens que je croise, qui vont comme moi aux Guillemins et parfois, on se retrouve
dans le méme train. » (focus group)

« Comme avec les chiens, étre en velo donne un sentiment d'appartenance, on entre plus vite
en communication avec ses paires. » (focus group)

Méme le rapport avec les automobilistes peut se transformer.

«J'ai limpression qu'a chaque fois, je m'assure d'établir une connexion visuelle méme avec
les automobilistes et je trouve que cela permet un truc qu'il n'y a pas quand on est derriere
son volant de voiture. Ca me securise de me dire « on m'avu » et «jai vu qu'il a vu que je l'ai
vu. » (focus group)

Marcher ou faire du velo, c'est également une opportunité d'étre ensemble et de partager des mo-
ments privilegies avec ses proches. C'est notamment une activité que de nombreuses femmes ren-
contrées apprecient de partager avec leurs enfants.

«Je trouve que c'est un moment ou je parle avec mes enfants, alors que si on est en voiture,
ce n'est pas la méme chose. On partage autrement les choses quand on est a pied. Ce sont
des moments privilégiés. On se raconte beaucoup plus qu'en voiture, ou on n'est quand méeme
pas disponibles. ». (focus group)
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« Moi je n'avais pas pense a cet aspect-la de la marche, mais ca m'arrive de plus en plus de
fixer des rendez-vous marche avec des amies, le week-end, au lieu d'aller boire un verre ou
d'aller au resto, je préefere aller marcher 2-3 heures, histoire de pouvoir discuter, bouger, pren-
dre l'air, c'est un atout en plus. Je ne sais pas si c'est un atout ou pas, mais c'est une autre facon
de marcher. » (focus group)

Certaines cyclistes abordent aussi la question de la transmission : partager des balades a vélo avec
ses enfants, c'est transmettre non seulement une pratique et un mode de vie, mais aussi renouer
avec ses propres souvenirs d'enfance.

« Et puis pour quand méme dire du positif sur la dimension genrée, je pense qu'en tant que
maman la peut-étre, on a une fonction d'apprentissage. Moi, je coache mes enfants arouler a
vélo quand ca se presente. Parfois, on fait un trajet en ville et du coup, la c'est la grande expé-
dition, c'est gai de partager l'experience. » (focus group)

2.114. L'émancipation et la prise de possession de l'espace public

Le dispositif mis en place par Pro Velo révele que, pour certaines cyclistes, le velo représente une
maniere de se reapproprier 'espace public, de s'affirmer et de ne pas ceéder a la peur, méme si elles
sont conscientes de leur vulnérabilité dans la circulation. Elles désirent montrer qu'il est possible de
faire du vélo dans la vie quotidienne, en tant que femme, mais aussi en tant que parente. Ce constat
a egalement ete souleve lors des focus groups.

«Avec mon compagnon, quand on fait du sport, jaime bien étre devant, c'est mon cote, les
femmes aussi, elles savent faire. » (focus group)

« Pour moi, le vélo c'est la liberte, la voiture je me sens prisonniere. Alors qu'B vélo, on se sent
puissante. Jutilise le vélo pour le loisir, et surtout pour faire des courses (une B deux fois par
semaine). » (parcours a velo exploratoire)

Comme nous le verrons par apres, la maitrise de son temps et de son itinéraire est aussi émancipa-
trice.

« Et aussiavoir le sentiment qu'on ale contréle. Parce que quand tu es dans un bus, il'y aplein
de choses qui peuvent se passer, et tu fais quoi apres ? Avec le vélo, tu vois le trgjet, le temps,
etily apeu de choses qui peuvent arriver avec ton vélo. Et tu depasses les voitures. » (focus
group)

2.12. LL'ameélioration de la sante physique et mentale

Presque toutes les participantes des focus groups ont identifie lamelioration de la santé physique
comme un atout associe a la pratique reguliere tant de la marche que du velo. Les benéfices com-
prennent le renforcement musculaire et la regulation de la respiration et de la pression artérielle.
Marcher ou faire du velo, c'est pratiquer un sport.

« Moi, il m'est venu maintenant lidée que pour les personnes qui respirent difficilement quand
elles marchent, ¢ca aide plus, surtout celles qui ont de l'asthme, je trouve. J'ai eu de l'asthme,
maintenant je n'en ai plus, mais je veux dire que quand je marche plus, je trouve que je respire
mieux. » (focus group)

Les participantes reconnaissent egalement la marche et le vélo comme des moyens efficaces pour
reduire le stress, en s'adonnant a une activite physique exterieure. Ces pratiques contribuent ainsi a
ameliorer la santé mentale et tendent a diminuer les tensions superflues, telles que celles liees aux
embouteillages. Il faut noter que cet argument en faveur des modes actifs a eté evoque dans
presque tous les groupes.
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«J'ai change de travail et donc, je fais beaucoup moins de kilomeétres clairement, mais je le
faisais pour ma sante mentale. Parce que j'etais dans un travail vraiment anxiogene, voire
toxique et du coup sans ¢a, je crois que je n'étais pas en mesure de continuer. » (focus group)

Certaines participantes font part de contraintes de temps qui limitent leur capacité a pratiquer une
activite sportive, entre leurs responsabilites professionnelles, leurs obligations familiales, telles que
s'occuper des enfants, et leurs taches domestiques, comme les courses. Elles soulignent ainsi que
les déeplacements a pied ou a velo leur offrent la possibilite d'integrer une forme d'exercice physique
dans leur routine quotidienne, sans necessiter de temps supplementaires specifiques.

« Et le vélo moi, ca aremplace mes heures de sports. » (focus group)
2.1.3. L'action en faveur de l'environnement

La plupart des participantes des focus groups ont mis en avant la dimension environnementale de
la mobilite active : marcher ou faire du vélo, c'est bon pour la planéte. En effet, les modes de dépla-
cement actifs ne contribuent pas a la pollution de lair, présentent une empreinte carbone faible,
voire nulle, et, de maniere accessoire, ne generent pas de nuisances sonores. La qualite de vie en
milieu urbain en est amelioree. Cette dimension a surtout été evoquee dans les focus groups con-
sacres au velo.

Pour certaines participantes, ces modes de déplacement constituent méme une maniére de réduire
l'eco-anxiete, c'est-a-dire de canaliser les emotions liees au sentiment de fatalite vis-a-vis des di-
verses crises écologiques. Ce choix modal permet ainsi de promouvoir des valeurs écologiques,
mais aussi sociales si on considere son accessibilité financiere.

« Et aussi le fait de participer a une sociéte plus juste j'ai limpression, on ne participe pas aux
embouteillages, on ne participe pas a la pollution, c'est aussi quelque chose de positif je
trouve. C'est un petit peu plus général et un petit peu plus méta que des problemes concrets,
mais c'est tout aussi important. » (focus group)

«J'ai choisi la carte terre (carte du jeu de société Dixit), le vélo c'est la protection de la planéte.
C'est la decouverte du monde, une forme d'evasion aussi. La terre, c'est comme une perle
qu'il faut proteger. Pour moi le velo c'est super parce qu'on protege la planete. » (parcours a
vélo exploratoire)

«Ily en aune d'entre vous qui parle aussi de l'environnement, forceément ¢ca ne pollue pas de
marcher, ¢ca c'est vrai. » (focus group - Animatrice resumant les propos des participantes)

Quelques participantes evoquent egalement l'opportunite de donner lexemple a leurs enfants, en
adoptant des modes de déeplacement alternatifs qui reduisent lempreinte ecologique.

21.4. L'économie financiéere

Les focus groups consacres a la marche ont mis en avant lavantage economique de ce mode de
deplacement : marcher, c'est gratuit.

«Lamarche, cane demande pas d'investissement a part peut-étre des bonnes chaussures et
un K-Way. » (focus group - Animatrice resumant les propos des participantes)

Concernant le vélo, les opinions sont plus nuancees. La plupart des participantes considerent que le
velo presente lavantage d'étre un mode de déplacement economique, moins couteux que la voi-
ture, et dans certains cas, que les transports en commun. Cependant, certaines d'entre elles estiment
que le cout associe a l'achat d'un velo (surtout s'il est electrique ou s'il s'agit d'un velo cargo, par
exemple) et l'achat des equipements necessaires peuvent constituer un frein.
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- «Animatrice : Le velo, tu dis que c'est economique, c'est ca?

- Oui, je ne paie pas l'essence,

- Oui, l'essence, l'assurance de la voiture.

- Ouivoila, tout cajevite.

- Oui, ce sont des choses que tu economises.

- Leparking.

- Il ne faut pas oublier les radars.

- Mameilleure amie vient de me dire qu'elle s'est prise 30 € de PV parce qu'apparem-
ment, elle n'était pas bien garée. » (focus group)

2.15. La maitrise et le gain de temps
2.15.1. La maitrise de son temps

Un autre atout associe aux modes de deplacement actifs, releve tant dans les focus groups que lors
des marches et des parcours a vélo, est lautonomie. Avoir le controle de son temps et de son itine-
raire est un point central dans les arguments avances. Marcher ou faire du velo signifie ne pas de-
pendre d'un horaire de transports en commun ou ne pas risquer d'étre retardéee par des embouteil-
lages.

La maitrise du temps procure un sentiment de liberté et est émancipatrice, surtout pour les femmes
qui ont souvent des chaines de déeplacement complexes (conduire les enfants a l'école ou a une
activite, faire des courses, aller au travail, etc)).

«Avec le vélo, on s'en fout des embouteillages, on avance. » (focus group)

« Tues libre, tu n'as pas besoin d'acheter de tickets ou attendre a10h ou ai5h, non. Tu es libre,
tu te dis aujourd'hui je vais sortir maintenant je vais faire une course, tu es libre, tu n'‘as pas
besoin d'attendre quelqu'un. » (focus group)

« Et donc par defaut, parce que les transports en commun ne m'allaient pas, je me sentais
dépendante du bus. A l'époque, c'était un bus toutes les heures & Lives-sur-Meuse, méme
maintenantj'ai l'impression de perdre trois heures de mavie dans le bus, alattendre, etc. Donc
en fait, c'est vraiment par defaut, mais aussi un besoin d'independance. C'est un truc, je ne
ferais plus autrement, vraiment ca fait partie de mon quotidien et je n'y réflechis plus. Force-
ment, par défaut, ca se met en place, et maintenant c'est par plaisir. » (focus group)

« Mais en lien avec la flexibilite et ['autonomie, moijavais justement mis, pas besoin de cher-
cher une place de parking. Parce que je trouve aussi qu'on peut s‘accrocher nimporte ou. »
(focus group)

« Mais c'est vrai que moi je suis plus velo maintenant, pour gagner du temps, par fiabilite en
fait, étre stre d'étre la al'’heure par rapport aux bus au Sart-Tilman ou c'est tres tres peu fiable. »
(focus group)

«J'ai choisi la carte (du jeu de société Dixit) lianes, parce qu'a vélo on peut couper les lianes
des travaux et du trafic pour arriver a sa destination, c'est magique ! » (parcours a velo explo-
ratoire)

2.15.2. Larapidite des deplacements

En ville, la marche et le vélo sont considérés par certaines participantes comme les modes de deé-
placement les plus rapides.

«Je marche beaucoup parce qu'aujourd'hui, il est plus rapide de marcher a Liege qu'en bus. »
(focus group)
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La vitesse est principalement associée au vélo. Ce mode de déeplacement permet non seulement
de se deéplacer rapidement, mais aussi de parcourir de plus longues distances que la marche.

« Quand j'ai des réeunions dans le village, souvent c'est al'autre bout et le soir, c'est long, c'est
bien un quart d'heure pour arriver au bout du village alors qu'en vélo, j'y suis en cinqg minutes. »
(focus group)

« Le soir, marcher 1h c'est trop, mais en journée c'est OK. Le soir, je prends le vélo pour aller
plus vite. » (focus group)

En conclusion

Le plaisir, lamelioration de la santé physique et mentale, l'action en faveur de l'environnement,
'economie financiere, et la maitrise et le gain de temps sont autant d'atouts de la pratique de la
marche et du velo, releves par les participantes des focus groups, des marches et des parcours
a velo exploratoires.

Un constat transversal relatif a la position specifique en tant que femme, mais aussi en tant que
parente, a egalement emerge. Certaines participantes ont souligne le plaisir de partager des mo-
ments a pied ou a velo avec leurs enfants et de leur transmettre ces pratiques, en particulier le
velo. D'autres ont souligne éetre preoccupees par l'éetat de la planete, qu'elles laisseront aux ge-
nerations futures, en relevant l'action en faveur de l'environnement comme un atout principal de
ces pratiques. Elles sont egalement soucieuses de donner lexemple a leurs enfants. De plus,
certaines participantes voient la marche et le vélo comme un moyen de gagner du temps et de
conqueérir un moment de liberté dans leur quotidien, ou la charge de la famille leur incombe en-
core largement. Ainsi, ces modes de déplacement, principalement utilitaires, leur permettent de
pratiquer du sport sans « perdre » de temps, tout en offrant un espace de decompression dans
une vie ou leur charge mentale, liee notamment aux taches familiales et menageres, est parfois
envahissante.

2.2. LES FREINS A LA PRATIQUE DE LA MARCHE ET/0OU DU VELO

221 Ladependance a la voiture

Dés que l'on s'eloigne des centres-villes, les distances a parcourir et la pauvrete de l'offre de trans-
ports en commun - en termes de frequence, de desserte ou de fiabilité des horaires - conduisent a
se replier rapidement sur le transport automobile. Ce dernier est en effet percu comme le mode le
plus rapide et le plus confortable. Nos territoires d'investigation (Liege, Namur et Gembloux) etant
principalement urbains, les temoignages en ce sens n'ont pas éte tres nombreux.

«J'habite a Gesves donc entre Namur et Ciney-Huy. Donc, c'est en plein village et pour quitter
Gesves, il faut une voiture, il n'y a rien a faire. Il y a des bus, le nombre de bus a augmente
dernierement avec des bus express mais c'est pour aller sur Namur. Pour revenir sur Gem-
bloux, c'est vraiment compliqué. Comment je me deplace ? Donc en voiture. » (focus group)

«Alors moi j'habite aussi un petit village mais dans le Brabant Wallon. Le Brabant Wallon est
trés mal desservi en transports en commun. Tout le monde a 2-3-4 voitures. Donc, je viens
travailler en voiture. » (focus group)

Par ailleurs, pour certaines femmes, qui doivent effectuer de nombreux trajets (professionnels ou
autres) au cours de la journee de travail, ou qui travaillent sur des horaires atypiques (de nuit), la
déependance a la voiture est aussi une realité. Les charges domestiques dont les courses et le trans-
port des enfants incombant encore largement aux femmes, leurs chaines de déplacement sont sou-
vent complexes (aller conduire les enfants a la creche, puis a l'ecole, puis aller au boulot, puis aller
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faire des courses, aller rechercher les enfants a la creche et a l'ecole avant la fin de la garderie, etc.)
et imposent parfois le choix de la voiture.

« Ce qulil y ac'est que mes enfants ont plus de 20 ans mais j'ai toujours 3 enfants mais quand
ils étaient petits, c'était vraiment tres compliqué et ce n'était pas possible d'imaginer autrement
que d'avoir une voiture. » (focus group)

Il faut noter que, dans certains cas, l'attachement a la voiture est (aussi) d'ordre plus symbolique : la
voiture individuelle est un marqueur social ou un symbole d'ascension sociale auxquelles certaines
femmes sont tres attachées.

L'intermodalite - c'est-a-dire la possibilite de concilier plusieurs modes de déplacement sur un
meéeme trajet - est envisagee comme un objectif a atteindre, et egalement comme une maniere de
deésenclaver les zones rurales et périurbaines de leur dépendance a la voiture individuelle.

«On est dans une demarche ou on essaie globalement de ne pas trop prendre la voiture.
Quand on part en vacances ou quoi, on est trés fort train et tout ca, mais on a une voiture et
des que ce sont des trajets qui prennent trois fois plus de temps en transports qu'en voiture,
c'est la voiture. » (focus group)

« Un des challenges aussi, c'est que le transport public s'arréte avant ou a minuit, c'est une
des choses qui est un peu difficile. » (focus group)

2.22. La mauvaise qualité des infrastructures
2.2.2.1 L'inadequation des infrastructures et le manque d'entretien

Le manque d'infrastructures adaptees et linadequation ou la mauvaise qualitée de celles-ci sont
parmi les freins les plus frequemment souleves par les participantes des focus groups, des marches
et des parcours a velo exploratoires, aussi bien pour la marche que pour le vélo.

Le manque d'entretien

Le manque d'entretien des voiries et des trottoirs est particulierement pointé : les trous et autres
obstacles representent un danger, tant pour les pietonnes que pour les cyclistes, méme si ce point
semble plus preoccupant pour ces derniéres. Lors des balades a velo, certaines participantes ont
notamment releve la présence de tessons de verre aux abords des pistes cyclables, au niveau de
bulles a verre, ce qui augmente le risque de crevaisons. De plus, les racines d'arbres qui soulevent
le bitume et les feuilles mortes qui augmentent le risque de glissades sont autant de dangers pour
les cyclistes.

L'absence ou linadaptation des trottoirs et pistes cyclables

Pour les marcheuses, le sous-dimensionnement, voire l'inexistence des trottoirs, est presque syste-
matiquement releveé par les participantes.

« Sur la chaussée qui arrive chez moi, il y a des gens qui sont a pied parce que tout le monde
ne sait pas se payer une bagnole, donc il y a des gens qui sont a pied et ils se font froler. Il n'y
arien ou alors oui, ils doivent marcher dans l'herbe. » (focus group)

En milieu périurbain ou rural, labsence ou linadequation des infrastructures peut prendre d'autres
formes.

«Des qu'on s'eloigne un peu des villes ou qu'on va a la campagne, des fois, je me retrouve a
marcher le long d'une grosse route, je traverse en plein milieu d'un truc parce quil n'y a pas
de passage pieton a 500 meétres a gauche, adroite, et ¢a, je trouve que ¢ca n'‘encourage pas le
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fait de marcher pour de longues durées par exemple ou en dehors des centres-villes. » (focus
group)

« Quand mes filles etaient bebes, alepoque dans la campagne ou j'habitais, il n'y avait jamais
de trottoirs en continu. C'est impossible de se balader en poussette donc jai fini par prendre
les porte-bébés parce que je voulais marcher mais c'est vrai que ¢a n'‘encourage pas du tout. »
(focus group)

A cela s'ajoutent la hauteur excessive des bordures et 'encombrement des chemins piétons, qui
rendent la circulation difficile, surtout pour les personnes a mobilite reduite, ce qui inclut egalement
les personnes qui se deplacent avec une poussette ou un caddie de courses, par exemple.

«Je ne sais méme pas comment on appelle ¢ca en termes techniques, mais quand la bordure
est coupée pour pouvoir rouler dessus, donc a velo on peut grimper sur un trottoir plus faci-
lement par l[a mais quand on est avec une béquille ou avec une chaise roulante ou des choses
comme ¢q, c'est beaucoup plus compliqué et donc je pense que c'est aussi une question de
continuité des parcours qui doivent aussi étre adaptés pour les personnes a mobilite reduite,
quelle que soit la mobilite reduite et je dirais méeme aussi pour les personnes qui sont en si-
tuation de mal voyance. » (focus group)

«On ne pense pas aux gens a mobilité reduite, alors qu'en fait on est tous a mobilité reduite a
plusieurs moments de notre vie parce que méme si on est valide, il y a un moment on a éte
enfant, on ne sait pas bien marcher, et quand on sera plus dgee aussi. Et donc quand je vois
les rues a Liege, je trouve que, enfin moi ¢ca va parce que je suis mobile, c'est quand méme
compliqué. » (focus group)

« Parce que moi je vais avec ma fille avec la poussette, il y a un coin quand je passe a pied, il
y a tous les paves qui sont tombes. Il y a des trous et tout et moi, avec les roues je galere. Ils
font leurs travaux pour le tram mais un petit truc comme ca, ils ne savent méme pas le refaire.
Cam'enerve a chaque fois que je passe la » (focus group)

« En poussette, a cause des trous dans le trottoir, je dois parfois aller sur la route avec ma
poussette, c'est vraiment tres dangereux avec les voitures qui arrivent. » (focus group)

Pour les cyclistes, le manque dinfrastructures en site propre, notamment le long de grands axes
routiers, est regulierement mentionne par les participantes.

«Illn'y a pas assez de pistes cyclables, s'il y en avait plus, jen ferais plus, je suis habituée au
calme de la campagne, du coup en ville, c'est tres stressant. » (focus group)

L'encombrement des pistes cyclables est egalement ponctuellement releve par les participantes.

« Sur Namur, mais je pense que c'est un petit peu aussi en dehors, il n'y a pas assez de zones
cyclables. Quand il y en q, soit elles ne sont pas respectees, soit il y a des obstacles dessus.
J'aieu le grand plaisir de voir qu'on avait retiré un gros bac a fleurs en béton dans une des rues
des 4 coins. Mais sinon, c'etait sur l'endroit cyclable, et donc il fallait le quitter l'endroit cy-
clable. » (focus group)

Le manque de lisibilité et la discontinuité des parcours

Le manque de clarté dans la signalisation et de lisibilite de certains espaces cyclables entraine de la
confusion et rend les déplacements moins securitaires. Les cyclistes ne savent pas ou se placer et
craignent sans cesse de deranger. Ce frein a ete releve lors des parcours a velo, ou certaines parti-
cipantes ont exprime se sentir plus en securite lorsque la présence de pistes cyclables est legitimee
par un marquage approprie sur la voirie.
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« Parfois il y ades zones ou j'ai limpression de ne pas avoir le droit de rouler a velo. Mais je n'y
vois pas clair, je ne sais pas sij'ai le droit d'étre la. » (parcours a vélo exploratoire)

« En fait, je n‘avais méme pas vu qu'il y avait une piste. Il n'y a méme pas de couleur de diffe-
rentiation des pavés. A Rocourt, il y a une différence de pavés mais & Seraing, pas du tout. »
(focus group)

« Personne ne connait la regle, on nous envoie en tant que cyclistes faire les policiers. » (par-
cours avélo exploratoire)

Le manque de lisibilite de certains espaces entraine egalement de la confusion pour les marcheuses.
Lors des marches exploratoires, certaines participantes ont releve, sur certains troncons des itine-
raires, que la séparation entre les zones réservees aux automobilistes, aux cyclistes et aux pietons
et pietonnes n'est pas clairement indiquee ou a ete effacee avec le temps. Cette ambiguite oblige
les marcheuses a rester constamment vigilantes, ce qui nuit a leur expérience de la marche.

A Liege et &8 Namur, la mauvaise gestion des itinéraires en période de travaux a été aussi relevée par
certaines participantes comme un facteur genérant un manque de lisibilite, ce qui créee un sentiment
dinsécurité. A Liege, les travaux du tram y occupent en effet une place importante dans les griefs
que les participantes adressent a l'infrastructure de mobilite. En matiere d'usage de la voie publique,
les chantiers entrainent des détours parfois importants. Ils créent des situations de confrontation
entre les usagers et usageres des modes de déeplacement actifs et les automobilistes, et dans une
moindre mesure, entre les cyclistes et les pietons et pietonnes. Cette mauvaise gestion se traduit
par un manque de clarte dans la signalisation, une signalisation non mise a jour en fonction de l'avan-
cement des travaux, ainsi que la discontinuité ou le manque de lisibilité des parcours. Il faut noter
que limpression d'un manque de prise en consideration des usagers et usageres des modes actifs
dans la gestion des travaux mene, pour certaines participantes, a un sentiment d'étre laissées pour
compte.

Pour les cyclistes, la discontinuité des parcours est pointée par certaines participantes. Il n‘est pas
rare qu'un amenagement cycliste s'interrompe brutalement au niveau d'un carrefour, par exemple,
mettant ainsi les cyclistes au coeur du trafic, en danger.

« En particulier, aux endroits de jonction, lorsqu'on rejoint ou quitte la chaussée, les signalisa-
tions semblent ne pas étre suffisantes, ou pas suffisamment lisibles. Par exemple, une partie
du groupe d'une balade a vélo a manqué une piste cyclable et a roulé sur la chaussée, alors
qu'une piste était prévue B céte mais on ne la voit pas quand on ne connait pas. » (parcours
vélo exploratoire)

Pour les marcheuses, le constat est le méme. Dans laménagement des parcs et des jardins publics,
par exemple, certaines participantes des marches soulignent le fait que les chemins imposent parfois
des detours, contribuant a rendre la traversée d'un parc chronophage. Alors qu'ils sont censes étre
plus agréables pour les pietons et pietonnes, ces espaces sont parfois evites, deplorent-elles.

2.2.2.2.Des matériaux inadaptes

Le choix de materiaux inappropries, comme la pierre bleue qui peut saverer glissante, ou certains
paves particulierement inconfortables, est mentionne par certaines participantes des focus groups
consacres a la marche et des marches exploratoires.

« Ca, cestune tuerie. Tu sais qu'ily a certaines de mes chaussures, je ne les mets pas sije sais
que je vais la, je marche comme ca. Deja avec des talons dans les paves, ce n'est pas possible.
Des semelles glissantes sur des trucs lisses, ce n'est pas possible non plus. » (focus group)
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2.223.Le manque ou la mauvaise qualite de l'eclairage

Le manque d'éclairage ou sa mauvaise qualité est percu par certaines participantes comme une
source d'insecurité, tant objective, par crainte de tomber ou de se blesser en raison d'une mauvaise
visibilite, que subjective, par peur d'une mauvaise rencontre.

«Moijai mis qu'il fallait plus d'eclairage parce quiil y a des rues, elles sont toutes noires, jai
une lampe de poche dans mon sac a main parce qu'avec mon fils, on ne voyait méme pas ot
on marchait donc en fait, c'etait juste pour eclairer devant nous parce qu'on ne voyait rien du
tout. Et javais peur qu'on se blesse. » (focus group)

« Moijai quand méme ete effrayee en roulant en hiver le soir, le fait de ne pas voir les flaques
d'eau. J'avais fait expres de justement utiliser mon vélo un jour alors qu'il faisait tout noir et qu'il
drachait, sur le chemin atravers le bois. Mais ce n'etait pas seécurise, je ne voyais pas les flaques
d'eau, ca m'a un peu effrayee. Je me suis dit que ce serait la derniéere fois. » (parcours a velo
exploratoire)

Cet obstacle a egalement éte mis en evidence lors des marches exploratoires : de jour ou de nuit, le
ressenti d'un lieu peut varier.

Cependant, le rapport a l'eclairage est nuance. Il temoigne du caractere complexe des socialisations
de genre, au cours desquelles la peur sexuee est inculquee aux filles et sera peut-étre, plus tard,
ravivee par des experiences de violence. Des participantes a deux focus groups ont souligne qu'un
eclairage trop vif était susceptible de survisibiliser les cyclistes et de creer ainsi un sentiment d'inse-
curité, en attirant trop lattention. Les extraits suivants témoignent du caractere ambivalent de la lu-
miere, qui renvoie au travail constant des femmes pour trouver un equilibre entre étre trop vue et ne
l'étre pas assez.

« Moi je trouve quil y a deux choses par rapport a la question de l'éclairage. Il y a d'une part,
le fait d'étre vue en tant que cycliste pour comme tu dis pour ne pas se faire ecraser. Et puis il
y a le fait, quand jarrive dans un endroit et qu'il fait tres sombre, je ne peux pas trop evaluer
mon environnement et c'est parfois quelque chose qui me donne un sentiment d'insecurite.
Etalinverse quand il fait tres sombre, on ne sait pas non plus dire forcement si c'est un homme
ou une femme sur un vélo parce qu'on voit que nos phares s'il fait noir. Donc j'ai un peu une
relation ambivalente par rapport a la question de la luminosite. » (focus group)

« Pour moi l'eclairage c'est linverse en fait . je me sens moins en securité avec de l'éclairage
que sans. Et je pense que c'est completement culturel, completement lie a l'‘apprentissage.
Parce que spontanement, on a peur du noir, enfant, on a peur du noir, etc., et le fait d'avoir ete
habituee tres jeune a ne pas avoir peur du noir, a avoir fait des promenades en forét la nuit et
tout ¢cq, et le fait aussi d'avoir eu des agressions en plein jour ou sous un lampadaire a fait que. »
(focus group)

2.224.Les mauvaises conditions de lintermodalité

Pour les cyclistes, les freins a lintermodalité relevent plutot de linfrastructure. Certaines partici-
pantes ont signale, en effet, qu'il pouvait etre difficile, voire impossible, de transporter son velo dans
le bus et de le stationner en sécurite a proximité des arréts de bus ou de leur lieu de travail.

« Etmeéme prendre le velo et le bus, ce n'est pas possible, on le met ou le vélo ? » (focus group)

Dans le train, le transport du vélo est limité par le nombre maximum de places vélo dans le train, et
couteux, via un supplement velo par trajet. Bien que les velos pliables beneficient de la gratuite dans
le train, certaines participantes soulignent que leur poids, juge eleve, peut étre dissuasif.
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« C'est galere de plier un veélo, c'est lourd. Moi, je ne voyais que des inconvenients de prendre
mon vélo dans le train. » (focus group)

D'autres participantes ont egalement releve que, dans les gares, les infrastructures ne sont pas tou-
jours adaptees aux velos et l'acces aux quais est parfois malaise. Il faut porter son velo dans des
escaliers ou le transporter par les escalators.

« Disons que moi.. je ne trouve pas de rampe a la gare. Je ne sais plus quelle gare. Je ne sais
plus porter mon vélo pour monter les escaliers, croyez-moi, il fait quand méme 20 kilos. » (fo-
cus group)

«Aussi, je ne sais pas si vous avez deja fait l'exercice mais le train arrive a Liege-Guillemins
pour aller a Ostende, le quai est bondé et je ne sais pas ou est le compartiment ou tu peux
mettre ton vélo et donc si tu es au tout déebut du quai et que le compartiment de vélo est tout
alafin du train. C'est assez stressant. Il y en a, il y en a certains qui sont adaptes : qui sont a la
bonne hauteur, etc., dans les plus réecents mais ce n'est pas le cas dans tous. Parfois, il faut
monter son velo comme ¢a. » (focus group)

Des initiatives visant a favoriser lintermodalite velo-train existent, mais elles semblent peu connues.

« L'intermodalite n'est pas encore super intéressante pour le moment. Il y a plein de choses
qui sont mises en place, mais en fait elles ne sont pas connues. Par exemple il y a une appli-
cation de la SNCB speciale vélo, mais en fait il faut aller sur le site internet ce n'est méme pas
sur l'application genérale pour la connaitre. » (focus group)

2.2.25.Le manque de mobilier urbain

Specifiquement pour la marche, le manque de bancs permettant notamment aux personnes agees,
aux femmes enceintes ou aux femmes accompagnees d'enfants de faire une pause, est releve
comme un obstacle. Ce constat est partage par certaines participantes des focus groups consacres
a la marche et des marches exploratoires.

« Pour les seniors, plus ages que moi, je n'ai pas dit que j'avais 70 ans. C'est l'absence de bancs
tous les 300-400 metres pour se reposer. Pour les gens qui sont moins mobiles s'ils savent
qu'ils auront un banc un peu plus loin, ils vont y aller. » (focus group)

Le faible nombre de toilettes publiques a egalement éte releve,

«Je voyais l'absence de toilettes. [.I1 Vous traversez des quartiers ou il n'y a pas de cafes, sur-
tout avec l'age, vous avez besoin plus frequemment. » (focus group)

Ainsi, la seule alternative pour les personnes qui ont besoin des commodités est de s'installer dans
un café pour utiliser les toilettes, ce qui les oblige par consequent a consommer. Passer du temps
dans l'espace public sans entrer dans une relation marchande devient de plus en plus complique,
sinon dans les zones délaissees par lamenagement urbain, préecisement ou « flanent » des hommes
eux aussi exclus des espaces d'activite. Ainsi, la privatisation de l'espace public contribue-t-elle a
creer des frontieres symboliques dans certains quartiers, et par la, a definir les publics de ces quar-
tiers ? Des lors, les femmes sont specifiquement prises en etau entre payer pour l'acces a la ville et
se retrouver dans des lieux peu attirants. La désertion simple de l'espace public devient donc une
issue a ce dilemme.

2.2.2.6.Les mauvaises conditions pour le stationnement des vélos

Specifiquement pour le velo, les participantes sont nombreuses a souligner les difficultes a trouver
un endroit pour stationner leur vélo confortablement et de maniere sécurisee.
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«Donc, je vais partout tant que je sais mettre mon vélo en securité quelque part, c'est le seul
frein qui fait que je ne le prends pas. » (focus group)

Méme lorsque des parkings a vélos existent, ils ne sont pas toujours adequats tant en termes d'in-
frastructure qu'en termes d'emplacement/de localisation.

« Il faut toujours proteger son vélo et parfois il n'y ajuste pas vraiment d'endroit adequat pour
l'attacher. La je vais faire mes courses chez Blokker ou il y a des, je ne sais pas comment on
appelle ¢ca, des racks ou il y ajuste laroue qui passe, qui plient les rayons, qui ne tiennent pas.
Avant, javais un vélo bas de gamme et ca ne posait pas de probleme de risquer de plier un
peu les rayons. Maintenant que j'ai investi dans un meilleur vélo, ca me pose un probleme de
le mettre la Jai peur qu'on me le vole parce que le cadre il est comme ca donc je dois le
mettre beaucoup plus loin. Et donc quand je sors du magasin avec ma sacoche de courses
remplie, c'est embétant de ne pas avoir une infrastructure juste devant le magasin pour mettre
mon vélo. » (focus group)

« Jallais dire qu'au Biocap, il y a ces fameux trucs et ici aussi, juste a cote des 3 Cles la, ils ont
mis un parking velo qui est aussi un truc avec des ronds comme ¢a ou a mon avis, on ne doit
plus plier laroue donc il n'y a pas moyen d'attacher son vélo et c'est vraiment, a Gembloux, il
y a vraiment des grands vols de vélo. Moi, je me suis déja fait piquer ma roue avant, et donc
moi je me balade toujours avec deux cadenas, un pour ma roue avant et un pour mon cadre
et donc, c'est super lourd. Et parfois, la ou je ne sais pas, je dois reflechir, et je me dis ou est-
ce que je vais mettre mon velo. Et si je ne sais pas ou l'attacher, je ne le prends pas. » (focus
group)

Ces mauvaises conditions pour le stationnement des velos peuvent ainsi genérer de linsecurite, et
imposer aux cyclistes une charge mentale et un stress. Le stationnement du velo doit donc éetre
anticipe, reflechi strategiquement, ce qui decourage son usage spontané. En effet, le risque de vol,
particulierement lorsqu'il s'agit d'un velo électrique, ne quitte pas l'esprit des cyclistes. Certaines par-
ticipantes ont expliqué avoir acheté plusieurs types de velo, en utilisant par exemple des vélos d'oc-
casion ou de moins bonne qualité pour se déplacer en ville. Une telle strategie a évidemment un
cout.

« Quand je sais que j'ai une solution (ndlr de parking), je prends le vélo. Sije n'ai pas de solution,

Je ne le prendrai pas. Je ne vais pas le laisser. Exemple, je vais jeudi au cinema avec ma fille, je
n'ai pas de solution donc je prendrai la voiture quitte a aller dans un parking mais je ne vais pas
prendre mon vélo, can'apas de sens. » (focus group)

« Moi je vais travailler en vélo électrique et jai aussi plusieurs vélos. Donc jai un vélo pourri
pour quand je vais dans le centre-ville. » (focus group)

« Maintenant que jai le velo electrique, j'ose moins m'accrocher partout, je prefere aller dans
des endroits plus securisés, et on a une assurance sur le vélo. » (focus group)

Le risque de vol s'étend egalement a l'equipement des velos, tels que le casque, les sacoches ou
les phares.

«J'aides petites lampes qui coutent quelques euros parce qu'on n'apas arréte de me les voler
tout le temps. » (focus group)

Certaines participantes apportent des nuances et soulignent que le risque de vol ne constitue pas
un frein majeur, plutot un frein psychologique.

«Moij'ai un electrique, je le stationne n'importe ou, peu importe ou je vais, je trouve toujours
un poteau. Franchement, j'ai zéro probleme. » (focus group)
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«Oui, et sur l'enjeu du stockage du matos, j'ai une sacoche. Aujourd'hui vous ne mavez pas
vue avec mon casque alors que je suis venue en velo, mon casque est accroché a mon cade-
nas. Mes gants, ils sont dans ma sacoche. Jai juste pris la seule chose de valeur que j'avais sur
moi, tout le reste est dans ma sacoche, et je n'ai jamais eu aucun probleme. » (focus group)

2.2.3. La confrontation avec les autres usagers et usageres de la voie publique

« Les voitures, c'est quand méme un enfer il n'y a personne qui te respecte quoi qu'il arrive. Si
tu te mets sur le trottoir, tu te fais engueuler par les pietons et tu comprends parce que quand
tu es pieton, ca teénerve quiil y ait les vélos. En fait, le vélo n'ajamais sa place nulle part, ni sur
les routes ni sur les trottoirs. Et il y a quand méme tres, tres peu de pistes cyclables. » (focus
group)

2.2.3.1. Les conflits avec les automobilistes

La cohabitation conflictuelle avec les usagers et usageres de la route est relevee par la plupart des
participantes des focus groups, des marches et des parcours a velo exploratoires.

Les automobilistes, surtout au volant de vehicules de grande taille, semblent envahis par un senti-
ment de supériorite, selon certaines participantes. Ces derniers peuvent manquer de respect et d'at-
tention envers les autres usagers et usageres de la route, adoptant une conduite trop rapide ou trop
proche des pietonnes et des cyclistes, mettant ainsi ces dernieres en état d'alerte constant. Tant les
pietonnes que les cyclistes se sentent ainsi menacees par les automobilistes.

« Mais donc le danger c'était de tomber, les voitures qui demarrent, qui ne regardent méme
pas quon est la, les voitures qui viennent en face ou qui dépassent et qui ne respectent pas
le metre d'ecart. » (focus group)

« Sur cette carte (du jeu de societe Dixit), je me sens comme le petit oiseau blanc entoure
d'oiseaux noirs qui m'empéchent de rouler. Mais j'y arrive toujours. (Qui sont les oiseaux noirs ?)
C'est le trdfic routier, les automobilistes. Mais bon, ¢ca reste agreable de rouler B vélo, méme
s'il y a beaucoup d'oiseaux noirs. » (parcours a velo exploratoire)

Ces conflits semblent directement lies a l'inadequation des infrastructures et a l'absence de partage
approprié de la voirie et de l'espace public, selon certaines participantes.

« Et pour rebondir sur l'espece d'hostilite qu’il y a entre les differents usagers, je pense que
c'est justement le manque d'infrastructures qui généere cette hostilite parce que moi, je suis
souvent pietonne, je suis quasi toujours en velo mais c'est vrai que pareil, quand je suis dans
une voiture, je me rends compte qu'il n'y apas toujours de visibilité. Peu importe ta position, tu
vas t'enerver sur l'autre qui est le danger et je pense qu'il y a ce truc ou moi je me fais souvent
agresser en tant que velo et parfois j'en veux aux trottinettes, parfois j'en veux aux pietons et
parfois j'en veux aux bus. Et donc, il y a ce truc ou les gens finissent par se detester mais c'est
aussiparce qu'il n'y apas de pistes cyclables et d'environnement adapte pour chacun. » (focus
group)

« Moije crois que les conflits entre utilisateurs, ils viennent du manque d'infrastructures adap-
tees et c'est pareil sur les Ravel en ville, le nombre de vélos il a explosé en fait sur le Ravel,
surtout a partir du Covid moi j'ai quand méme fort remarqué la difference, et les pietons ont
oublie que le Ravel, c'est une voie partagee en fait ala base. » (focus group)

Méme a l'arrét, les voitures mal garees peuvent diminuer la visibilite et mettre en danger les usageres
des modes actifs.
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«Les voitures se garent sur les trottoirs, je suis obligée de marcher sur la route, on me
klaxonne. Je fais « merci », je ne sais pas ou je dois aller, je dois monter sur la voiture ? » (focus
group)

Certaines cyclistes expriment spéecifiquement leur crainte par rapport aux voitures, Elles redoutent
non seulement les accidents, mais aussi d'étre percues comme trop lentes ou de géner, ce qui pour-
rait leur valoir des insultes. Les rues en sens unique limité sont particulierement identifiees comme
anxiogenes par les participantes, Un Sens Unique Limité (SUL) consiste a autoriser les cyclistes a
circuler a contresens dans une rue a sens unique.

«Je suis nerveuse avec les routes ou le velo est prioritaire. On bloque beaucoup de voitures
et de bus, car on roule plus lentement. » (focus group)

«Moi personnellement, maintenant j'essaie de prendre le moins possible de rues a sens
unique limité parce que je trouve que c'est tres dangereux vu que les voitures ne les respec-
tent pas. Surtout les routes ne sont pas forcement larges assez pour vraiment étre en securité
mais je trouve que c'est une fausse bonne solution. » (focus group)

«Des rues a sens unique ou le vélo peut passer et il y a beaucoup de voitures qui ne captent
pas et qui pensent qu'on est en sens unique. On se fait Rlaxonner. » (focus group)

D'autres participantes signalent également une meconnaissance du Code de la route de la part des
automobilistes concernant les mesures spéecifiques au velo.

« Les conducteurs, enfin les automobilistes qui ne connaissent pas, ¢ca aussi c'est peut-étre,
les legislations aussi au niveau du Code de la route pour les vélos en fait. Donc moi, je me fais
tout le temps engueuler alors que je suis dans mes droits en fait. Et meme la fois passee par
un policier qui me dit « Vous ne pouvez pas tourner la ». « Si, il y ale panneau la, juste la, qui
dit que je peux tourner a droite ». » (focus group)

« Les vélos doivent déepasser par la gauche des voitures par exemple, je me fais regulierement
insulter parce que je depasse les voitures par la gauche, alors que c'est pour créer ce fameux
contact visuel. Et pareil, les voitures, quand elles sont en file, elles sont vraiment toutes un
peu.. On doit vraiment slalomer entre les voitures. » (focus group)

Quelques participantes mentionnent egalement leur propre manque de connaissance du Code de
la route comme un obstacle a la pratique du vélo, en particulier pour celles qui ne possedent pas le
permis de conduire et n‘'ont donc pas ete amenées a apprendre ces regles.

«[cij'ai peur, parce que je ne connais pas du tout le Code de la route. Ca me fait peur avec des
voitures, c'est ca qui me fait peur. En plus, jaimerais d'abord faire le permis pour connaitre
d'abord le code de laroute et tout ca. » (focus group)

Comme nous l'avons vu dans la présentation des atouts de la pratique de la marche et/ou du velo,
certaines cyclistes aguerries et confiantes n'héesitent pas a prendre leur place dans la circulation ;
c'est pour elle un moyen d'émancipation.

« J'ai le sentiment que les autos sont nerveuses. Je dois serrer les fesses car je n'ai pas la place
mais zut ! Je prends ma place aussi !> (parcours a veélo exploratoire)

Toutefois, certaines participantes des focus groups ont note que ce sentiment d'insecurite par rap-
port aux autres usagers et usageres de la route etait plus prononce chez les femmes cyclistes, qui
se sentent moins légitimes dans l'espace public, et sont donc moins assertives.

« Etles hommes, mine de rien, méme si moije n'aime pas genrer comme ¢amais ils se sentent
de toute facon plus forts, etc., et donc ils ont, enfin voila une femme, on a moins de force. Oui,
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les hommes s'imposent plus, etc., ils ont plus de force ou bien s'il faut demarrer plus vite ou
des choses comme ca, ils ont plus de force, je veux dire c'est une realite, c'est un fait et je
pense vraiment que aussi ils simposent, donc linsécurité sur la route c'est vraiment quelque
chose qui, c'est un frein.. Une chose qui me fait super peur et mon mari me dit « Oui mais bon
enfin ». Ce sont par exemple les voitures qui ne prennent pas le un metre ou le un metre
cinquante, donc on se fait froler tout le temps, mais moi c'est un truc qui me fait, je me dis, je
suis beaucoup plus legere que lui donc je me dis mais un jour, il va me faire tomber quoi et
donc méme vis-a-vis de mes enfants, etc. » (focus group)

Les raisons d'un tel manque d'assertivité ne sont évidemment pas a chercher dans une « nature »
féeminine mais dans l'histoire de la socialisation de ces femmes. Ainsi l'extrait suivant montre-t-il que
notre interlocutrice ne parvient a se sentir legitime et en securité a velo que lorsqu'elle est en pre-
sence de son compagnon. L'idée a éte intériorisee qu'une femme seule est plus fragile et risque
davantage des agressions, ce qui contribue a déposseder les femmes de leur liberté de mouvement.

« Moije n'ai pas le méme comportement vis-a-vis des automobilistes quand je suis toute seule
que quand je suis avec mon compagnon. Quand je suis avec mon compagnon, je me sens
beaucoup plus securisee, et je suis ce quil fait et on se met a deux de front et si quelqu'un
nous Rlaxonne tant pis. Si j'etais toute seule, je me mettrais sur le cote et j'aurais beaucoup
plus peur de tomber sur quelqu'un qui est malveillant. » (focus group)

2.2.3.2.Les conflits entre les cyclistes et les pietons et pietonnes

Certaines participantes des focus groups, des marches et des parcours a velo exploratoires ont mis
en avant les conflits, selon elles de plus en plus frequents, entre les cyclistes et les pietons et pie-
tonnes.

Selon les marcheuses, les cyclistes peuvent rouler trop vite ou de maniere imprudente, les mettant
ainsi en danger. Elles soulevent egalement le comportement parfois «integriste » de certains ou
certaines cyclistes.

«Je pense quil y a aussi un manque de civisme. Par exemple avec les vélos, il 'y a un inte-
grisme vélo qui commence quand méme franchement a m'enerver. Parce que je veux bien
qu'on roule en vélo mais ca n'empéche pas les autres d'étre la aussi et je sais bien que pour
le moment ils sont forts en train de rdler les jeunes de mon quartier parce qu'autour du thédtre,
la police met des PV aux vélos qui roulent sur les trottoirs. Ils sont furieux, ils ne comprennent
méme pas. Mais non ce n'est pas votre place, rester sur la route et arréter de monter sur le
trottoir, de prendre le passage pour pietons, une fois vous étes pietons une fois vous étes
velos, quand on conduit on ne sait plus ou vous étes, on ne sait plus ce que vous faites. Et c'est
trés insecurisant. La, je parle en tant que conducteur mais méme en tant que pieton, ils sont
partout, Et en fait, ils prennent un peu ce « moi je » de la voiture. Pareil sur les Ravels, ils sont
la, ils roulent a des vitesses, ils Rlaxonnent, il faut se bouger. » (focus group)

« Non, moi je voulais discuter sur le Code de la route. Je me souviens qu'il y a a un moment
donné au niveau du Code de la route pour les velos, ils pouvaient rouler en sens unique. Je
me dis, qu'est-ce que c'est que cette aberration pondue par le gouvernement ? Dailleurs,
comme je l'ai dit tantot moi, il y en a un qui m'a foncé dedans alors que j'étais juste en train de
traverser et qu'il est venu.. Normalement les voitures, elles passent par-la, mais lui il est venu
comme ¢a donc moi, je n'y fais pas attention, fonce dedans, frontal merci. « Ca va madame,
vous n'avez rien ? » Non, mais bon la je ne suis pas d'accord qu'ils roulent comme.. » (focus
group)
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«Je ne suis pas non plus une extremiste du vélo, je vois bien sur le Ravel, je me fais parfois
depasser par des cyclistes qui sont vraiment des cyclos mais ils font méme peur a moi, je dis,
Jje ne l'ai pas entendu arriver et il me passe comme une brute ou des gens a pied, des piéetons
quin'en ont rien a cirer. » (focus group)

Selon les cyclistes, les pietons et pietonnes peuvent également se montrer imprudents, et les mettre
en danger.

« Faire du vélo, c'est se mettre en danger par rapport a tous les autres usagers, tous. Les pie-
tons ne regardent pas. Nous sommes silencieux, donc ils traversent. Je suis bien placée pour
le savoir, je me suis casse le bras, parce que quelqu'un a surgi, que je n'ai pas eu le temps de,
sur la petite passerelle pietonne la, 'Enjambee. » (focus group)

Ces situations conflictuelles semblent exacerbees lorsque les infrastructures sont partagees entre
les cyclistes et les piétons et pietonnes.

«Je trouve qu'en fait, l'ensemble des amenagements cyclables a Namur considerent les cy-
clistes comme des pietons. Enfin c'est vraiment mon expérience, c'est-a-dire qu'a chaque fois
quiil y aun amenagement cyclable, et je les utilise au quotidien, on partage la route avec des
pietons, ce qui cree des tensions dailleurs que moi je ne voudrais pas creer. Et surtout l'en-
semble des choses en effet, on debouche sur un passage pieton, et donc les automobilistes
ne sont pas contents parce qu'on utilise le passage pieton a velo. D'ailleurs on a le droit, mais
on n'est pas prioritaires. En fait, on passe notre temps amonter des bordures, a contourner des
poteaux, ce qui est hyper dangereux. On est considére comme des pietons quand on utilise
les amenagements cyclables en place. » (focus group)

« On est en permanence en courtoisie, et donc on doit en permanence limiter notre vitesse, et
en permanence aussi faire face a des dispositifs qui, des fois, sont faits pour nous mettre des
batons dans les roues. C'est le cas de le dire. Parce que moij'ai déja entendu des discours, il y
a le GRACQ, l'association cycliste qui est vraiment active a Namur, en fait des fois on a des
discours de lapart de la ville qui disent « La, en fait, on fait expres de vous bloquer le passage,
parce que sinon, vous arriveriez trop vite dans une zone partageée avec les pietons. » Ce qui
du coup canous meten danger. Et on se retrouve du coup toujours aétre lazone d'gustement
entre les pietons et les voitures, ce qui nous met en danger. » (focus group)

Lors des parcours a velo, certaines participantes ont egalement relevé que les espaces partages
avec les pietons et pietonnes procuraient le sentiment de deranger, preféerant emprunter des lors la
route.

2.2.3.3.Les conflits avec les trottinettes électriques

Dans la plupart des focus groups, les participantes ont mis en evidence les difficultes de cohabitation
avec les trottinettes electriques, soulignant les conflits entre les usagers et usageres de ce mode de
deplacement actif. Ces conflits sont particulierement ressentis par les pietonnes, qui relevent leur
vitesse parfois excessive et leur tendance a stationner de maniere desordonnée, notamment dans
le cas des trottinettes partagees. En consequence, les trottoirs sont obstrues et le passage est rendu
difficile, surtout pour les participantes qui se déplacent avec une poussette ou des sacs de courses
par exemple.

« La trottinette sur les trottoirs. Le nombre de fois que j'ai failli me faire prendre par une trotti-
nette, je sors de chez moi.. Et en plus, on se fait engueuler. » (focus group)

«Ca va dans les deux sens, les conducteurs qui ne font pas attention aux vélos autant les
velos ne font pas non plus attention a ce qu'ls font et c'est dangereux. Pareil avec les
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trottinettes et on le voit d'ailleurs avec les trottinettes, elles trainent-la n'importe comment. Les
gens les deposent la, ca traine en plein milieu d'un trottoir. Il faudrait que ¢a soit bien encadre
avec des sanctions qui suivent, comme tout le monde a un moment donne. » (focus group)

2.2.3.4.Les insultes sexistes et micro-violences liees a ces conflits

Les altercations peuvent parfois evoluer vers des echanges d'insultes, comme le mentionnent cer-
taines participantes des focus groups. Ces dernieres ajoutent que ces insultes sont plus frequem-
ment dirigees vers les femmes et revetent un caractere sexiste. De telles micro-violences rappellent
les femmes a l'ordre sexuée des qu'elles ambitionnent de prendre physiquement place dans l'espace
public. En quelque sorte, elles sont sanctionnées lorsqu’elles brisent les regles de priorité implicites
de la ville, qui voudraient que celle-ci appartienne avant tout aux hommes.

«Moi c'est en cas de conflit ou laje me suis déja pris des remarques, parce que du coup je
suis arrétee, et donc lajai déja eu des remarques sexistes et des insultes sexistes dans les
conflits ou la je donnais de la voix, et le fait de donner de la voix en tant que femme est deja
problematique. En cas de conflit moi je sens que mon genre est quand méme beaucoup ren-
voyé. Sinon quand on est en mouvement, en effet moi jai aussi l'impression de ne rien ren-
voyer de particulier, je suis un vélo. Mais oui, en cas de conflit, la pour le coup j'ai vraiment, jai
dejaeu des cas ou c'etait plus problematique. » (focus group)

« Came fait penser que moi quand on insulte, parce qu'on est régulierement insultées quand
on roule avélo, je ne sais pas vous, et que c'est justement toujours lieé au sexe, ce sont toujours
des insultes sexuees. » (focus group)

D'autres participantes révelent que, méme en l'absence d'insultes verbales explicites, le comporte-

ment des automobilistes peut étre ressenti comme intimidant ou harcelant, lorsqu’elles se deplacent

a velo.
« Moij'y avais réflechi en amont, et je me suis dit qu'en fait méme si avélo j'experimente moins,
Jailimpression, le harcelement de rue, mais, par contre, toutes les microviolences que jexpé-
rimente en tant que cycliste, je me rends compte, en tout cas au niveau de mon ressenti, ca
vient reveiller le méme stress, les mémes tensions physiques et mentales qu'un harcelement
de rue. Par exemple, quand je suis dans une rue cyclable, que je prends la place dans une rue
parce que les automobilistes ne peuvent pas nous déepasser, que je me mets bien au milieu,
que je prends cette place-la, l'automobiliste derriere qui fait bien ronfler son moteur derriere
en disant que je n'ai pas ma place, en fait c'est ca qu'il dit, c'est « Tu n'‘as pas ta place », ca
vient reveiller les mémes tensions. Et la question de la place dans l'‘espace public, donc ca
c'est tous les cyclistes, mais en tant que femme, ¢a vient m'eveiller davantage, en tout cas
beaucoup chez moi a ce niveau-la. C'est marrant, c'est ce méme mecanisme que ca vient
creer. » (focus group)

En contraste, une participante souligne qu'étre identifiee comme une femme peut garantir un traite-
ment plus respectueux, favorisant un comportement plus « fairplay ». Que le sexisme soit bienveil-
lant ou non, il suppose toujours une interiorisation des normes de genre par les femmes, et l'adap-
tation inconsciente de leurs tenues, de leurs comportements, etc., aux attentes masculines.

« Moi c'est plutot dans l'autre sens, en fait quand je suis en pantalon, enfin comment dirais-je,
quand je ne suis pas identifiable en tant que femme, ca a eté le cas pratiquement toute ma
vie. Depuis que je suis en jupe, etc., et bien je remarque que les gens sont encore plus fair-
play. Ils s‘arrétent alors que c'est eux qui ont la priorité de droite pour me laisser passer. Je
pense quil y aquand méme un certain respect pour le genre féeminin. » (focus group)
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2.2.3.5.Un danger plus aigu pour les enfants

Certaines participantes des focus groups ont exprimée que les conflits intermodaux suscitent un ni-
veau de stress accru lorsqu'elles sont accompagnees d'enfants. Particulierement lorsqu'elles circu-
lent a velo, certaines ont méme declare adapter leur itinéraire, afin d'eviter les zones a risque de
conflits potentiels.

« Parce que jai fait l'exercice avec les enfants, on a reflechi aux trajets avec eux et on a choisi
le tragjet qui était le plus securise mais ce n'est pas forcement le plus court. Mais en tout cas,
cest celui avec le moins d'endroits avec des priorités de droite, etc. C'est vrai que pour des
tragjets quotidiens que tu fais tout le temps, les mémes finalement, apres tu es tres a l'aise
parce que tu les connais par coeur et je le vois au niveau des enfants. » (focus group)

2.2.4. Le harcelement et l'insecurité
2.24.1. L'insécurite

L'insecurité est unanimement identifiee comme un frein par la plupart des participantes des focus
groups, des marches et des parcours a velo exploratoires. Bien que le sentiment d'insecurite soit une
construction sociale du sentiment de peur, les risques d'agressions physiques demeurent une realite.

Quelques participantes des focus groups ont rapporté des expériences d'agressions personnelles
ou celles de leurs proches, principalement dans le cadre de déplacements a pied.

«Moi a Liege, je pense que la derniere en date, c'était avant-hier soir, je rentrais tard d'une
reunion et jétais dans une rue qui a priori n'est pas forcement inquiétante plus que ca mais il
n'empéche qu'il a suffi que je voie une interaction sociale entre plusieurs individus ou je me
suis dit: « ok ils peuvent potentiellement étre violents » et ensuite, entendre un des deux in-
dividus dire quelque chose que jai peut-étre interpreté mais comme étant « Nanana suivre
Jjusqu'a chez elle », Ca a suffi pour moi de mettre le son sur mon telephone et d'attendre de
marcher suffisamment et d'étre sdre que tout se passe bien et ca, ca m'arrive ultra rarement
mais il nN'empéche qu'a pied, je vais le vivre de cette maniere-la alors qu'en vélo ou jimagine
dans d'autres transports, ¢ca a moins tendance a arriver. » (focus group)

« Quand jétais adolescente, je faisais de la marche avec une copine, et a un moment donne,
on s'est retournees, il y avait un homme tout nu derriere nous, qui courrait derriere, et moij,
Javais a l'epoque, javais 14 ans. Heureusement que ce jour-la, c'était un jour de canicule, il
faisait trées chaud, donc la plupart des gens éetaient chez eux. Et heureusement que ce jour-lq,
il y avait comme un Night Shop et on est parties, je suis partie me refugier la-bas. Parce que
J'ai vraiment eu peur. Et la fille qui était avec moi, elle, elle n'a pas réagi de la méme maniere
que moi, elle est restee, elle n'a pas su bouger. Heureusement que je l'ai attiree vers moi. Mais
ca vraiment, c'est quelque chose que je n'oublierai jamais. C'est pour ¢a qu'a l'heure d'au-
Jjourd'hui je ne laisserais jamais ma fille faire une marche toute seule que ce soit a 8h ou 10h
du matin, 1h, peu importe l'heure, mais moi je ne laisserais jamais ma fille toute seule faire de
lamarche. Je pense que c'est la seule fois ou, le jour ou une de mes filles voudra marcher, je
ferai une exception et je partirai avec elle, mais je ne la laisserai jamais marcher toute seule
parce qu'en regardant le journal et tout, c'est déja arrivé de kidnapper, de tuer des femmes
méme adultes juste parce qu'elles faisaient de la marche. Donc c'est dangereux. Méme en
Jjournee c'est dangereux. Ma fille, elle a failli se faire kRidnapper l'année passee, elle a 14 ans,
alors qu'elle marchait de l'école jusqu'a l'arrét de bus. Vous savez a quelle heure elle nous l'a
dit ? A 8h du soir, alors que c'est arrivé vers 15h30. 15h30, c'était en pleine journéee et c'était au
mois d'avril, le soleil etait toujours la, ce n'est pas comme maintenant. » (focus group)
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D'autres participantes estiment que les femmes, en particulier les jeunes femmes, ne sont pas suffi-
samment en mesure de se defendre,

« C'est arrivé pendant ma jeunesse, mais maintenant je pense que, les gens sont incapables
de faire ca maintenant, je sais me défendre.. Parce qu'avant, je trouve que les jeunes, ils sont
géneés de se défendre, les filles surtout. Moi s'il y en a un qui ose m'approcher, maintenant, ce
n'est méme pas que je le frappe et tout, c'est moi je commence a crier hein. Mais demandez
al'ado de faire ca, a ma fille, par exemple, jusqu'au bout elle va essayer de se tenir. On dirait
que le monde entier est en train de la filmer et de la mettre sur Facebook en fait. C'est cette
mentalité en fait, qu'on n'a plus a l'adge adulte. Je suis capable de m'etaler par terre. » (focus
group)

Les participantes des focus groups sont nombreuses a souligner qu'elles se sentent vulnerables
dans l'espace public, en particulier lorsqu'elles se deplacent a pied la nuit. Elles ont declare éviter de
sortir apres le coucher du soleil (faible luminosite) ou ajuster leurs itineraires pour contourner des
lieux qu'elles jugent peu securises. Ces demarches constituent des strategies d'evitement,

« Par exemple, je prefere ne pas marcher apres 9h/10h le soir parce qu'il n'y a pas beaucoup
de gens dans larue, il y ades rues qui ne sont pas bien eclairées, je suis avec l'environnement
et tout, on ne doit pas déepenser de l'electricite, mais en plus, c'est difficile quand tu ne te sens
pas alaise quand tu marches. » (focus group)

«Oui, il y a des gens bizarres, tu ne te sens pas a l'aise de marcher la-bas (.). C'est un peu
difficile. (..) Tous mes collegues me disent « Ah ces zones-la, personne ne marche » c'est bien
connu, le carre, ['Opera et puis un peu plus, mais ce n'est pas agreable non plus, ce n'est pas
bien pour les gens qui ont des commerces, d'avoir un stigma a propos d'une zone specifique. »
(focus group)

« Le soir, je nN'ose méme pas dller faire des petites courses. Il y a un petit magasin pas loin
quand il fait noir je n'ose méme pas y aller a pied parce qu'il y a vraiment des gens qui zonent.
Trafic de drogue, je n‘en sais rien, sije crois que c'est ca Etj'ai des reflexions quand je passe
devant eux. Apres, ils ne font peut-étre jamais rien mais c'est un sentiment d'insecurite. » (focus
group)

« Moi, aprés quand on est en groupe, des qu'il y a un homme dans le groupe, c'est ridicule,
mais on se dit qu'on va rentrer a pied. Sinon, on ne rentre pas a pied. » (focus group)

« Parce qu'en général, je ne sors pas quand il fait noir parce que ¢a me fait peur avec ce qu'il
se passe, on sort je pense en general en groupe, aplusieurs personnes et des fois, on regarde
quand méme derriere nous parce qu'on a toujours peur de se faire suivre ou autre. » (focus
group)

Le sentiment d'insecurité a egalement émerge comme un sujet de préoccupation de la plupart des
participantes des marches menées par Tous a Pied. Ce sentiment est attribuée a la possible présence,
de personnes malveillantes ou percues comme telles. Certains amenagements et infrastructures
exacerbent ce sentiment, tels que le manque ou la mauvaise qualité de 'éclairage ou la présence
de recoins sombres et isoles. Le sentiment d'isolement, résultant de l'absence de commerces a
proximité ou ouverts en soirée, de la faible frequentation de l'espace public ou de sa frequentation
majoritairement masculine, contribue egalement a ce sentiment d'insecurité. En revanche, le con-
trole social (ou le sentiment d'étre entouree de personnes bienveillantes aupres desquelles on peut
trouver de l'aide en cas de mauvaise rencontre) est presente comme le critere le plus frequemment
mentionne par les participantes lors de l'expression d'un ressenti positif concernant la securité d'un
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point d'arrét. Le deuxieme critere le plus frequemment mentionné est la visibilite, garantie par des
espaces publics degages et aeres, offrant une large visibilite sur l'environnement autour de soi.

Les marches ont également mis en évidence que des points d'arrét aux caractéristiques morpholo-
giques apparemment opposees peuvent susciter un sentiment d'insecurité. Par exemple, une place
peut étre jugee trop ouverte, exposant a des regards malveillants, tandis qu'une rue peut étre jugee
trop étroite, privant des regards de personnes pouvant leur porter secours en cas de danger. Ainsi,
le noeud du sentiment d'insecurité réside dans ce délicat equilibre entre étre trop visible et ne pas
l'étre assez.

La proprete et l'entretien de l'espace public peuvent eégalement contribuer au sentiment d'insecurite,
Par exemple, lors d'un point d'arrét, certaines participantes avaient remarquée que la rue était sale,
mal entretenue et presentait quelques graffitis. Elles en ont suppose que le quartier etait probable-
ment mal frequente et ont exprime leur réticence a y retourner en soiree,

Les preoccupations exprimeées par les proches, ancréees depuis l'enfance, contribuent a renforcer ce
sentiment de vulnérabilité et a susciter la peur.

«Je voulais dire que je n'ai pas peur et je marchais, je me promenais le soir aussi. Mais toujours
mon pere, il est faché quand je marche. Il dit « Tu ne sais pas, tu dois faire attention », Par
exemple, avant je marchais regulierement dans la journée, depuis quelques activites et je suis
allée aautre endroit, parce que nous sommes venus icien 2021, et en eté, nous sommes restes
au centre d'asile et de ce temps, je marchais beaucoup, et je suis allee a beaucoup d'endroits,
Je voulais savoir ce qu'il y avait, parce qu'on arrive ici, c'est nouveau. Et, mon pere, toujours, il
est fache quand.. et pour venir, il m'a dit « Pourquoi tu veux aller toute seule ? ». Par exemple,
un jour, je suis allée marcher, et mon GSM n'avait plus de batterie. Et il m'a appelée, je ne
repondais pas et il était stresse. » (focus group)

Pour les cyclistes, la crainte de lagression physique est notablement moins presente, comme le
soulignent certaines participantes des focus groups consacres au velo.

«Je me déplace quand méme beaucoup a pied aussi pour mes déplacements en ville mais
par contre, sije sors et que je dois rentrer le soir, je vais en vélo parce que je me sens plus a
l'aise de rentrer a vélo toute seule que de rentrer a pied. » (focus group)

«Si on me poursuit ou un truc comme ¢a, si je suis a vélo, je peux tracer. Mais maintenant,
quand je me remets a marcher en ville, je ne me sens pas trés a l'aise. Je me sens beaucoup
plus al'aise avec mon vélo. » (focus group)

« C'est vrai que pour moi, ces derniers temps, je suis plus amenéee a me déeplacer de temps en
temps la nuit, méme si je le fais volontiers a pied. Je trouve que le vélo, ca va vite, donc je
passe moins de temps dehors et puis il y ale fait d'étre sur un vélo donc on est moins acces-
sibles tout simplement. » (focus group)

Ainsi, lusage du velo s'inscrit dans un catalogue de strategies d'evitement que certaines partici-
pantes mettent en place pour pouvoir occuper certains lieux. D'autres participantes des parcours a
velo menes par Pro Velo expriment d'ailleurs clairement le sentiment de sécurité que leur procure
ce mode de déplacement. Elles mettent en avant la capacité a échapper plus rapidement a un éven-
tuel danger.

« Et le soir quand je sors et que je rentre seule, je me sens sdfe, je sens cette liberte, cette
securite d'étre sur un vélo et ne pas devoir faire 1 kilomeétre pour rejoindre ma voiture dans un
vieux parking et d'étre importunéee par des hommes. C'est quelque chose que je n‘avais pas
avant. » (parcours avelo exploratoire)
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Cependant, les moments d'arréts, lorsqu'elles sont en attente a un feu rouge ou lorsqu'elles sont
occupees a stationner leur velo, semblent les rendre vulnérables. Ces constats ont egalement eté
mis en avant par certaines participantes des focus groups. Aussi, certains espaces sont sciemment
considéres « a risques », comme les rues mal eclairées et certaines sections Ravel (en période de
faible affluence ou de faible luminosité), et donc delaisses par certaines usageres.

«Je me permets peut-étre de dire, vu comme femme, quand il fait un temps comme au-
Jourd'hui, qu'il fait noir a 18h, qu'on revient de Mont-Saint-Guibert en vélo, le long des remem-
brements, méme sur le Ravel, il n'y a pas d'éclairage. Alors je me dis que peut-étre que la un
homme se sent sirement plus a l'aise qu'une femme. » (focus group)

«Donc, je prends le Ravel qui est le long de la voie ferree. C'est vraiment tout un parcours, qui
est hors circulation donc, c'est assez agréable. C'est juste que maintenant, quand il fait noir,
Javoue que le soir, je change mon itinéraire parce que c'est un endroit qui est completement
desert et donc je suis toute seule et s'il m'arrive un truc, la c'est mort. » (focus group)

D'autres participantes ont exprime qu'a velo, particulierement lorsqu'elles sont equipées, elles ont
tendance a étre moins facilement identifiables en tant que femmes, ce qui renforce leur sentiment
de securite. Il s'agit ici d'une autre stratégie d'evitement, qui consiste a invisibiliser son genre afin de
se rendre impermeable aux dangers de la nuit urbaine.

«Je nai pas ici, la maintenant, un souvenir qui me viendrait ou je me suis dit « Ah c'est mon
genre qui a joue dans cette situation-la ». Je suis eéquipée avec un pantalon, une veste, un
casque, je ne suis meme pas certaine que je sois identifiable entre un homme et une femme
en fait. » (focus group)

« Lanuit c'est beaucoup plus dangereux avélo (.). Moi, je me suis rendu compte qu'en fonction
de ce que je portais, sion voyait que javais les cheveux longs, mon danger « fille » augmentait,
sl y a un doute, je me fais moins insulter. On m'insulte plus quand on percoit qu'on est une
femme, en tout cas c'est le cas aLiege. (.) Sije suis avec la veste, ils ne vont pas trop m'insulter
mais sij'ai des vestes un peu plus feminines, les cheveux au vent. » (focus group)

On constate donc que si le sentiment d'insécurité amene certaines femmes a éviter ou a renoncer
purement et simplement a se déplacer a pied ou méme a velo apres la tombee de la nuit, des par-
ticipantes ont explique développer des strategies afin d'occuper 'espace public malgre le « risque »
choix du velo, changement d'itinéraire, invisibilisation, etc.

2.24.2.Le harcelement

Parallelement a linsecurité vécue par les participantes ou leurs proches dans l'espace public, cer-
taines participantes ont revele étre confrontées au harcelement et aux remarques sexistes, racistes,
grossophobes ou agistes, aussi bien lors de leurs déplacements a pied qu'a vélo.

« Quand on est pietonne, on a l'habitude un peu du harcelement de rue et donc, on n'est pas
impactees par les sifflements. Ca, on n'a plus du tout quand on est a vélo. Moi je ne me suis
Jjamais fait siffler a velo, je ne me suis jamais fait interpeler par ma position de femme, rouge a
levres, comment je suis habillee et tout. Mais par contre, je me fais insulter, mais je ne me suis
Jjamais fait insulter comme ca. Je ne me suis jamais fait dire ‘C'nnasse, t'es sur laroute’, Pousse-
toi', 'Grosse p'te’' ou des trucs comme ca. Je n'ai jamais.. Je ne me suis jamais.. Jamais a pied,
on m'a dit des trucs comme ca. Et la preuve que ca reste avélo et franchement, c'est quand
meéme violent. » (focus group)

« Oui, parce qu'une fois, j'ai eté ala place Saint-Lambert, jallais pour faire mes courses, comme
d'habitude et en marchant, il y a quelqu'un qui est passé juste a cote de moi donc j'ai couru
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pour aller al'arrét de bus, et il aroté sur moi, devant tout le monde. Il a crié, je me suis tournée
comme caetj'ai dit « Mais il est fou celui-la », si je m'arréte, peut-étre qu'il va m'agresser, donc
Jj'ai continué a aller, et jai dit « Vous n‘avez pas honte, Monsieur ? ». Et puis j'ai continué mon
chemin. » (focus group)

« Pas plus tard que la semaine derniere, jeudi, je revenais de la formation, non, c'était vendredi
parce que les enfants etaient al'ecole. Toute une bande de garcons, de jeunes garcons et un
quidit: « Laplace de la femme, c'est ala cuisine ». Je n'ai pas eu le courage de me retourner
pour le fixer mais j'etais sideree. Un jeune garcon, a cet age-la, ramener la femme uniquement
alacuisine. J'étais terrifiee face aces propos. Ramener la femme, toujours.. et en continuant a
les ecouter, j'ai remarque en fait que c'est en fonction de ce quils vivent chez eux. » (focus
group)

« Quandjavais parle de grossophobie, c'est parce que je me rends compte que caaun impact
a vélo. Parfois on me dit de bouger mon gros cul alors que je suis litteralement en train de le
faire. Je pense que c'est un peu sexiste aussi. De maniere genérale, on m'insulte pour ma gros-
seur, parce quil y alidee que en tant que femme prendre de l'espace dans l'espace public,
c'est complique mais en plus en éetant grosse, ca se cumule en fait et je me rends compte
qu'en fait on ne veut pas de moi. » (focus group)

« A vélo (.), on va me traiter de vieille conne. Je suis une femme, en plus je ne me teins pas les
cheveux, je suis vieille, c'est comme ca, on vieillit tous. J'ai limpression qu'on cumule un peu
les stigmates. Femme, a vélo, dans ce jeunisme ambiant. Moi, je me sens plus en securité a
velo qu'a pied mais je suis plus visible parce que mon vélo est jaune fluo en plus donc on me
voit et tant mieux parce que sinon on va m'ecraser. Je ne veux pas passer inapercue. Mon velo
prend de la place. » (focus group)

«Je m'entraine beaucoup avec mon compagnon et quand on roule avélo, parfois il est 100m
devant et il vapasser aun endroit ou il y a quelqu'un, on ne varien lui dire et moi je passe juste
apres et je me fais insulter. » (focus group)

En plus du harcelement et des remarques, certaines participantes ont exprime étre egalement la
cible de commentaires paternalistes infantilisants.

« Mais par contre, c'est vrai qu'en écoutant les autres, je me dis s'il y a quand méme une diffe-
rence, je me suis quand méme pris des remarques des fois du genre « Oh ¢ca monte fort ma-
demoiselle » et des trucs comme ca. Par rapport a leffort physique, a mon avis certains
hommes se sentent peut-étre blesses qu'une femme ose étre avélo entre guillemets, faire un
truc vu comme de l'effort physique méme si c'est un velo électrique. » (focus group)

« Came fait rire parce que j'ai ete deposer mon velo ici sur Lonzee, a un magasin de velo pour
mettre mon vélo au contrdle technique. Ce vélo a éte pris, c'est mon compagnon quil'aamené.
« C'est votre velo monsieur », non c'est le mien. Vélo de course egal homme. Les femmes
aussi savent faire du vélo. » (focus group)

«Un exemple, j'étais etonnée, je suis en velo musculaire et je dépasse un monsieur, mais je
n'ai pas fait expres quoi et il m'a félicitee « Mais comment vous faites ? » mais je dis « Vous
étes plus lourd que moi, vous avez des sacs et tout ». « Non, vous, vous avez un sac a dos »,
et j'etais etonnee qu'un gars me félicite parce que je le dépassais. Donc moi ce cote, je garde
le cote conquérant. Je fonce un peu comme un gars, ¢a c'est vrai, sur mon velo. En plus, j'ai
un vélo d'homme. » (focus group)

D'autres participantes ont souligné qu'elles béenéficiaient d'un plus grand respect lorsqu'elles circu-
laient a veélo avec un enfant, etant percues en tant que meres,
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«Moi jai limpression que depuis que j'ai un siege enfant sur mon velo, je suis beaucoup
moins... Les voitures s'ecartent plus. Méme si le petit n'est pas derriere. » (focus group)

« Quand tout d'un coup, tu es vue comme mere et comme tu disais, c'est aussi une forme de
distinction genrée. » (focus group - Animatrice)

225 Lacharge logistique

La notion de charge logistique comporte differentes dimensions, selon les participantes. Elle en-
globe, d'une part, la réaliteé matérielle liee au poids et au volume d'objets a transporter, et dautre
part, la réalite symbolique liee a la « charge mentale », notamment en ce qui concerne la gestion
logistique familiale.

2.2.5.1. L'impossibilite ou la difficulte de transporter des charges volumineuses

Certaines participantes ont explique qu'elles privilegiaient la voiture ou les transports en commun
lorsgu'elles devaient transporter des charges lourdes et/ou volumineuses.

« L'inconvenient aussi quand on est a pied, c'est quand on doit aller faire ses courses, parce
que si on prend, je vais dire, trois sacs c'est assez lourd. » (focus group)

« Par exemple aussi, moi j'ai un travail en plus a cote, je travaille dans le massage, transporter
ma table de massage de 11Rg avec moi, quand je me déplace je prends ma voiture. C'est plus
une question de temps, d'organisation, ce n'est pas possible. » (focus group)

La voiture demeure une necessité, pour certaines participantes, que ce soit pour le transport de
charges, la commoditeé d'avoir tout a portée de main, ou encore pour beneficier d'une plus grande
liberté de mouvement.

« Mavoiture etait la deuxieme maison. Et du coup, actuellement, je me dis que je pourrais faire
les choses autrement, mais j'ai vraiment beaucoup de mal, parce que toutes les activites sont
calculees sur le fait qu'on saute dans la voiture et on y est. » (focus group)

« Un avantage de la voiture, c'est que ma voiture c'est mon armoire. Il y a les bacs pour le
Colruyt, il y amon tapis pour le yoga, il y a mes vétements de sport, il y aun truc pour la pluie,
il y ames bottes, il y a plein de choses. Je ne saurais pas porter tout ¢ca sur mon vélo. » (focus
group)

2.25.2.Un equipement cycliste souvent lourd

Specifiqguement au velo, les cyclistes doivent souvent s'equiper lourdement, particulierement face a
des conditions meteorologiques impréevisibles, selon certaines participantes.

« Moij'ai mis que l'equipement c'était un inconvénient, parce qu'il faut vraiment avoir beaucoup
de choses avec soi si on veut étre en securité, ne pas avoir froid. Si on creve sur la route, il faut
avoir son matos de reparation. Enfin, c'est beaucoup de choses. C'est une charge en plus je
trouve, déjad’y penser et de se dire « Je n'ai pas oublié mon cadenas ? », « Je n'ai pas oublié
mes cles ? ». Une fois, jai oublie mes cles de cadenas et je me suis dit ‘Merde je ne sais pas
stationner mon velo quelque part en securite’ C'est une charge en plus, en fait. » (focus group)

« C'est-a-dire que si on ne veut pas comme certains collegues, avoir double tenue et aller a la
douche quand on arrive, moi c'est aussi un des criteres du vélo électrique. J'ai moins besoin
de faire d'efforts et donc je transpire nettement moins, il suffit que je change de T-shirt et c'est
bon. Je préfere faire mon sport et appuyer quand je rentre ala maison, parce qu'en plus la de
toute facon, ca monte donc mon sport je le fais, et la je suis degoulinante mais je suis a la
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maison donc ce n'est pas un probleme. [.] C'est vrai que tous les jours, on fait un quart d’heure
de « prépa ». » (focus group)

« A la fois, il faut étre bien équipée donc avoir les gants, le casque, des lunettes protectrices
eventuellement, etc. Et a la fois quand on arrive quelque part et qu'eventuellement c'est une
activite ou on aimerait bien étre leger pour étre dans la rue, marcher, passer du temps avec
ses amis, on n'‘a pas envie d'étre avec toutes ses valises. » (focus group)

« Vous ne faites pas de velo vous ? Ca peut prendre du temps de se preparer avant d'enfour-
cher son vélo. [.I C'est au quotidien, c'est d'enfiler les couches, mettre les lampes, vérifier que
les batteries ne sont pas a plat, attacher la remorque, etc.l..] Accrocher son vélo, et enlever les
couches, changer les couches, etc. » (focus group)

2.25.3.Le transport des enfants et des courses . de la charge logistique a la charge mentale

La plupart des participantes des focus groups ont affirme étre principalement responsables des
courses et majoritairement responsables du transport des enfants. Ces dernieres estiment se trouver
des lors contraintes dans leurs choix de mode de déplacement. Certaines d'entre elles, dissuadées
par la charge logistique associee a ces taches, notamment a velo, preferent opter pour la voiture, si
elles en ont la possibilite. Dans certains cas, l'utilisation de la voiture devient méme incontournable
en raison des distances a parcourir et de la complexite des trajets (multiples etapes a respecter,
horaires a coordonner, etc). Aussi la repartition inegale des taches familiales et domestiques en de-
faveur des femmes pese-t-elle sur le choix modal.

Deés lors, certaines participantes, qui ont une vie chargee, avec toutes sortes de responsabilites au
niveau des enfants et du foyer, ne peuvent se permettre de consacrer un temps precieux a la ne-
cessaire lenteur des modes actifs. De telles explications ont aussi été fournies par certaines partici-
pantes du dispositif Tous a Pied. Cite spontanement comme la premiere raison pour laquelle les
participantes ne marchent pas davantage, le manque de temps resume la multifonctionnalitée des
meres et la complexité de leurs chaines de deplacement.

«Jen'aipas de temps en fait, pour aller marcher, faire de lamarche, aller me promener. Malgré
que jaie trois enfants, c'est moi qui les ramene tous les jours en voiture a l'ecole, et je m'ar-
range toujours pour trouver la place de parking la plus proche, quitte a étre mal garee. » (focus
group)

« Parce que jai limpression que je suis la seule personne qui a tellement de choses a faire,
avec les enfants, la maison et je me dis ce n'est pas possible, pratiquement la plupart de nous,
vous étes des mamans, vous avez le temps de marcher, mais ma vie ce n'est pas normal. »
(focus group)

« Moi personnellement, la seule chose qui va me faire changer d'avis pour aller marcher, c'est
changer ma mentalité. Moi, aujourd’hui, je vais partir, je vais commencer a marcher, je me dis
« Je vais perdre 2h a marcher alors que j'aurais pu aller repasser mon linge ou alors je vais faire
caq, je vais faire ci. » Je vais toujours trouver une excuse pour faire des choses chez moi. »
(focus group)

«Je me dis que, d'habitude avant la formation, quand j'amenais mon fils de 7 ans al'ecole, on
trainait un peu en ville, on allait boire un cafe, etc. C'etait bien, mais depuis que j'ai commencé
la formation, je n'ai pas de force. Je finis, je cours, je me dis ou je dois aller, je dois faire a
manger, regarder ce qu'il ne va pas, aider mon fils a faire ses devoirs. Papa n'a pas le temps
mais a partir du moment.. Samedi déja pour sortir, je suis la adire : « Non samedi, je dois ranger
les garde-robes ». Je suis déja en train de m'organiser dans ma téte et ca ne me donne plus
envie. » (focus group)
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« Moi quand je montais avec les petits, ce qui etait gai c'est qu'en fait on croisait plein de gens,
des gens du quartier qu'en voiture ou a velo on ne voit plus, parce qu'en fait, on ne passe pas
au méme moment et c'est vrai que ces moments-la, c'était gai. Et c'est aussi pour ca que je
mettais 45 minutes, 1 heure, a remonter. On s'arrétait pour ramasser des cailloux, des bdtons,
on regardait les trains. « Encore un train », oui, mais il n'y en a pas toutes les deux minutes. Et
apres, on discutait avec des gens du quartier qu'on croise que laen fait. C'etait assez chouette.
(.) Oui quand on ale temps, cava mais.. » (focus group)

Ce frein semble exacerbée dans les familles nombreuses ou recomposees, selon quelques partici-
pantes.

« Comme on en a quatre (enfants), c'est un peu complique. Les trgjets, principalement, pour
une question d'organisation, moi en tous cas je suis la le mercredi pour les véhiculer pour
presque toutes leurs activités et (je dois les faire en voiture). Quand on a fini a midi et que
l'activité est a13h15, méme sijavais un velo, je pourrais en laisser deux, c'est ce que je fais, j'en
laisse deux alamaison, je pourrais aller avelo avec les deux mais non, manger et partir, ques-
tion timing, ce n'est pas possible. » (focus group)

«Juste, oui la difficulte de vehiculer les enfants. Je pense que c'est propre a mon cas, parce
que j'en ai 4 et parce que sinon, jai beaucoup d'amis qui ont des cargos, mais méme avec le
siege pour en mettre deux derriére et ¢a fonctionne super bien ils manquent plus que, ils ont
méme achete une voiture mais ils ont ca et ils véhiculent enormement leurs enfants avec ca. »
(focus group)

Les participantes qui ont indique partager le transport des enfants avec leur partenaire, ont souligne
que la charge mentale restait generalement de leur responsabilite, et qu'elles etaient souvent les
premieres a devoir adapter leur mode de deplacement pour organiser le transport des enfants.

« En termes de charge mentale, c'est moi qui ai du faire toute la recherche, la réflexion et la
recherche de l'‘école. Par contre, au niveau de lamise en place, je nh'ai aucune inquietude quant
au fait que papa fera clairement la moitié des trajets, pour l'instant nous organisons nos temps
de travail. Concretement pour s'assurer que moi je puisse les amener tous a bon port le matin
et que papa puisse adller les chercher tous l'aprés-midi, en essayant qu'ils n'aient pas des
heures infinies de garderie donc on rythme l'entiereté de notre vie professionnelle et familiale
autour du fait qu'on essaie qu'ils ne soient pas de 7h matin jusqu'a 18h al'exterieur de la maison.
Donc la frequence c'est tous les jours, on fait moitie moitie, la depuis une semaine je me de-
mande s'il n'est pas temps que je passe le permis. » (focus group)

«Au niveau de la charge mentale de l'organisation de la mobilité, c'est 100 % pour moi, mais il
execute de bonne volonte tout ce que je lui demande de faire. Mais il ne faut pas lui demander
a quelle heure, qui fait quoi, il ne sait pas parce qu'il ne gére pas ca. Parfois je dois partir a
l'etranger avec le boulot, je dois laisser un fichier Excel et méme comme ca il y a des gros
rates. Mais voila, il est la, il va chercher les enfants quand il est la il le fait Il a la chance de
beaucoup teletravailler donc il est assez dispo, c'est quand méeme beaucoup moi, le matin
c'est souvent lui, le soir c'est beaucoup moi qui vais les recupérer pour aussi eviter des heures
de garderie et du coup ¢a ecourte mes journees et je travaille beaucoup le soir pour rattraper
un peu. » (focus group)

Du point de vue du rapport au temps, les cyclistes partagent une perception plus contrastee. Cer-
taines cyclistes habituees a utiliser ce mode de deplacement au quotidien considerent qu'il s'agit du
moyen le plus rapide en ville. En revanche, d'autres cyclistes moins habituees, notamment celles qui
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utilisent la voiture comme principal mode de deplacement, estiment que le veélo est moins rapide
que la voiture.

« Je fais principalement mes déeplacements en voiture mais j'ai acheté un vélo électrique avec
une remorque au mois de mai. J'ai essaye, mais je ne le fais plus avec le temps. » (focus group)

« Si je dois aller faire un deplacement utilitaire a velo, ca me prend plus de temps. Souvent je
combine en voiture si je dois aller chercher un enfant, je m'arréte sur le chemin, et j'essaie de
combiner ces trgjets-la. Je pense qu'ici la derniere fois il faisait beau, je me suis dit « Peut-étre
que je vais descendre au village a la boucherie, prends le vélo », mais juste aller chercher le
vélo dans le fond du jardin, dans la cabane du fond, traverser le jardin, monter les marches,
traverser la maison, ressortir, cadenasser, je suis déja decouragee en fait. C'est vraiment ¢a, je
prefere gagner du temps. Alors la ce n'est méme plus un plaisir, parce que jai envie, de mon
temps libre, de le consacrer a une activite qui me plait. » (focus group)

« Mon deplacement en velo, c'est tous les jours pour aller au boulot, c'est pour aller faire mes
courses, c'est pour faire des activites sur Namur quand ce n'est pas trop contraignant, eéven-
tuellement assez tard le soir et donc a ce moment-Ila, je préefererais rentrer en voiture que
rentrer en vélo pour gagner du temps sur mon temps de sommeil. » (focus group)

Tant pour la pratique de la marche que du vélo, les expressions telles que «ne pas perdre de
temps » ou « ne pas avoir le temps » sont au coeur des temoignages de la plupart des participantes.
Elles soulignent egalement le manque de flexibilité des horaires ainsi que le cout des services de
garde, tels que les garderies et les creches.

« Géneralement pour aller au boulot, ca prend plus de temps si on le fait ala marche et/ou en
velo qu'en voiture. Et géeneralement, on va déposer les enfants al'école le matin puis aprés on
se rend au boulot et dans l'autre sens le soir. Ca veut dire que les frais de garderie sont plus
importants si on n'utilise pas la voiture. Et ils le sont deja. Et donc on augmente ses frais de
garderie et au quotidien, ¢a fait un fameux petit paquet a la fin du mois. » (focus group)

Certaines participantes ont partage leur reflexion concernant les defis logistiques lies au fait d'avoir
des enfants, sans posseder de voiture. Ces preoccupations semblent influencer leur choix de vie
quant a la parentalite et a la mobilite.

« Moi.. je n'ai pas d'enfants, et c'est une reflexion ou je me dis ‘Mais sij'ai un enfant, qu'est-ce
que j'en fais, je n'ai pas de voiture, qu'est-ce que jen fais ? . Comment je fais pour, avec mon
enfant, aller faire les courses, le conduire a droite, a gauche ? Quand il sera plus grand, il n'y a
pas d'infrastructures vraiment securisées pour un enfant de, allez 14 ans qui pourrait aller se
balader tout seul, et en méme temps je n'ai pas envie de faire la maman taxi qui conduit ses
enfants partout. J'ai limpression que c'est par rapport a mon choix de vie de ne pas avoir de
voiture, j'ai limpression que ¢ajoue aussi dans mon choix de vie d‘avoir des enfants ou non. Le
manque d'infrastructures aussi. » (focus group)

Lorsgu'elles optent malgre tout pour le vélo et, dans une moindre mesure pour la marche, la charge
logistique semble alourdir la charge mentale et allonger le temps de préparation au trajet, selon
certaines participantes.

« Et moi j'entends tout le monde dire que c'est plus facile a vélo, avec les enfants ca va plus
vite, moi clairement je trouve ca trop difficile avec les enfants, les habiller, mettre leurs
casques, accepter qu'ils aillent sur le velo, tout ca pour faire 2 Rilometres, pour moi c'est beau-
coup plus simple d'aller a pied ou en bus. » (focus group)

Vers une mobilite active et inclusive en Wallonie :

@ Rapport de recherche de [IWEPS n°59
: analyse qualitative des pratiques et usages de femmes



« Oul, ca aussi, les enfants aux activites, si vous y allez avec eux a pied, vous devez attendre
que toute l'activite se termine et pour reprendre l'enfant tandis qu'en voiture, vous le déeposez,
vous le reprenez. Enfin, vous pouvez faire autre chose. » (focus group)

« C'est trop lourd oui. Mon mari lui, il se déeplace exclusivement en voiture et souvent a l'étran-
ger donc moi il me faut une voiture si jamais j'ai un souci et que je suis toute seule avec les
deux. Et il dira peut-étre differemment mais pour moi c'est 100 % moi qui ai les trgjets des
enfants, la charge mentale en tout cas. » (focus group)

« Jai teste l'électrique de mon mari. J'ai trouvé ¢ca génial, mais ca l'embéte de devoir retirer les
attaches pour le porter, pour le siege enfant donc il est hors de question que je prenne son
vélo. Je l'ai fait une fois mais ca lembéte de baisser sa selle, ses machins. Je le ferais plus s'il
m'autorisait a modifier son vélo un peu plus souvent. Ou alors, je dois essayer de voir comment
il faut faire pour le prendre. » (focus group)

2.2.6. L'intériorisation des normes en termes d'apparence physique

Comme dit precedemment, certaines participantes ont mentionné diverses contraintes en termes
de vétements et d'equipements lors de leurs déplacements a pied ou a velo. Comme evoque, les
conditions meteorologiques peuvent imposer des contraintes logistiques parfois dissuasives, en par-
ticulier lorsqu'elles se deplacent a velo. Au-dela de ces considérations logistiques, le choix des ve-
tements et l'apparence physique en tant que femme peuvent constituer des freins a la marche et au
velo.

2.2.6.1.Le poids des normes de genre et de présentation esthetique

Certaines participantes des focus groups ont exprime leur sentiment de ne pas pouvoir s'habiller
comme elles le souhaitaient ou comme elles le « devaient », notamment dans le cadre profession-
nel. Cette contrainte varie selon les contextes. De maniere geénerale, elles ressentent une attente
sociale a étre bien habillees, elegantes et bien coiffees, ce qui peut étre difficilement conciliable
avec la pratique de la marche ou du velo. Ces activites necessitent des vétements confortables,
pratiques et adaptés aux conditions méteorologiques. Par exemple, certaines participantes ont evo-
quée que les talons étaient peu pratiques pour marcher a une bonne allure ou sur de longues dis-
tances. Ce frein est exacerbée lorsque les trottoirs sont mal entretenus. D'autres ont évoque le fait
que les jupes et les robes, qu'elles soient longues ou courtes, n'étaient pas ideales pour faire du velo,
et que des cheveux mouilles, decoiffes ou aplatis par un casque de velo pouvaient étre mal percus.

« Quand il faut aller a des evenements ou il faut étre un peu plus classe ou des choses comme
ca. Je vais reflechir a ma tenue aussi en fonction de mon déeplacement parce que si ca va étre
inconfortable pour x ou y raisons que ce soit en termes de chaussures ou de sentiment de
securite ou que je sais que, la pour linstant, il fait un peu degueu du coup, il y aura potentiel-
lement une flaque avec un pave qui n'est pas bien accroché que quand je vais marcher dessus
Jaurai de la boue sur le pantalon alors que je viens de le laver expres pour le mettre. Ca, c'est
le genre de chose que je me pose la question aussi mais ¢a, c'est vraiment en fonction de si
Jj'ai vraiment un évenement ou la tenue est importante. La, en effet, ca me pose probleme de,
des fois, marcher. » (focus group)

« Mais je suis tres moche, moi pour aller avelo. Les eleves savent quandjailarobe : « Madame,
tu n'es pas avelo aujourd'hui », Je suis en tenue vraiment de cycliste parce que ¢a, c'est aussi
uninconveénient, les fesses chez les femmes. Moi, au secours, je peine avec mon velo, pourtant
J'ai équipe mon vélo avec une selle spéciale femme. J'ai carrement un cuissard, mais voila c'est
linconvénient du velo pour la femme, c'est vrai, c'est ca aussi, mais je continue et je suis en
cuissard pour aller a vélo et jai une tenue au-dessus mais je ne peux pas mettre la robe, hon
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ce n'est méme pas possible. J'ai une tenue spéeciale vélo. Etjenseigne avec ma tenue spéciale
vélo. Je me change, je me remets en special vélo, et je pense que les enfants comprennent
que je fais du velo, et eux en font aussi, et donc c'est gai, c'est un échange aussi. Je suis moche,
Je le dis franchement. Méme mes collegues . « Oh la, la. ». Mais oui, mais je fais du vélo. » (focus
group)

« Quand je fais mes longs trgjets, c'est pantalon, etc., mais les courts trajets, moi je vais mettre
une robe. Par contre, ce qui est vraiment embétant pour une femme, c'est les chaussures. Les
chaussures, ¢a, c'est vraiment quelque chose ou on ne peut pas mettre n'importe quoi. » (focus
group)

« Il y a des tenues qui ne permettent pas de vite marcher. On conditionne en fait, il y a des
tenues qui conditionnent. » (focus group)

«Apres ca dépend, moi je sais que si je mets des talons jai mal aux pieds donc je vais deja
prevoir le coup de ne pas en mettre. Il y en a qui marchent avec des talons tres tres fins et
c'est vrai que les trottoirs encore une fois, ce n'est pas adapte pour une chaussure a talon. »
(focus group)

« Moije suis entre les deux, parce que je peux étre al'aise aussi en talons, je ne serais pas non
plus tres a l'aise pour venir en formation parce que je dois marcher vite, je depose mon fils et
tout ¢ca, donc c'est un peu [..I1. Mais pour la pluie et tout ca, ca me dérange quand méme, parce
que quand la pluie elle tombe, je n‘aime pas, c'est un peu difficile. » (focus group)

« Une fois j'ai mis des chaussures a talons, mes enfants me regardaient avant de partir « Ma-
man ? Mais quoi ? ». Et méme mes collegues m'ont dit « Tu es venue avec ¢a? », j'ai dit « Ouais,
ouais ». Mais javais des petits talons, mais j'avais envie. » (focus group)

La peur de transpirer lors de la pratique du velo ou de la marche rapide constitue également un
obstacle. D'une part, certaines participantes ont le sentiment que le manque de propretée est moins
toléré pour les femmes que pour les hommes. D'autre part, les lieux de travail ne disposent pas
toujours de douches ou de vestiaires pour se changer, et lorsqu'ils existent, ils sont parfois reserves
aux hommes uniquement.

«J'ai plus souvent des remarques, toujours dans mon village, parce que je suis une femme
que siun homme va arriver un peu « crotté » on ne va pas lui faire la remarque. » (focus group)

« Pour continuer dans cette lancee-la, moi ici, je suis venue en tenue de sport. Quand je vais
au travail, j'ai une tenue de rechange, donc je vais avec mon gant de toilette, je me rafraichis.
Parce qu'ici actuellement j'ai le dos mouille, trempé, et donc je suis en train d'essayer de se-
cher mes vétements en le secouant, J'ai aussi pris des couvertures avec moi, justement pour
pouvoir me couvrir pour ne pas avoir froid en restant avec vous, et je n'ai pas pris une tenue
de rechange pour aller me changer en me disant, tant pis je viens a une activite, j'assume ma
tenue mais je prevois le coup. » (focus group)

Ces injonctions sociales, reelles ou intériorisees, representent un frein a la pratique d'un mode de
déeplacement actif.

« Je sais que mon mari fait enormement de velo et.. On ne fait pas du tout du velo de laméme
facon en fait. Lui, par exemple, il va prendre son velo pour tout, peu importe la meteo. Il a tout
son habillement, etc. Au boulot aussi, il peut avoir, il peut se changer parce quil y a des
douches prévues pour lui. Par exemple, moi, au boulot, il y a des douches qui sont préevues
pour les hommes, pas pour les femmes. Parce que peut-étre qu'au niveau cycliste, il y a plus
d'hommes, je ne sais pas. En tous cas, il y a des vestiaires pour les hommes et pas pour les

Vers une mobilite active et inclusive en Wallonie :

@ Rapport de recherche de [IWEPS n°59
: analyse qualitative des pratiques et usages de femmes



femmes. Apres maintenant, je me suis acheté un pantalon qui se met au-dessus, et c'est vrai
que parfois, j'ai une robe et je le mets quand méme mais quand je le retire, c'est super. Et je
sais aussi que quand mon pantalon est mouillé et que dans le train je veux l'enlever méme si
Jj'ai un pantalon en dessous, les gens me regardent mais je suis une femme quoi. » (focus
group)

Certaines participantes apportent des nuances et soulignent qu'elles ont la possibilité de s'émanci-
per de ces injonctions sociales.

« Pour les vétements, apres moi je veux bien m'habiller cycliste completement mais cela ne-
cessite que je doive prendre un sac de vétements mais, par tous les temps, je n'ai jamais eu
froid avelo et meme qu'il gele, quiil neige, qu'il pleut, je n'ai jamais eté génee du froid. C'est un
investissement mais, je vais dire, l'‘argent que je recois par mois via l'universite, je l'ai mis dans
l'achat de bons vétements et japprecie d'avoir une douche au travail » (focus group)

«J'ai toujours un peu limpression d'étre habillee en Decathlon parce que non mais plus pour
le temps et tout, ce n'est pas par le fait de faire du velo. Je crois que sijétais a pied dehors, ca
serait.. Enfin oui pour le velo, faut des habits un peu plus techniques mais sinon moije ne porte
pas de jupe ou de robe alabase donc, c'est pas du tout une contrainte. » (focus group)

«Ah si, jai fait expres de venir comme ca aujourd'hui. Parce que j'ai pense pendant des annees,
pendant des annees, je n'ai mis que pull, pantalon, chaussures adaptees, et puis je me suis dit
« Mais non, je peux essayer autrement », et ¢ca fonctionne du tonnerre. » (focus group)

«Sij'ai decide aujourd’hui de marcher, et en plus, je suis de bonne humeur pour bien m'habil-
ler, je ferai les deux. » (focus group)

D'autres participantes considerent méme leur choix vestimentaire lorsqu'elles font du velo comme
un moyen de revendiquer leur droit a l'espace public.

« Ce manque de visibilite des femmes dans l'espace public moij'ai envie de le revendiquer et
cest pour ca que léte, jadore mettre des robes parce que je trouve que c'est 10 fois plus
agreable quand il fait chaud et je continue a rouler avélo en robe et tant pis. Mais ce n'est pas
sans usure par moment. Ce n'est pas quelque chose qui est youhou, c'est cool tout le temps. »
(focus group)

2.2.6.2.Des equipements penses par et pour les hommes

Certaines participantes des focus groups ont exprimé le sentiment que le velo demeure largement
percu comme une pratique avant tout masculine. Le choix en matiere d'equipements et de véte-
ments adaptés au velo est plus limite pour les femmes que pour les hommes. Les vetements sont
parfois mal ajustes a la morphologie feminine ou présentent des stereotypes, tels que l'usage de la
couleur rose, par exemple.

«Icijaiachete un vélo electrique en septembre pour monter au Sart Tilman, et chez Décathlon
ils m'ont dit « Ca c'est un vélo d'homme, le Sart Tilman, c'est trop loin ». Ils m'ont fait com-
prendre que je pouvais prendre le bus, que je n‘avais pas besoin d'un vélo. Et puis, on ainsisté
pour que je prenne le vélo en bleu et pas en noir parce que quand méme je suis une femme.
J'ai demande s'ils ne l'avaient pas en rose mais je ne preféerais pas. Et oui, des remarques
comme ¢aou on me dit ' C'est trop sportif d'aller travailler en vélo' » (focus group)

«Je n'ai pas plus envie de faire du véelo en rose que 'homme qui est habillé en noir ou en une
autre couleur. Et il y a deux fois moins de choix. [.1 Il y a quand méme un truc, c'est moins
developpeé, c'est moins confortable. Il'y a un frein aussi dans l'‘equipement qui est propose,
enfin moi je trouve. A chaque fois que je dois un peu renouveler mes habits, je me fais la
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remarque mais pourquoi ? Et je ne peux pas aller acheter des habits chez les hommes parce
que d'un point de vue morphologique vu que c'est hyper qjuste, cane correspond pas. » (focus
group)

« Parexemple, sur le poids par rapport au vélo, souvent c'est limité ad 9Okg voire 100kRg du cote
des hommes donc moi dans tous les cas, on me dit vous n'‘avez qu'a prendre homme mais ¢ca
ne marche toujours pas donc soit. Ca veut dire que le vélo s'use plus souvent, autrement dit
moi je paie plus en reparation, ca m'embéte mais voila et ce sont aussi les vétements, souvent
lesvétements, c'est XL et cas'arréte la, c'est un impense de se dire que des personnes grosses
peuvent faire du vélo aussi. » (focus group)

Une participante a egalement souligné que les vendeurs dans les magasins de vélo specialises sont
majoritairement des hommes, ce qui peut limiter leur capacite a fournir des conseils adequats aux
femmes quant a leurs besoins spéecifiques.

« Moi, j'aimerais vraiment acheter un nouveau vélo et je n'arrive pas a avoir des conseils pour
une femme, parce que les selles sont faites pour les hommes et alors je trouve qu'au niveau
du maintien jaurais vraiment besoin d'un vélo qui me tienne un peu plus droite parce que j'ai
des problemes de dos de dingue et je voudrais vraiment trouver un chouette vélo et la, ¢a fait
surdix ans, j'en ai eu trois différents et la, je change de nouveau. Et je voudrais vraiment trouver
des personnes qui pourraient, parce que genéeralement a chaque fois que je vais acheter un
velo j'ai toujours a faire a des hommes en fait, tout le temps des hommes et franchement ils
n'arrivent pas a me conseiller correctement. Soit j'ai un velo trop grand, et donc je n'arrive pas
a trouver. Mon mari, il a 4-5 vélos a la maison, il me dit « Mais va t'acheter un vélo, vas-y »,
mais je dis je n‘arrive pas a trouver le velo que je veux. Voila, c'est ca et donc je cherche vrai-
ment une personne qui pourrait me conseiller correctement et caje ne trouve pas la personne
et pourtant, j'ai deja ete dans plein de magasins de velo mais c'est chaque fois des hommes,
en fait. » (focus group)

Dans certains cas, le choix du type de velo est influence par la charge des responsabilités domes-
tiques. Certaines participantes ont affirme étre contraintes de favoriser la praticite, afin de pouvoir
assurer le transport des enfants ou des courses, tandis que leurs partenaires avaient tendance a
favoriser les aspects sportifs et esthetiques.

«Donc c'est vélo oblige de passer par l'électrique, donc la il a vendu sa deuxieme voiture, il
est en reflexion pour acheter un electrique mais il ne veut pas prendre un mixte. Le style et le
beau vélo passent avant, moi il demande mon avis je dis de prendre mixte pour qu'il puisse
prendre le vélo cargo si c'est lui qui doit s'occuper des enfants et que moi je puisse prendre
l'autre et ca, c'est encore un peu compliqué. « Moi je m'en fous que tu prennes un vélo elec-
trique sur lequel je ne vais pas monter dessus », apres c'est vrai qu'il fait 1m8s, moi 1m60, mais
sur les Decathlon on sait faire tous les deux, c'est possible, on a des amis qui ont un mixte.
Alors oui c'est un modele un peu plus pensé femmes mais ¢aq, c'est encore un peu compliqué.
Je ne sais pas ce qu'il va choisir. Au final jessaie de ne pas trop m'en méler mais c'est sur que
du coup on se retrouve avec moi qui conduis les enfants et lui qui fait les autres tragjets parce
qQue moije ne vais pas pouvoir prendre son autre velo et que moije ne peux pas faire les trajets
en velo. Malgré tout, c'est quand méme moi qui pense famille et lui qui aime le velo et donc
qui aurait envie d'un bon et beau vélo, ce que je comprends, mais on ne peut pas se payer 5
vélos electriques. Malgré tout c'est moi qui pense famille avant, lui pense plus sur son con-
fort. » (focus group)
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2.2.7. Les nuisances environnementales

Certaines participantes ont evoque les nuisances sonores et la pollution atmosphérique comme des
freins a la pratique d'un mode de deplacement actif. Marcher ou circuler a vélo, c'est étre directe-
ment expose a ces nuisances, qui reduisent le plaisir mais peuvent avoir aussi des répercussions sur
la sante. Cette preoccupation est d'autant plus forte lorsqu'elles se déeplacent avec des enfants.
Comme évoque précedemment, la securité, le bien-&tre, mais egalement la santé des genérations
futures est une préoccupation majeure pour certaines participantes, et cela peut étre associé a la
construction de leur identite maternelle.

« Et alors, vous pointez aussi et ca moi je n'ai pas eu souvent, c'est une autre realite, que les
rues peuvent étre bruyantes et desagreables, on a limpression de respirer la pollution en di-
rect. Et donc la place qui est encore laissée aussi aux voitures, parking sur les trottoirs, priorite
aux vehicules dans les espaces communs, etc., donc c'est plus l‘ambiance, que ce soit dans
les bruits, la securite mais aussi dans l'air qu'on respire, on n'a pas toujours envie. » (focus
group)

« Moije suis autiste, du coup je fais partie d'un collectif avec plein de personnes autistes et les
bruits en rue et les lumieres de rue, ca déepend a quelle heure on passe, a quelle heure on
circule a pied, donc ca demande un peu de matos, un casque anti-bruit, en fonction du bruit
ou en fonction des rues, on sait que les decibels de certaines rues, c'est vraiment un enfer.
Donc en fait, tu dois tout le temps t'adapter aux personnes de l'autre cote ou vraiment étre au
courant de ton environnement pour ta sécurité, mais en méme temps, si tu es au courant de
ton environnement juste tu ne prends pas cette rue-laparce que c'est un enfer sensoriel. Entre
les gens qui frottent, les bruits soudains, les rues ou il y a des ambulances, du trafic d'ambu-
lances plus le reste du trafic. » (focus group)

Le manque de proprete de l'espace public, notamment les déchets et les dgjections canines, a éga-
lement ete identifie comme une nuisance qui dissuade certaines participantes de se deplacer a pied.

2.2.8. Larealité et la perception des enjeux physiques et des compeéetences
2281 Le manque de force physique et d’habilete

Marcher ou faire du velo represente un effort physique, surtout sur de longues distances ou dans
des zones vallonnées, ce qui peut constituer un obstacle, pour certaines participantes. Cette per-
ception est renforcee lorsquelles doivent se deplacer avec des enfants ou porter des charges
lourdes. Ces participantes ont exprime qu'elles se consideraient comme physiquement moins aptes
ou moins sportives que les hommes, une autre perception ancree dans les normes sociales.

La fatigue resultant des taches domestiques et des déplacements qu'elles doivent effectuer peut
egalement constituer un frein a fournir un tel effort physique, pour d'autres participantes. De plus,
des facteurs spéecifiquement lies a la condition feminine, tels que la grossesse ou les menstruations,
peuvent altéerer la forme physique.

« Par exemple, moi si je suis fatiguee, jirai plus vite prendre le bus que de faire 30 minutes de
marche. C'est plus ¢a. Sinon, si je peux marcher, je marche, mais des fois, ca m'ennuie. C'est
rare quand je suis fatiguee mais si je suis fatiguée, ca va plus vite de prendre le bus que de
marcher ». (focus group)

e «Physiquement lhomme est tres solide et ce n'est pas toutes les femmes, on n'est
pas en forme comme les hommes,

e Animatrice : Vous voulez dire meilleure santé des hommes ou meilleure condition
physique ?
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e Ouimeilleure santé des hommes, ils sont robustes.

e Non cadepend ca Il y ades femmes qui sont aussi fortes que les hommes. L'incon-
vénient des femmes je dirais, par rapport aux hommes, de la marche c'est le choix des
chaussures jai envie de dire. Maintenant méme si on a de tout mais on voit tres rare-
ment un homme en hauts talons. » (focus group)

Certaines participantes ont egalement exprime le sentiment de ne pas étre en assez bonne condition
physique pour repondre aux exigences necessaires a la pratique de la marche ou du velo.

«Donc, quand on peut se passer de la voiture, on le fait, mais c'est un vélo électrique parce
que sinon moije ne peux pas, ni mes poumons, ni mon coeur. » (focus group)

« Mais jaime bien marcher, mais j'ai des soucis de sante physique qui m'empéchent de mar-
cher vraiment tres longtemps. » (focus group)

De plus, d'autres participantes ont revelée qu'elles n'avaient pas appris a faire du velo dans leur en-
fance ou avaient acquis cette competence tardivement, a lage adulte. Le manque d'expérience peut
entrainer un manque de confiance en soi et une crainte de se blesser ou de tomber.

« C'est psychologiquement difficile de monter sur tout ce qui n'est pas stable. » (focus group)

«J'ai essaye un jour avec mon voisin, je n'ai pas ete. Je monte, je tombe. Je réessaie avec un
autre. Mais je vais quand méme apprendre. Mais il y a les vélos qui ont des gros pneus, c'est
plus facile mais ceux qui sont trop minces, ca me fait peur. Mais moi je veux apprendre le
velo. » (focus group)

« Comme j'ailachance d'avoirun Tern, c'est un vélo quiest hyper bas pour le centre de gravite,
quand je suis dans les bouchons ou quand je ne me sens pas en securite, je peux directement
mettre les deux pieds a terre. » (focus group)

«Mais moi jai trop peur de pedaler en velo. Jai peur de tomber, je prefere la trottinette. Du
coup, je prends juste le bus ou bien lanavette ou le train. J'ai déja une image parce que jai une
amie qui s'est fait mal avec le vélo, donc du coup j'ai un peu cette peur. » (focus group)

« Etle vélo, moije n'ai pas de vélo mais mamaman en aun et je le prends plus en ete, vraiment
pas tres souvent parce que je n'ai pas du tout confiance en mes capacites. Je suis hyper ma-
ladroite et jai peur de me faire ecraser. » (focus group)

2.2.8.2Les moindres competences techniques

Spécifiguement au veélo, la plupart des participantes ont exprime le sentiment de se sentir moins
competentes pour effectuer des taches techniques, telles que l'entretien et la réparation de leur
velo. Elles évoquent que, contrairement aux hommes, les femmes sont souvent moins encouragees
a acquerir ces competences et a manipuler des outils, ce qui reflete encore des normes sociales
ancrees,

« Un truc que je voulais dire quand méme parce que ¢caon n'en a pas encore parlé. C'est pour
moi un truc qui m'ennuie vraiment en tant que femme, c'est qu'on ne m'a jamais vraiment
appris a entretenir mon velo. » (focus group)

« Came fait penser a cette histoire d'entretien de vélo, qui effectivement, etait reservee tradi-
tionnellement a l'homme. Et maintenant, par exemple chez Pro Velo, moi je suis inscrite a ma
premiéere session d'entretien du vélo. Parce que c'est vrai, une crevaison, la chaine qui saute,
onestdémunies, et donc j'aienvie de pouvoir étre autonome par rapport aca aussi. Et je rejoins
l'avis qui dit « C'est societal ». C'est parce quon est des femmes qu'on ne nous a pas appris.
Pratiquement tous les hommes savent gerer un véelo au quotidien. » (focus group)
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« Ca me fait penser aussi a quelques anecdotes, j'ai eu deux trois petits soucis de vélo et jai
demandeé au technicien la ou je travaille « Montre-moi » et en fait ce n'est pas ca qu'il fait. A
chaque fois, ils ont fait @ ma place. Donc il y a encore cette attitude un peu sexiste, gentille
mais ‘Bon aller, on va le faire pour toi" » (focus group)

2.2.9. Le coult financier

Comme mentionné précédemment, la plupart des participantes considerent le vélo comme un
mode de deplacement economique, moins couteux que la voiture, et dans certains cas, que les
transports en commun. Cependant, ['achat initial d'un véelo peut constituer un investissement finan-
cier. Certaines participantes, habituees a la pratique du vélo, possedent plusieurs velos adaptes a
differents usages. Elles optent pour un velo peu couteux ou d'occasion pour les deplacements noc-
turnes ou en centre-ville, notamment en l'absence de stationnement securise. Pour les déplace-
ments quotidiens et utilitaires, elles privilegient un velo de meilleure qualite, qu'il soit electrique ou
non. L'un des principaux atouts du velo electrique est de fournir un soutien a l'effort physique requis
pour la pratique du velo, surtout sur de longues distances ou dans des zones vallonnées. Des velos
specifiques, tels que des velos cargo ou equipes d'une remorque, peuvent etre utiles pour transpor-
ter les enfants ou les courses.

En plus du cout d'achat du velo, l'acquisition des equipements nécessaires, tels que des sacoches,
un casque, des vétements adaptés ou des cadenas pour securiser le stationnement du velo, peut
egalement representer un investissement financier supplémentaire.

« Un autre frein, c'est pour moi linvestissement, enfin nous on réfléchit beaucoup a un inves-
tissement qui est passe-partout, mais plus pour courses, transport, transport de quelque
chose en plus de nous. Et ca franchement je trouve que c'est complique parce qu'on réve d'un
long-trail, on réve d'un cargo, on réve d'une charrette, et en fait au finalil y atellement de choix
que finalement on ne sait méme plus, enfin moi en tout cas je ne sais plus lequel choisir et je
ne vais certainement pas acheter les 3. Mon conjoint si. » (focus group)

L'aspect financier peut representer un frein plus important sur la mobilité des femmes et leur choix
modal. Certaines etudes ont demontre que leur revenu moyen est inferieur a celui des hommes et
qu'elles sont plus touchées par la préecarité financiere.

2.2.10.La dimension symbolique de l'espace public

La grille d'entretien elaboree pour les focus groups incluait une serie de freins a la mobilité active
des femmes regulierement releves dans la litterature, dont l'objectif était de renforcer et d'enrichir
les discussions avec les participantes. Parmi ces freins, une categorie etait consacrée a la dimension
symbolique, mettant en lumiere linvisibilisation des femmes dans l'espace public (le faible nombre
de rues portant des noms de femmes, la rarete des représentations de femmes célebres, etc), ainsi
que lhypersexualisation des femmes dans la statuaire et la publicite.

Lors des focus groups, cette dimension symbolique n'a pas ete spontanement abordee par les par-
ticipantes. Méme interrogees a ce sujet, la plupart semblaient accorder peu dimportance a cette
dimension en tant que facteur influencant leur pratique de la marche ou du velo. Certaines partici-
pantes semblaient méme ne pas étre conscientes de linvisibilisation et 'hypersexualisation des
femmes dans l'espace public. Profondement enracinée dans la societe, cette norme pourrait echap-
per a la conscience des participantes.

Cependant, pour quelques participantes, l'absence de representation symbolique peut influencer le
sentiment d'illegitimite des femmes dans l'espace public.
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«Avant je ne faisais pas attention a tout ca, mais maintenant, oui je peux vraiment me facher.
Par exemple, comme en classe, maintenant on est en informatique, je rentre en classe, pre-
mier jour de formation, il y a deux cadres de femmes nues, c'est beau, mais la premiere chose
que je me dis c'est pourquoi on met le derriere d'une femme nue et de l'autre cote, la poitrine
d'une femme nue, pourquoi ce n'est pas un homme ? La, depuis quelques annees maintenant,
Jj'ai 35 ans, je fais tres attention a ¢a, je trouve que c'est du n‘importe quoi, je trouve que ce n'est
pas equitable en sachant que si on va au fond des choses, nous les femmes, on est beaucoup
plus intelligentes et capables de faire plus de choses qu'un homme. Demandez a un homme
s'il sait repasser, telephoner, faire a manger et faire les devoirs, il est incapable. Moi, je trouve
que nous les femmes, on est trop rabaissees, c'est la verite. Pour moi, au jour d'aujourd’hui,
cest devenu inacceptable, parce que les hommes ils ont cette mentalite-la, la plupart des
hommes, ils pensent comme ¢a, et il est temps que ¢ca change. » (focus group)

En conclusion

La déependance a la voiture, la mauvaise qualite des infrastructures, la confrontation avec les
autres usagers et usageres de la voie publique, le harcelement et linsecurite, la charge logistique,
lintériorisation des normes en termes d'apparence physique, les nuisances environnementales,
la realite et la perception des enjeux physiques et des competences et le colt financier sont
autant de freins a la pratique de la marche et du veélo, releves par les participantes des focus
groups, des marches et des parcours a velo exploratoires.

Si la plupart de ces freins sont susceptibles d'affecter tous les usagers et usageres des modes de
deplacement actifs, quel que soit leur genre - le manque d'infrastructures, la confrontation avec
les trottinettes électriques ou la peur du vol des vélos, par exemple - ils pesent cependant da-
vantage sur les femmes pour diverses raisons.

Premierement, les femmes sont encore principalement en charge des enfants et des taches me-
nageres ce qui les amene a circuler plus regulierement avec une poussette, un caddie ou des
sacs de courses ou encore avec un ou plusieurs enfants (en bas age) a la securite desquels il faut
veiller, qu'il faut equiper, etc. Cette charge leur impose aussi des chaines de deplacement com-
plexes (du domicile a l'eécole, au lieu de travail, au magasin, etc). Ces taches ne leur laissent des
lors pas toujours le loisir du choix modal.

Deuxiemement, beaucoup de femmes disent se sentir moins legitimes, moins assertives dans
l'espace public que les hommes et des lors, davantage fragilisees dans les confrontations avec
d'autres usagers ou usageres de la route par exemple. Elles se percoivent aussi comme moins
fortes physiquement (pour parcourir de longues distances ou monter son vélo dans le train par
exemple) ou moins capables (pour reparer son velo par exemple), ce qui constitue aussi un frein
a la mobilité active pour elles. A cela s'ajoutent notamment le harcélement, le sentiment d'insé-
curité ou les injonctions sur l'apparence physique (étre bien coiffée, porter des talons ou une jupe,
ne pas transpirer), touchant a nouveau plus particulierement les femmes.
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3. Analyse transversale

Apres avoir presente les resultats issus des focus groups, des marches et des parcours a velo ex-
ploratoires, nous proposons une analyse transversale, en s'appuyant sur des ressources theoriques
de sorte a prendre de la hauteur et a degager differents grands enjeux de notre riche travail empi-
rique. Ainsi, cette analyse s'articule autour de deux grands axes issus des gender studies liees aux
questions spatiales : le travail du care, principalement assume par les femmes, et la place « relative »
des femmes dans l'espace public. Ces dimensions ont en effet eémerge de maniere transversale dans
les resultats de notre travail de terrain.

L'épistémologie du positionnement, notamment proposée par Sandra Harding®, suppose une atten-
tion constante a la question du genre. Cette posture est fondamentale car nous pourrions avoir un
premier niveau de lecture de nos résultats et considerer que si l'on optimalise les infrastructures, les
conditions de mobilite des femmes se verront ameéliorees. Certes, certaines etudes ont montre que
les dispositifs matériels ont un impact sur l'utilisation de ces infrastructures et ses usagers et usa-
geres, notamment au niveau de la securite routiere. Si on donne de la place aux cyclistes et aux
pietons et pietonnes, ils, elles la prennent. Pour autant, notre attention aux enjeux du genre révele
que les enjeux de mobilite active - specifiqguement pour les femmes - sont traverses par toute une
serie de problematiques liees aux inegalites de genre. C'est donc fort de notre attention portee aux
enjeux de genre en tant que construction sociale que nous sommes en mesure de reveler ce second
niveau d'analyse qui se joue davantage entre les lignes, dans les frontieres poreuses entre la sphere
privee et publique.

Notre travail de terrain a en effet mis en évidence le caractere enchevétre des enjeux prives et pu-
blics. Certaines expériences des femmes que nous avons recueillies montrent qu'elles sont a la ma-
nceuvre quand il s'agit de faire des choix ecologiques au niveau du menage et de revoir ainsi leur
mode de déplacement. Le terrain révele aussi que, dans le ménage, ce sont certains conjoints
(hommes) qui utilisent davantage la voiture et/ou disposent d'une voiture de sociéete. Les femmes
font des deplacements plus proches de leur domicile alors que les hommes se déplacent plus loin,
notamment dans le cadre des déplacements domicile-travail. Les résultats montrent aussi que ce
sont certaines femmes qui coordonnent les trajets de la famille et qui planifient et organisent la mo-
bilite avec les contraintes diverses des chaines de deplacement sur un plan geographique, temporel
(Demoli et Gilow, 2019) et corporel.

Bien qu'il soit evident qu'il y ait une grande permeabilite entre les dimensions ayant emerge des
résultats de notre travail de terrain, nous proposons neanmoins de structurer le propos autour de
trois grands points : 1) le travail du care qui vise a montrer que les femmes, par rapport aux hommes,
sont les principales pourvoyeuses du travail du care, c'est-a-dire en charge des autres, notamment
des enfants, et des taches menageres; 2) la perception qu'ont les femmes d'elles-mémes, les at-
tentes qui peuvent en découler allant jusqu'a une forme de depossession de leur corps; et 3) l'inse-
curite en ce compris la problematique du harcelement.

Comme nous l'avons vu, certains enjeux sont communs a la marche et au velo, et d'autres sont spe-
cifiques a chacun de ces modes. Par exemple, la problématique du harcélement ou de linsecurité
est plus prégnante chez les pietonnes, de méme que la question du manque de temps pour se
deplacer a pied, notamment a cause de la chaine de déplacement que genere la charge du care. En
revanche, la préoccupation du cout financier lié a l'achat d'un vélo et des equipements requis ou la
crainte du vol sont des freins pour certaines, specifiques a l'usage du velo. Certains freins identifies

® Dans Feminism and methodology, publie en 1987 (Indiana University Press), la philosophe Sandra Harding a réuni diverses
contributions majeures du positionnement feministe.
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touchent les deux modes de déeplacement actifs mais se declinent differemment ou revetent une
importance legerement autre. Par exemple, la question de l'effort physique, dont certaines femmes
ne se sentent pas capables, affecte davantage le velo. Comme dans le precedent chapitre, nous
veillerons a apporter les nuances distinguant les deux modes.

31. L'ORGANISATION DU TEMPS ET LA REPARTITION DES TACHES : LE TRAVAIL
DU CARE

Les théories du carecomme cadre d'analyse transversal

Les theories du care forment un cadre theorique, mais aussi une posture epistemologique con-
ceptualisee a l'origine par des philosophes feministes critiques ameéricaines (Carol Gilligan, Joan
Tronto, etc) pour penser le « prendre soin », a la fois des personnes et des choses. Dans le cadre
de cette recherche, nous reprenons la définition du care de Fisher et Tronto (1991) : « au niveau
le plus genéral, nous suggérons que le care soit considéeré comme une activité genérique qui
comprend tout ce que nous faisons pour maintenir, perpetuer et reparer notre ‘'monde’, de sorte
que nous puissions y vivre aussi bien que possible. Ce monde comprend nos corps, nous-mémes
et notre environnement, tous elements que nous cherchons a relier en un reseau complexe, en
soutien alavie. » (p. 40).

Comme lexplicite Pascale Molinier, le travail du care englobe des pratiques matérielles (Le
Guennic, 2012). Selon Ines Sanchez de Madariaga (2013), la mobilite liee au travail du care inclut
« tous les deplacements resultant des responsabilites domestiques et affectives : accompagner
un ou une proche (al'ecole, a l'hopital, au football, a la gare..); faire des courses pour la vie quo-
tidienne ou pour des occasions speciales comme un anniversaire ; effectuer des demarches ad-
ministratives, rendre visite a des personnes malades ou agees, agees; se rendre a la laverie (ou
a la teinturerie) pour entretenir le linge de la famille, etc. » (Tillous, 2022, p. 83). Mais le travail du
care concerne également des charges plus « émotionnelles » comme le fait d'entrer en empa-
thie afin d'adopter le comportement adequat et adapte au sujet concerne.

Si on articule la notion de care a celle du travail - comme le fait Pascale Molinier - « le tour de
force de la theorie du care consiste a montrer en quoi ces pratiques releguees a l'arriere-plan,
placées en bas de l'echelle des valeurs, sont indispensables aux taches et travaux juges legitimes.
Par exemple, c'est parce que certaines personnes s'acquittent des taches domestiques que
d'autres peuvent s'adonner a des professions [.I socialement valorisees. » (Le Guennic, 2012, p. 2).

ILestintéressant de mettre en évidence l'articulation entre theorie du care et du genre. Les travaux
de Paperman, Molinier ou Laugier montrent que ce sont particulierement les femmes qui ont la
charge de ces pratiques de care Les femmes sont en effet majoritairement responsables de
'organisation du menage et de 'éducation des enfants : « le facteur qui joue le role le plus impor-
tant est la difference de roles, donc de programme d'activité au quotidien, entre femmes et
hommes, et ce non seulement dans les menages hetérosexuels mais aussi dans le contexte plus
large d'une societe heteronormee. (.) Le poids de cette organisation structurelle - le patriarcat -
possede une inertie telle qu'il explique que la répartition des taches entre femmes et hommes
demeure aujourd’hui encore si déesequilibree : en 2010, les femmes effectuent ainsi la majorité
des taches menageres (71 %) et parentales (65 %) (Champagne et al,, 2015). » (Tillous, 2020, p. 83).

Ce travail est invisibilisé et sous-valorisé dans nos societes contemporaines patriarcales ce qui a
pour consequence que ces pratiques de travail reproductif restent non prises en compte de
maniere générale, mais aussi dans les politiques sociales et a fortiori de mobilité.

Ce cadrage theorique autour de la notion de care offre des lors des cles de lecture extremement
pertinentes pour questionner les enjeux de notre recherche, car elles mettent en évidence les
notions telles que la double journée de travail et la charge mentale qui incombent souvent aux
femmes.
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Certaines femmes rencontrées dans le cadre de cette recherche sont confrontées a des enjeux de
temps, de répartition de taches directement liees au travail du care qui leur incombent, dans la so-
ciete patriarcale qui est encore la notre. Ces enjeux lies au travail reproductif conditionnent les choix
de mobilite et rendent parfois l'usage de la marche et du velo impossible ou appellent des conditions
specifiques. En effet, les nombreux freins a la pratique de la mobilite active, présentées dans le cha-
pitre precedent, le mettent clairement en évidence.

Bien qu'une grande partie des solutions pour améliorer les conditions de la mobilitée active profitent
a l'ensemble des usagers et usageres, les solutions integrant les contraintes liées au travail du care
sont indispensables pour les femmes qui le realisent encore majoritairement. Par exemple, le fait
d'avoir des trottoirs larges et lisses, libres de tout obstacle avec des bordures abaissees, favorise la
mobilite pour tous et toutes, mais est vital pour les femmes qui se déeplacent avec une poussette, un
Jjeune enfant a la main, un caddie ou des sachets de courses. Dans le meme esprit, si la presence de
bancs ou de toilettes dans l'espace public est un atout pour tout le monde, elle devient centrale pour
les femmes qui se deplacent avec des enfants ou portent des charges lourdes. Il en est de méme
dans la confrontation aux autres usagers et usageres de la route : elle met tout le monde en danger,
hommes comme femmes, mais quand on se déplace avec des enfants, usagers plus faibles car
moins aguerris, ces conditions deviennent incontournables. D'un point de vue logistique aussi, se
déplacer avec des enfants, surtout par mauvais temps, est rendu encore plus compliquée dans un
contexte de mobilité active.

311 «Mobility of care » ou la mobilite specifique des femmes

L'une de nos hypothéses de départ concerne larticulation complexe entre parentalite et mobilite
active. Si le travail du care incombe davantage aux femmes de maniere genérale, l'entrée dans la
parentalité induit « une charge de mobilite supplementaire [.] si l'on considere le nombre de dépla-
cements réalisés quotidiennement (Johansson, 2005 ; Motte-Baumwol et al, 2011, Scheiner et Holz-
Rau, 2015, Zwerts et al, 2007)» (Gilow, 2018, p. 118). Cette charge suppléementaire est assumeée a
nouveau davantage par les meres que par les peres, comme le montrent des enquétes statistiques.
«Du point de vue des meres, les usages de l'espace public traduisent en fait les relations sociales
qui se construisent dans l'espace privée. » (Gilow, 2018, p. 117). En outre, cette mobilite est particulie-
rement contraignante pour les femmes élevant seules leurs enfants (Leray et Sechet, 2013), qui cons-
tituent la tres grande majorité des « chefs » de familles monoparentales (85 % selon les auteurs du
chapitre, p. 69).

A partir de lenquéte Beldam (Belgian Daily Mobility, 2010), Yohann Demoli et Marie Gilow (2019) ont
par exemple recompose les chaines-types de déeplacements des peres et des meres en Belgique.
ILapparait que, lorsqu'on articule les differents trajets des uns, des unes et des autres au cours d'une
journee, les chaines de déplacement des femmes sont plus courtes que celles des hommes, mais
aussi plus complexes : les trajets sont plus nombreux, dans un espace plus reduit, pour des motifs
plus varies (Scheiner et Holz-Rau, 2017). En effet, alors que les deplacements masculins sont plus
souvent de type travail-domicile (travail productif), les deplacements feminins ont davantage pour
objet laccompagnement des enfants, les courses, les demarches administratives du menage, etc.
(travail reproductif). Comme releve tant dans la litterature qu'a travers les focus groups menes dans
le cadre de cette recherche, les femmes sont amenees a faire des trajets en « sauts de puce » avec
de frequents arréts.

La notion de « fravail domestique mobile» developpee par Gilow permet de saisir conceptuellement
la « dimension exterieure des responsabilites familiales ». Par travail domestique mobile, nous en-
tendons tous les deplacements lies a laccomplissement de responsabiliteés familiales ou ména-
geres, qui s'ajoutent potentiellement aux deplacements domicile-travail : a savoir accompagner un
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enfant a l'école, aux activites extrascolaires, accompagner un enfant malade (chez le médecin ou au
domicile), faire des courses, ou realiser tout autre déplacement benéficiant a d'autres membres de
la famille (visites administratives, medicales, soirées de parents d'éleves, etc) » (Gilow, 2018, p. 119).

De plus, l'acces massif des femmes au travail salarie a partir des annees 70 a moins conduit a une
redistribution egalitaire du travail domestique entre les sexes qu'a une addition, pour les femmes, du
travail productif et reproductif. Cela a conduit les auteurs, autrices (ibid., p. 144) a parler de « seconde
Journée de travail> pour les femmes, dans le sens ou les taches susmentionnees incombent encore
aux femmes apres leur journee de travail remunére, mais aussi que ce dernier est plus volontiers
interruptible par les considerations du menage, ce qui alourdit la charge mentale. « Un cercle vicieux
relie lintensité du travail (work pressure) et les difficultées a faire face aux tdches meénageres, provo-
quant un risque éleve d'épuisement (Demerouti et al, 2004 ; Geurts et al., 2005) »” (Coutrot Thomas,
2021, p. 110). Il s'agit bien d'un «angle mort dans la prise en compte critique du genre.» (Avril et
Marichalar, 2016, p. 7). Ainsi, pour alleger cette seconde journée de travail contrainte, lautomobile
simpose chez les meres avec plus de necessité que chez les peres ; et cela a plus forte mesure qu'il
y a plusieurs enfants, et donc plus de trajets a effectuer, de provisions a transporter, etc. Il s'agit la
de dés-incitants clairs a la mobilite active (Demoli et Gilow, 2019).

Par ailleurs, cet effet de genre se combine a un effet de classe lorsque, dans une logique de gen-
trification commune a de nombreuses grandes villes européennes, les loyers du centre-ville aug-
mentent et en excluent peu a peu les classes populaires, qui vont trouver a se loger dans les peéri-
phéries. Si elles ne veulent pas s'infliger de longs et exigeants trajets en transports en commun, les
meres plus precaires sont donc forcees, une fois de plus, a avoir recours aux transports en commun
ou a l'automobile quand cela est economiquement possible. Cela représente une charge financiere
considerable pour le menage et renforce, lorsque la voiture appartient au mari, la dependance de la
femme a celui-ci (ibid.).

Gilow developpe egalement le « sentiment de responsabilité des meres comme moteur emotionnel
de leurs déplacements » . « la responsabilite pour la prise en charge des membres de la famille s'ex-
prime a travers le poids emotionnel qui pese sur ces deplacements. » (Gilow, 2018,
p. 128). Ce dernier peut etre ressenti négativement a la suite du sentiment de culpabiliteé (comme
faire attendre son enfant) ou positivement et associe a laccomplissement du role maternel (en pas-
sant du temps avec son enfant). Par exemple, beaucoup de meres (actives de la classe moyenne)
jouent le role de « maman-taxi » pour les activités extrascolaires qui « gpparaissent comme une ma-
niere de transmettre leur propre capital culturel et social a leurs enfants (Juan, 1997, p. 53). » (Gilow,
2018, p. 130).

Ainsi, « les injonctions a la mobilite, qui emanent de la sphere domestique, permettent de voir comment
une bornne partie des trajets quotidiens, notamment des meres, sinsere dans la structure sociale du
genre [.] Avec, sans ou pour un autre membre de la famille ou du ménage . un deplacement est
généralement le fruit d'une organisation sociale de l'espace domestique. Que cette mobilite se cons-
truise en creux d'un desengagement du péere, du moins percu et parfois dffiche, d'une priorisation de
l'emploi masculin par rapport al'emploi feminin, d'un sentiment de responsabilite developpé envers
l'enfant, ce sont ces rapports multiples qui « tirent » les meres - plus que les peres, semble-t-il -
vers les divers points d'ancrage du travail domestique mobile. » (Gilow, 2018, p. 136).

Les travaux sur le care identifient ainsi une mobilité spécifique des femmes directement liee aux
types de déplacements gu'elles realisent dont ceux lies au travail du care. Le concept de « mobility
of care », que l'on peut traduire par « mobilite du travail domestique et affectif », est convoque par

7 A noter que ces deux études ne comportent pas d'analyse séparée des femmes et des hommes.
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Marion Tillous pour decrire les consequences qu'ont les difféerents roles lies au care endosses prin-
cipalement par les femmes sur la mobilité de celles-ci. L'assignation du travail du care impose ainsi
aux femmes une organisation spatio-temporelle complexe qui contraint leur mobilite, en reduisant
leur capacite a étre mobiles geographiquement et socialement (Commission europeenne, 2014). Ces
pratiques spatiales differenciees et les contraintes de deplacement qui reduisent generalement les
aires de deplacement des femmes sont pourtant invisibles dans bien des enquétes liees a la mobilite
(Tillous, 2020).

Nous avons en effet note lors des focus groups que, bien que certaines participantes aient souligne
les charges relatives au care et les contraintes qui leur incombent, elles ne faisaient pas toujours
explicitement le lien entre leur condition d'existence de femmes, les contraintes organisationnelles
auxquelles elles doivent faire face et leur mobilite, ce qui téemoigne d'une forte interiorisation de cette
repartition genree des roles.

3.12. Mobilité du care et mobilité active : un mariage impossible ?

La charge et la chaine de déplacement imposees par le travail du care, surtout avec l'entree dans la
parentalite, imposent, dans certains cas, lusage de la voiture, ou invitent en tous cas a privilegier ce
mode de deplacement lorsquiil en existe la possibilite. Or, la litterature releve que les femmes dis-
posent moins souvent d'une voiture que les hommes, et lorsqu'elles en disposent - ce qui est de
plus en plus frequemment le cas - elle sert plutot a etendre la sphere du travail domestique pour
accomplir des « trgjets domestiques » (Gilow, 2018, p. 118).

Avec la « seconde journée », des femmes renoncent a la marche, qui est consideree comme trop
chronophage dans un timing toujours serré. La littérature pointe aussi limpact de la mobilité du care
sur lusage du velo. En effet, « on observe une baisse de lutilisation du vélo par les femmes particu-
lierement au premier enfant, et l'abandon a l'arrivée du second. Par exemple, une étude menee en
2013 a Bordeaux montre que l'arrivée d'un deuxieme enfant est un des principaux freins mis en avant
par les femmes interrogées (Ulrich, 2014). Elles n'envisagent plus d'utiliser leur velo, evoquant la mul-
titude de leurs deplacements (accompagnement des enfants, courses, travail) et des trajets plus
complexes que ceux des hommes. » (Faure et Coupleux, 2020, p. 103).

3.1.3. Les femmes ont une connaissance fine de leur territoire et pourtant..

Comme nous l'avons revele dans la section 2.1 relative aux atouts de la mobilité active : la marche et
le velo permettent de simmerger pleinement dans son environnement, d'admirer et de découvrir le
paysage, d'etre en contact avec la nature, d'appréecier larchitecture, et de construire ainsi a une meil-
leure connaissance de son lieu de vie. Marcher ou faire du vélo, c'est prendre le temps d'observer
ce qui nous entoure et de s'émerveiller devant ce que l'on decouvre.

Il est toutefois interessant de pointer que les « déplacements specifiques » lies au travail du care des
femmes permettent une forme d'appropriation territoriale locale plus grande et une connaissance
plus fine chez les femmes, de leur environnement proche grace aux chaines de deplacements com-
plexes réalisées au sein de leur quartier.

Les travaux de la geographe Corinne Luxembourg et ses analyses de corpus de cartes mentales
montrent ainsi que « les femmes sont plus nombreuses que les hommes a s'‘approprier plus large-
ment le territoire communal » (2018, p. 35) avec une connaissance plus fine de celui-ci, car elles ef-
fectuent plus de trajets, davantage lies aux taches domestiques, familiales et educatives que les
hommes. Elles utilisent également davantage les transports en commun que les hommes (observa-
tion deja notée dans d'autres travaux scientifiques) (Denefle, 2009).
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Mais malgre cette connaissance fine du territoire, « le rapport politique des femmes a l'espace de-
passe difficilement l'echelon local, de sorte que leur citoyenneté est reduite par les ‘murs invisibles'
que constituent leurs pratiques et representations spatiales de l'espace urbain. En outre, elles sont
moins nombreuses que les hommes a parcourir de plus longues distances. » (Luxembourg, 2018, p.
59).

Par ailleurs, « le constat qu'établissait Jacqueline Coutras en 1993 est toujours valable : « les femmes
ont des deplacements qui dans leurs caractéristiques les mieux mises en evidence par les statis-
tiques épousent globalement celles de la catégorie sociale alaquelle elles appartiennent. Mais elles
sont aussi traditionnellement rattachees a la vie familiale et donc a son espace prioritaire, le loge-
ment, le quartier. Elles seraient ainsi invisibilisees dans l'espace public urbain hors de la « proximité
residentielle » - ce périmetre accessible a pied qui prolonge le logement dans l'extérieur public en
servant alarealisation des taches familiales non effectuees dans le cadre familial » (Coutras, 1993). »
(Faure et Coupleux, 2020, p. 99). En outre, « la mobilite des femmes est souvent considéree comme
liee aleur autonomisation de la sphere domestique », et comme un progres permettant de diminuer
les inégalités entre les sexes (Demoli, 2018, p. 91). Au vu de leur « seconde journée de travail », « la
motorisation des femmes a entrainé en fait un redeploiement de l'espace privé, en élargissant le
périmetre des taches domestiques. » (Demoli, 2018, p. 114).

Pour conclure, malgré une compréhension fine du territoire par les femmes qui le sillonnent, il est
interessant d'interpeller sur la frontiere mince, voire inexistante, entre espace prive et espace public.
Ainsi, méme si demain les infrastructures devenaient de qualite, continues et adaptées, les hommes
et les femmes - pour toute une serie d'eléments que nous avons mis en perspective - n'‘en auraient
pas le méme usage compte tenu de leurs conditions d'existence construites.

32. LA PERCEPTION DE SOI COMME UNE CONSTRUCTION SOCIALE COM-
PLEXE®

Le genre comme construction sociale

Concernant le genre, Marie-Joseph Bertini stipule que la difference entre les hommes et les
femmes decoule « d'une construction sociale et culturelle historiquement determinee » (20006).
Le genre est a considerer comme un sexe social, « ou plus exactement comme un rapport social
de sexes » (p. 118). En outre, «le genre concerne le fait quiil désigne un rapport (de domination)
entre les categories du feminin et du masculin. » (Ibid., p. 118). Le genre est donc caractérise par
sa construction sociale, son evolution historique culturelle et le rapport social — de domination -
qu'il cree. Ainsi, la dimension genrée des espaces publics est claire : «la ville a un genre en ce
sens qu'elle joue un role dans les rapports sociaux femmes/hommes et elle participe aux rap-
ports de pouvoir en donnant acces ou non aux differentes spheres de la vie en sociéte. » (Van
Enis, 2016, p. 2).

3.21. La soi-disant vulnérabilite et les moindres compétences physiques et techniques

L'idée de cette section est de discuter de la construction sociale d'une image des femmes comme
des étres plus « vulnerables », plus « fragiles » et plus « faibles » que les hommes, ou « la ville et les
espaces publics représenteraient necessairement un danger pour elles. » (Lieber, 2011). Cette image
vehiculee dans nos societes androcentrees et intériorisée par de nombreuses femmes conditionne
fortement leur rapport a l'espace public, et plus particulierement a la mobilité active. Cela induit

8 Cette section a été écrite grace aux travaux et reflexions d'Alice Michaux sur les enjeux entre genre et espace public.
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notamment un manque d'assertivité et de confiance en soi, un sentiment de non-legitimite, voire de
peur dans l'espace public (Lieber, 2011).

Nous avons releve, lors des focus groups, lintegration de ces discours par certaines participantes,
plus particulierement par rapport a leur pratique du velo. Ces dernieres estiment par exemple
qu'elles sont moins aptes que les hommes a l'effort physique quimpose le velo (pour faire un long
trajet, grimper une cdte ou encore monter son velo sur le quai d'une gare). Neanmoins, d'autres par-
ticipantes remettent en question ces discours en téemoignant de leur agacement lorsqu'elles recoi-
vent des commentaires d'encouragements (paternalistes) de la part dhommes alors qu'elles four-
nissent un effort physique a velo.

Au-dela de cette perception des competences physiques dissymetriques, la conviction des femmes
d'étre plus fragiles et vulnérables les amene aussi a se sentir moins legitimes dans l'espace public
par rapport aux autres usagers et usageres. En effet, si la confrontation parfois agressive avec les
usagers et usageres d'autres modes de deplacement affecte tout le monde, elle fragilise davantage
les femmes, compte tenu de leur propre perception d'elles-mémes. En outre, la connaissance de
vecu d'experiences de violences dans l'espace public (vecues par d'autres femmes) suffit egalement
aintegrer chez les femmes cette peur sexuee. Cela amene des lors certaines femmes a ne se sentir
legitimes dans 'espace public que lorsqu'elles sont en compagnie d'un homme (par exemple leur
conjoint).

Une autre construction sociale bien ancrée est le rapport aux competences dites techniques. Ainsi,
lors des focus groups, plusieurs femmes ont exprime le fait qu'elles ne se sentaient pas capables de
réparer leur véelo et que cela réduisait leur autonomie et constituait un frein a lusage du vélo.

Ces constructions sociales, présentes tant chez les hommes que chez les femmes, trouvent leurs
racines notamment dans l'éducation au sens large. Les garcons sont en effet tres tot valorisés et
renforcés dans leurs performances physiques, leur audace ou leurs compétences techniques. L'in-
fluence des méedias (comme la survalorisation du sport masculin au détriment de pratiques et com-
pétitions féeminines par exemple) joue également un role determinant dans cet apprentissage et ces
pratiques genrees de l'activite physique, dont le vélo (Faure et Coupleux, 2020). Les filles, quant a
elles, sont davantage éduquees pour étre sages, raisonnables et pour s'occuper des autres (les pre-
parant ainsi au travail du care, comme releve a la section préecedente). Ainsi, des travaux montrent
que les femmes, des leur plus jeune age, ont un rapport aux risques et donc aux petits bobos, mais
aussi a limage qu'elles vehiculent, bien plus responsabilisant que les garcons.

Les stéréotypes de genre influencent les pratiques éducatives des parents qui, malgre des capaci-
tes et des demandes equivalentes des filles et garcons, tolerent mieux la prise de risque des garcons
et concentrent leur effort éducatif sur lapprentissage de l'évitement du risque chez les filles (Granie,
2008 ; Sayagh, 2017). Par exemple, si les garcons apprennent a faire du velo tres jeunes, la culture de
l'evitement du risque (et des taches sur les vétements) est transmise aux filles. Tres vite, elles adop-
tent des comportements plus raisonnables.

Le sentiment « de fragilite », présent chez certaines femmes, est donc genere par « lintériorisation
aes normes de genre». Les travaux de Di Meo montrent par ailleurs une variation importante des
rapports spatiaux en fonction d'une multitude de facteurs : le genre mais aussi l'age, la condition
socio-economique, la situation personnelle, la possession de differents capitaux (culturel, social mais
aussi spatial). En d'autres mots, la notion d'intersectionnalité donne une prise intéressante sur les
enjeux de mobilite.

En outre, la « vulnérabilité » des femmes est présentée comme une évidence, une caractéristique
«naturelle », qui traverse les epoques. Lorsqu'elles sont dans l'espace public, elles se doivent de
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« faire attention ». Les divers exemples examineés jusqu'ici illustrent la correélation établie entre cette
vulnérabilite supposee « naturelle » et une division spatiale et temporelle caractéristique de l'espace
public: la rue, la nuit sont considerees comme autant d'eéléements dangereux pour les femmes,
quelles gu'elles soient (Lieber, 2002); nous y reviendrons dans une prochaine section.

3.2.2. Le controle du corps de la femme

Une autre construction sociale pregnante est liée aux injonctions relatives au corps et a lapparence
physique, également interiorisées tant par les femmes que par les hommes. «La question des
normes vestimentaires sexuees lorsque jupes, tailleurs, talons, coiffure, maquillage font implicite-
ment partie d'une « tenue professionnelle » de bien des secteurs, alors qu'ils sont peu compatibles
avec la pratique du velo (Ulrich, 2014, Raibaud, 2015) » (Faure et Coupleux, 2020, p. 103).

Lors des focus groups, certaines participantes ont témoignée d'un souci pour leur apparence a diffée-
rents egards. Ce souci de présentation de soi - desiré mais aussi parfois impose - peut entrer en
forte tension avec la pratique du vélo et de la marche. En effet, le velo impose une tenue adaptee,
un effort physique ou la confrontation aux aléas meteorologiques, tels que la pluie ou le vent. Tou-
tefois, les marcheuses ne sont pas en reste, notamment en ce qui concerne les talons et la qualite
des trottoirs qui ne semblent pas toujours compatibles. Par ailleurs, certaines femmes ont mentionne
des remarques extérieures subies liees au culte de la minceur, comme certaines cyclistes ayant fait
l'objet de remarques grossophobes.

Cette recherche met donc en lumiere les nombreuses injonctions concernant le corps, les véte-
ments, ou encore la présentation des femmes. Ces injonctions (construites) qui pesent sur les
femmes, qu'elles soient cyclistes ou marcheuses, agissent sur leur comportement quotidien dans
l'espace public.

33 LINSECURITE ET LE HARCELEMENT

Ce que l'on nomme le « sentiment subjectif d'insécurite » (Garoscio, 2006 ; Lieber, 2008) correspond
a une crainte, souvent vague, qu'un evenement soudain et negatif (accident, agression) puisse avoir
lieu dans l'espace public. Marie Gilow met en évidence que le sentiment d'insecurité affecte plus
specifiguement les femmes et leur maniere de se déplacer en ville (2015). Cette problematique invite
a une reflexion sur lintériorisation de la differenciation sociale entre les sexes et sur la maniere dont
celle-ci affecte notre relation avec notre entourage, notamment dans un contexte d'anonymat
propre au milieu urbain.

Bien que les hommes soient les premieres victimes d'agressions dans l'espace public, le sentiment
d'insecurite est en effet plus pregnant chez les femmes notamment parce qu'il est provoque par
« lintériorisation des normes de genre », et par « lidee de vulnérabilité des femmes », comme nous
venons de le voir. « Parce qu'elles sont ‘des filles’, parce qu'elles ont ete ‘eduquéees’ dans ce sens, la
plupart des femmes ont ‘intéegré’ qu'elles sont plus vulnérables » (Cardelli, 2021, p. 109). Cette vulne-
rabilite ressentie se traduit par une batterie de strategies d'evitement : adaptation des itinéraires, te-
nue qui n'attire pas le regard, posture d'indisponibilite, etc. (Lieber, 2008, p. 50). Pour se déplacer
dans une ville percue comme dangereuse, la nuit notamment, la voiture individuelle apparait comme
un « outil de protection » (Raibaud, 2015) et certains espaces, ou certaines plages horaires, sont tout
bonnement désertes par les marcheuses et les cyclistes.

Marylene Lieber se propose, quant a elle, de réfléchir a la facon dont les violences faites aux femmes
- et la peur gu'elles ont de les subir - constituent une entrave a leur citoyenneté. Les femmes disent
éprouver un sentiment d'insécurité — dans certains lieux et a certaines heures — important lorsqu'elles
se trouvent dans l'espace public. Ce sentiment n‘est pas sans consequences sur leurs pratiques.
Quand elles n'obéissent pas a un couvre-feu virtuel, elles ont recours, quelle que soit leur catégorie
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sociale, a des stratégies d'évitement. Il en ressort que leurs libres allées et venues et leur autonomie
de mouvement sont limitées.

Les femmes gardent constamment a l'esprit le fait qu'elles risquent de subir des violences. En outre,
lanalyse par Lieber des facteurs qui influencent leur sentiment d'insécurite fait ressortir que la peur
s'apprend notamment par la lecture de la presse, au travers des medias et des recommandations
de la police, mais aussi dans la sphere privee (famille, amis, etc) qui vehicule largement l'idee selon
laquelle les femmes sont des cibles potentielles.

Pour une femme, se déplacer seule et frequenter des espaces collectifs implique donc un risque
avere et une peur d'étre agressee. Elles mettent en ceuvre une véritable vigilance mentale (Gardner,
1995). De ce fait, elles tendent a moins s'inserer dans la vie publique. Dans tous les cas, l'espace
public est un lieu qu'elles ne peuvent pas s'approprier de la méme facon que les hommes, parce
qu'elles se sentent vulnerables en raison de leur appartenance de sexe (Lieber, 2002). Dans le méme
ordre d'idees, Celine Braconnier et Nonna Mayer ont montre que le sentiment d'insecurite, generant
des tactiques d'evitement des espaces publics, il peut mener a un «isolement social specifique »,
car certaines femmes ont tendance a s'auto-exclure de la sphéere publique et se recentrent sur les
espaces prives. En outre, ce sentiment d'insecurite est accentue par la presence d'enfants (2015, p.
240).

3.31. Lesviolences :insultes, harcelement et agressions sexuelles

L'insulte et linjure renvoient au méme fait: c'est un mot, une expression, une phrase «percue
comme blessante par l'autre » (Dauchot 2005, p. 1). Elles désignent lautre en lui attribuant un nom
qui le blessera. « L'injure, au sens fort, depossede les étres de ce qu'ils ont de plus precieux, leur
nom, pour leur en attribuer d'autres. » (Huston, 1980, p. 90). L'injure touche ainsi a la reconnaissance
de lexistence de lautre (Butler, 2004) et a son appartenance au groupe (Lagorgette et Larrivee,
2004). Elle est d'autant plus puissante qu'elle préetend rendre compte de la spécificite de la personne
désignée (Lebugle Mojdehi, 2018).

Le harcelement sexuel fonctionne comme une menace ou un «rappel a l'ordre sexue » (Lieber,
2008, p. 65). Comme le montrent Goblet et Glowacz (2018), la littérature scientifique montre la diffi-
culte de mettre en mots lensemble des realites que recouvre le concept de harcéelement sexuel
dans les lieux publics, realite faisant pourtant partie du quotidien de nombre de personnes, et surtout
de femmes (Fairchild, 2010 ; Fairchild et Rudman, 2008). Toutefois, les travaux de Goblet et Glowacz
mettent en évidence que pres de 80 % de leurs repondantes rapportent avoir eté confrontéees a au
moins une manifestation de harcelement sexuel. Il apparait que les femmes sont les premieres con-
cernees par le harcelement sexuel dans l'espace public (Fairchild et Rudman, 2008 ; Meza-de-Luna
et Garcia-Falconi, 2015 ; Swim et al., 2001) et que les personnes residant en zone urbaine sont plus
frequemment concernées que celles vivant en milieu rural (Ibid., p. 507). En Belgique, une enquéte
Safer Cities sur le harcelement de rue, realisee en 2019 par TONG Plan international, revele que 91 %
des filles/femmes interrogees ont deja subi du harcelement sexuel (contre 28 % des gar-
cons/hommes interroges) et que cela a un impact fondamental sur leur liberte de mouvement.

Amandine Lebugle Mojdehi a montre que le sexisme et les stereotypes de genre sont les principaux
registres d'insultes formulees dans les espaces publics: « pour les femmes, les insultes relevent
largement de la sexualité, constituant un rappel regulier de leur place dans la sociéte et des risques
qu'elles encourent, les empéchant de se mouvoir librement dans les espaces publics. » (2018, p. 189).
Ces agissements peuvent étre a l'origine d'un sentiment d'insecurité ou de colere et conduire a des
pratiques d'evitement de certains lieux, passages ou horaires, voire a une limitation de sortie des
femmes quand elles ne sont pas accompagnees (Lieber, 2008). Ils sont aussi a l'origine de lidee —
partagee tant par les hommes que les femmes — selon laquelle la rue est dangereuse pour les
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femmes, alors que les enquétes quantitatives réevelent que l'espace prive est plus souvent un espace
de violence que l'espace public Jaspard et al., 2001 ; Hamel et al., 2016).

Des lors, la peur et linsecurite la nuit, la réputation d'un quartier, la présence de femmes en minorité
dans certains lieux, mais aussi la surrepresentation masculine dans certains lieux, apparaissent clai-
rement comme des limites a une appropriation plus large de l'espace urbain par les femmes (Luxem-
bourg, 2018).

3.32. Le vélo comme dispositif d'évitement

Plusieurs travaux montrent que le velo est aussi considere par les femmes comme un moyen de se
deplacer plus sereinement dans l'espace public, de jour comme de nuit. Elles seraient moins expo-
sees aux risques d'agressions physiques et verbales et auraient davantage la capacite de fuir en cas
de probleme. David Sayagh rappelle ainsi que, pour les jeunes hommes cyclistes, linsecurite a velo
réside surtout dans la confrontation au trafic automobile, et il serait plus sécurise de se déplacer a
pied (qu'a velo). Inversement, pour les jeunes femmes cyclistes, le velo est un moyen rapide de
réagir face au danger et de limiter la vulnerabilite dans l'espace public (2017).

Ainsi, « les pistes cyclables ou des trottoirs larges favoriseraient une pratique feminine, reduisant les
apprehensions d'étre confrontee a des difficultés techniques mais aussi a des propos et attitudes
sexistes. » (Faure et Coupleux, 2020, p. 107). Certaines enquétes soulignent toutefois des résultats
inverses. Selon une etude d'Arnaud Alessandrin, Johanna Dagorn et Laetitia Franquet, menee en
2016, « les femmes interrogées placaient le vélo en téte des modes de transports qui les expose-
raient le plus au harcélement (51 %), devant la marche a pied (46 %). » (Faure et Coupleux, 2020, p.
108).

Certaines participantes que nous avons rencontrées nous ont fait part du sentiment d'insecurité
qu'elles ressentent lorsqu'elles se déeplacent dans l'espace public de jour comme de nuit. En effet,
ces dernieres évitent de se deplacer a pied la nuit, utilisent un velo ou une voiture pour le faire. Elles
mobilisent differentes techniques pour eviter des quartiers ou donner limpression qu'elles sont oc-
cupées ou en communication avec quelqu'un. Neanmoins, certaines d'entre elles témoignent du fait
que, plus elles connaissent le territoire et les gens qui l'occupent, moins elles se sentent insecurisees.
Ainsi, il semble y avoir un enjeu fondamental de (ré)appropriation du territoire par les femmes.

En conclusion

L'analyse transversale explore les defis particuliers auxquels les femmes sont confrontees en
matiere de mobilite, en raison notamment du travail du care qui leur incombe souvent dans notre
societe patriarcale, mais aussi la maniere dont elles se percoivent et dont elles sont percues par
la societe, et enfin l'insécurité qui entrave leur liberté de mouvement dans l'espace public.

Nous avons montré que les taches liees au care influencent leurs choix de deplacement, rendant
parfois ['utilisation de modes de transport actifs difficiles, voire impossibles. En outre, 'entree dans
la parentalité accroit la charge mentale autour de la mobilité, surtout pour les méres (la notion de
«mobility of care »), qui assument souvent une part importante des responsabilités domestiques.
Cette charge supplémentaire conduit a une « seconde journée de travail » pour les femmes, avec
des implications sur leur mobilité. Les deplacements des meres dans l'espace public refletent les
relations sociales établies dans la sphere privee, et elles ressentent souvent un fort sentiment de
responsabilité émotionnelle dans leurs déplacements. Malgre ces limitations, les femmes déve-
loppent une connaissance fine de leur territoire grace aux déplacements complexes effectues
dans leur quartier pour les taches domestiques et familiales. La reappropriation de 'espace public
par et pour les femmes est un enjeu fondamental.
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En parallele, notre analyse explore la construction sociale de limage des femmes comme étant
plus vulnerables, fragiles et faibles que les hommes, influencant ainsi leur rapport a l'espace pu-
blic et a la mobilite active. Les femmes se percoivent souvent comme moins capables physique-
ment et techniquement que les hommes, ce qui peut affecter leur confiance en elles et leur sen-
timent de legitimite dans l'espace public. Toutefois, pour certaines d'entre elles, la marche, mais
surtout le velo, sont des outils d'émancipation qui leur permettent d'occuper l'espace public. Elles
sont prétes pour ce faire a developper des strategies, le cas echeant.

Enfin, nous avons également montre que les femmes continuent a ressentir un sentiment d'inse-
curité et d'avoir a faire face au harcelement sexuel dans l'espace public. Le harcelement sexuel
fonctionne comme une menace omnipresente, souvent utilisee pour rappeler aux femmes leur
(non) place dans la societe. Les insultes sexistes et les stereotypes de genre sont frequemment
utilises pour intimider les femmes et les empécher de se sentir en securite. Cela entrave leur
liberte de mouvement et leur participation a la vie urbaine.
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4. Les pistes de solutions pour promouvoir la
marche et le vélo par et pour les femmes

Ce chapitre présente les actions proposees par les participantes des focus groups, des marches et
des parcours a velo exploratoires, en vue d'améliorer les conditions de la mobilite active en limitant
les freins identifies et/ou en renforcant les atouts, et d'inciter au transfert modal envers ces modes
de déplacement actifs, en facilitant ou en rendant plus accessible leur utilisation.

De la méme maniere que precedemment, (1) nous traitons conjointement les resultats des diffe-
rentes methodes qualitatives et soulignons les spéecificites de chacune de ces methodes lorsque
cela s'avere pertinent ; (2) le choix des thematiques a éte guide par les déclarations des participantes,
et nous étayons nos propos a laide de verbatims; (3) pour chaque thématique, nous abordons
d'abord les leviers communs a la marche et au véelo, puis nous identifions les eventuels leviers spe-
cifiques a chacun de ces modes. Il convient également de rappeler l'approche exploratoire du projet
de recherche, visant a mettre en lumiere la diversité des thematiques plutét que d'approfondir cha-
cune d'elles individuellement.

Les pistes de solutions sont subdivisées en deux thematiques : les propositions concretes et mate-
rielles, et les propositions davantage (socio-)culturelles. Des actions sur les seuls registres des in-
frastructures ou des politiques de mobilite par exemple ne suffiront pas a promouvoir la mobilite
active aupres des femmes. Les propos des participantes ont revele qu'il etait egalement necessaire
d'activer des leviers qui reinterrogent plus fondamentalement les constructions sociales genrees,

41, LES PISTES CONCRETES ET MATERIELLES

411 Entermes d'infrastructures

Un premier levier identifie par la majorite des participantes des focus groups, des marches et des
parcours a velo exploratoires concerne les infrastructures cyclistes et pietonnes. Leur amelioration
est souhaitable pour tous les usagers et usageres de ces modes de déplacement, et est particulie-
rement centrale pour les femmes, qui sont amenées a circuler davantage avec des enfants en bas
age et des charges comme des courses, et qui se sentent moins legitimes et moins assertives dans
l'occupation de l'espace public. Ainsi, diverses pistes de solutions sont émises par ces participantes.

4.1.1.1. Agrandir, améliorer et entretenir l'espace dedié aux modes actifs
Aménager des trottoirs larges et confortables pour les piétons et piétonnes

Certaines marcheuses ont donne la prioritée a laménagement de trottoirs plats et larges, avec une
attention particuliere a l'accessibilité lorsque leur mobilité est réduite, c'est-a-dire lorsqu'elles se dé-
placent avec une poussette, en tenant un enfant par la main, ou avec un caddie par exemple. Il s'agit
ainsi d'éviter notamment les bordures trop hautes ou 'encombrement des trottoirs par des objets
fixes (panneaux, terrasses, etc.) ou mobiles (stationnement sauvage des trottinettes, dechets, etc)).

Aménager des sites propres confortables pour les cyclistes

Certaines cyclistes ont mis l'accent sur la necessaire creation de pistes cyclables suffisamment
larges pour pouvoir se croiser, méme avec un velo cargo, ou rouler de front avec un enfant. D'autres
cyclistes recommandent egalement d'éviter les « fausses » pistes cyclables dessinees sur la route,
qui peuvent etre dangereuses et peu pratiques.
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Choisir des matériaux adaptés

Certaines participantes ont souligné limportance d'opter pour des revétements de trottoirs et de
pistes cyclables qui offrent une adhérence optimale pour assurer la securite et le confort des pietons
et pietonnes et des cyclistes. Elles recommandent d'éviter les matéeriaux glissants comme la pierre
bleue, ou irreguliers comme les paves. Cette dimension est particulierement relevee pour les trot-
toirs.

Entretenir les infrastructures dédiées aux piétons et piétonnes et aux cyclistes

Il ne suffit pas d'ameénager des infrastructures, tant pietonnes que cyclistes, de qualite mais il faut
aussi les maintenir en bon etat. Trottoirs, pistes cyclables et routes doivent en effet étre bien entre-
tenus et rapidement répares, a la suite de travaux par exemple, afin de supprimer les obstacles qui
generent non seulement un inconfort mais aussi des risques de chutes et de blessures.

Des participantes des focus groups suggerent, pour rencontrer cet objectif, de mettre en place une
plateforme numerique interactive destinée aux gestionnaires de voirie permettant aux usagers et
usageres de l'espace public de signaler, en temps réel, les dégradations pour une intervention ra-
pide. Cette initiative vise a responsabiliser les usagers et usagéeres et a encourager leur implication
dans la gestion de l'espace public. Ce type d'application existe deja, mais il s'agirait de les faire con-
naitre davantage.

« A propos d'une plateforme numérique pour « tout type de route ». Pour tout type de route,
c'est parce que si c'est une route regionale alors c'est telle personne, si c'est une route com-
munale, c'est telle personne et en fait, c'est ingerable. Il y a des trucs pour lesquels on ne sait
meéme pas a qui on est censeé faire remonter, qu'on trouverait juste pertinents. Deja, on peut
signaler qu'effectivement monsieur n'a pas taillé sa haie et en fait que tu dois rouler sur laroute
achaque fois. Tu ne sais pas a qui donc au final, tu mets un petit mot dans la boite aux lettres
puis monsieur s'il est gentil c'est cool mais s'il n'est pas gentil il n'en a « rien a foutre ». Et puis
apres, je ne sais pas, il y a des zones je sais tres bien qu'il faudrait un passage prioritaire pour
les cyclistes. Can'a aucun interét qu'on s'y arréte. » (focus group)

4.1.1.2. Elargir le réseau en garantissant la continuité et la lisibilité des itinéraires

Pour la marche, certaines participantes suggerent d'étendre les zones pietonnes en centre-ville,
voire d'y envisager une interdiction totale de la circulation automobile pour favoriser une mobilite
pietonne securisee et agreable. Ces dernieres relevent toutefois limportance de garantir malgre tout
un certain controle social. LL'absence de voitures le soir et la nuit peut en effet renforcer le sentiment
d'insécurité siles rues ne sont pas animees, de jour comme de nuit.

Pour le vélo, certaines participantes ont exprime le besoin d'élargir le réseau cyclable, en portant
une attention particuliere aux croisements et aux jonctions avec les différents modes de deplace-
ment pour assurer une fluidité et une sécurité optimales.

« Moije prends souvent la seule piste cyclable jaune de Liege a Cointe. Et en vrai, elle est bien
et les gens font quand méme plus attention et tout et méme moi, avec le petit je vais la-des-
sus, des quiiln'y aplus, je me remets sur l'espece de chemin qu'il y asur le cote parce que la
Jje ne me sens pas assez safe avec le petit, tandis que sur lajaune ce n'est pas parfait mais ca
change. Les gens font vraiment gaffe quol. » (focus group)

D'autres participantes des focus groups, des marches et des parcours a velo ont mentionne egale-
ment limportance de la continuite des parcours pietons et cyclistes et de laméenagement d'itine-
raires directs qui nimposent pas de détours, permettant ainsi de ne pas perdre de temps et de se
repérer plus aisement dans l'espace public. Les obstacles a la visualisation de litinéraire nuisent
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particulierement a la mobilité des pietonnes. Cela comprend les obstacles physiques : encombre-
ment des trottoirs, interruption des trottoirs, traversees et passages pietons ne suivant pas les lignes
de «desirs », etc,, mais egalement linterruption de l'éclairage par exemple (zone éteinte ou lampa-
daires defectueux).

La lisibilite des itinéraires piétons a été particulierement soulignée par des participantes des marches
exploratoires. Certaines ont en effet deplore « le manque de clarté des amenagements piétons, voire
lincompréhension des cheminements pouvant étre empruntes (particulierement durant les travaux).
Ne pas comprendre l'espace public apparait comme etant un frein au sentiment de securite (notam-
ment vis-a-vis des autres usagers et usageres), mais egalement au confort et au plaisir de la marche.
Cela s'est particulierement illustré sur la Place de ['Orneau a Gembloux, les abords de la zone pié-
tonne aLiege, et le square Leopold a Namur. » (marche exploratoire).

Des applications proposant des itineraires a pied ou a velo, telles que Citymapper, Google ou
Komoot peuvent egalement étre utiles pour identifier litinéraire le plus court et le plus confortable.
Ces applications existent deja, mais il s'agirait de les faire connaitre davantage.

4.1.1.3. Renforcer l'armature de mobilier urbain

L'inclusivite de l'espace public passe egalement par la mise a disposition de mobilier urbain de qua-
lite. Certaines participantes ont mentionne en premier lieu le besoin d'assises, nombreuses, bien re-
parties et engageantes, c'est-a-dire propres et confortables (evitant par exemple des materiaux
froids en hiver comme le metal ou la pierre).

« A propos des bancs : Moi. c'est par rapport au fait que je ne peux pas marcher longtemps
d'un coup. Méme quand je fais mes courses parfois, des qu'il y aun petit tabouret, je m'assieds
pour faire une pause pour pouvoir continuer a marcher. J'ai un probleme en fait, j'ai une disco-
pathie avec une hernie qui appuie sur le nerf sciatique et c'est comme sijavais tout le temps
le nerf sous tension et alors des fois, méme couchee dans mon lit, jai mal. Il suffit que je m'as-
seye un petit peu, ¢ca se detend un petit peu et alors apres, je peux recommencer. C'est ¢ca
que je me dis qu'entre ma maison et l'école de ma fille, ce n'est pas loin, c'est dans ma rue
mais parfois je fais une pause parce qu'l y a un banc entre les deux donc ¢ca m'arrange bien.
Je m'assieds, 2/3 minutes puis je repars. » (focus group)

Elles identifient egalement la necessitée d'avoir acces a des sanitaires pour aider a augmenter la
mixité de la frequentation de l'espace. Elles insistent sur le fait que les toilettes sont une condition
primordiale pour pouvoir occuper l'espace « longtemps », notamment pour les adultes accompa-
gnant des enfants. Comme releve dans les freins, le nombre de toilettes publiques est actuellement
trop faible et leur etat d’hygiene parfois deplorable.

« En ville aussi mais quand on va a la campagne, il y a des endroits ou c'est degage il n'y apas
d'arbres pour se cacher quelque part, il n'y a pas de toilettes et donc au bout d'un moment,
c'est plus problematique. » (focus group)

4.1.14. Ameéliorer l'eclairage

L'amelioration de l'eclairage est plébiscitée, tant pour la marche que pour le velo. Les pietonnes
Jjustifient ce besoin par rapport a la securite vis-a-vis des risques d'agression, tandis que les cyclistes
soulignent principalement le risque de chute lie a une mauvaise visibilite. Plusieurs cyclistes ont re-
leve par exemple un manque d'eclairage sur les Ravels notamment, ce qui peut étre dangereux,
surtout en presence de trous ou de bosses peu visibles lorsqu'elles circulent dans des conditions de
faible luminosite, comme la nuit ou par temps couvert.
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« Je reviens avec un peu de luminosité sur le Ravel. Sije prends mon cas, la route que je des-
cends sur un kilométre et demi de chez moi pour arriver sur une nationale, elle est pleine de
trous, de bosses. D ailleurs, a Lustin, c'est devenu une légende, c'est vraiment grave. Quand il
fait clair c'est encore une chose, mais quand il fait sombre, il faut connaitre les trous. On les a
connus depuis qu'ils sont tout petits, mais voila. » (focus group)

Des pietonnes, quant a elles, ont souligné plutét la peur de ne pas voir les personnes qu'elles croi-
sent dans l'espace public et de ne pas pouvoir identifier leurs intentions.

Certaines participantes recommandent d'opter pour des solutions d'eclairage intelligent avec des
capteurs.

«Au Sart-Tilman, ils ont fait un eclairage intelligent, ca a l'air de ne pas trop mal fonctionner.
C'est avec des capteurs donc quand tu arrives, tu as la zone devant toi qui s'allume. » (focus
group)

« Je peux proposer de l'eclairage intelligent des pistes cyclables. Parce que c'est vraiquiily a
des endroits par exemple, la descente d’Angleur, ¢ca n‘aurait pas de sens de laisser allumer
tout le temps mais que, que ¢a s'allume quand.. » (focus group)

4.1.15. Amenager des parkings velo securises

Des participantes ont aussi insiste sur la necessite de prevoir des parkings velo securises et adaptes
pour encourager l'utilisation du velo comme mode de deplacement quotidien. Certaines d'entre elles
proposent d'installer des parkings a velos couverts, equipes de dispositifs de securite pour proteger
les velos a la fois du vol et des intemperies. De plus, il est important de permettre aux cyclistes de
stationner leur vélo a proximite de chez eux/elles.

« Plus de parkings securises, dans les gares, magasins, etc. De nouveau je n'ose pas prendre
mon velo ala gare et le laisser toute la journée. » (focus group)

«Sion vaen vélo jusqu'a un abri de bus, il faudrait un endroit ou on peut laisser son vélo en
securite. » (focus group)

4.1.1.6. Prévoir des infrastructures sur le lieu de travail

Certaines participantes, surtout des cyclistes, ont releve la nécessite d'infrastructures adaptees sur
le lieu de travail, leur permettant, apres un trajet a velo ou a pied, de se laver et de se changer. Elles
revendiquent donc la généralisation dans les lieux de travail de douches, de vestiaires et de casiers
pour les vetements, qui leur soient reserves pour préserver leur intimité. Ces infrastructures n'exis-
tent tout simplement pas ou parfois, si elle existe, ne sont préevues que pour les hommes. Cette
dimension est particulierement importante pour les femmes qui, comme nous l'avons vu dans l'ana-
lyse, subissent une pression plus forte sur leur apparence physique. Si la possibilite de se laver et de
se changer apres un trajet a vélo ou a pied est utile pour tous et toutes, elle semble dés lors primor-
diale pour les femmes qui, plus que les hommes, ne peuvent pas se permettre de passer la journee
de travail en vétements de sport ou de porter des traces visuelles ou olfactives de transpiration.

« Des douches aussi dans les lieux de travail, on n'‘en a pas parle. Des casiers aussi pour de-
poser des vetements propres. Je n'en ai pas chez moi au travail et je reclame. Moi qui suis du
cote technique dans mon métier, ily atres peu de femmes. Normalement c'est illegal mais j'ai
mon casier du cote des hommes. Il'y en a beaucoup qui viennent a vélo et ils se changent
pour ne pas devoir se croiser quand ils sont en train de se changer, etc. » (focus group)
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41.2. Entermes de politiques de mobilite
4.1.2.1. Réduire la présence de la voiture dans l'espace public

Un autre levier identifie par la majorité des participantes des focus groups, des marches et des par-
cours a velo exploratoires est la diminution de la pression automobile dans l'espace public : pour
rendre le velo et la marche plus attractifs, il est necessaire de reduire la présence de la voiture dans
l'espace public.

Améliorer la desserte en transports en commun et les conditions de l'intermodalité

Un axe strategique d'intervention en termes de politiques de mobilite pour reduire la pression auto-
mobile est le renforcement et lamélioration du service des transports en commun, notamment la
nuit. Il s'agit ainsi d'augmenter le nombre et la regularite des bus notamment, et de garantir une
meilleure desserte entre les quartiers (et pas seulement entre ceux-ci et le centre-ville). Pour réduire
la dependance a la voiture, il est également important d'améliorer l'accessibilité des zones périur-
baines et rurales en transports en commun en développant des lignes de bus Express par exemple.

Certaines participantes, notamment celles qui vivent dans des villages ou des zones mal desservies,
ont exprimé leur difficulté a se déplacer sans voiture. Les services de bus sont souvent insuffisants
ou limites, ce qui les contraint a utiliser leur voiture pour les déplacements quotidiens.

« Des bus plus nombreux, plus réguliers. Ca arrive souvent de devoir attendre le suivant car il
y en aun qui est complet qui nous passe sous le nez, des arréts de bus plus couvrants et plus
grands pour étre protéegee de la pluie pendant l'attente. » (focus group)

« Ce n'est pas le tram qui va arranger ¢a. Parce que comme si le tram allait étre un truc ma-
gique mais non, les bus en péeriphérie ne sont pas bien etudiés. Il y avait une réunion de la ville
de Liege, et ils n'ont meme pas pense a mettre des bus vers Sainte-Walburge. Le centre est
connecté mais les connexions en hauteur [.1 Et alors nous, parfois vous avez des rayons qui
vont sur les cotés mais ils n'ont jamais pense quil fallait relier les rayons entre eux a l'exte-
rieur. » (focus group)

« Organiser a la campagne des reseaux locaux de transport permettant de rejoindre TEC et
SNCB » et donc c'est ¢a, c'est plus penser [.] localement, ca serait les communes. C'est loca-
lement mais je ne pense pas que c'est necessairement un reseau citoyen qui doit s'occuper
de ca, je me dis pourquoi est-ce que le pouvoir communal ne peut pas avoir la maitrise sur
l'organisation. Enfin la maitrise, dans tous les cas, étre l'organisateur [.] Des petits bus, des
petits bus locaux qui vont [.I Des navettes et éventuellement méme en fonction de la de-
mande ¢a peut aussi n'étre organisé que s'l y a au moins 3 personnes qui se sont manifes-
tées. » (focus group)

D'autres participantes ont aussi évoquée 'opportunité de diversifier 'offre de transports en commun
en organisant ou en renforcant les navettes fluviales par exemple.

Enoutre, en complement d'une bonne desserte en transports en commun, des participantes recom-
mandent de garantir de bonnes conditions d'échange modal. Ainsi, elles ont évoqué la nécessite par
exemple de faciliter lacces des velos aux quais de gare et la circulation avec les velos a linterieur
des gares, afin de rendre les deplacements multimodaux plus pratiques pour les usagers et usa-
geres.

«Moi j'ai vécu quelques années au Canada et devant les bus, il y avait des porte-velos. Pas
tous les bus, ce n'est pas un monde ideal non plus mais je me suis dit : « c'est quand méme
pratique, pourquoi on ne ferait pas ca? ». Et c'était assez facile, la personne elle glisse son
vélo, il y avait juste un clic amettre. Je ne sais pas si ca tenait super bien. En méme temps, les
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bus ne roulent jamais tres tres vite non plus mais je me disais : « Ca chez nous, ce n'est pas
possible » alors que can'a pas l'air tres compliqué a mettre en place. Il n'y avait pas de la place
pour 20 velos, mais 4/5. » (focus group)

Ameénager des parkings de dissuasion en périphérie des villes

La diminution de la pression automobile en ville passe eégalement par laménagement de parkings
de dissuasion (ou de persuasion) aux abords des villes, avec un service performant de navettes gra-
tuites pour encourager les automobilistes a laisser leur voiture a l'extéerieur du centre-ville. Cette di-
mension a eté abordee par certaines participantes.

Augmenter les colts liés a la possession d'une voiture

D'autres participantes proposent de reduire l'attractivité de la voiture en augmentant les couts asso-
Ciés a sa possession, que ce soit par le biais de taxes plus élevées ou de majoration du prix du car-
burant.

Inciter au remplacement des voitures de société par des vélos de société

Certaines participantes des focus groups proposent, pour diminuer la pression automobile, de sup-
primer les voitures de societé et de les remplacer par des vélos de sociéete, demarche considéeree
comme benéfique tant pour l'environnement que pour les entreprises.

« Il y a plein d'initiatives de velos de societe qui demarrent dans les entreprises privees, ¢a
c'estpas mal pour celles quiinvestissent leur argent la-dedans. Il parait que c'est tres profitable
pour les entreprises aussi. Je ne sais pas comment ca fonctionne, et ce sont des vélos élec-
triques de societe. » (focus group)

Développer le covoiturage

Une proposition évoquée par d'autres participantes pour diminuer la présence de la voiture dans
l'espace public est le déeveloppement du covoiturage en mettant en place des sites dedies et en
encourageant cette pratique. Une participante propose que cette mesure aille de pair avec un dis-
positif limitant l'utilisation des voitures certains jours de la semaine, par exemple en permettant aux
vehicules avec une plaque dimmatriculation se terminant par un nombre pair de circuler seulement
certains jours de la semaine et ceux dont le numero se termine par un chiffre impair, les autres jours.

« Il faut essayer surtout de trouver des sites pour le covoiturage par exemple. Si tu arrivais a
faire que les gens fassent plus de covoiturage, parce que par exemple, l'histoire que madame
raconte, ca oblige peut-étre les gens a covoiturer plus facilement. Les jours ou tu n'as pas ta
bagnole, donc tu as plus de covoiturage. » (focus group)

4.1.2.2. Ameéliorer la securité et les conditions de cohabitation entre les differents modes
Limiter la vitesse des voitures et ponctuellement des vélos

Certaines participantes proposent de limiter la vitesse des voitures en milieu urbain ou aux abords
des pistes cyclables. Cela permettrait, selon elles, d'augmenter la securité des usagers dits et usa-
geres dites faibles, mais aussi daméliorer grandement lagrement des deplacements en modes ac-
tifs, notamment, par une diminution des pollutions sonore et atmospherique.

«Je trouvais lidée de limiter la vitesse.. Donc en fait, on ne fait pas de pistes cyclables pour-
quoi ? Parce que ¢a coute cher. Ok laou il n'y apas de pistes cyclables, on ne peut pas rouler
au-dessus de 50km/h. Ca ira vite pour en mettre ca. Et en plus, on pollue moins quand on
roule moins vite. » (focus group)
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Certaines marcheuses ont evoque egalement lidee de limiter la vitesse de circulation des cyclistes
a certains endroits strategiques ou ils/elles cohabitent avec des pietons, des pietonnes ou avec des
cyclistes moins expéerimentés comme des enfants par exemple, sur les Ravels notamment.

«J'etais sur la ligne 38 avec mon fils et la fille de mon frere qui a 10 ans, elle n'y arrivait pas
trop. La petite, elle n'a pas l'habitude. Tu as des petits vieux qui arrivent avec leurs vélos élec-
triques, et ding ding, ils roulent comme des fous, ou alors vraiment les pro super equipés. On
dérange, on est la pour s'amuser mais on dérange. Il y a des poussettes, il y a des gens da pied.
On devrait limiter, leur dire qu'ils sont en tort de rouler, priorité aux autres. Ca, cam'aenervee. »
(focus group)

Séparer les flux de circulation

Une proposition qui emane tant des pietonnes que des cyclistes porte sur la separation claire des
flux de circulation piétonne, cycliste et automobile, afin de garantir la securite et le confort de tous
et toutes. Si la separation entre modes actifs et voitures semble evidente, certaines participantes ont
mis en avant qu'il est aussi crucial de separer les flux des pietons et pietonnes et des cyclistes, pour
eviter les altercations et améliorer la securité pour tous les usagers et toutes les usageres, en parti-
culier les plus vulnerables. Les commentaires des participantes des focus groups et des marches
exploratoires ont particulierement montre limpact de la proximite des flux (surtout motorises) sur la
securite, le confort et le plaisir.

« Moijavais note ¢a, une bande uniquement vélo parce que pour venir ici je demarre sur les
quais. Sur les quais, il y a tous types de passagers mais on ne roule pas a la méme vitesse.
Donc on roule lentement. Et puis aprées, jarrive au pont de Fragneéee, je dois me mettre sur la
bande des bus, comme sije peux faire face a un bus. » (focus group)

Sensibiliser et former les usagers et usageres de la voie publique a la mobilité active

Certaines participantes des focus groups, des marches et des parcours a velo exploratoires ont re-
vele que certains conflits entre usagers et usageres de la voie publique naissent d'une meconnais-
sance de la condition des modes actifs. Ces dernieres proposent des lors que soient organisees des
campagnes de sensibilisation et des formations permettant de mieux comprendre la realite et les
besoins des pietons, pietonnes et cyclistes. Ces activites viseraient bien sur les automobilistes, les
usagers et usageres des trottinettes dont le comportement peut mettre en danger ou en difficultée
les autres usagers et usageres, mais aussi les cyclistes et les pietons et pietonnes eux/elles-mémes.
Elles aideraient a promouvoir une meilleure compréhension des contraintes des differents usagers
et usageres de la voie publique et encourageraient au respect mutuel entre eux/elles.

«Je pense que cadevrait étre partout et aussi bien les automobilistes qui devraient se mettre
aussi ala place des cyclistes ou peut-étre aussi faire une formation pendant qu'on fait le per-
mis, se dire que quand on est a vélo, on ne voit pas ¢a, on ne voit pas ¢a et quand on est a
vélo, il faut se mettre aussi a la place de l'automobiliste aussi qui ne nous voit pas. Des forma-
tions pour pouvoir se mettre ala place des autres. » (focus group)

« Il faudrait organiser.. des initiations velo ou méme pour les automobilistes en fait, et pas que
des initiations velo, ou formations velo mais aussi pour les automobilistes. » (focus group)

«Je voulais gjouter l'éducation citoyenne mais dans le sens ou je crois que chacun devrait
conndaitre les contraintes des autres usagers parce que, parfois je dois emprunter un passage
pour pietons mais il y a une voiture qui doit tourner [..] Un piéton qui ne conduit pas, il ne peut
pas savoir, mais je me dis que parfois on devrait savoir ce que tous les modes de circulation,
de transport ont comme contraintes, de facon a mieux se comprendre et a ne pas étre tout le
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temps en train de camper sur ses priorites. Moi en tant que voiture, moi en tant que piéton,
moi en tant que cycliste. » (focus group)

Certaines participantes proposent différentes pistes. L'organisation d'évéenements tels qu'un di-
manche sans voiture, une fois par mois par exemple, contribuerait a renforcer la communaute et a
promouvoir les modes de deplacement actifs. La création d'une plateforme d'eéchange de bonnes
pratiques permettant de partager des trucs et astuces serait aussi de nature a promouvoir la com-
munauté de cyclistes et pietons et piétonnes.

Améliorer la connaissance et le respect du Code de la route par les usagers et usageéres de la voie
publique

Comme revele precedemment, linsecurité des usagers et usageres des modes actifs est aussi liee
a une méconnaissance du Code de la route d'une partie des automobilistes qui ignorent certaines
regles relatives a la circulation des velos (les Sens Uniques Limites par exemple) et, dans une
moindre mesure, des pietons et pietonnes.

«Le Code de laroute, la signalisation. Parce que j'ai été sensibilisee a ¢ca parce que justement
quelqu'un m'avait parle d'un accident au rond-point. Vous en reparliez. Et en fait moi, en tant
que voiture, je he me rendais pas compte que les cyclistes etaient prioritaires dans le rond-
point. En plus, il y a des ronds-points ou ils sont prioritaires et des ronds-points ou ils ne sont
pas prioritaires. Franchement je n'étais pas consciente en tant que conductrice et ne roulant
pas en ville, je ne m'en rendais pas compte. Donc si moi, je ne m'en rends pas compte, je pense
quiily en ad'autres. » (focus group)

Certaines participantes proposent ainsi que le permis de conduire un vehicule motorisé inclue un
module spéecifique dedie aux regles qui regissent la circulation a pied et a velo. Une participante
evogque méme, dans ce cadre, lidee d'integrer, dans l'examen du permis de conduire, un exercice
pratique sur deux roues pour sensibiliser le futur ou la future automobiliste a travers une expérience
concrete en tant que cycliste,

« Et on parle de sensibiliser. Moi ce que je vous ai déja dit, qui pourrait étre important, c'est
quand les gens passent leur permis de conduire, qu'ils soient obligées de passer, qu'il y ait une
Jjournee de circulation en vélo en ville. Pour étre oblige a un moment de savoir comment tu te
places et comment les gens se situent dans l'espace public partagé pour que ¢a integre la
reflexion des qu'ils commencent a prendre en main une voiture. » (focus group)

Les cyclistes et les usagers et usageres des trottinettes, quant a eux/elles, peuvent aussi mettre les
autres usagers et usageres de la voie publique en danger par non-respect (et parfois non-connais-
sance) des regles de circulation. Des participantes proposent ainsi que le Code de la route soit en-
seigné aux cyclistes et aux utilisateurs et utilisatrices de trottinettes. Une formation obligatoire, de-
pbouchant eventuellement méme sur la délivrance d'un petit permis, serait, selon certaines, une ma-
niere de sensibiliser les usagers et usageres des modes actifs aux regles qui permettent une harmo-
nieuse cohabitation entre les differents modes de déeplacement. Cette formation pourrait notamment
étre dispenseée dans les services publics et les entreprises.

Une maniere efficace, d'apres certaines participantes, d'atteindre cet objectif serait lintegration ou le
renforcement de lapprentissage du code de la voie publique dans le cursus scolaire. De plus, donner
des cours de velo dans les ecoles primaires et obliger celles-ci a se munir de materiel velo pour les
enfants contribuerait a les sensibiliser aux regles de securite routiere. Instaurer des brevets velo dans
les ecoles primaires, similaires aux brevets de natation, permettrait d'évaluer les competences des
enfants en matiere de velo. Certaines de ces propositions existent deja, mais elles pourraient étre
generalisees.
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- «Parce qu'en fait, moi je parle de mon epoque, c'est peut-étre moi, mais on avait se-
curité routiere en primaire, donc on nous apprendait les regles « tu ne peux pas traver-
ser », les passages pour pietons, et puis, maintenant quand on voit les jeunes, méme
les ados de 14/15 ans, ca traverse n'importe comment, puis quand tu dois piler sur tes
freins, parce quiils deboulent devant toi, parce qu'on ne montre pas lintention, on est
censee s'arréter, montrer lintention qu'on veut traverser des trucs comme ca. Et ca
deboule, on tape sur ta bagnole, on tape sur ta vitre, et c'est toi la fautive. Et ¢ca roule
n'importe comment a velo, c'est cense aussi garder une certaine securité routiere, et
caroule dans les deux sens n'importe comment.

- Mais ¢aq, ils le font en 6e primaire.

- Oui, mais peut-étre qu'en 2e secondaire, faire un petit refresh ca serait pas mal. Vers
14/15 ans. » (focus group)

« Mes filles sont a l'ecole en Flandre et ils font des formations.. parce que les enfants, parell,
n'ont pas le permis de conduire, donc ne connaissent pas les regles et ils font des formations
en groupe et ils vont rouler dans la circulation parce que la-bas, la mgjorite, méme quand il
pleut, vont en velo a l'eécole. Tous les enfants font cette formation-la et je pense que c'est
vraiment utile, surtout pour les gens qui ne connaissent pas le Code de la route, les enfants
forcement. » (focus group)

D'autres participantes preconisent enfin que le port d'un gilet réflechissant et d'un casque soit rendu
obligatoire par le Code de la route, pour renforcer la sécurite des cyclistes et plus indirectement, des
autres usagers et usageres.

« Et c'est quand méme toi qui te fais engueuler. Moi, j'ai encore eu la blague, je roulais, et il y
a un [.1 habillé en noir, sur vélo noir, sans ses phares, et en fait il est arrive, et je ne l'ai pas vu.
Etje lui ai fait une queue de poisson. Je suis rentree et il a pilé sur ses freins, et c'est quand il a
pilé sur ses freins, je me suis dit « oh p’tain ». Et forcément je me suis fait insulter tout ce que
tu veux, mais bon, punaise, il fait noir, tu es deja cense mettre un vétement clair, tu es censé
allumer ton phare, tu es cense avoir un gilet fluo, et je suis encore en train de me faire engueu-
ler. En attendant, si tu le renverses, c'est pour ta pomme et c'est sur ta conscience. » (focus
group)

« Et puis méme, je trouve les lumieres, c'est noir, c'est tout noir, c'est tout sombre, et donc, si
Je vais dire quelqu'un marche et il n'a pas son gilet fluo. Ca par contre, je trouve que ca quand
meéme, ¢ca devrait étre plus obligatoire. Parce que je veux dire, maintenant si vous n‘avez pas
une limite de vitesse, vous n'‘avez pas votre ceinture de securite, vous vous faites arréter. Par
contre, c'est vrai quand on voit des cas, ici jai encore vu sur Facebook un monsieur qui s'est
fait renverser, mais je veux dire on met toujours la cause de la voiture. Non. Parce qu'on ne le
voit pas. Si les routes ne sont pas assez eclairees, meme les passages pietons, moi je trouve
qu'on devrait les mettre en fluo le soir, ca devrait ressortir. C'est tout sombre. Je ne conduis
pas, mais je le vois. » (focus group)

Des participantes ont exprime que, parallelement, les médias sociaux pourraient étre mobilises pour
sensibiliser davantage aux enjeux de securité routiere. L'affichage de consignes dans l'espace public
contribuerait aussi a sensibiliser les usagers et usageres et a promouvoir une culture du partage de
la route, dans le but de creer un environnement urbain plus sur pour tous et toutes.

Réguler la circulation et le stationnement des trottinettes électriques

Comme révele précedemment, les trottinettes électriques partagees sont decriees par certaines
marcheuses et cyclistes, parce qu'elles peuvent rouler trop vite et sans respecter les autres usagers
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et usageres de l'espace public, mais surtout parce qu'elles peuvent se parquer nimporte ou et en-
combrer les trottoirs. Un levier d'action proposé par des participantes en termes de politique de mo-
bilité est donc la regulation des trottinettes : zones de depdt fixes pour le stationnement, limitation
de la vitesse, interdiction de circuler dans certaines zones ou la cohabitation avec les piétons et pie-
tonnes est délicate, etc. En outre, la mise en place de regles plus claires, d'une campagne de sensi-
bilisation et d'une politique répressive permettrait d'ameliorer l'acceptation sociale des trottinettes
électriques partagees.

4.1.2.3.Organiser des déplacements collectifs a pied et avélo

La majorite des participantes des focus groups ont mis en avant limportance de la convivialite et de
l'encouragement mutuel. Ainsi, certaines d'entre elles proposent de developper des deplacements
collectifs a pied ou a velo, visant a rendre ces modes de deplacement plus attractifs et securises.

Ce type de deplacements collectifs appeles « velo-bus » et « pedibus » est déja mis en place par
certaines ecoles. Il s'agit d'un ramassage scolaire permettant a des enfants encadrés par un ou une
adulte d'effectuer le trajet domicile-ecole a pied ou a veélo en toute securite. Toutefois, cette initiative
pourrait étre generalisee et prendre la forme d'un « réseau citoyen inter-communes » organisant des
deplacements collectifs vers des points strategiques de transports en commun, en milieu rural no-
tamment.

« En fait, je pense que c'est en Hollande, ils ont des systemes de velo-bus, un peu comme un
cargo mais on met 15 gosses dedans. Ils font une espece de ramassage scolaire. Et je pense
que ¢apeut parditre un peu rigolo quand on ne connait pas mais je pense que, un peu comme
le cargo, quant au tout début je me disais « qu'est-ce que c'est que ¢ca? ». De plus en plus de
gens utilisent des transports de marchandises vélos, qui ressemblent a des vélos, donc ¢ca
S'est un peu normalisé. Puis je pense que si un jour, si ce type de transport arrive, je pense que
ca pourrait étre pratique pour les gens qui n'ont pas de voiture, qui he savent pas emmener
leurs enfants a l'école, qui sont tout le temps a pied. Je veux dire que c'est un ramassage
scolaire avec un seul adulte qui gere le convoi. » (focus group)

« En fait le frein parfois, c'est d'étre tout seul et si on se rejoignait.. Je ne sais pas, par exemple
tous les enfants vont tous en méme temps a l'eécole et s'il y avait une application qui existait
de mise en commun de trgjets a velo, on pourrait plus faire un velo-bus, pareil pour les entre-
prises. Par exemple, chez ING, on se met tous d'accord pour.. Si on pouvait trouver des points
de chutes, ca serait motivant de se dire qu'on se rejoint pour faire le trajet en velo comme le
covoiturage mais pour les vélos. » (focus group)

« Je disais que peut étre aussi quand ils font des reunions dans les quartiers, s'arranger pour
faire des groupes de marche entre voisins, tous les enfants ensemble aussi parce que la
marche aide aussi a faire des rencontres et ¢a serait bien, parce qu'il y aura méme des ren-
contres entre voisins parce que les parents, ils vont aimer, les enfants aussi et ¢ca va devenir
comme un rituel. Plus on le fait, plus les gens vont aimer marcher et cavadevenir un quotidien.
Comme on adit tout a l'heure, il y a plein de gens qui ne marchent pas parce qu'ils n'aiment
pas la solitude. Moi, si mes deux/trois voisines venaient toquer a ma porte pour dire : « bah
tiens, on va faire une marche », je pense que du temps, je pourrais en trouver. » (focus group)

« Cac'est un autre sujet, mais par exemple, faire des groupes de vélos. Je veux dire on croise
50 personnes sur le Ravel bien souvent, on va au méme endroit ou proche peut-étre, faire des
groupes de personnes qui vont travailler a velo juste pour partager ensemble et petit a petit,
en parler al'extérieur et ca va peut-étre donner envie ad'autres. » (focus group)
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L'idée d'une application pour coordonner les trajets a vélo, similaire au covoiturage, est soulevee a
quelques reprises lors des discussions. Cela faciliterait les deplacements collectifs des enfants vers
l'ecole et des travailleurs ou travailleuses vers leur lieu de travail.

4.1.2.4.Accompagner les citoyens et citoyennes dans leur changement de mobilité

L'accompagnement des individus dans leur transition vers des modes de deplacement alternatifs a
la voiture est aussi une proposition soutenue par certaines participantes des focus groups. Le pro-
cessus de changement de mode de déplacement peut étre complexe et appelle un accompagne-
ment tolérant et flexible qui reconnait les besoins et contraintes de chacun et chacune en matiere
de mobilite.

«Je n'ai pas vraiment de suggestions mais j'ai limpression que quelque chose aussi de com-
pliqué, c'est le fait qu'on se dit : soit on fait une vie sans voiture soit on fait une vie avec voiture.
Alors que jai limpression qu'on peut faire une vie ou parfois on en a et parfois on n‘en a pas.
C'est clair que si un jour j'ai des enfants, je ne suis pas sdre que jarriverais a avoir un mode de
vie sans voiture. Donc je rejoins afond le cote tolerance, c'est mon jugement parce que chacun
fait ce qu'il peut. Mais je trouve que ca peut étre interessant de trouver une maniere d'‘accom-
pagner les gens qui voudraient a un moment faire fi de leur voiture. Je trouve qu'ici dans nos
collegues il y apas mal de gens a essayer de s'en libérer, ils essaient de reflechir aussi donc il
y a pas mal de gens qui essaient de se dire a un moment en fait . nos enfants seront plus
grands, on ne les a plus a charge ou plus autant a charge, « comment est-ce qu'on fait pour
retrouver un menage a une voiture ? » par exemple ou ce genre de choses. Et je n'ai aucune
piste de reflexion, je n'ai pas ce vécu-la personnel mais je trouve que ca serait intéressant
aussi. » (focus group)

« Bien sar mais c'est aussi repenser.. parfois on est parti dans un quotidien et on ne rereflechit
pas et on ne repense pas son quotidien par rapport a de nouvelles contraintes qu'on a et puis,
on ades contraintes qui sont levees. » (focus group)

Cet accompagnement pourrait inclure des programmes de sensibilisation, des conseils personnali-
sés et un soutien pratique pour aider les personnes a repenser leur mode de vie quotidienne. Une
idée serait de s'inspirer d'initiatives similaires menées dans le domaine de la reduction de la consom-
mation d'énergie, ou des menages recoivent des recommandations et un soutien pour reduire leur
empreinte ecologique. Cet accompagnement pourrait notamment aider a repenser les habitudes de
deplacement en fonction des nouvelles contraintes ou opportunités qui se présentent : arriveée ou
autonomisation des enfants, changement de travail, demeénagement, etc.

« Moi ¢came fait penser a.. ce que vous dites la : il y avait eu une opération dans les communes
pour diminuer tres fortement sa consommation d'eénergie par exemple ou des menages types
avaient éte choisis et alors ils recevaient toute une serie de recommandations/de soutiens
divers et varies. Ca pourrait étre des choses a considérer. Ca veut dire aussi comment on re-
pond aux besoins concrets qui apparaissent. » (focus group - Animatrice)

4.1.2.5.Rendre le velo plus accessible et favoriser la marche financierement
Instaurer des indemnités a la marche

Certaines participantes ont revele qu'elles béenéficiaient d'une indemnite kilometrique pour les kilo-
metres domicile-travail parcourus a velo, comme les automobilistes, alors que pour les kilométres
parcourus a pied, elles ne bénéficiaient pas de cet avantage. Etendre ce systéme d'indemnisation
des déplacements a pied serait, selon ces participantes, une maniere d'encourager ce mode de de-
placement.
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« Ouimoij'ai une collegue qui fait tous ses trajets a pied, elle me disait « moi je n'ai rien » alors
que moi, avélo, je recois des indemnites, et elle a pied, elle n'a rien. » (focus group)

De maniere plus génerale, d'autres participantes recommandent que les indemnites pour les kilo-
metres parcourus a pied ou a velo soient proportionnellement plus elevees que celles relatives aux
kilometres effectues en voiture.

Offrir des subventions ou autres aides financiéres a l'acquisition de vélos

Pour rendre le véelo plus accessible financierement, differentes pistes sont proposees par des parti-
cipantes. Tout d'abord, des subventions ou des aides financieres telles que des préts publics, par
exemple, pour l'acquisition de velos pourraient encourager davantage de personnes a opter pour ce
mode de deplacement. Une participante suggere de transposer une mesure existante qui permet a
ceux et celles qui renoncent a la possession d'une voiture de recevoir, lorsquiils/elles remettent
leurs plaques d'immatriculation, un abonnement d'un an pour les transports en commun. Ainsi, les
pouvoirs publics pourraient, dans tel cas, offrir un velo ou octroyer un bon d'achat pour en acquerir
un.

« Si jamais vous vendez votre voiture, quand vous rentrez vos plaques, vous avez un an de
bus gratuit. Ca pourrait étre sympa parce que pour certains, le bus n'aide pas necessairement
et comme on sait que les vélos ont un cout éleve, on pousse peut-étre a avoir une petite
intervention. » (focus group)

«Ily aun truc qui serait bien pour la Belgique, pourquoi est-ce que le gouvernement n'offrirait
pas un velo par citoyen, et comme ¢a, ¢ca nous forcerait déja a prendre tous, le vélo. » (focus
group)

Une participante appelle a la prudence avec ce type de mesure pour eviter la dilapidation des de-
niers publics.

« Il y ades gens qui vont prendre le vélo et ils ne vont pas en faire. Ils vont rester avec le vélo
et puis le vendre. » (focus group)

Promouvoir des systémes de location, de prét ou de partage de vélos

Certaines participantes ont evoque la promotion de systemes de location, de prét ou de partage de
velos (comme Villo a Bruxelles par exemple), notamment électriques, ainsi que d'equipements
comme les velos cargos, permettant a un plus grand nombre de personnes d'acceder a ces moyens
de transport, sans avoir a supporter le cout initial d'achat. Ces systemes permettraient egalement de
tester differents types de velos, avant d'eventuellement faire le pas vers un achat ou une location a
plus long terme.

« Moi, je suis d'abord passee par l'emprunt a la ville de Liege avant d'envisager d'acheter. J'ai
d'abord testé le velo en question. Si je n‘avais pas pu tester, je ne l'aurais pas achete. » (focus
group)

En outre, une participante propose d'encourager les dons de velos afin que ceux et celles qui en ont
besoin puissent en disposer gratuitement. Cette proposition constitue une autre piste pour rendre la
marche et le vélo plus accessibles a tous et a toutes.

« Demander aux gens « Vous n'avez pas des vélos que vous pouvez donner? » eventuelle-
ment pour que ces personnes puissent disposer d'un vélo et puissent avoir une mobilité. »
(focus group)
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Promouvoir le vélo dans les entreprises

D'autres participantes recommandent que les entreprises jouent egalement leur role dans la mise a
disposition de velos et d'équipements, en permettant d'acqueérir des vélos en leasing par exemple.
Elles suggerent egalement d'encourager les entreprises a offrir une prime a ceux et celles qui se
déplacent a pied ou a velo jusgu'au travail.

Développer l'offre de vélos alternatifs

Pour réepondre a une plus grande diversite de besoins, certaines participantes proposent d'offrir une
gamme éelargie de velos, tels que des velos a quatre roues, des cuistax et des velos électriques.

4.13. Entermes de politiques urbaines
4.1.3.1. Améliorer la qualité de l'environnement en ville

La vegetalisation de l'espace public apparait comme un levier identifie par la majorité des partici-
pantes des focus groups, des marches et des parcours a velo exploratoires. L'environnement urbain
doit étre amelioré de maniere génerale, pour augmenter le plaisir de la marche et du vélo.

Ainsi, les participantes des marches exploratoires ont identifie « la végétation comme un élement clé
pour des espaces publics accueillants. De facon generale, le manque de vegeéetation est evoque sur
l'ensemble des marches pour les trois territoires. Si la vegétation n'influence que peu la securité et
le confort, elle est une des conditions pour egayer l'espace public et offrir un cadre plaisant et con-
vivial en exterieur » (marche exploratoire).

Par ailleurs, certaines participantes suggerent, dans les nouveaux amenagements urbains, d'eviter
les recoins et les angles morts afin de renforcer le sentiment de securite,

« Et apres il y a aussi, réflechir a avoir des recoins, pas de recoins, limiter des ruelles, limiter
des angles morts de vision, c'est tous les aspects comme ca pour augmenter le sentiment de
securite et avoir limpression de mieux appréhender lespace. Et je pense que ca pour la
marche, ca serait vachement intéressant. » (focus group)

4.1.3.2. Promouvoir la mixite fonctionnelle pour un meilleur controle social

Les propos de certaines participantes ont mis en évidence la necessite de promouvoir la mixité fonc-
tionnelle, afin de favoriser un meilleur controle social et une ville dynamique tant de jour que de nuit.
Ainsi, les commerces et les autres activites, comme les poles intermodaux qui sont assez frequentes,
en debut de soiree (gares ferroviaires ou de bus) garantissent l'animation de jour, tandis que les lo-
gements ainsi que les établissements HORECA permettent une présence en soiree et la nuit. Cette
présence « permanente » dans l'espace public est une condition centrale pour renforcer la securité
et le sentiment de securite, en particulier pour les piétonnes.

« Pour moi, vraiment je me dis que cette piste cyclable, parce qu'avec le Basic Fit qu'ils ont fait
Juste ici, ily a plein de jeunes maintenant qui passent la, et je me dis mais c'est tellement plus
securisant. » (focus group)

Neanmoins, certaines participantes des marches exploratoires ont revélé le sentiment d'insecurite
que peut genérer un quartier strictement residentiel, totalement désert en pleine journee de se-
maine.

Par ailleurs, si la mixite des fonctions est de nature a garantir une animation de l'espace public a
differentes heures du jour et de la nuit (ou au moins de la soirée), la mixite des publics, notamment
en termes de genre, est aussi gage de securité selon certaines participantes des marches explora-
toires et des focus groups. La presence dhommes et de femmes dans l'espace public renforce en
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effet aussi le sentiment de securite. Ainsi, il faut veiller a promouvoir des fonctions qui touchent des
publics diversifies, en genre mais aussi en age par exemple, et a améenager des espaces publics
accueillants pour tous et toutes.

« Je sais bien que dedans il était question d'avoir des espaces qui soient plus accueillants entre
autres aussi pour amener des enfants dans les quartiers. Et en fait, le fait qu'il y ait les enfants,
tu as d'office plus de mixite hommes-femmes, etc., donc ¢ca amene un cote securisant. Donc
avoir des zones qui soient accueillantes pour toutes tranches d'ages pour essayer d'augmen-
ter une mixite pas que juste hommes-femmes en geneéral. » (focus group)

Cette mixite est aussi de nature a rapprocher le domicile des poles d'emploi, de scolarité ou d'ap-
provisionnement ou de loisir, ce qui limiterait la dépendance a la voiture et donnerait un avantage
comparatif a la marche et au vélo. La promotion de « la ville des courtes distances », ou toutes les
fonctions du quotidien sont accessibles a pied, est plebiscitée par certaines participantes. L'idee est
notamment que chaque individu puisse avoir acces a son lieu de travail a proximité de son domicile.
Cela necessiterait une reorganisation profonde de la societe pour creer des emplois locaux et reduire
la necessite de longs trajets quotidiens.

4.1.3.3.Limiter l'etalement urbain et la dependance a la voiture

A coté de la mixité fonctionnelle, la limitation de L'étalement urbain est un levier identifié par des
participantes des focus groups. Ces dernieres appellent en effet de leurs voeux des politiques visant
a canaliser l'urbanisation et a éviter ainsi, entre autres facheuses consequences environnementales,
la déependance a la voiture.

4.14. Entermes de gouvernance
4.1.4.1. Prendre en considération les besoins des pietonnes et des cyclistes dans les projets

De nombreuses participantes des focus groups suggerent que la ville et le territoire soient amenages
pour et par les cyclistes, les piétons et les pietonnes. Selon elles, pour que soient reellement pris en
considération les besoins des usagers et usageres des modes actifs, il est essentiel de les associer
a la conception des projets et aux processus décisionnels.

«On aeu une enquéte de lacommune qui nous demandait de recenser tous les points qu'on
estimait dangereux avélo. Et en fonction de ¢aq, ils font ou pas des amenagements, ca depend
mais il y en a qui ont éte faits. Par exemple, quand il y a des casse-vitesses, ils ont coupeée pour
qu'en velo, on puisse aller tout droit. Je trouve que c'est bien de [l'‘avoir pris en compte. Main-
tenant, ils font ou ils ne font pas évidemment, ca depend du budget. C'est bien aussi que les
communes fassent des enquétes aupres des habitants. » (focus group)

Dans cette optique, certaines participantes proposent d'organiser la participation des usagers et usa-
geres des modes actifs a travers, par exemple, la mise sur pied de panels citoyens inclusifs pour
refleter les differents points de vue ou, dans un rapport plus quotidien, la concertation entre les ges-
tionnaires de voiries et les associations citoyennes, telles que les comites de quartier.

Les participantes d'un focus group ont suggere que soit generalisee la mise en place d'un ameéna-
gement temporaire a tester par les citoyens et citoyennes, avant de realiser un aménagement defi-
nitif. Ce type d'urbanisme dit « tactique » a l'intérét de permettre aux citoyens et citoyennes de s'ex-
primer sur la base d'une expéerience concrete de l'espace, ce qui leur donne davantage confiance et
evite la confiscation du debat par les techniciens et techniciennes. Cette approche implique égale-
ment de mettre les citoyens et citoyennes en position d'acteurs et d'actrices.

D'autres participantes ont évoqué la désignation d'un (service) facilitateur « mobilite active » a
l'echelle de la réegion qui serait l'interlocuteur des citoyens et citoyennes pour, notamment, organiser
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et faire le relai de ces processus participatifs. Dans le méme esprit, de maniere plus localisee et plus
ponctuelle dans le temps, un ou une responsable de la mobilité active lors de grands chantiers ur-
bains pourrait étre une interface entre les cyclistes, les pietons et pietonnes qui faciliterait la prise en
compte de leurs besoins lors de chantiers.

De la méme maniere qu'il s'agit d'associer cyclistes, pietons et pietonnes aux decisions pour favoriser
la prise en consideération de leurs besoins, d'autres participantes ont également evoquée dintégrer
des femmes aux décisions concernant les aménagements et méme, plus largement, dans les poli-
tiques territoriales et de mobilite, si l'on veut que soient integres leurs besoins spéecifiques. Par ail-
leurs, des participantes ont insiste sur limportance de la parité hommes-femmes a tous les niveaux
de pouvoir afin d'enrichir les debats et les decisions des points de vue de femmes.

4.1.4.2. Renforcer la sécurite ou le sentiment de securite par la presence policiere

Si certaines participantes ont surtout mis l'accent sur le controle social comme mesure permettant
de reduire linsecurite et le sentiment d'insecurite, quelques participantes ont evoquée limportance
de renforcer la presence policiere. Complementairement a la presence physique de la police dans
l'espace public, la presence de cameras de surveillance ou de boutons d'urgence a egalement ete
plebiscitee par ces participantes.

L'intervention de la police est envisagée par certaines dans une optique plus préventive ou éduca-
tionnelle que punitive. Inviter la police a intervenir davantage pour défendre la sécurité des pietons,
des piétonnes et des cyclistes contribuerait aussi a sensibiliser et a éduquer les autres usagers et
usageres de la voie publique.

42, LESPISTES DAVANTAGE (SOCIO-)CULTURELLES

Comme explique préecedemment, les pistes concretes et matérielles ne suffiront pas a elles seules
a promouvoir les modes de deplacement actifs aupres des femmes. Il est €également necessaire de
reinterroger de maniere plus profonde les constructions sociales genrees et d'agir sur des facteurs
lies a ces constructions.

42.1. Entermes d'émancipation

Comme réevele dans l'analyse transversale, la conviction des femmes d'étre plus fragiles et vulne-
rables, les ameéne aussi a se sentir moins legitimes dans l'espace public par rapport aux autres usa-
gers et usageres. La « neutralité » des aménagements privilegies se revelant relativement plus éloi-
gnée de leurs attentes, des participantes des focus groups, des marches et des parcours a véelo
exploratoires ont ainsi évoquée un ensemble de pistes en termes d'émancipation, visant a renforcer
leur confiance pour prendre leur place dans l'espace public.

4.2.1.1. Organiser des cours d'apprentissage et de maitrise du vélo (pour adultes)

Certaines participantes ont revele qu'elles n'avaient pas appris a faire du velo dans leur enfance.
Ainsi, des participantes proposent l'organisation de cours d'apprentissage du velo dans des espaces
securises specialement ameénages, de preference uniquement pour des femmes, selon certaines
d'entre elles.

Par ailleurs, d'autres participantes ont revele qu'elles avaient appris a faire du vélo tardivement, a
l'age adulte, ou qu'elles etaient capables de faire du velo mais n'osaient pas se lancer dans la circu-
lation. Ainsi, des participantes suggerent l'organisation de cours de maitrise du velo, afin de leur ap-
prendre les bons réflexes et leur donner confiance.
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« Pour ce qui est du vélo, jaimerais bien apprendre, parce que je n'ai jamais jamais essaye, on
n'a pas eu cette culture chez nous. Par contre, mon fils, lui, il a appris. Il a eu une sorte de
certificat l'année passee. » (focus group)

« A Bruxelles, il y ades associations qui apprennent d rouler avélo ades femmes quine savent
pas rouler. Vivant Bruxelles, il y a tres, tres peu de femmes etrangeres, premierement qui ont
acces aun vélo parce que c'est trop cher ou bien elles ne savent pas ou le ranger aussi mais
d'apprendre a ces femmes de rouler a vélo, je crois que ¢a pourrait étre une solution de mo-
bilite pour des centaines de femmes dans des villes comme Bruxelles, peut-étre méme Liege
et Namur. » (focus group)

Ces formations existent dgja et sont dispensees par des acteurs associatifs soutenus par les pouvoirs
publics, mais il s'agirait de les faire connaitre davantage. « Le vélo-ecole, par exemple, qui est fre-
quenté aenviron 80 % par des femmes, est un outil tres interessant dans cette demarche d'emanci-
pation, de reprise de confiance en soi et de (re)decouverte d'une mobilité active et libre dans la ville. »
(Faure et Coupleux, 2020, p. 110).

« Quand j'ai commence a rouler en vélo tres frequemment dans mon quotidien, faire une for-
mation pour rouler correctement, je l'ai fait aupres du GRACQ, je crois. Donc ¢a doit étre un
truc du style « apprendre a rouler dans la circulation a vélo » et c'etait vachement utile parce
que j'avais déja etudie le permis théorique pour la voiture mais sans le reussir il y a tres long-
temps donc javais des bases, mais sinon cette formation, elle a permis de donner enorme-
ment de confiance pour pouvoir circuler ensuite en plein milieu des voitures et des infrastruc-
tures en geneéeral. Ca, c'etait particulierement utile. » (focus group)

4.21.2. Organiser des ateliers de reparation vélo par et pour les femmes

Lors des focus groups, la plupart des participantes ont exprime le sentiment de se sentir moins com-
pétentes pour effectuer des taches techniques, telles que l'entretien et la réparation de leur vélo. En
outre, une participante a eégalement souligne que les vendeurs dans les magasins de velo specialises
sont majoritairement des hommes. Ainsi, des participantes proposent 'organisation d'ateliers d'en-
tretien et de réeparation vélo, de préféerence uniquement adresses aux femmes, et animes par des
femmes, afin de leur apprendre les bons gestes et leur donner confiance.

Ces ateliers creeraient un environnement de soutien et de partage des connaissances, offrant un
espace ou les femmes pourraient se sentir legitimes. s offriraient egalement 'opportunite d'échan-
ger des savoirs et des experiences entre femmes, renforcant ainsi le sentiment de communaute.

« Mais c'est vrai que c'est difficile quand on est entouré d’hommes d'apprendre vraiment en
realite parce qu'ils te prennent les outils des mains et de l'espace. » (focus group)

« Quelqu'un parlait de savoir partager, le fait de pouvoir creer une sorte de synergie ou on
partage les savoirs, moi je trouve c'est un truc auquel je pense entre autres, rien a voir mais la
question de construire sa propre maison ou ce genre de truc, parfois ou avec des minorités de
genres, et ¢ca arrive dans plusieurs pays ou ils se retrouvent et ils partagent justement ces
savoirs. » (focus group)

« Par aspect plus technique on vadire, c'est par rapport a tout ce qui est réeparation de vélo ou
l'entretenir, je trouve que moi c'est toujours mon pere qui l'a fait et encore maintenant la, j'ai
crevé recemment, et j'etais Outremeuse et il habite a Cointe. Je suis montee a Cointe avec
mon velo creve pour qu'il le réepare parce que je n'ai aucune idée de comment on fait et en
fait, ce serait intéressant d'avoir des cours. » (focus group)

Ces ateliers existent deja, mais il s'agirait de les faire connaitre davantage.
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4.2.1.3. Proposer des programmes de formation a l'autodefense

Des programmes de formation a l'autodéefense sont un levier identifie par certaines participantes,
visant a renforcer leur confiance et leur securite lorsqu'elles marchent (surtout) et qu'elles se depla-
cent a vélo (dans une moindre mesure) dans l'espace public. Ces formations pourraient inclure des
techniques de déefense ainsi que des strategies de prévention pour faire face aux situations poten-
tielles de danger.

Ces programmes existent deja, mais il s'agirait de les faire connaitre davantage.
4.2.1.4.Créer des espaces de partage d'expériences entre femmes pour « faire communaute »

L'opportunite d'echanger des savoirs et des expéeriences entre femmes, renforcant ainsi le sentiment
de communaute, a ete evoquee par la majorite des participantes des focus groups. La creation de
tels espaces de partage contribuerait a renforcer leur confiance et leur sentiment de sécurité. En
outre, ces espaces permettraient de se sentir moins seules dans leurs preoccupations et de trouver
des solutions collectives pour faire face aux défis rencontres dans l'espace public. Enfin, ils favorise-
raient les rencontres dans le quartier et renforceraient le tissu social des communautés locales,
creant ainsi des environnements plus surs et plus accueillants pour tous et toutes,

Il est judicieux de relever que, lors des focus groups, ces discussions ont endosse le role d'espace
de partage d'experiences entre les participantes, certaines ayant meme continue a échanger entre
elles apres la fin de l'activite.

« C'est rassurant de savoir qu'il y en a d'autres qui ont des freins, etc., et qu'on vit la méme
chose en fait, parce que je me sens parfois seule sur mon velo a étre toute cracra, on se com-
prend, d'étre toute mouillée. Mais j'entends que ca existe, quiil y en a d'autres qui vivent la
méme chose que moi et je continue. » (focus group)

« Quelque chose que jai beaucoup aimeé (ndlr a propos des focus groups), c'est le fait d'avoir
des partages d'experiences, je trouve que ¢a fait quand méme du bien de ne pas se sentir
seule dans ce qu'on peut vivre a vélo méme si ce n'est pas toujours difficile, ca reste quand
méme chouette aussi. Je pense que jaurais tendance a dire qu'il faut s'organiser collective-
ment et continuer a militer pour prendre la place. Tout en reconnaissant que militer pour pren-
dre sa place, c'est fatigant et que parfois on n'a pas envie et qu'on n'a pas l'‘énergie pour le
faire. » (focus group)

« Cafait plaisir d'en parler entre cyclistes et entre cyclistes femmes, parce que le seul cycliste
vraiment de mon entourage proche, c'est mon compagnon. On n'a pas forcement la méme
sensibilite et lui prend le vélo pour aller au boulot depuis bien plus longtemps que moi et donc
Jje ne me sentais pas specialement comprise quand tous les matins il me disait « Bon bah salut
» et il prenait son vélo et moi le bus donc c'est sympa d'en parler un peu entre femmes et de
voir qu'il y a des points de recoupement, des problematiques similaires. » (focus group)

« C'est vrai que d'habitude c'est plutot mon mari qui participe a ce genre de reunions parce
que lui il aime bien et que moi je ne fais que mon petit trajet de deux kilometres le matin. Et
quand jessaie son velo electrique, il me dit « Tu vois, ce n'est pas compliqué », « Oui, mais
alors préte-le-moi » alors « Oui, mais ca m'embéte » donc, si tu ne veux pas que je touche a
ton vélo.. C'est vrai que je prends de plus en plus de plaisir a faire du vélo et c'était agreable
de pouvoir en parler aussi. Je l'ai toujours envoye lui parce qu'il a plus de connaissances. »
(focus group)
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« Moijutilise aussi beaucoup mon velo en dehors de tous ces moments plaisir et parfois c'est
vraiment hard, c'est dur et ca fait du bien d'entendre qu'on n'est pas seule la-dessus. » (focus
group)

4.2.1.5. Valoriser l'image de la femme avélo

La valorisation de l'image de la femme a véelo revét une dimension symbolique qui depasse le simple
acte de pedaler. Ainsi, multiplier les representations de femmes cyclistes, que ce soit a travers des
statues, des publicites ou des campagnes mediatiques, contribuerait a changer les perceptions et a
promouvoir une vision positive de la mobilité active au feminin. Ces representations pourraient ins-
pirer d'autres femmes et les inciter a se mettre au velo et a se sentir legitimes dans l'espace public.

« Prendre méme rien que des photos avec le vélo, c'est tres chouette parce que le vélo je
trouve catres joli en fait. Ca donne envie, quand je vois quelqu'un qui fait du vélo, jai vraiment
envie d'étre asa place. Je trouve que c'est joli a voir. Surtout une dame comme la ou je suis, il
y a bien toujours une dame, elle partait faire ses courses avec le velo et elle a mis un truc
derriere pour mettre ses choses dedans, elle a mis un truc devant aussi. Non c'est chouette
elle estlaet son mari est derriere, ils sont lails pedalent. Elle donne l'envie. Elle donne vraiment
l'envie de pedaler. Et quand je vois cette dame pedaler, je me dis ‘c'est facile'. » (focus group)

Par ailleurs, la mediatisation du sport féeminin, y compris le cyclisme, est egalement cruciale pour
donner de la visibilite aux performances des femmes dans ce domaine et pour encourager d'autres
femmes a s'engager dans des activites physiques. Cela pourrait contribuer a briser les stereotypes
de genre et a promouvoir une image positive de l'apparence physique des femmes, en mettant en
avant leur puissance, leur determination et leur confiance en soi.

«Ily ades gens qui ne marchent pas seuls parce qu'ils ont honte. » (focus group)
Le vélo comme symbole d'émancipation

Historiquement, le velo a contribue a libérer les femmes du carcan impose par la societe comme
le port obligatoire de la jupe par exemple. « Il est en effet impossible d'évoquer ['histoire du véelo
et des femmes sans evoquer les suffragettes qui ont permis aux femmes de porter des pantalons
bouffants pour enfourcher leur bicyclette. [.] La bicyclette, si elle n'a pas inventé le port du pan-
talon, l'a accelére et repandu. » (Faure et Coupleux, 2020, p. 101).

Ainsi, « ce moyen de transport, initialement masculin, bourgeois eclairé et citadin s'est peu a peu
etendu aux femmes de cette classe sociale puis plus largement aux hommes et aux femmes des
classes moyennes et populaires. Les motifs de l'usage du vélo ont egalement evolue et evoluent
encore aujourd’hui entre loisir, sport de haut niveau et moyen de transport nécessaire a l'activite
professionnelle (qu'elle soit salariee ou domestique). Mais le vélo a aussi, pour les femmes no-
tamment, ete un outil de revendication de l'‘eégalite, un outil d'emancipation. » (Faure et Coupleux,

2020, pp. 98-99).

C'est pour ces raisons que certaines personnes ont ressenti le besoin de creer des espaces anti-
sexistes dans le monde du velo (Faure et Coupleux, 2020). Ce qui d'ailleurs a fait l'objet de dis-
cussions dans les focus groups d'ou il est ressorti un interét pour la non-mixite pour linitiation au
velo ou le travail mécanique autour de ce dernier.

Ainsi, lapprentissage du velo pour les femmes est crucial. Comme le rappelle 'économiste Fre-
deric Heran, auteur de louvrage « Le retour de la bicyclette », «la plupart des adultes qui ne
savent pas rouler a velo sont des femmes. » (Héran, 2014). Comme nous l'avons révélé dans nos
résultats, le vélo participe d'une veéritable démarche d'émancipation en ce qu'il constitue « un ve-
hicule de liberté ».
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4.22. Entermes d'organisation des temps

Comme revele dans l'analyse transversale, certaines femmes rencontrées dans le cadre de cette
recherche sont confrontées a des enjeux de temps, de repartition de taches directement liees au
travail du care qui leur incombent. Ces enjeux lies au travail reproductif conditionnent les choix de
mobilite et rendent parfois l'usage de la marche et du velo impossible ou appellent des conditions
specifiques. Quelques participantes ont ainsi evoque des pistes en termes d'organisation des temps,
telles qu'une plus grande flexibilite dans les horaires de travail ou l'extension des horaires de garde-
rie, ainsi que la diversification et l'accessibilite, notamment financiere, des modes de garde. Ces der-
nieres pistes seraient par exemple de nature a permettre aux parents, surtout aux meres, de se sentir
mMoins sous pression et contraints/contraintes par le temps.

« Encourager des horaires flexibles au travail [.1 je trouve que capermet de se dire : « sijarrive
en retard, ce n'est pas grave » et donc, si je prends le bus que j'arrive en retard parce que mon
but etait complet.. Enfin on peut envisager autrement sans avoir peur d'étre pénalisee. » (focus
group)

De méme, une participante a évoque l'adaptation des horaires scolaires en fonction des saisons pour
favoriser les déplacements a des heures ou il fait clair.

4.23. Entermes de sensibilisation et d'éducation
4.2.3.1. Valoriser limage de la marche et du vélo aupres du grand public

La valorisation de limage de la marche et du vélo aiderait a changer limage associée a ces modes
de déplacement actifs. Comme revele dans les freins, la voiture est percue comme le mode le plus
rapide et le plus confortable et, dans certains cas, lattachement a la voiture est (aussi) d'ordre plus
symbolique : la voiture individuelle est un marqueur social ou un symbole d'ascension sociale aux-
quelles certaines femmes sont tres attachees.

Ainsi, des campagnes « grand public » permettraient de mettre en avant les bienfaits de la marche
et du velo en termes de sante, de plaisir et d'efficacite. Elles permettraient egalement de promouvoir
la pratique de ces deux modes en tant qu'activite sociale et familiale.

« On pourrait utiliser les panneaux Decaux enfin pour faire de la communication et motiver,
montrer l'avantage, montrer le plaisir, montrer plutot que de faire de la pub commerciale. »
(focus group)

4.2.3.2.Sensibiliser le grand public sur les questions de genre

Certaines participantes ont exprime le fait qu'il serait utile de sensibiliser le grand public aux enjeux
lies au genre, en mettant laccent sur linclusion et le respect des femmes dans l'espace public. Ces
derniéres abordent la necessite d'aborder ces enjeux, notamment la question de harcélement, des
le plus jeune age dans le cursus scolaire.

Cette sensibilisation dépasse evidemment largement les enjeux de mobilité.
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EN SYNTHESE
LES PISTES CONCRETES ET MATERIELLES
1. Entermes dinfrastructures
e Agrandir, ameliorer et entretenir lespace dedie aux modes actifs ;
o Elargir le réseau en garantissant la continuité et la lisibilité des itinéraires :
e Renforcer l'armature de mobilier urbain ;
e Ameliorer l'eclairage;
e Ameénager des parkings velo securises ;
e Prevoir des infrastructures sur le lieu de travail,
2. Entermes de politiques de mobilite
e Reéduire la présence de la voiture dans l'espace public ;
e Améliorer la sécurité et les conditions de cohabitation entre les differents modes ;
e Organiser des deplacements collectifs a pied et a velo;
e Accompagner les citoyens et citoyennes dans leur changement de mobilite ;
e Rendre le velo plus accessible et favoriser la marche financierement.
3. Entermes de politiques urbaines
e Améliorer la qualité de l'environnement en ville ;
e Promouvoir la mixite fonctionnelle pour un meilleur controle social ;
e Limiter l'étalement urbain et la dépendance a la voiture.
4. Entermes de gouvernance
e Prendre en considération les besoins des pietonnes et des cyclistes dans les projets ;
e Renforcer la securite ou le sentiment de securité par la presence policiere,
LES PISTES DAVANTAGE (SOCIO-)CULTURELLES
1. Entermes d'émancipation
e Organiser des cours d'apprentissage et de maitrise du velo (pour adultes) ;
e Organiser des ateliers de réparation velo par et pour les femmes;
e Proposer des programmes de formation a l'autodéfense ;
e Creer des espaces de partage d'experiences entre femmes pour « faire communaute » ;
e Valoriser limage de la femme a velo.
2. Entermes d'organisation des temps
3. Entermes de sensibilisation et d'éducation
e Valoriser limage de la marche et du velo aupres du grand public;

e Sensibiliser le grand public sur les questions de genre.
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Conclusion

Le chapitre préecedent déetaille les pistes de solutions concretes et matérielles, en termes d'infras-
tructures, de politiques de mobilite, de politiques urbaines et de gouvernance, ainsi que les pistes
de solutions davantage (socio-)culturelles, en termes d'émancipation, d'organisation des temps et
de sensibilisation et d'education, proposees par les participantes des focus groups, des marches et
des parcours a velo exploratoires.

Si certaines des propositions répondent a des enjeux généraux communs a la marche et au vélo -
agrandir, améliorer et entretenir 'espace dedie aux modes actifs, reduire la présence de la voiture
dans l'espace public ou valoriser limage de la marche et du velo auprés du grand public, par
exemple - d'autres repondent a des enjeux specifiques a chacun de ces modes.

De la méme maniere, la plupart des propositions, principalement les pistes concretes et matérielles,
sont susceptibles d'ameliorer les conditions de la mobilité active de tous les usagers et usageres, et
d'inciter au transfert modal envers ces modes de déplacement actifs. Elles revéetent cependant une
importance plus grande pour les femmes pour diverses raisons. Comme explique a diverses re-
prises, ces raisons incluent la charge du care qui incombe encore principalement aux femmes, leur
perception d'elles-mémes construite socialement, ainsi que le harcelement, le sentiment d'insécu-
rite et les injonctions sociales.

Il convient de rappeler l'approche exploratoire du projet de recherche, visant a mettre en lumiére la
diversite des pistes plutot que d'approfondir chacune d'elles individuellement. Ces propositions ne
doivent pas étre envisagees comme des solutions directement applicables telles quelles, mais plu-
tot comme des exemples pour ouvrir les imaginaires et stimuler linnovation. Toutefois, les leviers
auxquels elles se rapportent sont bien ceux qu'il faudrait activer pour une mobilite plus active et
inclusive.

Ces propositions doivent étre mises en perspective avec les initiatives existantes, approchantes ou
déja testees en Wallonie ou dans les autres regions, mais egalement a l'étranger. Lors des focus
groups, Nnous avons rencontreé des participantes ayant temoigné leurs expériences et leurs pratiques
de mobilite dans d'autres regions de Belgique ou dans d'autres pays, tels que les Pays-Bas, lAlle-
magne, en Afrique, etc. S'inspirer des pratiques a l'étranger necessite de prendre en compte les dif-
ferences culturelles et contextuelles, ainsi que les differences de relations des femmes a l'espace
public, afin de les adapter aux realités locales.

Ces propositions doivent egalement étre mises en perspective au niveau politique avec les strate-
gies et plans en vigueur et a venir. Ainsi, les engagements de la nouvelle Declaration de Politique
regionale (DPR) wallonne, visant a encourager les modes actifs par lamelioration et la creation d'in-
frastructures sécurisées de qualité et inclusives, et d'equipements connexes (stations velo, passages
piétons, bancs, etc), salignent avec certaines pistes proposees par les participantes.

Il faut noter que la diversite des pistes proposées par les participantes met en exergue qu'une action
sur le seul domaine de la mobilite, que ce soient les infrastructures, les aménagements de voiries ou
les politiques de mobilite, ne suffira donc pas a promouvoir la mobilite active aupres des femmes.
D'une part, il convient d'élargir a d'autres domaines, allant de lamenagement du territoire et la secu-
rite routiere a l'action sociale, l'égalite des chances ou encore a l'environnement et la sante. D'autre
part, il convient d'activer des leviers qui reinterrogent plus fondamentalement les constructions so-
ciales genrees.

La mise en ceuvre de ces propositions requiert ainsi une approche transversale et multiniveau, en
concertation avec des parties prenantes publiques, privees et associatives susceptibles d'étre
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concernees, impliquees et/ou en charge de mesures. Ces approches et collaborations sont indis-
pensables pour garantir une promotion integree et efficace de la mobilité active. Sans oublier 'une
des pistes évoquees par les participantes, visant a prendre en considéeration eégalement les besoins
des piétons et pietonnes et des cyclistes dans les projets, en les associant a la conception et dans
les processus decisionnels. Cela peut se faire par le biais d'enquétes et de panels citoyens et ci-
toyennes, ou via les associations citoyennes, telles que des comités de quartier.

Par ailleurs, la transition vers une mobiliteé durable ne peut se faire sans interroger les dynamiques
de construction sociale du genre autour des modes de mobilités actives. Dées lors, les concepts de
genre, de gendermainstreaming et les caractéristiques de la recherche feministe attentive aux ques-
tions de genre n'allant pas « de soi », il est absolument necessaire, selon nous, que toute personne
impliquee dans ce type de recherche, et plus largement, dans la fabrique de la ville et des politiques
publiques (allant des commanditaires de recherche, des prestataires choisis, aux porteurs de projet,
etc.), soit sensibilisee et formée a ces enjeux.
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Annexes

ANNEXE A : PARCOURS REALISES LORS DES MARCHES EXPLORATOIRES

Figure 1: Liege - Parcours 1 - Trajet au départ et a l'arrivée de la Place Créve-Coeur
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Figure 2: Liege - Parcours 2 - Trajet au départ et a l'arrivée de la Place Saint-Lambert

Source : Tous a Pied
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Figure 3: Namur - Parcours 1 - Trajet au départ et a l'arrivée de la Gare de Namur

Source : Tous a Pied
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Figure 4 : Namur - Parcours 2 - Trajet au départ et a l'arrivée de la Gare de Namur

Source : Tous a Pied
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Figure 5 : Gembloux - Parcours 2 - Trajet au départ et a l'arrivée de la Place d’Epinal

Source : Tous a Pied
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ANNEXE B : ATELIER EVALUATION CIBLE - PARCOURS A VELO EXPLORATOIRES

Indiguer votre niveau d'accord ou de désaccord sur la cible ci-dessous

Le fait de rouler sur des itinéraires trés fréquentés par d'autres cyclistes
augmenterait mon sentiment de sécurité a vélo.
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Indiquer votre niveau d'accord ou de désaccord sur la cible ci-dessous

Faire du vélo en groupe me procure un plus grand sentiment de sécurité.
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Indiquer votre niveau d'accord ou de désaccord sur la cible ci-dessous

Si j'avais la possibilité d'utiliser un vélo électrique, je me sentirais
plus en confiance pour traverser certains endroits, parcourir
certaines routes ou me déplacer dans la circulation.
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ANNEXE C : PARCOURS REALISES LORS DES BALADES A VELO EXPLORATOIRES

Figure 6 : Liege - Trajet au départ et a l'arrivée de la Gare de Liege-Guillemins

Source : Pro Velo

Figure 7 : Namur - Trajet au départ et a l'arrivée de la rue Godefroid n"22

Source : Pro Velo
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Figure 8 : Gembloux - Trajet au départ et a l'arrivée de la Gare de Gembloux

Source : Pro Velo
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Ilweps

L'Institut wallon de l'évaluation, de la prospective et
de la statistique (IWEPS) est un institut scientifique
public d'aide a la prise de décision a destination
des pouvoirs publics. Autorité statistique de la
Région wallonne, il fait partie, a ce titre, de l'lnstitut
Interfédéral de Statistique (IIS) et de Lllnstitut
des Comptes Nationaux (ICN). Par sa mission
scientifique transversale, il met a la disposition des
décideurs wallons, des partenaires de la Wallonie
et des citoyens, des informations diverses qui
vont des indicateurs statistiques aux etudes en
sciences economiques, sociales, politiques et
de lenvironnement. Par sa mission de conseil
stratégique, il participe activement a la promotion
et la mise en ceuvre d'une culture de l'évaluation et
de la prospective en Wallonie.

Plus d'infos : https:/www.iweps.be
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Institut wallon de 'évaluation, de la prospective et de la statistique

Vous pouvez consulter ou télécharger cette publication sur notre site : www.iweps.be
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