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Résumé

Les caractéristiques environnementales, dont celles reliées au cadre bati et qui
correspondent notamment a la présence et au type d’infrastructures disponibles,
sont considérées comme facteurs déterminants pour la pratique du vélo. Leur
influence peut toutefois varier selon les individus (en fonction du genre, de I'dge, etc.)
ainsi que selon les contextes socioculturels spécifiques. Menée dans une perspective
comparative et avec une méthodologie mixte (quantitative et qualitative), cette
recherche explore les expériences vécues des jeunes femmes de deux grandes villes,
soit Montréal (Canada) et de Belo Horizonte (Brésil), dont la participation parmi les
cyclistes est tres contrastée, allant respectivement de moins de 10 % a 48 % , pour
répondre la question suivante : Quelles sont les pratiques et les facteurs déterminants
du vélo chez les jeunes femmes dans ces deux contextes urbains ? La recherche
adopte une approche écologique et, dans sa composante qualitative, prend appui sur
I'analyse de 46 entrevues semi-dirigées (28 a Montréal et 18 a Belo Horizonte)
menées aupres de femmes cyclistes agées entre 18 et 35 ans. En complément,
plusieurs analyses quantitatives des données des enquétes Origine Destination 2012
(Belo Horizonte), 2013 et 2018 (Montréal) ont été réalisées, en plus d'autres analyses
basées sur les données géoréférencées du Systeme de classification du confort et de
la sécurité des voies cyclables canadiennes (Can-BICS). Lors des entretiens, les
participantes ont partagé leurs points de vue sur le contexte spatial dans lequel elles
font du vélo, les avantages et les inconvénients du cyclisme, ainsi que les conflits et
les peurs auxquels elles sont confrontées. L’analyse de leurs témoignages a permis de
mettre en évidence des tensions entre les stéréotypes liés au genre et l'image
véhiculée socialement a I'égard des femmes cyclistes. Le sentiment d’insécurité
routiére s’est avéré particulierement important pour la pratique du vélo dans la
perspective des interviewées. A Belo Horizonte, les participantes envisagent le
déploiement d’infrastructures en site propre (pistes cyclables) comme condition a

I'amélioration de leur sentiment de sécurité pendant leurs déplacements; a



Montréal, ce sont davantage les caractéristiques spécifiques de telles infrastructures
(largeur, éclairage, type de chaussée, etc.) qui sont considérées comme conditions a
des déplacements plus sécuritaires et confortables. Sur la base de ces témoignages et
en croissant des données de la plus récente enquéte Origine Destination et des
données Can-BICS, il a été possible d'analyser une hypothése de relation entre la
sécurité et le confort des infrastructures cyclables et la pratique du cyclisme féminin
a Montréal. Cette évaluation a montré que les secteurs de la ville ou il y a une plus
grande concentration d'infrastructures cyclables de grand confort sont aussi les
endroits ou I'écart entre les femmes et les homes est moindre a I'égard du nombre
de déplacements a vélo. A la lumiére de ces résultats, un modéle écologique original
est proposé, pouvant servir de cadre pour évaluer les facteurs qui influencent la
pratique du vélo chez les femmes lors de recherches futures. En explorant ainsi les
facteurs et leur niveau d’influence sur le cyclisme féminin, cette recherche contribue
a une meilleure compréhension des défis contemporains de la promotion du vélo

dans une perspective de genre et globale.

Mots-clés : vélo, genre, femmes, femmes cyclistes, facteurs d’influence, culture

cycliste.



Abstract

Environmental characteristics, including those related to the built environment,
which correspond to the presence and type of available infrastructure, are considered
determining factors for the use of bicycles. Its influence may, however, vary between
individuals (depending on gender, age, etc.) or specific sociocultural contexts.
Conducted from a comparative perspective and with a mixed methodology
(quantitative and qualitative), this research explores the lived experiences of young
women from two large cities, Montreal (Canada) and Belo Horizonte (Brazil), whose
participation among cyclists is very contrasting, ranging from less than 10% to 48%
respectively, to answer the following question: What are the practices and
determinants of cycling among young women in these two cities? The research adopts
an ecological approach and, in its qualitative component, is based on the analysis of
46 semi-structured interviews (28 in Montreal and 18 in Belo Horizonte) conducted
with female cyclists between the ages of 18 and 35. In addition, several quantitative
analyzes from the Origin Destination 2012 (Belo Horizonte), 2013 and 2018
(Montreal) surveys were carried out, in addition to other analyzes based on
georeferenced data from the Canadian Bikeway Comfort and Safety Classification
System (Can-BICS). During the interviews, the participants shared their views on the
spatial context in which they cycle, the pros and cons of cycling, and the conflicts and
fears they face. The analysis of their testimonies has highlighted the tensions between
gender stereotypes and the socially conveyed image of women cyclists. The feeling of
road insecurity proved to be particularly important for the practice of cycling from the
perspective of the interviewees. In Belo Horizonte, the participants envisage the
deployment of infrastructure on their own site (cycle paths) as a condition for
improving their feeling of safety during their travels; in Montreal, it is the specific
characteristics of such infrastructures (width, lighting, pavement type, etc.) that are
considered to be conditions for a safer and more comfortable travel. Based on these

testimonies, the data from the most recent Origin Destination survey, and Can-BICS



data, it was possible to analyze a hypothesis of relation between the safety and
comfort of cycling infrastructures and the practice of female cycling in Montreal. This
evaluation showed that the sectors of the city where there is a greater concentration
of comfortable cycling infrastructure are also the places where the gap between
women and men is smaller in terms of the number of bicycle trips. In light of these
results, an original ecological model is proposed, which can serve as a framework to
evaluate the factors that influence cycling among women in future research. By
exploring the factors and their level of influence on women's cycling, this research
contributes to a better understanding of the contemporary challenges of promoting

cycling from a gender and global perspective.

Keywords: bicycle, gender, women, women cyclists, influencing factors, cycling

culture



Resumo

As caracteristicas ambientais, incluindo as relacionadas com o ambiente construido,
e que correspondem nomeadamente a presenca e tipo de infraestruturas disponiveis,
sao consideradas fatores determinantes para a utilizagdo da bicicleta. A sua influéncia
pode, no entanto, variar entre individuos (dependendo do género, idade etc.) ou
contextos socioculturais especificos. Realizada a partir de uma perspectiva
comparativa e com metodologia mista (quantitativa e qualitativa), esta pesquisa
explora as experiéncias vividas por mulheres jovens de duas grandes cidades,
Montreal (Canadd) e Belo Horizonte (Brasil), cuja participacdo entre os ciclistas é
muito contrastante, variando de menos de 10% a 48%, respectivamente, para
responder a seguinte questdo: Quais sdo as praticas e determinantes do ciclismo
entre as mulheres jovens destas duas cidades? A pesquisa adota abordagem de uma
metodologia ecolégica e, em seu componente qualitativo, baseia-se na andlise de 46
entrevistas semiestruturadas (28 em Montreal e 18 em Belo Horizonte) realizadas
com mulheres ciclistas com idades entre 18 e 35 anos. Além disso, foram realizadas
diversas analises quantitativas de dados das pesquisas Origem Destino 2012 (Belo
Horizonte), 2013 e 2018 (Montreal), além de outras analises baseadas em dados
georreferenciados do Sistema de Classificacdo de Conforto e Seguranca das Ciclovias
Canadenses (Can -BICS). Durante as entrevistas, as participantes partilharam as suas
opinides sobre o contexto espacial em que pedalam, os prds e os contras da utilizacdo
da bicicleta e os conflitos e medos que enfrentam. A analise dos seus depoimentos
destacou as tensdes entre os esteredtipos de género e a imagem socialmente
transmitida das mulheres ciclistas. O sentimento de inseguranca viaria mostrou-se
particularmente importante para a pratica do ciclismo na perspectiva das
entrevistadas. Em Belo Horizonte, as participantes vislumbram a implantacdo de
infraestrutura de ciclovias como condi¢do para melhorar sua sensacao de seguranca
durante seus deslocamentos; em Montreal, sdo as caracteristicas especificas dessas

infraestruturas (largura, iluminacdo, tipo de pavimento etc.) que sdo consideradas



como condigdes para uma viagem mais segura e confortdvel. Com base nestes
testemunhos, nos dados da mais recente pesquisa Origem Destino, e nos dados Can-
BICS, foi possivel analisar uma hipdtese de correlacdo entre a seguranca e o conforto
das infraestruturas cicloviarias e a prdtica do ciclismo feminino em Montreal. Esta
avaliacdo mostrou que os setores da cidade onde had maior concentracdo de
infraestruturas ciclovidrias confortaveis sao também os locais onde a disparidade
entre mulheres e homens é menor no que diz respeito ao nimero de viagens de
bicicleta. A luz destes resultados, é proposto um modelo ecoldgico original, que pode
servir de estrutura para avaliar os fatores que influenciam o ciclismo entre as
mulheres em pesquisas futuras. Ao explorar os fatores e o seu nivel de influéncia no
ciclismo feminino, esta investigacao contribui para uma melhor compreensao dos
desafios contemporaneos da promocado do ciclismo numa perspectiva de género e

global.

Palavras-chave: bicicleta, género, mulheres, mulheres ciclistas, fatores de influéncia,

cultura de ciclismo



‘Let me tell you what | think of bicycle. | think it
has done more to emancipate women than
anything else in the world. | stand and rejoice
every time | see a worman ride by on a wheel.”

Susan B. Anthony (1820 — 1906)



Table des matieres

RESUMIG ...ttt e et e st e e s bt e e s bt e e eabe e s sabeeesabeesnneesnneena 0
ADSTIACT ...t \Y
RESUMIO .t e e s s e e e e s re e e e e e s e Vil
Table deS MAtIEreS. ...cceieiieeieeeee e s X
Liste des tableauX ...cooiuiiiiii e XV
[ (=l o LT T PR XVI
Liste des sigles et abréviations ..........cooociiiiee e XX
REMEICIEBMENTS ... e s e e e e e XXl
INEFOTUCTION et 1
Chapitre 1 — L’écologie des facteurs déterminants du cyclisme ........cccoceeeeecvieeeenneen. 7
1.1. Les facteurs d’influence sur la pratique du VEIO.......cceeveveiieeiiiiiee e, 7
1.1.1. ENVIironnement DAti ....coocveeiiiiiiiiiecieceeee e 10
INFraStruCture CYCIADIE .........ccooneiveeeeiee et e e e 11

1.1.2. Climat et topOgraphie.....ccecee i 13
1.1.3. COUL Bt LEMPS coeiieeceieee e et e e e e e e et e e e e e e e e ennnraeeeeas 14
O S - 1= <1 <= =T o T PP 16
1.1.5. Autres facteurs déterminants........ccceevieeiiiiiiiieiiee e 17

1.2.  Un modeéle systémique pour comprendre les facteurs influencant le

[orV7ol 1Yo 01T S 19
Chapitre 2 — Attentes sociales, genre et JEUNESSE..........uvvieveeeeeiicccceeeeee e, 25
2.1. Une breve contextualisation du féminin .........ccocveieeniiinieeieeeeeee 25
2.1.1 Le SYSTEME SEXE / BONIE.....uvieereeeeieeeeiee et e et e eeteeeeaaeeeetaeesteeeeaeeeeareeenns 28



L@ PALFIAICAT ... s 29

L@ EFAVQIL ..ot 30
COIPS OPPIIMES .o eeeeeeeetee e e et e e e e ete e e e et e e e e st e e e e e eaaeeesessaeeeennsraaaean 32
FEMUNISIME ...ttt et 35

2.2. La construction sociale de 'age .......ccccuveiiiciiiie e 36
2.2.1. Mobilité iINdépendante .......ccccoccuieeiiriiiiee et 36
Chapitre 3 — Genre et jeunesse : quels freins a la pratique du vélo ?........................ 43
3.1. Obstacles au cyclisme et questions du geNnre........ccccceveeeeevccciieeeee e, 43
3.1.1. NOrmes €t r0leS SOCIAUX.....ueerureeriieinieeesieeesiree et eeieeeerteesbeeesneeesaree e 44
3.1.2. Chaines de déplacement fEmMININes........ccccovveeiiiiiiei e 46
3.1.3. La perception du colt du cycliSMEe .......eeeeveeieiiiciiiieeeee e 47
3.1.4. Perception de risque, aménagements et réglementations...................... 48
3.2. Obstacles au cyclisme et |2 JEUNESSE ....uuviiieeieiiecceeee e 51
3.3. AULIES @XCIUSIONS .....eeiiiiiiiieiee e 54
Chapitre 4 — Méthodologie : une étude comparative et mixte.......ccccceeveeeeeeeccnrnnnen. 57
4.1. Recherche comparatiVe ......ccceueiiiiieee e e e e e 60
4.1.1. 'étude de cas : le choix de Montréal et Belo Horizonte..........cccccueeneee. 62
4.2. ReCherche MiIXEe ....cooceiiiiiiiie e 67
4.3. DONNEES QUANTITATIVES .eeveeieeieiiiieeeee et ee et e e e e e e e errreee e e e e e e eennnns 68
4.3.1. Enquéte Origine Destination 2012 - Belo Horizonte ........cccoveccvvvvveeneennn. 69
4.3.2. Enquéte Origine Destination 2013 - Montréal .........cccccceeeieieccciiiieeneeenn. 70
4.3.3. Enquéte Origine Destination 2018 — Montréal .........cccccceeeeevevcnrveeeeeneenn. 71

4.3.4. Systéme de classification du confort et de la sécurité des voies cyclables

Loz Y 0 F= [0 LT=T 81 0 =TI PPRTPRRN 72



4.4. Données qualitatives : entrevues semi-dirigées aupres de jeunes cyclistes... 76

4.4.1. l'entretien comme stratégie de collecte de données.........ccccceevevvveeennes 78
4.4.2. Limites et forces de I'entrevue semi-dirigée .........ccceeevveeeeviiieeeicciieeeenns 81
4.4.3.Les entrevues €N lIZNE ....ocuieiiiiiiiieeiee e 82
4.4.4. Les limites de la portée de la collecte de données en ligne...................... 84
4.5. ANalyse deS dONNEBES ......cooiviiiiiiiiiiee et e e e s aaees 85
4.5.1. Analyse qUAlItAtIVE.......ceiiriiie i e 86
4.5.2. Analyse qUANTItatiVe ....ccooeeecciiiieeeee e 88
4.5.3. ANAIYSE MIXEE ...utiiiiieiiiie ettt et e e e e e st e e e s e e e s sabeaeesesrneeeenans 89

Chapitre 5 — Le vélo a Montréal et a Belo Horizonte : Portraits a partir des Enquétes

Origine Destination 2012-2013.... .. s 91
5.1. Enquétes Origine Destination 2012-2013 — Belo Horizonte et Montréal ....... 91
5.1.1. Déplacements @ VEIO........uueei it 96

5.2. Analyse de I'Enquéte Origine Destination 2018 - Montréal..........cccccceeeuueen.. 98

Chapitre 6 — La voix de jeunes cyclistes : témoignages recueillis a Montréal et a Belo

HOFIZONTE ... e e e e e e e s en e e e e e e e e ns 107
6.1. Profil socio-économique des participantes ........cccccvvvveeeeeieeieccciieeeeee s 107

6.2. La pandémie de COVID-19 et le changement des habitudes de déplacements

.............................................................................................................................. 111
6.3. Environnements s(irs et inclusifs pour les femmes .......ccccccoeeevvvvveeeeeeeenieenns 115
6.3.1. Le vélo comme outil de transport et sa flexibilité..........ccoovvvevreiiinnnnnns 115
6.3.2. Le sentiment de (iN)SECUNItE .......coovvuvieeiieiiiiiieiteeeee et 116
6.3.3. L'existence et la qualité des infrastructures : contrastes d’opinions..... 121
IMONTLEQI ..ottt ettt e st e e s s bba e e e s saseees 122

212 (ol a o] g 740 ) 41 (-2 PR 127



6.3.4. Climat et tOPOgraphie .......uveiieiiiee e 134

6.3.5. Le vélo ailleurs : I'influence du contexte urbaine........cc.ccceceevverieennene 136
Montréal : « Pire QilleUrs »..............cccccoueeeieiiiieeeeiiee e e 136

Belo Horizonte : « un ailleurs inSpirant » ............ccccceevevvieeisciieeeesiiiee e 138
Chapitre 7 — Roles, images et attentes liées au vélo et au genre........ccccvveeeennneenn. 140
7.1. Avantages et inconvénients : un regard subjectif .........cccccevvviiiiiiniiiee e, 140
7.2.1’age: trop tOt OU trop tard ?..cccceveee i 143
7.3. Violence urbaine : une peur collective et personnelle........ccccovvveeeeeeeencnnns 145
7.4. Acceptation de groupe et I'appartenance.......ccccocceeeevvciieeicciiee e 149
7.5. Conflit d’identité : étre cycliste et féminine ......ccccveeeriiiieiciiiieccee e, 153
7.6. La VEIorution fEMININE .....ccocuiiiiiiiiiee e 157

Chapitre 8 — L’influence de I'aménagement et du sentiment de sécurité dans la

(o] = 14 (o [T e [V IR 7= I YU EPSPN 160

8.1. Le niveau de confort des infrastructures cyclables et la pratique du vélo a

1Y Lo Yo} 1 =T EP PP 161

Chapitre 9 — Un retour sur les systémes d’influence dans la pratique du vélo chez les

9.1.1 Systeme culturel : I'influence de la culture, des normes et valeurs de la

Y0 Lol [<) X< TP 171

9.1.2. Systéme environnemental: aménagements cyclables et politiques

publiqgues comme alliés contre le sentiment d’insécurité............cccccceeerrennnns 174

Investissements dans la mobilité a vélo : I'écart entre Belo Horizonte et

1Y oY1 =Le | AR 176



9.1.3 Systeme socio-personnel : déterminants du vélo influencés par le contexte

SOCIAN ettt 182
CONCIUSION ...ttt ettt e st e e e bt e e sbee e sbeessaneeeans 185
Références bibliographiQUeEs .......ccuueiiiiiiiii e e 193
Annexe | — Certificat d’éthiqUe ........ccccevieiiece e 206
Annexe | — Guides d’eNtretien ... 208
Annexe lll — Formulaire de consentement ..........cccoevieiiiiiiiiiiiniieccee e, 217
Annexe [V — Appel @ PartiCipantes.....ccccueieiiiiiieeieiieee et 226
Annexe V — Liste de partiCipantes.....cccocueieiieiiiieiriiieee e esree e e 228

Annexe VI — Diffusion des résultats partiels aux participantes ..........ccccceveeeecnneennn. 229



Liste des tableaux

Tableau 1 - Caractéristiques des enquétes OD a Montréal et Belo Horizonte. Source :
Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte, Enquétes OD 2013 et 2018 — Montréal, Statistique
Canada, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). ........cceeeeuvvveeiiciveeennnns 71
Tableau 2 - Proportion des déplacements a vélo dans le territoire de I'enquéte OD de
Montréal selon le quartier du lieu d’origine Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD
2018 MONTIEAL. ..t ettt sb e et e e 105
Tableau 3 - Proportion des déplacements a vélo sur le territoire de I'enquéte OD
effectués par des FEMMES ou des HOMMES (%), selon le quartier du lieu d’origine.

Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal. ........ccccceveeeeeveeeevrnennnes 105

XV



Liste des figures

Figure 1 — Modele écologique de Bronfenbrenner. .......cccceeeeviiieeiivciieeeencieee e, 20
Figure 2 — Modele écologique de Bronfenbrenner des facteurs déterminants influant
sur le choix individuel de faire du VEIO. ..........ccooueiiieiiiiieeeee e 21
Figure 3 — Facteurs d’influence dans la pratique du vélo chez les femmes. Adapté.
Source : Sallis et al, 2006 ; Garrard, 2021........uueeeeiiiiiiiiieieeeeeeeeee e 23
Figure 4 - Proportion des enfants que peuvent faire les activités de maniere
indépendante. Adapté (Freeman et Tranter, 2012). ....ccccocvveeeeeiiieeeecieee e 40
Figure 5 - Moyens de transport utilisés par les enfants. Adapté (Freeman et Tranter,
2002). ettt ettt et e et et et e e et e e et et et ee e e et e e e et e eee e eeeeseseereneeen 40
Figure 6 - Etapes de la méthodologie. Elaboré par "auteur..........cccceeveveeevevereveeennnes 58
Figure 7 — Territoire, superficie et population du Brésil en 2020. Adapté. Légende :
zone ; densité démographique; plus de 20 millions de personnes ; 10 a 20 millions de
personnes ; 5 a 10 millions de personnes, 1 a 5 millions de personnes et moins de 1
MIllION. SOUFCE IBGE. ... .eiiiiiiiiiee e 63
Figure 8 - Territoire, superficie et population de I'état de Minas Gerais en 2020.
Adapté. Légende : zone ; densité de population; plus de 500 000 personnes ; 100 a
500 000 personnes ; 50 a 100 000 personnes, 10 a 50 000 personnes et moins de 10
000 personnes. SoUrce : IBGE. .....couuiuiiiriiiiiiiccie e 64
Figure 9 — Territoire et population de la région métropolitaine de Belo Horizonte en
2020. Adapté. Légende : jusqu’a 39 999 habitants ; 40 000 a 99 999 habitants ; 100
000 - 599 999 habitants ; plus de 600 000 habitants. Source : IBGE......................... 64
Figure 10 — Territoire et population du Canada en 2021. Adapté. Source : statistique
(65 4 =T - TR PSP P OO PP P PSP PPRPPPRTOP 65
Figure 11 - Territoire et population de Montréal et Laval en 2021. Adapté. Source :
= A Ry 0o (U1 SR G- o - To F- 1R UUUR 66
Figure 12 - Installations cyclables a Montréal selon la classe de confort Can-BICS.

Source : Winters et. al. (2019). .o 72

XVI



Figure 13 — Exemples d’infrastructures cyclables grand confort. Source Winters et. al.
(207019). ettt et ne e nee 73
Figure 14 - Exemples d’infrastructures cyclables confort moyen. Source Winters et. al.
(207219). et e e e nee 74
Figure 15 - Exemples d’infrastructures cyclables confort faible. Source Winters et. al.
(207019). ettt ne e nee 74
Figure 16 — Figure illustrative des catégories spatiales Can-BICS a Montréal. Source :
Winters et. al. (2019). ..oii it e e e e e eareeenes 75
Figure 17 - Figure illustrative des catégories spatiales et la classe de confort des
infrastructures cyclables a Montréal. Source : Winters et. al. (2019)........ccccceveenneeen. 76

Figure 18 - Part modale de Montréal. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2013.

Figure 20 - Part modale de Montréal par genre. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte
O 2003 e 94
Figure 21 - Part modale de Belo Horizonte par genre. Elaboré par I'auteur. Source :
ENQUELE OD 2012, ..ottt e e e et e e e e e e e e e et ee e e e e e e eesnnsaaaaeeeaeeesennnnes 94
Figure 22 - Motif des déplacements- Montréal. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte
O 20003 e 95
Figure 23 - Motif des déplacements- Belo Horizonte. Elaboré par I"auteur. Source :
ENQUELE OD 2012, ..ottt e e e e e e erre e e e e e e e s et ae e e e e e e e sesnnsaaaaeeeaeeeeennnnes 95
Figure 24 - Proportion de femmes parmi les cyclistes de Montréal et Belo Horizonte.
Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013
= IMONTIEAL. e 96
Figure 25 - Groupe d’age des cyclistes a Montréal et & Belo Horizonte. Elaboré par

I"auteur. Source : Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013 — Montréal.



Figure 26 - Motif du déplacement des cyclistes de Montréal et Belo Horizonte. Elaboré
par l'auteur. Source : Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013 -
IMIONTIEAL. .ttt et e et e st e e s bt e e sab e e e s bt e e saneeseanee s 98
Figure 27 - Part modale et tranche d’age. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD
2018 MONTIEAL. .. ettt st 99
Figure 28 - Part modale et motif travail. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD
2018 MONTIAI ...ttt et e e st e e st e s 100
Figure 29 - Part modale et motif chercher et reconduire quelqu’un. Elaboré par
I"auteur. Source : Enquéte OD 2018 MoNtréal. .......ccccveeiiviiiieeeciieee e 100
Figure 30 - Part modale et motif magasinage. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte
OD 2018 MONTIEAL ..ttt st s e s e saeeas 101
Figure 31 - Part modale et motif santé. Elaboré par I’auteur. Source : Enquéte OD 2018
IMONEIEAL. ..ttt et e st e s b e e s aeeeneenns 101
Figure 32 - Part modale et voitures dans la maison. Elaboré par I'auteur. Source :
Enquéte OD 2018 MONTIEal. .....ccicueiieeeeiiee et et 102

Figure 33 - Part modale et distances. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018

1Yo a1 = | PRSPPSO 103
Figure 34 - Etat civil des participantes. Elaboré par I'auteur........cccccceeeeveveveeeernnnee. 107
Figure 35 - Nombre d’enfants a la maison. Elaboré par 'auteur. .......cccccevvueunen... 108
Figure 36 - Occupation des participantes. Elaboré par 'auteur..........cccccevvveurnnnee. 108
Figure 37 - Niveau de scolarité des participantes. Elaboré par 'auteur. ................. 109
Figure 38 - Pratiques du vélo chez les participantes. Elaboré par 'auteur. ............. 109
Figure 39 - Nombre de vélos a la maison. Elaboré par 'auteur. .........ccceevveeuennn... 110
Figure 40 - Utilisation des vélos libre-service. Elaboré par I'auteur. ........................ 110
Figure 41 - Nombre de voitures par ménage. Elaboré par 'auteur. .........ccoeue...... 111
Figure 42 - REV - Réseau Express Vélo sur la rue Lajeunesse. ......eeeeeeeeeeecvvvveeeeeeennn. 123
Figure 43 - Piste cyclable sur I'avenue Christophe Colombe.......cccccceevveiriiinnnnnnnn. 124
Figure 44 - Piste cyclable sur larue Rachel.......cccccouvveeeeiiiiiiiiiireeeeee e 125

Figure 45 - Chemin des Carri@res. ..o cuiiiieeee ettt e e e e e eecarree e e e e e e e eerraaaeeeaeeeens 126



Figure 46 - Tunnel de 1a MOTt. ..ooioiiiiiiiiiie e 126

Figure 47 - Station de vélos en libre-service BiXi........ccccocveeeeiviiiee e, 127
Figure 48 - Bande cyclable sur la région de 1a Savassi. ......cccccvvcvveeiviiieeeeniiiee e, 128
Figure 49 - Bande cyclable sur I'avenue Andradas. ........ccccceeeeeciieeeeciieeecccieee e, 130

Figure 50 - Manque d’infrastructure cyclable sur I'avenue Afonso Pena au Centre-Ville
de Belo HOMZONTE. ...t s e e e s 130
Figure 51 - Bande cyclable sur 'avenue Teresa Cristina, ou la vitesse maximale est de
BO KM/ Nttt ettt e et e e aa e e re e aaeebeenraeearen 131
Figure 52 - Bande cyclable sur I'avenue Otacilio Negrdo de Lima (Lac Pampulha).. 132
Figure 53 - Station de vélos en libre-service Itau a Belo Horizonte. Source : Guilherme
Tampieri. Disponible au http://surl.li/giuzb. ........cocooeiiiieiiiieee e, 133
Figure 54 — Comparaison du nombre de déplacements a vélo pour les hommes et les
femmes et de la qualité des infrastructures cyclables. Elaborée par I'auteur et Maria
I CTU =T o] o o TP PPPPPPPPPPPPPPPPPPPRE 164
Figure 55 — Proportion d’origines de déplacements a vélo effectués par les Hommes.
Elaboré par 'auteur et Maria Laura GUEITEro. ..........ccceueveveveveveuererereresesesesesesesesenens 165
Figure 56 - Proportion d’origines de déplacements a vélo effectués par les Femmes.
Elaboré par I'auteur et Maria Laura GUEITEIO. ........ccveveereeeueeeeeeieeeeeeeeeeee e 165
Figure 57 — Systémes d’influence dans la pratique du vélo chez les femmes. Elaboré
[T Tl = TU 1 = U PSSR 168
Figure 58 - Réseau cyclable Belo Horizonte montrant en rouge les pistes cyclables
existantes en 2015 et en jaune et bleu celles prévues pour 2020, pourtant non
exécutées. Adapté. Source : Belo Horizonte, 2017. ....cccovveeeeeeeieiiciirieeeee e, 180
Figure 59 — Réseau cyclable de Montréal 2020. Source : Ville de Montréal. Disponible
LU 1774 5] 1 1 >R 181



Liste des sigles et abréviations

Can-BICS - Canadian Bikeway Comfort and Safety (Systeme de Classification du

Confort et de la Sécurité des Voies Cyclables Canadiennes)

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (Institut Brésilien de Géographie

et de Statistique)
OD - Origine Destination

PlanMOB-BH — Plano de Mobilidade de Belo Horizonte (Plan de Mobilité de Belo

Horizonte)

UFMG — Universidade Federal de Minas Gerais (Université Fédérale de Minas Gerais)

XX



Je dédie ce travail a ma fille, Beatrice.

XXI



Remerciements

Je tiens a remercier tous ceux qui m’ont aidé et soutenu au cours de mes années de
doctorat. Je remercie mon mari David Viola pour ses encouragements, son amour et
son dévouement. Sans votre soutien, je ne serais pas la ou je suis. Je tiens a remercier
ma famille, ma mere, Kate, mes fréres, cousins et oncles, ainsi que mes amis, qui ont
toujours montré de I'intérét et de la fierté pour mon parcours universitaire et m’ont

encourageé a aller plus loin.

Je remercie mon ami et directeur, le professeur Juan Torres, pour tout le soutien
(académique et personnel) et pour les encouragements quotidiens, m’apprenant bien
plus que je ne pourrais jamais imaginer qu’il serait possible d’apprendre. Le doctorat
a changé ma fagon de penser et ma fagon de voir le monde, et vous en avez fait partie.
Je remercie également ma codirectrice, la professeure Geneviéve Boisjoly, qui, avec
ses brillantes idées, a rendu cette recherche plus stimulante et plus belle. Vous deux
avez toujours cru en moi, méme quand je manquais de force physique et
intellectuelle, méme quand moi-méme je ne croyais pas que j'en serais capable. Merci

beaucoup pour votre soutien.

Mes remerciements vont également aux professeures, professeurs et secrétaires du
Programme de PhD interdisciplinaire en aménagement de I’Université de Montréal,
pour les cours, les conversations, les conseils et la patience avec les chemins

bureaucratiques des formulaires et documents.

Je tiens a remercier les membres du comité d’examen de synthese, en particulier la
professeure Paula Negron-Poblete, pour leurs contributions et discussions pour
I'amélioration de cette recherche. Je remercie également les membres du jury de

soutenance pour leur disponibilité et leur dévouement a lire et a évaluer ce travail.

Un grand merci a la professeure Danielle Labbé, titulaire de la Chaire de recherche du

Canada en urbanisation durable dans le Sud Global, qui m’a accueilli dans son bel

XX



espace de bureau. Merci aussi pour tous les conseils académiques et pour les bonnes

conversations au quotidien.

A mes camarades au doctorat et de la Chaire, qui ont beaucoup contribué a la
formation du theme et de la méthodologie, en plus du soutien émotionnel des
conversations pendant les pauses-café, merci beaucoup. Je également remercie ma
collégue Maria Laura Guerrero, qui a beaucoup contribué a I’analyse des données
quantitatives, m’apprenant a utiliser des logiciels dans lesquels je maitrise peu. Sans

votre contribution, mon travail ne serait pas complet. Merci beaucoup.

Un merci spécial a mon amie de doctorat, Amanda Carvalho, qui, avant méme que je
commence mon doctorat, me soutenait déja. Merci de m’avoir si bien accueilli a la
faculté, a Montréal et dans votre vie. Votre amitié a été fondamentale pour le succes

de ce processus.

Finalement, je voudrais remercier mon ami et ancien directeur de recherche, le
professeur Leandro Cardoso, un colléegue de la lutte cycloactiviste, pour son
inspiration a poursuivre mes études et pour m’avoir encouragé a ne pas lacher face a
I’adversité. Enfin, mais surtout, je remercie Dieu, car de Lui, par Lui et pour Lui sont

toutes les choses.



Introduction

Un jour, pendant que je faisais mes études en génie civil, j’ai entendu une collégue
féministe qui tentait d’expliquer ce que veut dire d’étre une femme dans une société
machiste. Elle se servait d’une analogie, selon laquelle, étre une femme c’est comme
étre un cycliste dans une grande ville ou toutes les voitures représentent des
hommes. Vous devriez pouvoir partager la rue avec les voitures, car le vélo est aussi
un véhicule, mais ce n’est pas ce qui se passe. Comme la ville est congue et construite
pour les voitures, vous dépensez beaucoup d’énergie physique et mentale a vous
défendre et a essayer de ne pas vous blesser dans un accident. Certaines voitures
voudront que vous soyez blessées, convaincues que vous n’avez pas le droit de circuler
sur la rue. Et si vous avez un accident et que vous vous blessez, on trouvera la maniére
de vous culpabiliser, de dire que c’est votre faute. J’'ai trouvé la métaphore géniale et
me suis sentie doublement touchée, car en plus d’étre une femme, je suis aussi une

cycliste.

J’ai commencé a utiliser le vélo en 2013, toujours pendant mon cursus en génie civil
a I'Université Fédérale du Minas Gerais (UFMG), a Belo Horizonte. Je devais quitter la
maison trés tét et marcher environ 15 minutes jusqu’a I'arrét de I'autobus pour me
rendre a mon lieu de stage; a deux reprises, jai été victime de tentatives de vol,
augmentant ma peur a marcher seule dans les rues de mon quartier. J'ai décidé
d’essayer le vélo dans mes déplacements quotidiens afin de pouvoir « échapper » a

des situations dangereuses avec rapidité et agilité.

Une fois que j'ai commencé a faire du vélo du domicile au travail, du travail a
I'université et de 'université a la maison, j’ai constaté que je passais moins de la
moitié du temps a me déplacer qu’auparavant et que j’économisais beaucoup
d’argent. De plus, j'étais de meilleure humeur et plus heureuse en général, car je
n’avais plus a prendre de nombreux autobus bondés par jour. Pour ne pas dire que

ma vie de cycliste était que des fleurs, j’étais aussi confrontée quasi quotidiennement



a des commentaires du type « t'es folle ? », ou « t’as pas d’argent pour prendre
I'autobus ? », en plus de quelques cas de harcélement, les accidents et méme le vol
de mon vélo. Aujourd’hui je comprends beaucoup mieux chacune de ces situations
que j’ai moi-méme vécues : mes études m’ont permis de nommer et d’apporter un

éclairage sur mes expériences en tant que cycliste.

Quelques mois aprés avoir commencé a faire du vélo au quotidien, mon cursus en
génie civil m’a amené a aborder différents sujets reliés a la mobilité urbaine. C'est
alors qu’un nouveau monde de connaissances s’est ouvert a moi. J’ai commencé a
comprendre que la liberté de faire un déplacement porte-a-porte, de contréler le
temps de trajet et d’économiser de I'argent n’étaient pas seulement des choses qui
m’arrivaient a moi grace au vélo. Jai constaté que le cyclisme en milieu urbain
présente de nombreux avantages pour la ville au sens collectif et pour le cycliste de
facon personnelle. Depuis, je n’ai jamais cessé d’étudier la mobilité urbaine,
principalement la mobilité active et la mobilité a vélo. J’ai réalisé mon projet de fin
d’études au 1ler cycle sur la qualité, la sécurité et la conformité des infrastructures
cyclables dans la région de Pampulha, a Belo Horizonte, puis j'ai décidé d’approfondir
encore les études sur la pratique du vélo en ville en faisant une maitrise en Transports,

toujours a 'UFMG.

Au cours de la maitrise, entre 2016 et 2017, j'ai souhaité étudier quel serait le
« potentiel » des déplacements a vélo a Belo Horizonte, en tenant compte du profil
moyen du cycliste a partir d’'une régression logistique des données de I'enquéte
Origine Destination de 2012. Autrement dit, selon le profil le plus probable du cycliste
(en fonction de I’age, du niveau d’éducation, du revenu, de la distance parcourue,
etc.), quels seraient les déplacements en voiture, en motocyclette, en autobus ou a
pied qui pourraient étre faits a vélo ? Le modéle statistique était capable de prédire
avec beaucoup de confiance quel était le profil le plus probable du cycliste de Belo
Horizonte, cependant j’avais un probléme : dans tous mes résultats, seuls les hommes
étaient considérés comme des cyclistes « potentiels ». Dans tous les modeéles testés,

les femmes ont été ignorées, car, dans |’échantillon de calibrage, la variable « cycliste



+ sexe féminin » était si petite que le modéle la considérait comme une erreur
statistique. Particulierement intriguée (et un peu dégue) par ces résultats, mon
directeur m’a encouragé a poursuivre cette recherche et a plonger dans les raisons
pour lesquelles les femmes sont minoritaires parmi les cyclistes dans presque toutes
les grandes villes du monde. Les résultats de mon mémoire ont indiqué que seuls les
chiffres (analyse quantitative) ne seraient pas suffisants pour expliquer la complexité
des facteurs qui influencent les femmes a utiliser le vélo. |l y avait des indices a I'effet
que les facteurs liés a I’environnement bati et aux complexes interactions personne-

environnement pouvaient également étre tres importants.

Mon hypothése de départ était que la faible quantité d’infrastructures cyclables a
Belo Horizonte et le sentiment général d’insécurité pouvaient éloigner les femmes du
vélo. De nombreuses recherches montrent en effet que la création de nouvelles pistes
cyclables encourage les personnes a utiliser davantage leur vélo. Récemment,
cependant, de nombreux chercheurs se sont demandé s’il suffisait d’encourager
I'utilisation du vélo en général pour que davantage de femmes soient des cyclistes ou
s’il fallait des mesures spécifiques. Si oui, quelles seraient ces mesures ? (Buehler et
Pucher, 2021). Un des chemins possibles pour investiguer ces enjeux serait une
recherche comparative urbaine, basée a la fois sur I'observation des pratiques

cyclistes des femmes et sur le sens que ces femmes donnent elles-mémes a leurs

pratiques.

L'une des principales raisons de mon intérét pour la comparaison Montréal-Belo
Horizonte, est la participation des femmes parmi les cyclistes. Belo Horizonte est une
grande ville brésilienne typique : beaucoup de voitures, transports en commun
précaires et faible part modale du vélo dans les déplacements (toujours moins de
1 %). Des recherches récentes montrent que, parmi les rares cyclistes, les femmes
représentent moins de 10 % (BH em Ciclo, 2019a). A Montréal, le scénario est bien
différent puisque pres de la moitié (48 %) des femmes de Montréal sont des cyclistes
(Williams, 2022). Ce contexte suscite quelques questions : quels sont les facteurs

déterminants pour que les Montréalaises choisissent de faire du vélo ? Ces éléments



existent-ils a Belo Horizonte ? Si oui, quelle est leur influence sur les femmes de cette

ville ?

Le vélo présente de nombreux avantages : il est accessible, rapide, peu colteux, fait
partie d’'un mode de vie plus actif, etc. Ce véhicule a aussi un potentiel d’améliorer la
mobilité de plusieurs groupes de personnes, y compris les femmes (Pucher et Buehler,
2012). Toutefois, dans certains cas, le vélo peut comporter des limitations,
notamment en raison de I'absence ou de la précarité de l'infrastructure pour sa

circulation.

Plusieurs facteurs déterminants du vélo sont considérés comme subjectifs, tels que
les perceptions et les attitudes a I'égard de I'activité physique, la sécurité,
I’environnement, le colt des déplacements, etc. La culture, les traditions et les
normes sociales peuvent, parfois, provoquer des inhibitions indirectes a la pratique
du vélo. Selon Pucher et Buehler (2012), il est essentiel de comprendre pourquoi
certains de ces facteurs sont plus importants dans les pays ou I'usage du vélo est faible
comparativement aux pays avec des pratiques du vélo plus importantes. C'est dans
ce contexte qu’une approche comparative peut étre utile pour comprendre comment

chaque facteur peut étre déterminant dans de différents contextes urbains.

Objectifs de la recherche

L’objectif principal de cette recherche est de comprendre I'expérience des jeunes
femmes a I’égard de leurs pratiques cyclistes et de leurs déterminants, a travers une
approche comparative internationale (Montréal-Belo Horizonte). Cet objectif se

traduit par la question de recherche suivante :

Quels sont les pratiques et les facteurs déterminants du vélo
chez les jeunes femmes de Montréal (Canada) et Belo Horizonte

(Brésil) ?

Plus concretement, la recherche a comme objectifs secondaires de :



e Comprendre le cadre des pratiques cyclables des jeunes femmes : quel est le
contexte de ces pratiques dans ces deux villes ? Il s’agit ici de prendre en
compte les éléments physiques (topographie, climat, infrastructures, etc.),
humains (société, économie, politiques urbaines et de transport, etc.) et leur
évolution récente.

e Caractériser la mobilité féminine : comment les pratiques du vélo sont-elles
décrites dans les enquétes quantitatives ? Il s’agit ici de prendre en compte les
parts modales des déplacements et le profil socio-économique des cyclistes
dans les deux villes, a partir des Enquétes Origine et Destination et des autres
sondages aupreés des cyclistes.

e Connaitre les discours des usagers : comment les femmes cyclistes décrivent-
elles leur pratique du vélo et les facteurs qui les déterminent ? Il s’agit ici de
rendre compte du sens que les jeunes femmes cyclistes de Montréal et de Belo
Horizonte donnent au cyclisme et aux facteurs qui le déterminent, a partir de

leur discours sur leurs expériences personnelles.

Pour atteindre ces objectifs, une méthodologie comparative et mixte (quantitative et
gualitative) a été adoptée. La recherche comparera certains résultats de Montréal et
de Belo Horizonte dans une analyse intraville et intervilles. La méthodologie
gualitative comporte des entretiens semi-dirigés avec de jeunes femmes cyclistes et
une analyse critique du discours par codage thématique. Pour la méthodologie
guantitative, plusieurs analyses des enquétes Origine Destination 2012, 2013 et 2018
ont été réalisées dans les deux villes, en plus d’autres analyses basées sur les données
et les cartes du systeme de classification du confort et de la sécurité des voies

cyclables canadiennes - Can-BICS (Winters et. al., 2019).

Le Chapitre 1 commence par une révision de la littérature scientifique pour mettre en
lumiére les principaux facteurs d’influence dans la pratique du vélo; puis, ces facteurs
sont synthétisés a I'aide d’'une modélisation écologique qui sert de cadre de départ
pour la recherche. Le Chapitre 2 explique en détail les enjeux liés aux attentes sociales

de genre et I'dge et comment cela peut influencer le comportement des femmes. Le



Chapitre 3 aborde plus spécifiquement les facteurs d’influence dans la pratique du
vélo selon la perspective des femmes et aussi la jeunesse. Le Chapitre 4 explique la
méthodologie, y compris les approches, les types de données et comment les analyses

ont été faites.

Les résultats sont présentés a partir du Chapitre 5, qui expose le contexte de mobilité
de chaque ville. Le Chapitre 6 apporte le profil socio-économique des participantes a
la recherche ainsi qu’une bréve explication de comment le contexte de la pandémie
de Covid-19 a affecté les habitudes de déplacement des participantes. Ce chapitre
présente également les résultats de I'analyse des entretiens semi-dirigés par rapport
aux attributs de I’environnement influengant la pratique du vélo chez les
participantes. Le chapitre 7 se concentre sur les roles, les images et les attentes liés
au genre et a la pratique du cyclisme selon les femmes interrogées. Le Chapitre 8
discute I'influence de 'aménagement et du sentiment de sécurité dans la pratique du
vélo a Montréal et le Chapitre 9 présente la discussion. Ce travail fini par les

Conclusions, les Références et les Annexes.



Chapitre 1 — L’écologie des facteurs déterminants du

cyclisme

Dans une perspective déterministe le comportement humain peut varier
considérablement en fonction de facteurs personnels et environnementaux. Selon le
dictionnaire, un facteur est un élément ou un agent qui contribue a un résultat, tandis
gu’un déterminant est tout ce qu’est décisif ou qui décide une action ou une chose.
Quant a eux, les facteurs d’influence peuvent étre ou non déterminants pour un

comportement.

Les attitudes envers quelque chose (un produit, un objet, un service, une religion, une
coutume, etc.) peuvent déterminer aussi le comportement. Elles se forment par une
combinaison d’expériences de socialisation et d’influences culturelles (Underwood et
al., 2014). Les motivations, les désirs et les attitudes peuvent donc également varier
en fonction du pays, du temps, de la culture ou d’autres facteurs tels que la tradition

ou les valeurs locales.

Ce chapitre présente dans la premiére section les facteurs d’influence sur la pratique
du vélo documentés dans la littérature scientifique, notamment I'environnement
bati, le climat, la topographie, le co(t et le temps d’utilisation, I'age, le genre et autres
facteurs déterminants. Ensuite, deux modeéles systémiques seront présentés pour

comprendre et synthétiser les relations entre ces facteurs.

1.1. Les facteurs d’influence sur la pratique du vélo

En ce qui concerne le choix des modes de transport, plusieurs caractéristiques
personnelles ou environnementales peuvent étre déterminantes dans le processus de
décision. Par exemple, [l'utilisation du vélo en milieu urbain dépend de

caractéristiques géographiques, climatiques, topographiques, ainsi que des politiques



publiques de promotion de la bicyclette (comme la mise en service de vélos partagés
et 'aménagement d’infrastructures cyclables) (Cole-Hunter et al., 2015). La densité
de population, de I'emploi, la diversité dans I'utilisation du sol, I’accessibilité aux
transports en commun, la sécurité routiere et la slreté publique sont d’autres

exemples de facteurs déterminants pour le choix du vélo (Sun et al., 2017).

En général, 'aménagement urbain des dernieres décennies répondait aux intéréts de
I'industrie automobile, ce qui a créé des conditions défavorables de mobilité urbaine
(Jacobs, 2000; Ferraz et al., 2017). Dans ce contexte historique, qui a attribué a la
voiture la priorité, les possibilités d’acceptation sociale du vélo comme moyen de
transport diminuent (Rosas-Satizdbal et Rodriguez-Valencia, 2019). Pourtant, de
nombreuses villes sont en train de faire un geste pour s’engager dans la lutte contre
le changement climatique, les problemes de santé, la congestion routiére, la
dépendance au pétrole a partir des politiques de promotion du vélo (Fishman et al.,

2013).

Il est important de souligner que les individus peuvent avoir un comportement
d’inertie, c’est-a-dire trés difficile a changer, méme lorsqu’ils sont exposés a une
intervention ou a une action de promotion d’un moyen de transport (Heinen et al.,
2017). De plus, chaque personne peut attribuer une valeur différente a chaque
déterminant. En effet, les attitudes envers les moyens de transport peuvent étre liées
a 'importance que les individus accordent aux co(ts, au temps, a la sécurité et a la

protection de I'environnement (Wang et al., 2015).

Les facteurs sociaux jouent un role important dans la formation d’attitudes
individuelles a I'égard du vélo (Underwood et al., 2014). Un environnement social
favorable (le soutien d’amis ou de membres de la famille, ainsi que I’observation des
autres cyclistes) est déterminant pour la pratique du vélo et doit donc étre pris en
compte lors de la conception des politiques publiques (Titze et al., 2008). L’existence
des groupes organisés de la société civile (comme les associations de cyclistes) peut

avoir un impact positif sur I'augmentation du nombre de cyclistes dans les villes



(Rosas-Satizabal et Rodriguez-Valencia, 2019). En revanche, si les parents ont des
valeurs qui accordent moins d’importance aux transports actifs, leurs enfants
pourraient marcher ou pédaler moins pour aller a I’école (Stewart et al., 2012) ; si la
pratique du vélo n’est pas socialement normalisée dans une communauté, les
adolescents pourraient étre moins susceptibles de I'accepter (Underwood et al.,

2014).

Alors, une maniere habituelle d’étudier les déterminants du vélo est de distinguer les
facteurs subjectifs et objectifs. Les facteurs subjectifs sont des conditions non
mesurables, comme I'appréciation du temps, I'appréciation de I'activité physique et
du conditionnement physique, I'influence du cadre familial, les habitudes, les valeurs,
I'acceptation sociale, entre autres (Goldsmith, 1992; Viola, 2016). Les facteurs
objectifs sont des facteurs physiques communs a tous, par exemple, les conditions
climatiques, la topographie, la présence de pistes cyclables, les conditions de
circulation, I'accessibilité, les alternatives de transports disponibles, entre autres
(Goldsmith, 1992; Viola, 2016). D’autres déterminants, méme s’ils peuvent étre
précisément mesurables, peuvent aussi étre subjectifs, puisque I'appréciation varie
en fonction de I'expérience individuelle, comme c’est le cas de la distance, la sécurité

(routiere et urbaine), le co(t, etc. (Goldsmith, 1992; Viola, 2016).

Certaines caractéristiques individuelles sont aussi importantes dans le processus de
prise de décision, telles que I'dge, le genre, la capacité physique, I’habitude du
cyclisme, revenu, etc. De plus, plusieurs facteurs, subjectifs et objectifs, tels que Ia
perception ou I'appréciation du confort, de la température, du temps de trajet et de

I’acceptation sociale, peuvent varier.

En somme, le processus de choix de faire du vélo et la relation entre facteurs objectifs
et subjectifs est complexe et gagne a étre analysé de maniéere globale, écologique.
Une discussion plus large sur l'influence des aspects objectifs et subjectifs de ces

facteurs sera présentée ci-dessous. L'objectif est de saisir quels sont les éléments



reconnus dans la littérature scientifique pour postérieurement les classifier dans le

modele écologique qui sera proposé.

1.1.1. Environnement bati

Comme déterminant de la pratique du vélo, I’environnement bati comporte
I’ensemble des éléments construits par I'action humaine, tels que les routes, les
batiments, les infrastructures, I'’équipement collectif, etc. Ces éléments peuvent étre
des facilitateurs ou des obstacles au cyclisme et plusieurs études ont porté sur
I'influence de ces éléments sur la pratique du vélo dans différents contextes urbains.
Par exemple, a Graz, en Autriche, les caractéristiques en termes de fonctionnalité, de
sécurité et de la localisation des lieux de destination ont fourni le cadre conceptuel
pour I"évaluation de I'environnement bati dans la recherche de Titze et al. (2008). A
Washington, Buehler (2012) a examiné le role du stationnement pour vélos et pour

les voitures et les avantages du transport en commun comme déterminants du vélo.

En Chine, Zhao (2014) s’est concentré sur trois caractéristiques principales de
I’environnement bati : la forme urbaine (densité, distance des destinations, offre de
commerce et de services, etc.), le systeme de transport (transport en commun, vélos
partagés, etc.) et le design (taille des quartiers, connectivité des rues, usage du sol,
etc.). Son étude a montré que ces trois caractéristiques peuvent étre cruciales dans le
processus de choix du moyen de transport. Par exemple, l'accessibilité des
commerces et des services et la connectivité des rues peuvent encourager les courts
trajets. En autre, les caractéristiques du réseau routier (vitesse maximale, présence
de pistes cyclables, entre autres) peuvent étre déterminants pour la sécurité et

encourager (ou non) les transports actifs.

Les villes tres étendues ou peu denses peuvent avoir des distances de déplacement
presque prohibitives pour le vélo comme mode de déplacement quotidien. A Ohio, le
fait de vivre plus prés du campus de l'université joue un réle important en

encourageant les professeurs, le personnel et les étudiants a faire du vélo (Wang et
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al., 2015). La grande distance de déplacement est aussi fortement et fréquemment

associée a moins de marche et de vélo a I’école (Stewart et al., 2012).

La distance moyenne parcourue par les cyclistes varie considérablement entre les
pays du Nord Global. Seuls 2 % des trajets a vélo aux Etats-Unis et au Royaume-Uni
sont de moins de 3 km, contre 39 % aux Pays-Bas et 23 % au Danemark. Pour des
déplacements de 3 a 8 km, moins de 1 % des cyclistes américains et 2 % des cyclistes
britanniques effectuent ces trajets de moyenne distance, contre 31 % des cyclistes
néerlandais et 22 % des cyclistes danois (Buehler et Pucher, 2021). Ceci illustre que la

perception de la distance peut aussi étre relative selon au contexte urbain.

Dans certains pays membres de I'Union européenne, en moyenne 50% de tous les
trajets en voiture font moins de 5 km (Titze et al., 2008). Un scénario similaire peut
étre observé dans les grandes villes brésiliennes, ou environ 30% des trajets en voiture

se font sur des distances inférieures a 5 km (Viola, 2016).

Infrastructure cyclable
Les politiques publiques peuvent exercer une influence sur I'environnement bati et
en particulier sur le développement d’infrastructures et de services localisés de
maniére stratégique pour encourager des pratiques cyclables, et peuvent également
étre des facteurs déterminants dans le choix modal. A Barcelone, le nombre de
stations de vélos en libre-service proches du domicile était un déterminant positif et
motivant pour les non-cyclistes a commencer a faire du vélo (Cole-Hunter et al.,
2015). La localisation des stations de vélos partagés est, en effet, des déterminants. A
Chicago, aux Etats-Unis, I'utilisation des vélos partagés est plus haute dans des

endroits avec des taux de densité résidentielle et de I'emploi élevés (Sun et al., 2017).

Les déterminants de I’environnement bati sont divers et parmi les caractéristiques du
cadre bati, les infrastructures constituent un facteur de premiére importance a l’égard

du vélo.
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En influencant les temps de trajet, la commodité, la sécurité et le confort, les
caractéristiques des infrastructures exercent une influence directe sur le choix des
différents modes de transport (Cole-Hunter et al.,, 2015). Généralement
I'infrastructure cyclable! augmente le taux de cyclisme, incitant ainsi plus de
personnes a se déplacer par vélo (Amiri et Sadeghpour, 2015). Normalement
I’association est simple : plus il y a de pistes cyclables?, plus il y a de cyclistes (Pucher
et Buehler, 2012). Plus les cyclistes sont nombreux, plus le cyclisme est attrayant au

sein d’'une communauté (Wang et al., 2015).

Par exemple, a Belo Horizonte, au Brésil, le comptage réalisé sur une rue ou il y avait
une piste cyclable en 2010 montre une baisse de 37% du nombre de cyclistes en 2016,
lorsque cette piste cyclable n’existait plus. En revanche, dans une autre avenue, ily a
eu une augmentation de 380% du nombre de cyclistes lorsqu’une piste cyclable était
installée (Campos, 2016). A Londres, le nombre de déplacements a vélo a augmenté
de 173 % entre 2001 et 2014 lorsque les investissements dans de nouvelles pistes
cyclables ont fait passer la ville de 435 km d’infrastructures a plus de 2 100 km

(Buehler et Pucher, 2021).

La présence d’infrastructure cyclable encourage a la fois |'utilisation de vélos privés et
partagés. Les flux de bicyclettes et |'utilisation du systeme de vélos en libre-service
ont tendance a augmenter lorsqu’il y a plus de pistes cyclables (Faghih-Imani et al.,

2014; Sun et al., 2017).

Si la présence de pistes cyclables encourage I'utilisation du vélo, leur absence peut
étre un obstacle. Le manque d’infrastructures cyclables et le risque pergu de collision
avec des voitures sont des préoccupations majeures pour les cyclistes,
indépendamment de leur expérience, de leur age ou du genre (Pucher et Buehler,
2012; Fishman et al., 2013; Viola 2016; Buehler et Pucher, 2021). Investir dans

I'infrastructure cyclable peut réduire considérablement le risque d’accidents et de

! Aménagements destinés aux personnes qui utilisent le vélo (Jolicoeur et Komorowsky, 2019).
2 Une voie destinée exclusivement aux vélos et séparée physiquement des voies routiéres (Jolicoeur et
Komorowsky, 2019).
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blessures graves. Faire du vélo sur une piste cyclable peut réduire jusqu’a 40 % le
risque de blessure dans un accident de vélo par rapport a faire du vélo sur des voies

partagées ou dans les grandes avenues sans infrastructure (Buehler et Pucher, 2021).

Bien que l'infrastructure cyclable soit un facteur important pour favoriser le vélo, il
n’est pas le seul (Wang et al., 2015). Dans des villes chinoises, par exemple, des
facteurs d’accessibilité aux destinations et de sécurité routiere sont plus déterminants
que la présence des pistes cyclables selon une étude réalisée par Zhao (2014). Les
recherches de Titze et al. (2008) en Autriche, et de Heinen et al. (2017) au Royaume-
Uni, n"ont pas trouvé d’association entre I'attrait de I'infrastructure cyclable et la
pratique du vélo. D’autre part, Rowangould et Tayarani (2016) ont constaté
qu’environ 75% des personnes interrogées a Albuquerque, aux Etats-Unis,
continueraient a utiliser les routes méme si l'infrastructure cyclable n’existait pas. Ce
qui démontre que la présence d’installations dédiées aux vélos n’est pas toujours I'un
des facteurs les plus déterminants pour la décision d’utiliser le vélo dans certaines

villes.

1.1.2. Climat et topographie
Le climat et la topographie d’un lieu peuvent également étre des facteurs importants
pour le choix du mode de transport. Les conditions météorologiques, par exemple,
ont été signalées a la fois comme une barriére ou un facilitateur pour le vélo et pour
la marche (Stewart et al., 2012). Des études montrent que la pratique du vélo dépend
fortement des conditions météorologiques en particulier de la température (Amiri et
Sadeghpour, 2015). Généralement le nombre de cyclistes augmente avec les
températures légerement plus élevées les jours ensoleillés et, inversement, les jours
avec de la neige ou une humidité élevée sont associés a moins de cyclistes (Amiri et

Sadeghpour, 2015 ; Pacheco et Viola, 2022).

L'humidité et la pluie ont également été considérées comme des variables

importantes dans d’autres études. A Belo Horizonte (Brésil), la variable « pluie » est
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significative pour expliquer une forte baisse du flux de cyclistes, et les variables
« humidité » et « précipitations » peuvent expliquer 64% de la variation du flux de

cyclistes a un point de comptage de cette ville (Pacheco et Viola, 2022).

La météo était un des trois facteurs les plus importants pour prendre le vélo a Ohio
(Etats-Unis) pour environ 80% des cyclistes (Wang et al., 2015). Selon Rosas-Satizabal
et Rodriguez-Valencia (2019) I'une des raisons du succes du cyclisme a Bogota
(Colombie) est que la ville a des conditions favorables avec un climat frais, sans neige
ou chaleur extréme. A Montréal, au Canada, les gens sont moins susceptibles de faire
du vélo par temps pluvieux ou tres humide (Faghih-Imani et al., 2014). Mais, toujours
au Canada, a Calgary, la plupart des cyclistes fréquents méme pendant I’hiver ont
indiqué qu’ils prennent le vélo indépendamment de la température, ce qui va a
I’encontre de I’hypothése que les basses températures peuvent étre un obstacle au

vélo (Amiri et Sadeghpour, 2015).

Finalement, la dénivellation, qui se traduit par la présence de pentes dans les trajets,
peut étre percue comme un obstacle au vélo. Cependant, la pente de la route a été
indiquée comme le facteur mineur dans le choix de l'itinéraire des cyclistes interrogés
par Segadilha et da Penha Sanches (2014). Bien que la pente soit un facteur important,
ce résultat est conforme a la littérature scientifique qui montre que, généralement,

ce facteur n’est pas un déterminant majeur pour le choix du vélo (Viola, 2016).

1.1.3. Colit et temps

Le vélo présente de nombreux avantages, et comparés a la voiture, son co(t est bien
inférieur. Diverses études montrent qu’un conducteur de voiture que commence a
utiliser le vélo peut économiser du temps et beaucoup d’argent (Pucher et Buehler,
2012). La bicyclette est plus rapide et moins chére que la voiture dans les centres
urbains et ces avantages peuvent étre une grande motivation pour le cyclisme, encore

plus forte que les avantages pour la santé et I’environnement (Tranter, 2012).
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L'avantage du vélo est de ne pas avoir a payer le colt de la conduite ou ne pas avoir
des limitations des horaires de transport en commun (Underwood et al., 2014). Dans
le cas du systéme de partage de vélos, il y a encore plus de commodité parce que les
individus peuvent utiliser le service sans les colts et responsabilités associés a la

possession d’un vélo (Faghih-Imani et al., 2014).

Le revenu peut étre un facteur déterminant dans le déplacement. Plus les revenus
sont hauts, plus la possession et |"utilisation de voitures particuliéres sont élevées, ce
qui détériore les conditions de circulation et de sécurité des cyclistes (Buehler et
Pucher, 2021). Souvent, le co(t de la possession d’une voiture, du paiement des
transports en commun ou de I’achat d’un vélo peut étre ce qui détermine le choix du
mode de transport. A cet égard, les femmes, qui ont historiquement un revenu plus
faible que ceux des hommes (Bennett, 2006), peuvent ne pas avoir les mémes chances
gue les hommes de se déplacer en voiture privée, par exemple. Ce point sera abordé

plus en détail dans la section 3.1.

Il est important de souligner que le revenu moyen élevé de la population et le taux
élevé de motorisation ne sont pas incompatibles avec des taux élevés de pratique du
vélo. Par exemple, les taux de motorisation des villes allemandes (548 - nombre de
voitures pour 1000 habitants) sont presque aussi élevés que ceux de I’Australie (551),
mais la part modale du vélo est presque huit fois plus élevée en Allemagne (11 %) si

on la compare a Australie (1,4%) (Buehler et Pucher, 2021).

Un autre facteur important est |'estimation subjective du colt et du temps de
déplacement. Les gens généralement sous-estiment le co(t et surestiment la vélocité
de leurs déplacements et la nécessité de posséder une voiture3, alors que les
utilisateurs du transport public souvent font le contraire (Pucher et Buehler, 2012). La

recherche faite a Portland par Dill et Voros (2007) montre, par exemple, que les

3 La surévaluation du besoin de posséder une voiture peut également étre directement liée 4 la forme et
a la densité urbaine, qui générent une « dépendance automobile ». Ce concept est intéressant, mais ne
fait pas partie des objectifs de cette recherche. Nous suggérons les travaux de Dupuy (1999) pour une
lecture plus approfondie.
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personnes ayant les revenus les plus élevés étaient les plus susceptibles d’étre des
cyclistes réguliers, mais n’étaient pas plus susceptibles d’utiliser le vélo pour leurs
déplacements quotidiens. Cela peut indiquer une perception de convenance de la
voiture comme moyen de transport et de la bicyclette comme un loisir qui n’est utilisé

que pendant « le temps libre » (Viola, 2016).

La sous-estimation des colts d’utilisation de la voiture s’explique principalement
parce que « le colt du temps » en tant qu’une perception particuliere est rarement
prise en compte. La voiture n’est efficace que si le temps gagné pendant le
déplacement est supérieur au temps travaillé pour payer les frais de la voiture
(Tranter, 2012). Non seulement les cyclistes peuvent gagner du temps sur les trajets
urbains, mais les villes qui investissent dans les politiques de promotion du vélo
peuvent devenir « plus rapides » et économiser davantage de ressources financieres,
car le colt des pistes cyclables est beaucoup plus faible que pour d’autres

infrastructures (Tranter, 2012).

1.1.4. L’age et le genre

La perception de la distance, de la sécurité routiere, de la commodité, les habitudes
et I'appréciation des exercices physiques peuvent varier selon I’age, le genre, le
revenu et le lieu de résidence. Les déplacements a vélo sont plus fréquents chez les
hommes blancs de revenu plus élevé & Washington, aux Etats-Unis (Buehler, 2012).
Dans les grandes villes brésiliennes, telles que Sao Paulo et Belo Horizonte, la plupart
des personnes qui font du vélo sont des hommes jeunes (moins de 40 ans) et a faible
revenu (Viola, 2016). De méme, les femmes sont moins susceptibles que les hommes
de faire du vélo a Ohio, aux Etats-Unis (Wang et al., 2015). Le cyclisme était dépendant
du genre et de I’adge a Calgary (Amiri et Sadeghpour, 2015) et a Graz, en Autriche (Titze
et al., 2008). De plus, le genre et la distance de déplacement étaient des déterminants

négatifs pour la pratique du vélo a Barcelone (Cole-Hunter et al., 2015).
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L’age exerce également une influence significative sur le cyclisme. Underwood et ses
collégues (2014) expliquent que le faible taux de cyclisme chez les adultes aux Etats-
Unis pourrait en partie étre tributaire d’expériences de cyclisme désagréables
pendant I’enfance. Normalement, ceux qui faisaient du vélo a I’école secondaire sont
beaucoup plus susceptibles d’en faire a I'dge adulte (Pucher et Buehler, 2012;

Underwood et al., 2014).

L’age avait une relation importante avec les problémes de sécurité dans la pratique
du cyclisme a Calgary (Amiri et Sadeghpour, 2015). Les inquiétudes déclarées par les
parents concernant le trafic ou le danger criminel normalement sont associées de
maniére significative a la pratique du vélo chez les enfants (Stewart et al., 2012). Les
peurs des parents pourraient également expliquer que les filles sont moins
susceptibles de se rendre a I’école a pied ou a vélo, une fois qu’elles ont tendance a

étre plus protégées du monde extérieur que les garcons (Stewart et al., 2012).

Finalement, Underwood et al. (2014) soulignent que les filles ont une attitude moins
positive a I'égard du vélo que les garcons et que la culture de pays moins favorables a
la bicyclette se traduit par un plus faible pourcentage de femmes et filles qui prennent
le vélo. C'est le cas de la recherche de Emond et al. (2009) faite dans six villes aux
Etats-Unis : I’age comme facteur d’influence n’était significatif qu’a I'égard des

femmes : plus la répondante était agée, moins elle était susceptible d’utiliser le vélo.

Compte tenu l'approche écologique de ce travail — ou les échelles individuelle et
culturelle exercent une grande influence sur le comportement humain — d’autres
guestions liées au cyclisme, le genre et a I’age seront abordés plus en détail dans le

Chapitre 3.

1.1.5. Autres facteurs déterminants

De nombreux autres facteurs peuvent influencer objectivement ou subjectivement le

processus de choix de mode de déplacement. Le pays de naissance et les origines
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ethniques semblent affecter les facteurs d’influence dans les niveaux

environnementaux et socio-économiques (Stewart et al., 2012).

L’heure et le jour de la semaine ou le déplacement a lieu sont également importants
et des horaires de travail et d’études rigides peuvent étre un obstacle. A Montréal, les
variables temporelles (tels que les I’heure et du jour de la semaine) dans I"utilisation
des vélos partagés ont été prises en compte lors d’une étude, et I'influence de la fin
de semaine était importante pour |'utilisation de ce systéme de vélos a Montréal

(Faghih-Imani et al., 2014).

Le risque d’accident et la criminalité influencent également le choix du vélo. Un grand
nombre de crimes violents ont tendance a réduire |"utilisation de bicyclettes (Sun et
al., 2017). Cependant, les préoccupations liées a la criminalité peuvent reposer
davantage sur les normes sociales que sur les risques réels, surtout dans le cas des
femmes (Stewart et al.,, 2012 ; Buehler et Pucher, 2021). En ce qui concerne les
attitudes vis-a-vis des modes de transport, plus la préoccupation pour la sécurité face
a la criminalité est grande, plus la probabilité de choisir un vélo est faible (Wang et al.,

2015).

Finalement, certains attributs de [|'environnement béati ont été moins
systématiquement traités dans la littérature existante, tels que la présence des
espaces verts et le bruit, et demandent des études complémentaires (Cole-Hunter et
al., 2015). D’autres facteurs tels que la pollution de I'air, les préoccupations
environnementales, le niveau d’éducation, le statut social et la capacité physique
peuvent étre déterminants dans le choix du vélo et nécessitent également des

recherches supplémentaires.
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1.2. Un modeéle systémique pour comprendre les facteurs

influencant le cyclisme

En tant que processus décisionnel, le choix d’un mode de transport résulte d’une
combinaison de ses attributs réels et de I'importance accordée a ces attributs (Cole-
Hunter et al., 2015). Lorsqu’il s’agit de choisir un mode de transport, comme le vélo,
les facteurs mentionnés dans la section précédente peuvent étre décisifs pour une
personne en particulier dans le contexte d’un lieu particulier. En effet, les préférences,
les comportements et les valeurs d’un individu sont affectés par plusieurs facteurs

environnementaux qui évoluent constamment.

L’approche écologique est une maniere de concevoir les liens entre les individus et
leur milieu en assumant leur caractéere interactif et dynamique. En recherche, cette
approche est utilisée depuis de nombreuses années et dans divers champs d’études,
dont I'aménagement (Bronfenbrenner, 1979; Cook et al., 2005; Thurston et
Vissandjée, 2005; Titze et al., 2008; Boon et al., 2012; Michell et al., 2018). L'un des
noms les plus importants dans ce type d’approche est Urie Bronfenbrenner (1917 -
2005), un psychologue né en Russie ayant vécu aux Etats-Unis, reconnu pour sa

théorie sur I'influence des systémes écologiques dans le développement humain.

Les systémes écologiques de Bronfenbrenner sont imbriqués (Figure 1) les uns dans
les autres, allant du microsystéme, au coeur, au macrosysteme, englobant tous les
autres sous-systémes (Cook et al., 2005). Les systemes du modele écologique de
Bronfenbrenner, du plus petit et immédiat au plus large et englobant, sont

(Bronfenbrenner, 1979) :

e Le microsystétme: un ensemble d’activités, de roéles et de relations
interpersonnelles vécues par la personne dans un cadre donné de relations
face a face, tel que celles de la maison, de I’école et de la famille.

e Le mesosysteme : un systéme de microsystemes. Ce sont les interactions entre
les contextes dans lesquels la personne participe activement, comme le

travail, I’école, le quartier, etc.
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e L’'exosysteme: ce systeme fait référence a un ou plusieurs cadres qui
n‘impliquent pas la personne en tant que participante active, mais ou les
événements affectent ce qui se passe dans le cadre contenant la personne
(activité des amis ou des parents, activités communautaires, politiques
publiques dans la ville, lois municipales, provinciales et fédérales, etc.).

e Le macrosysteme : fait référence a la forme et au contenu des micro, méso et
exosystemes. Celui-ci existe au niveau de la culture dans son ensemble, et

comprend les croyances, les traditions, les valeurs et les idéologies.

Certains de ces systéemes exercent une influence immédiate, comme celle a
travers des relations familiales, et d’autres exercent une influence plus large,
comme celle de la culture. L'approche tient compte également des relations entre

ces systémes (Bronfenbrenner, 1979).

MACRO

EX @

MESO

MICRO

Figure 1 — Modéle écologique de Bronfenbrenner.

A travers le prisme de ce modéle, nous pouvons concevoir que les facteurs qui

correspondent a chacun des systemes (ou dans plusieurs a la fois) influencent les
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comportements et les préférences par rapport au choix du vélo comme mode de
transport, mais aussi aux pratiques cyclistes. Compte tenu de la diversité des facteurs
d’influence du vélo relevés a travers la récension des écrits, un effort a été fait pour

les organiser selon le modeéle de Bronfenbrenner, comme le montre la Figure 2.
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Figure 2 — Modéle écologique de Bronfenbrenner des facteurs déterminants influant sur le choix individuel de
faire du vélo.

Au-dela du classement des facteurs d’influence en systémes, un autre concept tres
important présenté par Bronfenbrenner est la transition écologique. Une transition
écologique se produit chaque fois qu’il y a un changement de réle et/ou de cadre dans
la vie d’un individu. Chaque fois qu’une personne se déplace dans un nouveau cadre,
le mesosystéme est élargi ou un nouveau mesosystéme est formé (Bronfenbrenner,
1979). De plus, toute transition écologique altére (ou crée) des relations entre les

systemes. Par exemple, lorsqu’une personne devient parent ou qu’un nouvel enfant
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fait contact avec ses fréres et soceurs, cela change le microsystéme ; un changement
d’école ou d’emploi affecte le méso et I'exosystéeme ; un mariage ou un divorce peut
changer les microsystemes ; et voyager ou immigrer provoque des changements de
macrosystémes (Bronfenbrenner, 1979). Ce concept sera aussi d’une grande
importance pour donner un sens aux biographies des participantes a la recherche qui

ont découvert le vélo dans d’autres villes.

Enfin, il est important de souligner qu’il s’agit d’'un modele qui n’a pas été congu pour
théoriser spécifiquement I'écologie du vélo, mais qui contient des caractéristiques

utiles, comme la diversité des systemes et leurs interactions dynamiques.

D’autres auteurs se sont également consacrés a I'étude de I'influence des relations
interpersonnelles, de I'environnement et de la culture sur le comportement et les
attitudes humains. Les recherches les plus récentes suggérent la nécessité d’une
approche plus holistique et écologique sur les déterminants du cyclisme féminin, ou
les strates d’influences sur un comportement donné peuvent étre analysées (Buehler
et Pucher, 2021). Compte tenu de cela, Garrard (2021) organise des facteurs dans
guatre couches d’influence (Figure 3) qui s’affectent mutuellement, a savoir (Sallis et

al., 2006 ; Buehler et Pucher, 2021) :

e Les facteurs interpersonnels: comprennent les caractéristiques
démographiques (genre, age, revenu, co(t, etc.) ainsi que les attributs
personnels tels que les croyances, les capacités et les préférences.

e Les facteurs de l'environnement: comprennent les caractéristiques des
environnements batis et naturels, comme la sécurité, le risque d’accident, la
connectivité, le confort, les destinations, entre autres.

e Facteurs sociaux et culturels : ces facteurs ont de multiples interactions avec
les facteurs environnementaux, interpersonnels et aussi réglementaires. Par
exemple, les questions de I'apparence physique, les vétements, les normes, la
discrimination sociale, etc. L'influence des facteurs socioculturels est souvent

plus subtile, indirecte et plus difficile a mesurer quantitativement.
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e Facteurs réglementaires et juridiques: comprennent de réglementations
moins orientées vers I'automobile, telle que I'apaisement de la circulation
dans les quartiers résidentiels, des mesures éducatives, restrictions de

circulation, entre autres.

Facteurs Facteurs de
interpersonnels l'environnement

(naturel et bati)

Cyclisme
féminin

: Facteurs
Facteurs sociaux : :
réglementaires et
et culturels L
juridiques

Figure 3 — Facteurs d’influence dans la pratique du vélo chez les femmes. Adapté. Source : Sallis et al, 2006 ;
Garrard, 2021.

L’approche utilisée par Garrard (2021) et Sallis et al. (2006) soutient I'idée d’un
modele écologique pour analyser le comportement humain a I'égard des pratiques
cyclistes. Cependant, ce modeéle reste encore un peu simplifié par rapport aux

interactions systémiques du modéle écologique de Bronfenbrenner (1979).

Ce modele s’appuie sur certains principes de I'approche écologique, mais il propose
un cadre pour étudier les facteurs qui influencent I'adoption d’un mode de vie actif.
Cependant, comme dans le cas du modele de Bronfenbrenner (1979), le modele de
Garrard (2021) et Sallis et al. (2006) n’a pas été développé spécifiquement pour
conceptualiser les pratiques cyclistes. Il s’est toutefois avére trés utile comme cadre
de recherche, plus synthétique et plus facile a opérationnaliser que le diagramme de

la Figure 2.
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Il est important de souligner que ce modeéle constitue un point de départ dans notre
démarche scientifique et que la compréhension des pratiques cyclables des femmes
a Montréal et a Belo Horizonte nous permettra de le raffiner, voire d’en proposer un
autre modele théorique original, alternatif, a la lumiéere de nos résultats de recherche

(voir Chapitre 9).

Dans ce chapitre, il a été discuté comment différents facteurs qui influencent le
cyclisme (cadre bati, topographie, colt, temps, etc.) peuvent étre décisifs lors du
choix du vélo. Ces facteurs peuvent affecter chaque personne d’une maniére
singuliere, certaines caractéristiques individuelles étant particulierement
importantes dans [|’évaluation des éléments évoqués ci-dessus. Parmi ces
caractéristiques, le genre (c’est-a-dire, les enjeux liés aux femmes en tant que
minorité) et I'age ressortent dans la littérature. Comme ce travail vise a étudier les
déterminants (freins et motivations) de la pratique du vélo du point de vue des jeunes
femmes de deux villes, il faut d’abord comprendre plus en profondeur ces

caractéristiques, sujet qui sera abordé dans le chapitre suivant.
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Chapitre 2 — Attentes sociales, genre et jeunesse

Comme décrit précédemment, divers facteurs peuvent exercer une influence positive
(motivation) ou négative (obstacles) sur la pratique du vélo. En outre, différents
enjeux liés au genre et a I’dge peuvent constituer aussi des obstacles au cyclisme et
étre décisifs tant au niveau culturel qu’au niveau individuel et interpersonnel. Il est
donc nécessaire de connaitre un peu mieux les concepts qui soutiennent les

constructions sociales du genre et d’age et les attentes sociales qu’ils entrainent.

Ce chapitre commence par une bréve contextualisation du féminin et la présentation
du systéme sexe/genre. La deuxiéme section porte sur la construction sociale de I'dge

et comment cela influence la mobilité des jeunes.

2.1. Une breve contextualisation du féminin

Une jeune femme peut penser que les femmes ont beaucoup de liberté aujourd’hui,
gu’elles ont accés aux mémes opportunités que les hommes et que parler des
inégalités de genre est dépassé (Holmes, 2007). En fait, une jeune femme de classe
moyenne, blanche, nait dans un pays du contexte du Nord Global, peut avoir autant
d’opportunités qu’un jeune homme de la méme condition. Mais les défis actuels des
femmes peuvent varier considérablement en fonction de la classe sociale, de I’age, de
la religion, de I'origine géographique et éthique et de la sexualité (Bennett, 2006;
McDowell, 2018). Malgré ces différences, il existe toujours — et partout — quelques
caractéristiques générales de ce que I'on pourrait appeler le « désavantage » féminin

(Bennett, 2006).

C’est vrai que les jeunes femmes actuellement ont plus d’opportunités a I’égard des
études et de I'emploi et ont plus de liberté et d'indépendance que les femmes des
générations précédentes (Holmes, 2007). Mais tous ces acquis ont été possibles apres

des années de lutte féministe. La scolarisation des femmes, par exemple, est trés



récente dans I’histoire parce que I’école était un monopole masculin et les femmes
étaient exclues, sauf pour I'apprentissage domestique et parfois lire et écrire (Ariés,
1960). Bien qu’elles aient été refusées dans le milieu de I’éducation pendant des
décennies, les femmes sont maintenant majoritaires dans diverses universités au
monde. Au Royaume-Uni, par exemple, il y avait six fois plus de femmes dans les
universités en 2003 qu’en 1970 et les femmes comptaient pour presque 60 % des

personnes diplomées en 2006 (Holmes, 2007).

Si, d’une part, les femmes ont un niveau d’instruction supérieur a celui des hommes,
la division inégale du travail domestique et les nombreuses autres responsabilités
familiales (considérées parfois comme exclusivement féminines) font que les femmes
doivent, presque toujours, parcourir une distance beaucoup plus grande pour
bénéficier des mémes « privileges » que les hommes (étudier, travailler, voter, etc.).
Il semble donc que, « chaque fois que les femmes ont une chance d’avancer, on bouge

la ligne d’arrivée »*,

Le role de femmes dans I’histoire était (et parfois, c’est encore) « inférieur », relié a
un enjeu de propriété entre les hommes et les femmes (Rubin, 1975). Cette infériorité
présumée du sexe ou du genre féminin a diverses origines qui passent par des raisons
culturelles, géographiques et spatiales®, biologiques et philosophiques, dans une

perspective de construction sociale.

Un bon endroit pour commencer est par la définition. Le sexe parle des différences
biologiques et le genre de la construction sociale entoure de ces différences. Selon
Holmes (2007), le sexe est la différence biologique entre males et femelles et le genre

est les différences sociales entre étre masculin ou féminin. Le genre est la maniere

4 Cette phrase est attribuée a Mary Jackson (1921-2005), mathématicienne américaine et ingénieure
aérospatiale a la NASA.

511 existe un ensemble complexe d’intersections entre le lieu, I’ethnicité et la classe qui est directement
lié aux différences entre les genres, créant des compréhensions particuliéres de ce que signifie étre une
femme et un homme dans différents villes et quartiers. Ces intersections passent par la vie
communautaire, la gentrification, les zones rurales et urbaines, les opportunités d’emploi, en plus de
ségrégations supplémentaires de la communauté LGBTQ+ (par exemple les femmes lesbiennes et trans)
qui ne sont pas 1’objet principal de cette recherche, mais qui peuvent étre bien comprises dans le travail
de McDowell (2018).
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dont différentes sociétés élaborent des différences biologiques entre les sexes
(Bennett, 2006). Rubin (1975) explique que le genre est I'imposition sociale de la
division des sexes et que cela transforme les males et femelles en hommes et en
femmes. Cependant, quelles que soient les définitions du sexe biologique, le genre
est culturellement construit, donc le genre n’est ni un résultat accidentel du sexe ni

aussi évidement fixé par le sexe (Butler, 2011).

Mais parler de sexe, ou du genre féminin, est encore un concept trés large. Quelles
femmes ? Est-ce que toutes les femmes sont le méme type de femme ? Ne penser
qu’a une catégorie de « femmes », comme si toutes les femmes pouvaient étre
définies par un concept simple, est naif (Bennett, 2006). Discuter, débattre et étudier
les réles de genre devrait se faire en tenant compte de la grande hétérogénéité du
sujet. Les chercheurs devraient supposer que les femmes per se constituent un trés
grand groupe et qu’il faut toujours se demander « quelles femmes », dans « quelles
circonstances » et « pourquoi » (McDowell, 2018). Il ne s’agit pas seulement des
différences entre hommes et femmes. En fait il y a autant de différences entre deux
individus masculins ou deux individus féminins qu’entre un homme et une femme

(Holmes, 2007).

Actuellement, dans les recherches féministes, il y a une emphase dans le symbolisme,
alareprésentation et a la signification des définitions du genre, en prenant en compte
les enjeux subjectifs de I'identité et du corps (McDowell, 2018). Mais il existe encore
de nombreuses couches de représentation et de subjectivité qui peuvent influencer
les attitudes, les comportements et la culture de ce que signifie étre une « femme ».

C’est le cas du systéeme « d’oppression » sexe / genre qui sera discuté ci-dessous.
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2.1.1 Le systéeme sexe / genre

« On ne nait pas femme, on le devient »

Simone de Beauvoir (1908 — 1986)

Le systéme sexe / genre suppose qu’il existe des réles spécifiques pour un individu en
fonction du sexe biologique a la naissance, c’est-a-dire des « attentes de genre ». Ces
attentes comprennent, entre autres, des comportements typiques, des professions et
des emplois spécifiques, des types de vétements et certaines obligations conjugales
et reproductives. De plus, toutes ces attentes sont binaires, c’est-a-dire 0 ou 1, oui ou
non, masculines ou féminines. Cependant, la supposition d’un systeme binaire selon
lequel le genre suit le sexe est basée sur la croyance qu’il existe une relation
mimétique entre eux (Butler, 2011). En d’autres termes, I’hypothése d’un systéme
binaire, rigide et immuable, ignore toute la diversité des voies possibles de sexe et de
genre, indiquant qu’il n’existe qu’une seule voie, celle que le sexe biologique «

détermine » ce que devrait étre le genre.

Plusieurs féministes considerent le sexe et le genre comme malléable et les corps en
tant que pages blanches, culturellement structurés (Lamphere, 1989). La définition
du sexe n’est pas non plus homogéne ou unanime. Quelle doit étre I'assignation
sexuelle a la naissance : naturelle, anatomique, chromosomique ou hormonale ?
(Butler, 2011). Chaque enfant né posséde toutes les possibilités d’expression de la
sexualité humaine, mais, en raison des normes sociales, seulement deux de ces

possibilités sont acceptées et les autres sont réprimées (Rubin, 1975).

On peut dire que la crise des genres commence des |I'enfance, quand les petits
comprennent le systéeme sexe / genre et, méme s’ils refusent leur place ou les attentes
de genre, il est impossible de nier la connaissance de cette bipolarité des réles (Rubin,
1975). Le systéme sexe / genre a pour fonction d’organiser la société elle-méme
(Rubin, 1975). Il existe des cultures dans lesquelles il y a plus de deux catégories de

sexe ou de genre, mais la plupart des sociétés ne sont pas isolées les unes des autres
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et les idées binaires de féminité et de masculinité circulent a travers les processus de

colonisation et de mondialisation (Holmes, 2007).

Ainsi, la société binaire et hiérarchique construit les femmes inférieures aux hommes
et attribue a la féminité moins de valeurs qu’a la masculinité (McDowell, 2018). Cette
hiérarchie, qui s’appuie sur la domination masculine et sur cette supposée infériorité

du féminin, s’appelle patriarcat.

Le patriarcat
Le patriarcat est une forme spécifique de domination masculine ou les différences
entre les genres sont I’enjeu central de la domination (Holmes, 2007). Pour Bennett
(2006), le patriarcat est un systeme politique, familial et social dans lequel les
hommes — que ce soit par la force, la pression, la tradition, le droit, la culture, le
machisme, les coutumes ou I’éducation — ont le pouvoir de déterminer le réle de la
femme. McDowell (2018) affirme que le patriarcat est un systéme ou les hommes, en
tant que groupe, sont placés comme supérieurs aux femmes et ont donc autorité sur

elles.

Il existe une hypothése selon laquelle la domination masculine et la distribution des
roles se fait par supériorité de la force physique. Cependant, il n’y existe pas de
différences biologiques ou psychiques qui peuvent déterminer une activité comme
féminine ou masculine (De Beauvoir, 1989). Selon Holmes (2007), I'idée des activités
appropriées pour les hommes et les femmes peut varier selon le lieu, les cultures, les
époques et les pays, ce qui suggere que les réles ne sont pas déterminés par des
capacités physiques, mais par la signification sociale du corps. De plus, s’appuyer
uniquement sur les caractéristiques physiques pour définir les catégories ne semble
pas cohérent, car il n’est pas clair que la plupart des hommes sont plus forts ou plus
grands que les femmes (Holmes, 2007). Il n’est pas évident non plus que les activités
les plus importantes d’une société soient toujours liées aux travaux manuels. Les
activités de soins, par exemple, peuvent aussi étre trés importantes, méme si

attribuées au féminin.
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En fait, il y a une combinaison de forces qui travaillent pour maintenir le statut du
patriarcat entre I'oppresseur et I'opprimé et dans de nombreux cas, les femmes ne
sont pas innocentes dans sa propagation (Bennett, 2006). Les enfants apprennent
rapidement ce que signifie étre masculin ou féminin dans le processus de socialisation
avec d’autres adultes et d’autres enfants (Holmes, 2007). Les traits de virilité doivent
étre enseignés, car ils ne sont pas biologiques et les garcons et les filles peuvent les
apprendre de facon égale (Duby et Perrot, 1994). Ainsi, certaines femmes bénéficient,
soutiennent et éduquent leurs fils et leurs filles sur la base de la société patriarcale

(Bennett, 2006).

Cependant, il faut comprendre que beaucoup de femmes, lorsqu’elles acceptent et
élévent leurs enfants dans le machisme, ne sont méme pas conscientes de propager
la culture patriarcale, parce qu’elles-mémes ont été élevées dans cette culture. Il est
si difficile de changer cela parce que repenser les divisions du genre ne nécessite rien
de moins que la reconstruction de toutes les connaissances du monde occidental

(McDowell, 2018).

Le travail
La pensée occidentale, basée sur le concept binaire de genre et dans la société
patriarcale, divise la vie en domestique (maison et famille) et publique (travail
rémunéré) (McDowell, 2018). Dans la société patriarcale, il y a des activités et des
ceuvres féminines et masculines. Bien que toutes les sociétés aient leurs divisions de
roles, il n’est pas toujours évident quelles taches sont féminines et masculines. Dans
certains endroits, les femmes s’occupent de l'agriculture et il y a des femmes
guerrieres et chasseuses (Rubin, 1975). Cette division peut étre observée méme dans
I’enfance, lorsque les garcons généralement ont des jouets d’aventure, de
technologie et de sport et que les filles nont que des poupées et des objets qui

imitent la vie de famille et maison.

Evidemment cette division continue a I’4ge adulte et n’est pas étrangére au choix de

la profession. Les femmes sont moins susceptibles de choisir les cours de sciences
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exactes ou de génie et elles occupent généralement des postes de travail ou les
caractéristiques dites « féminines » sont réaffirmées, telles que soins, attention,
nutrition et soutien (McDowell, 2018). Par ailleurs, il est également rare de trouver
des hommes dans ces types de profession considérés comme féminins (enseignant et
infirmiere, par exemple). De plus, méme lorsqu’elles travaillent, les femmes souffrent

encore de la ségrégation des salaires et des postes (McDowell, 2018).

Le travail féminin est toujours moins rémunéré, moins reconnu et moins spécialisé et
n’a pas beaucoup changé depuis longtemps (Bennett, 2006). Les salaires des femmes
ouvrieres n'ont pas augmenté depuis des siecles. Par exemple au Royaume-Uni, les
femmes gagnent environ 75 % du salaire des hommes, et en dans les années 1300,
elles en gagnaient environ 70 % (Bennett, 2006). Méme si le pourcentage varie
légérement, les femmes gagnent toujours moins que les hommes. Aux Etats-Unis, le
salaire féminin est environ 82 % du salaire des hommes, au Japon 75 %, en Allemagne
85 %, au Brésil 80 % et au Canada 87 %. Ces différences peuvent étre expliquées par
le niveau d’industrialisation du pays, les congés de maternité / paternité et par les

influences religieuses (McDowell, 2018).

L’écart de rémunération entre hommes et femmes s’explique par de nombreuses
raisons. La misogynie est I'une d’elles, mais elle n’explique généralement que 10% a
15% de la différence (Canadian Women’s Foundation, 2019). Les femmes travaillent
moins d’heures par semaine, car elles doivent concilier leur travail avec les autres
responsabilités de la vie familiale, activités imposées par la société patriarcale. De
plus, les femmes ont rarement des postes de pouvoir dans les sociétés occidentales
(Bennett, 2006). Elles ont souvent des professions et postes moins bien rémunérés et
rarement occupent, ou cherchent a occuper, des postes de direction. Comme les
femmes ne recoivent aucune rémunération pour leur travail domestique, ce dernier
est normalement dévalué pour le capitalisme (Rubin, 1975). Les emplois conformés
aux roles traditionnels des femmes ont tendance a étre sous-évalués, car ils sont
assimilables au travail domestique que les femmes sont censées effectuer

gratuitement (Canadian Women’s Foundation, 2019).
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La domination du masculin est également présente dans les conceptions des espaces.
L'aménagement des villes, des réseaux de transports urbains et des horaires, ainsi que
les dynamiques des maisons individuelles, reposent sur I’hypothése d’un emploi de
neuf a cing par un homme pourvoyeur, avec une épouse qui combine les taches

ménageéres et la garde des enfants dans le quartier local (McDowell, 2018).

Actuellement, on parle de plus en plus de la division des tdches ménageres entre
femme et homme, ou mari et femme en tant que partenaires a la maison et dans
I’éducation des enfants, mais le partenariat n’est pas toujours égalitaire ou juste
(Bennett, 2006). Bien qu’aujourd’hui les hommes participent plus de la vie familiale,
le travail domestique est encore vu comme féminin et les femmes font souvent deux
fois plus de tdches ménageres que leurs partenaires ou les membres masculins de leur

famille (Holmes, 2007).

La participation des femmes au marché du travail exige un changement de structure
urbaine et de dynamique familiale (McDowell, 2018). Ce qui arrive souvent est que
I'indépendance financiere et la réussite professionnelle féminine ne sont possibles
que lorsque la femme embauche d’autres personnes (généralement d’autres
femmes) pour effectuer les travaux ménagers. Les femmes qui bénéficient du
patriarcat sont d’accord, méme inconsciemment, de payer des salaires plus bas a une
autre femme. Quand une femme paye une autre femme un salaire bas pour faire de
ménage, prendre soin de ses enfants ou pour faire les ongles, elle ne fait que renforcer
le cadre qu’une femme va travailler pour beaucoup moins d’argent qu’un homme

(Bennett, 2006), renforcant ainsi le cycle de I'oppression.

Corps opprimés
La compréhension sociale du genre dit que les hommes et les femmes ne sont pas
seulement différents, mais inégaux (Holmes, 2007), car la nature féminine a toujours
été considérée comme plus « faible » (Duby et Perrot, 1994). Le machisme classe le
corps de la femme non seulement comme différent, mais comme inférieur ou

incomplet. Dans I'ancienne science, encore au 18e siecle, le corps des femmes n’était

32



vu que comme une version imparfaite ou incompléte de celui des hommes (Holmes,

2007).

La société considére le corps de 'lhomme blanc comme normal et les autres corps,
tels que le corps de la femme, comme anormaux ou sortant du standard de référence
le plus élevé (Holmes, 2007). La hiérarchie de la « supériorité des corps » va au-dela
des males et des femelles; les femmes des minorités ethniques, telles que les femmes
noires, sont au bas de cette pyramide. Le standard le plus souhaité dans la société,

c’est-a-dire tout ce qui est supérieur, optimal ou préférable, est le masculin blanc.

La domination du patriarcat se fait par le contréle du corps féminin, par la violence,
par le controéle des institutions culturelles (McDowell, 2018), de la reproduction, de
I’habillement et de la consommation féminine. Lorsque les femmes ont gagné le
marché du travail et ont commencé a étre plus indépendantes, le patriarcat a
rapidement trouvé d’autres foyers d’oppression, tels que la beauté et le corps (Wolf,

1991).

Au 20¢ siecle, le corps féminin est devenu une préoccupation majeure et un outil de
contréle et de régulation sociale (McDowell, 2018). Pour étre bien acceptées dans le
monde de I'entreprise, les femmes devaient s’ajuster a la pression esthétique et
toujours étre trés bien maquillées et porter des vétements a la mode. Il est tres
courant que des journalistes, des vendeuses, des secrétaires soient licenciées parce
qgu’elles ont un exces de poids ou ne répondent pas aux normes esthétiques (Wolf,

1991)

L'oppression du corps féminin implique également la sexualité et la reproduction. Le
point de vue des hommes est la référence universelle et le corps féminin est toujours
sexualisé et disponible pour eux (Holmes, 2007). Le comportement sexuel et le plaisir
féminin sont depuis longtemps un sujet tabou. Selon les attentes de genre, les
femmes devraient étre sexuellement modestes et prétes pour la maternité, ce qui est

percu comme un instinct.
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Dans les sociétés a taux de mortalité élevé (c’est-a-dire dans la plupart des sociétés
anciennes et dans certaines sociétés actuelles), le role féminin de générer les enfants
était (et est encore) fondamental pour la gestion de la structure démographique
(Duby et Perrot, 1994). En fait, la maternité est fondamentale pour la continuité de
I’espece humaine, mais elle ne doit pas nécessairement étre obligatoire. Aujourd’hui,
les femmes étudient plus, travaillent plus (en dehors de la maison), ont plus acces aux
progreés de la médecine en matiere de méthodes contraceptives et ont donc moins
d’enfants. Mais I'avortement est toujours criminalisé dans de nombreux pays et le
manque d’acces a des services de santé adéquats signifie que beaucoup de femmes,

surtout les plus pauvres, n’ont pas vraiment le choix en matiére de maternité.

Les femmes n’étaient méme pas considérées comme des étres sexuels au passé, c’est-
a-dire capables de produire du sexe, et I'Eglise catholique n’a pas pris les relations
entre les femmes comme un péché (Bennett, 2006). Comme les relations entre
femmes ne généraient ni enfants batards ni héritiers, ce type de relation n’a jamais

été un probléme au passé (Bennett, 2006).

Cela dit, I'idée moderne du lesbianisme est que tous les comportements considérés
comme « moins féminins » ou qui ne répondent pas aux attentes de genre sont ceux
des femmes lesbiennes. Si une femme ne veut pas se marier ou avoir des enfants, si
elle porte des vétements d’hommes, étudie ou travaille dans des domaines a
prédominance masculine, tous ses comportements (et bien d’autres) sont associés au

lesbianisme (Bennett, 2006).

Il est vrai que le comportement sexuel féminin n’est pas simplement binaire
(hétéroaffectif ou homo-affectif), et méme si le lesbianisme est, dans une certaine
mesure, mieux accepté que I’homosexualité masculine, la sexualité féminine est
toujours réprimée. Tous ces contrastes et tabous ne font que montrer que le

féminisme, malgré de nombreuses réalisations, a encore un long chemin a parcourir.
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Féminisme
Il n"est pas difficile de trouver des personnes qui affirment étre non féministes,
antiféministes ou qui pensent que le féminisme n’est plus nécessaire. En effet, de
nombreuses femmes dans le monde ont assumé des postes de direction, les filles vont
a I'école et les femmes ont plus de liberté. Cependant, ces marques d’égalité
masquent, et méme contredisent, les luttes quotidiennes encore menées par les
femmes et les filles des minorités ethniques, pauvres et par celles qui résident en

particulier dans les pays du contexte du sud global (Stone, 2010).

Le féminisme n’est pas une liste des problemes des femmes (Bennett, 2006) ; le
féminisme est un mouvement politigue et un champ d’analyses théoriques des
relations sociales (McDowell, 2018). Le féminisme se présente sous diverses formes
en tant que mouvement politique et intellectuel. Il discute des inégalités entre les

sexes et s’efforce de produire des connaissances dans ce domaine (Holmes, 2007).

Tout au long de I'histoire, le féminisme s’est adapté aux nouvelles exigences des
femmes et il existe aujourd’hui (aprés la troisieme vague) de nombreux courants,
divisions et catégories. Méme si différents courants existent, la lutte centrale pour
obtenir les droits fondamentaux a I'égalité des sexes reste la méme. Les approches
peuvent étre analytiques, continentales ou pragmatistes et se diviser par catégorie de
considérations philosophiques, d’histoire, de contexte, de politique et de justice
sociale, ainsi que des catégories de types de femmes, d’orientation sexuelle et de

I'identité (Stone, 2010).

Le féminisme peut étre constructiviste, libéral, socialiste, matérialiste, marxiste,
radical, entre autres (Holmes, 2007). Il y a encore du féminisme blanc, noir,
autochtone, lesbien, transgenre, intersectionnel, etc. Chacun de ces types de
féminisme pourrait encore étre étudié selon le contexte historique de chaque vague
de féminisme (la premiére vague a la fin du 19¢ et au début du 20¢ siécle, la deuxieme
vague dans les années 1960 et 1970, et la troisieme vague jusqu’a présent) (Stone,

2010).
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Cependant, étudier toutes ces nuances en profondeur ne fait pas partie de la portée
centrale de ce travail et devrait étre mieux étudié sur la base d’autres recherches. De
nombreux auteurs ont apporté des contributions importantes a la théorie féministe,
aux études de genre et a 'intersectionnalité, et leurs travaux continuent d’avoir une
influence dans le domaine. Pour une lecture plus approfondie, nous suggérons les

ouvrages de : de Beauvoir (1989), Butler (2011) et McDowell (2018).

2.2. La construction sociale de I’age

La vie est un cycle et la maniere dont la société a choisi de mesurer le cycle de la vie
est I'dge. Les ages de la vie étaient une premiére facon d’étudier la biologie humaine
(Aries, 1960). La jeunesse est importante parce que pendant cette étape se passent
pour la plupart de grandes transformations de la vie (Liefbroer et Toulemon, 2010)
comme la puberté, la maturation sexuelle, la professionnalisation, I'éducation, le

mariage, I'obtention du droit de vote, I'indépendance financiere, la reproduction, etc.

La construction de I'enfance et de la jeunesse est touchée par les perspectives
historiques, sociales et politiques de chaque époque (Salles, 2005; Freeman et
Tranter, 2012; Stearns, 2016). Alors, tous les comportements (y compris les choix de
déplacement et mobilité) des enfants, des adolescents et des jeunes adultes ne
peuvent étre compris que d’une fagon « écologique » et holistique, a partir de leurs

relations avec les autres personnes, leur environnement et la culture.

2.2.1. Mobilité indépendante

L’acquisition d’autonomie est un processus que prendre en compte de divers
éléments, tels que l'influence parentale, de la culture, la disponibilité de transports
en commun, le revenu de la famille, etc., 'un des marqueurs importants pour le
développement de I'autonomie et de I'indépendance des jeunes est la mobilité. La

motilité s’apprend, se construit, dans le cadre familial, notamment et surtout par la
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négociation et les transferts de ressources entre parents et enfants (Kaufmann et

Widmer, 2005).

Le concept de mobilité est largement connu, principalement les sens associés a la
mobilité urbaine. La motilité, bien qu’utilisée parfois comme un synonyme de
mobilité, est un concept peu connu, mais utile pour mieux définir les enjeux de la
mobilité urbaine. La motilité peut étre définie comme la maniere dont un individu fait

sien le champ du possible en matiere de mobilité (Kaufmann et Widmer, 2005).

Les exigences personnelles et besoins familiaux, en chevauchement avec les
contraintes quotidiennes (étude, travail, périodes d’ouverture des services,
disponibilité de transport public et autres), prédéterminent ce qui est possible en
parlant de mobilité (Massot et Zaffran, 2007). La motilité devient alors, par hypothése,
une sorte de pouvoir dans les familles (Kaufmann et Widmer, 2005) que peuvent
« choisir » comment se déplacer. En revanche, pour les familles qui n’ont pas
beaucoup de choix, soit par revenu, par le manque d’offre de transport ou autres, leur

mobilité peut étre captive de leurs positions sociales ou économiques.

Kaufmann et Widmer (2005) affirment que la motilité (c’est-a-dire, le potentiel de
mobilité individuelle) peut étre acquise a trois échelles, a savoir : I'accessibilité, les
compétences et I'appropriation. L'accessibilité renvoie a des conditions économiques
et spatio-temporelles d’une offre de déplacement. Les compétences renvoient aux
savoir-faire acquis et aux capacités organisationnelles. Finalement, I'appropriation
« est le sens donné par les acteurs aux possibilités de mobilité auxquelles ils ont
acces » (Kaufmann et Widmer, 2005). Les déplacements quotidiens nous apportent
un certain nombre d’informations intéressantes sur les personnes qui les effectuent.
Il s’agit de la capacité a se déplacer et aussi de la connaissance et de la maitrise de

I’espace urbain (Pochet, 1996).

Les relations familiales établissent, méme que de facon inconsciente, les concepts de
chacune de ces échelles de la motilité, notamment en ce qui concerne les enfants. En

cela, la mobilité autonome apparait comme un élément constitutif de I’enfance et de
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I'adolescence puisqu’elle lie le temps libre a des capacités d’organisation et

découverte de soi (Massot et Zaffran, 2007).

Il est important de souligner la différence entre mobilité autonome et indépendante.
La mobilité autonome est la capacité a prendre des décisions seul en permettant
d’effectuer les différentes actions nécessaires a la réalisation du trajet en toute
sécurité. La mobilité indépendante est le déplacement effectué en I'absence d’un

accompagnateur (Granié et al., 2016).

La mobilité quotidienne est la base d’analyse temporelle des activités et les
déplacements d’un individu ne sont pas indépendants, mais interdépendants entre
les membres d’'une méme famille (Massot et Zaffran, 2007). Les structures familiales
ont un effet sur la motilité des jeunes et certaines d’entre elles amenent les individus
a développer des potentiels de mobilité plus élevés (Kaufmann et Widmer, 2005).
C'est le cas, par exemple, des enfants avec les parents divorcés, qui habitent en deux
maisons en quartiers différents, ou aussi des enfants que déménagent souvent de

logement, de ville ou de pays.

La mobilité autonome est non seulement importante pour les enfants, mais elle est
également précieuse pour leurs parents et les autres adultes qui sont chargés des
jeunes (Freeman et Tranter, 2012). Mais la mobilité autonome des enfants est de plus
en plus remplacée par la mobilité dépendante des adultes (Freeman et Tranter, 2012).
Les exigences de la vie urbaine contemporaine, remplie d’activités et de plusieurs
heures de travail, liées au manque d’offre de transports en commun et aux grandes
distances, font de la voiture une option attrayante. Les parents pensent que c’est

toujours plus facile de gérer leurs déplacements et ceux de leurs enfants en voiture.

Si I'accessibilité dans une ville est fondée essentiellement sur I'automobile, le résultat
n’est que de nombreux jeunes dépendent fortement de leurs parents pour leurs
déplacements (Kaufmann et Widmer, 2005). De cette facon, les enfants sont
actuellement beaucoup plus susceptibles d’étre escortés par leurs parents (Freeman

et Tranter, 2012).
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Le niveau de mobilité autonome et indépendante des enfants peut étre aussi un
indicateur de la réussite d’une ville. A Toronto, au Canada, le nombre de
déplacements des adolescents (agés de 11 a 15 ans) en voiture a augmenté de 83 %
entre 1986 et 2001, contre une augmentation de seulement 11 % de |"utilisation de la
voiture par les adultes (Freeman et Tranter, 2012). La recherche faite par Massot et
Zaffran (2007) chez les adolescents de la région métropolitaine de Paris montre que
dans un jour de semaine, la majorité des adolescents appartiennent au profil de «
mobilité autonome totale » (c’est-a-dire faire se déplacer seul). Ce pourcentage
atteint 75 % pour les adolescents de 15 a 18 ans alors que les plus jeunes (moins de

15 ans) ne sont que 50 % dans cette autonomie (Massot et Zaffran, 2007).

La Figure 4 montre que la proportion de jeunes qui peuvent faire des activités de
maniére autonome, comme aller a I’école, traverser la rue, prendre le vélo ou le bus,
a diminué a partir des années 1970 au Royaume-Uni. Par exemple, en 1971 presque
90 % des enfants pourraient faire du vélo seuls, mais ce chiffre n’était que 43 % en

1998.

De la méme facon, la Figure 5 montre qu’en Australie les plus petits étaient plus
dépendent pour aller a I’école en 2003 qu’en 1971. En 1971 presque 60 % des enfants
australiens (dgés de 5 a 9 ans) marchaient pour aller a I’école, mais, en 2003, moins
de 30 % des enfants marchaient. En revanche, I'usage de I'lautomobile a augmenté

plus de 40 % dans la méme période.
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PROPORTION D'ENFANTS DE 10 ET 11 ANS QUI PEUVENT FAIRE DES
ACTIVITES NON ACCOMPAGNEES AU ROYAUME-UNI
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Figure 4 - Proportion des enfants que peuvent faire les activités de maniere indépendante. Adapté (Freeman et
Tranter, 2012).

MOYENS DE TRANSPORT UTILISES PAR LES ENFANTS DE 5 A 9 ANS
POUR ALLER A L'ECOLE EN AUSTRALIE
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Figure 5 - Moyens de transport utilisés par les enfants. Adapté (Freeman et Tranter, 2012).

Un autre facteur important dans la formation de I’autonomie et de I'indépendance
dans la mobilité des jeunes est la vision et I'opinion par rapport a un mode de
transport. La recherche effectuée par Frater et Kingham (2018) a trois écoles en
Nouvelle-Zélande, a constaté que pour les adolescents, les normes et régles sont

résultat de I'influence des parents et des amis. Par rapport a I’'autonomie pour aller a
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I’école, de nombreux jeunes interrogés ont déclaré que leurs parents les
encourageaient a y aller a vélo pour des raisons de santé. Cependant, certains
étudiants ont également déclaré que leurs parents les avaient découragés de faire du
vélo en raison de préoccupations sur leur sécurité ou leur compétence dans le trafic.
De plus, certaines filles interrogées expriment une géne liée au cyclisme et I'usage de
casques et I'apparence des cheveux, en particulier en raison de leur image (Frater et

Kingham, 2018).

Ce n’est pas dans les relations familiales que les enfants apprennent le plus
rapidement a développer des compétences individuelles d’appropriation de I'espace
(Kaufmann et Widmer, 2005). La relation entre enfant et adulte est imprégnée par la
culture de consommation, dans laquelle le bonheur est souvent connecté a la
possession de biens matériels, comme la voiture (Salles, 2005). Comme déja discuté
plus tot, dans les villes qui sont plus dispersées, les enfants ont de plus longues
distances pour se rendre a I’école et aux autres endroits. Etant donné les longues
distances, les parents peuvent étre plus susceptibles de fournir un accés en voiture

(Freeman et Tranter, 2012).

La voiture semble étre un obstacle a la mobilité autonome des jeunes, car il y a une
perception culturelle que I'automobile est indispensable dans la vie quotidienne.
Cette vision est déja formée chez les jeunes enfants lorsqu’ils apprennent le
comportement de leurs parents selon lequel la voiture devrait étre utilisée méme

pour de trés courts trajets (Freeman et Tranter, 2012).

Alors, I'dge et le genre semblent étre des caractéristiques personnelles trés
importantes pour influencer les comportements et les attitudes en relation a la
mobilité. Il est important de souligner que la socialisation a la mobilité se fait dés
I’enfance, tout comme la construction des stéréotypes de genre, qui se traduisent par

des rapports aux déplacements a vélo différents selon le genre. L’apprentissage de
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ces stéréotypes se fait tot dans la vie et reste longtemps, puis est perpétué lorsque
les enfants, devenus adultes, ont a leur tour des enfants et exercent une forte

influence dans leurs décisions sur les maniéeres de se déplacer.

Ces influences peuvent souvent se manifester comme des freins, ol les femmes et les
enfants, pour diverses raisons, peuvent se sentir découragés de faire du vélo. Les
principaux freins et obstacles au vélo, selon le point de vue des femmes et des jeunes
(en mettant I'accent sur cette formation de comportements depuis I’enfance), seront

présentés dans le chapitre suivant.
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Chapitre 3 — Genre et jeunesse : quels freins a la

pratique du vélo ?

La pratique du cyclisme est abordable et physiquement possible a presque toutes les
personnes. Dans les villes favorables au vélo, le cyclisme est une activité
véritablement inclusive ol tout le monde se sent a I’aise de participer, y compris les
enfants, les personnes agées et les femmes. Toutefois, dans les milieux aménagés
pour donner la priorité aux voitures, avec de faibles taux de cyclisme, la plupart des

cyclistes sont des hommes jeunes ou d’age moyen (Buehler et Pucher, 2021).

Comme indiqué précédemment, de nombreux facteurs peuvent influencer I'adhésion
au cyclisme, et ces facteurs sont directement ou indirectement influencés par des
caractéristiques personnelles et sociales telles que I'age et les roles de genre. Ce
chapitre vise a aborder de maniére plus approfondie certains déterminants et

obstacles au cyclisme selon la perspective des femmes et des jeunes.

La premiére section de ce chapitre porte sur les obstacles du cyclisme liés aux
guestions de genre : les normes sociales, les chaines de déplacements féminines, la
perception du co(t, puis l'influence des aménagements cyclables et du cadre
réglementaire dans la perception du risque. La section suivante présente les obstacles
du cyclisme liés a I’age. Ce chapitre termine en abordant d’autres facteurs d’exclusion

qui peuvent avoir un impact sur la pratique du vélo chez les femmes.

3.1. Obstacles au cyclisme et questions du genre

Les écrits scientifiques font souvent valoir le fait que, plus les taux de cyclisme sont
élevés, plus la part modale du vélo chez les femmes et les hommes deviennent
similaires (Pucher et Buehler, 2012). Dans cet esprit, les personnes professionnelles

de I'aménagement urbain se concentrent sur |'augmentation du réseau



d’infrastructures pour augmenter les taux globaux de cyclisme et ainsi réduire |'écart
entre hommes et femmes. Plus récemment, des personnes du milieu de la recherche
se sont demandé s’il suffisait d’augmenter I'utilisation du vélo en général pour que
davantage de femmes soient des cyclistes ou s’il fallait des mesures spécifiques
(Buehler et Pucher, 2021). Toutefois, avant d’essayer de répondre a cette question, il
est nécessaire de comprendre plus en profondeur les principaux obstacles au cyclisme

féminin.

3.1.1. Normes et réles sociaux
Historiquement, le cyclisme était le facteur qui contribuait le plus a I’émancipation
des femmes (Pucher et Buehler, 2012, Macy, 2011). Le vélo est lié directement a la
liberté des femmes et était fréquemment associé a une menace aux normes sociales
du 19¢ siécle et début du 20¢ siécle (Pucher et Buehler, 2012). A cette époque, il y
avait la croyance a I'effet que la liberté du cyclisme pouvait induire les femmes a poser

des gestes immoraux (Lapinskiene, 2008).

Il est important de noter que les inhibitions ou restrictions a I'utilisation de la
bicyclette par les femmes ne sont pas un phénomene récent, au contraire, elles sont
venues deés I'invention de ce véhicule. Tout comme cela se passerait plus tard avec
I'automobile, le vélo apparait comme un véhicule pensé pour étre guidé
exclusivement par les hommes, mais le vélo a provoqué des changements divers dans

la vie des femmes qui osaient |'utiliser comme moyen de transport (Pantoja, 2012).

Depuis le début, les femmes rencontrent des difficultés et des obstacles pour utiliser
le vélo et sa pratique a été vue comme « indécente et vulgaire » (Macy, 2011).
Beaucoup de médecins, journalistes et anti-suffragistes ont condamné le cyclisme
comme offensif et impertinent. Leur critique était basée sur leur capacité physique,

la restriction de vétement et la religion (Lapinskiene, 2008).

Méme si le cyclisme était déja considéré comme une bonne habitude pour la santé a
la fin du 19¢ siecle, pour les femmes il était considéré comme une pratique

dangereuse pouvant méme causer des maladies (Macy, 2011). Le « bicycle face » était
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une maladie tres redoutée par les femmes : les symptdémes comprenaient la
tachycardie, le visage rouge ou pale, lignes autour de la bouche, entre autres
caractéristiques qui se produisent a quiconque pratique une activité aérobique (Viola,

2017, Macy, 2011, Lapinskiene, 2008).

Le cyclisme était aussi la raison de faire une réforme des vétements féminins (Pucher
et Buehler, 2012, de Melo; Schetino, 2009). Il est certainement difficile de porter de
grosses robes et des corsets serrés pour faire du vélo. Vers 1870, certains
manufacturiers de vélos ont proposé des modeles spécifiques aux femmes, avec les
deux pédales du méme c6té (Macy, 2011, Morissete, 1994) comme moyen
d’empécher les femmes de changer leur type de vétements a cause de la bicyclette.
C'est seulement en 1888 que le premier vélo avec la barre centrale abaissé pour
laisser la place aux jupes était créé (Macy, 2011). Pour Lapinskiene (2008) ces types
d’adaptations du vélo étaient clairement un essai de contréle social féminin, afin

d’éviter des changements de comportement.

En pédalant, les femmes commencent donc a changer les normes et valeurs de la
société du 19¢ siecle. Cest indéniable qu’elles étaient plus proches de
comportements vus comme strictement masculins et ce n’est pas une surprise s’il y a
eu des interdictions d’utilisation des pantalons par les femmes, sauf en cas de
pédalage (de Melo et Schetino, 2009). Malgré cela les changements apportés par le
pratique du vélo par les femmes étaient loin d’étre simplement par rapport a la fagon
de s’habiller. Les nouvelles libertés de mouvement pour les femmes ont causé de
grands inconvénients, car elles représentaient de nouvelles possibilités d’interactions
et d’apprentissage. Les femmes, qui vivaient jusque-la dans un état de vigilance
permanent, circulaient désormais dans les espaces publics de la ville toutes seules et

sans la surveillance des hommes (Pantoja, 2012).

Si au passé les femmes ont fait face a des obstacles de vétements et des restrictions
d’accés aux espaces publics, aujourd’hui les inhibitions sont plus subtiles. Aujourd’hui

encore, certains types de vétements de cyclisme peuvent étre un obstacle pour le
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cyclisme, car certaines femmes peuvent ne pas se sentir a I'aise dans des vétements
serrés ou qui mettent en valeur certaines parties du corps. Lorsque la culture cycliste
dominante est masculine, rapide, en vétement Lycra, le cyclisme utilitaire quotidien
en tenue « normale » peut faire I'objet d’'une désapprobation sociale, un fait qui peut

toucher davantage les femmes (Buehler et Pucher, 2021).

Bien que maintenant les femmes sont sorties de la maison pour travailler et ont plus
de liberté pour faire ce qu’elles veulent (principalement apres la deuxieme vague du
féminisme), leur vie est encore trés marquée par une société remplie des normes et
de roles que seulement elles portent. On peut observer cela dans la division inégale
du travail et les responsabilités face aux enfants. Cet ensemble d’obligations rend la
chaine de déplacement féminine plus complexe et leur mouvement plus compromis,

en fonction de leurs possibilités de choisir le moyen de transport.

3.1.2. Chaines de déplacement féminines

Plusieurs facteurs ont été proposés pour expliquer les raisons des différences d’usage
du vélo entre les genres, mais certains auteurs soulignent que I’'une des principales
raisons est la division inégale du travail des responsabilités domestiques et des soins

(Emond et al., 2009).

Les femmes ont moins de temps libre et des chaines de déplacement plus complexes
gue les hommes. C'est-a-dire qu’elles ont tendance a faire plus de trajets quotidiens
gue les hommes, en dehors des déplacements pendulaires typiques de domicile-
travail (Buehler et Pucher, 2021), résultat de la division inégale des activités
domestiques. Un autre enjeu c’est que les femmes sont plus souvent responsables
des déplacements d’autres membres de la famille, comme les enfants et les
personnes plus agées (Emond et al., 2009 ; Pucher et Buehler, 2012 ; Laje, 2017 ;
Buehler et Pucher, 2021).
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Selon Morissete (1994), les femmes exercent presque toujours des responsabilités de
transport de la famille et 'usage généralisé de I'auto a augmenté de plus en plus la
distance entre la maison et différents services, le vélo devenant une option peu
attrayante. Ces « obligations » et I’étalement des activités sur le territoire affectent la
vie des femmes, ayant comme conséquence la limitation de leurs espaces et
circulation. Elles sont alors a la recherche d’emploi a proximité de la maison ou de
I’école des enfants, car les femmes ont, généralement, le besoin de concilier plusieurs
activités — domestiques, familiales, travail, études — avec moins de temps pour se

déplacer (Souza et Oliveira, 2017).

Emond et al. (2009) soulignent que les activités domestiques demandent le transport
de personnes et de charges et que les femmes peuvent préférer la commodité de la
voiture pour accomplir toutes ces activités. En revanche, lorsqu’il existe des
conditions favorables au vélo qui rendent possible les déplacements indépendants et
sOrs pour les personnes de tous ages, les femmes peuvent bénéficier d’une réduction
de la « mobilité de soins », soit le transport et I'accompagnement d’autres personnes
a différents endroits (école, rendez-vous chez le médecin, activités sportives, etc.)

(Morissette,1994 ; Pucher et Buehler, 2012, ; Buehler et Pucher, 2021).

Outre les contraintes de mobilité engendrées par la multiplicité des taches
qguotidiennes, les femmes sont souvent captives des modes de transport en commun
et utilisent moins les modes individuels. Selon Lemos et al. (2017), il est possible que
Iutilisation du vélo soit prioritaire pour les membres masculins de la famille, en
répétant ce qui est déja observé pour les automobiles. Il semble que les hommes ont
plus de liberté de choix de transport, soit par le revenu, la culture ou par leur baisse

charge d’activités.

3.1.3. La perception du colit du cyclisme

La relation entre le revenu de I'individu et colt du cyclisme reste floue (Heinen, 2011).

Posséder une voiture disponible peut décourager le cyclisme, cependant, le vélo peut
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permettre aux personnes de posséder moins de voitures (Dill et Voros, 2007). Le
revenu peut signifier plus d’acces a d’autres formes de transport, incluant la voiture.
Mais il y a aussi la possibilité d’investir dans I’achat de vélos et d’accessoires (Heinen,
2011). Avoir accés a des vélos qui facilitent le transport d’enfants et de charges, par
exemple, peut étre un facteur important pour le choix du vélo et les femmes qui ont
acces a ce type de véhicule pourraient étre davantage incitées a pédaler plus souvent

(Buehler et Pucher, 2021).

Toutefois, 'association entre l'utilisation du vélo par les femmes et le revenu
disponible n’est pas claire. Outre I'aspect subjectif de la perception de la possession
d’une voiture et d’'un vélo en termes de valeurs et de statut, qui varie selon la culture,
les femmes ont aussi généralement un revenu disponible inférieur a celui des
hommes, ce qui pourrait étre un obstacle a I’'acquisition de vélos personnels. Comme
mentionné précédemment, méme si une famille a les moyens financiers de posséder
une voiture et un vélo, il est possible que I'utilisation de la bicyclette soit prioritaire
pour les membres masculins de la famille, en répétant ce qui est déja observé pour

les automobiles (Lemos et al., 2017).

3.1.4. Perception de risque, aménagements et réglementations
Les gens disent rarement qu’ils n’utilisent pas le vélo parce gu’il y a une aversion pour
ce véhicule. Toutefois, il n’est pas rare d’entendre que d’infrastructures cyclables
inexistantes ou inadéquates sont la raison de la non-utilisation du vélo (Chapadeiro
et Antunes, 2012). Avoir une infrastructure cyclable est important, tout comme son
design et sa connectivité avec le réseau. Un réseau d’infrastructures cyclables est
important pour favoriser de multiples trajets courts au quotidien, et les femmes (avec
des chaines de déplacement plus complexes) peuvent bénéficier encore plus de ce
type de connectivité (Buehler et Pucher, 2021). L'aménagement correct de I'espace
de circulation permet d’optimiser le confort, la sécurité et [I'efficacité des

déplacements a vélo (Québec, 2009 ; Jolicoeur et Komorowsky, 2019). Ainsi, entre les
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facteurs qui influencent le choix du vélo, la présence et le design des aménagements
cyclables se trouvent parmi les plus importantes, surtout pour les femmes (Providelo

et Sanches, 2010 ; Chapadeiro et Antunes, 2012 ; Garrard, 2021).

Plusieurs études confirment que la présence d’infrastructures influence le choix du
vélo. Une enquéte menée par Providelo et Sanches (2010) dans une ville brésilienne,
par exemple, a montré que 87,2% des personnes interrogées étaient partiellement ou
totalement d’accord avec le fait que le manque d’infrastructures cyclables était un
obstacle au cyclisme. Dans la méme enquéte, 64,6% des répondants ont déclaré qu’en
raison de la commodité des modes motorisés et de I'absence d’infrastructures pour
les vélos, ils se sentent plus confortables avec les voitures et les autobus. Dans la
recherche faite a Portland par Dill et Voros (2007), les barrieres citées le plus souvent
pour les personnes qui voulaient faire du vélo étaient la circulation automobile
excessive et le manque de pistes cyclables, facteurs souvent liés a la perception de

I'insécurité dans la circulation.

La présence d’infrastructures cyclables peut étre trés utile pour la promotion de
cyclisme chez les femmes. Dans la ville de S3o Paulo, la plus grande ville au Brésil, le
nombre de cyclistes a augmenté de 122%, entre 2010 et 2015, a partir de la
construction d’une piste cyclable au centre-ville. Dans ce méme troncon,
I"augmentation du nombre de femmes était de plus de 1400% dans la méme période
(Lemos et al., 2017). Sur I'avenue Paulista, dans la région centrale de Sdo Paulo, le
nombre total de cyclistes a augmenté de 188% apres la construction de la piste
cyclable, accompagné d’une croissance de plus de 1000% de femmes cyclistes (Lemos

et al.,, 2017).

Penser a la sécurité est un élément crucial pour créer des conditions de cyclisme
favorables aux femmes. Alors que les risques réels d’accident sont généralement plus
faibles pour les femmes que pour les hommes (parce que, en général, elles conduisent
plus prudemment), les préoccupations concernant le risque sont systématiquement

plus élevées chez les femmes (Emond et al.,2009 ; Pucher et Buehler, 2012 ; Buehler
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et Pucher, 2021). Ce fait corrobore I’hypothése selon laquelle les facteurs mesurables
(comme le nombre d’accidents) ne sont pas toujours plus importants ni capables de

saisir complétement I'influence d’un phénomeéne sur le comportement individuel.

Un autre défi, qui est directement lié a la perception du risque, est le fait que les
femmes sont confrontées au discours selon lequel la pratique du vélo est tres
« dangereuse ». Pantoja (2012) affirme que les médias insistent constamment sur la
vulnérabilité de la bicyclette face a la voiture, sans lier le probléme a la coexistence
dans la circulation avec des conducteurs peu éduqués pour le partage de voie. Avec
le partage de la rue, les conducteurs ont la responsabilité d’assurer la sécurité des
usagers plus vulnérables, comme les cyclistes et les piétons (Québec, 2009).
Cependant, cette responsabilité ne vient pas nécessairement naturellement et les

gens doivent suivre des regles, des lois et parfois s’éduquer pour cela.

Ainsi, plus que la simple construction de pistes cyclables, un ensemble de mesures
sont nécessaires pour encourager I’équité entre les genres dans le cyclisme. A cet
effet, le développement de réglementations moins orientées vers I"'automobile a de
grandes chances de réduire la perception des risques d’accidents et aussi le sentiment
d’insécurité dans la circulation (Jolicoeur et Komorowsky, 2019 ; Buehler et Pucher,
2021). Ces mesures comprennent non seulement un réseau de pistes cyclables de
qualité, mais également d’autres actions complémentaires, telles que I'apaisement
de la circulation, des mesures éducatives pour que les automobilistes cohabitent bien
avec les cyclistes, des restrictions de circulation et de stationnement des véhicules
motorisés, I'éducation du vélo pour les enfants, entre autres (Buehler et Pucher,
2021). De nombreux programmes d’éducation des conducteurs et d’initiation a la
bicyclette dans les groupes minoritaires parmi les cyclistes (principalement les enfants
et les femmes) ont déja été testés, mais |’évaluation des impacts de ces programmes

nécessite encore des recherches supplémentaires (McDonald et al., 2021).
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3.2. Obstacles au cyclisme et la jeunesse

La premiére image qu’on a d’un vélo est probablement ludique. Les personnes
décrivent souvent leurs vélos comme « un jouet » ou comme une fagon de s"amuser
(Underwood et al., 2014). Ensuite il y a la possibilité de |"utiliser comme moyen de
transport, en particulier pour aller a I’école. Le vélo donne aux enfants I'autonomie
de se déplacer seuls dans leur quartier. Pour un enfant, pédaler signifie acquérir de
I'autonomie et de nouvelles compétences pour se déplacer plus rapidement et avec
plus de plaisir (Buehler et Pucher, 2021). Cette autonomie contribue a leurs aptitudes
d’orientation et d’utilisation de I’espace urbain (Torres, 2008 ; Québec, 2009).
Toutefois le niveau d’utilisation du vélo par les jeunes varie beaucoup entre les pays

et les villes (Torres, 2008).

Dans les pays ou la plupart des personnes conduisent leur voiture pour se rendre au
travail, il est peu probable que les parents laissent les enfants prendre le vélo (Pucher
et Buehler, 2012). En revanche, dans les pays plus favorables au cyclisme, la plupart
des enfants peuvent aller a I'école, ou a d’autres endroits a bicyclette. Les taux de
cyclisme pour se rendre a I’école sont trés faibles (en général moins de 3 %) dans les
pays oU l'urbanisme est axé sur la voiture, comme les Etats-Unis, le Royaume-Uni et
I’Australie. En comparaison avec les Pays-Bas, environ 30 % des enfants vont a I’école

a vélo et plus de 50 % des adolescents se déplacent a vélo (Buehler et Pucher, 2021).

Les déplacements des enfants dépendent considérablement des parents qui sont,
finalement, des modeles pour eux (Québec, 2009) et les taux d’utilisation du vélo chez
les jeunes sont plus élevés dans les familles ou les parents font du vélo régulierement
(Buehler et Pucher, 2021). Méme si les conditions pour faire du vélo sont réunies
(infrastructures, mobilité indépendante, proximité des destinations, sentiment de
sécurité, etc.) encore faut-il savoir si les jeunes ont envie de faire du vélo. Le désir de
faire du vélo dépend de facteurs sociaux et psychologiques et ces facteurs sont
influencés par les pairs et le cadre familial (Buehler et Pucher, 2021). Les facteurs

d’environnement social (famille, amis, voisins, etc.) incluent les normes de la culture
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d’'une communauté mises en évidence par les comportements de leurs membres

(Emond et al.,2009).

Si pour les enfants le vélo peut étre un facteur de socialisation, pour les adolescents,
I'influence de la perception des pairs est ambigué, et cette influence peut étre positive
ou négative selon le contexte, surtout pour les filles (Buehler et Pucher, 2021). La
recherche faite par Underwood et al. (2014) aux Etats-Unis, montre que pour la
plupart des répondants, le vélo pendant I'école secondaire n’était « pas cool », en
suggérant une image négative du cyclisme a cet age. Les filles adolescentes sont
particulierement sensibles aux images négatives associées au vélo et ont plus de
préoccupations que leur apparence et leurs vétements soient vus comme féminins
(Underwood et al., 2014 ; Frater et Kingham, 2018). Comme indiqué dans un chapitre
précédent, dans la recherche de Emond et al. (2009), faite dans six villes aux Etats-
Unis, 'age comme facteur d’influence n’était significatif que pour les femmes : plus la

répondante était agée, moins elle était susceptible de faire du vélo.

Certains parents découragent les filles de faire du vélo en raison de préoccupations
concernant leur sécurité ou parce qu’ils doutent de leurs compétences pour conduire
une bicyclette (Frater et Kingham, 2018 ; Buehler et Pucher, 2021). Les auteurs disent
aussi que le comportement des parents par rapport aux filles, leurs compétences et
leurs connaissances, peut également affecter la décision des filles de faire ou non du
vélo. En fait, il n’est pas rare d’entendre les femmes parler du manque de confiance
dans leur propre habilité de faire du vélo (Pucher et Buehler, 2012). Ce manque de
confiance en soi peut refléter en partie I'écart lié au genre dans le cyclisme chez les
jeunes. En Australie, par exemple, la plus grande différence entre la participation des
garcons et des filles au cyclisme se situe a I'adolescence, ou les garcons agés de 10 a
17 ans font 20 % plus de vélo que les filles du méme groupe d’age (Buehler et Pucher,

2021).

En plus des questions subjectives d’acceptation sociale, il existe également des

facteurs d’influence plus objectifs, tels que la distance et I'aménagement urbain.
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Comme mentionné précédemment, le design urbain influence le choix du mode et
peut constituer un frein a la pratique du vélo. Les Etats-Unis par exemple, la tradition
de construire des banlieues de plus en plus éloignées rend la distance a I’école
prohibitive pour s’y rendre a vélo (Buehler et Pucher, 2021). Cependant, lorsque les
destinations et les points d’intérét des jeunes sont proches de leur domicile et qu’une
infrastructure cyclable est disponible, le vélo devient une option viable, en particulier
du point de vue des parents, qui ont généralement des perceptions de risque plus

élevés concernant les déplacements de leurs enfants (Buehler et Pucher, 2021).

La facon dont les adolescents se sentent par rapport au cyclisme peut étre liée a leur
attitude envers a la voiture. Pour les parents qui ont besoin ou préferent utiliser la
voiture pour se déplacer, I'option de laisser leurs enfants utiliser le vélo peut ne pas
étre pratique, parce que cela peut rendre la vie plus facile de simplement emmener
I'enfant a I'école en voiture. L'influence du milieu familial peut également étre
indirecte, car pour les enfants plus agés, a partir de 16 ans, l'incitation a obtenir un
permis de conduire peut-étre obstacle additionnel a l'utilisation du vélo (Underwood

et al., 2014 ; Buehler et Pucher, 2021).

Pourtant, indépendamment du genre, faire du vélo a I’enfance et a I'adolescence
augmente la probabilité de continuer cette pratique a I’dge adulte (Dill et Voros,
2007 ; Underwood et al., 2014 ; Buehler et Pucher, 2021). Les influences tres précoces
sont importantes pour imprimer une attitude positive envers le vélo depuis que les
expériences positives aident a minimiser les effets des expériences négatives

(Underwood et al., 2014).
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3.3. Autres exclusions

La promotion du vélo comme alternative verte, saine et durable a l'utilisation de la
voiture se fait souvent sans tenir compte de plusieurs facteurs d’exclusion (Buehler et
Pucher, 2021). En plus des questions de genre et d’age déja abordées ci-dessus,
d’autres facteurs interpersonnels peuvent influencer directement ou indirectement
le choix du transport, comme I'origine ethnique, le statut social, I'orientation sexuelle,

la condition de mobilité réduite, le lieu de résidence, entre autres.

L’exclusion sociale de certaines minorités affecte significativement la facon de se
déplacer. Dans de nombreux pays, les dimensions de la marginalisation des minorités
sont bien plus importantes que la supposée marginalisation du vélo ou d’autres
moyens de transports. Ceci est particulierement évident dans les pays trés
inégalitaires, avec une forte ségrégation économique et/ou raciale (Buehler et
Pucher, 2021). Par exemple, les personnes a faible revenu peuvent ne pas avoir la
possibilité de se déplacer en voiture, ni méme en transports en commun. Les femmes,
ainsi que certains groupes LGBTQ+, peuvent se sentir particulierement touchées par
la peur de la culture du harcelement, principalement en marchant dans les rues, en
sortant ou en arrivant a la maison la nuit et en utilisant les transports en commun

(Bortolon, 2018).

Les planificateurs de I'urbanisme et des transports sont généralement formés pour
penser en termes de modes de transport plutét qu’en termes de personnes, et cette
attitude ignore de nombreuses questions fondamentales d’équité (Buehler et Pucher,
2021). En plus de se concentrer sur |'efficacité et la praticité des modes de transport
(plutot que sur les usagers), les planificateurs souvent établissent les investissements
dans I'amélioration des transports en commun, les pistes cyclables et les trottoirs
dans les quartiers centraux et plus riches. La concentration des investissements dans
certaines zones centrales signifie que les banlieues disposent de moins

d’infrastructures et que les populations périphériques, généralement composées de
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minorités, doivent effectuer des déplacements plus longs et moins confortables vers

les centres urbains (Freitas, 2022).

Les quartiers aux revenus plus élevés et majoritairement blancs offrent plus
d’opportunités, tandis que les populations défavorisées et/ou périphériques n’ont
acces qu’a des transports en commun et infrastructures cyclables limités et de

mauvaise qualité (Freitas, 2022).

En matiere d’accessibilité aux pistes cyclables, une facon d’évaluer I’équité d’acces est
par I'indicateur de personnes a proximité des pistes cyclables (PNB)®. Le PNB mesure
le pourcentage de la population d’une ville qui vit dans un rayon de 300 metres de
pistes cyclables. En général, les populations pauvres et/ou racialisées ont moins accés
aux pistes cyclables, c’est-a-dire qu’elles habitent plus loin de ces infrastructures. A
Recife (Brésil), par exemple, 16% de la population vit dans cette zone de couverture.
Lorsque I'on considére la partie de la population des femmes noires et de la
population des femmes chefs de famille a faible revenu (gagnant jusqu’a deux salaires
minimumes), I'indicateur baisse a seulement 13 % (Bortolon, 2018). Méme aux Pays-
Bas, il existe une ample différence entre les montants investis dans les infrastructures
pour soutenir les cyclistes dans les quartiers les plus riches et les plus pauvres (Buehler

et Pucher, 2021).

Ce type de concentration des investissements dans certains quartiers de la ville, ainsi
que le fait de la planification des transports urbains réellement centrée sur les usagers
est encore rare, a comme conséquence le maintien de la structure sociale, I'acces
limité a certaines zones de la ville par les citoyens minoritaires, une qualité de vie
réduite de ces populations, entre autres (Freitas, 2022). L'objectif ultime des
politiques de promotion du vélo devrait étre de rendre le cyclisme si normal qu’il soit
accessible a tous, sans distinction de genre, de race, d’age ou de revenu, et sans étre

considéré comme un symbole de pauvreté ou de privilege (Buehler et Pucher, 2021).

¢ PNB - People Near Bike Lanes
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Enfin, les facteurs qui influencent le choix du vélo peuvent varier grandement selon
certaines caractéristiques interpersonnelles. Dans ce travail, I’accent sera mis sur la
compréhension plus approfondie de certains de ces facteurs du point de vue des
jeunes femmes, mais le domaine des connaissances scientifiques en mobilité urbaine
a certainement encore besoin de plus de recherches pour comprendre comment ces
facteurs sont pergus par d’autres minorités, telles que les LGBTQ+, les personnes plus
agées, les populations a faible revenu, les personnes racialisées et en situation de
mobilité réduite. En outre, il convient de noter que la plupart des recherches
n’étudient pas les exclusions possibles liées aux coutumes religieuses et ont un biais

contextuel dans le monde industrialisé et occidental.

Le modeéle écologique peut étre un excellent outil pour comprendre I'étendue de
I'influence des facteurs personnels, environnementaux et culturels sur le cyclisme
féminin. Ainsi, I'objectif principal de cette recherche est de comprendre la pratique
du vélo et leurs déterminants chez de jeunes femmes a travers une approche
comparative internationale (Montréal - Belo Horizonte) et mixte avec de nombreuses
interactions (quantitative - qualitative). Pour atteindre cet objectif, la recherche
portera sur le cadre des pratiques cyclables des jeunes femmes (les éléments
physiques, environnementaux et sociaux); le cadre de la mobilité féminine dans les
deux villes (principalement a partir des analyses des Enquétes Origine Destination) et
les discours des femmes cyclistes (comprendre le sens que les jeunes femmes cyclistes
de Montréal et de Belo Horizonte donnent au cyclisme et aux facteurs qui le
déterminent). La méthodologie utilisée dans ce travail sera décrite dans le chapitre

suivant.
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Chapitre 4 — Méthodologie : une étude comparative et

mixte

Les études sur les pratiques du vélo et leurs déterminants adoptent généralement des
approches quantitatives afin d’identifier et de mesurer les facteurs exercant une
influence sur le choix de ce moyen de transport. Ces approches s’averent tres utiles
pour caractériser les déplacements urbains, surtout lorsqu’elles sont combinées a des
démarches qualitatives, qui permettent une compréhension nuancée du vécu des

cyclistes en tenant compte de leur cadre social et culturel.

Cette recherche fait converger deux perspectives théoriques. D’une part, elle adopte
une approche écologique (Bronfenbrenner, 1979 ; Sallis et al., 2006), qui étudie
I'interaction entre les personnes, I'environnement et la culture et comment ces
éléments peuvent s’influencer mutuellement. D’autre part, le travail adopte une
perspective féministe, en considérant le genre comme une construction sociale,
porteuse de maniéres particulieres de pratiquer et d’expérimenter |'espace urbain

(McDowell, 2018; Holmes, 2007).

Ces bases théoriques permettent d’interroger les pratiques cyclables tant dans leur
spatialité et leur temporalité, que dans leurs déterminants et également dans la
perspective des jeunes femmes de deux grandes villes. Il existe plusieurs types de
démarches mixte : quantitative-qualitative, qualitative-quantitative, et aussi itérative.
Dans ce travail la démarche mixte itérative a été utilisée. Les étapes de la collecte et
d’analyse des données, ainsi que les interactions entre les étapes sont présentées

dans la Figure 6.
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Figure 6 - Etapes de la méthodologie. Elaboré par I'auteur.

Premiérement la problématique et la question de recherche ont été établies. Ensuite
nous avons sélectionné la population cible (femmes cyclistes, dgées de 18-35 ans, qui
habitent a Montréal et a Belo Horizonte). Subséquemment I'analyse préliminaire,
guantitative et descriptive des données des enquétes Origine et Destination dans les
deux villes a été menée (profil des cyclistes et autres analyses liées aux habitudes de
déplacement, aux caractéristiques de I’environnement bati et a la relation entre ces
facteurs). Cela étant, la collecte de données qualitatives a été menée chez la
population cible (entretiens semi-dirigés), simultanément que les premieres
hypothéses de relation entre des comportements des femmes cyclistes et des
éléments d’aménagement, ou d’environnement bati. Les transcriptions des 46
entretiens et le processus d’analyse qualitative par codage (les données sont divisées
en parties nommées selon un théme ou une catégorie) ont été faits au fur et a mesure
gue les données ont été collectées. Comme le montre la figure ci-dessus, certaines

étapes ont suivi une boucle de rétroaction qui a permis d’améliorer et d’affiner les
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hypothéses, les analyses et méme la question de recherche. Finalement, I'analyse

générale des résultats et les conclusions ont été élaborées.

Plus précisément, la démarche envisagée pour cette recherche comporte quatre

étapes (qui n’ont pas été réalisées de maniéere linéaire, mais plutot itérative):

e Portrait des contextes locaux : démarche descriptive, permettant de relever
les caractéristiques sociodémographiques, historiques, géographiques et
politiques de Montréal et de Belo Horizonte.

e Interviewer des femmes : interviewer, de maniére semi-dirigée, les jeunes
femmes cyclistes (agées de 18 a 35 ans) dans les deux villes. Le but était de
capter les témoignages des femmes, leur discours quant a leurs propres
pratiques et a leurs déterminants (de quelle maniére ces pratiques sont
influencées par les facteurs contextuels de chaque ville).

e Traiter les données des enquétes et sondages : comprendre les pratiques du
vélo a travers les données statistiques (ces données sont disponibles, grace a
la réalisation périodique d’enquétes Origine Destination et d’autres sondages
aupres les cyclistes dans les deux villes).

e Analyser l'information : comparer les contextes locaux (portraits), les
pratiques et les discours des femmes cyclistes de Montréal et de Belo
Horizonte. Le but est de dégager les relations qui existent entre le discours, les
pratiques et le contexte dans chaque ville (analyse intraville) ainsi que les

éléments communs et spécifiques aux deux villes (analyse interville).

Les prochaines sections de ce chapitre abordent la recherche comparative, la
recherche mixte, les donnes quantitatives et qualitatives. La derniere section

présente les méthodes utilisées pour I'analyse des données.
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4.1. Recherche comparative

L'approche comparative est généralement sous-jacente aux études urbaines, avec des
comparaisons implicites ou explicites qui visent a mieux comprendre les problemes
et les succes des villes sous différents aspects (social, mobilité, densité, éducation,
politiques publiques, etc.) (McFarlane, 2010). Autrement dit, les données sur une ville
n‘ont du sens que lorsque nous les comparons avec celles des villes que nous
connaissons. Lorsque nous lisons une étude d’une ville donnée, nous sommes souvent
en train de comparer les caractéristiques et les arguments avec les villes que nous

connaissons, vivons ou étudions (McFarlane, 2010).

En tant que champ d’investigation, les études qui font des comparaisons entre villes
visent a développer la connaissance, la compréhension et a différencier entre ce qui
est vrai dans plusieurs les villes et ce qui est vrai dans une ville spécifique a un moment
donné (Nijman, 2007). Ce type de recherche est donc utile pour mettre en évidence
les caractéristiques comparables entre les différentes villes du monde, ainsi que les
éléments spécifiques a un lieu et a une culture. La comparaison permet au chercheur
de comprendre quelque chose de plus singulier et cette singularité est souvent

construite autour des qualités communes des autres cas (Jacobs, 2012).

Dans le méme esprit, Kantor et Savitch (2005) soulignent trois raisons pour utiliser la

méthodologie comparative:

e La comparaison montre plus précisément comment les variables étudiées
fonctionnent différemment dans divers contextes;

e La comparaison nous offre une meilleure chance de comprendre des
anomalies au sein de différents systémes sociaux;

e La comparaison fournit des modeles qui soulignent des distinctions cruciales

au sein d’'un ensemble de résultats donnés.

Jusqu’a récemment, il semblait y avoir peu d’intérét a mener des recherches dans les
villes plus petites ou du contexte du Sud global : des comparaisons sont menées

davantage dans la gamme des villes qui sont déja largement étudiées (Robinson,
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2011), entre des villes des Etats-Unis ou avec les grandes villes d’Europe. McFarlane
(2010) souligne que nos conceptions de la ville sont fréquemment construites sur des
expériences, des théories et des travaux scientifiques basés sur des villes d’Europe
occidentale et d’Amérique du Nord et que les villes qui se trouvent dehors de ce

contexte ne sont pas comprises qu’en relation avec ces « objets de référence ».

Pour certains chercheurs, les marqueurs des lieux moins développés, par rapport aux
villes plus développées, concernent principalement leur structure urbaine, les
méthodes de construction, les activités économiques informelles, le manque de
planification, etc. (Robinson, 2011). Alors, une fois que les villes du contexte du Sud
ne sont pas considérées comme la référence pour les recherches scientifiques, les
études urbaines ont eu du mal a analyser en quoi I'expérience des villes du Sud global

pourrait nous amener a repenser le savoir urbain (McFarlane, 2010).

Ainsi, en utilisant une stratégie de recherche comparative (dans notre cas
interculturel / international) les traits communs et les spécificités des expériences des
jeunes femmes cyclistes de Montréal et Belo Horizonte peuvent étre mis en évidence.
La constatation de variations permettra donc de tirer des enseignements dont la

pertinence dépasse le cadre d’une seule ville.

La constatation de variations prend appui sur le choix de contextes relativement
similaires, afin de controler plus facilement les probables sources des différences.
Pour ce faire, il suffit de sélectionner des cas d’étude avec certains éléments qui
peuvent étre traités comme constants, mais différents par rapport aux variables a

tester ou a étudier (Robinson, 2011).

Dans le cas de cette recherche, I'objectif est de comprendre les pratiques cyclistes des
jeunes femmes dans les villes avec des contextes urbains différents, soit a Montréal,
au Canada, et a Belo Horizonte, au Brésil. Les villes ont des éléments qui peuvent étre
considérés comme constants, telles que les caractéristiques environnementales et

démographiques; et d’autres éléments qui sont les variables a étudier, telles que les
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caractéristiques comportementales et sociales d’une partie de la population, dans ce

cas, les jeunes femmes cyclistes.

4.1.1. L’étude de cas : le choix de Montréal et Belo Horizonte
Le choix des études de cas devrait clarifier et enrichir la question de recherche (Yin,
2009). Le but principal de ce projet doctoral est de comprendre quelles sont les
pratiques du vélo chez les jeunes femmes et quels sont leurs déterminants dans deux
villes de contextes urbains du nord et sud global. Ainsi, en utilisant deux études de
cas, 'une d’une ville dans un contexte global « développé », et I'autre d’un contexte
« en développement », il est possible d’avoir une distance critique pour comprendre
quelles sont les différences et les similitudes dans le phénomene de la pratique du
vélo chez les jeunes femmes. En outre, le choix des études de cas a été fait afin de
profiter de [I'opportunité d’accés de la chercheuse (proximité culturelle,

géographique, accés aux données, entre autres).

L’étude de cas n’est pas une méthode en soi, mais plutot une stratégie faisant appel
a plusieurs méthodes qualitatives, comme les entrevues et les groupes de discussion,
et des outils quantitatifs, comme analyse de données statistiques et enquétes
(Gauthier, 2003). L'approche par étude de cas est donc compatible avec la
méthodologie de recherche mixte. Par conséquent, pour choisir les bons cas, le
chercheur doit avoir accés a plusieurs sources de données potentielles, qu’il s’agisse

de personnes a interroger, de documents ou d’une base de données (Yin, 2009).

Belo Horizonte, au Brésil (Figure 7, Figure 8 et Figure 9)’, est la ville ou la chercheuse
a commencé a étudier et a travailler sur les défis de la mobilité urbaine active. La
chercheuse a l'occasion d’observer le phénoméne de la mobilité urbaine a Belo
Horizonte depuis plusieurs années et posséde des années d’expérience en participant

a larevue des plans de mobilité urbaine et de mobilité a vélo dans la ville. Toute cette

7 Ces images ne sont que des figures illustratives et ne sont pas a ’échelle.
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expérience offre a la chercheuse un large acces aux bases de données, a I’association
de cyclistes et aux personnes qui travaillent pour la municipalité. A Montréal (Figure
10 et Figure 11), la crédibilité de I’'Université de Montréal et I'historial de recherches
collaboratives des membres de I'équipe de direction doctorale (professeur Juan
Torres et professeure Geneviéve Boisjoly), donnent a la chercheuse accées aux bases
de données des enquétes Origine et Destination, aux ressources disponibles au sein
des organismes reliés au vélo (données, contacts, etc.), ainsi qu’aux participantes

potentielles a la recherche.

Densidade
demografica:

23,86 hab/km2

Il Mais ce 20 milhdes de pessoas
Il 10 milhdes a 20 milhdes de pessoas
Bl 5 mithGes a 10 milhdes de pessoas
B 1mih3o a5 milhdes de pessoas
Menos de 1 milhao de pessoas

9 Minas Gerais

Figure 7 — Territoire, superficie et population du Brésil en 2020. Adapté. Légende : zone ; densité
démographique; plus de 20 millions de personnes ; 10 a 20 millions de personnes ; 5 a 10 millions de
personnes, 1 a 5 millions de personnes et moins de 1 million. Source IBGE.
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Densidade
demografica:

- Mais de 500 mil de pessoas
Il 100 mil a 500 mil de pessoas
I 50 mila100 mil de pessoas
B 10 mila 50 milde pessoas
Menos de 10 mil de pessoas

9 Belo Horizonte

Figure 8 - Territoire, superficie et population de I’état de Minas Gerais en 2020. Adapté. Légende : zone
, densité de population; plus de 500 000 personnes ; 100 a 500 000 personnes ; 50 a 100 000
personnes, 10 a 50 000 personnes et moins de 10 000 personnes. Source : IBGE.

até 39,999 habitantes RM BH ~
I 40,000 - 99.999 habitantes segundo populagéo

100.000 - 599,999 habitantes dos municipios

mals de 600.000 habitantes -

(HE

Figure 9 — Territoire et population de la région métropolitaine de Belo Horizonte en 2020. Adapté.
Légende : jusqu’a 39 999 habitants ; 40 000 a 99 999 habitants ; 100 000 - 599 999 habitants ; plus de
600 000 habitants. Source : IBGE.
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Figure 10— Territoire et population du Canada en 2021. Adapté. Source : statistique Canada.
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Figure 11 - Territoire et population de Montréal et Laval en 2021. Adapté. Source : statistique Canada.

Bien que Belo Horizonte et Montréal soient des villes trés différentes I'une de 'autre,
la comparaison peut étre faite dans la mesure ou elles possédent des caractéristiques
similaires (constantes), de sorte que les différences (variables) puissent mettre en
évidence les spécificités de chaque ville (Robinson, 2011). Les deux villes sont tres
importantes dans le contexte national, étant parmi les plus grandes villes en termes
de population et d’une grande importance dans I'économie locale. La situation
géographique de Montréal, combinée a son vaste réseau routier, permet a la ville de
se connecter avec d’autres importants centres urbains du Canada, comme Toronto et

Ottawa. De méme pour Belo Horizonte, I'une des capitales les plus importantes du
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Brésil, qui est géographiquement et économiquement liée aux deux plus grandes

villes du pays, Sao Paulo et Rio de Janeiro.

Montréal, fondée en 1642, est une ville plus ancienne que Belo Horizonte, fondée en
1897. La municipalité de Montréal compte environ 1,7 million d’habitants (Statistique
Canada, 2021) et Belo Horizonte environ 2,5 millions d’habitants (Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica, 2021). Cependant, les deux villes ont une infrastructure de
transport qui peut étre comparable, avec une ample offre en transport en commun
(y compris de nombreuses lignes d’autobus et aussi le métro) et en systémes de vélos

partagés.

Par rapport a la part modale du vélo, les enquétes Origine Destination (que sera
expligué en détail dans la section 4.3) montrent que seulement 2,9 % des
déplacements a Montréal se font a vélo, alors qu’a Belo Horizonte ce chiffre n’est que
de 0,5 %. Or, la participation des femmes en tant que cyclistes est vraiment
différente : a Belo Horizonte, les femmes représentent moins de 10% des cyclistes
réguliers; a Montréal, les femmes sont aussi sous-représentées, mais comptent pour

plus de 40% des cyclistes réguliers.

Cette recherche permettra de saisir des éléments globaux et contextuellement
spécifiques des pratiques cyclables des femmes et de leurs déterminants. Le choix de
deux villes comme Montréal et Belo Horizonte est pertinent, permettant d’identifier

les déterminants communs ou spécifiques dans ces pratiques.

4.2. Recherche mixte

L'approche comparative peut étre adoptée dans le cadre de recherches quantitatives,
qualitatives ou mixtes. Dans I'approche quantitative, le regard du chercheur est
prépondérant, donnant du sens aux phénoménes observés. Dans |'approche
qualitative, le but est plutét de comprendre les phénomeénes du point de vue des

participants ou de la population ciblée (Bryman, 2012; Gauthier, 2003).
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L'avantage d’une recherche mixte, c’est la possibilité de saisir qualitativement le sens
que de jeunes femmes cyclistes donnent a leurs pratiques et a leurs déterminants, en
plus d’approfondir la compréhension du phénomene de la pratique du vélo des jeunes
femmes a partir des données des enquétes Origine et Destination. Par exemple,
I’analyse des données qualitatives (entretiens) a permis la collecte des éléments clés
(par exemple, pistes de variables a analyser) explorés lors de I'analyse de données
quantitatives, et les deux types de données (quantitatives et qualitatives) ont
également été utilisés pour élaborer des hypothéses qui ont ensuite été analysées et

validées.

4.3. Données quantitatives

L’enquéte Origine Destination (OD) est une enquéte menée périodiguement dans les
grandes villes afin de décrire en détail les déplacements quotidiens de la population
du territoire étudié. Les collectes de données sont généralement effectuées en
personne ou par téléphone. La personne participante est invitée a répondre a des
guestions sur son ménage, ses membres et les déplacements que chacun fait

guotidiennement.

Dans ce travail, les méthodologies et les données des enquétes OD de 2013 et 2018 a
Montréal® (Canada) et de 2012 a Belo Horizonte® (Brésil) ont été analysées afin de
faire une comparaison entre les villes. Les méthodologies sont compatibles, étant
fondamentalement les mémes. D’autres recherches et rapports sur la mobilité a vélo
dans ces deux villes ont également été analysés. Dans le cas des enquétes OD, il y a
des variations dans le nombre de ménages enquétes et dans la taille du territoire, a
la fois dans le nombre de municipalités et dans la zone de couverture, mais ces
différences n’invalident pas la comparaison des données et seront discutés ci-

dessous.

8 Les informations et les données analysées dans ce travail sont extraites du manuel et du tableau niveau
2 de I’enquéte OD 2013 et 2018 de Montréal.

® Les informations et les données analysées dans ce travail sont extraites du manuel et du tableau des
données ouvertes de I’enquéte OD 2012 de Belo Horizonte.
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4.3.1. Enquéte Origine Destination 2012 - Belo Horizonte
L'enquéte OD est réalisée tous les dix ans depuis 1972 dans 34 municipalités de la
Région Métropolitaine de Belo Horizonte (RMBH) et est le principal outil de collecte
d’informations sur les déplacements. Les résultats sont des outils importants pour le

systeme de planification et de gestion de la municipalité de Belo Horizonte.

Les questionnaires d’enquéte ont été appliqués a tous les résidents des 30 786
ménages recherchés, collectant des données sur les individus, le ménage et sur les
déplacements de chaque résident. L'enquéte a été réalisée par téléphone et le

guestionnaire se compose de trois grands themes :

e Information sur le ménage : type de logement (maison, appartements,
ménage rural, etc.); régime d’occupation (loué, propriétaire, etc.); nombre et
type de véhicules dans le ménage (vélos, voitures, camionnettes,
motocyclettes, etc.), entre autres.

e Information sur les personnes : le sexel®, I'dge, occupation (si I'individu
travaille et/ou étude), entre autres.

e Information sur les déplacements : lieu d’origine et destination, I'heure de

départ, motif, moyen de transport utilisé, entre autres.

Le facteur d’expansion'! utilisé pour I'analyse de ce travail est le facteur des

caractéristiques des individus. Enfin, I'enquéte OD de Belo Horizonte présente

10 Les questionnaires des enquétes OD demandent le sexe de la personne. Il est attendu que 1’identité de
genre de la personne interrogée soit respectée lors de 1’entretien.

' Le facteur d’expansion est le nombre de fois que chaque individu ou déplacement représente dans
I’'univers de données. En d’autres termes, le facteur d’expansion représente la proportion entre les
personnes (ou déplacements) et la valeur totale analysée, qu’il s’agisse de la population totale ou du
nombre total de déplacements. Par exemple, un individu avec un facteur d’expansion de 15 fait que cette
personne (c’est-a-dire ses caractéristiques d’age, de genre, de revenu, de possession d’une voiture, etc.)
représente 15 personnes dans I’univers de la population.
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quelques indices intéressants (indices de mobilité!? et de motorisation®3), mais qui ne

faisaient pas I'objet d’analyse dans ce travail.

4.3.2. Enquéte Origine Destination 2013 - Montréal
L’'enquéte OD est réalisée tous les cing ans depuis 1970 dans la région métropolitaine
de Montréal. L'objective des enquétes OD est de rassembler une connaissance fine et
fiable de la structure et des caractéristiques des déplacements des personnes. Le
territoire de I'enquéte OD 2013 est composé par 4 zones géographiques et regroupe
158 municipalités de la grande région de Montréal. L'enquéte a été réalisée par

téléphone et le questionnaire comporte trois grands thémes :

e Information sur le ménage : regroupe la localisation, le nombre des personnes,
le nombre de véhicules, la catégorie de revenu du ménage, etc.

e Information sur les personnes : I'dge, le sexe, la possession d’'un permis de
conduire, la possession d’un titre mensuel de transport, I'occupation, lieu de
travail et étude, etc.

e Information sur les déplacements : le motif, I'origine, la destination, I’heure de

départ, modes de transport utilisés, point de transfert, etc.

Les entrevues ont été effectuées auprés d’environ 78 800 ménages et ont permis de
décrire quelque 410 800 déplacements. Deux groupes de facteurs de pondération ont
été calculés pour I'enquéte OD 2013, soit ceux estimés en fonction des ménages et
en fonction des individus. Dans le cas de l'analyse de ce travail, le facteur de
pondération, ou facteur d’expansion, considéré a été celui des individus, car nous
souhaitons connaitre les caractéristiques du profil socio-économique des personnes,

notamment des cyclistes.

12 L’indice de mobilité représente le nombre moyen de déplacements qu’une personne effectue en une
journée et varie selon 1’age, le genre, le niveau de scolarité et le revenu.

13 1’indice de motorisation représente la relation entre le nombre total de véhicules et la population d’une
région donnée.
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4.3.3. Enquéte Origine Destination 2018 — Montréal*

Il n’y a pas de différences significatives dans la méthodologie de I'’enquéte OD 2018:
le territoire, les municipalités et les informations collectées sont similaires a I’enquéte
OD 2013. Il est intéressant de noter que depuis 1998, les enquétes OD sont réalisées
par le biais d’un systéeme intelligent d’assistance aux entrevues téléphoniques.
Cependant, I'enquéte OD 2018 ajoute un volet Web (développé par la Chaire Mobilité
de Polytechnique Montréal), permettant aux citoyens de répondre en ligne au
guestionnaire en format Web. Le Tableau 1 présente un résumé des caractéristiques

des enquétes OD qui seront analysées dans ce travail.

Enquéte OD 2012 Belo Horizonte = 2013 Montréal = 2018 Montréal
Population région métropolitaine 5156 217 3824221 4 447 000
Population ville 2375151 1649519 1704 694
Région métropolitaine (km?) 9 468 9.840 9.840
Ville (km?) 331 499 499
Depuis 1972 1970 1970
Fréquence 10 ans 5ans 5ans
Municipalités 34 158 158
Ménages enquétés 30786 78 800 73421
Personnes enquétés 100 656 188 700 169 000
Déplacements 205 365 410 800 357 800
Information sur le ménage Oui Oui Oui
Information sur les personnes Oui Oui Oui
Information sur les déplacements Oui Oui Oui

Tableau 1 - Caractéristiques des enquétes OD a Montréal et Belo Horizonte. Source : Enquéte OD 2012 - Belo
Horizonte, Enquétes OD 2013 et 2018 — Montréal, Statistique Canada, Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE).

4 Comme a Belo Horizonte I’enquéte Origine Destination est réalisée tous les 10 ans, jusqu’a la
conclusion de ce travail, les données se référant a 2022 n’étaient pas encore disponibles.
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4.3.4. Systeme de classification du confort et de la sécurité des

voies cyclables canadiennes

Un autre ensemble de données quantitatives utilisées dans cette recherche était les
données ouvertes mises a disposition par la recherche de Winters et. al. (2019). Afin
d’évaluer I'hypothese de relation entre le niveau de confort et de sécurité de
I'infrastructure cyclable et I'utilisation du vélo chez les femmes et les hommes, une
analyse des origines des déplacements a vélo par genre a Montréal et du Systéeme de
classification du confort et de la sécurité des voies cyclables canadiennes (Canadian

Bikeway Comfort and Safety - Can-BICS) a été réalisée.

Winters et. al. (2019) ont examiné les guides de conception de l'ingénierie des
transports et ont utilisé les conseils de santé publique pour développer un systeme
de classification des voies cyclables basé sur les performances de sécurité (a partir de
la quantité d’accidents sur différents types d’infrastructures) et le confort des
utilisateurs (a partir des préférences pour les types d’infrastructures en termes de
confort et de stress). Les infrastructures ont été classifiées selon le niveau de confort,

a savoir (Figure 12) :
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Figure 12 - Installations cyclables a Montréal selon la classe de confort Can-BICS. Source : Winters et. al. (2019).
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Infrastructures cyclables grand confort : Installations cyclables qui sont confortables
pour la plupart des gens. La séparation de la circulation des véhicules a moteur doit
inclure une barriere verticale (par exemple, des jardinieres ou des arbres).
L'aménagement comprend des mesures pour améliorer le confort des cyclistes :
surfaces lisses, I'éclairage des rues, signalisation d’orientation, marquage de la
chaussée, etc. Les types voies comprennent des pistes cyclables séparées des routes,
des pistes cyclables locales (dans les routes calmes) et des pistes cyclables hors route

(Figure 13).

Figure 13 — Exemples d’infrastructures cyclables grand confort. Source Winters et. al. (2019).

Infrastructures cyclables de confort moyen : Ces installations cyclables sont
considérées comme confortables par certaines personnes seulement. Des
infrastructures hors route comme les sentiers polyvalents (voies partagées entre
piétons et cyclistes) font partie de cette catégorie, car certaines cyclistes peuvent

avoir des conflits avec les piétons (Figure 14).
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Figure 14 - Exemples d’infrastructures cyclables confort moyen. Source Winters et. al. (2019).

Infrastructures cyclables de confort faible : Installations cyclables qui sont tres peu
confortables. Le type d’infrastructure dans cette catégorie peut étre une bande
cyclable (sans séparation physique verticale) positionnée entre une voie de circulation
de véhicules et le trottoir (Figure 15). L'infrastructure cyclable peut étre marquée au
sol a I'aide de hachures en diagonale ou en chevron. Cette catégorie comprend aussi

des chaussées désignées sur les routes trop étroites.

Figure 15 - Exemples d’infrastructures cyclables confort faible. Source Winters et. al. (2019).

Ensuite les auteurs ont construit des catégories spatiales de I’environnement cyclable
a partir des « aires de diffusion » (Dissemination Areas - DA), basées sur les zones

géographiques de Statistigue Canada et sur la quantité et la qualité des
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infrastructures cyclables a I'intérieur de I'aire de diffusion. Ces catégories spatiales
utilisent la quantité totale d’infrastructures cyclables par kilometre carré pondéré par
la classe de confort Can-BICS. La Figure 16 montre les catégories attribuées a chaque
DA, la catégorie 1 étant le niveau d’infrastructure le plus bas et la catégorie 5 le plus
élevée (Winters et. al., 2019). La Figure 17 montre le classement des infrastructures
par niveau de confort (grand / moyen / faible) en superposition avec des catégories

spatiales de Montréal (1 a 5).
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Figure 16 — Figure illustrative des catégories spatiales Can-BICS a Montréal. Source : Winters et. al. (2019).
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Figure 17 - Figure illustrative des catégories spatiales et la classe de confort des infrastructures cyclables a
Montréal. Source : Winters et. al. (2019).

Le travail de Winters et al. (2019) est trés utile pour notre étude, mais il comporte des
limites. Les auteurs soulignent que la conception et le design de I'aménagement
cyclable sont vraiment importants. Selon les auteurs, une piste cyclable (classifié
comme infrastructure de grand confort) mal congue peut présenter un plus grand
risque de blessures qu’une bande cyclable (classifié comme confort faible) bien

congue.

4.4. Données qualitatives : entrevues semi-dirigées aupres de

jeunes cyclistes

La démarche adoptée pour la collecte de données qualitatives dans ce projet de
recherche est des entrevues avec la population cible : les jeunes femmes cyclistes de
Montréal, au Canada, et de Belo Horizonte, au Brésil. Le but de |’entretien dans la

recherche sociale est d’explorer les points de vue, les expériences, les croyances et
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les motivations des individus et de rendre explicite I'univers de I'autre (Gauthier,
2003; Gill et al., 2008). Compte tenu de I'aspect féministe de cette recherche, la
collecte de données a partir d’entretiens est un outil approprié. Les entretiens,
surtout les entretiens semi-dirigés, sont devenus des méthodes extrémement
importantes de collecte de données dans un cadre de recherche féministe, car cet
outil permet un degré élevé de réciprocité ainsi que des relations non hiérarchiques

entre la personne qui mene la recherche et la participante (Bryman, 2012).

Ainsi, les participantes seraient invitées a rencontrer la chercheuse pour une entrevue
en personne, dans un lieu public a proximité du lieu de résidence ou de travail de la
participante ou dans un local de I'Université locale. Cependant, depuis le début de
2020, de nombreux aspects de la vie telle que nous les connaissions ont radicalement
changé. Le 11 mars, I'Organisation mondiale de la santé a déclaré une pandémie
mondiale causée par le nouveau Coronavirus (WHO, 2020). Depuis lors, de
nombreuses restrictions sanitaires, telles que I'isolement social et des restrictions de
mouvement local et international, ont été imposées a travers le globe et une grande
partie de la population mondiale a été mise en quarantaine (WHO, 2020). En raison
de lisolement social imposé pour empécher la propagation de la Covid-19, les
entretiens en face a face n’étaient plus possibles. Dans ce contexte, la stratégie de
collecte des données de ce projet de recherche a di étre modifiée et I'utilisation

d’Internet pour mener les entretiens a été privilégiée.

Comme toute méthodologie scientifique, la recherche sociale via Internet a ses
avantages et ses inconvénients. Internet offre a la recherche qualitative une portée
géographique pour les études, I'acces a un large nombre de participants et peut
également représenter des économies d’argent et de temps (Bryman, 2012; Oates,
2015; Shapka et al., 2016). Toutefois, la collecte de données via Internet est soumise
al’acces des participants a I'Internet tout comme a la qualité de la connexion, facteurs

gui peuvent étre un obstacle en fonction de la population cible (Bryman, 2012).
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Cette section porte sur les principaux points de I'utilisation des entretiens dans la
recherche sociale dans une analyse d’approche mixte, ainsi que la stratégie envisagée
pour la collecte de données sur Internet, soulignant ses forces et ses faiblesses, ainsi

que ses implications éthiques et scientifiques pour le développement de la recherche.

4.4.1. L’entretien comme stratégie de collecte de données

Les entrevues comme méthode de collecte des données sont indiquées lorsque des
informations détaillées sont requises de la part des participants (Gill et al., 2008). Si
I'objet d’étude est basé I'expérience de personnes appartenant a un groupe
spécifique, comme les femmes cyclistes, ou méme lorsque I'objet de la recherche est
des personnes dont la relation avec |’écriture est un obstacle (par exemple pour des
raisons d’age, de niveau d’éducation ou de situation sociale) le chercheur peut

bénéficier de la collecte de données en discours oral (Gauthier, 2003).

Gauthier (2003) définit I'entrevue comme une interaction verbale entre des
personnes qui s’engagent volontairement afin de partager un savoir ou une
expérience afin de mieux en dégager la compréhension d’'un phénoméne. Il est
possible de distinguer les différentes formes d’interview de recherche en fonction du
contrdle exercé par le chercheur et/ou du nombre de personnes impliquées (dans le
cas d’entretiens individuels ou de groupe) (Gauthier, 2003). Les principales modalités
d’entrevue sont des entretiens dirigés (ou structurés), semi-dirigés (ou semi-

structurés) et non dirigés (ou non structurés) (Gill et al., 2008).

Les entretiens dirigés sont des sondages ou questionnaires administrés verbalement,
dans lesquels une liste prédéterminée de questions sont posées. Par conséquent, les
entretiens dirigés sont relativement rapides et faciles a administrer (Gill et al., 2008).
Cependant, ceux-ci ne permettent que des réponses limitées et sont donc de peu

d’utilité lorsqu’une profondeur de réponses est requise (Gill et al., 2008).
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A I'autre extrémité du spectre, les entretiens non dirigés sont ceux qui n’ont pas de
guide de questions prédéterminées et sont entierement libres. Ce type d’interview
peut simplement commencer par une question d’ouverture et évolue ensuite en
fonction de la réponse initiale (Gill et al., 2008). Les entretiens non dirigés prennent
généralement beaucoup de temps et leur absence de questions prédéterminées
fournit peu d’indications sur la direction et le theme de la conversation. De nombreux

participants trouvent ces entretiens confus et inutiles (Gill et al., 2008).

Finalement, |'entretien semi-dirigé (stratégie choisie pour cette recherche), consiste
en une interaction verbale flexible menée par le chercheur. Le chercheur sera guidé
par le rythme de l'interviewé afin d’aborder, de maniére similaire a la conversation,
les themes généraux qu’il souhaite explorer (Gauthier, 2003). Les entrevues semi-
dirigées permettent de découvrir ou d’élaborer des informations importantes pour
les participants, mais qui n’ont peut-étre pas été considérées précédemment comme
pertinentes par le chercheur (Gill et al., 2008) et offrent ainsi une meilleure
compréhension du phénomeéne qui sera construit avec la personne interrogée

(Gauthier, 2003).

Dans notre recherche, I'entretien a été fait avec I'aide d’un guide, et inclut un bref
guestionnaire sociodémographique. Un guide d’entretien est un guide par lequel le
chercheur structure I'entrevue autour des themes centraux a la recherche que se
traduisent en questions (Gauthier, 2003). Le guide offre de la rigueur scientifique a
I’enquéte, car cela empéche l'interview de devenir une conversation informelle et non
objective, et favorise la collecte de I'ensemble des indicateurs ou des données
nécessaires pour la mise a I'éprouve des hypothéses ou propositions (Sauvayre,

2013).

Le guide d’entretien était divisé en 5 parties. Dans une premiere partie, la participante
était invitée a parler de son quotidien : décrire une journée type (horaires, activités,
travail, école, enfants, etc.) et comment elle se déplace pour se rendre a ses activités.

L'objectif était de comprendre le contexte de vie de la participante. La deuxieme
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partie était une rétrospective, ol la personne interrogée parlait des souvenirs de
I’époque ou elle avait appris a faire du vélo et des sentiments que ces souvenirs lui
apportaient. De plus, des questions portaient sur I'image du vélo, dans le passé et
dans le présent. L’objectif était de comprendre comment le groupe social le plus
proche (famille, amis et voisins) pouvait influencer I'image qu’on a du vélo et la
perception sur son utilité, des I’enfance et au fil des années. La troisieme partie portait
sur l'appréciation du cyclisme. L'interviewée parlait des avantages et des
inconvénients du vélo, ainsi que des endroits ou elle évitait de faire du vélo dans sa
ville et pourquoi. L'objectif était de comprendre comment les infrastructures,
I'utilisation du sol et les aménagements de la ville influencaient la perception du

risque, de la sécurité et de la faisabilité du cyclisme.

Le theme de la quatrieme partie était le vélo et les liens sociaux, ou la participante
était invitée a parler de sa famille et de ses amis qui font du vélo et du nombre de
femmes parmi ces personnes. En outre, les participantes expliquaient comment
I'image que la société a des femmes cyclistes affectait leur vie. L'objectif de cette
section du guide était de comprendre comment les stéréotypes de genre affectent la
perception des participantes en matiére d’autonomie, de sentiment de sécurité et de
liberté. Enfin, la cinquieme partie faisait un retour de quelques données de I'enquéte
OD pour chaque ville. Il a ensuite été demandé aux femmes interrogées, selon leur
opinion, pourquoi il y a, en général, moins de femmes que d’hommes parmi les
cyclistes. L'objectif était de savoir dans quelle mesure les femmes participantes
étaient conscientes de l'influence du cadre culturel d’une société sexiste sur leurs

attitudes et leurs décisions en matiere de mobilité.

L'appel a participantes a été fait par les réseaux sociaux des collectives des cyclistes
et a eu lieu pendant le mois d’ao(t de 2020 a Belo Horizonte et septembre de 2020 a
Montréal. A Belo Horizonte I'appel a été diffusé par BH em Ciclo (Instagram + courriel),
Giro Rua (Instagram + groupe de Whatsapp), Bike Anjas (Instagram + groupe de
Whatsapp) et Geotrans (Instagram + courriel). A Montréal 'appel a été diffusé par

Vélo Québec (facebook) et le Centre d’écologie urbaine de Montréal (facebook). Le
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recrutement en ligne auprés de groupes réunis autour du théme du cyclisme apporte
des avantages, comme la possibilité de trouver des personnes naturellement plus
intéressées et disposées a partager leurs expériences cyclistes. Mais cela a aussi des

limites, notamment en termes de diversité des profils.

Au total 163 femmes intéressées, dont 157 via les réseaux sociaux et 6 via boule de
neige (contact direct par courriel). Parmi celles-ci, il y avait 36 femmes éligibles selon
les critéres de recherche a Belo Horizonte, dont 18 entretiens ont été menés, et 66

femmes éligibles a Montréal, dont 28 entretiens ont été menés.

4.4.2. Limites et forces de I’entrevue semi-dirigée
Toute méthodologie posséde des limites et des forces. Selon Gauthier (2003), I'un des
principaux avantages d’un entretien semi-dirigé est I'acces direct a I'expérience des
individus, ce qui produit des données riches et détaillées. Par ailleurs, I’entrevue aide
également les participants a la recherche a surmonter leurs inhibitions et leurs peurs

(Gauthier, 2003).

Toutefois, I'entrevue semi-dirigée comporte aussi ses limites. Les données tirées des
entretiens prennent place dans un espace-temps spécifique. Le chercheur doit donc
« se garder de réifier les idées et de camper de fagon définitive I'interlocuteur dans le
portrait qu’il a donné de sa réalité au cours de I'entrevue » (Gauthier, 2003, p. 312).
En d’autres termes, tout comme le modeéle de Bronfenbrenner (1979) ne peut étre vu
gue comme une représentation de la complexité des interactions entre les systemes
a un moment donné, I'expérience de I'individu rapportée par le discours ne peut pas
étre considérée comme la réalité elle-méme. Le contexte du phénomeéne est

beaucoup plus large que ce que le participant peut décrire ou en saisir.

Il existe également la possibilité de blocages de communication ou de sujets tabous
chez les sujets, résultant en ce que le chercheur ne puisse pas tenir un véritable

dialogue avec le participant interrogé (Gauthier, 2003). Finalement, I'entrevue semi-
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dirigée constitue un mode minutieux de collecte de données, mais trés enrichissant
pour les personnes qui s’y impliquent. Bien menée, cette méthode peut présenter un
apprentissage mutuel entre le chercheur et l'interviewé a partir de I'échange

d’expériences (Gauthier, 2003).

4.4.3. Les entrevues en ligne

Les méthodes de collecte de données en ligne peuvent étre synchrones ou

asynchrones, c’est-a-dire si les données sont collectées en temps réel ou non.

Dans les collectes de données asynchrones, les participants ne se sont pas engagés
pour réaliser I'interview a un moment précis, ce qui peut les laisser perdus a plusieurs
points du processus d’entrevue. Kazmer et Xie (2008) soulignent que dans leur
expérience, les participants sont souvent confus lorsque le chercheur envoie plusieurs
documents par courriel, tels que I'appel a participation, le formulaire de

consentement, la liste de questions d’entrevue, entre autres.

Les méthodes synchrones comprennent des entrevues par texte et/ou appel vidéo.
Des entretiens synchrones qui combinent le texte et I'appel vidéo peuvent changer
certains aspects de la collecte et de I'analyse des données, car le participant peut
s’exprimer différemment par écrit qu’a I'oral (Kazmer et Xie, 2008). Cependant, ce
type de combinaison en recherche sociale est rare et la plupart des recherches

qualitatives n’utilisent qu’une de ces méthodes (Kazmer et Xie, 2008).

La webcam, les téléphones intelligents et les logiciels d’appel vidéo peuvent offrir de
grandes possibilités pour des entretiens personnels synchrones en ligne (Bryman,
2012). Ces technologies ont permis a 'interview en ligne de devenir similaire a une
interview téléphonique ou a une interview en face a face, car les personnes

impliquées dans I’échange peuvent interagir en temps réel.

En raison des directives sanitaires au moment de faire la collecte de données, la

méthodologie de ce projet de recherche est la collecte de données par les entretiens
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semi-dirigés synchrones en ligne. Les entretiens en ligne peuvent avoir de nombreux
avantages, en particulier pour économiser des ressources financiéres, car il n’est pas
nécessaire que la chercheuse se rende sur le terrain. De plus, il y a économie de
temps, car les entretiens peuvent étre programmés a des moments qui conviennent
le mieux aux personnes impliquées. Finalement, les personnes interviewées sont
souvent plus ouvertes dans I’environnement virtuel et se sentent plus a I’aise pendant

I’entretien (Ellison et al., 2006).

De nombreux auteurs soulignent également certains facteurs qui peuvent affecter
négativement la collecte de données via des entretiens en ligne. L'un des
inconvénients les plus cités est la perte potentielle de rapport entre le chercheur et
I'interviewé. La nature impersonnelle de la communication via Internet peut
augmenter le taux d’évasion ou de report de la recherche par rapport a la méthode
face a face en personne (Janghorban et al.,, 2014). Pourtant, il est possible de
développer des relations via les outils d’appel vidéo. Grace au contact visuel que les
programmes d’appels vidéo comme Zoom et Skype offrent, il est possible d’établir le
lien nécessaire entre le chercheur et I'interviewé (Bryman, 2012; Janghorban et al.,

2014; Oates, 2015).

Malgré toute la facilité d’Internet, il peut étre compliqué de prévoir un rendez-vous,
en particulier a cause des fuseaux horaires et des conflits de programmation du
participant (Kazmer et Xie, 2008). Dans le cas de cette recherche, I'utilisation
d’entretiens en ligne a permis a la chercheuse de bénéficier d’économies de temps et
de ressources financieres, puisqu’elle n’a pas eu besoin de faire un voyage au Brésil.
Le principal inconvénient pour les participants concerne le temps alloué a I’entretien
(cetinconvénient serait également le méme dans le cas d’un entretien en face a face).
Cependant, les entrevues ont été programmeées en fonction des disponibilités des

participantes.
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4.4.4. Les limites de la portée de la collecte de données en ligne

Les avantages et les inconvénients des entretiens en ligne ont été déja présentés, mais
certaines questions concernant les limites de la recherche sur Internet doivent encore
étre explorées. La question que les chercheurs se posent souvent est celle de la

validité et de la fiabilité de la collecte de données en ligne (Shapka et al., 2016).

Comme discuté précédemment, I'Internet permet aux recherches d’étre plus
économiques en termes de temps et d’argent, d’atteindre un grand nombre de
personnes et de surmonter les distances géographiques tres facilement (Bryman,
2012). La recherche en ligne permet que les données soient collectées rapidement,
mais permet également que les participants se retirent de I'enquéte ou de I'entretien
simplement en cliquant sur un bouton (Bryman, 2012; Janghorban et al., 2014). Une
autre caractéristique est qu’il y a une commodité de recruter des participants en
envoyant des courriels, par exemple, mais il y a le risque que les invitations a
participer a une recherche en ligne peuvent étre considérées comme un simple

courriel indésirable (Bryman, 2012).

Si d’une part, I'Internet offre de nombreuses possibilités aux chercheurs et aux
participants, d’autre part, son acces est loin d’étre universel, de sorte que certaines
personnes risquent d’étre inaccessibles ou d’avoir des probléemes de connexion
(Bryman, 2012). Outre les problemes concrets d’acces a Internet (provenant de lieux
sans connexion), il existe encore de nombreuses différences sociales par rapport a

I’acces a Internet. Voici quelques exemples de ces disparités :

e Revenu ou pouvoir d’achat nécessaire pour payer un service Internet;

e Connaissance ou aisance pour utiliser les technologies;

e Les marqueurs du comportement de genre et d’age tel que les différences
d’utilisation entre les femmes et les filles par rapport aux hommes et aux

gargons.

Les possibles différences entre le comportement en ligne et hors-ligne des individus

sont également une source de questionnement sur la validité et la fiabilité des
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données collectées sur Internet. Les interactions dans les environnements en ligne
sont soumises aux mémes pressions que dans la vie réelle, mais un contréle accru sur
le comportement d’autoprésentation!®> dans I’environnement en ligne permet aux
individus de gérer leurs interactions de maniére stratégique (Ellison et al., 2006).
Cependant, ce contrdle sur la présentation de soi ne conduit pas nécessairement a
des mensonges sur soi-méme. Dans certaines conditions, les interactions en ligne
peuvent permettre aux participants de s’exprimer plus ouvertement et honnétement

que dans des contextes en face a face (Ellison et al., 2006; Bryman, 2012).

Les interactions interpersonnelles sur Internet peuvent refléter et reproduire celles
qui se produisent hors-ligne et n’affectent donc pas directement la qualité des
données collectées en ligne. Méme si les données collectées en ligne ne sont pas trés
différentes de celles collectées en personne, il existe encore certains phénomenes de
comportement humain en ligne qui peuvent étre considérablement différents et que

nécessitent des recherches complémentaires pour étre mieux comprises.

4.5. Analyse des données

Les données collectées dans le cadre de la démarche sont de deux types:
guantitatives et qualitatives. Les données quantitatives ont été collectées a partir de
I"analyse des enquétes Origine et Destination dans les deux villes. Ces données sont
accessibles via une base de données des gouvernements locaux ainsi qu’a travers les

associations de cyclistes de Montréal et de Belo Horizonte.

Pour recueillir des données qualitatives, I'entretien semi-dirigé a été utilisé.

L’entrevue semi-dirigée est indiquée pour les cas ou la recherche traite de sujets

15 Stratégies, gestion ou comportement d’autoprésentation (self-presentation) sont les fagons dont un
individu ne transmet & autrui que ce qui est dans son intérét a transmettre. Ces comportements de gestion
d’autoprésentation consistent en des informations données (communication volontaire, comme le
discours oral) et des informations transmises (communication involontaire, comme la communication
non verbale) qui peuvent varier selon I’intention de transmettre un soi réel ou un soi potentiel (souvent
idéalisé) (Ellison et al., 2006).
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complexes et s’intéresse au sens que les individus donnent a une expérience
particuliere (Gauthier, 2003). La chercheuse a mené les entretiens en frangais,

portugais ou anglais, selon la ville et la préférence de la participante.

Le principe de saturation théorique a été appliqué afin de déterminer le nombre
d’entretiens nécessaires pour répondre aux objectifs de recherche. Atteindre la
saturation théorique signifie I'ajout de nouvelles données par la poursuite de
nouvelles entrevues n’ajoutent plus a la compréhension d’'un phénomene (Gauthier,
2003; Bryman, 2012). Au cours des entretiens, il a été possible de constater que
certaines réponses étaient trés similaires et donc, aprés environ un mois, nous avons

décidé d’arréter le contact par courriel pour recruter de nouvelles participantes.

4.5.1. Analyse qualitative
Pour analyser les données collectées lors des entretiens, I'approche de I’analyse
critique du discours (critical discourse analysis) a été utilisée. Selon Bryman (2012),
I'analyse critique du discours met I'accent sur le réle de la langue en tant que
ressource liée a l'idéologie et au changement socioculturel. En d’autres termes, les
phénomeénes étudiés ne peuvent étre pleinement compris sans référence aux

discours des personnes qui leur donnent un sens.

Les entretiens ont été transcrits dans la langue originale (francgais, portugais ou
anglais). Apres une premiere lecture de toutes les transcriptions, la méthodologie de
codage a été utilisée pour classifier les données qualitatives. Le codage est un
processus par lequel les données sont décomposées en parties, qui recoivent des
noms, ou « codes » ; les données qualitatives codées sont traitées comme des

indicateurs potentiels de concepts clés dans I'analyse (Bryman, 2012).

Plus précisément, les étapes d’analyse des entrevues par codage étaient celles

suggérées par Bryman (2012) :
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e Lire 'ensemble initial de transcriptions, sans prendre de notes ni envisager
d’interprétation;

e Relire les données et cette fois commencer a prendre des notes marginales
sur les remarques ou observations importantes;

e Revoir les codes : vérifier si certains codes se rapportent a des concepts de la
littérature existante ou s’il y a des liens entre les codes;

e Développer des hypothéses sur les liens entre les codes et revenir aux

entretiens pour voir si elles peuvent étre confirmées.

Ainsi, lors des lectures et relectures des transcriptions, la chercheuse laissait des notes
sur certaines phrases importantes en essayant de trouver des liens avec les autres
entretiens. Les codes ont été organisés dans un tableau. Méme si le tableau initial
était divisé par les sujets du guide d’entretien (voir Annexe ll), aprés quelques
interactions et relectures des transcriptions, le codage donnait lieu a une structure de
plus en plus originale, générée inductivement a travers des themes émergents, qui ne

faisaient pas de themes prévus initialement.

Un fait important c’est que la thématique « COVID » a été ajoutée dans I’analyse
méme si cela ne faisait pas partie des objectifs initiaux de recherche. La grande
majorité des participantes ont parlé des choses qui ont changé dans leur vie (faire plus
ou moins de trajets domicile-travail, acheter un vélo ou une voiture, télétravail, etc.)
ou de la perception de la société en temps de pandémie (plus de gens que font du

vélo, une augmentation des prix des équipements de cyclisme, etc.).

Premiérement le tableau a été fait avec les codes et thématiques les plus cités. Par
exemple : peur, risque d’accident, importance des amis cyclistes, faire une activité
physique, se sentir jugée par les autres, etc. Ensuite, d’autres colonnes ont été
ajoutées avec les codes thématiques pertinents, mais qui n’étaient pas toujours cités
par la plupart des participantes, tels que des expériences vécues dans d’autres villes
et pays, le climat et la topographie, le colt, etc. Cela étant, une premiére analyse des

codes au sein des systéemes du modele écologique a été réalisée, ou chaque colonne
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(qui représentait un théme) était classée dans I’'un des systémes d’influence (socio-
personnel, environnementale et culturelle). Plus de détails seront présentés au

Chapitre 9.

4.5.2. Analyse quantitative

L’analyse quantitative a été divisée en deux parties. La premiére est une analyse
descriptive des données des enquétes Origine et Destination 2012 a Belo Horizonte
et 2013 et 2018 a Montréal. Le traitement de ces données a été fait a I'aide du logiciel

Excel. Les résultats de ces analyses sont présentés dans le Chapitre 5.

La deuxieme partie de I'analyse quantitative (possible grace a la disponibilité de
données a Montréal) était un travail de combinaison des données relatives aux
déplacements a vélo de I'enquéte OD 2018 a Montréal et du Systéme de classification
du confort et de la sécurité des voies cyclables canadiennes (Canadian Bikeway
Comfort and Safety — Can-BICS), développé par Winters et. Al. (2019). La classification
Can-BICS (basé sur le risque d’accident des infrastructures et le confort et stress des
utilisateurs, voir Chapitre 8) a été associée aux origines des déplacements a vélo de
toutes les personnes qui utilisaient le vélo comme premier mode de transport. Ce
volet de I'analyse (traitées et analysées avec les ressources statistiques d’Excel et
I’ArcGIS) a été fait pour voir plus en profondeur des relations possibles, et aussi une

facon d’explorer des pistes, pour ouvrir des possibilités vers des recherches futures.

Pour cette analyse a Montréal, les données de I’OD ont été séparées en hommes et
femmes et normalisées, de sorte que chaque déplacement a vélo d’une femme soit
équivalant a un déplacement a vélo d’un homme. Cela consiste a établir une nouvelle
base de référence pour chaque point de données. Cette technique permet aux
analystes de prendre la différence entre la valeur maximale et la valeur minimale dans

I’ensemble et d’établir une base de référence (Manish, 2022)
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La normalisation est nécessaire dans ce cas, car dans I'OD il y a légerement plus de
déplacements a vélo masculins que féminins et une analyse des données pures
pourrait biaiser I'interprétation des résultats sur une carte. La normalisation utilisée
était du type minimum-maximum, ou la valeur minimale de I’ensemble de données
est transformée en 0, la valeur maximale est transformée en 1 et toutes les autres

valeurs sont transformées en une décimale entre 0 et 1.

Ensuite, les données normalisées ont été saisies dans ArcGIS avec les coordonnées
géographiques des origines de chaque trajet a vélo effectué par les hommes et les
femmes, et cette couche de résultats a été combinée a la classification spatiale Can-
Bics. Les résultats, les particularités et les cartes avec I’évaluation du niveau de confort
des infrastructures cyclables et la pratique du vélo a Montréal sont disponibles au

Chapitre 9.

D’autres analyses statistiques ont été testées, mais étant donné le nombre limité de
données, les résultats étaient difficiles a interpréter. Alors, nous avons décidé
d’utiliser seulement cette approche plus exploratoire de combinaison des données et
visualisation par une carte. Toutes les étapes de I'analyse des données quantitatives
ont été réalisées avec l'aide de la doctorante de la Polytechnique Montréal, Maria

Laura Guerrero Balarezo.

4.5.3. Analyse mixte
Plus largement, I'analyse des résultats de cette recherche a un caractére itératif, c’est-
a-dire sous forme de boucles qui orientaient réciproquement I'analyse quantitative /

qualitative dans une démarche déductive / inductive.

Apreés 'analyse initiale des entretiens, ainsi que I'analyse descriptive des enquétes OD
dans chaque ville, des hypotheses ont été formulées pour comprendre la relation
entre les comportements et perceptions des interviewées et certains éléments

d’aménagement et de I'environnement bati de Montréal et de Belo Horizonte. Par
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exemple, une hypothése était que le plus une personne habite proche d’une
infrastructure cyclable, le plus probable il serait qu’elle choisisse le vélo, et que s'il
s’agit d’'une femme, cela serait encore plus probable. Ou encore, plus une personne
habite prés d’une voie de niveau élevé de stress lié a la circulation (volume de
circulation motorisée, vitesse élevée, etc.) moins il serait probable qu’elle choisisse le
vélo. Comme expliqué précédemment, en raison de la disponibilité des données,
I’hypothése de proximité des infrastructures cyclables, ainsi que le niveau de confort

et de sécurité, a été testée seulement a Montréal.

Aprés avoir analysé les données quantitatives et qualitatives, une synthése des
données a été effectuée. L'analyse des résultats se fait en deux échelles en méme
temps : une premiére analyse a I’échelle municipale, c’est—a-dire « intraville », permet
de vérifier s’il y a des écarts dans les discours des femmes et les chiffres des données
guantitatives, en tenant toujours compte du contexte local a partir des
caractéristiques sociodémographiques de chaque ville. La deuxiéme analyse possible
est de comparer les résultats entre Montréal et Belo Horizonte, c’est-a-dire « inter-
ville ». Cette analyse a permis de comparer, par exemple, les discours des femmes
cyclistes de Montréal avec les discours des femmes de Belo Horizonte, les politiques
publiques ou de faire une analyse statistique des enquétes pour comparer les deux

villes. Les résultats de cette synthése d’idées sont présentés au Chapitre 9.
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Chapitre 5 — Le vélo a Montréal et a Belo Horizonte :
Portraits a partir des Enquétes Origine Destination

2012-2013

Ce chapitre présente une analyse comparative des données des Enquétes Origine
Destination de Montréal et Belo Horizonte. Ensuite, une analyse comparative plus
précise de la pratique du vélo dans ces deux villes sera présentée, suivie d’une analyse

du portrait de Montréal, a partir de I'enquéte OD 2018.

5.1. Enquétes Origine Destination 2012-2013 — Belo Horizonte

et Montréal

Villes importantes a I’échelle nationale et internationale, Montréal (Figure 11) et Belo
Horizonte (Figure 9) offrent un vaste réseau de transports en commun, incluant le
métro. Cependant, il y a quelques particularités. A Belo Horizonte, il n’y a qu’une seule
ligne de métro et a Montréal il y en a quatre. Le systéme d’autobus a Belo Horizonte
est plus diversifié, avec différents tailles et types!® de véhicules. A Belo Horizonte, il
est trés courant que le transport scolaire soit offert par des entreprises privées et, a
Montréal, il est plus courant qu’il soit un service offert par la municipalité. Finalement,
I'utilisation de motocyclettes a Belo Horizonte est plus grande qu’a Montréal en

raison de plusieurs facteurs qui incluent les prix du carburant et le climat.

Les analyses comparatives présentées ci-apres ont été faites a partir des données
tirées des enquétes OD 2013 de Montréal et 2012 de Belo Horizonte et seules les

données concernant les déplacements d’origine et de destination dans les régions

16 Autobus traditionnels, double et triple articulés et « minibus » pour desservir les communautés
défavorisées (favelas). Belo Horizonte a méme un large systtme BRT (Bus Rapid Transit) connu sous
le nom de MOVE, cependant ce systeme a été inauguré en 2014 et, par conséquent, n’est pas présent
dans I’analyse de I’enquéte OD 2012.



administratives appartenant a ces municipalités ont été prises en compte. C’est-a-dire
que dans ce travail les déplacements dans les villes des régions métropolitaines n’ont

pas été considérées.

En guise d’introduction, la Figure 18 et la Figure 19 montrent respectivement les
parties modales!’ de Montréal et de Belo Horizonte. La principale différence entre les
villes concerne la part des déplacements effectués en voiture. Montréal compte plus
de 41 % de la part modale des voyages en voiture et Belo Horizonte « seulement »
21 %. Il est important de noter que la proportion de déplacements effectués par des
véhicules automobiles individuels est supérieure a celle des transports en commun
dans les deux villes. A Montréal, les déplacements en voiture (moto, auto conducteur
et passager) représentent plus de la moitié du total (52,7 %) et |la part des transports
en commun (autobus et métro) ne représente que 24,4 %. A Belo Horizonte, et la part
des déplacements en véhicule motorisé individuel (moto, auto conducteur et
passager, 33,8 %) est supérieure a celle des transports en commun (autobus et métro,

22,7 %).

HA pied
Auto conducteur
Auto passager
Autobus scolaire

@ Autobus

@ Métro

B Moto

11.3% 41.4%

B Taxi
mVélo

H Autre

Figure 18 - Part modale de Montréal. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2013.

17 La part modale est la proportion de chaque moyen de transport dans les déplacements totaux d’une
ville.
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Figure 19 - Part modale de Belo Horizonte. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2012

Une autre différence importante est celle de la marche. A Belo Horizonte, les
déplacements a pied représentent plus de 36 % du total et a Montréal seulement
16,6 %. Toujours par rapport a la mobilité active, il y a une grande différence dans la
part modale des déplacements a vélo : a Montréal 2,9 % et a Belo Horizonte

seulement 0,4 %.

Malgré les différences, il est intéressant de noter que dans I’analyse de la part modale
de chaque ville par genre, le schéma est similaire (Figure 20 et Figure 21). Dans les
deux villes, les femmes se déplacent plus a pied, en transports en commun et en
voiture comme passagers. Les hommes, a leur tour, sont majoritaires en tant que

conducteurs (voitures et motos) et cyclistes.
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Figure 20 - Part modale de Montréal par genre. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2013.
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Figure 21 - Part modale de Belo Horizonte par genre. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2012.

La méme similitude peut étre observée dans les motifs des déplacements par genre

(Figure 22 et Figure 23). Dans les deux villes, les femmes se déplacent davantage pour

tous les motifs (école, magasinage, santé, chercher quelqu’un, etc.), a I'exception du
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travail. Ces similitudes entre les motifs de déplacements féminins dans les deux villes
peuvent étre une indication d’une division inégale du travail domestique et des soins
entre les membres du ménage, avec des déplacements généralement pendulaires

(domicile-travail) des hommes.

Autre E
Travail

Santé i—l

Retour au domicile |

Rendez-vous d'affaires 9

Magasinage El
Loisir E'
Ecole E
Chercher / reconduire quelqu'un El

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

EHommes MEFemmes
Figure 22 - Motif des déplacements- Montréal. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2013.
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Figure 23 - Motif des déplacements- Belo Horizonte. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2012.
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5.1.1. Déplacements a vélo

L’objectif principal de cette recherche est de comprendre I'expérience des femmes a
I’égard de leurs pratiques cyclistes a travers une approche comparative (Montréal -
Belo Horizonte), afin de saisir les raisons de la faible représentation féminine chez les
cyclistes a Belo Horizonte, surtout par rapport a Montréal. Selon les enquétes OD, les
femmes ne représentent que 7,6 % des cyclistes'® & Belo Horizonte, mais a Montréal
elles sont 37 % parmi les cyclistes (Figure 24). De nombreuses raisons peuvent
expliquer pourquoi les femmes font moins de vélo que les hommes, comme la
perception de la sécurité et des risques, le revenu, le manque d’infrastructures, entre

autres facteurs qui ont été mentionnés dans le Chapitre 4.

Belo Horizonte | |

Montréal |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

EFemmes B Hommes

Figure 24 - Proportion de femmes parmi les cyclistes de Montréal et Belo Horizonte. Elaboré par
I'auteur. Source : Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013 — Montréal.

Tel qu’expliqué dans le Chapitre 3, un autre facteur qui influence l'utilisation du vélo
est I’age. A Belo Horizonte, la plupart des cyclistes hommes et femmes (66 %) ont
entre 18 et 45 ans et I’age moyen des cyclistes est de 34 ans. De méme a Montréal,
ou plus de 62 % des cyclistes ont entre 18 et 45 ans et le groupe d’age ayant plus de
cyclistes de 26 a 35 ans (Figure 25). A Montréal I'’dge moyen des cyclistes est de 39

ans.

18 Le terme cycliste est utilisé ici pour désigner les personnes ayant effectué un déplacement a vélo
comme principal moyen de transport dans le cadre de 1’enquéte OD.
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En ce qui concerne les motifs des déplacements a vélo (Figure 26), les deux villes ont
le Travail et le Retour au domicile comme principaux motifs. Il est important de noter
que, ces déplacements pendulaires (travail - domicile) peuvent s’expliquer en partie
par le fait que la plupart des cyclistes sont des hommes. Dans le cas de Belo Horizonte,
il est encore plus facile d’observer ces particularités, car la proportion de femmes est
encore plus faible. Les déplacements qui ont comme motif le Travail et le Retour a la

maison a Belo Horizonte comptent pour 78,6 % du total et a Montréal 66,4 %.

plus de 66 ;l

de 56 a 65 ans

de 46 a 55 ans ||

de 36 a 45 ans !

de 26 a 35 ans |

de 18 a 25 ans

moins de 17 ans |

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

@ Belo Horizonte @ Montréal

Figure 25 - Groupe d’dge des cyclistes & Montréal et a Belo Horizonte. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD
2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013 — Montréal.
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Figure 26 - Motif du déplacement des cyclistes de Montréal et Belo Horizonte. Elaboré par I'auteur. Source :
Enquéte OD 2012 - Belo Horizonte et Enquéte OD 2013 - Montréal.

5.2. Analyse de I’Enquéte Origine Destination 2018 - Montréal

Comme expliqué précédemment, les enquétes OD a Montréal sont effectuées tous
les 5 ans, de sorte que les données de I'enquéte OD de 2018 étaient également
disponibles. Alors, pour essayer de comprendre un peu mieux I’écart du genre dans
la pratique du vélo a Montréal, deux types d’analyses quantitatives ont été réalisées
a partir des données de I'enquéte OD 2018, une analyse descriptive de I'état du vélo
et un modele d’évaluation du confort et de la qualité a partir du Can-BICS. Ce dernier
sera présenté dans le Chapitre 8. Les données de I'enquéte OD 2018 ont été analysées
selon la répartition modale par age, motifs, présence de voitures dans la maison,

distance, entre autres.

Dans la tranche d’age de 17 ans et moins, la différence se trouve dans la pratique du
vélo, ou les jeunes hommes font 2,7 % de ces déplacements a vélo et les jeunes
femmes 1 % (Figure 27). Pour tous les autres moyens de transport, il n'y a pas de

différence expressive. Entre 18 et 35 ans, les femmes font plus de vélo (2,3 %), mais

98



toujours moins que les hommes (3,9 %). Dans cette tranche d’age, on peut voir que
les femmes utilisent moins la voiture en tant que conducteur (31,3%) et plus comme
passager (8,6%), si on compare avec les hommes (37,8% et 4,6%). A partir de 36 ans,
I'utilisation de la voiture augmente considérablement, ou plus de 60% des
déplacements tant des femmes que des hommes se font par ce véhicule, soit comme
conducteur ou comme passager. La part modale du vélo entre 36 et 50 ans augmente
un peu pour les femmes (2,4%), mais reste toujours plus baisse que la partie des
hommes (3,7%). Les personnes de 51 ans et plus utilisent encore moins le vélo : 2,4%

pour les hommes et 1,2% pour les femmes.

100% I 1 I | [ | I | I | I |

90%

80%
70%
60%
50%

40%
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Hommes Femmes Hommes Femmes Hommes Femmes Hommes Femmes

17 ans et moins de 18 a 35 ans de 36 a 50 ans 51 ans et plus
m Vélo @ A pied @ Auto conducteur @ Auto passager
Autobus STM Métro @ Autobus scolaire B Autre

Figure 27 - Part modale et tranche d’dge. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

Dans I'analyse de la part modale par motif, les hommes font plus que deux fois plus
de vélo (6,8 %) que les femmes (2,9 %) pour le motif travail (Figure 28). Les hommes
utilisent plus de I'auto comme conducteur (54,8 %) et moins comme passager (2,7 %)
comparativement aux femmes (46,2 % et 5,6%). Ceci se répéete dans tous les motifs,

suggérant que l'utilisation de la voiture peut étre préférentielle pour les hommes.
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Pour aller au travail, les femmes utilisent plus I'autobus (20,5 %) que les hommes (15
%), mais la part modale dédiée au métro est similaire, 14,7 % pour les femmes et 14,4

% pour les hommes.

Femmes I | | I:I
Hommes u | I:I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

EVélo MApied MAuto conducteur [EAuto passager Autobus STM Métro @ Autre

Figure 28 - Part modale et motif travail. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal

Aller chercher ou reconduire quelqu’un est le seul motif ou la part modale du vélo est
similaire tant pour les hommes (1,4 %) que pour les femmes (1,2 %). Cependant, les
femmes marchent presque 50 % plus que les hommes (15,6 % contre 10,4 %

respectivement) pour ce motif (Figure 29).

Femmes I | | I:I
Hommes I J | I:I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@EVélo MApied BEAutoconducteur [EAuto passager Autobus STM Métro M Autre

Figure 29 - Part modale et motif chercher et reconduire quelqu’un. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD
2018 Montréal.

En ce qui concerne les déplacements de magasinage (Figure 30), on peut voir la méme
tendance : les hommes utilisent plus la voiture comme conducteur (56,8 %) que les

femmes (44,4 %). Cependant, la différence entre I'utilisation de I'auto passager ici est
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la plus grande : les femmes I'utilisent deux fois et demie plus que les hommes (16,3 %
et 6,5 % respectivement). Les hommes font deux fois plus (2,8 %) de vélo pour le motif

magasinage que les femmes (1,4 %).

Femmes I | [I
Hommes I | [I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

EVélo MApied MAuto conducteur [EAuto passager Autobus STM Métro @ Autre

Figure 30 - Part modale et motif magasinage. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal

Finalement, pour le motif santé (Figure 31), les hommes utilisent un peu plus de métro
(9 %) que les femmes (8,4 %), mais on retrouve des données similaires : les femmes
font moins de vélo (0,7 %), plus de marche (9,5 %), utilisent plus I'auto passager (17,3
%) et moins I'auto conducteur (40 %), comparativement aux hommes (2,4 % ; 8,6 % ;

14 % ; 47 %, respectivement).

Femmes

[ [ ]
Hommes [} | | |:|

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

EVélo MApied MAuto conducteur [EAuto passager Autobus STM Métro M Autre

Figure 31 - Part modale et motif santé. Elaboré par 'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

Un fait intéressant concerne la pratique du vélo en lien avec la disponibilité de
voitures dans la maison (Figure 32). Dans les ménages ou il n’y a pas de voiture,

environ 40% des déplacements tant des hommes que des femmes se font de maniére
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active. Les hommes font 7,7 % de ces déplacements a vélo et les femmes 4,1 %. Si
dans le ménage il y a une voiture, les hommes (48 %) I'utilisent plus que les femmes
(39 %) et font également plus de vélo (3,5 %) qu’elles (2 %). Si dans la maison il y a
deux voitures ou plus, la pratique du vélo diminue considérablement (1 % pour les
hommes et 0,6 % pour les femmes) et I'utilisation de la voiture augmente beaucoup,
ou plus de 70% des déplacements des hommes et des femmes se font par ce véhicule

(conducteur et passager).
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Figure 32 - Part modale et voitures dans la maison. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

Il est important de rappeler que les distantes parcourues affectent directement le
choix du mode de transport (Figure 33). Pour les distances de jusqu’a un kilomeétre, la
majorité des déplacements des hommes et femmes se font a pied (61,8 % et 64,7 %
respectivement). Les femmes font presque 2% des déplacements de moins d’un
kilométre a vélo et les hommes 3,1 %. C’est dans la tranche de distances entre un et
cing kilometres que le vélo est plus utilisé : 5,5 % pour les hommes et 2,9 % pour les

femmes. Quand les distances augmentent, la mobilité active diminue
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considérablement : entre cing et 10 kilométres, moins de 1 % des déplacements se
font a pied, tant pour les hommes que pour les femmes, 3,4 % a vélo pour les hommes
et 1,7 % pour les femmes. Pour les distances de plus de 10 kilomeétres, plus de la moitié
des déplacements se font en voiture et moins de 1 % de fagon active, tant pour les

femmes que pour les hommes.
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Figure 33 - Part modale et distances. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

Enfin, les Tableaux 2 et 3 montrent les déplacements a vélo dans le territoire de
I’enquéte OD a Montréal ayant comme point de départ le quartier et la proportion
d’hommes et femmes par quartier ayant effectué les déplacements a vélo. Il convient
de noter que, de fagon générale, les quartiers ou il y a la plus forte proportion de
déplacements a vélo sont également ceux ou il y a la plus forte proportion de femmes
cyclistes comparativement a celle des hommes (c’est-a-dire ou le ratio H/F est plus

petit).
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Les quartiers du Plateau-Mont-Royal et de Villeray (qui sont trés bien desservies par
les infrastructures cyclables - voir Chapitre 8) sont ceux qui concentrent les plus
grandes proportions des déplacements a vélo réalisés dans le territoire de I'enquéte
OD (respectivement 18,14 % et 12,64 %, Tableau 2) et sont aussi caractérisés par une
participation plus importante chez les femmes que chez les hommes (Tableau 3). Plus
précisément, le Tableau 3 montre, par exemple, que 23 % de tous les déplacements
a vélo réalisés par des femmes ont le Plateau-Mont-Royal comme lieu d’origine. Dans
le cas des hommes, 15 % de tous les trajets a vélo réalisés par des hommes ont comme
lieu d’origine ce quartier. Autrement dit, dans le cas du Plateau-Mont-Royal, deux

trajets a vélo sur trois sont réalisés par des femmes.

D’autres quartiers comme Centre-ville, Centre-ville Périphérique, Rosemont et Sud-
Est, sont également bien desservis par les pistes cyclables et comptent une forte
proportion de déplacements a vélo. Cela peut s’expliquer en partie par le phénomeéne
d’autosélection, selon lequel les cyclistes choisiraient (méme inconsciemment) de
vivre dans des endroits qui ont déja de nombreuses pistes cyclables (plus de détails a

ce sujet dans Chapitre 9).

Plateau-Mont-Royal 18.14%
Villeray 12.64%
Centre-ville 8.38%
Rosemont 8.20%
Centre-ville périphérique 7.50%
Sud-Est 6.32%
Ahuntsic 5.91%
Sud-Ouest 4.89%
Cote-des-Neiges 4.59%
Mercier 2.86%
Saint-Laurent 2.64%
Saint-Michel 2.50%
Notre-Dame-de-Grace 2.40%
Outremont 2.06%
Verdun (Verdun) 1.77%
LaSalle 1.27%
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Westmount 0.9%

Mont-Royal 0.7%
Lachine 0.65%
Autres 5.68%
Total 100%

Tableau 2 - Proportion des déplacements a vélo dans le territoire de I'enquéte OD de Montréal selon le quartier
du lieu d’origine Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

QUARTIER FEMMES HOMMES RATIO H/F
Plateau-Mont-Royal 23.04% 15.17% 0.66
Villeray 14.47% 11.53% 0.8
Centre-ville 7.42% 8.96% 1.21
Rosemont 10.31% 6.91% 0.67
Centre-ville périphérique 6.27% 8.24% 1.31
Sud-Est 5.00% 7.12% 1.42
Ahuntsic 6.28% 5.69% 0.91
Sud-Ouest 4.17% 5.32% 1.28
Cote-des-Neiges 4.28% 4.78% 1.12
Mercier 2.32% 3.19% 1.37
Saint-Laurent 2.12% 0.84% 0.4
Saint-Michel 2.16% 2.70% 1.25
Notre-Dame-de-Grace 2.01% 2.63% 131
Outremont 1.64% 1.12% 0.68
Verdun (Verdun) 1.03% 2.21% 2.14
LaSalle 0.87% 1.52% 1.74
Westmount 0.54% 0.03% 0.06
Mont-Royal 0.47% 2.32% 4.89
Lachine 0.29% 0.86% 2.96
Autres 5.30% 8.87% 1.67
Total 100% 100% n/a

Tableau 3 - Proportion des déplacements a vélo sur le territoire de I'enquéte OD effectués par des FEMMES ou
des HOMMIES (%), selon le quartier du lieu d’origine. Elaboré par I'auteur. Source : Enquéte OD 2018 Montréal.

Dans ce chapitre, les recherches Origine Destination les plus récentes disponibles a
Montréal et a Belo Horizonte ont été analysées. Les données montrent qu'’il existe de
nombreuses différences dans la partie modale des deux villes, notamment en ce qui

concerne le cyclisme urbain et la participation des femmes. D’autres aspects sont

105



cependant similaires, comme les motifs de déplacement et la part modale générale

par genre.

Comme mentionné précédemment, I'une des hypotheses est que la présence de
pistes cyclables est un facteur trés important dans I'adhésion des femmes au cyclisme.
D’autres attributs de I’environnement (présence de commerces, accessibilité, pente,
trafic, etc.) semblent également influencer le choix des modes utilisés et des
destinations fréquentées. Ainsi, des entretiens avec des cyclistes féminines des deux
villes peuvent étre utiles pour essayer de comprendre ces nuances de différences et

de similitudes présentées dans cette partie de I’analyse quantitative.
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Chapitre 6 — La voix de jeunes cyclistes : témoignages

recueillis a Montréal et a Belo Horizonte

Ce chapitre présente les caractéristiques du profil des participantes aux entretiens
ainsi que quelques points intéressants concernant la pandémie de Covid-19 et les

changements dans les habitudes de mobilité des interviewées.

6.1. Profil socio-économique des participantes'?®

L’age moyen des participantes a Montréal est de 30 ans et a Belo Horizonte, 28 ans.
Parmi les participantes a Montréal, sept sont nées en France et 20 au Canada. Toutes
les participantes a Belo Horizonte sont brésiliennes. L’état civil des participantes est
varié : a Montréal 11 femmes sont célibataires et 16 vivent avec son(sa) partenaire; a
Belo Horizonte, 13 femmes sont célibataires, une divorcée et 3 vivent avec son(sa)
partenaire (Figure 34). La plupart des femmes interviewées n’ont pas d’enfants a la

maison?? (Figure 35).

Belo Horizonte

Montréal

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Mariée / vit avec son(sa) partenaire Divorcée Célibataire

Figure 34 - Etat civil des participantes. Elaboré par I'auteur

19 Certains graphiques ne correspondent pas au nombre total de participants, car certaines femmes n’ont
pas répondu a toutes les questions du formulaire.

20 La question du formulaire incluait également les fréres et sceurs et les autres enfants de moins de 18
ans qui ne sont pas nécessairement les enfants des femmes interviewées.
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Figure 35 - Nombre d’enfants a la maison. Elaboré par I'auteur.

La majorité des femmes participantes sont employées (Figure 36) et les femmes a
Montréal sont légerement plus scolarisées qu’a Belo Horizonte, comme le montre la
Figure 37. A Montréal, les femmes interrogées ont un revenu moyen (de $ 60,0003 $
79,999 par année) un peu plus élevé que les participantes de Belo Horizonte (de S

40,000 a $ 59,999 par année).

Sans emploi }
Etudiante El

Employée

0 5 10 15 20 25

W Belo Horizonte @ Montréal

Figure 36 - Occupation des participantes. Elaboré par I'auteur.
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Figure 37 - Niveau de scolarité des participantes. Elaboré par I'auteur.

Plusieurs femmes interrogées ont déclaré utiliser le vélo pour se déplacer en ville,
comme loisir et aussi comme activité sportive (Figure 38). Il est intéressant de noter
gu’a Belo Horizonte certaines femmes ont déclaré qu’elles n’utilisaient le vélo qu’a
des fins sportives ou de loisirs, c’est-a-dire qu’elles ne I'utilisaient pas comme moyen
de transport. Cependant, a Montréal, toutes les participantes disent utiliser le vélo de

facon utilitaire.

Sport / activité physique

Loisir / voyage |

Transport / utilitaire

0 5 10 15 20 25 30

W Belo Horizonte @ Montréal

Figure 38 - Pratiques du vélo chez les participantes. Elaboré par I'auteur.
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La plupart des participantes a Montréal (14 femmes) disposent de trois vélos ou plus
a la maison, tandis qu’a Belo Horizonte seulement quatre femmes (sur les 18)
interrogées ont trois vélos ou plus a la maison (Figure 39). Une participante de Belo
Horizonte a déclaré qu’elle ne possédait pas son propre vélo et n’utilisait que des
vélos de location ou en libre-service. La plupart des femmes interrogées a Belo
Horizonte (12 femmes) disent utiliser ou avoir déja utilisé le systéme de vélos partagés
de la ville, et a Montréal, au contraire, la plupart (16 femmes) n’ont jamais utilisé ce
type de service (Figure 40). Cette différence s’explique en partie par le fait que les
femmes interrogées a Montréal ont plus de vélos disponibles a la maison que les
participantes a Belo Horizonte. Un autre facteur intéressant est que malgré un revenu
moyen plus élevé, la plupart des participantes montréalaises n’ont pas de voitures a
la maison, alors qu’a Belo Horizonte, la plupart possedent au moins une voiture privée

(Figure 41).

3 ou plus

2 vélos |

1 vélo |

Aucun s

0 2 4 6 8 10 12 14 16

W Belo Horizonte @ Montréal

Figure 39 - Nombre de vélos & la maison. Elaboré par I'auteur.

Belo Horizonte

Montréal

Non Oui

Figure 40 - Utilisation des vélos libre-service. Elaboré par I'auteur.
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Figure 41 - Nombre de voitures par ménage. Elaboré par I'auteur.

6.2. La pandémie de COVID-19 et le changement des habitudes

de déplacements

Comme mentionné précédemment, la pandémie de Covid-19 a directement affecté
la collecte de données ainsi que la vie des femmes qui ont participé a la recherche.
Bien que ce ne soit pas l'objet de ce travail, il est nécessaire de parler brievement de
la fagon dont la pandémie a changé les habitudes des femmes interviewées en

matiere de la mobilité a vélo.

Méme si le guide d’entretien n’avait pas de question spécifique sur la pandémie de
Covid-19, presque toutes les participantes se sont exprimées spontanément sur des
sujets liés a la pandémie et le confinement. La plupart a déclaré étre en télétravail et
gue, pour cette raison, leurs déplacements ont été réduits. Certaines participantes
ont également déclaré qu’elles utilisaient moins les transports en commun et qu’elles

évitaient le plus possible de sortir de peur de contracter le Covid-19.

« Alors, de peur de transmettre la maladie a ma mére, j’évite de
sortir, j’évite le vélo. » Participante a Belo Horizonte, BHP02, 35

ans.
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« Avec le télétravail je ne peux plus me rendre au travail tous les
jours donc ¢a a vraiment diminué mon utilisation du vélo. »

Participante a Montréal, MTLF27, 26 ans.

« D’habitude je suis allée a vélo au travail. Maintenant je n’ai
plus besoin d’y aller, je suis a 100% en télétravail [...] »

Participante a Montréal, MTLF26, 27 ans.

Cependant, toutes les femmes n’ont pas arrété de faire du vélo pendant la pandémie.
Au contraire, certaines participantes interrogées ont déclaré faire plus de vélo parce
gu’elles reconnaissaient que c’était un moyen plus sir pour se déplacer et une facon
d’éviter les transports en commun. Elles faisaient encore plus d’exercice, que ce soit

a la maison ou dans leurs déplacements quotidiens.

« J’ai mon partenaire qui habite a Rosemont et je vais le voir
souvent et je m’en vais en BIXl. En fait, je n’ai pas pris le
transport en commun depuis la pandémie. » Participante a

Montréal, MTLE12, 25 ans.

« Aujourd’hui je fais en moyenne 200 km d’entrainement par
semaine, je ne fais que du vélo avec le support d’entrainement
a cause de la pandémie. » Participante a Belo Horizonte, BHP12,

29 ans.

Certains participants, dans les deux villes, reconnaissent I'importance du vélo comme

source de loisir pour améliorer la santé mentale dans le contexte du confinement.

« Avant j'utilisais aussi le vélo, mais pas autant que maintenant
pendant la pandémie. Maintenant, j’utilise le vélo presque tous
les jours, méme comme une source de loisir [...]. » Participante

a Belo Horizonte, BHP16, 27 ans.
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« [...] c’est bon pour la santé, mais c’est bon aussi pour la santé
mentale, surtout dans un contexte de confinement [..]. »

Participante a Montréal, MTLE12, 25 ans.

Pour certaines femmes, le changement de mode de vie a été encore plus drastique :
elles ont décidé de commencer a faire du vélo en raison du confinement imposé par
la pandémie de Covid-19. Elles ont déclaré voir le vélo comme un moyen de rester

physiquement actives ou de se déplacer en ville sans s’exposer au virus.

« [...] j’ai réalisé que nous allions devoir rester chez nous, ma
conjointe et moi, qui d’ailleurs n’a jamais vraiment eu I’occasion
de faire du vélo dans sa vie, on s’est collectivement décidé de
s’acheter des vélos et d’en faire tous les jours. » Participante a

Montréal, MTLF20, 27 ans.

« J'ai acheté un vélo grdce a la pandémie, parce que je le voyais
comme une alternative a I'activité physique [...]. Nous étions
trés isolés a la maison, et il n’y avait plus de gym, alors j'ai
trouvé que le vélo était une opportunité. » Participante a Belo

Horizonte, BHP18, 35 ans.

Finalement, a Montréal, certaines femmes interrogées ont parlé des aspects positifs
de la création d’infrastructures cyclables temporaires pour encourager |'utilisation du
vélo, car c’est un mode de transport avec un risque moindre d’exposition au Covid-
19. A Belo Horizonte, toutefois, il y a eu plus de commentaires négatifs que positifs
concernant les pistes cyclables temporaires, car les participantes ont signalé que les
infrastructures étaient mal planifiées et mettaient les cyclistes en danger. Plus de

détails sur les infrastructures cyclables seront discutés dans les Chapitres 8 et 9.

« [...] avec la pandémie, je trouve qu’il y a de nouveaux cyclistes
qui se sont ajoutés, surtout avec les nouvelles pistes cyclables
[...]. Ca c’est trés chouette! » Participante a Montréal, MTLF28,

32 ans.
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« [...] ils ont installé une piste cyclable temporaire pour essayer
d’encourager les gens a faire du vélo pendant la pandémie. Mais
c’était tres mal planifié et trées étroit [...] » Participante a Belo

Horizonte, BHP16, 27 ans.

Les aspects liés au profil des femmes interrogées et aux changements de
comportement dus au Covid-19 sont intéressants, cependant la plupart des résultats
des entretiens étaient liés aux facteurs environnementaux et culturels. Apres le
processus de codage des transcriptions, il a été possible de réaliser une analyse plus
détaillée des déterminants du cyclisme du point de vue de certaines jeunes femmes

de Montréal et de Belo Horizonte. Ces analyses seront présentées ci-dessous.
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6.3. Environnements sirs et inclusifs pour les femmes

Bien que la recherche soit dans deux villes de contextes urbains et d’aménagement
tres différents, de maniere générale |'expérience des femmes interviewées est
similaire. Les femmes cyclistes parlent beaucoup de sujets liés a la peur et a des
situations de vulnérabilité, telles que la sécurité routiere, le manque de respect de la
part des conducteurs et le manque d’infrastructures adéquates. De plus, les
participantes parlent également des caractéristiques environnementales, telles que

le climat et la topographie et des avantages et inconvénients du cyclisme.

6.3.1. Le vélo comme outil de transport et sa flexibilité
Selon les femmes interrogées dans cette recherche, le vélo a I'inconvénient de ne pas
pouvoir transporter beaucoup de choses ou de gros objets, a moins que le cycliste ait

acces a un vélo spécialisé, comme les vélos cargo ou électriques.

« [...] transporter beaucoup de choses [...] il y a des vélos pour
ca, mais ce n’est pas une réalité pour tout le monde. »

Participante a Belo Horizonte, BHP14, 31 ans.

« Si tu veux apporter de grandes marchandises, il faut vraiment
avoir un équipement spécialisé pour ¢a. » Participante a

Montréal, MTLF13, 31 ans.

« Pour faire de vélo c’est bien d’étre bon en casse-tétes. Peut-
étre que j’ai la place pour mon melon? » Participante a

Montréal, MTLF02, 31 ans.

Lorsqu’il s’agit de transporter des enfants, a Montréal, certaines femmes interrogées
parlent du confort d’avoir un vélo électrique. A Belo Horizonte, une seule participante
a déclaré avoir transporté sa fille a vélo pour I'amener a |'école, les autres
participantes ayant des enfants a la maison ont rapporté que les enfants utilisent leur

propre vélo pour des sorties occasionnelles de loisir.
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« On a un vélo électrique cargo, donc je me déplace avec mes
deux enfants sans probleme. [...] Jutilise le vélo cargo pour

mettre mes affaires. » Participante a Montréal, MTLF18, 33 ans.

Parmi les avantages les plus cités figurent la flexibilité des déplacements et le controle
du temps. Presque toutes les femmes interrogées qui se déplacent au quotidien a vélo

déclarent que le vélo est plus rapide que la voiture et que les transports en commun.

« Il'y a une plus grande flexibilité versus le transport en commun.
Je peux partir quand je veux ou arriver quand je veux [...]. Si je
suis en retard je peux aller plus vite, si j’ai du temps je peux
ralentir et admirer le paysage [...] je n’ai pas besoin de regarder
I’horaire de I'autobus. » Participante a Montréal, MTLF28, 32

ans.

« C’est plus facile et plus rapide pour moi d’y aller a vélo que d’y
aller en transport en commun ou en voiture, si on prend en
compte le temps de se garer. » Participante a Montréal,

MTLF19, 32 ans.

« Si je vais au travail a vélo, je suis assuré de I’heure a laquelle

j’arriverai. » Participante a Belo Horizonte, BHPO7, 24 ans.

Certains aspects liés a la perception des avantages et inconvénients du vélo étaient
trés cohérents dans les deux villes. Autrement dit, les femmes interrogées ont des
avis plus ou moins similaires sur certains sujets, comme la flexibilité du vélo comme
moyen de transport. Cependant, en ce qui concerne la perception de la sécurité, il

existe des contrastes intéressants a analyser.

6.3.2. Le sentiment de (in)sécurité

La peur s’est avérée étre I'un des éléments les plus significatifs et les plus développés

dans le propos des participantes, et ce dans les deux villes les femmes interrogées
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rapportent que le sentiment d’insécurité est généré par le manque d’infrastructures
cyclables, le manque de respect de la part des conducteurs et des piétons, les risques
d’accidents, etc. D’autres facteurs liés a la peur seront décrits dans le Chapitre 7 -

Roéles, images et attentes liées au vélo et au genre.

Méme si dans les deux villes les femmes interrogées ont déclaré qu’elles aimeraient
avoir plus de pistes cyclables disponibles, car elles considerent que les pistes cyclables
rendent le parcours plus sécuritaire, il y a un facteur distinctif clair : a Belo Horizonte
les femmes cyclistes aimeraient simplement avoir des pistes cyclables disponibles,
tandis qu’a Montréal, les participantes parlent souvent de la qualité des

infrastructures.

« Il'y a donc le probléeme de se sentir en sécurité et se sentir en
sécurité dans ce cas, c’est le probléeme [du manque]

d’infrastructure. » Participante a Belo Horizonte, BHPOS, 27 ans.

« La chose que je déteste le plus ce sont les trous de la chaussée;
sinon, je pense que les aménagements cyclables ne sont pas si

mal. » Participante a Montréal, MTLFO1, 26 ans.

En effet, dans certains cas, les femmes interrogées a Montréal parlent de problémes
particuliers, par exemple comment les nids-de-poule dans la piste cyclable nuisent a
la locomotion et mettent en danger les cyclistes moins expérimentés, comme les

enfants.

« Je parle de la qualité de la chaussée, je passe mon temps a
passer entre les trous et c’est un probleme a Montréal. [...] Je ne
me sentirais pas a l'aise de passer avec mes enfants et chacun a
son vélo. Je suis contente d’avoir mon vélo cargo. » Participante

a Montréal, MTLF18, 33 ans.
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Quelques cyclistes interrogées a Montréal parlent des aménagements qui pourraient
améliorer la sécurité de leurs déplacements. Elles évoquent leur souhait d’avoir plus

de pistes cyclables a deux voies et a sens unique.

« Je dirais qu’une piste cyclable a deux voies a sens unique, c’est
vraiment l'idéal. Dans le sens ol ¢a permet de dépasser de facon
sécuritaire [...] parce qu’a vélo on peut vraiment aller a des

vitesses différentes. » Participante a Montréal, MTLF22, 34 ans.

« Je dirais d’y aller avec des pistes plus larges sur tous les trajets
pour que les cyclistes qui vont plus vite puissent doubler les
autres et pour permettre aux gens qui ont des remorques avec
leurs enfants de pouvoir circuler plus facilement sans tout
bloquer. [...] Mais bon, je suis quand méme contente qu’il y ait
des pistes cyclables sur presque tout le trajet que je prends.
Donc, ¢a c’est un avantage méme si ¢a demande encore a étre

amélioré. » Participante a Montréal, MTLF29, 31 ans

La différence de perceptions a I’égard de la qualité de I'infrastructure et de comment
cela peut affecter la sécurité des cyclistes est également présente en ce qui concerne
la signalisation, et en particulier les feux de circulation. A Montréal, certaines femmes
ont suggéré que les feux de circulation pour les cyclistes soient synchronisés, afin de

donner la préférence aux cyclistes et rendre le trajet plus rapide.

« Des feux de circulation pour les vélos, ¢a pourrait étre
beaucoup plus intéressant. Avoir des feux synchronisés pour
permettre aux cyclistes de faire une certaine quantité de
kilométres ou de métres avant qu’il ait a s’arréter a sa lumiére

a lui. » Participante a Montréal, MTLF26, 27 ans.

Cependant, a Belo Horizonte, les femmes interrogées n’imaginent méme pas avoir
des aménagements exclusifs, réservés pour les cyclistes. Une participante a déclaré

gu’elle aimerait que les temps de feux piétons soient plus longs afin de pouvoir
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démarrer avant les voitures et d’éviter un temps de partage de voie tres long.
Interrogée par rapport aux feux de circulation pour les vélos, elle a répondu que ce

n’était pas dans sa réalité.

« Je pense aussi que les feux piétons pourraient durer plus
longtemps, car cela génere moins de temps de partage de la rue

avec les voitures.

- VOUS NE PENSEZ PAS QUE CE SERAIT ENCORE MIEUX S’IL
AVAIT UN FEU DE CIRCULATION EXCLUSIF POUR LES
CYCLISTES 7%

C’est vrai, mais pour moi, c’est tellement loin de la réalité que je
n’ai méme pas pensé a cette possibilité. » Participante a Belo

Horizonte, BHP15, 28 ans.

Un autre facteur qui, selon les femmes interrogées, est source de peur et d’insécurité,
est le manque de respect des conducteurs envers les cyclistes, notamment en ce qui
concerne le non-respect de I'espace destiné aux vélos. Dans les deux villes, les
participantes ont signalé plusieurs cas de manque de respect, d’insultes et d’accidents
avec des véhicules a moteur. Cela étant dit, a Belo Horizonte, les témoignages sur le
mangque de respect ont été plus fréquents et toutes les femmes interviewées ont

parlé de 'insécurité routiere et de la peur lorsqu’elles font du vélo.

« J'ai commencé a faire des trajets super courts de cing
kilomeétres, pour apprendre et me sentir un peu plus en sécurité
pour occuper cet environnement et d’étre une femme dans la
rue a vélo a Belo Horizonte. Car c’est tres difficile. Les
conducteurs sont trés hostiles. [...] Ma perception est que les

conducteurs détestent les cyclistes et ils détestent encore plus

21 Question posée en dehors du guide d’entretien.
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quand c’est une femme. » Participante a Belo Horizonte, BHP16,

27 ans

« [...] cela est déja arrivé d’avoir peur pour ma vie quand je suis
a vélo. Souvent il va y avoir des voitures qui nous mettent en

danger [...] ». Participante a Montréal, MTLF06, 31 ans.

Selon les participants a la recherche, le mépris de I’espace destiné aux cyclistes affecte
aussi directement la sécurité des enfants. Par exemple, toutes les femmes interrogées
qui ont des enfants a la maison manifestent une certaine inquiétude en ce qui
concerne la sécurité et les risques d’accident lorsque les enfants utilisent leur propre

vélo.

« Méme en ayant une place appropriée [pour le cycliste] elle
n’est pas toujours respectée et parfois il faut passer dans la rue
et, surtout quand nous sommes avec les enfants, on a encore

plus peur. » Participante a Belo Horizonte, BHP17, 20 ans.

« C’est sdr que c’est trés dangereux dans le secteur qu’on vit, il
y a beaucoup de circulation. Pour aller a I’école il [son fils] va a
vélo [...], mais la, jai trouvé ¢a compliqué parce que c’est
dangereux. [...] Lui il est sur le trottoir et moi je suis sur la piste

cyclable. » Participante a Montréal, MTLF14, 33 ans.

Enfin, les femmes interrogées racontent comment le manque d’éclairage public
géneére un sentiment d’insécurité. A Belo Horizonte, les cyclistes interrogés étaient
plus préoccupés par la vulnérabilité que le manque d’éclairage peut générer, comme
le risque d’agressions et de vol. Toutefois, a Montréal, les participantes qui citent le
manque d’éclairage sur les pistes cyclables comme un enjeu évoquent presque

toujours seulement la difficulté de ne pas bien voir la piste.

« Dans la journée, OK, j’ai du courage. Mais la nuit, non. Parce

qu’a certains endroits au Lac [Pampulha] on ne voit personne, il

120



fait noir et on ne peut pas s’arréter [...] parce qu’on craint
d’arréter une voiture la et de nous agresser. » Participante a

Belo Horizonte, BHP18, 35 ans.

« Il y a une piste cyclable que j’évite de passer parce que c’est
mal éclairé, c’est la piste des carriéeres. Les soirs c’est
impraticable. Je me proméne toujours avec une lumiére, mais ce
n’est pas assez pour voir devant moi. » Participante a Montréal,

MTLFO05, 31 ans.

« [...] le petit chemin de gravier qui longe la voie de chemin de
fer [...]. Le jour c’est super agréable, mais le soir on ne voit rien
[...]. C’est la méme chose sur la piste cyclable sur Notre-Dame
[...] il y a plein de racines en dessous de I"asphalte donc il y a
plein de trous et ce n’est pas éclairé ». Participante a Montréal,

MTLF21, 32 ans.

Il est clair que le sentiment d’insécurité lorsque I'on fait du vélo semble étre plus
intense a Belo Horizonte qu’a Montréal. Il convient de souligner que cette différence
peut étre directement liée a des enjeux de qualité des infrastructures cyclables, qui

seront discutés ci-dessous.

6.3.3. L’existence et la qualité des infrastructures : contrastes
d’opinions
Plus précisément, les femmes interrogées ont exprimé leur point de vue sur les

infrastructures cyclables dans leurs villes respectives.
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Montréal
A Montréal, plusieurs cyclistes interrogées reconnaissent que la ville compte de
nombreuses pistes cyclables disponibles. Certaines participantes se disent «

chanceuses » d’habiter un endroit avec de nombreuses infrastructures cyclables.

« Moi je suis chanceuse parce que si je vais de ma maison a
I’'Université du Québec a Montréal, il y a des pistes cyclables. »

Participante a Montréal, MTLF14, 33 ans.

« Un avantage a Montréal c’est qu’il y a quand méme beaucoup
de pistes cyclables, donc c’est un sentiment de sécurité qu’on

peut avoir. » Participante a Montréal, MTLF05, 31 ans.

Il est intéressant de pointer que de nombreuses femmes interviewées parlent dans
des termes tres positifs du REV (Réseau Express Vélo — Figure 42). De plus, des
aménagements récents ayant élargi les pistes cyclables (Figure 43) ont également

suscité des commentaires positifs.

« Le futur Réseau Express Vélo j’ai hdte qu’il soit terminé. S’il est
bien fait, je pense que ¢a va vraiment faciliter les déplacements.
[C’est bien] d’avoir un espace propre, séparé des voitures et

protégé. » Participante a Montréal, MTLF28, 32 ans.

« Sinon j’ai vraiment aimé qu’ils aient changé la piste cyclable
qui contourne le Parc Lafontaine [...] et a Christophe Colomb
parce que la aussi ils ont élargi la piste cyclable. En fait, j’essaye
de prendre les chemins ou je me sens plus en sécurité et ce sont
les pistes cyclables qui sont plus larges et protégées. »

Participante a Montréal, MTLF21, 32 ans.

Malgré de nombreux commentaires positifs, les participantes ont également souligné

plusieurs points négatifs des pistes cyclables de Montréal. En général, les cyclistes
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interrogées disent éviter les grandes avenues avec beaucoup de circulation de

voitures et de camions.

« C’est que j’éviterais dans mes trajets ce sont les grosses
arteres, genre Saint-Michel et Sherbrooke. Dans ces cas-la je

suis préte a étre illégale et de monter sur le trottoir. »

Participante a Montréal, MTLF18, 33 ans.

Figure 42 - REV - Réseau Express Vélo sur la rue Lajeunesse.??

22 Sauf lorsque c’est indiqué, toutes les photos ont été prises par la chercheuse.
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Figure 43 - Piste cyclable sur I'avenue Christophe Colombe.

Un autre point négatif mentionné a quelques reprises concernait les pistes cyclables
a double sens (Figure 44). Les cyclistes montréalaises interrogées affirment que
I'infrastructure bidirectionnelle est génante, car elles n’ont pas beaucoup d’espace
pour dépasser les cyclistes plus lents ou avec des remorques. Elles pointent aussi le

risque de rouler en sens inverse des voitures.

« La rue Rachel, je trouve ¢a insupportable les pistes cyclables a

double sens. » Participante a Montréal, MTLF17, 31 ans.

« Dans les pistes cyclables bidirectionnelles, parfois les voitures
ne s’attendent pas a nous voir arriver de l‘autre sens. »

Participante a Montréal, MTLF28, 31 ans.
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Figure 44 - Piste cyclable sur la rue Rachel.

Il est a noter que deux lieux ont été maintes fois cités comme points de danger et que
les participantes évitent d’y passer pendant leurs déplacements quotidiens : le
Chemin des Carriéres (Petite-Patrie) et le « Viaduc de la mort » ou « Tunnel de la
mort » (Boulevard Saint-Joseph Est & Rue D’lberville). La principale plainte
concernant Chemin des Carrieres (Figure 45) est le manque d’éclairage. Les
participants ont déclaré avoir évité le « Viaduc de la mort » (Figure 46) en raison

(percu) du risque élevé d’accidents dans ce lieu.

« Il'y a une piste cyclable que j’évite de passer parce que c’est
mal éclairé; c’est la piste de la Carriére. » Participante a

Montréal, MTLFO5, 31 ans.

« Le viaduc de la mort. Il y a eu beaucoup d’accidents la-bas;
mes amis et moi nous n’y faisons pas de vélo. » Participante a

Montréal, MTLE30, 33 ans.
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Figure 45 - Chemin des Carriéres.

Figure 46 - Tunnel de la mort.

Finalement, cing participantes de Montréal ont parlé positivement du systeme de

vélos en libre-service Bixi (Figure 47). Elles rapportent que le passe Bixi donne la

liberté des connexions intermodales et I'autonomie des trajets.
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« Je pense que c’est grdce au Bixi, parce que c’est avec Bixi
quand je me suis abonné que je I'utilisais pour faire des
déplacements [...]. Donc, je dirais que c’est méme grdce a ca
[que j’ai recommencé a faire du vélo]. » Participante a Montréal,

MTLF22, 34 ans.

« Quand j’avais 15 ans, j’avais une passe Bixi et c’était plutét
pour me rendre plus autonome dans mes déplacements [...]. La
passe Bixi était la liberté. » Participante a Montréal, MTLFO1, 26

ans.

Figure 47 - Station de vélos en libre-service Bixi

Belo Horizonte
Il'y a peu de commentaires positifs concernant l'infrastructure cyclable de Belo
Horizonte. Presque tous les rapports positifs provenaient de participants qui ont

déclaré avoir le privilege de vivre a proximité de la région de la Savassi (Figure 48), ou
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se concentrent la plupart des infrastructures cyclables de la ville (voir Figure 58 au

Chapitre 9).

« J’habite a Savassi [...]. Je comprends que cela [ma pratique du
vélo] est facilité par le fait que j’habite dans un quartier central,
avec acces aux pistes cyclables et que je fais des itinéraires

courts et relativement sécuritaires, car je vis dans ce lieu

privilégié. » Participante a Belo Horizonte, BHP20, 28 ans.

Figure 48 - Bande cyclable sur la région de la Savassi.
Comme a Montréal, les principales plaintes des cyclistes de Belo Horizonte
interrogées sont liées aux grandes avenues avec beaucoup de circulation. Toutes les
participantes ont eu au moins un rapport négatif concernant lI'infrastructure cyclable
de la ville (ou le manque), notamment les avenues Andradas, Afonso Pena, Teresa
Cristina, Antonio Carlos, Cristiano Machado, Nossa Senhora do Carmo, Otacilio

Negrao de Lima (Lac Pampulha) et Via Expressa (Figure 49, Figure 50 et Figure 51).

« [L’avenue] Anténio Carlos est violent. » Participante a Belo

Horizonte, BHP12, 29 ans.
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« [J’évite I'avenue] Antbnio Carlos [...]. Je ne concurrencerai pas
mon espace avec les autobus et les voitures roulant a 60 km/h
sur une avenue sans infrastructure [...]. Le viaduc Extra [...] a
beaucoup de circulation, les voitures sont folles et il y a des
autobus [...] et la compétition pour I'espace avec la voiture est
trés mauvaise [...]. » Participante a Belo Horizonte, BHPOS8, 27

ans.

« Sur I'avenue Cristiano Machado [...], je devrais utiliser la voie
de droite, mais c’est une voie réservée aux autobus, donc le
MOVE? y passe, qui sont des bus gigantesques qui passent tout

prés de nous. » Participante a Belo Horizonte, BHP15, 28 ans

« [J’évite] la Via Expressa. Mon Dieu! C’est trés dangereux, trés
dangereux! Ce n’est méme pas a un pied des voitures qui sont
sur la route. S’il y avait une voie pour les cyclistes, ce serait
beaucoup mieux. » Participante a Belo Horizonte, BHP19, 34

ans.

2 Systéme de Bus Rapid Transit de Belo Horizonte.
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Figure 50 - Manque d’infrastructure cyclable sur I'avenue Afonso Pena au Centre-Ville de Belo Horizonte.

130



Figure 51 - Bande cyclable sur I'avenue Teresa Cristina, ol la vitesse maximale est de 60 km/h.

Une autre source constante de plaintes des femmes interrogées a Belo Horizonte est
liée au manque d’entretien des pistes cyclables qui abiment souvent leurs vélos La
Figure 52 montre la piste cyclable de I'avenue Otacilio Negrao de Lima, qui a souvent
été citée par les participantes comme un endroit ol il y a un manque d’entretien sur
la piste cyclable. Certaines participantes disent préférer passer par la rue ou le trottoir

afin d’éviter les infrastructures cyclables avec des trous ou des bosses.

« Sur Via 240l y a une piste cyclable, mais je ne la parcours pas,
car elle a souvent abimé mes pneus. » Participante a Belo

Horizonte, BHP15, 28 ans

« Au Lac Pampulha, la municipalité a méme fait du bon travail
d’entretien dans une partie du trajet, mais elle [la piste cyclable]

est encore treés irréguliere. Alors, parfois sur la piste cyclable on
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sent toutes les bosses et dans la rue c’est plus calme [d’y passer].

» Participante a Belo Horizonte, BHP10, 27 ans.

Figure 52 - Bande cyclable sur I'avenue Otacilio Negrdo de Lima (Lac Pampulha).

Comme a Montréal, tous les commentaires concernant les vélos partagés de Belo
Horizonte (Figure 53) étaient positifs. Les femmes disent que c’est moins cher de les
utiliser que de prendre I'autobus??, et que les systémes de vélos libre-service étaient
une alternative pour se déplacer dans le centre-ville, évitant ainsi le risque de vol de
leur propre vélo. La ville disposait auparavant de deux systémes de vélos en libre-
service, cependant, les contrats n’ont pas été renouvelés par I'administration de la

ville et un des services a été résilié en 2019 (G1, 2019).

« Une autre chose qui, a mon avis, manque, ce sont les vélos

partagés, celui d’Itau et celui de Yellow, et les avoir a disposition

2411 est important de souligner que Belo Horizonte n’a pas de billet unique mensuel ou hebdomadaire
pour les transports en commun, les utilisateurs doivent donc payer individuellement pour chaque trajet
en autobus ou en métro.
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pourrait aider les gens a réfléchir a cette alternative. C’était
quelque chose que j’ai toujours vu beaucoup de gens utiliser, et
je I'ai moi-méme utilisé quelques fois. C’est un colt qui n’est pas
bon marché, mais c’était souvent moins cher que de prendre un

autobus. » Participante a Belo Horizonte, BHP16, 27 ans.

« Cela ne fait que deux ans que j'ai amené mon vélo ici,
auparavant j’utilisais les vélos d’amis ou les vélos partagés,
quand nous en avions l’'occasion, car maintenant nous n’en
avons plus. Il y avait les vélos Itau et Yellow [...]. J’aimais prendre

le vélo d’Itau devant la Gare Central et rentrer chez moi. »

Participante a Belo Horizonte, BHP11, 27 ans.

Figure 53 - Station de vélos en libre-service Itau a Belo Horizonte. Source : Guilherme Tampieri. Disponible au
http://surl.li/giuzb.
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6.3.4. Climat et topographie

En plus des enjeux liés aux infrastructures et a la circulation, de nombreuses
participantes ont parlé des caractéristiques climatiques et topographiques de leurs

villes.

Le climat semble étre plus significatif dans la pratique du vélo pour les interviewées
de Montréal, surtout par rapport a I'hiver. Pour la plupart des participantes a la
recherche, I'hiver a un effet néfaste sur le cyclisme, qu’il s’agisse de la neige, de la
glace ou du froid. Malgré une majorité de commentaires négatifs, certaines femmes
interviewées disent ne pas étre empéchées par la météo et étre cyclistes les quatre

saisons de l'année.

« Donc, moi ¢a ne me faisait pas peur I’hiver en tant que tel, ce
qui me faisait peur c’était plutét la glace dehors tout ce qui n’est
pas déglacé. Mon travail est au centre-ville donc c’est en pente.
Je m’étais dit que si c’était vraiment a pic et qu’il y avait encore
de la glace, je ne me sentirais pas en sécurité. » Participante a

Montréal, MTLF26, 27 ans.

« Jutilise le vélo dés qu’il n’y a plus de neige jusqu’a il y a la

neige. » Participante a Montréal, MTLE12, 25 ans.

« Je vais essayer le vélo pendant I’hiver pour la premiére fois cet
hiver. Mais [...] je ne suis pas sire que je vais en faire tous les
jours. [...] Je pense qu’on n’est pas dans un pays qui est adapté
au vélo quatre saisons. » Participante a Montréal, MTLFO1, 26

ans.

« Ca reste mon principal moyen de transport été comme hiver.

» Participante a Montréal, MTLF29, 31 ans.
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A Belo Horizonte, peu de participantes ont déclaré que la météo était un
empéchement pour le cyclisme. Seulement quatre femmes ont dit que la pluie

pouvait étre un probléme et deux ont dit que la chaleur était un inconvénient.

« Il fait tres chaud ici a BH et I’humidité de I'air est tres faible.
Alors, je suis trop fatiguée, trop essoufflée [...]. » Participante a

Belo Horizonte, BHP18, 35 ans.

Malgré le fait que dans les deux villes la pluie est citée comme un obstacle, toutes les
femmes interrogées ne considérent pas le temps pluvieux comme mauvais pour

pédaler.

« C’est bizarre, mais moi, j’aime beaucoup rouler dans la pluie.
Je m’habille et je me prépare, mais ce n’est pas quelque chose
que me dérange. Ca me fait du bien. » Participante a Montréal,

MTLF18, 33 ans.

« J’ai un manteau imperméable, j’ai tout [...] donc [la pluie] ce
n’est pas un obstacle. » Participante a Belo Horizonte, BHP12,

29 ans.

A Belo Horizonte, plusieurs femmes interrogées ont parlé de la topographie de la ville.
Certains commentaires étaient négatifs, ou le terrain accidenté est vu comme
inconvénient; d’autres étaient positifs, ou la participante voyait la pente comme un

moyen de faire de |'exercice et de surmonter leurs limites.

« Les gens se plaignent beaucoup de BH et parlent du probléme
des collines que ce serait un obstacle. J’ai changé de vélo
maintenant, mais avant j’avais un vélo a vitesse unique. Mais
j’ai toujours trouvé le moyen de gravir les cétes et parfois j’ai
poussé [le vélo]. Petit a petit tu gagnes en conditionnement

physique [...]. » Participante a Belo Horizonte, BHP16, 27 ans.
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« J’habitais dans [le quartier] Santo Anténio® et je me déplacais
tous les jours a vélo [...] et j7ai commencé a réaliser que je
pouvais faire plus d’exercices physiques [avec le vélo] »

Participante a Belo Horizonte, BHP12, 29 ans.

« Il 'y a des itinéraires que je ne fais pas, par exemple, aller
travailler sur I'avenue Raja Gabaglia, [...] principalement a

cause du terrain. » Participante a Belo Horizonte, BHP14, 31 ans.

« Mon quartier a beaucoup de collines, donc je ne peux que
penser que ce serait mieux si c’était un quartier plat. »

Participante a Belo Horizonte, BHP15, 28 ans.

A Montréal, la topographie semble étre un enjeu moins significatif pour les
interviewées. Seulement cing femmes interrogées ont commenté la topographie de
la ville, en mentionnant qu’elles préféraient les chemins plus plats dans la mesure du

possible.

« Je pense dans mon trajet pour essayer de prendre les routes

les plus plates. » Participante a Montréal, MTLFO1, 26 ans.

6.3.5. Le vélo ailleurs : I'influence du contexte urbaine
Plusieurs femmes interrogées ont vécu des expériences avec le vélo dans d’autres
contextes urbains. Ces expériences ont influencé leur perception des infrastructures
cyclables et leur sentiment de sécurité (routiére ou urbaine) par rapport a Montréal

ou Belo Horizonte.

Montréal : « pire ailleurs »
En général, les femmes interrogées a Montréal ont eu des expériences moins positives

avec le vélo ailleurs. Dans tous les témoignages, I'expérience en tant que cycliste était

25 Le quartier de Santo Antdnio est connu pour ses rues escarpées.
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meilleure a Montréal que dans d’autres villes, en particulier dans les villes d’Amérique
Latine. Les participantes ont signalé des rapports au Mexique, en Bolivie, au Pérou,
en Argentine, en France et en Allemagne, ainsi que certaines villes de la région

métropolitaine de Montréal.

« J'ai habité dans d’autres villes, en Amérique du Sud
notamment, et la c’était un autre défi aussi. C’était a Mendoza
en Argentine. Mais j’ai fait trés peu de vélo la-bas parce que ce
n’était pas adapté [...]. Il n’y a pas toutes les infrastructures
qu’on retrouve ici. Il reste parfois une cohabitation assez difficile
ou une incompréhension entre les différents usagers de la route
[...]. Javais fait une année d’études a Paris, en France, je me
déplagais a vélo avec les vélos en libre-service et je me faisais
souvent dire par des automobilistes ou des gens que je croisais
que c’était dangereux d’étre a vélo. » Participante a Montréal,

MTLF29, 31 ans.

« Je faisais du vélo récemment dans ma ville natale, Joliette, et
je ne sentais pas ce sentiment de sécurité. » Participante a

Montréal, MTLFO5, 31 ans.

Il est a noter que certaines femmes interviewées ont parlé du sentiment de

vulnérabilité dans d’autres villes, mais pas nécessairement a Montréal.

« A Lima, il y a aussi un enjeu que si tu es une jeune femme toute
seule dans la rue, tu es vulnérable [...]. A Montréal nous avons
la chance de pouvoir nous promener pendant la nuit toute seule.
C’est incomparable avec la crainte que tu vas avoir dans une
ville en Amérique du Sud. » Participante a Montréal, MTLF03, 33

ans.

« Si je retourne en France, j’hésiterais de faire du vélo. Il y a le

fait que je suis une femme et je suis plus a risque d’étre attaqué
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en France, mais pas forcément ici. » Participante a Montréal,

MTLFO4, 28 ans.

Belo Horizonte : « un ailleurs inspirant »
A Belo Horizonte, les femmes interrogées qui ont vécu dans d’autres endroits ont été
positivement influencées par leurs expériences a vélo ailleurs. Toutes les
participantes qui ont pédalé dans les villes en Europe, au Canada et aux Etats-Unis ont
continué a faire du vélo a Belo Horizonte. D’autres participantes ont également vécu
des expériences positives dans d’autres villes au Brésil, telles que Floriandpolis
(capitale de I'Etat de Santa Catarina), Franca (ville de I'intérieur de I'Etat de Sdo Paulo)
et Vitdria (capitale de I’Etat d’Espirito Santo). Cependant, le rapport des expériences
dans les villes brésiliennes ne semble pas avoir autant d’impact sur la vie des
participantes que les rapports des interviewées qui ont vécu des expériences a

I’étranger.

« Je suis allé sur une ile de Boston, c’était petit, le ticket de
I"autobus était cher et 'autobus ne passait pas la ot j’habitais.
Alors j’ai acheté un vélo [...]. Puis quand je suis arrivé a BH j’ai
m’a dit ‘pourquoi s’arréter, n’est-ce pas ?' » Participante a Belo

Horizonte, BHPO5, 22 ans.

« [...] c’est a Floriandpolis que j’ai commencé a utiliser vraiment
[le vélo]. Mais la c’était une nécessité, car la-bas le trafic est trés
mauvais [...]. Mais ensuite quand je suis revenu a Belo
Horizonte, ma mentalité a changé [...]. C’est la que j’ai vu le
potentiel que nous avions, n’est-ce pas ? De faire le vélo
vraiment comme un transport et pas seulement pour les loisirs
ou l'activité physique. » Participante a Belo Horizonte, BHPO7,

24 ans.

« J'ai déja vécu au Canada [a Vancouver] pendant un certain

temps et j’avais un vélo. Pour moi, je n’ai méme pas eu besoin
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de regarder I’heure. Quelle que soit I’heure [...] je n’avais pas du
tout peur. Mais ici j'ai cette peur. » Participante a Belo

Horizonte, BHPQO9, 35 ans.

L'analyse des entretiens jusqu’a présent montre que de nombreux facteurs
environnementaux influencent le comportement des femmes. La présence et la
qualité des infrastructures cyclables peuvent jouer un role fondamental dans la
perception de sécurité et la prédisposition des cyclistes interrogées a utiliser le vélo.
Toutefois, comme indiqué précédemment, certains facteurs exercent une influence
plus subtile ou subjective, tels que les facteurs liés a la culture et aux caractéristiques

personnelles. Ces facteurs seront analysés dans le chapitre suivant.
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Chapitre 7 — Roles, images et attentes liées au vélo et

au genre

Les participantes a notre recherche se sont exprimées sur leur expérience vécue en
tant que cyclistes d’un point de vue personnel et subjectif. Certaines opinions sur les
avantages et les inconvénients du vélo sont différents entre les participantes de
Montréal et de Belo Horizonte ; dans d’autres cas, elles sont similaires. Sur certains
sujets, comme la peur, les perceptions sont trés variables non seulement d’un
contexte urbain a un autre, mais aussi entre les participantes de la méme ville. De
plus, elles ont évoqué de nombreux conflits entre les attentes sociales a I'égard
« d’étre une cycliste » et « d’étre une femme », ainsi que des enjeux liés a certains

agendas féministes.

7.1. Avantages et inconvénients : un regard subjectif

Parmi les avantages du vélo les plus mentionnés, il existe un consensus parmi les
participantes sur les bienfaits du vélo en matiére de santé, de bien-étre et de
« connexion » avec l’environnement, qu’il s’agisse du milieu naturel ou du milieu
urbain. Beaucoup d’entre elles ont parlé de |la facon dont le vélo change leur humeur

pour le mieux.

« Je prends mon vélo, ¢a change mes émotions. C’est mon
moment a moi, j\aime ¢a ». Participante a Montréal. MTLFO2,

31 ans.

« Je me sens bien, le temps que je suis sur le vélo c’est le moment
ou j’ai ce vide en téte et je trouve une réponse a plein de choses
qui se passent au quotidien ». Participante a Belo Horizonte.

BHPO2, 35 ans.

« Je pense que le vélo nous fait changer notre rapport a

I’environnement urbain [...], le vélo me fait regarder la ville avec
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un peu plus d’affection ». Participante a Belo Horizonte. BHP16,

27 ans.

« On est plus heureux quand on arrive au travail en ayant fait
du vélo qu’en ayant passé du temps dans le trafic ou dans les
transports en commun ». Participante a Montréal. MTLF29, 31

ans.

Le co(it est un sujet sur lequel les opinions des cyclistes participantes divergent.
Certaines faisaient valoir que le vélo est moins cher que la voiture et les transports en
commun. D’autres, en contrepartie, ont déclaré que le cyclisme pouvait étre un
véhicule et un sport coliteux et élitiste. Fait important, a Montréal, certaines
participantes ont parlé du co(t supplémentaire de I'’équipement d’hiver pour faire du
vélo, ce qui, selon les participantes, pourrait étre un obstacle pour certaines
personnes. Indépendamment de cet obstacle potentiel, il est important a souligner
I’'absence de références au colt d’équipement saisonnier pour les cyclistes de Belo

Horizonte.

« [...] depuis que j’habite a Montréal je me déplace beaucoup a
vélo parce que ¢a colite moins cher que I’autobus. » Participante

ad Montréal. MTLF18, 33 ans.

« Il y a certaines choses sur le vélo qui coltent plus d’argent que
je ne peux me le permettre. » Participante a Belo Horizonte.

BHPO5, 22 ans.

« Je pense d’abord que le vélo est un sport élitiste. Le vélo est un

sport qui colite cher. » Participante a Montréal. MTLFO4, 28 ans.

De plus, certaines femmes, dans les deux villes, parlent de la question du co(t lié au
genre, ou une femme peut avoir moins d’autonomie financiére et cela peut étre un

obstacle a I'achat d’un vélo. Il y aurait méme une norme, répétant ce qui se passe
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avec les voitures privées, ol dans le cas d’une famille qui n’a pas les ressources pour

avoir plus d’un vélo, I'utilisateur prioritaire du vélo familial serait I’'hnomme.

« Je pense aussi qu’il y a un probleme financier. Nous, les
femmes [...] sommes moins payées pour faire des choses
similaires [aux hommes]. Je pense que la disponibilité d’argent
pour acheter un vélo peut étre une chose qui peut empécher
beaucoup de femmes [de devenir cyclistes] ». Participante a

Belo Horizonte, BHP20, 28 ans.

« Ce n’est pas si dispendieux d’avoir un vélo comme une voiture,
mais dans certains endroits ¢a peut étre. Peut-étre c’est un vélo
pour la famille et c’est ’homme qui a le privilege de I'utiliser ».

Participante a Montréal, MTLF06, 31 ans.

Si, d’'une part, les opinions des femmes interrogées par rapport le co(t associé au vélo
est divergent, d’autre part, la préoccupation pour la question environnementale est
commune. Plusieurs participantes dans les deux villes ont exprimé une inquiétude
concernant I’environnement et le changement climatique. Pour elles, le vélo peut étre

un outil pour relever le défi du changement climatique.

« Je pense que c’est un déplacement, c’est plus écologique qu’il
y a tout un défi dans les changements climatiques. Moi je trouve
que c’est a la limite de I'implication de ne pas choisir d’avoir une
voiture en ville versus avoir un vélo et choisi de faire mes
déplacements comme ¢a ». Participante a Montréal. MTLFQ9,

35 ans.

« [Le vélo] n’émet pas de carbone, c’est le plus gros avantage.
Je pense que c’est vraiment cool, principalement parce que je

suis une personne trés préoccupée par cette question de
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I’environnement ». Participante a Belo Horizonte. BHP11, 27

ans.

7.2. L’age: trop tot ou trop tard ?

L’age est un facteur de grande influence dans la pratique du vélo et, comme nous
I’avons vu au Chapitre 3, chez les femmes, il peut étre déterminant. Fait intéressant,
a Montréal, les participantes ont déclaré avoir appris plus jeunes que les participantes
de Belo Horizonte a faire du vélo. A Montréal, le premier contact avec le vélo a
souvent eu lieu pendant la petite enfance, avec leurs parents dans une remorque vélo,
et plusieurs ont appris a pédaler a un trés jeune age, entre quatre et cing ans. A Belo
Horizonte, la plupart des participantes déclarent avoir appris a faire du vélo a un age
plus tardif, vers huit ans, et certains disent méme n’avoir appris a pédaler qu’a

I’adolescence.

« Je considere que j’ai appris a faire du vélo relativement tard,
j’avais environ 13 ou 14 ans [...]. J'ai toujours été une fille
urbaine et je n’ai pas eu beaucoup d’occasions de faire du vélo

». Participante a Belo Horizonte. BHP20, 28 ans.

« J'avais quatre ou cing ans [...]. Je me souviens de dire a mon
papa : « écoute papa tu peux ldcher mon vélo », mais il avait
déja laché mon vélo! ». Participante a Montréal. MTLF06, 31

ans.

Certaines femmes interrogées a Montréal ont déclaré que, pendant leur enfance, elles
allaient a I’école a vélo, contrairement aux participantes de Belo Horizonte, dont

aucune n’a partagé un tel témoignage.

« Javais peut-étre 6 ans [...]. A cette époque-Ila, j’habitais en

banlieue de Montréal et c’était un quartier tranquille, donc
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J’utilisais le vélo occasionnellement pour aller a I’école. »

Participante a Montréal. MTLF13, 31 ans.

Un autre point intéressant est le changement d’image du vélo pour les participants,
de I'enfance a I'dge adulte. En général, les cyclistes interviewées racontent que,
pendant leur enfance, elles considéraient le vélo comme un jouet, un plaisir, pouvant
leur procurer aussi un sentiment d’autonomie pour se déplacer sans l'aide ou la
supervision des parents. A I’dge adulte, les participantes des deux villes ont une vision
plus utilitaire du cyclisme et reconnaissent le vélo comme un moyen efficace pour se
déplacer en ville, pour lutter contre les changements climatiques et aussi pour faire

des activités physiques.

« Quand nous sommes enfants, nous voulons faire du vélo pour
nous amuser, nous ne le voyons pas comme un moyen de
mobilité [...]. Mais quand on devient adulte, on le voit
difféeremment, comme un moyen de mobilité, comme une
activité physique, et je pense que les gens qui adoptent ¢ca
comme mode de vie sont formidables. » Participante a Belo

Horizonte. BHP18, 35 ans.

« A I'adolescence quand je suis allé chez mes amis ¢a c’était une
forme de liberté et d’autonomie. Et aujourd’hui [...] je vois aussi
comme une sorte de solution, a quel point c’est un outil pour
faire bouger les gens et pour réduire la circulation automobile.

» Participante a Montréal. MTLF13, 31 ans.

Enfin, certaines des cyclistes interrogées, dans une perspective de discours plus
explicitement féministe, parlent de la facon dont la socialisation des filles pendant
I’enfance est différente de celle des garcons, ce qui aurait un impact direct sur le

nombre de femmes qui font du vélo. Par exemple, elles parlent du fait que les filles

144



ne sont pas encouragées a faire du vélo ou a pratiquer des sports, dans le but de

minimiser leur exposition aux dangers.

« Peut-étre c’est une chose de I'enfance aussi, que les parents
encouragent moins les filles de faire du vélo ; les gars sont
souvent plus encouragés a faire de sport versus les jeunes filles.

» Participante a Montréal. MTLF15, 35 ans.

« Je pense que la principale raison est le découragement qui
vient de I’enfance, qui est trés marquée par ce que les femmes
peuvent faire. » Participante a Belo Horizonte. » Participante a

Belo Horizonte. BHP15, 28 ans.

« Peut-étre ¢a s’est lié a comment la société réagit aux femmes
en général, les dangers qu’il y a dans une petite fille qui fait du
vélo versus un garcon qui peut y aller faire plus de choses sans
que ses parents aient de préoccupation. [...] Mais pour les
gargons c’est toujours plus laisser lui explorer et les filles plus de
les protéger parce qu’il y a plus de danger pour les femmes dans

notre société. » Participante a Montréal. MTLE12, 25 ans.

Il est clair que les participantes sont capables d’établir un lien entre la vulnérabilité
présumée des filles depuis I'enfance (ou les parents sont plus préoccupés par la
sécurité des filles que celle des garcons) et les perceptions de la sécurité routiére. En
ce sens les infrastructures cyclables, comme outils en aménagement urbain, ont le

potentiel de diminuer les risques d’accident et la vulnérabilité des cyclistes.

7.3. Violence urbaine : une peur collective et personnelle

Dans le chapitre précédent, certains éléments dans le discours des participantes liés
a linsécurité routiére, comme le manque d’infrastructures cyclables et le risque

d’accident ont été décrits. Toutefois, la peur se manifeste de différentes maniéres
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selon les participantes et le contexte, par exemple, la perception du risque, qu’il
s’agisse d’accidents ou d’exposition a la violence, a un caractere subjectif, car chaque

participante accorde une valeur ou une importance différente au risque.

A Belo Horizonte, toutes les participantes de ont indiqué qu’elles craignaient le vol,
de la violence, de l'agression ou du harcélement lors des déplacements a vélo.
Certaines disent qu’elles évitent de sortir le soir ou seuls et certaines disent qu’elles
pensent toujours aux vétements qu’elles portent pour éviter le harcélement a

caractere sexuel.

« Et j’ai deux cadenas, mais j’étais quand méme terrifiée, et je
n’ai pas travaillé correctement de peur qu’on me vole mon vélo

». Participante a Belo Horizonte. BHP11, 27 ans.

« Je vais évidemment arréter de porter des shorts super courts
parce que je ne veux pas m’exposer de maniere que des choses
violentes puissent arriver. » Participante a Belo Horizonte.

BHP14, 31 ans.

« Si je sors a vélo, je suis harcelée. Il y a le klaxon [...] et marcher
lentement sur mon cété. C’est quelque chose qui m’arrive

souvent. » Participante a Belo Horizonte. BHP20, 28 ans.

Malgré les commentaires dans les deux villes sur ce type de peur de violence urbaine,
parmi les participantes de Belo Horizonte, la peur du harcélement apparait plus
fréguemment que chez les participantes de Montréal. Elles craignent aussi le vol du
vélo, voire le vol 3 main armée. A Montréal, la plupart des participantes ont parlé de

la peur d’étre victimes de vol du vélo (elles ne mentionnent pas le vol a main armée).

« Un autre inconvénient c’est que j’ai peur de me faire voler mon
vélo. Je ne laisse jamais dehors, jamais ». Participante a

Montréal. MTLFO1, 26 ans.
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« Donc je vais utiliser le vélo qui est le plus adapté au type
d’entrainement, qui est un peu plus cher, plus confortable, plus
léger. Mais je ne me promeénerai pas sur la rue avec, parce que
j’ai peur de me le faire voler. [...] Mais s’il y avait des
stationnements intérieurs et des dispositifs sécuritaires pour les
vélos qui nous appartiennent, je pense que la pratique du vélo
serait augmentée a cause de ¢a ». Participante a Montréal.

MTLF25, 28 ans

Toujours en lien avec la peur du harcelement ou d’autres types de violence contre les
femmes, un fait intéressant est que plusieurs femmes cyclistes, tant a Montréal qu’a
Belo Horizonte, rapportent se sentir plus en sécurité a vélo qu’a pied. Selon les
participantes, elles pourraient fuir avec plus d’agilité et de rapidité a vélo si elles se

sentaient menacées.

« Quand je suis a vélo j'ai ce sentiment de sécurité, quand je
réalise qu’il y a quelqu’un qui peut m’interpeller je peux partir
assez rapidement [...] a pied tu n’as pas ¢a. » Participante a

Montréal. MTLFO03, 33 ans

« J’ai roulé sur Berri et il y avait un homme qui marchait sur les
trottoirs. J'arrétais a la lumiere, le piéton, il me regarde avec un
regard vraiment dégueu [...]. J’étais vraiment fdchée et je suis
partie. Ce sont surtout les piétons qui font des regards qui
veulent dire quelque chose. Moi sur le vélo je peux partir
rapidement, mais si je suis a pied c’est différent. » Participante

a Montréal. MTLE12, 25 ans.

« Je craignais de passer par une rue parce qu’elle est sombre et
que je suis une femme. Alors j’avais peur d’y aller, a pied ou a
vélo. En fait a pied encore plus qu’a vélo ». Participante a Belo

Horizonte. BHP11, 27 ans.
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Plus généralement, les participantes parlent d’une perception du risque et du danger,
simplement parce qu’elles sont des femmes cyclistes. Il n’y a pas de différences
majeures dans les témoignages des femmes interviewées, sauf pour certaines
participantes montréalaises qui disent se sentir plus en sécurité a Montréal que dans
les autres villes qu’elles ont visitées, comme déja discuté dans la section 8.4 « Le vélo

ailleurs : I'influence du contexte urbain ».

« Mais je suis aussi consciente des risques que je cours, et je sais
que je me mets, la plupart du temps, en danger. [...] Alors quand
tu es une femme et que tu pédales, tu as deux risques, n’est

pas ? » Participante a Belo Horizonte. BHP09, 35 ans.

Les participantes disent qu’elles se sentent plus vulnérables et qu’elles font plus
attention dans la circulation parce qu’elles pensent qu’elles sont en danger. Un autre
point soulevé dans les deux villes était la perception a l'effet que les hommes
ressentent moins de peur que les femmes et aussi qu’ils commettent plus
d’infractions au Code de la route, comme ne pas respecter le feu rouge ou faire des

dépassements dangereux.

« Est-ce que les femmes respectent plus les régles ? Sans doute
[...]. Et j’ai rarement entendu un gars dire qu’il ne prend pas le
vélo parce qu’il ne trouve pas ¢a sécuritaire, tandis que les
femmes vont plus souvent dire « j’ai un peu plus peur », « je suis
moins a l'aise ». [...] Je pense que c’est notre socialisation qui
nous apprend a étre plus prudentes ». Participante a Montréal.

MTLF22, 32 ans.

« Je pense que la rue est plus accessible aux hommes, c’est plus
str pour les hommes ». Participante a Belo Horizonte. BHP17,

20 ans.

De plus, certaines femmes interrogées ont déclaré qu’elles devaient calculer

davantage leurs itinéraires, réfléchir au chemin le plus sécuritaire pour elles et leurs
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enfants. Certaines disent que ce genre de souci n’existe pas chez les hommes cyclistes

et que cela provoque une inquiétude seulement chez les femmes.

« [...] c’est parce qu’elles [les femmes] sont beaucoup plus
conscientes du danger. Elles ont plus peur. Exemple, plus peur
du trafic. Et les femmes s’occupent plus des enfants et je pense
que c’est encore plus effrayant de penser de mettre les enfants
dans le trafic sur un vélo ». Participante a Montréal. MTLF16, 35

ans.

« Les femmes sont moins téméraires que les hommes, les
hommes prennent plus de risques. [...] Je ne pense pas que les
hommes vont avoir des conversations par rapport au trajet. Ca
est déja arrivé que j'aie des conversations avec deux autres
femmes avec les trajets les plus sécuritaires. Donc le souci d’étre
en sécurité est plus présent pour les femmes ». Participante a

Montréal. MTLF13, 31 ans.

7.4. Acceptation de groupe et I'appartenance

L'influence des amis et de la famille pour encourager la pratique du vélo a été
généralement mentionnée en termes positifs par les participantes. Avoir des amis
cyclistes et découvrir des groupes de cyclistes organisés était essentiel pour certaines

femmes interrogées a Belo Horizonte pour commencer a faire du vélo dans la ville.

De nombreuses participantes de Belo Horizonte mentionnent Ter¢a das Manas et Giro
Rua® comme exemples de groupes qui les encouragent a faire du vélo. Cependant,

d’autres groupes et communautés Facebook ont également été mentionnés.

26 11 est important de rappeler que 1’appel a participantes a la recherche & Belo Horizonte a été diffusé
par ces collectifs, ce qui a pu influencer la composition de notre groupe de participantes et leur discours.
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« Avoir un ami [cycliste] est ce qui m’a encouragé le plus a

acheter un vélo. » Participante a Belo Horizonte. BHP0O1, 33 ans.

« Aujourd’hui, aprés le vélo et apreés le Giro, je n’ai pas de jours
de solitude et ¢a c’est trés bien. » Participante a Belo Horizonte.

BHP12, 29 ans.

« [Le groupe] Ter¢a das Manas [...] était trés important pour que
je puisse comprendre que les femmes peuvent aussi faire du vélo

[...]. » Participante a Belo Horizonte. BHP16, 27 ans.

A Montréal, beaucoup de femmes participantes disent avoir des amies cyclistes. Le
sentiment d’appartenance a une communauté est également trés présent, cependant
il est davantage lié aux groupes formés dans les réseaux sociaux (Facebook), qui
donnent lieu a des échanges de connaissances et de conseils, et moins aux groupes
qui effectuent des sorties organisées. L'impression que I'on peut avoir a la lumiére
des témoignages recueillis est que les femmes interrogées a Montréal ont beaucoup
plus d’amis cyclistes que les femmes interrogées a Belo Horizonte. En d’autres termes,
avoir d’autres cyclistes dans son cercle d’amis serait plus naturel chez les participantes
montréalaises. D’autre part, pour les interviewées de Belo Horizonte, une facon de se

faire des amis serait de participer a des groupes de cyclistes.

« Pour moi un avantage c’est aussi I’'aspect communauté, une
certaine solidarité parmi les cyclistes. [...] Je ne sais pas si c’est
spécial, mais j’ai quand méme la plupart de mes amis qui font

du vélo. » Participante a Montréal. MTLF14, 33 ans.

En ce qui concerne d’avoir des membres de la famille qui sont des cyclistes, il y a une
grande différence entre les participantes de Montréal et de Belo Horizonte. La plupart
des cyclistes interrogées a Belo Horizonte ont déclaré n’avoir aucun membre de leur

famille qui fait du vélo ; a Montréal, au contraire, presque toutes les participantes
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interviewées ont des membres de leur famille qui sont cyclistes et disent les avoir

encouragées a faire du vélo.

« Mon pére fait du vélo aussi et il fait du vélo pendant I’hiver ;
c’est quand méme une inspiration. » Participante a Montréal.

MTLFOS8, 30 ans

« J'ai de beaux souvenirs de sorties en famille [...] ; c’était un
sport qu’on faisait en été ; quand j’étais avec mes cousins et mes
cousines, on avait tous des vélos et on faisait souvent des sorties
de vélo avec la grande famille. » Participante a Montréal.

MTLF23, 27 ans.

Si d’une part avoir des amis cyclistes et I'appartenance au groupe est important pour
I'initiation au cyclisme, d’autre part, le sentiment de non-appartenance peut étre un
frein pour de nombreuses femmes. Ce sentiment de non-appartenance chez les
participantes des deux villes apparait sous la forme d’une sensation d’exclusion dans
I’espace public, comme s’elles n’avaient pas « le droit » de rouler dans la rue (par
exemple, le non-respect de I'espace destiné aux cyclistes ou le manque
d’infrastructures dédiées au vélo), ou encore en raison de regards ou de jugements

des hommes cyclistes ou des conducteurs.

« Parce que quand je suis dans la rue, la voiture ne veut pas que
je sois la, le bus ne veut pas que je sois la [...]. Ensuite je vais sur
le trottoir et il y a des piétons [...] donc ce n’est pas ma place
non plus. Alors, quelle est ma place ? Cet environnement ne
semble pas étre pour moi sur un vélo. » Participante a Belo

Horizonte. BHP0O9, 35 ans.
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« Les voitures ne font pas attention a nous en tant que vélo.
Parce qu’ils considerent qu’on n’a pas le droit d’étre la. »

Participante a Montréal. MTLF19, 32 ans

« Il y a une plus grande résistance [...] par rapport a la femme
cycliste, [...] que nous ne devrions pas occuper cet espace [...]. Il
y a une plus grande vigilance si la femme fait bien ou mal les
choses dans la circulation [...]. » Participante a Belo Horizonte.

BHPO7, 24 ans.

« Les gens pensent que tu as tort juste parce que tu es une
femme et que tu es dans cet endroit dans la circulation. »

Participante a Belo Horizonte. BHP16, 27 ans.

« Je roule avec mon casque et je ne ferai pas de conneries, mais
j’ai vu des mecs qui en font et ils me jugent ; je me sens jugée. »

Participante a Montréal. MTLE30, 33 ans

Le jugement s’accompagne a |'occasion de comparaisons avec d’autres cyclistes,

généralement des hommes. Plusieurs participantes disent que les gens font des

commentaires sur la vitesse a laquelle elles pédalent, la distance et les vétements

gu’elles portent, comme une fagon de mesurer leur capacité d’étre ou pas de « vrais

cyclistes ».

« Cest comme si ce n’est jamais assez, [...] j’écoute les
commentaires que je ne suis pas une vraie cycliste, mais mes
colléegues [hommes] qui viennent [au travail] a vélo seulement
pendant I’'été, ils sont de vrais cyclistes ». Participante a

Montréal. MTLF03, 33 ans.

« Dong, il y a toujours une régle pour me mesurer [mes capacités
de cycliste] et me dire jusqu’ou j'irais. » Participante a Belo

Horizonte. BHP12, 29 ans.
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Fait intéressant, a Montréal, plusieurs femmes interviewées disent se sentir jugées
dans les boutiques spécialisées en équipement de vélo, ol la plupart des vendeurs
sont des hommes et ne les prennent pas au sérieux. Certaines participantes
rapportent ce sentiment de jugement ou de non-appartenance lorsqu’elles se
rendent dans des magasins de sport spécialisés pour acheter des vélos ou des piéces.
Les participantes mentionnent ressentir un regard d’incrédulité de la part des

commergants au moment d’acheter de I'équipement pour le cyclisme d’hiver.

« Quand tu vas dans un magasin de vélo, ce n’est pas la méme
affaire si c’est un gars qui arrive avec son vélo ou c’est toi. Il y a
quand méme une sorte de machisme. [...] On est moins prises
au sérieux. Il y a toujours des jugements. J'ai besoin de me
justifier sur le fait que je suis une cycliste 4 saisons. »

Participante a Montréal. MTLF18, 33 ans

« Des fois je suis allé dans un magasin cycliste et ce sont tous
des gars... et des fois ils me parlaient comme si je suis une
madame [...]. Des fois je pose des questions, ils ne sont pas
méchants, mais je ne me sens pas reconnue en tant que cycliste.

» Participante a Montréal. MTLFO09, 35 ans.

7.5. Conflit d’identité : étre cycliste et féminine

A la lumiére des témoignages de nos participantes, une idée trés forte qui s’est
dégagée est celle d’un conflit entre étre une femme et avoir des comportements
considérés comme masculins. Divers enjeux liés a I’apparence et a I'esthétique ont
été mentionnés par les participantes. Elles disent que les équipements et les
événements cyclistes pour les femmes sont roses, véhiculant une image de fragilité,

et comment cela les dérange. Les participantes se plaignent de ne pas étre prises au
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sérieux ou ayant toujours « besoin d’aide » parce qu’elles sont considérées « moins

capables » que les hommes.

« Et j’ai 'impression qu’on a plus facilement tendance a dire que
les femmes sont moins fortes et moins endurantes et que du
coup elles en font moins parce qu’on leur a tellement répété
qu’elles ne seront pas capables [...]. » Participante a Montréal.

MTLF18, 32 ans.

« Je vois que quand il y a ces choses des femmes [...], je vois
toujours qu’il y a quelque chose comme : « pédale a talon haut
» ou « pédale de rouge a levres ». [...] Méme l'identité visuelle
de ces groupes est toujours quelque chose de trés mignon, rose
et délicat. Alors j'imagine que dans ces environnements, si
quelque chose s’est mal passé [...] ou si [une femme] est tombée
[les gens pensent que] c’est parce qu’elle n’est pas capable ».

Participante a Belo Horizonte. BHP15, 28 ans.

Beaucoup de femmes interrogées parlent d’un conflit personnel, identitaire, car elles
veulent faire des choses qui leur viennent naturellement (comme faire du vélo, savoir
réparer leur propre vélo, pratiquer différents sports, etc.), mais que la société ne voit
pas comme quelque chose de féminin, dégradant et dévalorisant ainsi leur expérience
en tant que cyclistes. Certaines parlent de I'incrédulité face a leur capacité a réparer
leur propre vélo ; d’autres parlent de stéréotypes de genre, une femme qui connait la
mécanique étant moins féminine ou lesbienne. Selon les participantes, la société voit
un conflit entre le fait d’étre une femme et cycliste et cela mettrait en cause méme

leur orientation sexuelle.

« Quand j’ai commencé a aller dans les ateliers communautaires
pour réparer mon vélo, j’ai eu des commentaires du genre «

c’est rempli de lesbiennes », vraiment le cliché de la fille garcon
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[...], une vision horriblement sexiste et machiste. » Participante

a Montréal. MTLF23, 27 ans.

« Il 'y a déja quelqu’un qui m’a dit « Ah tu aimes tellement
t’entrainer, est-ce que tu es lesbienne ? » Mon Dieu! C’est quoi
¢a? Parce que j'aime ¢a m’entrainer, je suis lesbienne ou je suis

plus gars? » Participante a Montréal. MTLF26, 27 ans.

Au cours de I'entretien, il a été demandé aux participantes d’indiquer, selon elles,
quelle est I'image que la société se fait d’'une femme cycliste. Une réponse fréquente
a cette question était qu’il ne s’agissait pas d’une femme. De nombreuses femmes
interviewées disent que la société n’imagine jamais une cycliste comme étant une
femme. Selon les participantes, I'image du cycliste serait celle d’'un homme qui
pratique du sport, et comme indiqué précédemment, associer I'image d’'une femme

cycliste a I'homosexualité apparait fréquemment dans le discours des interviewées.

« [C’est I'image d’une femme] pauvre et/ou gouine [...]. Parce
qu’on ne s’attend pas a ce que les femmes soient aventureuses
[...], parce que les femmes hétérosexuelles ne sont pas
aventureuses. Si c’est une chose de courage, c’est associé a une
chose masculine, alors elle [la femme] doit étre une gouine. »

Participante a Belo Horizonte. BHP15, 28 ans.

L'idée d’une rébellion est aussi présente dans le propos des participantes, dans la
mesure ou leur pratique cycliste est vue selon elles comme une activité plutot
masculine. Certaines femmes disent qu’elles sont souvent percues comme rebelles,
insoumises ou trop courageuses parce que faire du vélo, en ville ou pour le sport,
serait « dangereux ». Certaines participantes racontent que ces commentaires sont
accompagnés d’éloges et parfois de critiques. Une différence entre les deux villes est
gu’a Montréal, certaines interviewées entendent ces commentaires lorsqu’elles

disent faire du vélo en hiver.
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« [Une femme cycliste] c’est I'image de la femme rebelle ou

insoumise. » Participante a Montréal. MTLF06, 31 ans.

« Quand je parle aux gars que je fais du vélo en hiver, les gars
sont comme « oh c’est incroyable, tu es une dure a cuire?’» »

Participante a Montréal. MTLE30, 33 ans.

« Je pense donc que la femme qui roule avec des caractéristiques
intrépides, tout comme les hommes, est exaltée, car elle fait
quelque chose que les femmes ne font généralement pas. ».

Participante a Belo Horizonte. BHP09, 35 ans.

« Je le vois toujours quand je dis [que je fais du vélo]. La premiére
chose que la personne me dit est : « Wow, mais c’est trés
dangereux ! Wow, mais n’avez-vous pas peur? » » Participante

d Belo Horizonte. BHP20, 28 ans.

« Il'y a des gens qui sont comme « Wow tu te déplaces a vélo?
». Pour certaines personnes c’est comme si nous sommes une

guerriére. » Participante a Montréal. MTLF13, 31 ans.

Enfin, dans les deux villes, les cyclistes interrogées parlent d’attentes sociales

d’apparence qui ne seraient pas compatibles avec le cyclisme. Certaines femmes

disent que si un homme arrive au travail en sueur, en tenue de sport, il est bien vu,

mais si une femme arrive dans le méme état, elle n’est pas présentable, elle est

négligente dans son apparence et moins féminine. Les participantes parlent d’un

conflit selon lequel une femme ne peut pas faire d’exercice parce que transpirer et

avoir des muscles n’est pas considérée comme féminin.

« Ca dépend de ton emploi, il faut avoir un look soigné, ce n’est

pas toujours évident d’aller a vélo. [...] On accepte plus

27 1 original en anglais « you’re a badass ».
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facilement qu’un homme soit plus messy qu’une femme ».

Participante a Montréal. MTLF02, 31 ans.

« Je pense que ce qui empéche tout d’abord, c’est le truc culturel
[...] qu’une femme ne peut pas transpirer. » Participante a Belo

Horizonte. BHP15, 28 ans

7.6. La vélorution féminine

Certaines participantes des deux villes montrent qu’elles sont plus engagées
qu’autres dans les agendas des luttes féministes et cyclistes. Ces participantes
considérent que le vélo peut étre un instrument de lutte pour I’occupation de I'espace
public par les femmes. De plus, ces participantes reconnaissent également a quel
point le vélo peut étre un outil important pour I'autonomie et la liberté des femmes,

en particulier dans les pays ou les droits des femmes sont « moins avancés ».

« Le vélo représente pour moi cette autonomie, de mes
expériences subjectives, de mes expériences collectives, c’est un
outil de liberté pour moi. [...] Les femmes qui pourraient
apprendre a nos femmes a faire du vélo, ne savent pas faire du
vélo. Donc, c’est un outil de pouvoir [savoir faire du vélo]. »

Participante a Belo Horizonte. BHP14, 31 ans.

« Je pense que dans les pays ou la quantité des femmes cyclistes
est plus bas, je pense aussi qui ce sont des endroits ou la
condition des femmes est moins avancée. Je pense que le vélo
est un outil précieux d’indépendance. Et je ne pense pas que tous
les hommes de tous les pays veulent laisser les femmes aller
n’importe ou n’importe quelle heure. Je sais qu’il y a des
organismes qui font l'initiation du vélo entre les jeunes femmes

parce que le vélo est interdit. Donc je pense que c’est un
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avantage pour ’émancipation de la femme. Et dans des endroits
avec le patriarcat trés ancré, c’est normal que cela ne soit pas

développé. » Participante a Montréal. MTLFO1, 26 ans.

D’autres points importants pour la lutte féministe liée a la pratique du vélo ont

également été explorés dans les deux villes. Par exemple, certaines participantes,

avec et sans enfants, reconnaissent que la charge de travail inégale entre les hommes

et les femmes et la charge mentale?® peuvent constituer un obstacle au vélo, tant

dans les déplacements quotidiens a vélo qu’en termes d’activité physique.

« Nous, si nous voulons prendre le temps de faire nos choses,
que ce soit faire du vélo ou prendre soin de nous, nous avons 30
000 autres responsabilités dont les hommes sont dispensés. »

Participante a Belo Horizonte. BHP10, 27 ans

« Ca peut peut-étre devenir un peu plus complexe d’aller
chercher les enfants a la garderie a vélo [...]. En plus de toute la
charge familiale que la femme a déja. Des fois ¢a peut étre un
élément supplémentaire qui est difficile a gérer. » Participante

a Montréal. MTLF21, 32 ans

« Jeveuxdire, c’est compliqué d’amener 3 enfants en vélo quand
ils n’ont pas I'dge d’étre mobiles eux-mémes. Je pense que la
parentalité et la charge mentale sont des freins liés a la pratique
du vélo pour les femmes. » Participante a Montréal. MTLF23, 27

ans.

28 La charge mentale féminine est un sentiment de fatigue généré par le travail invisible de gestion de la

maison et des enfants.
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La culture et le sentiment d’appartenance jouent un réle important dans la perception
de la féminité et sa compatibilité avec le cyclisme. Par ailleurs, de nombreux facteurs
peuvent étre influencés par la perception subjective de chaque individu. C’'est le cas

de la topographie, du climat, de la peur, de la perception du risque, etc.

Selon I’analyse des entretiens, la perception des risques liés a la sécurité routiere peut
étre accentuée ou atténuée selon la qualité des aménagements cyclables.
L’hypothése générée a partir des connaissances analysées jusqu’ici est qu’il existe une
relation entre la présence et la qualité des infrastructures cyclables et le nombre de
femmes qui utilisent le vélo: plus d’infrastructures de meilleure qualité (plus
confortables et plus sdres), plus il y a de femmes cyclistes. Cette hypothese sera

évaluée ci-apres.
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Chapitre 8 — L’'influence de 'aménagement et du

sentiment de sécurité dans la pratique du vélo?®

Tout au long de ce travail, il a été possible de saisir de nombreux facteurs d’influence
dans l'adhésion au vélo chez les femmes, qu’il s’agisse de facteurs culturels
(croyances, valeurs, etc.), personnels (age, revenu, etc.) ou environnementaux
(aménagement urbain, présence d’infrastructures cyclables, etc.). Il est important de
souligner que lors des entrevues auprés de cyclistes a Montréal, les participantes ont
indiqué que certaines caractéristiques des infrastructures cyclables peuvent avoir un

impact majeur sur leur disposition a utiliser le vélo.

Les données du Tableau 3 (page 101) montrent que les quartiers ou la part modale du
vélo est plus élevée sont aussi les endroits avec plus de femmes cyclistes. Ces secteurs
concentrent également de nombreuses infrastructures cyclables dans la ville de
Montréal. Cependant, la quantité n’est pas toujours I’élément le plus important pour
encourager la pratique du vélo. Les entrevues avec les femmes cyclistes a Montréal
ont montré que la qualité des infrastructures peut étre trés importante dans la
décision d’utiliser le vélo. En effet, les études disponibles montrent que les femmes
préferent généralement des infrastructures cyclables confortables et séparées de la
circulation automobile (Buehler et Pucher, 2021), car le sentiment d’insécurité ou
d’inconfort peut étre un frein majeur a la pratique du vélo (Jolicoeur et Komorowsky,

2019).

Selon les participantes interviewées, le type de chaussée, la largeur, |'éclairage, etc.,
peuvent avoir un impact direct sur le confort et la sécurité des déplacements a vélo
et influencer le choix d’itinéraire et la décision d’'emmener ou non des enfants a vélo.

Il y a alors une hypothése de causalité entre la qualité de I'infrastructure cyclable et

P11 n’y existe toujours pas d’évaluation de la qualité et du confort de I’infrastructure cyclable de la ville
de Belo Horizonte, donc cette analyse ne sera faite que pour le cas de Montréal.
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la pratique du vélo, ou le type d’infrastructure et sa qualité auraient un impact plus

significatif chez les femmes que chez les hommes.

Pour comprendre s’il y a un lien entre le confort et le sentiment de sécurité procurés
par les infrastructures cyclables et la pratique du cyclisme chez les femmes, une
analyse a été réalisée en combinant les Systemes de classification du confort et de la
sécurité des voies cyclables canadiennes (Canadian Bikeway Comfort and Safety - Can-

BICS) et les données 2018 de I'’enquéte Origine et Destination de Montréal.

8.1. Le niveau de confort des infrastructures cyclables et la

pratique du vélo a Montréal

Pour faire une analyse de I'impact de la qualité des infrastructures cyclables sur la
pratique du vélo chez les femmes a Montréal, la base de données du systéme Can-
BICS et les origines des déplacements a vélo a Montréal a partir de I’enquéte Origine
Destination 2018 ont été utilisées. Les déplacements a vélo ont été pris en compte
selon leur origine, uniquement des personnes ayant choisi le vélo comme premier
mode de transport dans la chaine de déplacement (car il n’y avait que trés peu de
déplacements a vélo a I'intérieur de chalnes qui ne commencaient pas par le vélo). Le
nombre de déplacements par genre a été normalisé pour faciliter la comparaison
entre les déplacements des femmes et des hommes. Plus de détails sur ce processus

sont présentés dans la section 4.5.2.

La Figure 54 montre deux cartes et une matrice de couleurs ou I'axe Y fait référence
a la quantité d’infrastructures de grand confort selon le Can-BICS et I'axe X indique le

pourcentage d’origines de déplacement a vélo selon les données de I'OD 2018.

Certaines zones avec de nombreuses infrastructures de grand confort sont aussi
I’origine de beaucoup de déplacements a vélo (couleur marron - C), tant dans le cas
des hommes que des femmes. Plusieurs de ces secteurs coincident avec les régions

ou se trouvent la plupart des pistes cyclables de Montréal, qui concentrent également
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une grande partie des déplacements a vélo (voir Tableau 3), comme c’est le cas du

Centre-ville, de Rosemont et du Plateau Mont-Royal.

Un fait intéressant a observer est que la carte des déplacements a vélo des hommes
comporte plus de zones rouges (I) comparées a la carte des femmes. Cela signifie que,
dans le cas des hommes, il y a plus de régions ou il y a peu d’infrastructures de grand
confort, mais une quantité relativement importante de déplacements a vélo qui y
commencent. De plus, il est possible de remarquer que, dans certains cas, les zones
qui sont rouges (I) dans la carte masculine (peu d’infrastructures de grand confort,
beaucoup de déplacements a vélo) sont grises (G) dans le cas féminin (peu

d’infrastructures de grand confort, peu de déplacements a vélo).

En outre, il est possible de noter que les zones rouges (I) dans la carte des
déplacements a vélo effectués par les hommes se trouvent notamment dans les
quartiers péricentraux (Ville Mont-Royal, Hochelaga, Rosemont-Est, Saint-Michel,
etc.) et excentrés (Ouest de I'ile). Il convient de souligner que les chiffres confirment
que cette différence (plus grande présence de zones rouges sur la carte des hommes
gue des femmes) se tient quand on regarde les proportions dans la couleur rouge (1)
de la légende dans les Figure 55 et Figure 56 (12,7% pour les hommes, vs 9,0% chez
les femmes). En d’autres mots, chez les hommes, 12,7% des déplacements a vélo
trouvent leur origine dans une zone avec peu d’infrastructures cyclables confortables,

contre 9,0% chez les femmes.

Al'inverse, si on observe la rangée supérieure de ces figures, soit les couleurs de tons
bleus (A et B) et marron (C) qui représentent une plus grande quantité
d’infrastructures de grand confort, la somme des trois cases est d’un peu plus de 60%
pour les femmes, et 54% chez les hommes. Cela signifie que 60% des déplacements
chez les femmes sont faits a partir des zones avec beaucoup d’infrastructures de

grand confort, contre 54% chez les hommes.

Cela peut indiquer que I'accés a une infrastructure cyclable plus confortable peut étre

plus important dans le processus de prise de décision des femmes. Comme indiqué
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précédemment, les participantes de Montréal parlent souvent des questions liées a
la qualité des infrastructures (largeur, type de chaussée, etc.), peut-étre sont-elles
plus susceptibles que les hommes de réaliser des déplacements a vélo si une
infrastructure plus confortable et sécuritaire est disponible a proximité du lieu
d’origine. Lors des entretiens, les participantes ont également beaucoup parlé d’une
perception a I'effet que les hommes seraient moins craintifs et prendraient plus de
risques que les femmes. Cette perception est alignée avec les résultats présentés ici,
comme indique la carte de la figure ou plus d’hommes cyclistes sont vus dans des

endroits sans beaucoup d’infrastructures cyclables de grand confort.

Enfin, il est intéressant de noter qu’il existe de nombreuses zones en bleu clair (D)
pres des bords du fleuve et du canal Lachine, particulierement sur la carte des
femmes. Ces zones indiquent une bonne quantité d’infrastructures confortables, mais
peu de cyclistes. Il est possible que ces espaces au bord de I’eau soient davantage
utilisés pour des déplacements de loisirs pendant les fins de semaine, leur utilisation

n’étant pas registrée lors de I'enquéte OD, qui est réalisée sur un jour de semaine

type.
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Nombire de cyclistes (pourcentage)
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Relation entre déplacements a vélo et qualité et confort des infrastructures

Hommes

Figure 54 — Comparaison du nombre de déplacements a vélo pour les hommes et les femmes et de la qualité des
infrastructures cyclables. Elaborée par I'auteur et Maria Laura Guerrero.
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Figure 55 — Proportion d’origines de déplacements & vélo effectués par les Hommes. Elaboré par I'auteur et Maria
Laura Guerrero.
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Figure 56 - Proportion d’origines de déplacements & vélo effectués par les Femmes. Elaboré par I'auteur et Maria
Laura Guerrero.
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On constate alors une relation entre la qualité et le confort des infrastructures
cyclables, caractéristiques qui peuvent aussi étre interprétées comme des éléments
reliégs a la sécurité (largeur, ségrégation, éclairage, etc.), et le nombre de
déplacements a vélo faits par les femmes. Nous reviendrons sur les résultats de cette
analyse quantitative et sur ceux du volet qualitatif de la recherche dans le chapitre

suivant, en guise de discussion.
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Chapitre 9 — Un retour sur les systemes d’influence

dans la pratique du vélo chez les femmes

La perspective écologique suggére que le comportement humain résulte de
I'interaction entre la personne et I’environnement (Bronfenbrenner, 1979; Cook et
al., 2005 ; Sallis et al., 2006) par plusieurs systéemes d’influence. Chaque systéme
contient des facteurs qui peuvent déterminer le comportement d’un individu ou d’un
groupe de personnes. Par exemple, le fait que les femmes soient généralement sous-
représentées en tant que cyclistes (Pucher et Buehler, 2012) met en évidence qu’il
peut y avoir certains déterminants personnels (dans ce cas les divers enjeux liés au
genre) qui font que les femmes se comportent différemment des hommes dans le

domaine des pratiques du vélo.

Il y a encore peu d’études qui explorent comment les interactions entre les éléments
inscrits dans différents systémes, dans la perspective d’un modele écologique,
affectent les pratiques cyclistes des femmes. Ainsi, dans le cadre des études
féministes, I'objectif de cette recherche est de comprendre I'expérience des jeunes
femmes a I'égard de leurs pratiques cyclistes et le leurs déterminants. Nous
cherchions aussi a comprendre comment ces déterminants varient dans différents

contextes urbains, c’est-a-dire dans différents systéemes environnementaux.

9.1. Vers une compréhension écologique de la pratique du vélo

chez les femmes

L'approche écologique vise a aller au-dela de la situation immédiate qui affecte
directement la personne et cherche a comprendre I’environnement plus large auquel

elle réagit et les personnes avec lesquelles elle interagit.
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Comme décrit précédemment dans le Chapitre 1, le modéle écologique peut étre
divisé par certains systemes selon le niveau d’influence. Ce chapitre présente le
modele écologique de Bronfenbrenner (1979) adapté pour les facteurs les plus
courants retrouvés dans la littérature qui peuvent influencer le choix individuel de
pédaler, ainsi que les déterminants issus de I’analyse des entretiens et des données
quantitatives de ce travail. La synthese de I'analyse de la Figure 2 et des systémes
proposés par Sallis et al (2006) et Garrard (2021) (Figure 3) a généré le modéle des
systemes d’influence dans la pratique du cyclisme féminin. Ainsi, dans ce travail
I'analyse des déterminants du cyclisme féminin a été faite a partir des systemes
culturels (culture, croyances, traditions et valeurs), environnementaux (la ville, les
politiques publiques, les lois municipales, etc.), et socio-personnel (caractéristiques
individuelles et interactions entre les échelles interpersonnelles), comme montre la

Figure 57.

SYSTEMES D'INFLUENCE DANS
LA PRATIQUE DU VELO CHEZ LES FEMMES

SYSTEME
CULTUREL
\ \\
SYSTEME SYSTEME
SOCIO-PERSONNEL ENVIRONNEMENTAL
<
N—"
Caractéristiques Caractéristiques des Comprend les
individuelles environnements batis croyances, les
(genre, age, et naturels (sécurité, traditions, les
revenu, etc.) et les connectivité, confort, valeurs et les
relations destinations, normes sociales.
interpersonnelles. politiques publiques,

etc.

Figure 57 — Systémes d’influence dans la pratique du vélo chez les femmes. Elaboré par I'auteur.

168



Le modéle proposé montre trois systemes qui interagissent et s’influencent
mutuellement. Dans le systéeme socio-personnel se trouvent des facteurs qui
dépendent principalement des préférences personnelles et/ou de [’échelle
interpersonnelle, comme la famille immédiate (parents, freres et sceurs, etc.) et
I’environnement dans lequel ces relations se déroulent (maison, école, collége, etc.).
Par exemple, le savoir-faire du vélo, la valorisation personnelle de I'exercice et de la
condition physique, la commodité, la perception de sécurité, du temps et de la
distance, font partie de ce systeme. Lors de I'analyse de I'influence des facteurs de ce
systeme socio-personnel, les caractéristiques individuelles (telles que I'age et le
genre) doivent étre prises en compte, car ces caractéristiques peuvent affecter la
perception de ces facteurs. Ces variations seront discutées plus en détail dans la ci-

dessous.

Le revenu, la perception du co(t, la possession d’un vélo, le savoir-faire du vélo et le
niveau d’éducation sont aussi facteurs du systéme socio-personnel. Le niveau
d’éducation peut étre influencé, par exemple, par des ambitions professionnelles
stimulées par des collegues ou par le type et la qualité des établissements
d’enseignement disponibles dans le quartier ol la personne vit ou a grandi. Cela peut
étre considéré comme un facteur d’influence dans la pratique du vélo, car le niveau
d’éducation peut étre directement lié au revenu disponible, qui peut influencer a la
perception de colt et la possession d’un vélo. Dans ce systéme se trouvent aussi

I'acceptation, les valeurs et les habitudes de groupe.

D’autres facteurs du systeme socio-personnel sont la sécurité routiere, la sécurité
publique, le temps de déplacement et la distance. Ceux-ci sont également dans le
systeme environnemental et peuvent étre réels ou percus, caractéristiques qui seront

décrits ci-dessous.

Le systéme environnemental fait référence a un ou plusieurs cadres locaux dans

lequel la personne est insérée, tel que le travail et les activités des amis ou des
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parents, les politiques publiques, les activités communautaires au niveau de la ville,
etc. Dans ce cas, les alternatives de transport, la densité de population, la présence
des aménagements cyclables, I'accessibilité, la topographie, I'environnement bati et

le climat sont des facteurs du systéme environnemental.

Le systeme culturel est un ensemble qui influence tous les autres systemes. Ce
systeme comprend la culture, les normes sociales, I’acceptation du groupe, les valeurs
et les habitudes et les préoccupations environnementales collectives. La présence
d’aménagements cyclables (pistes cyclables, supports a vélos, stations de vélos
partagés, etc.) est également un facteur du systéme culturel, car l'influence de la
présence ou de I'absence de pistes cyclables peut varier selon la culture cycliste

locale.

Finalement, certains facteurs déterminants, tels que la sécurité routiére et publique,
la distance, le temps, la topographie et le climat peuvent étre réels ou percus. Ces
facteurs sont objectivement réels et mesurables, mais ils peuvent étre pergus
différemment au niveau personnel. Par exemple, la distance entre I'origine et la
destination peut étre le chemin le plus court mesuré en kilometres et le temps de
déplacement peut étre mesuré en minutes, cependant, I’évaluation de ces facteurs
est différente d’une personne a l'autre. Dans le cas de l'itinéraire, outre la distance,
la topographie peut également étre évaluée différemment par certains cyclistes,

étant percue ou non comme un obstacle.

Un autre exemple est la perception des risques. Comme décrit précédemment, les
femmes, les parents et les enfants ont des perceptions du risque liées a la circulation
et a la sécurité publique qui peuvent différer des données réelles sur les accidents ou
la criminalité. Finalement, comme indiqué au Chapitre 1, les perceptions du confort
climatique varient considérablement selon I’'expérience individuelle, et ce qui est trop

froid ou trop chaud pour un individu peut ne pas I’étre pour un autre.
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Ainsi, dans cette perspective écologique d’interaction et d’influence, les facteurs
identifiés comme influengant la pratique du vélo chez les femmes dans chacun des

systemes d’influence seront analysés ci-dessous.

9.1.1 Systeme culturel : I'influence de la culture, des normes et

valeurs de la société
Certains facteurs déterminants pour le cyclisme dépendent de |'appréciation
individuelle, de I’age, du niveau d’éducation, du genre, de la nationalité, de la capacité
de faire de I'exercice, entre autres (Cole-Hunter et al., 2015). La culture, qui imprégne
tous les autres systemes, exerce également une influence majeure sur les
comportements et les pratiques du vélo. Les attitudes individuelles a I’égard de la
bicyclette sont fortement liées aux normes culturelles, a I'image du cycliste et au
soutien social du cyclisme en tant que transport (Titze et al., 2008; Underwood et al.,
2014). De plus, la culture de certains pays qui sont moins favorables a au cyclisme
peut affecter négativement le pourcentage de femmes et filles qui font du vélo

(Emond et al., 2009; Underwood et al., 2014).

La culture englobe les comportements sociaux, les normes, les croyances et les
traditions et peut varier considérablement dans le temps (période historique) et dans
I'espace (ville, pays, etc.). Les facteurs présents dans ce systéme ont de multiples
interactions avec les facteurs interpersonnels et l'influence de ces facteurs est
souvent subtile, indirecte et plus difficile a mesurer quantitativement. Cependant, la
recherche qualitative, comme celle réalisée dans le cadre de cette thése a l'aide
d’entretiens, s’avere étre un bon outil pour comprendre I'influence de la culture sur
la pratique du vélo, surtout quand il s’agit d’un groupe particulier de la population

(Buehler et Pucher, 2021).

Comme indiqué dans le Chapitre 3, la culture et les normes sociales peuvent se

traduire par des pressions sociales sur le comportement des individus. Dans le cas des
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femmes cyclistes, beaucoup peuvent ne pas se sentir a I'aise en pédalant, car le vélo
n’est pas toujours considéré comme une activité « féminine ». L’association du
cyclisme comme quelque chose de « masculin » se produit pour de nombreuses
raisons, mais certaines sont fréquemment mentionnées par les participantes, comme
la transpiration, la connaissance de la mécanique d’entretien du vélo et la pratique
d’exercice physique (car toute activité physique en elle-méme et les muscles sont vus
comme des choses des hommes). Parmi les participantes aux entrevues, plusieurs ont
déclaré qu’elles ne se sentaient pas a confortables a certains endroits (comme dans
les boutiques spécialisées en matériel de cyclisme), car elles, en tant que femmes, ne

seraient pas considérées comme de « vrais cyclistes » par les autres personnes.

Les normes sociales influencent aussi grandement le comportement des femmes par
rapport a l'apparence, les cheveux et I’habillement. Comme expliqué dans les
Chapitres 2 et 3, dés le début, le type de vétements que portaient les femmes était
considéré comme un obstacle au cyclisme. Au début du 19¢ siecle, les normes sociales
ne voyaient pas les nouveaux vétements féminins s’approcher des normes masculines
(comme le pantalon) comme une chose positive et associent le cyclisme a une

pratique « indécente et vulgaire » (De Melo et Schetino, 2009; Macy, 2011).

Aujourd’hui encore, les vétements, ainsi que porter ou non un casque, peuvent étre
considérés comme des freins a la pratique du vélo pour certaines femmes. La culture
de certains endroits impose une pression sociale sur les cyclistes pour qu’ils et elles
portent des vétements « nécessaires » pour la pratique du vélo. Lorsque la culture
cycliste dominante est masculine, rapide, en vétement serré du type Lycra, le cyclisme
utilitaire quotidien en tenue « normale » peut faire I'objet d’une désapprobation
sociale, un fait qui peut toucher davantage les femmes (Buehler et Pucher, 2021).
Cependant les femmes cyclistes ne préféerent pas toujours ce genre de vétements, soit
pour le désir de s’habiller de maniére plus féminine, par un conflit d’identité (compte
tenu du fait que la pratique d’un sport peut étre percue comme une activité
masculine) ou par peur d’exposer son corps. Parmi les participantes a la recherche,

par exemple, certaines ont déclaré gu’elles ne portaient pas certains types de
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vétements d’entrainement serrés a cause de la peur d’exposer le corps et d’étre

harcelée.

En plus de I'influence des questions liées au genre, il y a toujours la couche de pression
des pairs, surtout a certains ages. La pression sociale de porter des vétements et
d’avoir des comportements percus comme féminins peut étre encore plus
déterminante dans le cas des adolescentes, ou |'acceptation du groupe peut exercer
une grande influence sur la pratique du vélo (Underwood et al., 2014). Dans nos
entretiens, certaines participantes, principalement a Belo Horizonte, ont déclaré avoir
arrété le vélo lorsqu’elles étaient adolescentes, car elles n’avaient pas d’amis pour les
accompagner. En outre, I'acceptation du groupe et le sentiment d’appartenance sont
également apparus comme des facteurs importants parmi les cyclistes interrogés a
Belo Horizonte, ou beaucoup ont déclaré que la participation a des groupes cyclistes

organisés était une grande motivation pour elles.

En plus de déterminer comment une femme doit s’habiller et se comporter, la culture
et les normes sociales imposent également des activités aux femmes ou les
caractéristiques dites féminines (telles que s’occuper des autres) sont réaffirmées
(McDowell, 2018). Comme indiqué antérieurement, les corps des femmes, leur
sexualité et leur reproduction ont toujours été objets de contrdle par la société. Dans
ce sens, la maternité, qui est encore souvent considérée comme obligatoire, implique
également la responsabilité de s’occuper des enfants et des tdches ménageres
(Holmes, 2007) et les doubles et triples journées de travail des femmes complexifient

leurs chaines de déplacements.

Presque toujours, les femmes exercent des responsabilités de transport d’autres
membres de la famille, comme les enfants et les personnes plus agées (Morissete,
1994; Emond et al., 2009 ; Pucher et Buehler, 2012 ; Laje, 2017 ; Buehler et Pucher,
2021); elles ont besoin de concilier plusieurs activités (domestiques, soins, travail,
études) avec moins de temps pour se déplacer (Souza et Oliveira, 2017). A cet égard,

le vélo peut devenir moins attractif pour les femmes. Il est intéressant de souligner
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gue parmi les participantes aux entretiens dans les deux villes, certaines ont reconnu
que les nombreuses obligations avec la maison et les enfants les empéchaient

d’utiliser davantage le vélo dans leur vie quotidienne.

La culture locale peut aussi influencer la perception des risques d’accident et la valeur
sociale accordée a l'investissement dans les infrastructures cyclables ou d’autres
options de transport « vertes » ou moins polluant. Les différences de perception de
sécurité routiere face a la présence ou I’absence de pistes cyclables s’expliquent, dans
une certaine mesure, par la culture cycliste déja établie a de nombreux endroits. La
grande utilisation du vélo comme moyen de transport, avec ou sans les
infrastructures, est possible grace a des décennies de politiques publiques de
promotion du vélo, comme est le cas d’Amsterdam, de Bogota, de Davis, de Montréal,

entre autres (Pucher et Buehler, 2012; Rosas-Satizabal et Rodriguez-Valencia, 2019).

Enfin, la culture des préoccupations environnementales dans une société peut
conduire une ville a utiliser les investissements dans la mobilité active comme un
moyen d’atténuer les impacts sur le réchauffement climatique, ce qui peut encore
renforcer cette valeur chez les personnes. En pensant aux participants aux entretiens,
beaucoup d’entre elles, dans les deux villes, ont signalé une certaine fierté a utiliser

le vélo en tant que véhicule non polluant.

9.1.2. Systeme environnemental : aménagements cyclables et
politiques publiqgues comme alliés contre le sentiment
d’insécurité
Plusieurs facteurs peuvent influencer le choix du vélo au niveau de la ville. L’influence
de certains d’entre eux, telle que la distance et le temps de trajet, la densité de
population, la disponibilité et I’accessibilité d’autres alternatives de transport,

I’environnement bati, le climat et la topographie, a été discutée dans les Chapitres 1

et 3. En ce qui concerne l'influence des aménagements cyclables, de nombreuses
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recherches ont déja attesté de son importance dans la pratique du vélo, notamment
pour les minorités vulnérables, telles que les femmes et les enfants (Providelo et

Sanches, 2010 ; Chapadeiro et Antunes, 2012 ; Garrard, 2021).

La présence d’infrastructures cyclables et de réglementations qui reconnaissent et
donnent la priorité aux cyclistes (apaisement de la circulation, des restrictions de
vitesse et de stationnement des véhicules motorisés, entre autres) ont un impact
direct sur le sentiment de sécurité et la perception des risques d’une population. La
sécurité est un élément crucial pour créer des conditions de cyclisme favorables aux
femmes. Alors que les risques réels d’accident sont généralement plus faibles pour
les femmes que pour les hommes, les préoccupations concernant le risque sont

systématiqguement plus élevées chez les femmes (Buehler et Pucher, 2021).

Pourtant non seulement la présence (ou la quantité) des pistes cyclables est
importante, mais aussi leur qualité. Les différences entre les perceptions de la qualité
des infrastructures cyclables a Belo Horizonte et a Montréal sont influencées, en
partie, par la culture cycliste plus établie a Montréal. L’hypothése est que les gens a
Montréal sont déja plus habitués a avoir acces aux pistes cyclables et peuvent donc
se permettre de parler des enjeux liés a la qualité des aménagements (largeur, type
de chaussée, etc.). Il convient de rappeler qu’a Montréal les données analysées
suggerent que la qualité, I'accessibilité et le confort des infrastructures cyclables

soient plus importants pour les femmes cyclistes que pour les hommes.

L’analyse quantitative menée a Montréal ne permet que de tester la relation entre la
qualité des infrastructures et la pratique du vélo chez les femmes. Toutefois, les
résultats de cette analyse de relation (voir Chapitre 8), combinés avec I'analyse
qualitative des entretiens (Chapitres 6 et 7) suggérent un effet de causalité. C est-a-
dire gu’il existe des évidences d’une relation entre la cause (qualité, confort et
sécurité des pistes cyclables) et I'effet (plus de femmes cyclistes) et cela met en

évidence la force d’utiliser une méthode mixte dans ce type d’analyse.
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A Belo Horizonte, les quelques commentaires concernant la qualité des
infrastructures portaient principalement sur le manque d’entretien (voir exemples
Figure 48, Figure 49 et Figure 51). La plupart des femmes interrogées souhaiteraient
simplement avoir acces a des pistes cyclables pour se sentir plus en sécurité dans la
circulation. De plus, certains types d’aménagements pour les cyclistes n’étaient méme
pas connus par les participantes. Par exemple, une participante a Belo Horizonte qui
souhaiterait que les temps de passage des piétons soient plus longs afin qu’elle, en
tant que cycliste, puisse également traverser de maniere plus slire. Cette participante
ne savait méme pas qu’il serait possible d’avoir un feu de circulation spécifique pour

les cyclistes, car elle n’en avait jamais vu et c’était « tres loin de sa réalité » de vie.

Toujours concernant la variation de la perception de la sécurité selon le contexte
urbain, certaines cyclistes interrogées rapportent se sentir plus en sécurité a Montréal
que dans d’autres villes (tant au niveau de la sécurité urbaine que routiere).
Contrairement a ce qui a été rapporté par les personnes interrogées a Belo Horizonte
qui ont témoigné d’expériences plus positives dans d’autres villes, par rapport a Belo
Horizonte. Cependant, les différences entre les contextes urbains de Belo Horizonte
et de Montréal vont au-dela des perceptions des cyclistes interrogés et peuvent en
fait étre liées également a des investissements dans les aménagements cyclables.

Certaines de ces différences seront discutées ci-dessous.

Investissements dans la mobilité a vélo: I'écart entre Belo Horizonte et
Montréal
Montréal et Belo Horizonte sont des villes de contextes économiques globaux
contrastés (nord et sud globaux), mais qui partagent certaines similitudes. Ce sont des
villes d’importance économique dans leurs contextes locaux, avec une population
conséquente et avec une offre en transport variée, avec des réseaux d’autobus, de
métro, de vélos libre-service, etc. (plus de détails disponibles dans la section 5.1).

Cependant, en ce qui concerne le vélo, I’écart entre les deux villes est notable.
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L’état du Vélo a Montréal indique qu’en 2015 la municipalité a compté plus d’un
million de cyclistes®® et en 2020 ce nombre est passé a environ 1 140 000 (Gaior,
2016 ; Williams, 2022). Cela correspond a plus de la moitié de la population totale de
la ville (Gaior, 2016). Les rapports soulignent que dans certains quartiers de Montréal
la part modale du vélo dépasse celle indiquée dans les enquétes OD 2013 et 2018,
comme c’est le cas pour les quartiers centraux, Rosemont et le Plateau Mont-Royal

(voir Tableau 3) (Enquéte Origine Destination, 2013 ; Gaior, 2016 ; Williams, 2022).

A Belo Horizonte, le Plan directeur de la Mobilité Urbaine (PlanMob-BH) indique qu’il
y a eu également une augmentation de la participation des vélos dans la part modale,
de 0,4 % en 2012 a 0,5 % en 2015 (Belo Horizonte, 2017). Le rapport annuel réalisé
par I’Association des cyclistes urbains de Belo Horizonte (BH em Ciclo) souligne qu’il y
a eu une croissance de 7,7 % du nombre de cyclistes dans la ville entre 2010 et 2016

(BH em Ciclo, 2019a).

La présence des femmes parmi les cyclistes a considérablement augmenté a
Montréal, passant de 37 % en 2013 a 46 % en 2015 (Enquéte Origine Destination,
2013; Gaior, 2016). En 2020, des recherches ont montré que pres de la moitié (48 %)
des femmes montréalaises sont des cyclistes (Williams, 2022). A Belo Horizonte, la
présence féminine a varié au fil des ans, mais toujours en dessous de 10 %. Les
femmes représentaient 7,6 % des cyclistes en 2012, 6,9 % en 2016 et 9,6 % en 2019
(Enquéte Origine Destination, 2012; BH em Ciclo, 2019a).

Comme indiqué dans certains chapitres précédents, I'ajout d’infrastructures cyclables
en général augmente le nombre de cyclistes, en particulier les femmes (Pucher et
Buehler, 2012 ; Garrard, 2021). Le grand écart dans la participation du vélo dans la
part modale et la présence de femmes parmi les cyclistes dans les deux villes peut
étre un reflet du manque d’investissement dans la mobilité active a Belo Horizonte.
Selon PlanMob-BH, I'infrastructure cyclable devrait passer de 86 km en 2015 a 400

km en 2020, contribuant ainsi a I'atteinte de I'objectif d’augmenter a 3 % la part

30 C’est-a-dire, les personnes qui utilisent le vélo éventuellement comme moyen de transport ou de loisir.
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modale du vélo dans la ville (Belo Horizonte, 2017). Cependant, Belo Horizonte n’a
pas atteint les objectifs (Figure 58) et en fait, a la fin de 2019, la ville ne comptait que
76 km de pistes cyclables, parce que certaines infrastructures avaient été supprimées
ou effacées par manque d’entretien (BH em Ciclo, 2019b), un fait qui a été souligné

par certaines femmes interrogées a Belo Horizonte.

A Belo Horizonte les investissements publics dans la mobilité active sont
généralement insuffisants (Lage, 2017). En 2015 et 2016, seuls environ 10 000 dollars
ont été alloués a la construction de stationnements a vélos. Bien qu’en 2017 plus de
320 millions de dollars ont été alloués au Secrétariat d’infrastructures de la
municipalité, aucune ressource n’était réservée a la mobilité a vélo (Viola, 2017). A

cet égard, Lage (2017) souligne que,

« [a Belo Horizonte] les investissements en mobilité a vélo sont
limités, et de nombreuses infrastructures ne sont mises en
ceuvre que dans des situations [...] « d’opportunités » - comme
le resurfacage des rues - [...]. Il est confirmé ici qu’il manque la
volonté politique, car le maire et les conseillers ont peur de
perdre des votes en adoptant une position plus progressiste »

(Lage, 2017 p.187).

A Montréal, le portrait est complétement différent (Figure 58, Figure 59). Dans son
Plan de transport adopté en 2008, La Ville a annoncé vouloir faire passer son
infrastructure cyclable de 400 a 800 km sur une période de maximum sept ans, ce qui
a conduit a 748 km de pistes cyclables en 2015 (Gaior, 2016). Plus récemment, la ville
a répondu rapidement aux nouvelles demandes de transport qui sont apparues avec
la pandémie de coronavirus et a créé plus de 320 km de nouvelles voies piétonnes et
cyclables (La Presse, 2020), totalisant plus de 1 000 km dans la ville, une augmentation

de 34% depuis 2015 (Williams, 2022).
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En suivant la tendance mondiale pendant la pandémie de Covid-19, d’encourager les
déplacements a vélo favorisant la distanciation sociale, Belo Horizonte a également
mis en place, en juillet 2020, 30 km de nouvelles infrastructures cyclables d’urgence
(Girundi, 2020). Cependant, cette étape est encore faible face au défi et a I’écart qui

existe actuellement en raison du manque d’investissements des années précédentes.
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Figure 58 - Réseau cyclable Belo Horizonte montrant en rouge les pistes cyclables existantes en 2015 et en jaune
et bleu celles prévues pour 2020, pourtant non exécutées. Adapté. Source : Belo Horizonte, 2017.
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Figure 59 — Réseau cyclable de Montréal 2020. Source : Ville de Montréal. Disponible au t.ly/ISmP.
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Un autre programme important pour la promotion du vélo a Montréal est le systéeme
de vélos libre-service. Selon I'Etat du vélo de Montréal, le systéme de vélos en libre-
service BIXI est le premier en Amérique du Nord avec plus de 9 170 vélos en 2019 (y
compris 1 905 vélos électriques) (Williams, 2022). De plus, le nombre de stations est
passé de 400 en 2010 a 460 en 2015, soit une augmentation de 15 % (Gaior, 2016), et
le nombre de déplacements avec BIXI a augmenté 62% entre 2015 et 2019 (Williams,
2022). A Belo Horizonte lutilisation des vélos partagés a légérement augmenté,
passant de 1,3 % du total des déplacements a vélo en 2016,a 1,5 % en 2018 eta 2,1 %
en 2019. Pourtant, le systeme de vélo libre-service a été désactivé dans presque toute

la ville en 2019 (BH em Ciclo, 2019a).

9.1.3 Systéme socio-personnel : déterminants du vélo influencés

par le contexte social

Les facteurs identifiés dans le systeme socio-personnel sont directement influencés
par les relations interpersonnelles (acceptation et valeurs de groupe) et aussi par les
caractéristiques de l'individu (genre, age, revenu, etc.). Certains facteurs du sont
également présents dans d’autres systemes et peuvent étre réels ou pergus, comme
la distance et le temps de déplacement, et le sentiment de sécurité. Ces facteurs
peuvent étre objectivement mesurés (en meétres, en minutes ou en nombre
d’accidents ou de crimes), mais leur perception peut varier fortement selon chaque
individu.

La perception des risques et de la vulnérabilité féminine commence a se former des
I’enfance, en fonction de l'influence des parents qui encouragent ou découragent
leurs enfants a s’engager dans certaines activités (Frater et Kingham, 2018). Par
exemple, lors des entretiens, certaines femmes ont rapporté avoir remarqué plus de
comportements imprudents chez certains cyclistes masculins que chez les femmes
cyclistes, car, dans leur perception, les hommes circulent davantage entre les

voitures, a grande vitesse et commettent plus d’infractions au Code de la route.
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Comme discuté dans la section 2.1, ces différences de comportement peuvent étre le
résultat du systeme sexe / genre et de la culture que vulnérabilisent et fragilisent les

filles et les femmes.

Le contexte social dans lequel se déroulent les relations d’une personne est tout aussi
important pour la formation des valeurs et des habitudes. En ce sens, les parents et
les membres de la famille proche peuvent exercer une grande influence sur la
formation des choix et des comportements (Bronfenbrenner, 1979 ; Buehler et
Pucher, 2021). Les parents qui encouragent leurs enfants a faire du vélo dés leur plus
jeune age contribuent a la formation d’une habitude qui peut se prolonger jusqu’a
I’age adulte (Dill et Voros, 2007 ; Underwood et al., 2014 ; Buehler et Pucher, 2021).
Cependant, certains parents découragent les filles de faire du vélo parce qu’ils
craignent pour leur sécurité ou parce qu’ils doutent de leurs compétences en
cyclisme, ce qui peut affecter directement la future confiance en soi de ces femmes

dans la vie adulte (Frater et Kingham, 2018 ; Buehler et Pucher, 2021).

Dans le cas des participantes a la recherche, la grande majorité a appris a faire du vélo
avec des parents (plus souvent le pére). A Montréal, les cyclistes interrogées ont eu
leur premier contact avec le vélo plus tot dans I’enfance que les participantes de Belo
Horizonte. Dans certains cas, la formation d’une habitude et I'appréciation du vélo
depuis I'enfance peuvent étre décisives pour choisir de faire du vélo a I’dge adulte,
méme face a 'adversité et aux obstacles. L’'exemple d’une participante montréalaise
qui, méme apres avoir subi un accident et s’étre fait amputer une jambe, a décidé de
continuer a utiliser le vélo (adapté en tricycle), parce que, selon elle « le vélo est
toujours une chose importante pour moi donc c’est sdr que je voulais continuer a en
faire [...], car le plaisir de faire du vélo est toujours présent » (Participante a Montréal,

MTLF17, 31 ans).

Un autre facteur important lié a la formation d’habitudes sous linfluence des
relations interpersonnelles est I'appréciation de I'exercice physique. En général, les

femmes sont plus susceptibles que les hommes de ne pas pratiquer suffisamment
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d’exercice physique parce qu’elles disposent de moins de temps libre, en raison de la
division inégale du travail, surtout si les femmes ont des enfants (Buehler et Pucher,
2021 ; Sersliet. al., 2021). En ce sens, le vélo peut étre, dans certains cas, un outil pour
combiner les déplacements avec la pratique d’une activité physique. Cet avantage a
été reconnu par de nombreuses participantes lors des entretiens, tant a Montréal
qu’a Belo Horizonte. Toutefois, la valorisation de I’exercice physique peut varier
beaucoup et pour certaines femmes, voir le vélo comme une sorte de sport peut en
fait étre un obstacle, surtout dans le cas des adolescentes (Underwood et al., 2014 ;

Buehler et Pucher, 2021).

Enfin, le co(it et le revenu sont des facteurs influencés par le systéme socio-personnel,
puisque la perception du col(t et aussi la recherche de meilleures opportunités
d’emploi (qui détermine le revenu) dépendront du contexte et des valeurs sociales
dans lesquelles la personne s’inscrit. Le co(t et le revenu peuvent influencer la
possession d’un vélo et les femmes, qui sont généralement moins valorisées dans leur
travail rémunéré et gagnent en moyenne moins que les hommes (Bennett, 2006),
peuvent ne pas avoir les ressources pour s’acheter un vélo. Les femmes qui ont acces
a des vélos qui facilitent le transport d’enfants et de charges (tels que les vélos
électriques et cargos) pourraient étre davantage incitées a utiliser le vélo plus souvent
(Buehler et Pucher, 2021). Mais certains types de vélos et d’équipements cyclistes
(pour le sport ou le vélo d’hiver et vélo électrique) peuvent étre trop chers pour
certaines femmes, limitant ainsi leur accés au vélo. Comme indiqué précédemment,
les témoignages des participantes par rapport au co(t du vélo variaient, et certaines
d’entre elles (dans les deux villes) ont reconnu que le prix des équipements spécialisés

peut étre un obstacle pour certaines femmes a utiliser davantage le vélo.
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Conclusion

Le but de la réalisation de ce travail était de comprendre I'expérience des jeunes
femmes cyclistes de Montréal et de Belo Horizonte a I'égard de leurs pratiques
cyclistes et de leurs déterminants, a travers une approche comparative. Plus
spécifiguement, la recherche voulait saisir le contexte des pratiques cyclables des
jeunes femmes ; comprendre de fagon quantitative le cadre des déplacements et le
profil socio-économique des cyclistes de Montréal et de Belo Horizonte ; et prendre
en compte le sens que les jeunes femmes cyclistes dans les deux villes donnent au

cyclisme et aux facteurs qui le déterminent, a partir de leur discours.

Le point de départ pour le développement de ce travail était de comprendre comment
le modele écologique pouvait contribuer a I'étude des interactions personne-
environnement. L'approche écologique permet d’étudier la complexité de la
formation des comportements, car ce modele est sensible aux interactions entre les
personnes et leur environnement, conceptualisé comme un ensemble de dimensions

sociales et physiques, et d’échelles personnelles, communautaires e de la culture.

En ce qui concerne le choix des modes de transport, plusieurs caractéristiques
personnelles ou environnementales peuvent étre déterminantes dans le processus de
décision. L’environnement bati, la taille de la ville, la densité de population, la
présence et le type d’infrastructures cyclables peuvent influencer le confort et Ila
sécurité (et aussi sa perception), en particulier parmi les populations vulnérables,
telles que les femmes et les enfants. D’autres facteurs environnementaux, naturels
cette fois, tels que la topographie et le climat, peuvent exercer des influences
positives (motivations) ou négatives (obstacles) sur le cyclisme, en fonction des
perceptions et des expériences individuelles. Cependant, les recherches de ce travail
indiquent qu’en général, les journées trés froides, avec beaucoup de neige ou

beaucoup de pluie, ont tendance a réduire la pratique du vélo.

185



En plus du climat et de la topographie, d’autres facteurs varient considérablement
selon la perception subjective de chacun. Par exemple, le co(t, le temps et |a distance
du déplacement peuvent étre percus différemment. Ce travail a montré que les
femmes peuvent étre particulierement sensibles au colt (concernant principalement
les équipements de sport et d’hiver) du vélo, qui bien qu’étant moins cher que le colt
de se déplacer en voiture et en transports en commun, peut encore étre prohibitif en
fonction du revenu et de la dynamique familiale. D’autres éléments qui peuvent
influencer le cyclisme en général, tel que les préoccupations environnementales, le
niveau d’éducation, le statut social et la capacité physique n’ont pas été explorés dans

ce travail et nécessitent encore des recherches supplémentaires.

Chaque facteur identifié dans la revue de littérature peut impacter le cyclisme dans
chacun des systémes du modele écologique proposé, notamment lorsqu’il s’agit du
systéeme culturel et socio-personnel, ou les caractéristiques interpersonnelles (telles
que le genre, I'age, I'éducation, le revenu, I’ethnicité, etc.) doivent toujours étre prises
en compte. Alors, pour les analyses menées dans ce travail, il était nécessaire de
comprendre plus en profondeur comment la culture et les normes sociales
influencent les questions de genre, les implications de la construction sociale de I'age,
et comment tout cela influence la pratique du vélo chez les filles, les femmes et leurs

enfants.

Les attentes sociales concernant le genre et I'dge peuvent considérablement
influencer le comportement des femmes dés I’enfance. La société sexiste et
patriarcale suppose qu’il existe des roles et des attentes spécifiques pour un individu
en fonction du sexe biologique a la naissance. Ces attentes comprennent des
comportements typiques, des occupations et des emplois spécifiques, des types de

vétements et certaines obligations conjugales et reproductives.

L'oppression du corps féminin, qui est au sein de la culture patriarcale, détermine le
type de vétements et d’activités « autorisés » pour les femmes et cette oppression

représentait (et représente toujours) un obstacle au cyclisme. Le vélo (ainsi que les
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autres moyens de transport en général) était pensé comme un véhicule pour les
hommes et depuis les années 1850, de nombreuses femmes ont diO briser de
nombreuses normes sociales, comme les normes de vétements et comportement,

pour pratiquer le cyclisme.

Cette oppression passe aussi par la reproduction. La maternité, qui peut encore étre
considérée comme obligatoire, rend les femmes responsables de s’occuper de la
maison et des enfants, en plus du travail rémunéré traditionnel. Ainsi, leurs besoins
de déplacements, trés différents de ceux des hommes (majoritairement pendulaires
et radiaux), sont rarement satisfaits. Les analyses des enquétes OD ont montré que
les chaines de déplacement des femmes sont plus complexes en raison de la division
inégale du travail. Cela contribuer pour la réduction de temps disponible, ce qui peut
conduit a des recherches d’emploi plus proches de leur domicile et a moins de temps
libre pour les loisirs ou I'activité physique. Et méme pour les femmes que choisissent
utiliser le vélo, elles rencontrent encore des obstacles au cyclisme dans leur vie
guotidienne: par exemple le sentiment d’insécurité, la vulnérabilité au harcélement,
les risques d’accidents de la circulation, I'acces aux équipements et aux vélos pour
transporter les enfants et le manque de respect et de reconnaissance en tant que
cycliste « capable ». Comme indiqué dans la métaphore de « ce que signifie étre une
femme dans une société machiste », présentée dans l'introduction de ce travail, étre

une femme et étre cycliste représentent une double oppression.

Malgré toutes ces difficultés (généralement présentes dans plusieurs contextes
urbains), le vélo a Montréal est assez populaire chez les femmes. Afin de mieux
comprendre les raisons du « succes » du cyclisme montréalais, une étude approfondie
des différences et des similitudes dans le contexte urbain, la culture et I’expérience
des femmes cyclistes de cette ville est nécessaire, en comparaison avec une autre
étude de cas, a savoir, Belo Horizonte. Ainsi, ce travail a été réalisé sur la base d’une
méthodologie comparative urbaine et mixte, ou des données qualitatives (entretiens
semi-dirigés) et des données quantitatives (enquétes Origine Destination, entre

autres) ont été analysées de maniére complémentaire. De plus, la méthodologie a été

187



générée a partir d’une interaction dynamique ou l'analyse des statistiques de
I’enquétes OD a été utilisée pour produire le guide d’entretien, et les résultats de
I’analyse des entretiens ont été nécessaires a I’élaboration d’hypothéses, qui ont été

analysées a partir de données quantitatives.

Par exemple, un résultat intéressant de ce travail qui ressort de I'analyse de codage
des entretiens est le contraste d’opinions par rapport aux infrastructures cyclables a
Belo Horizonte et a Montréal. Bien que la plupart des 46 femmes interrogées dans les
deux villes aient déclaré souhaiter avoir plus de pistes cyclables disponibles, les
participants montréalais ont constamment parlé d’enjeux liés a la qualité et au
confort des infrastructures, tels que la largeur, le type de chaussée, la présence de
nids-de-poule, le sens pistes cyclables (double ou unique), etc. Ce type de
commentaire était beaucoup moins présent chez les participants de Belo Horizonte,
car la plupart aimeraient juste avoir accés aux pistes cyclables a proximité de leur

domicile ou de leur travail.

En raison du grand nombre de commentaires concernant les caractéristiques des
aménagements cyclables a Montréal, nous avons décidé de tester si le niveau de
confort des infrastructures cyclables de la ville pouvait étre plus important pour les
femmes que pour les hommes. En utilisant le Systeme de classification du confort et
de la sécurité des voies cyclables canadiennes (Can-BICS) et une analyse conjointe des
origines des déplacements a vélo des hommes et des femmes a Montréal, il a été
constaté que dans les secteurs ou il y a une plus grande concentration
d’infrastructures de grand confort, il y a aussi plus de femmes cyclistes, tandis que
pour les hommes, il est plus courant qu’il y ait des régions avec des infrastructures de

faible confort, mais avec de nombreux cyclistes masculins.

Malgré le fait que le facteur d’influence « infrastructure cyclable » s’est montré
déterminant pour la pratique du vélo dans les deux villes, de nombreux autres
facteurs identifiés dans la revue de littérature se sont également avérés tres

importants tout au long des entrevues. Chacun de ces facteurs a été attribué a un (ou
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plusieurs) des systémes d’influence dans le modéle proposé, de sorte que I'analyse
de leur impact peut étre vérifiée a la fois de maniere personnelle et communautaire

et également au niveau plus global de la culture.

Parmi les résultats les plus intéressants de ce travail, il convient de souligner
I'importance de I'influence du systéme culturel dans le sens de la « culture cycliste »
dans la prédisposition a pédaler. La culture du vélo semble bien établie a Montréal,
et cela se voit principalement dans deux aspects: le fait qu’il existe une série
historique d’investissements dans les infrastructures et de programmes de promotion
du vélo, et dans la facilité « d’avoir des amis cyclistes », ou de connaitre plusieurs

autres cyclistes.

En plus d’avoir I'un des plus grands systemes de vélos en libre-service au monde (Bixi),
le réseau cyclable actuel de la ville de Montréal est plus de dix fois plus grand que
celui de Belo Horizonte. Non seulement Montréal construit constamment plus
d’infrastructures, mais la ville les entretient et les améliore dans la mesure du
possible. Contrairement a Belo Horizonte, ou le gouvernement municipal a fait preuve
a plusieurs reprises d’'un manque d’engagement a se a réaliser les plans de mobilité
par vélo et a consacrer des ressources financieres a la construction de nouvelles
infrastructures. Un autre point fort de la culture cycliste est la perception d’avoir de
nombreux amis et membres de la famille qui sont cyclistes, ce qui semble étre un
point commun chez les participantes de Montréal. A Belo Horizonte, la plupart des
femmes interrogées accordent beaucoup plus d’importance aux quelques amis
cyclistes gu’elles ont, ou insistent pour participer a des associations et groupes

cyclistes en cherchent un sentiment d’appartenance.

Concernant les facteurs présents dans le systéme socio-personnel, le sentiment
d’appartenance a été présenté comme un facteur déterminant pour la pratique du
vélo, notamment tout au long des entretiens. Il convient de renforcer I’existence d’un
supposé « conflit d’identité », ou étre une femme et étre cycliste seraient des choses

incompatibles. La perception du cyclisme comme une chose masculin provient de
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plusieurs constructions sociales, comme la fagon naturelle dont les gargons sont
encouragés a pratiquer des sports et a prendre des risques. En ce sens, avoir des
valeurs, des comportements et des caractéristiques percus comme féminins (par
exemple : toujours étre bien habillé, bien coiffé et maquillé), peut-étre percues
comme quelque chose incompatible avec la pratique du vélo, ce qui peut générer un

sentiment général de non-appartenance chez les femmes cyclistes.

Enfin, il est également important de souligner I'impact du cadre familial, en tant que
partie du systéme socio-personnel, et également influencé au niveau culturel, dans la
création d’habitudes et de valeurs personnelles. Les parents exercent une influence
depuis I'enfance sur la perception des risques et la prédisposition a pratiquer
certaines activités, dont les types de jouets pour garcons et filles, et les activités
parascolaires, comme le sport, les cours de langue, les arts, etc. La littérature montre
que les parents (sous l'influence de la culture patriarcale et sexiste) ont tendance a
étre plus préoccupés par les filles en ce qui concerne la pratique de sports (y compris
le cyclisme) et aussi la mobilité indépendante. Quand les filles grandissent, elles
portent encore les marques d’une perception exacerbée du risque, du manque de
confiance en soi et de la vulnérabilité du corps féminin que la société leur impose.
Dans certains cas, ces femmes vont perpétuer ces traits sexistes dans lesquels elles
ont été élevées, ne permettant pas a leurs filles d’utiliser le vélo (de peur gu’elles se
blessent), ou par manque d’exemple, car elles-mémes ne savent pas ou ne se sentent

pas en confiance pour pédaler.

Cette recherche apporte une contribution scientifique en urbanisme et dans le
domaine de la mobilité. Tout d’abord, il convient de souligner qu’il s’agit d’une
recherche qui compare deux villes et deux contextes culturels : 'un en Amérique du
Nord, Montréal, et I'autre en Amérique du Sud, Belo Horizonte. Par ailleurs, la
recherche a adopté une l'approche écologique, basée d’'une part sur le modele
proposé par Bronfenbrenner, et d’autre part sur le modele d’analyse de I'influence
des facteurs environnementaux et sociaux sur la vie active. A I'aide de ce cadre, un

travail empirique de collecte de données et une analyse a permis de dégager des
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résultats et de proposer un modele original pour évaluer les facteurs qui influencent
la pratique du vélo chez les femmes. Une autre contribution importante est I'analyse
originale utilisant les données Can-BICS pour explorer la facon dont la qualité des
aménagements cyclables influence le comportement cycliste des femmes

montréalaises.

Alors, bien que cette thése ait apporté une grande contribution dans les
connaissances sur les déterminants de la pratique du vélo chez les femmes, la
recherche présente également certaines limites, ce qui ouvre inévitablement la voie
a de nouvelles investigations. Premiérement, il est important de souligner qu’il serait
intéressant d’intégrer une analyse de la derniére enquéte OD a Belo Horizonte, qui
n’était pas encore disponible au moment de I'achévement ce travail. De plus, tout
comme le Can-BICS, il serait tres important de créer un indice et d’analyser le niveau

de confort et de qualité des infrastructures cyclables a Belo Horizonte.

D’autres caractéristiques de I'environnement bati, telles que la présence de
commerces, les stations de vélos partagés et I'accessibilité des transports en commun
(disponibilité de stationnement, horaires autorisés pour le transport des vélos), n’ont
été pas examinées en détail dans cette recherche, dans aucune des études de cas.
Cependant, ces éléments peuvent étre déterminants dans certaines situations et leurs

impacts pouvaient étre mieux explorés dans les recherches futures.

Une autre limite est le nombre limité d’observations de déplacements a vélo effectués
par des femmes, notamment a Belo Horizonte, mais aussi a Montréal, pour faire des
analyses statistiques convaincantes. Ces limites nous ont amenés a mener des
analyses préliminaires et exploratoires des données quantitatives et a mettre en
évidence la nécessité d’établir des collectes de données autres que les enquétes OD
(comme les recherches qualitatives) pour améliorer la compréhension des

comportements cyclistes des femmes.

La méthodologie des entretiens présente également certaines limites. Il serait trés

intéressant d’étendre les entretiens également aux cyclistes masculins du méme
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groupe d’age, tant a Belo Horizonte qu’a Montréal, et de comparer les résultats avec
ceux des femmes cyclistes. Il serait également important d’élargir les entrevues aux
femmes d’autres groupes d’age, principalement les adolescentes et les femmes plus
agées, car ces groupes d’age ont certainement des perceptions et des besoins de
déplacements différents de ceux des femmes agées de 18 a 35 ans. |l aurait été utile
aussi de connaitre le point de vue de femmes qui ne sont plus cyclistes, mais qui

I’étaient.

Une autre limite importante est le biais de la chercheuse, et de la plupart des articles
et travaux utilisés dans cette recherche, qui s’inscrit dans un contexte de culture
occidentale, industrialisée et de valeurs judéo-chrétiennes. D’autres contextes
culturels (par exemple, dans le monde arabe et asiatique) peuvent étre influencés
dans leurs valeurs et coutumes par différentes perspectives, et affecter le cyclisme
chez les femmes d’une maniere que ce travail ne peut pas analyser pleinement. De
plus, de distinctes intersections de caractéristiques interpersonnelles présentes dans
le systéeme socio-personnel n‘ont pas été analysées dans ce travail, telles que les
questions raciales, reliées au contexte social et les populations LGBTQ+, et devraient

étre explorées dans de futures recherches.

Alors, I’écart entre les genres dans la pratique du vélo est un des reflets de la société
ancrée toujours dans une culture sexiste, ou les femmes souffrent des préjugés les
plus divers et font face a de nombreux obstacles, simplement parce qu’elles sont des
femmes. La facon de changer cet écart passe, avant tout, par un grand changement
culturel. Cependant, ce type de changement ne se produit pas instantanément. Il
faudrait un effort communautaire continu, au fil des ans, pour investir dans les
infrastructures et dans les politiques de promotion du cyclisme. Il est également
nécessaire de promouvoir un changement des normes sociales en matiere de
comportements et d’activités considérées comme féminines. Ainsi, les femmes et les
filles, des leur plus jeune age, puissent voir le vélo comme une possibilité de pratiquer
du sport, de s’amuser et aussi de se déplacer, sans le poids des stéréotypes et

préjugés qui affectent encore de nombreuses femmes aujourd’hui.
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Université f'“'\

de Montréal
Comité d’éthique de la recherche en arts et humanités (CERAH)

11 juin 2020

Objet: Approbation éthique — « La bicyclette au féminin : déterminants et pratiques du vélo dans la
perspective des femmes de Montréal et de Belo Horizonte »

Mme Priscilla Dutra Dias Viola,

Le Comité d'éthique de la recherche en arts et humanités (CERAH) a étudié le projet de recherche
susmentionné et a délivré le cerdificat d'éthique demandé suite & la satisfaction des exigences
précédemment émises. Vous trouverez ci-joint une copie numérisée de votre certificat. Nous vous
invitons & faire suivre ce document au technicien en gestion de dossiers étudiants (TGDE) de votre
département.

Notez qu'il y apparait une mention relative & un suivi annuel et que le certificat comporte une date de fin
de validité. En effet, afin de répondre aux exigences éthiques en vigueur au Canada et & I'Université
de Montréal, nous devons exercer un suivi annuel auprés des chercheurs et étudiants-chercheurs.

De maniére a rendre ce processus le plus simple possible, nous avons €laboré un court questionnaire
qui vous permettra 4 la fois de satisfaire aux exigences du suivi et de nous faire part de vos
commentaires et de vos besoins en matiére d'éthique en cours de recherche. Ce questionnaire de suivi
devra étre rempli annuellement jusqu'a la fin du projet et pourra nous étre retourné par courriel. La
validité de I'approbation &thique est conditionnelle & ce suivi. Sur réception du dernier rapport de suivi
en fin de projet, votre dossier sera clos.

Il est entendu que cela ne modifie en rien Mobligation pour le chercheur, tel quiindigué sur le certificat
déthique, de signaler au CERAH tout incident grave dés qu'il survient ou de lui faire part de tout
changerment anticipé au protocole de recherche.

Nous vous prions d'agréer 'expression de nos sentiments les meilleurs.

Mariana Nunez, présidente
Comité d'éthique de la recherche en arts et humanités (CERAH)
Université de Montréal

c.c. Juan Torres, professeur agrégé, FA - Urbanisme et achitecture du paysage

p.j. Cerificat #CERAH-2020-048-D

adresse postale adresse civique

CP_ 6128, succ. Centre-ville 3333, Queen Mary Telephone - 514-343-5925

Montresl OC HIC 317 Local 220-6 cerahi@umontreal.ca
Mortreal OC H3V 142 wanw umontresl.ca
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Université I'”'i Ne de certificat
de Montréal CERAH-2020-046-D

Comité d'éthique de la recherche en arts et humanités [CERAH)
CERTIFICAT D'APPROBATION ETHIQUE

Le Comité d'éthique de la recherche en arts et humanités (CERAH), selon les procédures en vigueur,
en vertu des documents qgui lui ont été fournis, a examing le projet de recherche suivant et conclu qu'il
respecte les régles d'éthigue énoncées dans la Politique sur la recherche avec des &tres humains de
I'Université de Montréal.

Titre du projet La bicyclette au féminin : déterminants et pratiques du vélo dans la
perspective des femmes de Montréal et de Belo Horizonte

Etudiante requérante Priscilla Dutra Dias Viola, candidate au doctorat, FA - Direction de la
Faculté de 'aménagement

Sous la direction de:  Juan Torres, professeur agrégeé, FA - Urbanisme et achitecture du
paysage , Université de Montréal

Organisme MNon financé

MODALITES D' APPLICATION

Tout changement anticipé au protocole de recherche doit &tre communigqué au Comité qui en évaluera

limpact au chapitre de l'éthigue. Toute interruption prématurée du projet ou tout incident grave doit &tre

immédiaternent signalé au Comité. Selon les régles universitaires en vigueur, un suivi annuel est

minimalemeant exigé pour maintenir la validité de la présente approbation éthique, et ce, jusqu’a la fin
1 1 =" sl sebdisponible sur la page web du Comité.

Mariana Munez, présidente 11 juin 2020 1er juillet 2021
Comité d'éthique de la recherche en arts et Date de délivrance Date de fin de validité
humanités (CERAH)
Université de Montréal

1er juillet 2021

Date du prochain suivi
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Annexe Il - Guides d’entretien

GUIDE D’ENTRETIEN
Le vélo au féminin : déterminants et pratiques du vélo dans la perspective des femmes de
Montréal et de Belo Horizonte

Introduction

Présentation, rappel des objectifs de la recherche, des modalités de la participation, et
récupération du formulaire de consentement.

Partie 1 : Vie quotidienne (actuellement)

Inviter la participante a décrire une journée typique, en semaine et en fin de semaine (horaires,
activités, lieux, déplacements, enfants, etc.).

Quelles sont les activités que vous faites dans votre quotidien? (travail, école, enfants, shopping,
etc.)

Comment déplacez- vous dans une journée typique?

Avez-vous des enfants? Si oui, quel age?

Pouvez-vous me décrire quelles sont les activités de vos enfants et comment ils se déplacent?
Pourriez-vous me raconter ce qui vous a amené a choisir de vous déplacer de cette fagon?

Partie 2 : Rétrospective

Inviter la participante a parler de ses débuts au vélo, ainsi que des changements jusqu’a
aujourd’hui.

Pourriez-vous me raconter de la premiere fois que vous avez fait du vélo?

Pouvez-vous me décrire ce que vous avez ressenti a I’époque?

Comment est-ce que vous ressentez aujourd’hui en vous en souvenant de cela? (enfance, joue,
cadeau, etc.)

Et actuellement? Comment le vélo fait-il partie de votre vie?

Pourriez-vous me raconter ce qui vous a amené a choisir de vous déplacer/de faire cette activité
en utilisant le vélo?

Qu’est-ce qui a changé dans votre vision/image du vélo depuis votre premier contact avec le vélo
ou depuis que vous avez appris a faire du vélo?

Partie 3 : Appréciation du vélo

Inviter la participante a parler des avantages et inconvénients du vélo.

A votre avis, quels sont les avantages de |'utilisation du vélo ?

Et les inconvénients ?

Comment votre trajet quotidien/votre activité en vélo pourrait-il étre meilleur ?

Y a-t-il des endroits ou vous n’allez jamais ou vous évitez d’aller en vélo? Pourquoi ?

Partie 4 : Vélo et liens sociaux
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Inviter la participante a parler de ses liens sociaux du vélo.

Avez-vous de la famille et des amis qui font du vélo? Combien sont des femmes ou des filles?
Est-ce qu’avoir des femmes/amies qui font du vélo est important pour vous ? Pour quoi ?
Comment décririez-vous une femme cycliste?

A votre avis, quelle est I'image que la société a d’une femme cycliste? (qu’est-ce que les autres
pensent des femmes cyclistes ?)

Comment est-ce que cette image touche votre vie?

A votre avis, y a-t-il autant de femmes que d’hommes qui font du vélo? Pour quoi?

En quoi c’'est différent de faire du vélo pour une femme par rapport a un homme? En quoi c’est
pareil?

Partie 5 : Retour sur des résultats de I’enquéte OD

Informer que les femmes ne représentent que x% des cyclistes a Montréal / Belo Horizonte.
Informer que les femmes sont sous-représentées en tant que cyclistes.

A votre avis, pourquoi y a-t-il moins de femmes cyclistes que d’hommes cyclistes? (sécurité
routiére, slireté publique, harcélement, temps, infrastructure, argent, enfants, etc.)

A votre avis, qu’est-ce qui empéche certaines femmes d’utiliser le vélo? (sécurité routiére, sireté
publique, harcélement, temps, infrastructure, argent, etc.)

Fin de I'entrevue

Demander si la participante aurait d’autres commentaires ou des questions.
Remercier la participante.
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Portrait sociodémographique

Code : (a compléter par la chercheuse)

Date / /

Prénom et nom :

Age:

Lieu de naissance (ville et pays) :

Adresse :

Données familiales

Nombre d’enfants (a la maison) :

Ages des enfants :

Etat civil :

Données générales

Niveau de scolarité :

Occupation actuelle :

Combien de vélos avez-vous chez vous ?

Utilisez-vous des vélos en libre-service de la ville?

Possédez-vous une voiture? Indiquez combien:

Données économiques

Dans quelle tranche de se situe votre revenu familial annuel? Revenu brut familial annuel
() Moins de $19.999 par année

() de $20.000 & $29.999 par année

() de $30.000 & $39.999 par année

() de $ 40,000 to $ 59,999 par année

() de $ 60,000 to $ 79,999 par année

() de $80,000to $ 99,999 par année

() Plus de $ 100,000 par année
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INTERVIEW GUIDE
Feminine bicycle: bicycle determinants and practices on the perspective of women from Montreal
and Belo Horizonte

Introduction

Researcher presentation and review of research’s objectives and participation. Retrieving the
consent form.

Part 1: Daily life (presently)

Invite the participant to describe her daily life on a weekday and weekend (schedules, activities,
places, commute, children, etc.).

What are your daily activities? (Work, studies, children, shopping, etc.).

How do you usually commute?

Do you have kids? If yes, how old they are?

Could you describe what your children’s daily activities are and how they commute?

Why did you choose to commute this way? What were the reasons?

Part 2: Retrospective

Invite the participant to talk about her first experience with cycling as well as the changes that
have occurred to date.

Could you talk about the first time you rode a bicycle?

How did you feel at the time?

How do you feel now that you remembered it? (Childhood, play, gift, etc.).

And nowadays? How the bicycle is present in your life?

Could you tell me why did you choose to commute by bicycle / do this activity by bicycle?

What has changed in the view / image that you have of the bicycle since you learned to ride a
bicycle?

Part 3: Your opinion

Invite the participant to talk about of the advantages and disadvantages of the bicycle.
In your opinion, what are the advantages of using the bicycle?

And what are the disadvantages?

How could your daily commute / activity with the bicycle be better?

Is there any place you never go or avoid going by bicycle? Where? Why?

Part 4: Bicycle and social connections

Invite the participant to talk about their bicycle social connections.

Are you friends or members of your family who are also cyclists? How many of these are women
or girls?

Is having cyclist women around you important? Why?

How would you describe a cyclist woman?
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In your opinion, what is society's image of a woman cyclist? (What do other people think about
women cyclists?)

How does this image affect your life?

In your opinion, are there as many women cyclists as there are men? Why?

What is different for a woman cyclist compared to a man cyclist? What is similar?

Part 5: Results Origin and Destination Survey

Inform that women represent only x% of cyclists in Montreal / Belo Horizonte. Inform that women
are underrepresented as cyclists.

In your opinion, why are there fewer women cyclists than men? (Road safety, public safety,
harassment, time, infrastructure, money, children, etc.).

In your opinion, what prevents some women from using the bicycle? (Road safety, public safety,
harassment, time, infrastructure, money, children, etc.).

End of interview

Ask if the participant has any other comments or questions.
Acknowledgements to the participant.
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Socioeconomic profile

Code: (to be completed by the researcher)

Date / /

Full name:

Age:

Nationality (city and country):

Address:

Family data

Number of children in the household:

Children’s age:

Marital status:

General data

Education level:

Current occupation / profession:

How many bikes do you have at your home?

Do you use shared bicycle systems in your city?

Do you have a car? Please indicate how many:

Economic data

Household gross income

() Less than $ 19,999 per year

() from $ 20,000 to $ 29,999 per year
() from $ 30,000 to $ 39,999 per year
() from $ 40,000 to $ 59,999 per year
() from $ 60,000 to $ 79,999 per year
() from $ 80,000 to $ 99,999 per year

() Over $ 100,000 per year
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GUIA DE ENTREVISTA
A Bicicleta Feminina: determinantes e prdticas do ciclismo na perspectiva das mulheres de
Montreal e Belo Horizonte

Introdugao

Apresentacdo da pesquisadora e dos objetivos da pesquisa, das modalidades de participagdo e
recuperacdo do formuldrio de consentimento.

Parte 1: Vida cotidiana (atual)

Convidar a participante a descrever um dia tipico de semana e de fim de semana (horarios,
atividades, lugares, deslocamentos, filhos, etc.).

Quais sdo as atividades que vocé faz no seu dia a dia? (Trabalho, escola, filhos, shopping,
supermercado, etc.).

Como vocé se locomove no seu dia a dia?

Vocé tem filhos? Se sim, qual idade deles?

Vocé poderia descrever quais sdo as atividades cotidianas dos seus filhos e como eles se
locomovem?

Vocé poderia me contar quais motivos te levaram a escolher se locomover dessa maneira?

Parte 2: Retrospectiva

Convidar a participante a falar da sua iniciagdo ao ciclismo, bem como as mudangas que ocorreram
até hoje.

Vocé poderia me contar como foi a primeira vez que vocé andou de bicicleta?

Vocé poderia me descrever o que sentiu na época?

Como vocé se sente hoje se lembrando disso? (Infancia, brincadeira, presente, etc.).

E atualmente? Como a bicicleta faz parte da sua vida?

Vocé poderia me contar o que te levou a escolher se locomover de bicicleta / fazer essa atividade
de bicicleta?

O que mudou na sua visdo / imagem que vocé tem da bicicleta desde quando vocé aprendeu a
andar de bicicleta?

Parte 3: Opinido sobre a bicicleta

Convidar a participante a falar das vantagens e desvantagens da bicicleta.

Na sua opinido, quais sdo as vantagens de usar a bicicleta?

E as desvantagens?

Como o seu e trajeto cotidiano / sua atividade com a bicicleta poderia ser melhor?
Existe algum lugar que vocé nunca vai ou evita ir de bicicleta? Onde? Porqué?

Parte 4: Bicicleta e ligagdes sociais

Convidar a participante a falar de suas ligagGes sociais com a bicicleta.
Vocé amigos ou membros da sua familia que também sao ciclistas? Quantos destes sdo mulheres
ou meninas?
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Ter amigas ou mulheres da sua familia que sdo ciclistas é importante para vocé? Porqué?

Como vocé descreveria uma mulher ciclista?

Na sua opinido qual é a imagem que a sociedade tem de uma mulher ciclista? (O que as outras
pessoas pensam sobre as mulheres ciclistas?)

Como essa imagem afeta a sua vida?

Na sua opinido existem tantas mulheres ciclistas quanto homens? Porqué?

O que é diferente para uma mulher ciclistas se comparado com um homem ciclista? O que é
semelhante?

Parte 5: Resultados da Pesquisa Origem e Destino

Informar que as mulheres representam apenas x% dos ciclistas em Montreal / Belo Horizonte.
Informar que as mulheres sdo sub representadas como ciclistas.

Na sua opinido porque existem menos mulheres ciclistas que os homens? (Seguranga viaria,
seguranga publica, assédio, tempo, infraestrutura, dinheiro, filhos, etc.).

Na sua opinido o que impede algumas mulheres de usarem a bicicleta? (Seguranga viaria,
seguranga publica, assédio, tempo, infraestrutura, dinheiro, filhos, etc.).

Fim da entrevista

Perguntar se a participante tem outros comentarios ou questdes.
Agradecimentos a participante.
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Perfil socioeconémico

Cédigo: (a ser preenchido pela pesquisadora)

Data / /

- Nome completo:

- Idade:

- Nacionalidade (cidade e pais):

- Enderego:

Dados familiares

- Numero de filhos na residéncia:

- Idade dos filhos:

- Estado civil:

Dados gerais

- Escolaridade:

- Ocupagdo atual:

- Quantas bicicletas vocé tem disponiveis na sua casa?

- Vocé usa os servigos de bicicleta compartilhada?

- Vocé tem um carro? Por favor indique quantos:

Dados econémicos

Renda familiar

() Menos de 1 saldrio minimo por més

() Entre 2 e 3 salarios minimos por més

() Entre 3 e 4 salarios minimos por més

() Entre 4 e 5 saldrios minimos por més

() Entre 5 e 6 salarios minimos por més

() Entre 6 e 7 salarios minimos por més

() Entre 7 e 8 salarios minimos por més

() Mais de 8 salarios minimos por més
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Annexe lll - Formulaire de consentement

Université f”'\

de Montréal

Faculté de 'aménagement

FORMULAIRE DE CONSENTEMENT
La bicyclette au féminin : déterminants et pratiques du veélo dans la
perspective des femmes de Montreal et de Belo Horizonte

Chercheuse : Priscilla Viola, étudiante au Doctorat, Faculté de I'aménagement, Université de
Montréal

Directeur de recherche : Juan Torres, Professeur agrégs, Ecole d’urbanisme et d'architacture du
paysage, Université de Montréal

A) RENSEIGNEMENTS AUX PARTICIPANTS

1. Objectifs de la recherche

Le vélo est un mode de déplacement durable et accessible 3 une grande diversité de personnes,
utilisé dans de nombreuses villes du monde. Cependant, les femmes sont minoritaires en tant que
cyclistes. Pourquoi ? Ce projet de recherche vise a comprendre comment les femmes 3gées de 18
3 35 ans 3 Montréal (Canada) et 3 Balo Horizonte (Brésil) utilisent le vélo et quels sont les facteurs
quiinfluencent leur expérience comme cyclistes.

2. Participation a la recherche

Votre participation 3 |a recherche prendra la forme d'une rencontre avec la chercheuse pour une
entrevue d'une durée approximative de 45 minutes, 2 I'aide d'une plateforme virtuelle (Zoom ou
Whatsapp) ou en personne (si les directives sanitaires le permettent) au moment de votre
convenance. L'entrevue portera sur votre expérience a I'égard de la pratique du vélo dans votre
vie quotidienne (trajets, motifs, horaires, perceptions sur la sécurité, le confort, etc.). Nous
souhaitons enregistrer cette entrevue (audio) puis la transcrite, ce qui nous parmettra une analyse
minutieuse de votre témoignage. A |a fin de 'entrevue, nous vous invitzrons & remplir un bref
questionnaire sociodémographigue, pour connaitre mieux votre profil (3ge, revenu, etc.).

3. Confidentialité

Les renseignements que vous nous transmettrez demeureront confidentiels. Aucune information
permettant de vous identifier ne sera publiée ni accessible 3 quiconque, outre |a chercheuse et son
directeur de recherche. Pour garantir la confidentialité, nous assignerons un pseudonyme a chaque
participante et un code a linformation qui sera recueillie. Aucun élément des résultats et des
eventuelles publications [comme la thése) ne permettra de retracer votre identité. Les données
seront enregistrées sur l'ordinateur personnel de la cherchause, protégées par un mot de passe.
Les informations recueillies seront détruites sept ans aprés la fin du projet. Aprés cette date, seules
les données ne permettant pas I'identification des participants seront conservées.

Cependant, certaines informations sur votre profil économigue (dge, niveau de scolarité, nombre
d'enfants, etc.) peuvent éventuellement &tre associées a certaines citations textuelles.

Fermulaire d’information et de consentement —version du 03 avril 2020 1
Projet approuvé par le Comité d'éthique de la recherche en arts et humanités

Université de Montréal

CERAH-2020-0456-D
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Université fH'\
de Montréal

Faculté de Faménagement

4. Droit de retrait

Votre participation est entigrement volontaire. Vous &tes libre de vous retirer par avis verbal, sans
préjudice et sans devoir justifier votra décision. Vous pouvez vous retirer de la recherche jusqu'au
début du processus de publication.

5. Avantages

En participant 3 cette recherche et en partageant votre expérience, vous nous aiderez 3 misux
comprendre la maniére dont les femmes utilisent le vélo et contribuarez & 'élaboration de
stratégies pour ameénager des milieux de vie plus favorablas au vélo chez les femmeas.

6. Risgues et inconvénients
Il n'y a aucun risque associé a la participation a cette recherche. Le principal inconvénient que nous
anticipons est le temps gue vous aurez a consacrer 2 l'entrevue.

Par la nature des quastions qui seront posées, vous pouvez avoir des souvenirs désagréables, au
sujet de votre expériance en tant que cycliste. 5'l y a des questions auxquelles vous préférez ne
pas répondre, vous étes tout a fait libre de le faire, sans avoir 3 fournir des raisons et sans
inconvénient. 5i vous souhaitez vous retirer de la recherche aprés I'entrevue, vous devez
simplement communiguer avec la chercheuse ou avec son directeur de recherche verbalement,
par téléphone ou par courriel électronique. Sivous vous retirez de la recharche, les renseignements
qui auront été recueillis seront détruits.

7. Compensation

Aucune compensation ou prix ne sera versée pour votre participation a la présente recherche. Vos
titres de transports en commun pour participer 3 ['entratien peuvent &tre remboursés si vous le
souhaitez.

&. Diffusion des résultats

Le principal livrable de cette recherche prendra la forme d'une thésa. Sivous souhaitez recevoir
un résumeé des résultats ou une copie de cette thése, vous pouvesz indiquer votre adresse courriel
3 la fin de ce formulaire. Cette adresse sera utilisée seulement pour vous transmettre ces
documents et demeurara confidentiellz

Formulaire d’information et de consentement — version du 03 awril 2020 2
Projet approuvé par le Comité d’éthigue de la recherche en arts et humanités

Université de Montréal

CERAH-2020-046-D
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Université I'H"\
de Montréal

Faculté de Faménagement

B) CONSENTEMENT

Je déclare avoir pris connaissance des informations ci-dessus, aveoir obtenu les réponses 3 mes
questions sur ma participation a la recherche et comprendre le but, la nature, les avantages, les
risques et les inconvénients de cette recherche.

Aprés réflexion et un délai raisonnable, je consens libremeant 3 prendre part a cette recherche. Je
sais que je peux me retirer en tout temps sans aucun préjudice et sans devoir justifier ma décision.
On me remettra une copie signée du présent formulaire.

Je souhaite participer a I'entrevue

Je suis d"accord pour que I'entrevue soit enregistrée (audic)

Je souhaite recevoir un résumé des résultats de la recherche

Prénom et nom :

Signature :

Lieu et Date -

Adresse courriel a laguelle transmettre les publications issues de la recherche :

Engagement du chercheur

Je déclare avoir expliqué le but, la nature, les avantages, les risques et les inconvénients de I'étude
et avoir répondu au meilleur de ma connaissance aux questions posées.

Lieu et Date :

Pour toute question relative & I'étude, ou pour wous retirer de |a recherche, veuillez communiguer aver Priscilla viola, +1 514 550 5344
ou prizcilla.dutra.diaz.vicls @umentrezl.ca ou avec Juan Torres, +1 514 343 5852 ou jj.rorres.michel @umontreal.ca.

PoUr toute prégocupEtion survas droits ou sur les responsabilités des chercheurs concernant votre participation 3 e projet, vous pouver
contacter le Comité d’éthique de la recherche en arts et en humanites par courriel a I'adresse cerah@umontreal.ca ou par teléphone
2u 514 343-5025 ou encore consulter hittp://recherche.umontreal.ca/participants.

Toute plainte relative a votre participation 3 cette recherche peut étre adressee a I'ombudsman de I'Université de Moniréal en appelant
au numéro de téléphone 514 343-2100 ou en communiguant par courriel 3 I'adresse ombudsman@umentreal.ca (F'embudsman
zccepte las zppels A frais virds).

Formulaire d'information et de consentement —version du 03 avril 2020 3
Projet approuve par le Comité d’éthigue de |a recherche en arts et humanités

Université de Montréal

CERAH-2020-046-D

219




Université f”'\

de Montréal

Faculté de 'aménagement

CONSENT FORM
Feminine bicycle: bicycle determinants and practices on the perspective of

women from Montreal and Belo Horizonte

Researcher: Priscilla Viola, PhD student, Faculty of Planning, University of Montreal.
Director: Juan Torres, associate professor at the School of Urban Planning and Landscaping,
University of Montreal.

A) INFORMATION TO PARTICIPANTS

1. Research objectives

The bicycle is a sustainable means of transportation, accessible to a wide variety of people, used in
many cities around the world. However, women are in the minority as cyclists. Why? This research
project aims to understand how women agad 128 to 35 years in Montreal (Canada) and Belo
Horizonte (Brazil) use the bicycle and which factors influence their experience as cyclists.

2. Participation

Your participation in this research will take place through a meeting with the researcher for an
interview lasting approximately 45 minutes, using a virtual platform (Zoom or WhatsApp) or in
person (if health guidelines permit) at the time of your convenience. The interview will focus on
your cycling experience in your daily life (routes, motives, schedules, perceptions of safety,
comfort, etc.). We want to record this interview (audio) and then transcribe it, which will allow us
to analyze your testimony carefully. At the end of the interview, we will invite you to complete a
short sociodemographic questionnaire to find out more about your profile {age, income, etc.).

3. Confidentiality

The infermation you send to us will be kept confidential. No information that identifies you will be
published or accessible to anyone, other than the researcher and her director. To guarantee
confidentiality, we will assign a pseudonym to each participant and a code to the information
collected. No element of the results and no publication (such as the thesis) will allow us to trace
your identity. We will save the datz on the researcher's personal computer, protectad by a
password. We will destroy the information collected seven years after the end of the project. After
that date, we will keep only data that does not allow the identification of participants.

However, certain information about your economic profile (age, education level, number of
children, etc.) may be associated with certain textual citations.
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4. Right of withdrawal

Your participation is voluntary. You are free to leave by verbal warning, without prejudice and
without justifying your decision. You can withdraw from the survey until the publication process
begins.

5. Advantages

By participating in this research and sharing your experience, you will help us to better understand
how women use bicycles and contribute to the development of strategies to create more favorable
environments to women's cycling.

6. Risks and disadvantages
There is no risk associated with participating in this research. The main disadvantage that we
anticipate is the time you will have to dedicate to the interview.

Due to the nature of the questions that can be asked, you may have unpleasant memories about
your experience as a cyclist. If there are questions that you prefer not to answer, you are
completely free to not to, without giving reasons or justifying yourself. If you wish to withdraw
from the survey after the interview, you can simply communicate to the researcher, or her director,
verbally, over the phone or by email. If you choose not to participate in the survey, the information
collected will be destroyed.

7. Compensation
No compensation or prize will be paid for your participation in this research. Your public transport
tickets to participate in the interview can be refunded, if applicable and if you wish.

8. Dissemination of results

The main result of this research will be a thesis. If you wish to receive a summary of the results or
a copy of this thesis, you can indicate your e-mail address at the end of this form. This address
will only be used to send these documents and will remain confidential.
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B) CONSENT

| declare that | have read the information above, that | have obtained the answers to my questions
about my participation in the research and that | have understcod the objective, nature,
advantages, risks and disadvantages.

After reflecting, | freely agree to participate in this research. | know that | can withdrawal any time,
without prejudice and without justifying my decision. | will receive a signed copy of this form.

Yes Mo

| wish to participate in the interview

| agree that the interview will be recorded (audio)

| wish to receive a copy of a summary of the results

Full name:

Signature:

Place and date:

Email address to transmit the search results:

Researcher's commitment

| declare that | have explained the purpose, nature, advantages, risks and disadvantages of the
study and that | answered the questions in the best way possible.

For any quesdons relsted to the study or to withdraw from the research, pleaze contzct Priscilla Viola, #1 514 550 5344 or
priscilla.dutra.dias.vicla@umaontrez|.ca or contact Juan Torres, +1 514 343 5932 or jj.torres. michel@umontreal.ca.

For any questions about your rights in participating in this project or researchers' responsibilities, please comtact Arts and Humanities
Rezearch Ethicz Committes by email cerah@umontreal.ca or by phone +1 514 343-5925 or http//recherche.umontreal.ca/participants.

Any clzim related to your participation in this research can be addressad to the University of Montrezl Ombudsman by phone +1 514
343-2100 or by email; ombudsman@ umontreal.ca (accepts collect calls).
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FORMULARIO DE CONSENTIMENTO

A Bicicleta Feminina: determinantes e praticas do ciclismo na perspectiva das
mulheres de Montreal e Belo Horizonte

Pesquisadora: Priscilla Viola, Doutoranda, Faculdade de Planejamento, Universidade de Montreal.
Orientador: Juan Torras, professor associado da Escola de Planejamento Urbano e Paisagismo da
Universidade de Montreal.

A) INFORMAGOES AS PARTICIPANTES

1. Objetivos da pesquisa

A bicicleta € um modo de viagem sustentavel, acessivel a uma grande variedade de pessoas, usado
em muitas cidades do mundo. No entanto, as mulheres sdo mineria como ciclistas. Por qué? Este
projeto de pasquisa tem como objetivo compreender como mulheres da 18 a 35 anos em Montreal
(Canada) e Belo Horizonte (Brasil) usam a bicicleta e quais s3c os fatores que influenciam
experiéncia delas como ciclistas.

2. Participagdo na pesquisa

Sua participagdo na pesquisa acontecera por meio de uma reunido com a pesquisadora para uma
entrevista com duragdo de aproximadameante 45 minutos, usando uma plataforma virtual (Zoom
ou WhatsApp) ou pessoalmente (se as diretrizes de sadde permitirem) no momento de sua
conveniéncia. A entrevista se concantrara na sua experiéncia com o ciclismo em sua vida cotidiana
(rotas, motivos, horarios, percepcdes de seguranca, conforto, etc.). Queremos gravar esta
entrevista (udioc) e depois transcrevé-la, o que nos permitira analisar seu testemunho com
cuidado. No final da entrevista, convidaremos vocé a preencher um pequeno questionario
sociodemografico para descobrir mais sobre seu perfil (idade, renda etc.).

3. Confidencialidade

As informagBes gue vocé nos enviar serdo mantidas em sigile. Nenhuma informacdo que
identifique vocé sera publicada ou acessivel 3 qualquer pessoa, além da pesquisadora e do diretor
de pesquisa. Para garantir 2 confidencizalidade, atribuiremos um pseuddnimo a cada participante e
um codigo as informages que serdo coletadas. Nenhum elemento dos resultados & em nenhuma
publicagdo (como a tese) nos permitira rastrear sua identidade. Os dados serdo salvos no
computador pessoal da pesquisadora, protegido por uma senha. As informac@es coletadas serdo
destruidas sete anos apos o término do projeto. Apes essa data, apenas os dados que n3o
permitirem a identificacdo dos participantes serdo mantidos.

No entanto, certas informacdes sobre seu perfil econdmico (idade, nivel de escolaridade, nimero
de filhos etc.) podem estar associadas a determinadas citagdes textuais.

Formuldrio de informacdo e consentimento — versao de 03 junho 2020 1
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4. Direito de desisténcia
Sua participacdo & totalmente voluntaria. Vocé é livre para se retirar por aviso verbal, sem
preconceitos & sem precisar justificar sua decis3o. Vocé pode se retirar da pesquisa até o inicio do
processo de publicagdo.

5. Vantagens

Ao participar desta pesquisa e compartilhar sua experiéncia, vocé nos ajudara a entender melhor
como as mulheres usam bicicletas e contribuird para o desenvolvimanto de estratégias para criar
ambientes de vida mais favordveis ao ciclismo feminino.

6. Riscos e desvantagens
N3o ha risco associado 3 participagdo nesta pesquisa. A principal desvantagem gue pravemos € o
tempo que voce terd que dedicar a entravista.

Pela natureza das perguntas que serdo feitas, vocé pode ter lembrangas desagradaveis sobre sua
expariéncia como ciclista. Se houver parguntas que vocé prefere ndo responder, vocé & totalmente
livra para fazé-lo, sem precisar dar motivos ou se justificar. Se vocé desejar se retirar da pesquisa
apos a entravista, vocé pode simplesmente comunicar & pesquisadora, ou ao seu orientador,
verbalmente, por telefone ou por e-mail. S2 vocé optar por ndo participar da pesquisa, as
informagdes coletadas serdo destruidas.

7. Compensagao

Nenhuma compensacdo ou prémio sera page por sua participacdo nesta pesquisa. Suas passagens
de transporte plblico para participar da entrevista podem ser reembolsadas, se for o caso e se
vocé desejar.

8. Divulgacdo dos resultados

O principal resultado desta pesquisa sera uma tese. Se vocé deseja receber um resumo dos
resultados ou uma copia desta tese, vocé pode indicar o seu enderego de e-mail no final deste
formuldrio. Este endereco sera usado apenas para enviar esses documentos e permanecera
confidencial.
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B) CONSENTIMENTO

Declaro que li as informacdes acima, que obtive as respostas para minhas perguntas sobre minha
participagdo na pesquisa e que entendi o objetivo, natureza, vantagens, riscos e desvantagens.

Apds refletir, concordo livremente em participar desta pesquisa. Sel que posso desistir de participar
a qualguer momento, sem preconceitos e sem justificar minha decisdo. Receberei uma cdpia
assinada deste formulario.

Sim Nao

Eu desejo participar da entrevista

Eu concordo que a entrevista seja gravada (audio)

Eu desejo receber uma cdpia de um resumo dos resultados

Nome completo:

Assinatura:

Local e data:

Endereco de e-mail para transmitir os resultados da pesquisa:

Compromisso do pesquisador

Declaro que expliquei a finalidade, natureza, vantagens, riscos e desvantagens do estudo e gue
respondi as perguntas da melhor maneira possivel.

PESqUiSEdO Dl calla Dl sbras Tlioe V—Iﬂla

Assinatura:

Local e data: Montreal, 13 de Agosto de 2020

Para guaisguer duvidas relacionadas 20 estudo cu para se retirar da pesquisa, entre em contato com Priscilla Wicls, +1 514 550 8344 ou
priscilla.dutra.dizs. viola@umontreal.ca ou com Juan Torres, +1 514 343 5982 ou jj.torres michel@umentreal.ca.

Para qualquer duvida sobre seus direitos ou responzabilidsdes dos pesquisadores em relagio 2 sus participacio neste projeto, entre
em contato com o Comité de Etics &m Pesquisa em Artes & Humanidzdes por e-mail em cersh@umantreal.ca cu por telefone +1 514
343-5925 ou ainda consulte http:/frecherche.umeontreal.ca/participants.

Qualguer reclamacio relacionada 3 sus perticipagio nesta pesquisa pode ser enderecada 3o ombudsman da Universidade de Montreal
pelo telefone +1 514 343-2100 ou enviando um e-mail para ombudsman&umeontreal.ca (aceita chamadas a cobrar).
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Annexe IV — Appel a participantes

Université f"‘\
de Montréal
AIDEZ-NO US
A COMPRENDRE COMMENT
CREER UN ENVIRONNEMENT ~
INCLUSIF ET PLUS \

FEMMES
CYCLISTES!

«\¢, POUR PARTICIPER OU POUR AVOIR PLUS D'INFORMATION
ﬂ" cliquez sur le lien dans la description ou contactez Priscilla Viola
priscilla.dutra.dias.viola@umontreal.ca

Université I'H'I

NETP S

UNDERSTAND HOW
TO CREATE MORE
INCLUSIVE AND SAFE
ENVIRONMENTS FOR

CYCLING
WOMEN!

TO PARTICIPATE OR GET MORE INFORMATION

click on the link in the description or contact Priscilla Viola
priscilla.dutra.dias.viola@umontreal.ca
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A ENTENDER COMO
CRIAR UM AMBIENTE
INCLUSIVO E SEGURO
PARA AS

MULHERES
CICLISTAS!

<87,  PARA PARTICIPAR OU OBTER MAIS INFORMAGOES

M : : St
(E I clique no link na descri¢gdo ou entre em contato com
Priscilla Viola priscilla.dutra.dias.viola@umontreal.ca
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Annexe V — Liste de participantes

CODE Age Pays de 1ce | Enfants a la maison Etat civil Scolarité Occupation |Revenu brut familial annuel
BHPO1 33 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée Plus de $ 100,000
BHP02 35 Brésil Non Célibataire Post secondaire professionnel | Etudiante de $20.000 a $29.999
BHPO4 35 Brésil Oui Divorcé Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
BHPO5 22 Brésil Non Célibataire Post secondaire professionnel | Etudiante de $ 40,000 to $ 59,999
BHPO7 24 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 80,000 to $ 99,999
BHPO8 27 Brésil Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
BHP09 35 Brésil Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
BHP10 27 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 60,000 to $ 79,999
BHP11 27 Brésil Aucune information Célibataire Baccaléureat Employée de $20.000 a $29.999
BHP12 29 Brésil Non Célibataire Maitrise Etudiante de $ 40,000 to $ 59,999
BHP13 26 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Sans emploi | de $60,000to $ 79,999
BHP14 31 Brésil Non Célibataire Maitrise Employée de $20.000 & $29.999
BHP15 28 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée de $30.000 a $39.999
BHP16 27 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
BHP17 20 Brésil Oui Célibataire Ecole secondaire Etudiante de $ 80,000 to $ 99,999
BHP18 35 Brésil Non Divorcé Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
BHP19 34 Brésil Oui Mariée/vit avec partenaire Ecole secondaire Employée de $ 60,000 to $ 79,999
BHP20 28 Brésil Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
MTLE12 25 France Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
MTLE30 33 Canada Non Célibataire Baccaléureat Employée Moins de $19.999
MTLFO1 26 Canada Non Célibataire Baccaléureat Employée de $20.000 a $29.999
MTLF02 31 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLFO3 33 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée Plus de $ 100,000
MTLFO4 28 France Non Célibataire Maitrise Employée de $ 60,000 to S 79,999
MTLFO5 31 Canada Non Célibataire Maitrise Employée de $30.000 a $39.999
MTLF06 31 Canada Oui Mariée/vit avec partenaire Doctorat Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLFO8 30 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée Plus de $ 100,000
MTLF09 35 Canada Oui Célibataire Baccaléureat Employée de $ 80,000 to $ 99,999
MTLF11 34 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée Plus de $ 100,000
MTLF13 31 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 80,000 to $ 99,999
MTLF14 33 Canada Oui Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLF15 35 Canada Non Célibataire Baccaléureat Employée de $30.000 a $39.999
MTLF16 35 France Oui Mariée/vit avec partenaire Doctorat Employée Plus de $ 100,000
MTLF17 31 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLF18 33 France Oui Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Etudiante de $ 80,000 to $ 99,999
MTLF19 32 France Non Célibataire Maitrise Employée de $ 80,000 to $ 99,999
MTLF20 27 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Employée de $ 80,000 to $ 99,999
MTLF21 32 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLF22 34 Canada Non Célibataire Baccaléureat Employée de $ 60,000 to $ 79,999
MTLF23 27 France Non Mariée/vit avec partenaire Maitrise Etudiante de $20.000 & $29.999
MTLF25 28 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
MTLF26 27 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
MTLF27 26 Canada Non Mariée/vit avec partenaire Baccaléureat Employée de $ 40,000 to $ 59,999
MTLF28 32 Canada Non Célibataire Doctorat Etudiante de $20.000 & $29.999
MTLF29 31 France Non Célibataire Maitrise Sans emploi | de $ 40,000 to $ 59,999
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Annexe VI — Diffusion des résultats partiels aux

participantes

La bicyclette au fen
Déterminants et pratiques du vélo dans la

perspective des femmes
de Montréal et de Belo Horizonte

Appel 3 Belo Horizonte: Aot 2020 Totalde 163
participantes BH em Ciclo, Giro Rua, Bike femmes
Anjas, etc. intéressées

Montréal: Septembre 2020

Vélo Québec, Centre d'écologie
urbaine de Montréal, ete.

Codage : les données sont Résultats
décortiquées en composants, qui
regoivent des noms.

Les thématiques les plus cités
par les participantes : peur, risque
d'accidents, importance des amis
cyclistes, activité physique et
jugement.

& faire du vélo plus tot (I"age de 5 ans)
avélo qus BeloHaorizonte I'age de 8 ans).
Le plus souvent, c'est le pére quileur
apprend 4 faire du vélo. P
& AMontréal, cerlaines lemmes faisaient
ancore du vélo a l'adolescence.
ABelo Horizonte, la pluparl dentre

eles ronl pas ulilisé de vélo pendanl
ladolescence.

Peur Dans les deux viles, los femmaes ont Société
paré de la peur et des dsques liés &
Vinsécurilé roulibre, au mangue de
respect, 4 laviclence, au vol, au
harcélement, au mangue déclairage,
ele.

aoo Cependant, cerlaines femmes
s reconnaissent gue Mentréalestune
ville sécurilaire pour les femmes.

« Ma perception est que les
conducteurs détestent les cyclistes et
les détestent encore plus lorsquil s'agit
d'une fermme » Participante a Belo
Horizonte.

« [..] & Montréal clest une des villes ol
Jfal jamais peur, nimporte l'he ure de jour
ou de la nult » Particlpante 4 Montréal.

Par Priscilla Viola

Programme PhD. interdisciplinaire en
aménagemant
Université de Mantréal

Belo Horizonte : 36 fernmes
éligibles selon les critéres de
sélection de la recherche. Au
total, 18 femmes ont été
interviewées,

Montréal : 66 femmes éligibles
selon les critéres de sélection
de la recherche. Au total, 28
femmes ont été interviewées.

32 codes répartis en 6
thématiques

Les principaux résultats seront
présentés ci-dessous.

Premiere fois  Les paticipanles & Mentréal apprennent Ameénagements Dans les deux villes, les femmes

aimeraient avoir des rues plus calmes el
plus de respect de la part des
conducleurs.

AMentréal, les lermmes parlent souvent
de la qualité de la chaussée.

A Belo Horizonte, les femmes aimeraienl
avoir des pistes cyclables.

Dans les deux viles, les femmes parlent
de limportance des amis cyclistes, du
Jugement el gumangue ce senbiment
dappartenance.

De plus, les parlicipantes évoguent des
confils entre &lre femme el cyclsle,
comme la connaissance de la
macanigque, leur apparence physigue
[vétements, chavex el sueurl el le
‘courage’ de faire du vélo.

« Das fols jo suls allde au magasin
cyclste ot co sont tous les gars [ je
pose des questions, ils ne sont pas
mdchants, mals je ne ime sens pas
reconnue en tant que cycliste »
Participante 4 Montréal.

« Ma mére me ait généralement tuas
beaucoup de cowrage , ou elle dit ‘mais
vas-tu faire du vélo toute seule 7" =
Participante 4 Belo Horizonte.

La eivulgaton o courdsUtas p aiels Moyt pas atenube, saut accon
prdalabi g U3t
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Profil socio-économique des participantes

. Montréal

Belo Horizonte

Lieu de naissance
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Conclusion Les entrevues ont monlré quil exsle de

nombreux poinls communs enlre les
expénences des lemmes cyclistes dans
les deux villes. Les prncipales dif férences
se siluenl dans la perceplion du mangue
dinfrastructures cyclables, pointées
comme élant un obstacle majeur par les
participantes & Belo Horlzonte. Le mangue
dinfrastruclure cyclable fa pas é1é
fréguemment cité par les Montréalaises.
Par conlre, les facteurs gul les inguitaient
le plus concemaient la qualitédela
chaussée, la signalisation et la largeur des
pisles cyclables.
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30U plus

Femmes parmi les cyclistes & Montréal*
G <1500

Femmes parmi les cyclistes 4 Belo Horizonte®
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“Source: Enguites Orgine Destinat lon

La dhvulgaton do cos rdsultat s pardels nieat pas autonsd e, saut ateend
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Determinantes e préticas do ciclismo na
perspectiva de mulheres de Montreal e
de Belo Horizonte

Chamada de Belo Horizonte: Agosto 2020

participantes

Metodologia
de andlise

Primeira vez
na bicicleta

5O

Medo

0

BH em Cicle, Giro Rua, Bike
Anjas, etc.

Montreal: Setembro 2020
Vélo Québec, Centre d'écologie
urbaine de Montréal, ete.

Codificago: os dados sfo
divididos em componentes, que
recebem nomes.

Temas mais citados pelas
participantes: medo, risco de
acidentes, importéncia dos
amigos ciclistas, atividade fisica e
julgamento.

As parlicipantes de Mentreal aprendem
apedalar mais cedo (por voltados &
anos) dogue as participantes de Bele
Horzente (por volla dos 8 anosl. Na
maiona das vezes, & o pai guem as
ensina a andar de biciclela.

Em Mentreal, algumas participantes
ainda andavam de bicicleta quando
adolescentes.

Em Bele Horizonte, a maioria ndo usou
bicicleta na adolescéncia.

Em ambas cidades, as mulheres falaram
sobre o medo e 05 ASCOSs assodiados a
inseguranga viaria, falla de respeilo,
violéncia, roubo, assédio, fallade
luminagao, ele

Mo entanto, algumas parbicipantes
reconhecem gue Mentreal ¢ uma
cidade segura para as mulheres.

" Minha percepgao é que os motodstas
odelam os ciclistas e os odelam alnda
mals quando se trata de uma mulher. "
Farticipante de Belo Horzonte.

“I. I Montreal é uma das cidades onde
eu nunca tenho medo, ndo importa a
hora do dia ou da nolle. " Participante de
Montreal.

Total de 163
mulheres
interessadas

Infraestrutura
&)

Sociedade

Por Priscilla Viola

Programa de Ph.D:. interdiscipdnaire
an aménagement
Université da Man tréal

Belo Horizonte : 36 mulheres
elegiveis de acordo com os
critérios de seleclo da pesquisa,
Ao todo, 18 mulheres foram
entrevistadas.

Montréal : 66 mulheres elegiveis de
acomdo com os critérios de sele¢io
da pesquisa. Ao todo, 28 mulheres
foram entrevistadas.

32 cédigos divididos em 6
temas

Os principais resultados serfo
apresentados a seguir.

Em ambas cidades, as mulheres
gostariam de ter ruas mals caimas e
mais respeito por parte dos molonslas.

Em Mentreal, as mutheres falam muilo
sobre a qualidade do pavimento.

Em Belo Herzente, as mulheres
gostariam de ter acesso a ciclovias.

Em ambas cidades, as mulheres falam
sobre aimportancia de ter amigos
ciclistas, do julgamento e do sentimento
de ndo pertencimento.

Mém disso, as participantes falam dos
confilos entre ser muther e ciclista,
como conhecimentos de mecanica, sua
aparéncia fisica (roupas, cabelo e suor]
e a ‘coragem’ de andar de biciclela.

" As vezes eu ja na loja de bicicletas e
sdo todos caras [ ] se eu fago
perguntas, eles ndo sdo malvados, mas
eundo me sinto reconhecida como
ciclsta. " Participante de Montreal.

Y Minha mde geralmente me diz ‘vocé
tem multa coragemn, ou ela diz 'mas
vocd val andar de bicicle ta sozinha?'”
Farticipante de Belo Horizonte.

Bl iga i s 5 0 1Ll 6 o8 parciais o & pomniTda 1em o
sorienimerte pdwe it
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Perfil socioecondmico das participantes

. Montreal

Belo Harizonte

Nacionalidade

o _
- _
o -
L]

5 0 15 L]

Namero de criangas no domicilio

—
N
" |
.

4] & 1w 1B 0 25

Ocupagio

-
Estudante .

Desempregads l

Concluséo

As enlrevislas moslraram gue exislem
muiles porles em comum enlre as
expenéncias cas muheres ccislas nas
duas cidades As principals diferengas
estiona percepsac da falla de
infraestrulura ciclovidnia, aponlada
como um grande cbsticulo pelas
participantes de Belo Horzonte e pouco
cilada pelas parbicipanles de Monlreal
As ciclistas ce Montreal eslavam mais
preccupadas com gquestdes como a
qualidade do pavimenlo, sinalizagdo e
largura das ciclovias.
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Nimero de bicicletas no domicilio
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Mulheres entre os ciclistas de Montréal*
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Mulheres entre os ciclistas de Belo Horizonte*®
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“Fante Pesquisas Origem Desting

Baivdgagdo doyses resuiados parcials mdo & pomeidda sem o
cornerimerio prdve da e
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