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REGARD FEMINISTE
ET INTERSECTIONNEL
SUR LES TRANSPORTS
ET LA MOBILITE



La capacité de se rendre de A a B est I'une des conditions requises pour pouvoir
prendre part a la vie sociale. Au sein de la société, ces conditions sont cependant
trés inégalement réparties puisqu'elles dépendent, entre autres, du lieu de rési-
dence, des possibilités financiéres et physiques, ainsi que du genre', de la classe
sociale et de l'origine ethnique. L'infrastructure et la planification des transports
négociées a |'échelon politique y jouent un réle tout aussi important. Ces clivages
dans l'acces a la mobilité et aux services qui y sont associés sont plus manifestes
encore en cette période de pandémie mondiale ou les personnes ne pouvant
provisoirement se déplacer qu'aux alentours de leur domicile sont en nombre
croissant. Nos villes ne sont pas faites pour tout le monde.

Les canyons urbains, les trottoirs et les pistes cyclables, les stations de bus et
de métro ainsi que les parcs et les terrains de jeu, font partie de tout paysage
urbain et semblent étre faits pour les habitant-e-s. L'accessibilité et la disponi-
bilité nous paraissent étre des catégories universelles: un ascenseur peut étre
utilisé par tou-te-s, au méme titre que le périphérique a quatre voies, et mettent
tous deux de la mobilité a la disposition de tou-te-s. Mais est-ce bien le cas?

Malgré toutes leurs différences, les villes du monde entier et leurs systémes
de transport se ressemblent fortement sur un aspect: le regard masculin*, les
relations patriarcales et le mode de production et de vie fordiste. Ces structures
du pouvoir et infrastructures sclérosées ne privilégient que quelques-un-e-s,
reniant ainsi les besoins (de mobilité) de beaucoup.

Le présent essai polémique analyse, d'un point de vue féministe et intersec-
tionnel, la ville actuelle fagconnée sur un modele capitaliste, ses transports et
la mobilité ou I'immobilité respective de ses habitant-e-s. Il se concentre sur
la these selon laquelle I'autocentrisme (c'est-a-dire la focalisation sur |'auto-
mobile et la priorisation de celle-ci), notamment, néglige systématiquement
les besoins en mobilité des femmes*, des Noir-e's et des classes a faibles
revenus au profit d'un modéle de genre et de vie dépassé. En d'autres termes:
les villes d'aujourd’hui et la planification de leurs moyens de transport reflétent
et reproduisent des modes de production, de consommation et de pensée
patriarcaux, racistes et classistes. Cela culmine dans la domination de la voiture
sur tous les autres moyens de transport, et donc dans une consolidation de

1 Les notions clés en caracteres gras sont expliquées plus avant dans le glossaire.



structures du pouvoir et d'infrastructures discriminatoires. Ces processus de
discrimination structurelle, ainsi que des villes de moins en moins agréables
a vivre et une progression de la crise climatique, exigent dés lors une analyse
intersectionnelle pour permettre la mobilité pour tou-te-s et, dans le méme
temps, faire reculer I'autocentrisme.

Ainsi, l'auteure retrace cette construction sociétale autour de la voiture telle
qgu'elle se présente dans nos villes et nos systemes de transport. Dans le
méme temps, elle attire |'attention sur des approches alternatives: bien que
I'analyse parte d'un point de vue féministe sur les questions de genre, elle
integre également d'autres formes de discrimination puisque, au sein du tissu
social, celles-ci ne sont pas indépendantes les unes des autres. Une planifica-
tion intersectionnelle et durable de I'urbanisme et des transports vise tout
autant le patriarcat, le racisme et le classisme que le mode de production capi-
taliste. Cette perspective sur la ville et les transports permet I'accés a une
mobilité équitable pour tou-te-s, plus de calme et de place, des espaces de
rencontre, et surtout un environnement plus sdr et respectueux du climat pour
tou-te-s. Dés lors, une mobilité équitable représente aussi une contribution
essentielle a la justice sociale et écologique.






«Vous n'étes pas né-e-s automobilistes, vous le devenez. »
Anna Nygard, Planka.nu

Il est indéniable que notre systeme de transport actuel est construit autour
de la voiture et sur la base de la voiture comme moyen de transport central
et primordial. Cet autocentrisme va cependant bien au-dela de |'orientation
purement infrastructurelle des zones urbaines et rurales en faveur de la voiture,
et bien au-dela de la position centrale gu'occupe I'ensemble du secteur dans
I"économie. Cette orientation en faveur de la voiture et sa position privilégiée
au sein de notre systeme de transport tout entier est aussi une question de
genre et donc sujette a une forte construction sociale. Pratiqguement aucun
autre produit de consommation et d'usage courant n'est aussi profondément
chargé en émotions que la voiture, présentée avec succes par l'industrie de la
publicité automobile comme le symbole de la liberté et de I'indépendance, mais
aussi de la puissance, de la domination, de la force et de la technique. Tous ces
termes et concepts sont également utilisés dans le méme sens pour construire
et cultiver la masculinité*.

Jusqu'a aujourd’hui, I'image typique de I'homme* au volant et de la femme*
passagere ne reste pas sans conséquence, au méme titre que I'assertion selon
laquelle bricoler et briquer la voiture seraient des activités réservées aux fiers
papas et aux «vrais hommes*». Apres tout, ce sont eux qui sont doués pour
la technique et le progrés, a en croire une idée patriarcale ancestrale mais
toujours répandue. Ou bien, comme le formule Dan Albert: «Passer le permis
de conduire faisait des adolescents des citoyens ; réparer des voitures faisait
des garcons des hommes» (Albert 2019).

Margarete Stokowski a brillamment analysé la corrélation entre le débat hysté-
rigue sur les limitations de vitesse en Allemagne et la masculinité* blessée:

«Dés qu'il s'agit de restreindre des activités supposées particulierement
masculines, que ce soit manger de la viande, allumer des pétards ou rouler
vite, a chaque fois, des cohortes de politiciens ou de journalistes se tiennent
prétes pour expliquer que des motifs parfaitement déraisonnables et ennemis
du plaisir ont pour but d'émasculer une liberté humaine donnée de Dieu»
(Stokowski 2019).



On pourrait presque en rire si ce n'était aussi triste. Pourtant, cette analyse
concorde avec le personnage du mec ou du macho, bien connu des secteurs
de I'automobile et du journalisme: Elon Musk, Martin Winterkorn, UIf Poschardt
et d'autres cultivent ce stéréotype de la masculinité* imbibée de testostérone.
«Les voitures font I'objet d'une publicité employant des themes sexistes ;
leur design contribue a renforcer les stéréotypes de genre ; elles favorisent le
développement d'une masculinité hégémonique enracinée dans des caracté-
ristiques telles que I'agressivité, la violence et la technologie ; et a une époque
ou la force physique perd de son importance du fait d'un monde du travail en
mutation, elles contribuent a reconstruire la masculinité* autour des questions
de compétence technique» (Brand / Wissen 2017: 140).

Concrétement, la masculinité hégémonique signifie que les moteurs doivent
étre bruyants et sales ou, dans leur version électrique, qu'ils doivent avoir suffi-
samment de chevaux sous le capot. Par ailleurs, les voitures sont de plus en
plus souvent construites comme des chars d'assaut miniatures qui dominent
les rues de la ville — et qui doivent impressionner a tout prix, comme le confirme
la perception satirique que I'on en a de temps a autre: «Poser: comportement
de conducteurs masculins hétérosexuels censé impressionner le sexe féminin*.
Cette pratique s'exerce de préférence en déboulant a plein pot, stupidement
et dans un vrombissement de moteur, devant le plus grand nombre possible
de quidams que cela rebute. D'aprés les psychologues, ce type de comporte-
ment servirait aux usagers de la route torturés par la testostérone a compenser
des déficits physiques qui se mesurent en centimétres» (Mullender 2020: 25).
Méme si cette définition humoristique peut paraitre facile, il est cependant
indéniable que, dans toutes les cultures, poser et frimer avec des voitures sont
des pratiques utilisées pour établir et pérenniser la domination et la masculi-
nité hégémoniques.

Les voitures occupent |'espace et sont sans concession, n'acceptant a
leur c6té que d'autres petits chars d'assaut, tout au plus. Les vélos et les
piéton-ne-s doivent presque s'excuser de devoir se faufiler pour passer,
routes et parkings étant concus pour les voitures — exclusivement pour les
voitures. La tendance aux SUV, trés lucrative pour les constructeurs automo-
biles, pousse la suprématie spatiale de la voiture a I'extréme. D'une certaine
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maniere, cela fait penser au «manspreading» (lorsque les hommes* s’assoient
les jambes écartées dans |'espace public) et au «mansplaining» (explications
condescendantes données par un homme* qui croit, a tort, mieux connaitre le
sujet de la conversation que son interlocutrice). La voiture permet d'occuper
|'espace sans se soucier de la casse, de nos semblables, des personnes plus
faibles ou désavantagées, ou de I'environnement. La, le droit du plus fort est
vécu sans concession, proné et largement accepté par la société. Ou bien,
comme le dit sans aucune ironie la publicité pour la voiture de sport Ford
Mustang: «Denken Sie einmal nicht an |hre Kinder» (littéralement: « Pour une
fois, ne pensez pas a vos enfants») (Rofd 2018) — seuls comptent votre ego,
vos souhaits et vos désirs de domination.

Cette exacerbation attire I'attention sur les retombées catastrophiques de
I'autocentrisme sur I'environnement et le climat. D'une certaine maniere, la
tendance aux SUV et la priorisation accordée a la voiture dans nos systéemes
de transport refletent le «mode de vie impérial» (Brand / Wissen 2017) avec
lequel des ressources sont surexploitées pour notre style de vie et notre mobi-
lité aux dépens des personnes du Sud global ou des générations a venir.

Au premier abord, il peut paraitre contradictoire que toujours plus de femmes*
et quelques groupes de personnes de couleur conduisent aussi des voitures,
et gque ces personnes ne soient pas épargnées par la tendance a des voitures
toujours plus grandes et polluantes. En substance, I'argument n'en est pas
réfuté pour autant: en effet, les démonstrations de masculinité hégémonique
visent en définitive a exercer pouvoir et domination au détriment des autres
et n‘ont rien a voir avec le sexe biologique ni l'origine. Qui plus est, dans la
logique de valorisation capitaliste, les voitures conferent aussi des libertés aux
femmes*. L'indépendance symbolique, associée aux efforts nécessaires pour
gravir I'échelle sociale, surpasse la encore les limites de genre. En d'autres
termes: il s'agit d'un besoin généralisé de se distinguer des échelons inférieurs,
de faire la démonstration de sa propre position sociale privilégiée. Dés lors,
conduire est et a toujours été une activité profondément classiste. «Le SUV est
un moyen de se prémunir contre un monde abscons et souvent vécu comme
une menace. [...] Par conséquent, conduire un SUV serait une stratégie indivi-
duelle [...] — une stratégie qui, dans le méme temps, renforce le phénoméne
méme auquel elle s'adapte. En définitive, on pourrait la considérer comme une



scéne secondaire de la lutte des classes: le SUV donne a son/sa propriétaire
une position inattaguable et devient ainsi, pour la classe moyenne, un moyen de
traiter ses craintes latentes de régression sociale» (Brand / Wissen 2017: 128f.).

Cette appropriation d'un comportement toxique a des fins de démarcation
sociale est aussi connue dans d'autres domaines de la société (Dadmon 2018,
Gersemann / Kaiser / Michler 2016).

Cette tendance catastrophique qui fait monter en fléche les statistiques sur
les accidents et la pollution environnementale tout autant que les profits des
groupes automobiles, entraine également une sorte de course aux armements.
Les SUV modifient fondamentalement le besoin de sécurité de I'ensemble des
usager-ere-s de la route. Plus il y a de grands chars d'assaut de deux tonnes
a circuler sur les routes, plus I'insécurité ressentie par tou-te-s les autres est
grande. Conduire une voiture de taille normale n'étant plus percu comme sQr
face au nombre croissant de SUV sur les routes, force est de passer a une
voiture plus grande pour un maximum de sécurité, ce qui, la encore, accentue
I'insécurité de tou-te-s les autres usager-ére-s. La masculinité hégémonique
et I'autocentrisme perpétuent ainsi une sorte de cercle vicieux qui conditionne
une course aux armements et aux équipements, aux dépens de |'environne-
ment ainsi que de la liberté et de la sécurité de tou-te-s. L'augmentation des
immatriculations de SUV vient confirmer cette observation (Greenpeace 2019).
La théorie critique et féministe connait déja des phénoménes similaires dans
de nombreux autres domaines sociétaux dominés par une masculinité*
toxique — donc pratiqguement dans I'ensemble de la société. Pourtant, la plupart
souhaitent étre moins dépendant-e-s de leur voiture —? la voiture, tout comme
les réles de genre traditionnels, est donc en passe de devenir un fardeau plutot
qu’une contribution a la liberté et a I'indépendance pour tou-te-s.

2 Office fédéral allemand de I'environnement 2017: «La plupart des Allemands ne veulent plus
étre aussi tributaires de la voiture.» Pourtant, la crise du coronavirus pourrait entrainer un
renversement de ce point de vue en raison d'un besoin de sécurité et de distanciation accru
qui fait que les gens reviennent quand méme a la voiture comme moyen de transport prin-
cipal. En ce sens, la crise de Covid-19 représente un grand danger pour la société.
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VOITURES ET
TRANSPORTS ENTRE
LES MAINS DE
«VRAIS HOMMES»



« [L]e postulat selon lequel les petits trajets a pied
sont sans intérét pour la politique d’infrastructure
revient presque a postuler que les femmes

sont sans intérét pour la politique d’infrastructure. »?
Caroline Criado-Perez

Pour autant, ce ne sont pas seulement I'obsession technique et chargée d'émo-
tions vouée a la voiture, ni la priorisation de celle-ci qui font de la mobilité et
des transports une branche sous domination masculine*. Il est clair que cette
derniére touche malheureusement encore beaucoup trop de domaines de la
société. Mais le secteur des transports semble étre un bastion de la mascu-
linité* ou les hommes* blancs peuvent encore vraiment rester entre eux (a
I'exception des voyages en premiére dans les avions et les trains), un secteur
ou les femmes* et les Noir-e's sont a peine visibles, quelles que soient leurs
perspectives et leurs préoccupations. Car, la encore, le genre et |'origine déter-
minent et perpétuent les différences de classe.

L'écart de genre se manifeste en premier lieu dans I'une des branches indus-
trielles les plus puissantes (Aljets 2019): dans l'industrie automobile, les
femmes* sont estimées a tout juste 14 pour cent de la main-d’ceuvre, ce qui
est bien en deca de la moyenne des autres secteurs industriels. Qui plus est,
la part de femmes* diminue a mesure que le niveau de rémunération et/ou la
qualification montent, et il est presque vain de les chercher dans les comités de
direction. Il en va de méme pour les personnes noires ou issues de la migra-
tion qui, depuis la génération des travailleur-euse-s immigré-e-s, notamment, ne
se voient souvent attribuer que les positions les moins bien rémunérées ; peu
sont celles et ceux qui bénéficient d'un avancement.

De surcroit, la proportion de femmes* par rapport a l'effectif total differe
d'une branche économique a l'autre: chez les constructeurs automobiles, la
part de femmes* s'élevait a 12 pour cent seulement en 2008, alors que dans
la sous-traitance, elle était comprise entre 12,2 (fabrication de carrosseries
et remorques) et 18 pour cent (fabrication d'équipements automobiles) de
la main-d‘ceuvre (IG Metall 2010). Des catégories de salaires pour femmes*
— ou des catégories de salaires réduits qui prévoyaient une rémunération

3 Criado-Perez 2020, 58.
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spécifique (c'est-a-dire moins bonne) pour les collegues femmes* — ont
existé jusque dans les années 1980 (DGB 2013).

S'il n'y a presque que des hommes* a construire des voitures, alors ils les
construiront avant tout pour les hommes*. Le «gender crash gap» (c'est-a-dire
I'inégalité entre les sexes face aux accidents) montre que les femmes* ont une
probabilité plus importante d'étre blessées grievement en cas d'accident du fait
que leur posture assise et leur constitution different de celles des hommes*.
Les crash tests obligatoires pour les véhicules neufs sont encore réalisés avec
des mannequins répliquant uniqguement des corps masculins* (Dron 2019,
Criado-Perez 2020: 253f.). La encore, I'aspect central de la sécurité unilatérale
est clair: le patriarcat n'autorise que la sécurité de quelques-uns (des passagers)
et engendre de I'insécurité pour les autres.

D'ailleurs, ce n'est pas un hasard sila masculinité* toxique d'un comportement
dangereux sur la route se refléte aussi dans les statistiques des accidents: ainsi,
les hommes* sont nettement plus souvent responsables d'accidents graves ou
mortels, et les délits soi-disant «mineurs» comme l'alcool au volant, les excés
de vitesse ou le stationnement interdit, sont en majorité le fait des hommes*
(Office fédéral allemand de la statistique 2018, Runter vom Gas 2018, Kayser-
Bril 2018). Par conséquent, les primes d'assurance étaient moins cheres pour
les femmes*, du moins jusqu’en 2013, année ou la Cour de justice de I'Union
européenne a jugé dans un arrét qu'il s'agissait d’'une discrimination indue
(Sommer 2012).

Bien entendu, la domination des hommes* blancs* est également plus ou moins
visible dans d'autres domaines de la société. Ainsi, il est frappant de voir qu'au
ministere des transports allemand qui, depuis sa création, n‘a pas eu une seule
femme* a sa téte, les postes élevés sont détenus par des hommes* blancs
(BMVI 2020). Cette exclusivité masculine* se retrouve dans d'autres secteurs.
A titre d’exemples, dans les communes et les administrations, la planification
urbaine et des transports est réalisée par des hommes* ; les chaires univer-
sitaires dans le secteur des transports sont occupées par des hommes* ; et
méme dans les partis politiques, on ne trouve que peu de femmes* qui s'expri-

4 Latechnologie des voitures a conduite autonome a manifestement des difficultés a identifier
comme piéton-ne-s des personnes a la couleur de peau sombre, ce qui peut avoir des consé-
qguences fatales. Voir également Alex Hern 2019.



ment sur le sujet. Ces soi-disant experts des transports sont presque toujours
des hommes*: lors de conférences spécialisées, les quelques femmes*
présentes se font subrepticement un petit signe de la téte, en connaissance de
cause et pour s'encourager, et il n‘est donc pas étonnant que les transports
semblent encore étre une chasse gardée, réservée aux seuls hommes* (et que
seuls les garcons aient le droit de jouer avec des voitures).

Dans ce contexte, il est frappant de constater que les femmes* ont, dans I'en-
semble, non seulement un comportement plus respectueux du climat (Raty /
Carlsson Kanyama 2010), mais aussi qu’elles se déplacent le plus souvent de
maniére écoresponsable (a pied, a vélo et avec les transports en commun), et
qu'il y a jusqu'a aujourd’hui plus d"hommes* a utiliser leur propre voiture (VCD
2009, Office fédéral allemand de I'environnement 2019, Alber 2015).

On pourrait ici presque parler d'une institutionnalisation de la perspective
narcissique de |'automobiliste (souvent masculin*) telle que décrite par Tomas
Vasek: «ll s'agit du regard du conducteur, de sa vision du monde: la «perspec-
tive du conducteur». Le regard de I'automobiliste est en premier lieu tourné
vers l'avant, sur la route. Tout ce a quoi il est confronté en conduisant est
percu comme un obstacle potentiel. La perspective du conducteur est une
perspective rétrécie, une vision tubulaire fixée sur la conduite elle-méme
pour avancer aussi rapidement et facilement que possible. [...] Il s’agit égale-
ment d'un style de vie allemand, d'une culture presque totale de la voiture qui
imprégne ce pays jusque dans les moindres recoins. La voiture est profondé-
ment enracinée dans nos tétes, elle détermine nos vies» (Vasek 2019). On
doit cependant parler ici d'une confirmation mutuelle: I'émotionnalisation et
la priorisation patriarcales de la voiture conditionnent et renforcent I'institu-
tionnalisation et la position de force de la voiture, tandis que ces structures
renforcent a leur tour le sentiment de supériorité et d'implacabilité émotion-
nelles - I'un ne peut s'expliquer sans |'autre.

Pour décrire la signification émotionnelle de la voiture dans les sociétés
modernes, Peter Sloterdijk, philosophe et critique vis-a-vis de I'automobile, a
méme créé I'image suivante: «Toutes les théories qui caractérisent la voiture
comme moyen de transport oublient tout une dimension: la voiture induit a
la fois l'ivresse et la régression. Elle est un utérus sur roues qui se distingue
avantageusement de son modele biologique en ce qu'elle est associée a un
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déplacement indépendant et a des sentiments d'autonomie» (Sloterdijk 1995,
mise en gras par l'auteure).

La voiture n’est donc pas seulement dans nos tétes, mais aussi viscéralement
ancrée en nous, comme le montre le rapport presque érotique ou affectif des
gens a leur propre voiture. Pourtant, la voiture se distingue également du modele
biologique évoqué plus haut — I'utérus — en ce que ce dernier ne présente aucun
danger, tandis que la voiture fait bel et bien partie des produits les plus mortels
de I'industrie de masse. Tout autre produit aussi mortel aurait certainement été
retiré du marché depuis des lustres. Rien que I'idée de comparer une voiture
a un utérus sécurisé ressemble a un réflexe patriarcal et — soit dit en passant
— laisse inopinément entrevoir les lacunes patriarcales en matiere d'organes
reproducteurs féminins.
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«Si vous voulez savoir si un environnement urbain appuie la pratique du
vélo, oubliez tous les «indices de cyclabilité» détaillés — il vous suffit de
mesurer la proportion de cyclistes qui sont des femmes. »®

Jan Garrard, Scientific American 2009

Bien entendu, avoir un plus grand nombre de femmes*, de Noire:s et de
personnes présentant un handicap physique dans des positions de pouvoir
et de prise de décision ne garantit pas forcément une planification intersec-
tionnelle de l'urbanisme et des transports. Mais des comités, des groupes
d’experts et des organes décisionnels presque exclusivement blancs et mascu-
lins* ne permettent effectivement qu’'une planification des transports tres
limitée. Ainsi, ce sont les besoins de transport et de mobilité d’hommes*
travaillant a temps plein qui dominent la planification des transports depuis des
décennies (Criado-Perez 2020: 56f.). L'urbanisme court ainsi le risque d'étre le
reflet de I'ordre économique et sociétal fordiste capitaliste dans lequel un unique
salarié (masculin*) employé dans I'industrie est économiquement responsable
de la famille nucléaire. Le mode de production capitaliste a renforcé cette
séparation artificielle entre travail domestique reproductif et travail extradomes-
tique productif. Bien que ce dernier soit inconcevable sans le premier et que
les services a la personne non rémunérés soient le fondement et la condition
préalable a d'autres activités économiques, le travail productif rémunéré se voit
accorder une valeur nettement plus élevée au sein de ce systéme économique
— valeur exprimée par une reconnaissance matérielle et idéologique variée qui
s'aligne en outre fortement sur les réles de genre traditionnels. Cette sépara-
tion artificielle génére, renforce et reproduit constamment, autour des produits
de masse, des images de genre et des habitudes de consommation obso-
letes — comme c’est le cas dans la planification des villes et des transports.
Mais dans les faits, la société a dépassé depuis longtemps cette vision de la
vie urbaine, accueillant de nombreuses autres formes d’'activité professionnelle
et de famille, et, bien entendu, des réles de genre divergents. Vue sous cet
angle, la planification urbaine et des transports actuelle n'est absolument plus
en mesure de refléter les nouvelles réalités sociales.

5 Garrard 2009.



Les tracés des routes de nombreuses villes sont un excellent exemple de la
vision étriguée de |'ordre économique et urbain patriarcal. lls s'appuient sur les
longs trajets (du domicile au lieu de travail rémunéré et retour) effectués une
fois par jour par le soutien de famille (le plus souvent masculin*), de préférence
dans une voiture privée avec moteur a combustion, et empruntant I'autoroute
urbaine qui traverse sans pitié les zones résidentielles et commerciales. C'est
a cela qu'il ressemble, le modele idéalisé de la famille et de la mobilité des
années 1950 selon lequel les villes devaient répondre aux préceptes de la
«ville adaptée aux voitures» et de la «libre circulation pour des citoyens libres».
Désormais, les routes traversent donc la ville, longeant la vie et les habitations,
pour mener au travail et au supposé centre de I'économie productive. Les
trajets pour se rendre au travail sont érigés en norme et considérés comme
une «mobilité forcée» (Commission européenne 2014). Comme si les autres
trajets se conformaient a des obligations moindres...

Les taches qui sont encore le plus souvent exécutées par des femmes*, et donc
considérées comme «féminines*», et les trajets qu’elles induisent, sont moins
linéaires et encore moins planifiables. Pour autant, elles ne se caractérisent pas
par des «obligations» moindres. Les services a la personne (s'‘occuper des
enfants et des personnes agées, faire les courses, conduire et récupérer tout ce
petit monde, etc.) nécessitent de faire beaucoup plus de trajets par jour, trajets
qui sont souvent nettement plus complexes et qui, dans I'idéal, se font dans
le voisinage immeédiat (ce qui implique de disposer d'écoles, de creches, de
cabinets médicaux, de supermarchés, etc. a proximité du logement). La voiture
n'est alors pas forcément le moyen de transport le plus indiqué (si toutefois il y
en a une a disposition) (Sdnchez de Madariaga 2018). Les travailleur-euse-s a la
personne sont donc beaucoup plus tributaires de voies piétonnes et de pistes
cyclables courtes et sres ainsi que de transports en commun bien déve-
loppés — d'autant plus depuis le début de la pandémie de coronavirus. Pourtant,
les besoins de ce que I'on appelle la «mobility of care» sont occultés du fait du
regard purement blanc et masculin* porté sur la planification de I'urbanisme et
des transports, avec, pour conséquence, un développement comparativement
mauvais de l'infrastructure requise. Priorité est alors donnée aux routes rapides
et non aux circuits de proximité.
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Enfin, les travailleur-euse-s a la personne ont des besoins tout autres en matiére
de transports et d'accessibilité. Ainsi, les parents se déplacent souvent avec
des poussettes et de sacs de courses, ce qui nécessite des trottoirs plus larges
avec des bordures abaissées et des transports en commun faciles d'acceés.
Cela concerne aussi, et avant tout, les enfants, les personnes agées et les
personnes présentant un handicap physique, pour qui de simples marches,
des bordures de trottoir ou I'absence d'un plancher surbaissé représentent un
sérieux obstacle dont il faudrait tenir compte dans le cadre d'un aménagement
bien pensé des villes et de I'espace public. L'accessibilité universelle est ici un
aspect fondamental! Dans I'ensemble, les travailleur-euse-s a la personne ont
donc des besoins en termes d'infrastructure de proximité qui découlent avant
tout de leurs réles, taches et exigences variés (Murray 2018).

Outre la sécurité des transports, la sécurité physique de certains groupes de
personnes dans I'espace public est elle aussi facilement occultée par la planifi-
cation patriarcale de la ville et des transports. Les FLINT* et les Noir-e-s sont
nettement plus vulnérables en public du fait que leurs corps sont pratiguement
exposés en permanence au harcélement sexuel ainsi qu'a la discrimination et
aux menaces racistes. Des lors, I'espace public est toujours un danger poten-
tiel du fait que leurs corps sont (sexuellement) objectivés et/ou racialisés. Ces
dangers doivent eux aussi étre pris en compte dans la planification des trajets
et le choix du moyen de transport. Ainsi, dans certaines villes et a certaines
heures, le vélo est considéré comme une stratégie de défense slre contre le
«cat calling» (ou harcelement de rue, harcélement sexuel verbal), tandis qu’ail-
leurs, les cyclistes femmes* sont nettement plus exposées au «Road Rage»
(comportement agressif sur la route) et a des insultes sexistes (Change.org
2018). Selon les circonstances, les transports publics peuvent alors étre
plus sdrs ou particulierement peu slrs — la sécurité est donc tres subjective
et contextuelle (voir les exemples ci-dessous). Dans certains secteurs, le taxi
privé, coliteux, est le seul moyen de transport vraiment slr contre les atteintes
physiques ou discriminatoires. Les hommes* blancs et les automobilistes de
tout genre n'ont pratiquement jamais besoin de se poser ces questions.

L'infrastructure peut apporter une contribution importante au renforcement de
la sécurité dans I'espace public. Les tunnels longs et sombres par exemple, ou
les wagons de métro petits et anonymes, ou encore les stations de bus mal



éclairées sont, pour bon nombre de personnes, des lieux anxiogenes, surtout
la nuit ou de nombreuses agressions ont lieu. Une réponse progressiste a ce
probléme ne doit pas résider dans la vidéosurveillance permanente, mais bien
dans un réaménagement de |'espace public en vue de le rendre plus s(r. La
encore, il faut tenir compte du fait que différents groupes de personnes peuvent
avoir des besoins tres différents en matiere de sécurité — les solutions doivent
étre développées avec eux et non dans leur dos. Sur ce point, la participation et
I'inclusion sont donc cruciales.

Qui plus est, une ville et une société autocentrées créent des facteurs d'insé-
curité supplémentaires. Les enfants, les personnes dgées et les personnes
présentant un handicap physique, notamment, vont a un rythme différent.
Les espaces autocentrés s'orientent sur des vitesses de circulation d'environ
50 km/h — de ce fait, le rythme des feux de signalisation est rapide et les trot-
toirs étroits. Au final, cette orientation pénalise tous ceux qui veulent ou doivent
se déplacer plus lentement et crée, a leur détriment, des conditions dange-
reuses liées a des risques d'accident et de blessure.

Enfin, soulignons également, dans ce contexte, I'aspect démocratique de la
répartition injuste des surfaces et de I'espace due a une société autocentrée
et patriarcale. Presque chaque espace construit et utilisé pour les voitures n'est
plus accessible aux autres usager-ére-s des transports ou a d'autres formes
d’utilisation: la place occupée par les rues et les espaces de stationnement,
ainsi que par les autoroutes, les parkings et les stations-service, est non seule-
ment une nuisance optique, mais elle est aussi exclusivement réservée aux
voitures et peu modifiable. Selon la directive allemande actuelle (FIS 2016), 60
pour cent de |'espace routier doit étre dédié a la circulation piétonne et cycliste,
et 40 pour cent seulement a la circulation automobile, ce qui, en soi, revient déja
a une forte priorisation de la voiture. Mais la réalité en est encore bien loin, car la
planification routiére se fait souvent de l'intérieur vers I'extérieur (donc a partir
de la voiture) au lieu de l'inverse, comme le suggeére la théorie.

A cela s'ajoute la pollution sonore due au bruit du trafic. La encore, les personnes
les plus touchées par la nuisance sonore ne sont souvent pas celles qui sont a
I'abri dans leurs voitures quasiment insonorisées, mais des personnes qui n'y
sont pour rien, qui ne sont pas a l'origine du bruit.
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C’est ainsi que les villes autocentrées restreignent I'espace destiné a l'interac-
tion sociale. Lorsque I'on demande aux gens ce qui compte pour eux dans le
voisinage, ils déclarent souhaiter des espaces de rencontre — des bancs, des
parcs, des lieux sans circulation —, besoin qui a encore gagné en importance au
cours de la pandémie de coronavirus afin de permettre des contacts sociaux
sans risque. Une enquéte réalisée a Bristol a montré que l'interaction avec les
voisins et les relations sociales augmentent a mesure que la circulation auto-
mobile diminue (Hart / Parkhurst 2011). Les voitures et l'infrastructure qui y
est associée font donc entrave a d'importantes rencontres sociales! Elles sont
pourtant vitales pour les travailleur-euse-s a la personne, mais aussi pour les
personnes agées, tributaires d'un environnement qui les soutienne.

A cela s'ajoute le fait que I'autocentrisme est aussi une question de dégrada-
tion du climat et de I'environnement. Dans aucun autre secteur les émissions
ne restent aussi élevées. En Allemagne, environ 20 pour cent des émissions de
gaz a effet de serre sont attribuées au secteur des transports — dont 96 pour
cent a la seule circulation routiere (Office fédéral allemand de I'environnement
2016). Des lors, continuer de construire les villes et les zones rurales pour les
voitures et de les concevoir en fonction des besoins de ces derniéres revient
a contribuer au réchauffement climatique et a la pollution atmosphérique, tous
deux présentant une menace nettement plus importante pour les femmes* et
les personnes a bas revenus. Ainsi, les personnes disposant de peu d'argent
vivent dans les rues les plus bruyantes et les plus sales, tandis que les riches
peuvent se permettre un domicile a la campagne avec de longs trajets en
voiture subventionnés par I'Etat (Département du Sénat de Berlin en charge du
développement urbain et du logement 2015). De méme, le logement en ville
fait I'objet d'une compétition toujours plus vive, refoulant les ménages défavo-
risés vers les quartiers sales et saturés. Les effets néfastes de la pollution de
I'air et des nuisances sonores sur la santé viennent alors s'ajouter a la qualité de
vie fortement réduite de ces ménages.



EMPOWERMENT
SUR LA ROUTE: DES
PIONNIER-ERE-S
FEMINISTES
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«L'espace public n‘appartient pas aux seuls
machos sexistes du volant, mais a nous tou-te-s!»
Activistes de la Purple Ride Berlin

L'autocentrisme est originaire de pays comme [|'‘Allemagne, raison pour
laguelle cet essai s'est concentré jusqu'ici sur son impact dans ce pays. Pour
autant, des phénomenes similaires se retrouvent dans tous les pays européens
et dans la plupart des pays non européens. De méme, la résistance contre cette
culture autocentrée et la masculinité hégémonique qui s’y rattache se forme
partout, tant dans le Nord global que dans le Sud global. En de nombreux
endroits de la planéte, des activistes féministes et/ou queer s’organisent pour
intégrer des perspectives intersectionnelles dans la planification urbaine et
des transports, pour concevoir une infrastructure plus diverse et pour s'appro-
prier I'espace public. Dans ce chapitre, nous allons donc parler de quelques
campagnes et actions qui autonomisent les FLINT¥*, les personnes de couleur
et d'autres dans leur mobilité et dans leur visibilité, tout en refoulant I'autocen-
trisme et la masculinité hégémonique. Leurs perspectives sont inclusives et
racontent comment une transition féministe et intersectionnelle peut réussir
dans les transports.



QUITO, EQUATEUR

Le collectif bénévole «Carishina en bici» s'est formé a Quito en 2009, réunis-
sant un petit nombre de femmes* qui voulaient mieux faire connaitre le vélo
aupres des femmes* et le rendre plus attractif dans la capitale équatorienne.
A ce jour, la voiture reste le principal moyen de transport dans la ville, alors
que les plus pauvres, notamment, sont tributaires des bus publics — les rues
sont souvent encombrées. C'est justement dans les bus que de nombreuses
femmes* subissent des agressions sexuelles. Le vélo est donc un vecteur
d'autonomisation (d’empowerment) et leur donne de la liberté et de |'indépen-
dance. Le collectif organise des sorties communes a vélo et des manifestations
et donne des cours de vélo gratuits par des femmes* pour les femmes*, contri-
buant ainsi a une société plus juste et plus humaine.

Plus d'infos:
http://carishinaenbici.blogspot.com



LE CAIRE, EGYPTE

Les «Cairo Cycling Geckos» parcourent Le Caire a vélo pour aider les gens
des quartiers pauvres de la ville en leur donnant des repas chauds. L'objectif
de ce groupe de jeunes femmes* a vélo est double. D'une part, faire du vélo
représente, pour ces jeunes femmes*, un acte d'émancipation au sein de la
société égyptienne traditionnelle. Au Caire, il est tres rare de faire du vélo,
et plus encore pour les femmes*, les musulmans conservateurs considérant
cette activité comme inconvenante et nocive. D'autre part, les jeunes femmes*
apportent a vélo des repas chauds dans les quartiers pauvres. Dans les rues
étroites de ces quartiers, la bicyclette est le moyen de transport idéal. Les
repas y sont tres bien accueillis et les jeunes cyclistes encouragent les filles* qui
y habitent & oser plus que ce que la société leur permet traditionnellement. Ce
lien entre charité et bicyclette a ainsi ouvert une voie a I'émancipation. Depuis,
le groupe organise chague mois des événements a vélo destinés, entre autres,
a renforcer la confiance en soi des jeunes filles* et a leur faire faire I'expérience
de leurs propres capacités physiques par le sport.

Plus d'infos:
www.arte.tv/fr/videos/084346-000-A/égypte-le-caire-au-féminin



BERLIN, ALLEMAGNE

A Berlin, une masse critique pour FLINT* Only se tient le 8 mars, & 'occasion de
la Journée internationale de lutte des femmes*. Selon les organisateur-trice-s,
une femme* a vélo est toujours un message politique. Dans de nombreux pays
du monde, voir des cyclistes ne va pas de soi, et en de nombreux endroits, les
filles* n‘ont pas le droit d'apprendre a faire du vélo. Les femmes* a bicyclette
sont menacées et harcelées. Mais a vélo, on peut se sentir indépendant-e et
libre et occuper I'espace public sur un pied d'égalité. C'est donc avec des véte-
ments violets, de la musique et en manifestant a bicyclette que les activistes
luttent ensemble contre le machisme et pour la transition de la mobilité.

Plus d’infos:
www.facebook.com/events/1268439900031715



VIENNE, AUTRICHE

A Aspern (un quartier de Vienne), un aménagement urbain utopiste et quelque
peu féministe est en train de voir le jour: la Seestadt. Ce quartier lacustre a été
essentiellement planifié par des femmes* qui ont mis I'accent sur la nécessité
de refléter les perspectives et réalités de vie les plus diverses. Le résultat:
un quartier fortement axé sur les besoins des familles, la moitié de la super-
ficie étant un espace public pour tou-te-s et les trottoirs étant larges et sans
obstacle. A cela s'ajoutent beaucoup d'espace dédié aux rencontres, la prio-
rit¢ donnée aux chemins piétons et une amélioration de |'éclairage. Ainsi, des
terrains de jeu ont été installés entre les immeubles, eux-mémes coupés de la
circulation. Les espaces de rencontre sont séparés structurellement des voies
de circulation par des batiments résidentiels. Quant a I'espace devant |'école,
il a lui aussi été concu de maniere a étre particulierement sir et éloigné de la
circulation: aucune rue ne passe directement devant |'école, et seul un virage
se trouve sur le coté. Autre détail intéressant: dans la Seestadt d’Aspern, toutes
les rues portent le nom de femmes* célebres.

Plus d'infos:
www.theguardian.com/cities/2019/may/14/city-with-a-female-face-how-
modern-vienna-was-shaped-by-women



LOS ANGELES, USA

La «Ovarian Psyco-Cycle Brigade» est un groupe de jeunes femmes* noires
qui se sont réunies en un collectif de cyclistes en vue de créer un lieu s(r et
une cohésion familiale réciproque. Dans ce cadre, faire du vélo renforce avant
tout leur propre autonomisation et permet de reconquérir I'espace public. L'une
des motivations centrales du groupe est la violence permanente a laquelle
les femmmes* noires sont exposées dans la société américaine, ainsi que les
difficultés générales que rencontrent les femmmes* noires pour parvenir a des
positions de pouvoir au sein de la société.

Plus d'infos:
https://ovarianpsycos.com



BERLIN, ALLEMAGNE

Le #BIKEYGEES e.V. a débuté en septembre 2015 sous la forme d'un petit
projet d’empowerment pour les femmes* réfugiées. Depuis, le groupe est
devenu une association d'utilité publiqgue pour le travail de formation et d'in-
tégration a Berlin et au Brandebourg. Elle offre des legcons de vélo pour les
femmes* et les filles*, des cours d'éducation routiére en plusieurs langues ainsi
que des notions de base pour réparer les bicyclettes. Les frontieres et barrieres
dues a l'origine, a la religion, a la langue ou au statut doivent étre délibérément
surmontées. Indépendamment de cela, chaque femme* dans le monde devrait
étre capable et avoir le droit de faire du vélo — et donc d'étre mobile.

Plus d'infos:
https://bikeygees.org



LA MOBILITE FEMINISTE,
INTERSECTIONNELLE
ET EQUITABLE
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«Ce ne sont pas les gens qui traversent la route,
mais la route qui traverse notre environnement. »
Carte postale du Verkehrsclub Deutschland

A quoi ressembleraient les transports et la mobilité vus d'une perspective
féministe et intersectionnelle? Comment planifier les transports de maniére
plus démocratique? Comment bouge la ville féministe? Et qui pourrait s'en
charger?

La masculinité toxique et hégémonique s'appuie sur le principe du plus fort
et donc sur I'exclusivité. Cela permet des espaces urbains autocentrés et des
systémes de transport injustes du fait que la mobilité n'est pas disponible
pour tou-te-s dans la méme mesure et que seuls les besoins d’un petit nombre
y ont leur place.

A contrario, les perspectives féministes et intersectionnelles soulignent
I'inclusion et la prise en compte des personnes les plus faibles et défavori-
sées au sein de la société. D'autre part, elles mettent en avant la diversité et
la possibilité de différents modes de vie et pratiques économiques, reflétant
ainsi beaucoup mieux les réalités sociétales actuelles et les roles de genre qui
évoluent en paralléle. Aprés tout, la mobilité est la condition préalable a une
participation a la vie en société et devrait donc étre rendue plus accessible, ne
serait-ce que d'un point de vue démocratique. La mobilité en tant que telle
doit donc étre considérée comme faisant partie intégrante des services sociaux
d'intérét général. De cette approche découlent, selon moi, cing principes pour
une planification équitable des transports: la mobilité pour tou-tes, la sécurité
pour tou-te-s, la priorité accordée au travail relationnel, la tolérance a l'erreur et
les nouvelles alliances. Combinés et mis en ceuvre de maniére conséquente,
ces principes peuvent conduire a une transition radicale dans le secteur des
transports.



MOBILITE POUR TOUTE:S

Jusqu'a présent, les villes étaient planifiées et construites pour les voitures, et
donc pour les usager-ére-s des transports les plus fort-e-s (et le plus souvent
aux revenus les plus élevés) ; aujourd’hui, il faut qu’elles soient (re)construites
pour tou-te-s. Bénéficier de la mobilité doit étre un droit pour tou-te-s sans que
la mobilité d'un petit nombre ne restreigne ou n'empéche la liberté de mouve-
ment des autres. Par conséquent, cela signifie que les routes ne doivent pas
évincer les piéton-ne-s et les cyclistes, ce qui est en général le cas aujourd’hui.
L'écomohbilité (la marche, le vélo et les transports en commun) est précisément
ce qui permet la mobilité d'un trés grand nombre de personnes sans prendre
aux autres une place excessive. En cette période marquée par la pandémie de
coronavirus, il faut en outre un concept de sécurité renforcée pour les trajets
dans les transports en commun (Daum 2020). Cela nécessite encore davan-
tage de place.

La mobilité pour tou-te-s signifie également qu’elle doit étre slire, abordable,
accessible et écologique, indépendamment du genre, du revenu, de l'origine,
de la forme physique ou de la couleur de peau. Ces revendications font elles
aussi clairement référence a des moyens de transport collectifs et partagés,
ainsi qu'a une circulation a pied et a vélo. En effet, ces modes de transport
prennent nettement moins de place, consomment moins de ressources et
générent moins de bruit et de pollution atmosphérique que les voitures. En
regle générale, ils sont aussi beaucoup plus avantageux, ce qui fait qu’ils sont
plus inclusifs pour plus de personnes. Pour finir, la diversité des utilisateur-trice-s
doit également étre mise en avant, raison pour laquelle il est important que
I'infrastructure des transports puisse étre utilisée de facon multimodale et
multifonctionnelle. Au lieu de se concentrer purement et simplement sur des
routes rapides dédiées aux voitures, la mobilité pour tou-te-s exige une plani-
fication plus complexe des transports et des offres de mobilité. En principe,
tout cela exclut en soi le mode de transport jusqu’ici habituel: la voiture privée.

33



34

SECURITE POUR TOUTE-S

Un autre aspect porte sur la sécurité nécessaire que doivent assurer le systeme
de transport et I'infrastructure urbaine dans toutes les dimensions décrites ici.

Premierement, les transports doivent étre s(rs pour tou-te-s: les moyens de
transport ne doivent pas étre potentiellement mortels. La «vision zéro» décrit
I'idée directrice selon laquelle les transports n‘engendrent plus de mort-e-s ni de
blessé-e-s sur les routes. Cela nécessite de bannir méthodiquement les voitures
car, malgré toutes les améliorations techniques ou urbanistiques, elles continuent
de provoquer des accidents de la route graves et mortels. Les plus touché-e-s
sont souvent les usager-eére-s de la route les moins rapides et, dans le méme
temps, les moins bien protégé-e-s. Une ville avec moins de voitures bénéficierait
donc aux personnes agées et aux personnes présentant un handicap physique,
mais aussi a I'ensemble des cyclistes et des piéton-ne-s. Que les enfants puissent
se rendre a |'école par eux-mémes, sans risque et sans que les parents jouent le
taxi, ne devrait vraiment plus étre un privilege réservé a un petit nombre.

Il est intéressant de constater que |'infrastructure cycliste est un indicateur clé
d'un systeme de mobilité plus équitable, plus sir et plus inclusif. Le nombre
de femmes*, d'enfants et de personnes agées a faire du vélo augmente avec
la qualité et la sécurité de celle-ci (Medina 2019). Et ce sont précisément ces
groupes de la population qui doivent étre au centre des priorités d'une planifi-
cation urbaine féministe.

Deuxiemement, il s'agit aussi de la sécurité sous forme d'absence de menaces,
d’'agressions etde harcélements. Les femmes*, les personnes dgées etles enfants
ont en régle générale un plus grand besoin de sécurité. Ce besoin concerne en
premier lieu les questions d'urbanisme. Les endroits ou des hommes* blancs se
sentent a leur aise et en sécurité peuvent étre véritablement anxiogenes pour
les femmes* ou les Noir-e-s. Les parkings souterrains sombres, les bouches de
métro et les passages souterrains mal éclairés, les trains bondés et une circula-
tion automobile ininterrompue contribuent a I'insécurité des villes et font de la
mobilité un parcours du combattant. L'objectif devrait étre que plus personne ne
doive avoir peur d'une agression dans |'espace public. Ces besoins de sécurité
physique et psychique doivent étre pris en compte dans la planification urbaine et
des transports, car certains corps sont plus vulnérables que d'autres.



PRIORITE AU TRAVAIL
RELATIONNEL

Une perspective féministe et intersectionnelle doit aussi se pencher plus
avant sur les trajets requis par les soins a la personne. Le concept de «mobi-
lity of care» recouvre une mobilité plus complexe et plus fragmentée, avec
des objectifs divers. Elle a le plus souvent lieu a proximité immédiate de la
personne. Cependant, il n‘est pas rare qu'elle soit invisible et sous-évaluée,
gu'elle fasse I'objet d'une faible reconnaissance sociale et financiére, et ce
bien que ces soins a la personne constituent le socle du travail productif. D'ou
I'importance d'accroitre la visibilité des trajets et des besoins de mobilité des
travailleur-euse-s a la personne et de les améliorer. Il faudrait accorder une
attention particuliere aux trajets complexes dans les quartiers et dans le voisi-
nage immédiat. Il devrait par exemple étre possible de couvrir les besoins du
quotidien a pied, ou que l'on se trouve. Ce serait la un premier aspect d’'une
priorité accordée au travail relationnel.

En second lieu, il faudrait reconnaitre que le travail a la personne est avant tout
un travail relationnel, que le contact avec et entre les personnes est absolument
essentiel et central. Il n'est donc pas étonnant que beaucoup de femmes* (et
de personnes agées) aient besoin de plus d'espaces de rencontre dans les
villes, le contact avec les autres étant inhérent au travail a la personne (Hegarty
2019). Méme en période de pandémie de Covid-19, ces interactions sociales
restent essentielles et exigent d'autant plus de place dans I'espace public qu'il
s'agit de réduire les risques de contagion. Par ailleurs, plus d’espace dédié a l'in-
teraction sociale faciliterait la mixité sociale et permettrait les rencontres entre
groupes hétérogenes, favorisant ainsi la diversité et I'acceptation en général. |l
suffirait de simples parcs accueillants et d’endroits oUu s'asseoir pour faciliter et
permettre le travail a la personne, 'interaction et le renforcement des relations.
Mais laisser la part belle de I'espace urbain aux surfaces commerciales et aux
parkings revient a empécher de telles interactions sociales.



TOLERANCE A

L'ERREUR HUMAINE / QUAND
LIMPERFECTION EST

LA NORME

Jusqu’'a présent, les villes autocentrées partaient du principe que les machines
et les gens fonctionnent a la perfection. Mais en réalité, niles unes, niles autres
ne fonctionnent aussi parfaitement qu'on pourrait le souhaiter. Les voitures,
les bus et les vélos sont conduits par des personnes qui peuvent provoquer
de graves accidents par un moment d’inattention, par du surmenage, voire par
manque d'égards. Les piéton-ne-s non plus ne sont pas toujours attentif-ve-s,
et 'omniprésence des téléphones portables accroit encore les taux d'erreur.
Actuellement, la circulation n‘est donc pas organisée de maniére «tolérante a
I'erreur» ou «humaine», et les erreurs entrainent des blessures et des déces.
Cela pourrait étre évité!

La planification des transports doit reconnaitre qu'en matiére de comporte-
ment humain, I'imperfection est la norme, et concevoir I'infrastructure et les
services de transport en conséquence. Les services de transport devraient
par exemple étre organisés pour des personnes qui ne peuvent pas, ne peuvent
pas encore ou ne peuvent plus marcher rapidement, qui ne voient ou n'en-
tendent pas bien, ou qui ne sont pas familieres des lieux, tout simplement.
L'attention inclusive portée aux personnes les plus faibles et défavorisées au
sein des sociétés joue, la encore, un rbéle important. Cela peut comprendre
des feux de signalisation nettement plus longs pour les piéton-ne-s, des pistes
cyclables plus larges, une signalisation sans obstacle, des ascenseurs et bien
plus encore. Cela revient aussi a restreindre activement et de maniere ciblée
le prétendu droit des plus rapides et des plus forts, donc, le plus souvent, des
automobilistes. Une limitation de vitesse généralisée a 30 km/h réduit considé-
rablement et immédiatement les risques d'accident. Aprés tout, la gestion du
trafic et les offres de mobilité ne doivent pas présenter de danger ni restreindre
la participation a la vie sociale.



DE NOUVELLES ALLIANCES
POUR FAIRE BOUGER
LES CHOSES

Ce sont les personnes les plus touchées par |'actuelle masculinité hégé-
monique et I'autocentrisme dominant et/ou celles qui travaillent déja a des
alternatives qui devraient faire avancer la transition féministe, intersection-
nelle et démocratique dans les transports: les parents, les activistes cyclistes,
les écologistes, les personnes de couleur, les personnes présentant un
handicap physigue, les personnes dgées et les enfants. Cela nécessite une meil-
leure organisation collaborative de la base. Il serait également souhaitable de
réfléchir a de toutes nouvelles alliances. Des changements radicaux sont égale-
ment nécessaires au sein d'institutions en place comme les communes, les
partis politiques, les ONG et les ministéres. Donner a un plus grand nombre de
femmes* et de personnes de couleur une place a leur table est une premiére
étape vers l'intégration de perspectives plus inclusives dans leur travail. Mais
plus important encore, il faudrait des planifications globalement sensibles au
genre et intersectionnelles qui comprennent les transports et la mobilité
comme faisant partie intégrante des services sociaux d'intérét général et qui
tiennent toujours compte du fait que tou-te-s devraient avoir un accés équitable
a la mobilité.

Au bout du compte, tou-te-s pourraient effectivement profiter de ces lignes
directrices. Il est clair qu'elles réduiraient la domination (masculine*) de la
voiture dans nos villes, quelles que soient leur motorisation et leur taille. De
méme, il est clair que les trajets, planifications et mises en ceuvre découlant de
ces lignes directrices pourraient fortement varier d'une ville a I'autre et que leur
conception devra se faire en collaboration avec les habitant-e-s, ce qui implique
aussi une participation démocratique plus importante et la création d'une meil-
leure base de données (Criado-Perez 2020, Badstuber 2019) qui s'appuie sur
des enquétes intersectionnelles et sensibles au genre. Dans tous les cas
cependant, une telle planification de la ville et des transports apporterait a
tou-te-s plus d'acces, d'équité, de calme, de place, d'air frais, de sécurité et
d’'espaces (de rencontre).
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Notre langage est le biais que nous utilisons pour (re-)produire notre vision du
monde et nos Vérités, et ainsi consolider les structures du pouvoir sociétal ou
les mettre en doute. Le langage recele donc un fort potentiel critique et est
toujours politique, car il est également I'expression d’idées dominantes et de
constructions sociétales. Cet essai emploie certaines notions clés qui s'ap-
puient sur différentes suppositions et qui peuvent étre comprises de diverses
maniéres. |l est donc nécessaire de les expliquer ici de fagon plus détaillée.

AUTOCENTRISME

Dans cet essai, le terme réinterprété d'autocentrisme fait référence a l'orienta-
tion, & la priorisation et a la focalisation sous-jacentes de systémes de transport
et de plans d'aménagement urbain qui considérent la voiture privée comme
étant le moyen de transport majeur et primordial et qui le font donc bénéficier
de l'espace, des moyens financiers et des ajustements infrastructurels corres-
pondants. Les moyens de transport alternatifs doivent s’y subordonner sans
déranger.

FEMINISME

Le «féminisme» englobe les courants sociétaux, politiques et académiques
et les mouvements sociaux qui font une analyse critique des systemes de
genre patriarcaux et binaires dominants et qui s’engagent en faveur de |'éga-
lité en droits, de la dignité humaine et de l'autodétermination de toutes les
personnes de tout genre et contre le sexisme. La théorie et la pratique fémi-
nistes prétendent prendre en considération la totalité des relations sociales,
tout en critiquant les inégalités de genre et |'ordre social correspondant.

FEMMES* ET HOMMES* / MASCULIN* ET FEMININ*

L'utilisation d'un astérisque a ici pour but d'attirer I'attention sur la construction
sociale qui sous-tend ces catégories. L'astérisque indique que des mots comme
femme/fille/homme/garcon/féminin/masculin sont des attributs sociaux et
qu'ils permettent des roles et des comportements appris sans pour autant
s'appuyer sur des réalités biologiques et immuables. De plus, I'astérisque fait
ressortir la plus grande diversité possible au sein de ces limites de genre linguis-
tiguement binaires.
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FLINT*

Sigle signifiant Femmes*, Lesbiennes*, personnes Inter*, Non binaires et
Trans*. Il s'agit donc de personnes qui, a divers moments de leur vie, ont fait
(ou ont pu faire) I'expérience du sexisme ou d'autres discriminations (de genre).

INTERSECTIONNALITE

L'intersectionnalité décrit le chevauchement et l'interaction de différentes
formes de discrimination subies par une méme personne. On parle de discri-
mination intersectionnelle lorsqu’une personne est victime de formes de
discrimination telles que le racisme, I'antisémitisme, le sexisme, I'homophobie,
le capacitisme (I'hostilité envers les personnes handicapées) ou le classisme
en raison de différents traits de personnalité concomitants. Cela conduit a
des formes de discrimination a part entiere. Une perspective intersectionnelle
permet de voir l'intrication de ces différentes expériences discriminatoires non
comparables entre elles. Le mouvement afroféministe, notamment, a fait en
sorte que les expériences racistes et classistes soient davantage reconnues
et traitées qu'elles ne I'étaient au sein du mouvement féministe jusqu’alors
dominé par des femmes* blanches.

MASCULINITE HEGEMONIQUE (ET TOXIQUE)

Le terme de «masculinité hégémonigue» s'appuie sur le concept de I'hégé-
monie culturelle du théoricien italien Antonio Gramsci qui a été introduit dans
les débats féministes en 1995 par la sociologue Raewyn Connell. Il décrit la
construction de la position sociale dominante des hommes* qui subordonne
les femmes* et les masculinités divergentes (les homosexuels, par exemple).
Le concept a pour ambition d'analyser des relations de pouvoir complexes
entre les classes sociales au sein d'une société et souligne la nécessité perma-
nente d'entretenir la position dominante, hégémonique, qui peut varier selon le
contexte ou I'époque. La masculinité toxique met en avant les formes destruc-
trices et agressives que prennent ces efforts de construction visant a garantir
le statut hégémonique.



MOBILITE

La mobilité désigne la capacité réalisée ou potentielle d'une personne a se
rendre par elle-méme d'un lieu a un autre. La mobilité permet de satisfaire
des besoins (contacts sociaux, alimentation, apprentissage etc.) par un change-
ment dans I'espace. La mobilité d'une personne dépend de nombreux facteurs
internes et externes ; elle est en outre un phénomene multicouche et potentiel-
lement multimodal. La mobilité percoit la dimension spatiale d'un trajet entre A
et B, donc toute la qualité, I'expérience et les possibilités de ce trajet.

NOIR-E-S ET PERSONNES DE COULEUR / BLANC

Les notions de «Noir-e-s» et de «personnes de couleur» reprennent la déno-
mination utilisée par les personnes ayant vécu des expériences racistes. Ces
deux notions mettent en avant I'autodétermination et ont en méme temps
pour but d'attirer I'attention sur la construction sociale de catégories comme la
«race» qui ouvrent la voie a la discrimination et au racisme. A I'inverse, dans cet
essai, «blanc» est délibérément écrit en italique en référence a la construction
sociale qui sous-tend cette catégorie qu'il n'est possible de lire que dans son
contexte historique et culturel et qui, en regle générale, confere des avantages
et des privileges aux personnes auxguelles elle est attribuée. L'ensemble de
ces notions n'a rien a voir avec des traits biologiques ou visibles, mais bien avec
une situation politique.

SEXE & GENRE

«Sexe» ou «genre» font référence a la construction sociale, indépendamment
des réalités biologiques. On considére ici implicitement que des contextes
sociétaux et historiques forment et reproduisent les réles de genre, et qu'ils
sont donc modifiables et fluides. Le genre ne fluctue pas a I'intérieur de limites
rigides, il s'agit de vastes catégories, tres diverses et changeantes, qu'il faut lire
en fonction de leur contexte.
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SUD GLOBAL ET NORD GLOBAL

Les termes de «Sud global» ou de «Nord global» ne désignent pas tant la
limite Nord/Sud géographigue entre les hémisphéres que des structures de
pouvoir historiques et politiques découlant du colonialisme, du racisme et de
|'ordre économique capitaliste. Par analogie, on pourrait parler de «centre» et
de «périphérie», mais cela donnerait trop de poids au déséquilibre économique
au détriment de la mise en exergue de structures de pouvoir racistes.

TRANSPORTS

Le transport désigne la maniere purement fonctionnelle et la plus rapide possible
de se rendre d'un point A a un point B. Les transports sont I'instrument dont on
a alors besoin pour franchir cette distance. Ils englobent les véhicules, I'infras-
tructure et les regles du Code de la route et sont parfaitement mesurables.
Les moyens de transport, ainsi que la planification et la mise a disposition qui y
sont associées, ont pour but de fournir aux personnes (et aux marchandises) la
mobilité dont elles ont besoin, le plus souvent pour satisfaire d'autres besoins.
Du besoin de mobilité découle donc une demande de transports.
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