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Mots de bienvenue

Magali Bebronne, directrice des programmes, Vélo Québec

Alexandre Pettigrew, directeur adjoint aux Services Campus, 
Université Laval
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La parole aux campus

Le projet interinstitutionnel du Ciné-vélo 
par Michel Bélanger, Cégep de Sherbrooke
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TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Le projet 
interinstitutionnel du 
Ciné-vélo
Michel Bélanger, conseiller en développement durable

Cégep de Sherbrooke



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Origine du projet

Réseau de conseiller.ère.s en 
environnement

Communauté cycliste mobilisée

Mois du vélo et ouverture des 
pistes cyclables



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Organisation du 1er Ciné-vélo (Université de Sherbrooke, Cégep de Sherbrooke, Université Bishop’s, Collège Champlain Lennoxville)

- Programme principal - Motherload

- Petit 5 à 7 dans la cour arrière de la Maison du Cinéma + suite informelle au Siboire

- Environ 75 personnes

- Budget : 500 $ (droits de diffusion + salle)

2022



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Organisation du 2e Ciné-vélo (UdeS, Cégep de Sherbrooke, Université Bishop’s, Collège Champlain Lennoxville, Séminaire de Sherbrooke)

- Programme principal – Les échapées (première nord-américaine)

- Petit 5 à 7 dans la cour arrière de la Maison du Cinéma + suite informelle au Siboire

- Environ 75 personnes

- Budget : 1 200 $ (droits de diffusion + salle + pop-corn)

2023



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Organisation du 3e Ciné-vélo (UdeS, Cégep de S, U Bishop’s)

- Pourquoi pas un documentaire qui parle de notre réalité sherbrookoise!?

- Financement du PRESE obtenu au printemps 2023

- Tournage à l’automne 2023, montage à l’hiver 2024

- Programme principal – Sherbrooke à vélo?

- Documentaire étudiant de 45 min – 3 courts métrages

- Graphisme; Musique; Arts, lettres et communication; Traduction; stagiaires en environnement

- Johan Gass, cinéaste de Sherbrooke

- Première partie : Amours de vélo du sherbrookois Laurent Ulrich

- 5 à 7 dans la cour arrière de la Maison du Cinéma + suite au Siboire

- Environ 250 personnes, dont des élu.e.s et fonctionnaires

- Budget docu : 18 000 $ (professionnel + mandats)

- Budget événement : 2 000 $ (droits court métrage + salle 400 p + pop-corn)

- Documentaire diffusé sur MAtv et dans différents événements

2024

https://youtu.be/nygptp0h8KA?si=z4IWBUqDTVyzLnTZ

Crédit photo : David Elias

https://youtu.be/nygptp0h8KA?si=z4IWBUqDTVyzLnTZ


TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Organisation du 4e Ciné-vélo (UdeS, Cégep de S, U Bishop’s)

- Programme principal – Les roues de l’avenir

- Première partie : Scénarimages animés de BIXI

- Graphisme x BIXI

- 7 scénarimages de 30 secondes

- 5 à 7 dans la cour arrière de la Maison du Cinéma + suite informelle au Siboire

- Environ 130 personnes

- Budget docu : 1 200 $ (droits de diffusion + salle + pop-corn)

2025

Crédit : Maya Gagné

Crédit photo : Noémie Darveau

Crédit photo : Noémie Darveau



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Organisation du 5e Ciné-vélo (Cégep de S, UdeS, Cégep de Granby, Collège Champlain Lennoxville)

- Pourquoi pas un documentaire qui parle de notre réalité estrienne!?

- Financement du PRESE obtenu au printemps 2025

- Tournage à l’automne 2025, montage à l’hiver 2026

- Programme principal – L’Estrie à vélo?

- Documentaire étudiant de 50 min – 4 courts métrages

- Graphisme; Musique; Arts, lettres et communication; Traduction; stagiaires en environnement

- Onirique (Johan Gass + Julien-Pier Bélanger) / Studio 13

- Première partie : Scénarimages animés de Mois du vélo

- Graphisme x Vélo-Québec

- 11 scénarimages de 30 secondes

- 5 à 7 dans la cour arrière de la Maison du Cinéma + suite informelle au Siboire

- Environ 400 personnes prévues, dont des élu.e.s et fonctionnaires

- Budget docu : 50 000 $ (professionnels + mandats + salle 400 p + pop-corn)

2026

Crédit : Céleste Banville, Elliott Beck, Yoann Bédard 



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

2026

Crédit : Julien Trudel



TITRE OU NOM (à modifier dans le masque)

Merci!



La parole aux campus

Le vélo à McGill
par Divya Sharma et Lucinda Silverman, Université McGill

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026
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La parole aux campus

Le vélo au Cégep Édouard-Montpetit
par Maya de Cardenas et André Bouchard, Cégep Édouard-Montpetit

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026





ENGAGEMENT INSTITUTIONNEL

La direction du Cégep appuie la démarche de 

certification VÉLOSYMPATHIQUE depuis 2018; 

Nous souhaitons entretenir et améliorer nos 

infrastructures vélo; 

Cette démarche permet de souligner l’importance de 

notre engagement et de mettre en lumière les besoins 

de notre communauté de cyclistes.



OBJECTIFS INSTITUTIONNELS

Favoriser le transport actif : 

• Améliorer la santé et la qualité de vie de notre 
communauté;

• Diminuer l’utilisation de l’auto solo au profit des modes 
de transport actifs;

• Diminuer l’empreinte environnementale et les émissions 
de gaz à effet de serre (GES) attribuables aux 
déplacements de notre communauté.

Deux plans de gestion des déplacements
Le dernier 2022 



CULTURE VÉLO AU CEM

• + de 500 vélos peuvent être barrés sur les deux sites ;

• Deux conteneurs à vélos (abris) ;

• Un conteneur barré à l’ÉNA (stationnement à accès 
contrôlé) ;

• Station Bixi ;

• Trois modules de 6 casiers sécurisés ;



CULTURE VÉLO AU CEM

• Douches à la disposition des cyclistes 

• Deux Bicibornes 

• Projet pilot Vélo Volt avec Équiterre et Movia ;

Souhaits : 

• Indemnité kilométrique 

• Prêts sans intérêts pour l’achat de vélo et VAE



SEMAINE THÉMATIQUE 

MON CÉGEP À VÉLO
DEPUIS 2011



LE CYCLOTOURISME AU CEM

• Prêts de vélos et équipements pour les cours 
d’éducation physique (flotte) ;

• Espace atelier mécanique ;   

• Cours de cyclotourisme ;

• Voyage annuel de cyclotourisme.



LE CYCLOTOURISME AU CEM

• Historique et objectifs ;

• Structure organisationnelle et préparation ;   

• Déroulement ;

• Évaluation et apprentissages.



LE CYCLOTOURISME AU CEM



LE CYCLOTOURISME AU CEM



MERCI DE VOTRE

ÉCOUTE!



La parole aux campus

Favoriser la participation autour de la mobilité durable
Par Catherine Dufour Rannou, Cégep de Jonquière

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026



Favoriser la participation 
autour de la mobilité durable
28 avril 2026 | RDV Campus à vélo – Université Laval

Catherine Dufour Rannou, M. Sc., éco-conseillère diplômée / conseillère en développement durable et en carboneutralité



11-12 février 2025 

85 %
Oui

42 %
Taux de participation

3173 
Population étudiante (Aut.2024)

85 %

3173 
Population étudiante (Aut.2024)

RÉFÉRENDUM ÉTUDIANT EN FAVEUR D’UN

ACCÈS UNIVERSEL AU TRANSPORT EN COMMUN



Conditions favorables

1
2

ENGAGEMENTS de la DIRECTION envers 

le DD et l’atteinte de la CARBONEUTRALITÉ

Enjeux d’ACCÈS à 

des espaces de STATIONNEMENT



REFONTE DES CIRCUITS

de la Société de transport de Saguenay (STS)

Besoin stratégique



Stratégies déployées
PARTENARIAT TRIPARTITE

Cégep

Jonquière

Association générale 

des étudiant.es du 

Cégep de Jonquière 

(AGEECJ)

STS



Stratégies déployées
PLANIFICATION DÉTAILLÉE



Stratégies déployées
ÉQUIPE DE MISE EN ŒUVRE

Jean-Guillaume Simard, 
PhD., Professeur-chercheur

en urbanisme

Catherine Dufour Rannou, 
M. Sc., Éco-conseillère diplômée,

Conseillère en développement durable et en carboneutralité

Annie Perron,
Designer spécialisée en recherche

Candidate au doctorat, interface art/science 

Urbanisme

Écoconseil

Design



Stratégies déployées

INVESTISSEMENT

financier par 

l’établissement

COLLABORATION 

interne =

Cégep mobilisé

AUGMENTER les 

COMPÉTENCES en 

littératie de la mobilité

Approche 

POSITIVE et 

TRANSPARENCE

$



Stratégies déployées

SEGMENTATION DES 

PUBLICS SELON LES 

DÉPLACEMENTS



Stratégies déployées

LUDIFICATION des interactions

Stations

de 

dialogue



Stratégies déployées

26 15 Membres de 

l’Escouade Mobilité
Interventions

terrain



Stratégies déployées

35% Taux de participation



Retombées extra

70%
Oui Taux participation

47%
Prix Guy-Chartrand 

Trajectoire Québec

Référendum accès universel

pour les enseignant.es (SPECJ)

Oui 2e fois



Plan de mobilité durable (PGD)



Enquête sur la mobilité durable



Merci de votre
écoute!



Le potentiel des vélos à assistance 
électrique pour les campus

Par Mathieu Duchesneau et Bruno Mülhemann, Mobili-T

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026

DISCUSSIONS SUR



Cette campagne est menée conjointement par Équiterre et le Regroupement des centres d'expertise en mobilité (RCEM). Vélovolt bénéficie d’une aide financière du gouvernement du Québec
tirée du programme Action-Climat Québec et rejoint les objectifs du Plan pour une économie verte 2030.
Cette campagne bénéficie également de l’appui financier du Fonds Climat du Grand Montréal et d’Hydro-Québec ainsi que de l’appui de partenaires comme CAA-Québec, ACCEPTER le vélo,
Locomotion et Cyclochrome.

Une campagne de : En partenariat avec: Avec le soutien de:

Campagne d’essais, de recherche et de promotion du
vélo à assistance électrique comme alternative à l’auto

2024-2027



Présentation du
projet Vélovolt

Le potentiel du VAE 
au Québec

Comment favoriser
l’utilisation du VAE
dans votre milieu
(sondage Mentimeter)

2

Ordre du jour

1

2

3



1. Vélovolt

Vélovolt, c’est la première campagne d’essais, de recherche et de 
sensibilisation au vélo à assistance électrique (VAE) au Québec. Avec 
cette campagne, nous souhaitons montrer comment le VAE peut 
remplacer l’auto sur certains déplacements quotidiens et ainsi 
contribuer à diminuer les émissions de GES associées aux transports 
routiers.

3



Titre de la diapositive

4

➔ #1 Sensibiliser
Sensibiliser les travailleurs et les travailleuses aux avantages du VAE pour leurs déplacements quotidiens en leur donnant 
la possibilité de faire l’essai de ce mode de transport.

➔ #2 État des lieux
Dresser l’état des lieux du VAE au Québec et comprendre son potentiel dans la réduction de la part modale de la voiture 
chez les navetteurs et les navetteuses.

➔ #3 Former
Former les acteurs-clés aux enjeux de la mobilité active électrique et les outiller dans la prise de mesures favorables au 
déploiement du vélo et du VAE au Québec.

➔ #4 Rejoindre le grand public
Former les acteurs-clés aux enjeux de la mobilité active électrique et les outiller dans la prise de mesures favorables au 
déploiement du vélo et du VAE au Québec.

Objectifs de la campagne Vélovolt



5

➔ Campagne s’échelonnant de 2021 à 2027 et déployée 
dans 12 régions du Québec 

Vélovolt en quelques chiffres

+ de 80
organisations
participantes

+ de 1 000 
employé(e)s participant 

aux essais

+ de 100 000 
personnes touchées par les 
messages de la campagne

+ de 60 activités de 

sensibilisation et près de 

200 acteurs mobilisés



Titre de la diapositive

6

➔ Fonctionnement
Les membres du personnel de l'employeur sélectionné sont répartis en différentes cohortes et peuvent utiliser le VAE qui leur est 
attribué pour tous types de déplacements, qu’ils soient utilitaires ou récréatifs. Grâce à la plateforme LocoMotion, ils peuvent
communiquer avec le CEM de leur région et accéder à l’ensemble des informations essentielles concernant leur VAE, leurs essais ou les 
procédures à suivre en cas d’urgence.

➔ Type d’essais
Longue durée : 2 à 4 semaines
Libre-service (sur réservation)

➔ Flotte
5 VAE de marque Yulbike.

➔ Durée
2 à 3 mois dans les organisations participantes.

➔ Nombre de personnes participantes
15 à 40 employé(e)s.

Déroulement des essais



Titre de la diapositive

7

Expérience Vélovolt

«J’aime aller travailler en vélo car il n’y a pas de 
congestion routière, le temps de déplacement 
est prévisible et je fais un peu d’exercice à tous
les jours. En plus, le stationnement est à côté de 
la porte d’entrée et c’est gratuit!»

Norman
Participant Vélovolt

«Côté financier, j’ai pu vendre ma voiture, je 
n’ai plus de stationnement à payer, plus de 
voiture à payer, donc c’est vraiment un 
apport financier très intéressant.»

Élisabeth 
Participante Vélovolt



Titre de la diapositive

8

➔ Plus de 40 ateliers régionaux réalisés partout au Québec
Plusieurs thématiques abordées :

Les ateliers régionaux

Aménagements 
urbains

Infrastructures et 
installations privées

Coûts et 
accessibilité du VAE

Démystifier, 
sensibiliser et 

changer les 
mentalités

Augmenter la part 
modale du VAE

Données et 
communication

Gouvernance et 
financement



Titre de la diapositive

9

➔ Faire avancer la recherche sur la pratique équitable du VAE 

La première phase de la campagne a permis de recueillir des données inédites sur le vélo à assistance électrique, jusque-là
quasi inexistantes au Québec. En 2024, ces données ont servi à élaborer le rapport Portrait et potentiel du vélo à
assistance électrique au Québec, présentant les résultats et recommandations de Vélovolt. Dans sa phase deux, Vélovolt
poursuit ses recherches, en se concentrant sur l’utilisation du VAE par les communautés vulnérables et le potentiel de
transfert modal et de réduction des GES.

Les ateliers régionaux



2. Le potentiel du VAE au Québec

À l’issue de la phase 1 du projet, Équiterre a élaboré un rapport 
d’étude exhaustif portant sur le potentiel VAE au Québec. Ce 
document inédit présente des données probantes sur 
l’expérience des participant·es et identifie des pistes 
d’intervention visant à favoriser son adoption dans divers 
milieux.

10



Titre de la diapositive

11

➔ 73 %
des organisations participantes ont pris des mesures en faveur du vélo (comme des aménagements à destination) suivant 
les essais.

➔ 37 %
des participant(e)s au projet Vélovolt ont réduit l’utilisation de leur voiture pour les déplacements domicile-travail dans 
l'année suivant leur essai d’un vélo à assistance électrique.

➔ 42 %
des participant(e)s ont déclaré avoir augmenté, de manière générale, leur utilisation du vélo.

Quelques constats



12

Environnement

• Faibles émissions de GES
• Consommation limitée de pétrole
• Consommation moindre de métaux et 

minéraux

Permets d’atteindre 60 % 
du temps recommandé d’activité 
physique chez les individus.

90 à 96 % 
d’émission de GES en moins qu’un 
véhicule à essence dans un cycle de 
vie complet.

Santé collective et individuelle

• Source d’activité physique
• Autres co-bénéfices sur la santé
• Meilleure qualité de l’air

Financier

• Économies en transport pour les 
ménages

• Réduction des coûts de construction et 
d’entretien des infrastructures

Près de 7 000 $
(par an) d’économie pour les 
ménages.

Les principaux avantages du VAE



Sondage Mentimeter

Merci de prendre quelques 
instants pour donner votre 

opinion !

3. Comment favoriser l’utilisation du 
VAE dans votre milieu

13



Instructions pour les visites

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026

GROUPE A – responsable : Magali
Point de rendez-vous à 13h15 (point carte)
Station àVélo ULaval –Charles-de-Koninck 

GROUPE B – responsable : Jean
Point de rendez-vous à 13h15 devant le pavillon 
Alphonse-Desjardins



L'ADS+, un éclairage pour comprendre et 
réduire les inégalités dans la pratique du 

vélo
Par Morgane Bouësseau et Annie Métivier Hudon, Accès transports viables

Rendez-vous Campus à vélo –mardi 28 avril 2026

CONFÉRENCE



L'ADS+, un éclairage
pour comprendre et
réduire les inégalités
dans la pratique du vélo

Annie Métivier Hudon et Morgane Bouësseau

28 avril 2026

1



Plan de la
présentation

1 - Introduction 

2 - État des lieux des obstacles à la
pratique du vélo dans une perspective
intersectionnelle

3 - Présentation de l'ADS+

4 - Bonnes pratiques et exemples
inspirants

2



Organisme à but non lucratif, œuvrant dans les régions
de la Capitale-Nationale et de la Chaudière-Appalaches
et ayant pour mission de :

défendre les droits des utilisatrices et
utilisateurs des transports collectifs (transport
en commun, covoiturage, autopartage) et actifs
(marche, vélo)

et promouvoir la mobilité durable.

3

À propos d’Accès transports viables



Une équipe dédiée et une initiative regroupant
plusieurs projets :

Femmes et mobilité
Rues sans peur
Aînés-es et mobilité
Les Rayonnantes 

L’objectif? 
Réduire les inégalités en matière de mobilité, par la
recherche, la sensibilisation, et l’accompagnement. 

4

À propos du programme Mobilités plurielles



Récipiendaire du prix
Égalité Thérèse-Casgrain 

dans la catégorie Allié

5

À propos de Femmes et mobilité 3

Une troisième mouture de projet ayant pour
objectifs de : 

Documenter, produire et diffuser des
connaissances sur les inégalités en matière de
mobilité;
Améliorer les compétences des
professionnels-les du milieu en matière de
pratiques inclusives;
Renforcer les capacités des personnes vivant
des déficits de mobilité. 



Femmes et mobilité Rues sans peur

Documenter, produire et diffuser des connaissances
sur les inégalités de genre en matière de mobilité. 
Améliorer les compétences des professionnels-les du
milieu en matière de pratiques inclusives
Comprendre et identifier les freins à la mobilité
durable vécus par les femmes et les personnes
vulnérables 
Explorer l’architecture complexe des inégalités en
matière de mobilité en prenant en compte d’autres
facteurs sociodémographiques (perspective
intersectionnelle)
Rendre visibles des réalités invisibilisées par l’état
des connaissances actuelles.

Comprendre l’impact du harcèlement de rue et du
sentiment d’insécurité sur la mobilité des personnes,
et sur l’adoption de modes de transports durables 
Documenter l’ampleur du phénomène du
harcèlement de rue et du sentiment d’insécurité en
Capitale-Nationale et Chaudière-Appalaches 
Sensibiliser les instances décisionnelles, le grand
public et les milieux scolaires aux réalités du
harcèlement de rue
Approfondir le rôle de l’aménagement du territoire
dans l’amélioration du sentiment de sécurité  

6

À propos du programme Mobilités plurielles



Introduction et
mise en contextecontexte

7



 
Le droit à la ville selon Henri Lefebvre (1968)

Droit essentiel pour l’égalité et la

citoyenneté 

Appropriation de l’espace public par tous-

tes 

Droit fondamental dont dépend l’exercice

d’autres droits fondamentaux

Des ressources inégalement réparties. 

8

Droit à la ville, droit à la mobilité



Sur le plan décisionnel et sur le plan de la participation

Prédominance masculine dans le domaine des transports,

de l’aménagement du territoire, de l’urbanisme, etc. 

Sous-représentation des femmes dans ces domaines et

absence d’intersectionnalité.

Planification du transport selon les besoins d’un « individu

standard »

Peu de prise en compte des inégalités en fonction du genre 

Méconnaissance et faible prise en compte des besoins

spécifiques des femmes et des personnes vulnérables 

9

Comprendre les inégalités

(Ministère des Transports, 2019)
(Vitrine statistique sur l’égalité, 2022)
(Statistique Canada, 2011)



« Les gens qui prennent les décisions dans
les villes, qui sont en majorité des hommes,

font des choix à propos de tout, des
politiques économiques urbaines à

l’architecture des logements, en passant par
l’emplacement des écoles, la conception des

sièges dans les transports en commun et le
déneigement, en ignorant les

conséquences que ces décisions ont sur
la vie des femmes – et souvent sans même

s’en préoccuper »

Kern, L. (2022). 
Les éditions du remue-ménage.

Villeféministe.Notes de terrain. 
10

Comprendre les inégalités

Leslie Kern, autrice de Ville
féministe 



SOURCE : PIÉTONS QUÉBEC 11



La toponymie (noms des rues, ponts, statues, arrêts d’autobus) participe à l’invisibilisation des

femmes dans la ville 

12

Comprendre les inégalités



La toponymie (noms des rues, ponts, statues, arrêts d’autobus) participe à l’invisibilisation des

femmes dans la ville 

13

Comprendre les inégalités

88,5%
(Commission de toponymie du Québec, 2023)



Une politique de déneigement  au désavantage des femmes 

(CriadoPerez, 2019)

14

Comprendre les inégalités
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Comprendre les inégalités

La ville reflète et perpétue les inégalités et les systèmes d’oppression. Atteinte au

droit à la ville!

La ville n’est pas un espace neutre dénué de significations mais reproduit des

systèmes d’oppression.

Un aménagement du territoire prétendument neutre, mais qui reflète généralement la

norme masculine.

« Les politiques d’urbanisme et d’aménagement sont rarement

soumises à une analyse genrée et reflètent plutôt le point de vue

individuel d’un homme blanc, valide, cis-hétéro, de classe et d’âge

moyen ayant une activité rémunérée » 

(Baumann, 2019)



 

16

« Les villes sont faites 
par et pour les hommes »

Pascale Lapalud, urbaniste 

par et pour les hommes



État des lieux des
obstacles à la mobilité
dans une perspective
intersectionnelle

17

intersectionnelle
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La perspective intersectionnelle

L’oppression des femmes n’est pas la seule oppression

Le groupe « femme » n’est pas un groupe homogène

Nécessité de tenir compte d’autres rapports sociaux de

domination

Prise en compte de réalités différentes de divers

ensembles de personnes (femmes, hommes, non-binaires,

autres)

Prise en compte d’une multitude de facteurs sociaux et

pas seulement le genre 

Reconnaissance des expériences des personnes se situant

à la croisée des oppressions



 
Les femmes ont des habitudes de mobilité différentes 

Des déplacements courts et fréquents
Des chaînes de déplacements complexes
(conciliation famille-travail-études, rôle du care)

Le poids du travail domestique mobile 
Des déplacements hors des périodes de pointe 
Des déplacements à pieds et en transport en
commun
Un accès moindre à l’automobile
Des déplacements chargés et des corps en

mouvement perpétuel 

19

La mobilité selon le genre

Source : INSPQ, 2024

(Grisé et al., 2022) (Ouellette, 2024)
(Jarouche & St-Pierre, 2018)(Ministère des Transports, 2019)



Les femmes, en particulier celles à la croisée des oppressions,

rencontrent plus de freins dans leurs déplacements 

Planification du transport selon les besoins d’un « individu

standard »

Méconnaissance et faible prise en compte des besoins

spécifiques des femmes 

Inadéquation entre l’offre de transport et les besoins des

femmes (transports collectifs, déneigement, vélo, etc.)

Contraintes temporelles, rayon de déplacement restreint

Déficit de mobilité important 

Le sentiment d’insécurité, un frein majeur à la mobilité 
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(Grisé et al., 2022)
(Ouellette, 2024)

La mobilité selon le genre
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La mobilité selon le genre

Le sentiment d’insécurité, un frein à la mobilité

Heures de sorties limitées

Trajets modifiés

Modes de transport changés

Perte d’autonomie dans les déplacements

Charge mentale supplémentaire

Coûts additionnels
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34% des femmes, 
10% des hommes

40% des jeunes femmes

74% des femmes et
61% des hommes en
situation de handicap

47% des femmes
immigrantes

89% des femmes
trans

36% des
femmes aînées

42% des personnes
gagnant moins de 40k

81% des femmes qui se
déplacent en transport

en commun

80% des femmes racisées

84% des femmes et
79% des hommes de la

diversité sexuelleLes victimes
du sentiment
d’insécurité

(ATV, 2024)
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1 Ne pas sortir

Proportion de personnes répondantes (%)

Stratégies utilisées pour se sentir en sécurité

Femmes Hommes Personnes trans

(ATV, 2024)



Proportion de personnes répondantes (%)

Mode de transports privilégiés pour se sentir en sécurité

24(ATV, 2024)



État des lieux des
obstacles à la pratique du
vélo  dans une perspective
intersectionnelle

25

intersectionnelle
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Des inégalités face à la pratique du vélo 
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Des inégalités face à la pratique du vélo 

Les femmes, en particulier celles à la croisée des

oppressions, rencontrent plus de difficultés face à la

pratique du vélo 

En matière d’infrastructures cyclables, « tout est mesuré

pour un utilisateur mâle en santé » (Carolyn Whitzman)

La conciliation famille-travail-études 

Le transport de charges et d’enfants

Le sentiment d’insécurité : une conscience des risques

accrue

Le harcèlement de rue : des violences mêlant l’anti-

cyclisme et la misogynie

(Whitzman, 2011)
(Métivier Hudon, 2023)
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Rapide

Agile

Disponible à toute heure du jour et de la

nuit

Abordable

Le vélo pour augmenter son sentiment de sécurité



Proportion de la population ayant déclaré ne pas se sentir en sécurité de se déplacer seul-e dans les régions de la
Capitale-Nationale et de la Chaudière-Appalaches selon le mode de transport et le moment de la journée

29

Paradoxe: le vélo comme mode de transport insécurisant

Proportion de personnes répondantes (%)
(ATV, 2024)



Le harcèlement de rue à caractère anti-cycliste

Insultes

Menaces

Menaces physiques avec un véhicule

Frôlement intentionnel

Klaxon injusifié

30

« Je veux dire, ça m'arrive au moins une fois par semaine.
J'utilise beaucoup mon vélo, mais au moins une fois par
semaine, je reçois un commentaire désobligeant, une
critique, un "qu'est-ce que tu fais là?" , un "esti de folle!" ou
des affaires de même. Minimum, une fois par semaine. »

-Madeleine, femme, 25-34 ans



Le harcèlement de rue à caractère anti-cycliste

Les femmes sont:
2 fois plus susceptibles de subir des
comportements dangereux ou du
harcèlement de la part d’automobilistes
(Aldred & Goodman, 2018)
3,8 fois plus à risque d’être dépassées de trop
près (Lindsey, 2019) 
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La perspective du genre



L’ADS+ 
Définition et
concepts 

32

L’ADS+ 
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L’ADS+, en bref

Une approche, un processus d’analyse et un réflexe à

développer qui vise à tenir compte des réalités et des

besoins particuliers de toutes les personnes lors de la

mise en place de projets

Un outil d’aide à la décision 

Un cadre d’analyse, une méthodologie concrète 

Une paire de lunettes, qui permet de percevoir les enjeux

d’inégalité!

Analyse différenciée selon les sexes dans
une perspective intersectionnelle (ADS+)



L’ADS+, en bref

ADS+ (la meilleure) 

34

L’analyse différenciée selon les sexes dans une

perspective intersectionnelle, ce n’est pas…

Une recette magique
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L’ADS+, en bref

L’analyse différenciée selon les sexes dans une

perspective intersectionnelle permet : 

de prévoir les effets des projets sur les différents

groupes sociaux

de développer des mesures diversifiées qui répondront

aux besoins de toutes et tous

de lutter contre les discriminations et les inégalités

socio-historiques

d’atteindre l’égalité de fait!
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L’ADS+, en bref

L’analyse différenciée selon les sexes dans une

perspective intersectionnelle permet : 

de prévoir les effets des projets sur les différents

groupes sociaux

de développer des mesures diversifiées qui répondront

aux besoins de toutes et tous

de lutter contre les discriminations et les inégalités

socio-historiques

d’atteindre l’égalité de fait!



Égalité ou équité?

(Formation Relai-Femmes, 2022)
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L’ADS+, en bref



« Si les personnes les plus
opprimées sont libres, il y a de

bonnes chances que l’ensemble du
pays devienne libre. C’est une

manière d’atteindre un autre genre
d’universalité. On présuppose que
l’universalité est liée à la majorité.

Peut-être que c’est l’inverse »

38

L’ADS+, en bref

Angela Davis, professeure et
philosophe 
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Kimberlé Crenshaw, juriste
et professeure 

L’intersectionnalité, un + nécessaire 

Un courant du féminisme

Terme proposé par l’universitaire

afroféministe Kimberlé Crenshaw en 1989

Né de l’activisme afroféministe 

Concept qui adresse spécifiquement

l'intersection entre le sexisme et le

racisme subi par les femmes afro-

américaines

L’ADS+, en bref
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L’objectif de l’intersectionnalité

Rendre compte de la complexité du monde

Critique de l’homogénéisation, mise en

avant de l’hétérogénéité des expériences

Reconnaissance des expériences des

personnes se situant à la croisée des

oppressions

Prend en compte l’architecture

complexe de l’inégalité

L’ADS+, en bref



41

L’ADS+, en bref

Pourquoi l’appliquer? 

Penser que nos infrastructures sont planifiées pour tout le monde relève d’un mythe

La pratique du vélo est traversée par des réalités et des expériences multiples et

complexes

Les inégalités sont nombreuses dans nos territoires et face à la pratique du vélo 

L'aménagement du territoire et le transport sont des domaines clés pour lutter contre

les discriminations 
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Vous souhaitez en apprendre d’avantage? 

Suivez nos formations en ADS+!

Formation sur-mesure

4 modules 

Formation reconnue par l’Ordre des urbanistes 

Gratuité jusqu’en mars 2027 

Pour vous inscrire :

https://transportsviables.org/pages/services/formation-

ads#section-formation-en-ads 



Bonnes pratiques
et projets inspirants 
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projets inspirants



Nos recommandations pour des aménagements
sécurisants

Accroitre la co-visibilité1

Accroitre la co-veillance2

Faciliter les déplacements3

Guide
d’aménagement
sécurisant

Prévu: mars 2027

45
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1.    Fréquentation élevée

2.   Éclairage suffisant

3.   Sentiment de communauté

4.   Commerces ouverts et yeux sur la   
        rue

5.   Aménagements piétons de qualité

6.   Arts, décorations ou
aménagements paysagers de qualité

7.   Voies de circulation larges

9.   Vue dégagée

8.  Présence d’arrêts de transports
en commun

10.   Lisibilité du territoire

11.   Caméras ou boutons d’urgence

Les aménagements les plus
sécurisants
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1.   Éclairage insuffisant

2.   Fréquentation faible ou absente

4.   Absence d’échappatoires

5.   Mauvais état et saleté
des infrastructures

6.   Sentiment de communauté absent

3.   Présence de cachettes

Les aménagements les plus insécurisants



Un service dédié à l’intégration de la perspective du

genre 

La construction d’un tunnel avec la lunette du genre 

Toponymie : mise à l’honneur de Sara Lidman, une

autrice locale

Co-veillance : art urbain, ambiance sonore 

Co-visibilité : lumière, entrées larges et arrondies,

absence de recoins, de cachettes, puits de lumière,

achalandage élevé (yeux sur la rue)

Présence d’échappatoires : sortie additionnelle au

milieu du tunnel 

(Smart city Sweden, 2020) 48

Un projet inspirant - Le tunnel LEV à Umeå (Suède)



Espace dédié pour les cyclistes et vélos 

Stationnement spacieux

Voies dédiées

Lisibilité du territoire

Signalisation claire

Covisibilité

Éclairage de qualité

Coveillance

Des infrastructure propre et de bonne qualité

Une architecture originale 
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Un projet inspirant - Un stationnement souterrain à Québec
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Un projet inspirant - Les corridors Vivacité à Québec

(Photos: Ville de Québec, 2024 et Radio Canada/Hans Cambel, 2024)

Espace dédié pour les cyclistes

Larges voies unidirectionnelles 

Séparés physiquement de la rue par des bollards

Feu de signalisation dédiés

Déneigées 

Lisibilité du territoire

Signalisation claire

Connexion aux points de services

Présentes sur les axes à haute concentration de

commerces et institutions

Coveillance

Présentes sur les axes très fréquentés
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La Communauté mobilités plurielles, un réseau à

l’échelle du Québec pour mutilplier notre pouvoir d’action,

partager nos connaissances, mutualiser nos bonnes

pratiques et participer à la réduction des inégalités en

matière de mobilité.

En rejoignant la Communauté mobilités plurielles, vous

aurez accès à :

une boîte à outils ; 

une infolettre ; 

une plateforme web ; 

du contenu exclusif sur la mobilité inclusive;

plusieurs rendez-vous annuels.

Rejoignez-nous! 



Merci de votre
attention!attention!
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