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Résumé

Cette revue de littérature, effectuée sous mandat des Transports publics de la région lausannoise (tl), a pour but de 
répertorier systématiquement les choix méthodologiques faits dans les précédentes recherches sur le harcèlement 
sexuel et la perception de la sécurité dans les transports publics, puis de les comparer et les analyser au regard 
d’autres études méthodologiques. Une recherche par mots-clés a été effectuée sur les plateformes Google Scholar, 
Web of Science et Google. Un total de 59 recherches a été finiment analysé pour tirer des informations selon nos 
variables d’intérêt méthodologiques. Les résultats ont montré que la majorité des choix méthodologiques dans 
l’étude de la perception d’insécurité et du harcèlement dans les transports publics se portait sur (a) des sondages 
auto-administrés en ligne ou des entretiens, (b) en incluant des participants de tout âge et de tous les genres, (c) en 
les recrutant directement dans les transports publics, (d) en considérant la prévalence-vie des événements, (e) en ne 
posant pas plus de 30 questions, (f ) sans restriction au niveau du type de questions et (g) en utilisant des échelles de 
Likert en 6 points, des réponses à choix multiples ou des réponses libres comme modalités de réponse.

Mots-clés : perception d’insécurité, harcèlement, transports publics, méthodologie 
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Executive Summary

This literature review, carried out under a mandate for the Transports publics de la région lausannoise (tl), aims to 
systematically list the methodological choices made in previous research on sexual harassment and perception of 
security in public transport, then to compare and analyse them with other methodological studies. A keyword search 
was performed on the Google Scholar, Web of Science and Google platforms. A total of 59 studies were analysed 
in-depth to derive information according to our methodological variables of interest. The results showed that most 
of the methodologies studying fear of crime and harassment in public transport were (a) self-administered online 
surveys or interviews, (b) including participants of all ages and all genders, (c) by recruiting them directly in public 
transport, (d) by considering the lifetime prevalence of events, (e) by not asking more than 30 questions, (f ) without 
restriction on the type of questions and (g) using 6-point Likert scales, multiple choice answers or free answers as 
response modalities.

Keywords: fear of crime, harassment, public transport, methodology 
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Introduction

Les transports publics cristallisent la problématique du harcèlement, puisqu’ils obligent les individus à être 
physiquement proches dans un espace clos pendant un temps plus ou moins long. 

La définition du harcèlement englobe des comportements verbaux (siffler quelqu’un, faire des commentaires 
déplacés sur les vêtements, parler de fantasmes), non-verbaux (regarder de bas en haut, bloquer le passage, faire des 
gestes obscènes) ou physiques (toucher les cheveux, prendre dans ses bras, se frotter) : le point recurrent de tous ces 
comportements est qu’ils sont souvent à connotation sexuelle, qu’ils ne sont pas sollicités et qu’ils sont vécus comme 
étant déplacés et inappropriés par la personne qui les subit. Les femmes sont les plus ciblées par ces comportements. 
La plupart d’elles qui en sont la cible ne le rapporte d’ailleurs jamais à la police, de peur d’être blâmées pour leur 
façon de s’habiller ou leur attitude, ou simplement parce que ces comportements sont encore trop banalisés, même 
par les victimes elles-mêmes (Chockalingam & Vijaya, 2008).

Selon un récent rapport, en Suisse plus d’une femme sur deux a déjà été victime de harcèlement sexuel, dont 46% 
dans les transports publics (Gsf.bern, 2019). Le même rapport indique d’ailleurs que 74% d’entre elles réclament 
que davantage soit entrepris par la société et les politiques pour lutter contre ce phénomène – et pour mieux le 
combattre, il s’agirait de mieux le connaître. Plusieurs recherches ont pu faire état des violences faites aux femmes 
dans la sphère privée, mais le cas du harcèlement sexuel dans le domaine public est encore peu étudié (Debauche & 
Hamel, 2013; Lenton et al., 1999; Thompson, 2015).

Pour approfondir la thematique, les Transports publics de la région lausannoise (tl) est en train de développer 
plusieurs initiatives de prévention. Dans ce cadre, elle a mandaté l’Ecole des sciences criminelles de l’Université de 
Lausanne afin de produire cette présente revue de littérature sur les aspects liés à l’observation et à la mésure du 
phénomène dans les transports publics. 

1. But de l’étude
La revue apporte un support à la prise de décision méthodologique pour l’étude du harcèlement et de la perception de 
sécurité dans les transports publics au niveau de :

• La méthode de récolte de données ;
• Les participants à inclure à l’étude, ainsi que leur nombre ;
• La méthode de recrutement des participants ;
• Le nombre de questions à poser ;
• Le type de questions à aborder ;
• Les modalités de réponses.

2. Méthodologie
Cette section détaille a) les plateformes de recherche sélectionnées pour effectuer cette revue de littérature et les mots-clés 
retenus; b)  les variables de contrôle de l’étude et, c) les variables d’intérêt relevées dans les différentes études retenues.

2.1. Choix des plateformes de recherche et de mots-clés

Au vu du sujet du harcèlement sexuel et de la perception de sécurité dans les transports publics, nous combinons des 
résultats provenant de la littérature scientifique avec ceux de rapports nationaux de différents pays. En effet, nous avons 
effectué des recherches par mots-clés tant sur des bases de données scientifiques (Google Scholar et Web of Science) que sur 
un moteur de recherche (Google, puisqu’il est le seul moteur à gérer avec aisance les opérateurs booléens). La recherche par 
mots-clés se fonde sur les mots en anglais résumés dans le Tableau 1.

1 2



Tableau 1 : Mots-clés principaux et termes connexes pour la recherche par mots-clés, traduits en anglais.
Termes principaux Termes connexes

sexual harassement sexual violence

sexual crime

groping

frotteurism

chikan

public transport bus

metro

train

report national report

national statistics

security perception

Les combinaisons de mots-clés ont été :
• Web of Science : sexual harassment OR security perception AND public transport
• Google Scholar : (sexual harassment OR sexual crime OR chikan OR security perception) AND (public 

transport OR train OR bus)
• Google : national report AND (sexual harassment OR sexual crime OR chikan OR security perception) AND 

(public transport OR train OR bus)

Critères d’inclusion de l’étude

Afin d’être pris en compte dans cette revue, l’étude doit répondre à ces critères :
• Avoir pour thème le harcèlement sexuel, la violence sexuelle, la perception de la sécurité ou du risque dans les 

transports en commun ;
• Être une étude où l’avis des usagers et usagères a été récolté ;
• Avoir détaillé suffisamment la méthodologie afin de pouvoir en tirer un maximum de variables d’intérêts.
Pour les recherches sur Google, le rapport devait également :
• Emaner d’une source officielle ou nationale, tel qu’un institut de statistique ou un organisme de recherche reconnu ;
• Ne pas être situé au-delà des 50 premiers résultats proposés.
Les études trouvées n’ont pas été restreintes en fonction du temps, ni à des participants exclusivement féminins.

2.2. Variables collectées depuis les études

1. Méthode de récolte des données 
Nous incluons des données quantitatives et qualitatives, traditionnellement obtenues via des sondages de victimisation 
ou des entretiens, respectivement. Des données officielles provenant de la police ou des discussions de groupe pourraient 
également faire partie des méthodes de récolte utilisées. Chaque méthode sera détaillée avec le plus d’information 
possible : le type de sondage utilisé (en ligne, face-à-face, papier, par téléphone) ainsi que d’éventuelles informations 
complémentaires, telles que le moment de complétion du sondage (après prise de rendez-vous, par exemple). Les 
méthodes en ligne et papier sont des sondages auto-administrés et complétés en différé : les participants y répondent seuls 
à l’endroit et au moment de leur choix. A l’inverse, les sondages en face-à-face ou par téléphone ainsi que les entretiens 
sont accompagnés par un chercheur qui pose les questions aux participants, après prise de rendez-vous ou au moment du 
recrutement. A chaque fois qu’elles seront disponibles, ces informations seront détaillées dans les résultats.

2. Participants
Il sera explicité la population visée par l’étude. Nous détaillerons si les recherches ont cherché à interroger uniquement des 
femmes ou des femmes et des hommes. Le nombre de participants totaux à l’étude sera mentionné. Lorsque l’information 
est disponible, nous indiquerons également l’âge des participants, l’âge minimal et maximal considéré, ou l’âge minimal, 
par défaut. Si l’étude a cherché à se focaliser sur des catégories de la population plus spécifiques, celles-ci seront également 
mentionnées.

3. Méthode de recrutement des participants
Nous mentionnerons pour cette variable la manière dont les participants ont été choisis et intégrés à l’étude. Lorsque 
l’information est disponible, nous indiquerons également le type d’échantillonnage (aléatoire ou pondéré) ainsi que le taux 
de réponses en pourcentage, dans le cas où le sondage a été distribué après sélection des participants.
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4. Période de victimisation considérée 
Par cette variable, nous entendons la période de temps qu’il a été demandé aux participants de prendre en considération 
pour donner leur réponse, par exemple, « Au cours des six derniers mois, veuillez indiquer le nombre de victimisation que 
vous avez subi ». Lorsque la question prenait la forme « Avez-vous déjà… » («Have you ever…»), la prévalence vie était 
recherchée : nous avons alors indiqué Vie à la place d’une durée. Si la question s’intéressait au ressenti au moment de la 
question ou à la suite directe d’un parcours, la mention Immédiat a été indiquée.

5. Nombre de questions posées
Nous indiquerons le nombre de questions posées aux participants dans le cadre de l’étude, ainsi que le nombre de 
questions complémentaires (follow-up questions), c’est-à-dire, le nombre de questions pouvant se rajouter en fonction 
des réponses données, si précisé. Dans le cadre des entretiens, ce nombre peut évidemment considérablement varier en 
fonction de la loquacité des participants et de la manière dont les chercheurs ont catégorisé les réponses. A ce stade, il 
convient de mentionner que chaque étude a systématiquement relevé les données socio-démographiques des participants 
: sexe et âge dans tous les cas, parfois la profession, l’ethnicité, le statut marital, les revenus annuels ou encore d’autres 
variables qui semblaient pertinentes pour la recherche. Ces questions n’ont pas été prises en compte dans le nombre de 
questions posées puisque, d’une part, elles ne servaient souvent qu’à vérifier la représentativité de l’échantillon, et d’autre 
part, elles étaient présentes dans chacune des recherches : il nous a semblé plus pertinent de ne prendre en compte que les 
questions nous permettant de donner un aperçu éclairé de la méthodologie utilisée pour la recherche sur le harcèlement 
sexuel.

6. Catégorie de questions posées
Afin de faciliter la comparaison entre les études, les questions ont été réparties en catégories (Fig. 1).

7. Modalités de réponse 
Cette variable considère la forme dont les chercheurs ont récolté ou codé les réponses des participants. Dans le cadre 
de recherches quantitatives, ces modalités prennent la forme de réponse en « Oui » ou « Non », d’échelles de Likert (en 
différents points) ou de réponse à choix multiples. Pour ces deux dernières, les modalités seront explicitées si disponible 
(par exemple, échelle de Likert en 5 points, de Très satisfaisant à Pas du tout satisfaisant). Pour des recherches plus 
qualitatives, la modalité Réponse ouverte a été indiquée.

En plus de toutes les variables listées au-dessus, nous relèverons le nom de la recherche, les noms des auteurs ainsi que la 
date de publication de la recherche.
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Fig. 1 - Catégorie de questions posées1

PERCEPTION DE LA SÉCURITÉ : Ces questions explorent le sentiment de sécurité des participants dans un contexte donné selon 
différents paramètres, soit imaginaires, soit vécus. Il peut s’agir également de comparer la sécurité de différents moyens de 
transport ou de lieux (comme des gares ou des arrêts de bus, par exemple) entre eux.

MODES DE TRANSPORTS UTILISÉS ET FRÉQUENCE : Afin d’utiliser les différents moyens de transports ou la longueur ou temps de 
trajet comme variables de leur étude, certains auteurs ont posé une ou plusieurs questions aux participants à ce propos.

SUGGESTIONS D’AMÉLIORATION : En général sous forme de question ouverte, celle-ci demande aux participants des idées 
d’aménagement de l’espace ou d’autres réflexions ayant pour but la diminution des comportements problématiques ou 
l’amélioration du sentiment de sécurité.

DÉFINITION DU HARCÈLEMENT SEXUEL : Comme un grand nombre de comportements peuvent être perçus comme 
du  harcèlement sexuel, certains auteurs ont demandé aux participants de définir ce qui, pour eux, est considéré comme  
problématique. 

NOMBRE D’EXPÉRIENCES DE VICTIMISATION : Cette question demande aux participants d’indiquer s’ils ont été victimes de 
harcèlement sexuel, et si oui, leur nombre de victimisations, quelle que soit leur forme, mais sans expliciter cette forme. 

TYPE DE HARCÈLEMENT SEXUEL SUBI : Ici, les chercheurs ont demandé aux participants de détailler les comportements 
problématiques auxquels ceux-ci ont été confrontés. Lorsque les auteurs ont proposé une classification de ces comportements, 
celle-ci a été détaillée.

LIEUX ET MOMENT OÙ LE HARCÈLEMENT S’EST DÉROULÉ : Les questions de cette catégorie explorent les conditions   
situationnelles dans lesquelles les comportements se sont produits.

DÉNONCIATION À LA POLICE OU NON : Cette question indique si le comportement subi a été rapporté aux autorités. Des    
questions complémentaires pouvaient être posées, comme « si non, pourquoi » ou « si oui, à qui » : si l’étude l’a mentionné, nous le 
relèverons également.

RÉACTION IMMÉDIATE DE LA VICTIME AU COMPORTEMENT : Cette catégorie de question ainsi que la prochaine explorent le 
comportement de la victime à la suite du comportement problématique subi. Dans ce groupe, c’est la réaction à l’instant T qui est 
capturée : interpellation verbale ou physique de l’auteur, changement d’emplacement dans le transport, aucune réaction, etc.

IMPACT DU HARCÈLEMENT SUR LE COMPORTEMENT FUTUR : Ici, il s’agit de s’intéresser à l’impact à long terme que l’événement 
a eu sur le comportement et les habitudes du participant : changement d’itinéraire, d’horaire ou de moyen de transport, port d’un 
moyen de défense sur soi, etc. Cette catégorie ne regroupe pas les éventuelles séquelles psychologiques, mais les stratégies de 
coping comportementales et situationnelles mises en place par les participants.

PRÉCAUTIONS DE SÉCURITÉ ET STRATÉGIES D’ÉVITEMENT : Cette question évalue les stratégies mises en place par 
les participants pour se préserver du harcèlement sexuel, indépendamment du fait d’avoir déjà été victimisé ou non : faire 
attention à sa tenue vestimentaire, ne pas voyager à certaines heures, se placer près du conducteur, etc. Elle informe si de 
telles stratégies existent spontanément ainsi que leur description. Si ces comportements font suite à une victimisation, ils 
seront classés dans la catégorie au-dessus.

CARACTÉRISTIQUES DES AUTEURS : Dans cette catégorie, il était demandé de décrire physiquement ou sur d’autres variables les 
auteurs de harcèlement sexuel, en se basant sur des expériences vécues personnellement ou dont ils auraient été témoins.

CARACTÉRISTIQUES DES VICTIMES : Dans le même ordre d’idée que la catégorie précédente, il pouvait être demandé 
aux participants de décrire les victimes de harcèlement, lorsque les participants avaient eu l’occasion d’être témoin d’actes 
de ce type.

PEUR DU CRIME/PEUR D’ÊTRE VICTIME DE HARCÈLEMENT SEXUEL : Cette catégorie a été codée de deux manières 
différentes dans les résultats suivant la manière dont la question a été posée, de façon générale ou plus spécifique sur le 
harcèlement sexuel. Bien que liées conceptuellement, cette catégorie diffère de la toute première (Perception de la sécurité) 
par le fait que, d’une part, même un fort sentiment d’insécurité peut ne pas être perçu comme basculant dans la peur par 
les participants, et d’autre part, du fait d’être une question spécifiquement posée parfois dans d’autres contextes que celui 
de l’évaluation de la sécurité d’un lieu ou d’une situation (à la suite d’une première victimisation, par exemple).

PERCEPTION DE L’EFFICACITÉ ET DE L’UTILITÉ DES MESURES DE SÉCURITÉ : Cette catégorie existe dans le cadre d’études évaluant 
l’efficacité d’une mesure mise en place dans un lieu donné, par exemple, le récent ajout d’agents de sécurité dans les trains ou 
l’évaluation d’une application d’alerte sur smartphone. Si ce sont des questions générales concernant le sentiment de sécurité 
émanant d’un lieu ou d’une situation, elles seront catégorisées comme Perception de la sécurité.

1 D’autres catégories de réponse, souvent utilisées par une seule étude, sont présentes dans le tableau de résultat. Pour ces dernières, nous avons donné un nom explicite pour qu’il 

se suffise à lui-même.
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3. Résultats
La recherche par mots-clés a pu faire état de 59 études. Dans cette section, nous allons analyser les principales 
informations pouvant être tirées du tableau de résultats. 

 

 

3.1. Méthode de récolte des données

Le sondage a été la méthode la plus utilisée (48 études), suivi par les entretiens (18 études).

5

50% des études ont été éffectués en 2017 ou après

Sur 59 études prises en compte, la majorité est extrêmement récente. La moitié des recherches répertoriées ont été  
effectuées en 2017 ou après. 2021 est  l’année pour laquelle nous avons trouvé le plus d’études. 29 études se sont 
focalisées sur le bus, 18 sur les trains, 17 sur le métro, et 16 sur l’ensemble des transports publics. 11 études incluaient les 
tramways, ainsi que deux moyens de transport traditionnels indiens, le rickshaw et le Vikram à trois roues.

Sondages et entretiens : avantages et inconvénients

AVANTAGES               AVANTAGES

INCONVENIENTS              INCONVENIENTS

Les sondages permettent d’utiliser des 
échantillons parfois très grands à un coût 
raisonnable, et plus l’échantillon est grand, 
plus il permet de nous conforter dans l’idée 
qu’il est bien représentatif de la population 
que l’on cherche à étudier (Howell et al., 2008). 
De plus, les sondages ont l’avantage d’être 
statistiquement fiables, puisqu’ils permettent 
de comparer plusieurs personnes répondant à 
un même questionnaire. Utilisés dans plusieurs 
pays différents, ils permettent des comparaisons 
internationales importantes dans l’étude d’un 
phénomène. 

L'uniformité d'un sondage fait perdre des nuances 
qui pourraient être cruciales d’un participant à 
l’autre, lorsqu’il s’agit de partager une expérience 
ou un ressenti particulier, par exemple (Aebi, 
2006). En outre, si le sondage devait être inadapté 
(dans la formulation d’une de ses questions, par 
exemple), il ne serait pas possible de le modifier 
en cours d’étude, car les réponses ne seraient, 
de ce fait, plus comparables. Un autre point faible 
peut venir d'un manque de validité : comment être 
certain que les différentes questions mesurent bel et 
bien le phénomène que l’on cherche à étudier ? Les 
questions sont-elles suffisamment bien formulées, 
bien comprises par les participants ? D’autres 
pourraient-elles être plus adaptées ? Tous ces 
questionnements et ce problème de validité tendent 
à se stabiliser avec le temps et les utilisations par 
les différents chercheurs, dans différents pays et 
à différents moments. Dans le cas d’une unique 
utilisation, il faudra veiller à rester très prudents 
dans la formulation des conclusions de l’étude.

Les entretiens sont la clé de voûte des recherches 
qualitatives. Comme ils impliquent la présence 
d’un interviewer et d’un interviewé en face à face, 
ils permettent d’aborder des sujets complexes, 
puisque le chercheur a la possibilité de répondre 
aux éventuelles questions du participant. Dans 
le même ordre d’idée, le chercheur peut toujours 
poser de nouvelles questions ou demander des 
informations supplémentaires en rebondissant sur 
les dires de l’interviewé, permettant ainsi d’explorer 
en profondeur certains sujets, voire des aspects 
auxquels les chercheurs eux-mêmes n’avaient pas 
pensé. A l’inverse des sondages, les entretiens ont 
plutôt une bonne validité interne, car l’interviewer a 
tout le loisir de s’assurer qu’il pose bel et bien les 
bonnes questions dans l’étude du phénomène qui 
l’intéresse.

Les entretiens entraînent certains problèmes logistiques 
et statistiques. Ils sont plus coûteux par le temps qu’ils 
demandent : le temps de trouver les participants qui 
acceptent un tel entretien, le temps de passer cet 
entretien, puis encore le temps de décortiquer toutes les 
informations qu’il recèle afin d’en tirer des conclusions. Les 
études basées sur des entretiens ne réunissent en général 
pas plus d’une ou plusieurs dizaines de participants, ce 
qui, à côté des centaines voire milliers de participants 
que peuvent interroger les sondages, pose la question 
de la représentativité de l’échantillon et de la possible 
généralisation à toute la population (Howell et al., 2008). Les 
entretiens posent des problèmes de fiabilité : les chercheurs 
devront décortiquer l’entretien pour catégoriser toutes 
les informations reçues et pouvoir comparer les réponses 
des différents participants, ce qui implique une part 
de subjectivité. Un autre aspect crucial est le fait que le 
harcèlement est un sujet sensible. Sur ce point, l’utilisation 
d’un sondage plutôt qu’un entretien ou inversement 
pourrait être une force ou une faiblesse.

SONDAGE

ENTRETIENS

ENTRETIENS

SONDAGE



3.2. Participants: genre, âge et nombre

Genre. Dans les 28 études portant exclusivement sur le harcèlement sexuel, une légère majorité a choisi de n’interroger 
que des femmes, alors que les autres ont inclus aussi bien les femmes que les hommes. Aucune ne s’est concentrée 
uniquement sur des hommes, et une seule a choisi comme population des femmes et hommes transsexuels ou non-
binaires.2 

Age. L’âge minimal relevé dans les études est de 14 ans (M=17.75, SD=1.545), avec un mode à 18 ans : sur 32 études 
ayant précisé l’âge minimum, 18 ont choisi d’interroger des participants exclusivement majeurs. Les recherches ayant 
recruté des participants dans les universités n’ont fatalement pas eu la possibilité d’interroger des participants plus 
jeunes. Nombre d’études montrent que les premières expériences de harcèlement sexuel ont commencé avant 18 ans, 
en général aux alentours de 16 ans (Clark et al., 2016; Horii & Burgess, 2012; Reed et al., 2019; Stringer, 2007). 

L’âge maximal trouvé dans les études est de 74 ans (M=48.130, SD=20.224), ce qui semble être plutôt l’âge maximal 
trouvé parmi les usagers et usagères des transports en commun plutôt qu’un choix délibéré d’exclure des participants 
plus âgés. Seules des études voulant se concentrer sur des tranches d’âge particulières (par exemple, les étudiants) ont 
instauré une limite supérieure.

Nombre. Le nombre de participants diffère grandement suivant la méthode de récolte utilisée dans la recherche: ce 
chiffre est extrêmement disparate, allant de 7 à 327’403. La Fig. 2 montre les valeures médianes de participants par 
méthode de récolte utilisée. Basés sur les recommandations de Chow et al. (2020), certains sites  se proposent de calculer 
un nombre minimal de participants, en prenant en compte la marge d’erreur acceptable de l’étude (en général, 5%), 
l’intervalle de confiance (en général, 95%), la taille de la population de référence et la distribution des réponses.3 

Fig. 2 - Nombre de participants interviewés par méthode de récolte utilisée. Médianes sur 60 études.
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2 Bien que le harcèlement sexuel touche principalement des femmes, les hommes ne sont pas totalement exclus. L’étude de Stringer (2007) dans le métro de New York révèle 
que si la quasi-totalité des victimisations de harcèlement sexuel concernent des femmes, 1% des hommes ont avoué en avoir été victimes. Clark et al. (2016) ont trouvé 
que pour 83 femmes victimes de frotteurisme, 8 hommes l’avaient également été, par des auteurs aussi bien masculins que féminins. Cette différence statistique pourrait 
s’expliquer, dans une moindre mesure évidemment, par le fait que les hommes ont souvent beaucoup plus de mal à révéler leurs victimisations sexuelles que les femmes 
(Easton et al., 2014).
3 Si on prend comme base le nombre de personnes qui prennent les tl chaque jour (326’000), on arrive a un échantillon d’au moins 384 personnes. A nouveau, ce chiffre n’est pas à prendre 
comme une limite en-dessous de laquelle l’étude ne serait pas valide : il s’agit surtout de retenir que plus l’échantillon est grand, plus la probabilité augmente que les résultats soient 
proches du chiffre réel (Howell et al., 2008).
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Les sondages en ligne: libre accès et URL de connexion

Comme discuté, il est plus simple d’obtenir des échantillons très larges en se servant des sondages, surtout ceux postés en 
ligne. En effet, les sondages en ligne ont l’avantage de pouvoir être administrés à un très large nombre de participants en 
peu de temps, en utilisant des outils simples à prendre en main et gratuits, comme Google Forms, par exemple (Bryman, 
2016). Ils sont pratiques à remplir pour les participants, car ils peuvent décider du moment de la passation et n’ont pas 
à s’encombrer de lettres à poster pour envoyer leurs réponses. De plus, ils génèrent automatiquement une base de 
données directement exploitable par des logiciels statistiques, augmentant encore le gain de temps. Toutefois, en plus 
des inconvénients des sondages dont nous avons parlé plus haut, les questionnaires en ligne peuvent exclure un certain 
nombre de participants (Madge, 2010). 

Dans les études passées en revue, il y avait deux méthodes d’accès à un sondage en ligne : soit via un lien disponible 
publiquement et en libre accès (promu via les réseaux sociaux, par exemple), soit via une URL de connexion personnelle 
transmise par courrier ou après recrutement dans les transports publics. Ici encore, chacune des méthodes a des avantages 
et des inconvénients. 

Le lien en libre accès peut être facilement propagé au travers de partages sur les réseaux sociaux, le rendant accessible à des 
participants auxquels les chercheurs n’avaient pas forcément pensé et augmentant ainsi le nombre de participants (Agresti 
& Finlay, 2009). Toutefois, l’inconvénient non négligeable est que l’étude ne sera plus représentative de la population à 
cause du fort biais de sélection : les personnes qui ont effectivement été victimes de harcèlement auront plus facilement 
tendance à vouloir répondre au sondage que les autres. Pour envisager cette méthode, il faudra veiller à introduire des 
questions de contrôle en début de questionnaire et/ou pondérer les résultats obtenus.

Reste alors la méthode de l’URL avec des informations de connexion personnelles transmises aux participants, qui réduit le 
risque du biais de sélection si le chercheur sélectionne les participants au préalable, mais aura tendance à diminuer le taux 
de réponse en même temps, puisque certains participants risquent de ne pas vouloir se donner la peine d’insérer l’URL dans 
leur navigateur pour participer. Une méthode complémentaire qui pourrait être envisagée est celle du QR-code, permettant 
aux participants d’un simple scan avec leur smartphone d’être directement dirigés sur la page du sondage.

Un autre compromis possible est d’envoyer une URL de connexion par mail : les chercheurs ont de ce fait la possibilité de 
contrôler la population à qui elle envoie le lien, tout en limitant le risque de diminuer le taux de réponse puisqu’il suffit de 
cliquer sur l’URL pour y accéder.

3.3. Méthode de recrutement 

17 études ont trouvé leurs participants dans les transports publics, dans les gares ou les arrêts de bus. Parmi ces études, 9 ont 
interrogé leurs participants en différé (en leur fournissant un sondage papier à renvoyer par la Poste, une URL de connexion 
pour un sondage en ligne, ou en prenant rendez-vous pour un entretien), et 8 les ont questionnés en face-à-face directement. 

Les 10 études se basant sur la population entière du pays n’ont pas créé de sondage ni pris contact eux-mêmes avec les 
habitants, mais se sont servis d’items provenant de sondages nationaux annuels pour mener leur étude. Ils n’ont ainsi pas 
procédé à la création d’un sondage eux-mêmes ou effectué de recrutement, puisqu’il s’agissait de données secondaires.

Les recrutements effectués dans les universités (9 études) donnent accès à un grand nombre de participants et résultent en 
des taux de réponse élevés (Agresti & Finlay, 2009). Bien qu’il s’agit d’une partie non-négligeable des utilisateurs réguliers 
des transports en commun (voir par ex Börjesson, 2012; Chauhan et al., 2021; Nguyen-Phuoc et al., 2021), cela restreint la 
représentativité de l’échantillon.

Concernant le recrutement au travers des réseaux sociaux (8 études), les plus souvent mentionnés sont Facebook, Twitter ou 
Instagram.

Nous avons également trouvé 18 études avec differentes modalités de recrutement : dans des lieux touristiques, des numéros 
de téléphone générés aléatoirement, ou encore des études prenant comme participants à leur deuxième partie d’étude 
certaines personnes ayant participé à la première. Cela a souvent été le cas dans des études commençant par des sondages et 
désireuses d’approfondir le sujet avec des entretiens dans un deuxième temps.
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3.4. Taux de réponse 

Au niveau des taux de réponse, le taux médian se situe à 18%, ce qui correspond à la moyenne des taux de réponse de 
34%±22% mis en évidence par la méta-analyse de Shih et Fan (2008), qui a cherché à comparer le taux de réponse pour 
les sondages en ligne ou papier. Ce chiffre est d’ailleurs largement influencé par la longueur du sondage : plus le sondage 
comporte de questions, plus le taux de réponse diminue (Dillman et al., 1993; Heberlein & Baumgartner, 1978; Yammarino et 
al., 1991). 
 
3.5. Période de temps demandé de prendre en compte afin d’observer la victimisation

Une majeure partie des études ont préféré interroger les participants sur la prévalence vie, c’est-à-dire, si un événement 
en question leur était arrivé au moins une fois dans leur vie. Cela est dû au fait qu’une grande majorité des études 
cherchaient non pas à évaluer l’évolution d’un phénomène (du harcèlement ou de la perception de la sécurité, dans ces 
cas-là), mais à faire un état des lieux de la situation. Cette manière de poser la question esquive l’effet de télescopage, 
qui est le fait de mal situer dans le temps un événement donné (Aebi, 2006). Toutefois, cela a le désavantage de ne 
donner aucune indication sur une éventuelle évolution dans le temps de ce qui est étudié, ni de fournir l’actualité du 
phénomène.

Certains études ont demandé aux participants de situer un événement dans une période allant des deux dernières 
semaines jusqu’au cinq dernières années. Ici encore, difficile de donner une période optimale sur laquelle interroger 
les participants : il convient toutefois de garder à l’esprit que plus la période est longue, plus le risque de télescopage 
et d’oubli est grand, et plus la période est courte, plus les chercheurs s’exposent aux faux positifs (lorsqu’une personne 
reporte un événement qui ne s’est pas produit, du moins peut-être pas dans la période considérée) ou à ne pas trouver 
suffisamment de résultats pour en tirer des conclusions pertinentes.

3.6. Nombre de questions 

Le nombre de questions posées varie entre une seule à 63 (M=14.118, SD=14.235). Il est intéressant de noter les différences 
existantes entre le nombre de questions posées en fonction de la méthode de récolte de données, lorsque l’on prend en 
considération les entretiens ainsi que les sondages, en les séparant selon l’immédiateté avec laquelle la réponse devait être 
donnée.

De cette manière, les sondages avec réponse différée passent à une moyenne de 19.654 questions (SD=17.447), ceux avec 
réponse immédiate à 9.375 (SD=6.956), et 5.9 (SD=3.446) pour les entretiens. La moyenne des sondages avec réponse différée 
est significativement différente de celle des sondages avec réponse immédiate et celle des entretiens ; toutefois, la moyenne 
entre sondages avec réponse immédiate et entretiens ne diffère pas significativement l’une de l’autre (χ2(2)=7.650, p=.022). 
Plus spécifiquement encore, lorsque l’on s’intéresse aux 9 études effectuant un sondage en face-à-face directement dans les 
transports publics, aux arrêts de bus ou dans les gares, la moyenne des questions posées tombe à 7 (SD=5).

La longueur des sondages et le taux d’abandon 

La question de la longueur des sondages est vaste dans la littérature scientifique, et il est difficile de donner une longueur précise et 
idéale pour un sondage. En général, plus le sondage papier est long, plus le taux de réponse diminue (Dillman et al., 1993; Heberlein 
& Baumgartner, 1978; Yammarino et al., 1991). Comme les participants ont le questionnaire entre les mains, ils peuvent en effet 
directement évaluer l’effort qui devra être déployé pour le compléter ainsi que le temps que cela prendra. Pour les sondages en ligne 
ou face à un chercheur, les participants doivent se baser sur le temps indiqué sur le site Web ou par le chercheur pour faire cette 
évaluation. Ici encore, plus le temps indiqué est long, plus les participants tendent à refuser de prendre part à l’étude, que ce soit 
pour les sondages en ligne (Crawford et al., 2001), au téléphone (Groves et al., 2001) ou en face-à-face (Groves et al., 1999).

En se basant sur 100’000 sondages présents sur leur serveur, le site SurveyMonkey a pu établir que la relation entre le nombre de 
questions dans un sondage et le temps passé à répondre à chaque question n’était pas linéaire : plus le sondage est long, moins 
les participants prendront le temps de répondre (Chudoba, 2018). Cela signifie que plus le sondage est perçu comme long, plus 
les participants ont tendance à se dépêcher de répondre pour arriver plus rapidement au bout, ce qui tendrait donc à diminuer la 
qualité et la fiabilité des données récoltées. Sur des sondages avec plus de 30 questions, les participants prendraient jusqu’à moitié 
moins de temps à répondre à chacune des questions que pour des sondages à moins de 30 questions. De plus, ils ont remarqué 
que les participants avaient tendance à abandonner des sondages en plein milieu lorsque ces derniers prenaient plus de 7 à 8 min 
à compléter, avec des taux d’abandon allant de 80 à 95%. Ces observations étaient toutefois nuancées par le thème abordé par le 
sondage.
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3.7. Questions posées

La nombre de fois où chaque catégorie de questions a été abordée dans les différentes études est détaillé dans la Fig. 
3. Puisque nous avons étendu les recherches aux études portant sur la perception de la sécurité dans les transports 
publics, il paraît évident que ce sujet arrive en tête des questions posées. Pour nous permettre d’y voir un peu plus 
clair, nous avons regroupé les questions en quatre catégories : questions à propos des transports publics, questions 
d’autre ordre, questions générales à propos du harcèlement sexuel, et questions détaillées à propos du harcèlement 
sexuel. En observant la Fig. 4, on constate que ce sont les entretiens qui abordent le plus de sujets différents, ainsi que 
le plus d’aspects généraux et intimes au sujet du harcèlement sexuel. Par la facilité avec laquelle il est possible de poser 
beaucoup de questions, ce sont les sondages en ligne qui abordent le plus des aspects ne touchant pas au harcèlement 
sexuel. Le sondage face-à-face n’arrive que derrière les deux autres méthodes de récolte sur les trois catégories de 
questions.

Figure 3 : Domaines explorés par les questions dans les différentes études (N=59).
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Les questions intimes et sensibles: sondages ou entretiens ?

Le sujet des questions intimes et sensibles dans les recherches scientifiques a été étudiée par Tourangeau et Yan (2000) 
dans le domaine des agressions sexuelles. Selon les auteurs, il existe trois facteurs psychologiques susceptibles d’impacter 
la volonté d’un participant à répondre à des questions d’ordre intime : (a) la désirabilité sociale, qui est le fait de ne pas 
vouloir évoquer un sujet devant le chercheur car il est considéré comme socialement inacceptable par le participant, ce qui 
peut arriver aux victimes d’agressions sexuelles qui ont honte de ce qui leur est arrivé, (b) le caractère intrusif de l’étude, qui 
peut amener des participants à trouver certaines questions indiscrètes ou trop explicites, les poussant à ne pas parler car ils 
estiment que la réponse ne regarde pas le chercheur, et (c) la peur de la divulgation à des tiers, lorsque les participants ont 
trop peur que certains détails puissent amener des personnes à les reconnaître.

Ces observations ont poussé d’autres auteurs à chercher les meilleures méthodes pour les études à caractère sensible. 
En comparant les entretiens et les discussions de groupe, Kaplowitz (2000) a montré que les participants à des entretiens 
avaient 18 fois plus de chance d’aborder des sujets sensibles et de les développer que durant des discussions de groupe. 
Alors que les effets psychologiques décrits plus hauts devraient être maximaux dans la configuration d’un entretien, il 
permet toutefois la création d’un climat de confiance entre le participant et le chercheur, si ce dernier réagit avec empathie 
(Aebi, 2006). De plus, le sujet de l’étude étant révélé avant la prise de rendez-vous pour un entretien, il est imaginable que 
les personnes acceptant l’entretien soient plus à l’aise dans la divulgation de certains éléments.

Concernant les sondages, des auteurs ont notamment découvert que les sondages auto-administrés donnent des réponses 
plus valides que les sondages en présence d’un chercheur (Jones & Forrest, 1992), notamment car les femmes ont tendance 
à ne pas vouloir parler de leur sexualité et que les hommes ont tendance à exagérer leur comportement sexuel lors des 
sondages en face-à-face (Mensch et al., 2003). A propos des sondages en ligne, il a pu être montré qu’ils donnaient des 
résultats tout aussi valides dans l’étude de sujets sensibles que les sondages papier (Naus et al., 2009) ou par mail (Uriell & 
Dudley, 2009). Une autre étude a montré que les questions indirectes (c’est-à-dire, le fait de demander au participant de dire 
combien d’événements lui sont arrivés dans une liste contenant à la fois des éléments sensibles et neutres) ne montrent pas 
de prévalence statistiquement plus haute dans l’étude des abus sexuels dans l’enfance que les questions directes, dans le 
cas d’un sondage en ligne (Krebs et al., 2011).

En plus de tout ceci, il est important de garder à l’esprit qu’un certain nombre de participants peuvent soit refuser de 
participer à l’étude en apprenant le sujet étudié, soit ne pas répondre honnêtement à certaines questions, ce qui posera 
la question de la validité du sondage (O’Brien et al., 2006). Les résultats pourraient ne pas être généralisables à toute la 
population, notamment à certaines minorités ethniques ou religieuses qui pourraient être sous-représentées (McNeeley, 
2012).

Figure 4 : Nombre de questions par catégorie selon la méthode de récolte, avec le total.
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3.8. Modalités de réponse

La modalité de réponse privilégiée par le chercheur a été les échelles de Likert, principalement en 5 points (Fig. 5). Les 
réponses ouvertes ont été la modalité de réponse lors des entretiens. 

Echelle Likert ou choix multiple ?

Dans leur étude, Krosnick et Tahk (2008) ont conclu que les 
échelles de Likert en 5 et 7 points étaient les plus fiables de par 
la présence conjointe de possibilités de réponses positives et 
négatives. Les échelles en 5 points sont en général préférées 
pour les études dans une population globale (Bollen & Barb, 
1981), avec les propositions réparties comme suit : 1=Tout à fait 
d’accord, 2=Plutôt d’accord, 3=Plus ou moins d’accord, 4=Plutôt 
pas d’accord et 5=Pas d’accord du tout (tout autre qualificatif 
est admissible à la place de d’accord, « satisfait » ou « positif » 
étant des choix courants). Une étude portant sur le harcèlement 
sexuel aurait certainement intérêt à proposer la modalité « Je 
ne veux pas répondre », afin que les personnes ne souhaitant 
pas aborder de tels sujets aient la possibilité de se réfugier dans 
cette proposition.

Les choix multiples ont l’avantage de simplifier le traitement de 
données et peuvent être utilisés lorsque la réponse est complexe 
(Aebi, 2006). Il est important d’être exhaustif dans leur élaboration 
pour envisager toutes les réponses possibles, tout en prévoyant 
une catégorie « autres ». Cependant, il est très important que ces 
réponses possibles s’excluent mutuellement : si l’on prend pour 
exemple une question du type « Cochez les comportements 
auxquels vous avez dû faire face », il faudra éviter de proposer 
les réponses « Agression sexuelle » et « Viol » par exemple, 
les deux concepts étant trop proches pour être certains de la 
distinction qu’en font les participants.

Figure 5 : Modalités de réponse utilisées dans les 
différentes études (N=59).
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Recommandations sur l’élaboration des 
questions 

Au sujet de l’élaboration de questions pertinentes 
amenant à des conclusions exploitables, Aebi 
(2006) a émis une série de recommandations :
• Veiller à construire des questions auxquelles 

les participants puissent répondre de manière 
fiable, tant au niveau de la mémoire que du 
savoir : il peut être difficile, voire impossible, 
de se rappeler de certains détails sur des 
événements passés il y a longtemps ;

• Poser des questions qui ont du sens et qui 
n’amèneront pas des réponses convenues : 
personne n’oserait répondre « non » à la 
question « Pensez-vous qu’il est important 
d’en faire plus pour combattre le harcèlement 
sexuel », surtout si le sondage est effectué 
face au chercheur ;

• Ne pas proposer l’option « Sans opinion » 
dans une échelle de Likert et préférer celles 
discutées plus haut ;

• Formuler des questions courtes, surtout 
dans le cas d’un sondage avec beaucoup de 
questions, car les participants ont tendance à 
les lire rapidement (voir point 5.2.5) ;

• Eviter les formulations avec des négations ou 
des doubles négations, car elles sèment la 
confusion ;

• Faire attention aux mots utilisés pour formuler 
la question : des nuances différentes pourraient 
amener à une évaluation différente de ce qui est 
demandé (par exemple, « frôler », « frotter », « 
toucher », « caresser », etc), voir à ce propos Loftus 
et Palmer (1974).

• Faire attention à l’ordre des questions pour 
éviter l’effet de halo, c’est-à-dire, qu’un 
participant venant de répondre positivement 
à toute une série de question continue 
dans la même lignée sous l’influence des 
questions précédentes ;

• Eviter d’imposer des catégories de 
fréquence : si l’on demande aux participants 
de citer le nombre de fois où ils ont dû faire 
face à un comportement donné, laisser 
cette personne écrire le nombre de fois. Des 
catégories appropriées pourront être créées 
a posteriori ;

• Si possible, effectuer un pré-test en testant le 
sondage sur un petit échantillon avant de faire la 
« vraie » recherche, en passant le questionnaire 
puis en faisant un entretien à la fin pour 
comprendre pourquoi le participant a répondu 
de telle manière, par exemple (Willis & Lessler, 
1999).
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MÉTHODE DE RÉCOLTE DE DONNÉES 
Sondage en ligne ou entretiens, voire une combinaison des deux. La plupart des études analysées 
n’utilise pas des sondages en face-à-face ou des discussions de groupe.

MÉTHODE DE RECRUTEMENT 
Directement dans les transports publics ou dans les gares/arrêts de bus, en fournissant aux 
participants une URL de connexion au sondage en ligne de l’étude ou en prenant rendez-vous 
pour des entretiens. La plupart des études analysées n’admiministre pas le sondage dans les 
transports.

PÉRIODE À CONSIDÉRER  
Une question principale sur la prévalence vie, et ensuite des questions de détails portant sur les deux-
trois derniers mois, en prenant en considération les changements de saisons.

NOMBRE DE QUESTIONS
30 au maximum dans le cas d’un sondage en ligne. 10 au maximum pour les sondages en face-à-
face. Dans les deux cas, le temps de passation ne doit pas excéder 10 minutes.

QUESTIONS POSÉES
Pas de restrictions, pour autant que le choix se soit porté sur un sondage auto-administré ou un 
entretien et que les questions soient formulées avec attention. La plupart des études analysées 
n’aborde pas des questions très intimes ou formulées très crûment dans d’autres settings.

MODALITÉS DE RÉPONSE
Dans le cadre d’un entretien, des réponses ouvertes. 
Dans le cadre d’un sondage :
• Des échelles de Likert en 6 points avec pour propositions : 1=Très positif, 2=Plutôt positif, 3=Plutôt 

négatif, 4=Très négatif, 5=Je ne sais pas, 6=Je ne veux pas répondre ; le terme « positif » peut être 
remplacé par « d’accord », « satisfait » ou d’autres qualificatifs au besoin ;

• Des choix multiples pour des réponses plus complexes, en prenant garde à ce que les propositions 
soient exhaustives et mutuellement exclusives ;

• Des réponses ouvertes pour des questions relatives aux fréquences (nombre de fois où quelque 
chose s’est passé, âge, etc.).

PARTICIPANTS 
Femmes et hommes, sans limite d’âge supérieure ou inférieure. Si sondage, pour la taille de 
l’échantillon des utilisateurs de tl, nous suggerons environ 400 personnes au moins.  
La plupart des études analysées ne limite l’accès à l’étude aux femmes.

4. Conclusion
Lors de cette revue de littérature, nous avons pu passer en revue 59 études ayant porté sur la perception 
d’insécurité et le harcèlement sexuel dans les transports publics, avec des choix méthodologiques variés. 
Nous pouvons formuler les recommandations suivantes.
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