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Résumé

Cette revue de littérature, effectuée sous
mandat des Transports publics de la région
lausannoise (tl), a pour but de dresser un
inventaire des mesures visant a augmenter le
sentiment de sécurité des usagers et usageres
des transports publics. Une recherche par mots-
clés a été effectuée sur la base de données
scientifigue Web of Science et sur la plateforme
Google. Un total de 88 mesures a pu étre

mis en évidence. Les résultats ont montré

gue la majorité des mesures jugées efficaces
concernaient (a) des stratégies de conception
environnementale, visant principalement a
réaménager les espaces pour les rendre plus
visibles et plus entretenus, (b) des mesures
concernant le maintien de l'ordre, notamment
en augmentant le nombre d’agents de

sécurité et de patrouilles, (c) des mesures de
sensibilisation des utilisateurs, surtout au travers
de campagne de prévention publique ou plus
ciblées sur les écoles et (d) des mesures utilisant
des appareils électroniques, notamment des
cameéras de surveillance, des alarmes ou des
applications sur téléphone.

Mots-clés : transport public, sentiment de
sécurité, mesure de prévention

Abstract

This literature review, conducted upon

request of the Transports publics de la région
lausannoise (tl), provides an inventory of
measures aimed at increasing the feeling of
safety of public transport users. A keyword
search was conducted on the Web of Science
scientific database and on Google. 88 measures
have been reviewed. The results showed that
the majority of the measures considered to be
effective concerned (a) environmental design
strategies, mainly aimed at redeveloping the
spaces to make them more visible and more
maintained, (b) measures concerning policing,
in particular by increasing the number of
security guards and patrols, (c) measures to
raise awareness among users, especially through
public prevention campaigns or more targeted
at schools, and (d) measures using electronic
devices, in particular surveillance cameras,
alarms or phone applications.

Keywords: public transport, feeling of safety,
prevention
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Introduction

La peur d’étre victime d’une infraction est un
facteur important dans la décision ou non de
prendre les transports publics (Needle & Cobb,
1997). Qu’elle ait une réelle raison d’exister

du fait du grand nombre de crimes enregistrés
dans lesdits transports ou qu’elle soit née de
I'anxiété que peut provoquer I'environnement
de la station, il est important pour les
compagnies de transport et les gouvernements
de prendre en compte la perception de la
sécurité de ses usager-ere-s pour offrir un
environnement sain et rassurant pour tous et
toutes (Loukaitou-Sideris & Fink, 2009).

Comprenant la hauteur du probleme, les
différents pays et compagnies de transports
ont, au fil des années, mis en place un certain
nombre de mesures pour contrer la peur

du crime et améliorer la perception de la
sécurité des usager-ére-s. Sous mandat pour
les Transports publics de la région lausannoise
(tl), I'Ecole des sciences criminelles a produit ce
présent inventaire de mesures. En s’appuyant
sur ces différentes stratégies, cette revue de
littérature vise a aider a la création d’espaces
publics plus sirs dans le futur.

1. But de I'étude

Le but de cette revue de littérature est de proposer
un inventaire des différentes mesures, stratégies ou
interventions mises en place dans les transports ou
les stations afin de combattre la peur du crime et

le sentiment d’insécurité chez les usager-ére-st. En
nous appuyant sur des recherches et des rapports
nationaux, nous apportons une vision d’ensemble
concernant non seulement les types de mesures
mises en place, mais également des institutions
responsables de ces mesures et de I'évaluation de
leur efficacité, a chaque fois que cette derniére sera
disponible.

2. Méthodologie

Dans un premier temps, nous détaillons dans cette
partie les plateformes de recherche sélectionnées
pour effectuer cette revue de littérature et les
mots-clés retenus, ainsi que les critéres d’inclusion
et d’exclusion de notre étude. Dans un deuxiéme
temps, nous exposons les variables d’intérét qui
sont systématiquement relevées dans les différentes
mesures afin de pouvoir offrir un inventaire le plus
exhaustif possible au chapitre suivant.

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

Au vu du sujet des mesures de sécurité dans

les transports publics, nous avons décidé de
combiner des résultats provenant de la littérature
scientifique avec ceux de rapports nationaux de
la littérature grise. Dans ce but, nous avons donc
associé une recherche d’études sur des bases de
données scientifiques avec une recherche par
mots-clés sur un moteur de recherche. Cette
recherche s’est ainsi faite de maniére systématique,
d’une part sur la base de données de littérature
scientifigue Web of Science, et d’autre part sur le
moteur de recherche Google.

En ce qui concerne la recherche par mots-clés,
nous avons commencé par identifier les mots
les plus importants a mettre en évidence, avec
des termes connexes qui nous permettraient
éventuellement d’affiner cette recherche si
nécessaire. Tous ces termes ont par la suite
été traduits en anglais, langue scientifique
internationale, et résumés dans le Tableau 1 ci-
apres.

1 Nous relevons également les mesures visant a réduire le vandalisme, puisque le délabrement et les graffitis impactent négativement le sentiment
de sécurité et risquent, a leur tour, de provoquer plus d’actes de vandalisme (Atkins, 1989; Wilson & Kelling, 1982).



Tableau 1 : Résumé des termes principaux et connexes pour la

recherche par mots-clés.

Termes principaux Termes connexes

measures strategy
campaign
initiative
intervention

security perception fear of crime

(feeling of) safety

insecurity

public transport bus

metro

train

Apres plusieurs tests, un choix de mots-clés le
plus optimal possible a été retenu et il s’est arrété
comme suit :
e Web of Science : security perception AND
measures AND public transport
e Google : public transport AND (security
perception OR fear of crime) AND (measure
OR campaign OR prevention)

2.2. Criteres d’inclusion et d’exclusion

Afin d’étre prise en compte dans cette revue de

littérature, I'étude ou la mesure doit répondre a

un certain nombre de critéres, a savoir :

- Détailler une intervention visant a améliorer le
sentiment de sécurité ou a faire diminuer le taux

de criminalité ;

- Se concentrer sur les véhicules de transports
publics ou leurs stations ;

- Avoir détaillé suffisamment sa méthodologie
afin de nous permettre d’en tirer un maximum
de variables d’intérét ;

- Concernant la recherche par mots-clés sur
Google, ne pas étre située au-dela des 50
premiers résultats.

Nous n‘avons pas inclus dans notre étude ni les

méta-analyses, ni les revues systématiques portant

sur le sujet ; toutefois, nous prenons soin de
relever les mesures mentionnées dans ces études,
sous réserve de correspondre a nos criteres
d’inclusion. Nous n’avons par ailleurs pas exclu
d’études selon leur date de publication, ni selon
leur zone géographique.

2.3 Variables d’intérét

Pour effectuer cette revue de littérature, nous
avons systématiquement relevé un certain
nombre de variables qu’il convient d’exposer
exhaustivement, ainsi que leurs modalités. Ces
variables ont été définies comme suit :
1. Le nom de la mesure, officiel ou que nous lui
aurons attribué pour l'identifier ;
2. Le pays et I'année a laquelle la mesure a été
implémentée ;
3. Le lieu ou les mesures ont été mises en
oceuvre, en deux modalités, (a) dans les véhicules
mémes et (b) dans les stations/arréts ;
4. Le moyen de transport considéré par la
mesure, en cing modalités :
a. Le train;
b. Le métro ;
c. Le bus;
d. D’autres moyens de transport, abrégé «
Autre » ;
e. Tous les moyens de transport de la ville ou
du réseau en question sans mention exacte de
leur nature, abrégé « Tous ».
5. linstitution responsable de la mise en ceuvre
de la mesure, en cinqg modalités :
a. La compagnie de transport ;
b. Le gouvernement ;
c. La police;
d. Un institut de recherche ;
e. La communauté.
6. Le type de mesure, que nous avons décidé
de classifier en nous basant sur I'étude de
Loukaitou-Sideris et Fink (2009). Cette derniére
propose de diviser les mesures mises en place
dans les transports publics en quatre modalités :
a. Maintien de l'ordre (policing, abrégé MO),
centrée sur des ajouts d’agent.e.s chargé-e:s
de la surveillance et de I'appréhension des
auteur-e-s ou des changements législatifs ;
b. Technologie, que nous appellerons plus
précisément « Appareils électronique et
applications numériques » (T), qui concernent
I'utilisation d’appareils électroniques chargés
de surveiller ou de donner l'alerte, comme
des caméras de surveillance, des alarmes ou
encore des applications sur mobile ;
c. Sensibilisation des utilisateur-rice-s (SU),
centrée sur la prévention et les campagnes de
sensibilisation ;
d. Stratégies de conception environnementale
(SCE), qui concernent des modifications de



I'espace et de I'environnement immeédiat.
7. U'évaluation de l'efficacité de la mesure, a
chaque fois que cette derniere sera disponible ;
8. La source ol cette mesure a été trouvée.

3. Résultats

Notre recherche par mots-clés a pu faire état

de 88 mesures de sécurité mises en place

dans les transports publics. Dans cette section,
nous allons observer en détail et analyser les
principales informations pouvant étre tirées de
nos recherches, selon les variables indiquées au
chapitre précédent. Nous commencgons par un
bref apercu des résultats contextuels, a savoir, le
pays ou la mesure a été mise en place, 'année de
son déploiement, ainsi que les lieux et moyens de
transport considérés par lesdites mesures. Ensuite,
nous observons plus en détail les institutions
responsables de I'implémentation des mesures.
Par la suite, nous analysons les différents types de
mesures répertoriées, ainsi que leur évaluation. Ce
chapitre se conclut finalement par un passage en
revue des six mesures répertoriées en Suisse.

3. 1. Résultats contextuels

La recherche par mots-clés a pu faire état de
mesures mises en place dans 21 pays différents,
répartis sur tout le globe. Le plus grand nombre
de mesures a été trouvé au Royaume-Uni (n=16),
puis en France (n=14) et aux Etats-Unis (n=10). La
Suisse se dispute la 5e place avec le Canada, avec
six mesures trouvées. A noter que deux mesures
ont été appliquées a I'Europe tout entiere et n‘ont
par conséquent pas été mises en évidence sur la
Figure 1.

Concernant I'année de la mise en ceuvre des
différentes mesures, cette derniére varie entre
1975 et 2020. La médiane située en 2007 nous
informe que la moitié des mesures constatées ont
été mises en place en 2007 ou apres.

La Figure 2 nous permet d’étudier la distribution
au niveau des moyens de transports et des lieux
considérés par les différentes mesures. Nous
pouvons constater qu’une majorité de mesures
ont été appliquées aux trains, avec un nombre

sensiblement similaire de mesures appliquées
aux véhicules gu’aux gares. Ensuite, les mesures
se sont centrées sur les bus, en grande majorité
aux véhicules de transport plutét qu’aux arréts? .
Au niveau des mesures axées sur le métro, elles
semblent s’étre concentrées tant sur les véhicules
gue sur les arréts. La derniére modalité, « Autre
», concernent des mesures ayant visé les taxis ou
les tramways en plus d’'une des autres modalités.
La modalité « Tous », utilisée lorsque les mesures
s’appliquaient a tous les moyens de transport d’'une
ville ou d’un réseau sans mention exacte de leur
nature, semble également avoir visé les véhicules
plutot que les stations.

3. 2. Institutions responsables de
I'implémentation des mesures

La large majorité des mesures ont été
implémentées directement par les compagnies
de transport sur leur propre réseau (Figure

3). Largement derriére, nous trouvons des
mesures mises en ceuvre par les organismes
gouvernementaux, puis celles mises en place

par la communauté. Ces derniéres consistaient
majoritairement en des milices citoyennes,
constituées indépendamment d’autres services
pour patrouiller aux abords des stations, par
exemple. Pour finir, nous pouvons constater qu’un
méme nombre de mesures ont été mises en place
soit par la police, soit par des chercheur-euse:s.

3. 3. Types de mesures

La Figure 4 détaille nos observations en fonction
du type de mesure. Nous pouvons constater

que ce sont les stratégies de conception
environnementale qui sont le plus souvent mises
en place, suivies du maintien de l'ordre, puis la
sensibilisation des utilisateur-rice-s, pour finir
par les appareils électroniques et les applications
numeériques. Toutefois, il est important de

noter que seules 41 mesures sur 88 ont regu

une évaluation : il s’agit donc d’interpréter ces
résultats avec prudence.

Il convient de détailler ces quatre types de
mesures, notamment au regard des évaluations
que nous avons trouvées a leur sujet. Lorsque
des détails concernant I'implémentation de la

2 Cela peut étre dii au fait que (a) les arréts de bus ne sont pas la propriété de la compagnie de transport, mais de I'Etat, et/ou que (b) 'espace
réduit et ouvert des arréts de bus limite les possibilités de mettre en place des mesures.



mesure, de sa mise en ceuvre ou des suggestions
des chercheur-euse-s sont disponibles, ces
derniers sont développés dans un encadré.

3. 3. 1. Stratégie de conception environnementale

36 mesures implémentées ont concerné ce type
de stratégie. Parmi elles, le plus grand nombre
s’est concentré a réaménager les espaces

et I'environnement (n=19), notamment en
augmentant la luminosité, en réduisant le nombre
de recoins ou culs-de-sac ou en augmentant

la visibilité des espaces grace a des vitres
transparentes. A Hong Kong, notamment, les
changements ont consisté en I'ajout de miroirs
convexes dans certains coins, les stations et
véhicules étant déja tres longilignes avec aucun
recoin. Comme les stations sont congues pour
étre elles-mémes des agents de police (Gaylors

& Galliher, 1991, p. 22), les portes d’entrées des
stations peuvent étre rapidement fermées pour
arréter un fuyard. De plus, les tickets de métro
donnés a I'entrée doivent étre utilisés pour sortir,
évitant ainsi les déchets au sol.

Compléments sur I'implémentation des mesures

Avant d’effectuer un quelconque
réaménagement, une étude — menée au
Royaume-Uni — a présenté six stations en réalité
virtuelle a des usager-ére-s afin d’identifier les
endroits pergus comme moins s(rs et récolter
leurs avis sur les améliorations possibles (Cozens
et al., 2003).

A Port Authority (New York, USA), la maniére
dont la gare avait été construite rendait
I'intensification des patrouilles de police

et la pose de caméra de surveillance tres
compliquées. La compagnie de transport a

donc engagé une entreprise externe pour
étudier le batiment et faire des suggestions
d’améliorations. Ils ont également fait appel

a des assistant-e-s sociaux pour étudier
I'infrastructure et travailler avec les personnes
sans-abris et les rodeurs des environs. En plus
des modifications apportées a la luminosité, a la
diminution des recoins et a I'amélioration de la
fluidité du passage, la compagnie a également
proposé une restructuration de magasins en
collaboration avec eux pour améliorer la visibilité
ou le passage des voyageurs. Un déplacement

de la criminalité n’a pas été constaté dans

les quartiers alentours, mais les magasins

a l'intérieur de la gare ont remarqué une
augmentation des vols a I'étalage (Felson et al.,
1996).

Trois des mesures qui se sont attelées a notamment
réparer rapidement les actes de vandalisme, a mieux
gérer la récupération des déchets et a installer

plus de lumieres ont été évaluées comme ayant

un impact positif sur le sentiment de sécurité et
ayant contribué a une diminution des infractions.
Une autre mesure a eu un impact plutot mitigé :
elle a effectivement conduit a une diminution des
infractions, mais pas au sentiment d’insécurité

car les changements n’ont pas été suffisamment
marquants. Une autre mesure a échoué dans

son implémentation, la raison évoquée par les
chercheur-euse:s étant que la gare en question se
trouvait dans une zone avec de forts attracteurs de
la criminalité (Brantingham & Brantingham, 1981).



Fig. 1 : Distribution géographique des mesures trouvées (n=86).
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Compléments sur I'implémentation des mesures

Dans une étude menée en Australie, les
chercheur-euse-s ont choisi deux stations qui
avaient la méme mauvaise réputation sur le
réseau, en réaménageant I'une d’entre elles en
suivant les principes dit de crime prevention
through environmental design (CPTED), c’est-a-
dire, (a) en augmentant la surveillance naturelle,
(b) en controlant les acces, (c) en renforgant la
sécurité de la zone et (d) en améliorant la gestion
de I'espace. Les chercheur-euse's ont interrogé (a)
des experts en sécurité ferroviaire, (b) des usagers
des transports et (c) des habitants/commergants
autour des deux gares a propos de la perception

de la sécurité. La station ayant des caractéristiques

de CPTED était pourtant pergue comme moins
sécurisante : les alentours de cette station
étaient constitués de beaucoup d’attracteurs de
la criminalité (hotels pas chers, salles de jeux et
de paris, pharmacies, préteurs sur gage, salons
de massage, bureau de chémage), alors que

la seconde station se trouvait a proximité de
quartiers résidentiels ou de commerces fermés
pendant la nuit, et fréquentée principalement
par des étudiants universitaires. L'étude suggere
gu’il est important d’étudier les alentours des
stations car ses effets pourraient annuler toutes
les mesures entreprises pour rendre une gare plus
sécurisée (Cozens & van der Linde, 2015).

Six mesures se sont attelées au probleme des

graffitis, en augmentant la fréquence des nettoyages

ou en enduisant les parois de produit facilitant
lesdits nettoyages. Deux évaluations de ce type
de mesure se sont révélées étre un succes en

baissant nettement le nombre de cas de vandalisme

observés, notamment une mesure ayant permis
un dialogue entre de jeunes graffeur-euse's et la
compagnie de transport pour convenir de fresques-

graffitis, transformant un acte de vandalisme en une

forme d’expression artistique légitime et validée,
idée qui avait déja été mise en avant par Wilson

et Healy (1986). Une autre évaluation a été plutot
mitigée, puisqu’un déplacement des actes de
vandalisme a été constaté sur les camions-poubelle
alentours.

Ensuite, quatre mesures ont instauré des wagons ou
compartiments exclusivement réservés aux femmes
afin de les protéger des harceleurs et des frotteurs.

Trois évaluations ont été notées pour ces mesures,
I'une positivement car elle a effectivement permis aux
femmes de se sentir plus en sécurité, une mitigée car
bien que cette mesure rassure une partie des femmes,
I'autre déplore qu’on leur retire la liberté de choix,

et une derniere fut un échec, précisément car les
femmes ont refusé catégoriquement d’étre ségréguées
et estiment que ce sont aux hommes de changer.

En effet, a Mexico, cette mesure a été mise en place
car les violences faites aux femmes dans les milieux
urbains les forcaient a modifier leurs comportements
et renforcaient leur place au sein du ménage. Les
transports publics réservés aux femmes ont été
pensés pour assurer leur sécurité et leur permettre

de participer a la vie urbaine. Les résultats ont montré
gue les femmes ne craignent pas les endroits sombres
ou elles seraient seules, mais craignent d’étre en
public car, culturellement, ce n’est pas leur place et
elles craignent la réaction des hommes. Les hommes
pensent que les femmes n’arrivent pas a se faire aux
dangers naturels qui existent en milieu urbain : pour
eux, les transports publics sont un endroit dangereux
en général, pas un endroit dangereux spécifiquement
pour les femmes. Selon les usageres, tant que la
culture de la masculinité ne changera pas, il est

du devoir de la ville de protéger les femmes. Les
transports publics de Mexico esperent qu’avec ces
transports réservés aux femmes, ils pourront petit a
petit faire changer les mentalités (Dunckel-Graglia,
2013). Au niveau de la recherche, le fait de proposer
un transport uniguement réservé aux femmes est
hautement controversé : a terme, les chercheur-euse:'s
craignent une ségrégation totale par genre dans

les transports publics, ce qui rendrait difficile les
déplacements en famille et exclurait les minorités
sexuelles appartenant au mouvement LGBTQIA+
(Shibata, 2020).

Deux mesures notables ayant recu une évaluation
tres positive se sont concentrées a permettre

une réappropriation des espaces publics par la
population, en l'autorisant a décorer un bus pour
les fétes de Noél, par exemple, ou en ouvrant des
espaces de jardinage communs aux abords de la
gare.



Compléments sur I'implémentation des mesures

Dans le cadre d’une étude réalisée en Ecosse,
avant d’implémenter des espaces de jardinage,
les chercheur-euse:s ont commencé par des
entretiens avec la communauté ainsi que

les propriétaires des stations, en proposant
notamment des visites des stations avec photos,
vidéos ou modélisations 3D. Le lancement

de cette mesure s’est fait en contactant la
presse. Le fait d’engager la communauté

dans I'entretien des stations, en particulier

les jeunes, a notamment aidé a réduire le
vandalisme ainsi qu’a développer I’'envie de
prendre soin de leur environnement. Les
chercheur-euse's évoquent cependant des
limites : d’abord, sur le long terme, comment
mobiliser les jeunes a continuer de s’occuper
de la station ? Ensuite, on constate qu’engager
financierement la communauté est difficile,
puisque cette derniére a, par exemple, refusé
de payer pour des arroseurs automatiques.
Finalement, les chercheur-euse-s indiquent que
cette mesure marche sur de petites stations,
mais que cela pourrait ne pas étre le cas sur des
stations plus grandes avec plus de passage de
gens ne faisant pas partie de la communauté
(Alexander & Hamilton, 2015).

Une derniere mesure québécoise, similaire au
PubliCar helvétique, propose aux femmes voyageant
seules le soir d’étre déposée au plus proche de leur
lieu de résidence.

3. 3. 2. Maintien de l'ordre

'implémentation de ce type de mesure a surtout
consisté en une augmentation du nombre d’agent-e-s

de sécurité ou de patrouilles de police dans les véhicules

ou dans les stations (n=18). Sur ce point, un rapport
international a montré que l'application de la loi dans
les transports publics est percue comme plus efficace
et légitime lorsqu’elle est laissée a une autorité séparée
des forces de police, puisque la population estime que
la police devrait avoir d’autres fonctions (Natarajan

et al.,, 2015). Parmi les huit évaluations disponibles,
sept ont estimé ces mesures tres efficaces pour
augmenter le sentiment de sécurité des usager-ére-s
et prévenir la criminalité, une a été plus mitigée quant
a I'implémentation de milices citoyennes, notamment
les Guardian Angels. Ces derniers sont une milice qui,

par leur simple présence, devraient faire diminuer la
criminalité, bien qu’ils s'octroient le droit de faire des
arrestations si nécessaire. Les résultats montrent gu'’ils
diminuent temporairement le sentiment d’insécurité
lorsqu’ils sont visibles, mais exacerbent aussi le
sentiment de peur.

Compléments sur I'implémentation des mesures

Pour leur étude effectuée a New-York (USA), les
chercheur-euse's sont entré-e-s en contact avec

les Guardian Angels afin de leur proposer les
conditions expérimentales de leur étude, qu’ils ont
acceptées : (a) effectuer des patrouilles normales,
(b) ne pas en faire du tout, ou (c) faire des
patrouilles intensives (Kenney, 1986).

A Londres, en 2016, la ville a décidé de prendre une
approche heuristique pour combattre la criminalité
dans les transports publics : ainsi, elle a organisé
des entretiens avec les compagnies de transports,
différentes polices, ainsi que la communauté
(London Transport Community Safety Partnership).
lls ont notamment décidé d’adopter une démarche
basée sur I'evidence-based policing, c’est-a-dire,
utiliser les données disponibles pour orienter les
décisions policieres. lls ont ainsi identifié des points
chauds et placé des patrouilles supplémentaires

a certaines heures a ces points. lls ont également
pu faire état d’éléments a implémenter dans le
futur : des formations pour aider a la résolution

de problémes et a désamorcer des situations, des
caméras embarquées, ou encore une meilleure
utilisation des appareils mobiles. Cette étude a

mis un accent particulier sur I'importance de la
coopération, notamment entre la compagnie de
transport, la ville, la police, certaines associations
et la communauté. lls notent également qu’une
combinaison des statistiques policiéres et de
sondages de victimisation sont nécessaires pour
avoir une vue d’ensemble sur la criminalité dans les
transports (Police and Crime Committee, 2016).

A Hong Kong, I'efficacité de leur sécurité a été
attribuée a un tres bon systeme de communication,
via talkie-walkie, aux caméras reliés a une centrale
et aux alarmes utilisables par les usager-ere-s, le tout
connecté a une centrale de surveillance. L'étude a
montré qu'’il fallait seulement 90 secondes pour qu’un
agent de sécurité se rende sur les lieux d’un incident
(Gaylord & Galliher, 1991).



Huit mesures ont consisté en des formations au
personnel de transport, notamment en termes
de gestion des crises et de communication avec la

population, ainsi que du renforcement de leur résilience.

3. 3. 3. Sensibilisation des utilisateur-rice-s

La majorité de ce type de mesure a consisté en des
campagnes de sensibilisation (n=12), principalement
contre le harcélement sexuel et les dangers liés aux
transports publics, comme le fait de vouloir traverser
les voies dans des zones non sécurisées. Les quatre
évaluations disponibles pour ce type de mesure ont
montré leur efficacité tant en termes de reports
d’incidents de harcélement sexuel a la police qu’a

la diminution de ces comportements. Une autre
campagne s’est attelée a sensibiliser les usager-ére:s
sur le respect des conducteur-rices de bus.

Compléments sur I'implémentation des mesures

La mesure Report it to stop it, développée des
octobre 2015 a Londres, était constituée a la
fois d’'une campagne de sensibilisation et d’'une
application sur mobile pour signaler les cas de
comportements sexuels non-sollicités. La phase
préliminaire s'est déroulée en quatre étapes :

1. Un entretien de groupe en compagnie d’usageres
de transports, afin d’identifier les raisons qui

font que les personnes ne reportent pas les cas

de harcelement sexuel. Les chercheur-euse-s en
ont relevé quatre : (a) la normalisation, quand on
considere que le harcélement est une nuisance

et non un crime, (b) I'internalisation, lorsque les
victimes préférent oublier I'incident, souvent

en se disant qu’elles sont responsables, (c) le
mangue de connaissance sur la facon de reporter
Iincident, et (d) la crédibilité, car les personnes
pensent que reporter |'incident ne conduira pas a
une quelconque forme de réaction de la part de la
justice.

2. La définition des stratégies pour contrer ces
quatre raisons de ne pas reporter : nommer les
incidents pouvant étre reportés, faire comprendre
aux victimes qu’elles ne sont pas responsables,
expliguer comment reporter les incidents et
I'impact réel qu’aura ce report, ainsi qu’expliquer
que cela aidera d’autres femmes a ne plus étre
victimes. A cette étape est également défini le but :
rendre le report le plus simple possible, sans besoin
de suivi, et de maniere anonyme.

3. Le développement créatif avec un nouvel
entretien de groupe pour décider des éléments

et messages a inclure dans la campagne, avec
comme message central : « Les transports publics
londoniens se soucient de la sécurité de ses
usager-ere-s ».

4. Le feedback a la société de médias pour le
développement final des annonces sur les réseaux
sociaux, des bannieres en ligne et sur YouTube.

La campagne Report it to stop it consistait en la
diffusion d’un petit film mettant en scéne une victime
durant son voyage dans le métro, ou elle va subir
des comportements sexuels inappropriés de plus en
plus importants. Les usager-ére:s qui la regardaient
étaient encouragé-e-s a signaler par sms quand
eux-elles auraient rapporté le comportement pour le
stopper (report it to stop it). Les résultats montrent
gu’apres quatre vagues publicitaires, le nombre

de dénonciations de cas de harcelement sexuel a
significativement augmenté, sans pour autant que le
nombre absolu d’incidents ait augmenté. De plus, la
campagne n’a pas augmenté la peur du crime. Une
suggestion d'amélioration consistait en une formation
des conducteur-rice-s de véhicules pour gu’ils-elles
apprennent a répondre de maniére adéquate a une
victime (Police and Crime Committee, 2016). A titre
de comparaison, une application parisienne similaire
permet un signalement et une intervention en
moins de dix minutes des forces de I'ordre, mais une
plainte formelle devra étre déposée pour poursuivre
I'agresseur, contrairement a Report it to stop it qui
assure I'anonymat et I'absence d’obligation de suivi
(Stene, 2018).

Sept autres mesures ont opté pour de la prévention
aupres des écolier-ére-s, au travers de journées dans les
écoles ou de visites de train. Une seule de ces mesures
a été évaluée et a été jugée efficace pour prévenir les
actes de vandalisme. Trois mesures ont proposé aux
écoles d’« adopter » un bus ou une station de métro,
les enjoignant a en prendre soin et a les personnaliser.
Deux évaluations ont montré que ces mesures avaient
fait drastiguement chuter les actes de vandalisme.



Compléments sur I'implémentation des mesures

Implémentés notamment en Ecosse, les programmes
permettant d’adopter un bus ou un arrét de bus

ont débuté par un contact avec différentes écoles.
Les éleves étaient ensuite invité-e-s a visiter « leur

» bus, qui était alors personnalisé par le nom de

leur classe ou de leur école. Dés lors, les éleves
avaient la responsabilité de maintenir le bus propre
et sans déchets, ainsi que de rapporter d’éventuels
dommages (Alexander & Hamilton, 2015;
Department of Transport, 1986).

Trois autres mesures ont notamment créé des

sites Internet permettant de rapporter des actes

de harcelement sexuel subis dans les transports
publics dans le but de prévenir les usager-ére-s. La
seule évaluation disponible a signalé le danger d’une
plateforme qui encourage les utilisateur-rice:s a poster

des photos de leurs agresseurs afin de permettre de les

identifier : en effet, ce type de plateforme favoriserait
un climat de surveillance et pourrait étre une porte
ouverte a des diffamations et des abus.

3. 3. 4. Appareils électroniques et applications
numeériques

La grande majorité de ce type de mesure a consisté
en I'implémentation de caméras de surveillance

dans les stations ou dans les véhicules de transport
(n=11), dont six évaluations ont conclu qu’elles
étaient particulierement efficaces pour dissuader de
la commission d’infractions tout en augmentant le
sentiment de sécurité des usager-ere-s. Une étude a
méme constaté une chute de la criminalité dans les
stations ol des caméras n‘avaient pas été installées.
Une autre évaluation, plus mitigée, a déploré
toutefois un déplacement de la criminalité. A ce
propos, bien qu’une autre évaluation ait conclu qu’un
déplacement de la criminalité semblait peu probable,
les chercheur-euse-s indiquent gu’il serait difficile a
évaluer, puisque ces incidents pourraient étre perdus
dans la masse des incidents de rue habituels.

Compléments sur I'implémentation des mesures

En amont de la pose de caméras de surveillance,
une étude — réalisée a Londres —a comparé la
distribution de la criminalité dans les stations a
I'aide de données policieres. Dans les stations ou

la concentration était la plus forte, un déploiement
spécial de patrouilles de police a été mis en place,
en particulier le vendredi et samedi soir, puis
I'installation de caméras de sécurité s’est faite
(Burrows, 1980).

Sept autres mesures ont opté pour I'intégration
d’alarmes actionnables par les usager-ére-s, a
I'intérieur des véhicules ou dans les stations. La seule
évaluation disponible a jugé cette mesure efficace pour
faire diminuer le sentiment d’insécurité.

Nous avons également pu faire état de cing applications
mobiles différentes, deux permettant notamment
d’activer un tragage en direct des déplacements et
d’envoyer ces informations a des contacts de confiance,
au cas ou la personne se sentirait en danger. Lune d’elles
proposait une intégration de Facebook, afin que les amis
puissent tracer leurs amis. Différents modes étaient
proposés : (a) black cat, qui envoie des sms/notifications
régulierement avec la localisation de la personne, et

(b) panic button, qui peut étre mis sur la page d’accueil
du téléphone et qui envoie un sms a tous les contacts
de confiance pour les informer de la localisation
actuelle de la personne. Toutefois, il a été constaté

gue l'application fonctionnait difficilement dans des
transports rapides comme les trains (Kanagaraj et al.,
2013). Deux autres mesures se proposaient de signaler
des cas de harcelement sexuel, et la derniére d’évaluer
en direct le sentiment de sécurité des passager-ere:s.
Une étude a d’ailleurs montré qu’une grande majorité
des usager-ere-s considéreraient sérieusement le
téléchargement d’une application concernant leur
sécurité dans les transports si une telle opportunité se
présentait (McCarthy et al., 2016).

A titre de conclusion de ce chapitre, nous nous
permettons de rapporter les observations de Needle
et Cobb (1997), qui ont dressé un inventaire des
mesures les plus efficaces dans les transports publics.
Apres avoir interrogé une centaine de compagnie de
transports étasuniennes, ces mesures semblent étre :

- Les caméras de surveillance dans les stations et les

véhicules ;

- 'acces fermés a la station aux personnes n‘ayant



pas de tickets ;

- Les boutons d’alarme ;

- Les officiers de sécurité en uniforme, visibles,
marchant dans les transports ou les stations, ou
arrétés a un point fixe de la station, qui réagissent
rapidement ;

- Le fait de s’occuper rapidement des cas de
vandalisme ;

- Les interactions avec les écoles et les éleves ;

- Les patrouilles de la communauté ;

- Les formations annuelles pour les agents des
transports.

Ils insistent également sur I'importance des statistiques
concernant les victimisations subies par les passagers,
qui doivent absolument étre fiables et reproductibles
afin d’avoir une bonne vue d’ensemble de I'évolution
de la criminalité au sein du réseau. De plus, selon les
auteur-e-s, chague mesure mise en place doit étre
strictement évaluée (Needle & Cobb, 1997; Police and
Crime Committee, 2016).

3. 4. Mesures implémentées en Suisse

Six mesures implémentées dans les réseaux de
transport helvétiques ont pu étre mises en évidence
dans notre étude. Ces mesures, mises en ceuvre

entre 1995 et 2020, n‘ont malheureusement pas regu
d’évaluation. Cing d’entre elles ont été menées a terme
par les compagnies de transport : trois par les Chemins
de fer fédéraux (CFF), une par CarPostal, et une par

les Chemins de fer Nyon-St-Cergue-Morez (NStCM).

La derniére mesure identifiée, une application pour
smartphone, a été développée par I'Ecole polytechnique
fédérale de Lausanne (EPFL).

Bien qu’en nombre restreint, les mesures suisses ont
couvert les quatre types de mesures que nous avons
relevés, a savoir :
- Stratégies de conception environnementale :
En 1995, CarPostal a mis en place PubliCar, un
service proposant a ses usager-ere-s un systeme
de bus sur appel, permettant notamment aux
individus de ne pas s’exposer aux dangers liés a
I'attente aux arréts.
- Maintien de l'ordre : Les CFF ont implémenté deux
mesures de ce type en 2003, (a) Chaine de sécurité,
visant a garantir le passage quotidien d’agents de
police dans leurs gares et véhicules, et (b) RailFair,
qui assurent la présence de parrains et marraines
de gare pour patrouiller, mais aussi faire office de
médiateur-rice's en cas de litige entre voyageur-euse:s.

- Sensibilisation des utilisateur-rice:s : Deux
mesures correspondent a cette classification, (a)
un train-école itinérant, mis en place par les CFF

a partir de 2003, permettant aux écolier-ere:s de
visiter I'intérieur et d’étre sensibilisé-e-s a la fois aux
dangers et aux précautions a adopter aux abords
des rails, mais aussi aux sanctions auxquelles
s’exposeraient les jeunes en cas d’adoption

de comportements interdits , et (b) une large
campagne de sensibilisation des NStCM en 2020, au
travers de panneaux publicitaires chocs qui visent
eux aussi a prévenir des dangers qui existent a
proximité des voies de chemin de fer.

- Applications numériques : Comme mentionné
plus haut, 'EPFL a lancé I'application UrbyMe,
développée par Fernando Simas et Dominic
Villeneuve. Cette application permet aux
voyageur-euse-s de recevoir des questions sous
forme de notifications sur divers sujets liés a leur
voyage, notamment le confort, le paiement, les
services a la clientele, la sécurité et la météo.

La géolocalisation et la réponse instantanée
permettent de connaitre 'emplacement exact de la
personne lorsqu’elle répond et évite qu’elle puisse
oublier des détails. Seulement trois questions
étaient posées toutes les 30 heures pour éviter
de lasser les usager-ére-s, et ces dernier-ere:s
avaient la possibilité d’ignorer la question. Si

le:la répondant-e indiquait ne pas se sentir en
sécurité, I'application posait un certain nombre de
guestions complémentaires afin de mieux cerner
la situation (Pifieiro, 2017). Cette application a

été testée durant un mois en collaboration avec
les tl a I'automne 2017. Le statut actuel de cette
application n’a pas été trouvé.

5. Discussion et conclusion

Cette revue de littérature a permis de mettre

en évidence 88 mesures mises en place dans le
monde pour réduire le sentiment d’insécurité des
usager-ere-s des transports publics. Elle nous a
notamment permis de nous rendre compte qu’une
tres grande majorité de ces mesures avaient été
mises en place par les compagnies de transport
elles-mémes sur leur propre réseau.

Au niveau du type de mesures mises en place,
nous avons pu mettre en évidence quatre

types de mesure : les stratégies de conception
environnementale, le maintien de l'ordre, la
sensibilisation des utilisateur-rice's et I'utilisation
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d’appareils électroniques ou d’applications
numeériques (Loukaitou-Sideris & Fink, 2009). Nous
avons pu montrer que ce sont principalement

des stratégies de conception environnementale
qui ont été utilisées, notamment dans le
réaménagement des espaces, l'augmentation de
la visibilité, I'effacement des graffitis ou encore
I'implémentation de wagons entiérement réservés
aux femmes. La plupart de ces mesures ont regu
une évaluation positive dans leur lutte contre

le sentiment d’insécurité, mais d’autres ont été
vivement critiquées, notamment concernant les
wagons réservés aux femmes.

Le maintien de l'ordre a également été un type

de mesure souvent mis en place, surtout du fait
de l'augmentation de nombre d’employé-e-s
assigné-e-s a la surveillance et du nombre de
patrouilles. Ce type de mesure a été généralement
bien évalué, pour autant que les patrouilles soient
faites par des organismes officiels et non pas par
des milices, et par des employé-e:s des transports
chargé-e's de la sécurité plutoét que la police.

Concernant la sensibilisation des utilisateur-rice-s
des transports publics, nous avons pu surtout
mettre en évidence l'efficacité des campagnes

de sensibilisation, notamment sur le sujet du
harcelement sexuel. D’autres mesures, plus axées
sur la prévention aupres des jeunes, ont concentré
leur attention sur des journées de sensibilisation
dans les écoles ou des mesures plus ludiques,
comme le fait de pouvoir « adopter » un bus et
pousser les écolier-ére's a prendre soin de « leur »
bus.

Enfin, au niveau des appareils électroniques ou

des applications numériques, ce sont surtout
I'implémentation de caméras de surveillance et
d’alarmes qui ont été mises en avant, avec des
évaluations positives quant a leur efficacité a lutter
contre le sentiment d’insécurité. Les applications
pour mobiles, encore peu utilisées, semblent
pourtant étre une idée prometteuse dans le futur
de la sécurité dans les transports publics.

Six mesures helvétiques ont pu étre mises en
évidence, couvrant les quatre types de mesures
analysées. Malheureusement, aucune évaluation
n’a été trouvée les concernant.
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En termes d’implémentation, nous avons pu

constater certaines pratiques récurrentes :
- U'implication des usager-ére-s dans les
décisions a prendre, notamment a propos des
aménagements a apporter dans les stations ou
des éléments a prendre en compte pour une
campagne contre le harcelement sexuel ;
- U'implication de plusieurs acteurs étatiques
et non-étatiques, comme la ville, la police, les
assistant-e:s sociaux-ales, les écoles et certaines
associations, afin d’ceuvrer dans le méme sens ;
- Uimportance pour la société (et, dans ce
contexte, pour les transports publics) de
protéger les femmes, en attendant que les
mentalités changent, notamment a propos du
harcelement sexuel ;
- U'implication d’une entreprise externe, afin
d’apporter une expertise particuliére dans le
cadre de réaménagements, notamment ;
- Le fait de rendre les changements opérés
particulierement visibles, au risque qu’il n’y ait
aucune amélioration en termes de sentiment de
sécurité ;
- U'implications des commerces aux alentours
des stations et arréts, dans le but de fournir des
efforts de maniere collective pour améliorer
le sentiment de sécurité, mais également
pour se rendre compte de l'influence que ces
commerces pourraient avoir sur les arréts
alentours (s’ils agissent comme attracteurs de la
criminalité, par exemple).

Lors de I'implémentation de mesures, il convient
d’étre particulierement vigilant vis-a-vis du
déplacement de la criminalité que cela peut
engendrer, d'ou I'importance une nouvelle fois
d’une coopération avec les commerces aux
alentours. Plusieurs études ont également mis en
avant 'importance des formations a apporter aux
conducteur-rices, afin qu’ils completent les mesures
mises en place.

De plus, un certain nombre d’études ont mentionné
I'importance d’établir des statistiques régulieres

et fiables, en particulier avant I'implémentation

de mesures, dans le but d’en faire une évaluation
ultérieure et d’étre en mesure d’en mesurer son
efficacité. Ces statistiques devraient provenir a la fois
de sondage de victimisation comme de statistiques
policieres. Cependant, il est important de garder

a l'esprit que, dans le cadre de cette revue de
littérature, seules 47% des mesures ont fait I'objet



d’une évaluation : il est possible que certaines
mesures, mentionnées ici, soient trés efficaces (ou, au
contraire, inefficaces) pour lutter contre le sentiment
d’insécurité sans que nous soyons en mesure de le
préciser. De plus, dans le cas d’une implémentation
de multiples mesures en simultané, comme cela a

été le cas pour 16 mesures relevées dans le présent
document, il peut étre difficile de définir celle qui a eu
le plus d’impact. Sur ce sujet, Eck (1997) estime qu'il
est tres difficile de réellement évaluer I'efficacité des
mesures visant a augmenter le sentiment de sécurité

: selon l'auteur, il existe une telle variété de crimes,
d’environnements et de victimes qu’il est quasiment
impossible de déterminer qu’une mesure ayant
fonctionné dans une ville aurait exactement le méme
effet dans une autre.

Toutefois, au travers de cette étude, nous avons pu
mettre en évidence un certain nombre d’éléments
qui peuvent mener a des réflexions intéressantes

sur les mesures pouvant étre mises en ceuvre dans
les transports publics. Nous espérons que cette
recherche permettra aux tl de mieux aborder le
phénomene sur leur réseau afin de créer des espaces
publics plus sains pour la population, ol chacun et
chacune se sentira un peu plus en sécurité dans les
transports publics.
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