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Editorial

L "insécurité dans les transports en commun en tant que préoccupation sociale a récemment gagné en visibilité. Notamment
associé au harcélement sexuel dont sont davantage victimes les femmes, le sentiment d’insécurité semble renvoyer au
fait que les femmes et les hommes ont une occupation inégale de I'espace public. La lutte contre 'insécurité ressentie dans
les transports est ainsi devenue une priorité pour les pouvoirs publics. A I'automne 2015, le gouvernement a mis en place
un plan national de lutte contre le harcélement sexiste et les violences sexuelles dans les transports en commun'. Ce plan,
faisant suite a I'avis du Haut conseil & I'égalité entre les femmes et les hommes (HCEfh)?, est composé de 12 engagements
comme la mise en place d’une campagne de sensibilisation et le développement de nouveaux outils numériques d’alerte
et de signalement.

La question de la délinquance dans les transports a déja été investie plusieurs fois par I'Observatoire national de la
délinquance et des réponses pénales (ONDRP)®. En particulier, une Note avait apporté des éléments préliminaires sur
I'insécurité ressentie dans les transports en commun en France®. Cette étude avait alors montré que le sentiment de sécurité
pouvait varier selon la fréquence d'utilisation des transports, I'adge des usagers et également leur sexe.

Ce Grand Angle a pour objectif d"approfondir les résultats précédents en apportant des éléments de connaissance sup-
plémentaires. Ces résultats permettront de réfléchir & des pistes d’amélioration des politiques publiques de sensibilisation
aux violences et & l'insécurité dans les transports en commun.

Comme pour toutes les études de I'ONDRP au sujet du sentiment d'insécurité, les résultats de ce Grand Angle sont basés
sur les enquétes de victimation « Cadre de vie et sécurité ». Conduites depuis 2007 par |'Insee, |'ONDRP et le SSMsi, ces
enquétes nationales interrogent chaque année plus de 15 000 personnes &gées de plus de 14 ans sur les atteintes qu’elles
ont subies et leur perception de la sécurité. Un module de I'enquéte était consacré aux transports en commun jusqu’en
2013. Toutefois, pour des raisons d’homogénéisation des questionnaires, seules les enquétes entre 2010 et 2013 ont été
retenues pour |'étude.

Stéfan LOLLIVIER
Inspecteur général de I'Insee, président du Conseil d’orientation de 'ONDRP

oo

(1) Le plan national est détaillé ici: http://www.gouvernement.fr/sites/default/files/action/piece-jointe/2015/07/plan-national-de-lutte-contre-le-harcelement-sexiste-et-les-
violences-sexuelles-dans-lestransports-en-commun.pdf

(2) HCEfh, « Se mobiliser pour dire stop sur toute la ligne au harcélement sexiste et aux violences sexuelles dans les transports », 2015.

(3) Boé J., «Phénoménes de délinquance dans les transports en commun ferrés d'lle-de-France », Grand Angle 15, ONDRP, 2008.

Bérardier M. et Rizk C., « 5,4 % des atteintes aux personnes déclarées par les 14 ans et plus ont lieu dans les transports en commun», Grand Angle 19, ONDRP, 2009.
Le Gréet A. et Vanier C., «Les atteintes personnelles dans les transports en commun », Repéres 32, ONDRP, 2016.

(4) d’Arbois de Jubainville H. et Vanier C., « Premiers éléments d’analyse sur le sentiment de sécurité dans les transports en commun », La Note 6, ONDRP, 2016.
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Résumé

Cette étude réalisée par'ONDRP & partir des enquétes « Cadre de vie et sécurité », apporte des éléments de compréhension
sur le sentiment d'insécurité dans les transports en commun. En particulier, ce ressenti semble varier selon les caractéristiques
individuelles des usagers et leurs habitudes de transport. A titre d’exemple, les femmes se sentent moins en sécurité que
les hommes dans les transports en commun (49 % des femmes contre 61 % des hommes s’y sentent foujours en sécurité).

En distinguant quatre profils d'usagers, I'étude reléve que les situations considérées comme anxiogénes et les moyens
mis en place pour les éviter peuvent étre différents d'un groupe d'usagers & I'autre. Bien que le facteur générant le plus
d’insécurité pour chacun des profils révélés soit 'incivilité des autres passagers, on observe que les usagers quotidiens
en activité ressentent particulierement de I'insécurité lorsqu’il ny a pas d’autres voyageurs. A l'inverse, la saturation des
transports est plus souvent citée comme une situation anxiogéne pour les inactifs qui ne se sentent pas toujours en sécurité
dans les transports. En outre, les usagers occasionnels en activité, moins familiers des transports en commun, semblent
porter une attention plus particuliére & la qualité de leur environnement (dégradations des lieux, mauvais éclairage, etc.).

Les comportements adoptés par les usagers en réponse & l'insécurité ressentie sont fonction des situations considérées
comme dangereuses mais également contraints par leurs capacités d'évitement. Ainsi, les inactifs sont relativement plus
nombreux & éviter certains jours ou horaires. En revanche, les jeunes usagers quotidiens sont davantage «fransit captives »
(Yu et Smith, 2014), c’est-&-dire qu’une partie importante de ces usagers ressentant de 'insécurité dans les transports ne
peuvent pas adopter des comportements d’évitement par manque de possibilités de transport différentes.

This study conducted by the ONDRP using the « Cadre de vie et sécurité » surveys provides insights on the feeling of
unsafety in public transport. Notably, this feeling appears to change depending on users” individual characteristics and
transport habits. For instance, women feel less safe than men in this context (49% of women and 61% of men feel always
safe).

By distinguishing four user profiles, this study highlights that anxiety-provoking situations and copings strategies to avoid
them can change from one group to another. Although incivilities committed by other passengers are the most anxiety-
provoking factor, we note that active daily users feel especially unsafe in empty transport, while crowded fransport

is more offen quoted as an anxiety-provoking situation by inactive users. Moreover, active casual users, who are less
familiar with public transport, appear to be more aware of their environment (degradations, lack of lighting, etc.).

Behaviours developed by users in response to the feeling of unsafety depend on which situations are considered
dangerous, but are also constrained by their avoidance abilities. Thus, inactive users are more likely to avoid public
transport during certain days or hours. On the contrary, young daily users are more likely to be “transit captives” (Yu and
Smith, 2014), meaning that a significant part of these unsafe users are unable to develop avoidance behaviours because
of the lack of other transport options.
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Principaux enseignements

Insécurité ressentie: Qui est concerné ¢

o : L s s . S
A5% des usagers SONT « INSECURES », c’est-a-dire ne se sentent pas toujours en sécurité dans les transports en
commun.

5%

\

e d & ¢

51% pour 38% pour 31% des 48% pour les
LES FEMMES LES HOMMES 66 ANS ET PLUS 14-65 ANS

M Toujours en sécurité M La plupart du temps [ Parfois M Jamais M nr

Champ : Usagers des transports en commun Ggés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine. Source : Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013,
Insee-ONDRP.

Dans quelles situations 2 Quel comportement adopté
en réponse a l'insécurité ressentie 2

2 . Lesincivilités des autres

N passagers, principal facteur

ﬁ d'insécurité ressentie. Citées prés 26% mettent en place une stratégie d’évitement
(/] de 8 FOIS SUR 10 comme

situations anxiogénes - 15 % des usagers insécures évitent certains jours ou

horaires (20 % pour les inactifs)
- 7% changent de moyens de transport

«Lorsqu’il n’y a pas d’autres - 6% évitent certaines lignes
passagers », cité comme situation
anxiogéne dans 58% DES CAS.

67% pour les usagers quotidiens

o o/ .
en activite 72 % n'en développent pas
-21% des usagers insécures n’ont pas d’autres

°
6 6 56% des usagers considerent le possibilités de transport (37 % pour les jeunes usagers
ofidiens
transport en lui-méme comme 4 |°| ) ) , .
faisant partie des deux types de lieu - 51 % jugent non nécessaire de modifier leurs habitudes

les plus anxiogénes...

- 4% évitent certains lieux

Q-
E-] 32% estiment que ce sont les stations

R e de métro ou les gares

Champ : Usagers des transports en commun n’ayant pas déclaré se sentir toujours en sécurité dans les transports agés de 14 ans ef plus et résidant en France
métropolitaine
Source : Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.
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Eléments de contexte

du sentiment d’insécurité en France

Le sentiment d’insécurité
comme une préoccupation sociale

Ce Grand Angle s'intéresse au sentiment d'insécurité dans
les transports en commun. Cet espace public posséde des
caractéristiques particuliéres dans la mesure oU les usagers
peuvent se déplacer librement mais doivent respecter cer-
taines régles sociales qui régissent leurs interactions. Bien
qu’ayant des valeurs différentes, les usagers doivent interagir
dans un méme endroit. De plus, la facon dont est organisé
cet espace est également particuliére puisque |'environne-
ment est clos, parfois en sousterrain, ce qui peut renforcer
le sentiment d'insécurité. Cela en fait un environnement par-
ticuliérement intéressant & étudier (Yavuz et Welch, 2010;
Ceccato et Newton, 2015; Noble 2015). En outre, certains
chercheurs ont mis en évidence que le niveau d'insécurité
pouvait étre percu plus élevé dans certains types de lieux
publics comme les parkings, les foréts, les passages souter-
rains, et également les transports en commun (Koskela et
Tuominen, 1995 ; Koskela et Pain, 2000).

Par ailleurs, la question de l'insécurité ressentie dans les
lieux publics et plus précisément dans les transports en com-
mun, entretient un lien trés étroit avec celle des inégalités
entre femmes et hommes. Bien que les femmes soient moins
victimes d’atteintes & 'intégrité physique que les hommes,
I'insécurité qu’elles ressentent dans les transports est plus
élevée que chez les hommes (ONDT et CIPC, 2015).
Plusieurs chercheurs ont avancé des pistes d’explication
pour comprendre ce phénoméne. Les violences envers les
femmes semblent étre sous-estimées par les statistiques of-
ficielles, dans la mesure oU de nombreux comportements
pouvant étre qualifiés d’intimidants ou de sexistes ne sont
pas pris en compte dans le recensement des victimations
(Smith et Torstensson, 1997 ; Condon, et al. 2005; Lieber,
2008). Or, ces comportements (regards insistants, tentative
de drague excessive, etc.) renforceraient le sentiment d'in-
sécurité des femmes.

Pour dénoncer ces violences dont sont victimes les femmes
dans les transports en commun, |'association Osez le Fé-
minisme | a lancé & I'automne 2014 une campagne de
sensibilisation nommée «Take back the métro!». Le nom
de cette campagne fait référence aux marches nocturnes
«Take back the night» initiées aux Etats-Unis dans les an-
nées 70 qui avaient pour objectif la réappropriation des
espaces publics sans peur de subir des agressions ou du
harcélement sexuel par les femmes. L'une des actions me-
nées par |'association Osez le féminisme | est |'affichage
de messages de sensibilisation en détournant ceux utilisés
par la RATP pour prévenir les vols & la tire, les dangers ou
les colis suspects (lllustration T).

lllustration 1 - Exemples de messages détournés pour

la campagne de sensibilisation de Osez le féminisme !
intitulée «Take back the métro »

En cas d'affluence, ne pas
en profiter pour se frotter
a sa voisine

When the train is crowded, do not take
advantage of it to rub yourself against
your neighbour

Bei Andrang, nutzen Sie es nicht aus,
um lhnen an lhrer Nachbarin zu reiben.

ATTENTION !
Ne mets pas tes mains sur mes fesses,
tu risques de te faire gifler trés fort !

Warning ! Do not put your hand on my
ass, or you could get slapped very hard !

Achtung ! Finger weg von meinem Arsch ;
du konntest eine saftige Ohrfeige
bekommen !

Attenzione ! Non mettere le mani sul
mio culo, si rischia di fare schiaffi duro !

Un an plus tard, et aprés I'avis du HCEfh, un plan gou-
vernemental a été initi¢ afin de lutter contre ces violences
définies comme du harcélement sexiste et contre les vio-
lences sexuelles. Douze engagements ont alors été actés,
regroupés au sein de trois grandes priorités: prévenir, agir
et accompagner.

Grace & ce plan, des actions ont été menées au niveau lo-
cal comme par exemple |'arrét & la demande dans les bus
de nuit qui a été expérimenté & Nantes. Ce dispositif per-
met aux usagers de descendre lorsqu’ils le souhaitent entre
deux arréts de bus & partir de 22h30. Le but est de rappro-
cher un usager de sa destination, en réduisant son temps de
trajet & parcourir & pied une fois descendu du bus. Aprés
six mois d’expérimentation, le systéme a été pérennisé.

Plus globalement, les opérateurs de transport ont pris
conscience de |'intérét & se préoccuper de la question du
sentiment d'insécurité dans les transports en commun. En
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effet, I'augmentation du niveau de sécurité ressentie parti-
cipe a I'amélioration des conditions de transports et donc,
incite davantage les personnes & les emprunter. A l'inverse,
un fort niveau d'insécurité ressentie dégrade les conditions
de voyage des usagers, ce qui les dissuade de prendre les
transports en commun, réduisant ainsi le nombre de clients
usagers. Ainsi, SNCF Transilien a consulté prés de 6 000
voyageurs au sujet du lien entre le design des gares et le
sentiment de sécurité et de tranquillité (Barométre sireté
SNCF). Les résultats issus de cette enquéte montrent que plus
les gares sont « spacieuses, propres, fluides et vivantes », plus
les voyageurs se sentent en sécurité. A l'inverse, lorsque les
espaces sont étroits, sombres, malodorants ou isolés, les pas-
sagers se senfent davantage en insécurité. Les résultats de
cette enquéte ont permis & la SCNF Transilien d'établir un
cahier des charges pour concevoir les prochaines gares plus
colorées, plus lumineuses en privilégiant les baies vitrées et
accueillant des jardins urbains’.

En dépit des initiatives locales et nationales, I'insécurité
dans les transports est ressentie par toutes les catégories
d’usagers, que ce soit les hommes ou les femmes, résidant
ou non en lle-de-France et touche toutes les catégories
d’age (Ceccato, 2013; Noble, 2015 ; d'Arbois de Jubain-
ville et Vanier, 2016).

45 % des usagers ressentent

de l'insécurité dans les

transports en commun

Pour estimer le sentiment d’insécurité des usagers dans les
transports en commun, cette étude se base sur les enquétes
nationales de victimation appelées « Cadre de vie et sécuri-
té ». Ces enquétes sont menées conjointement par |'Insee et
I'ONDRP depuis 2007 et avec le service statistique ministé-
riel de la sécurité intérieure (SSMsi) depuis 2015. Chaque
année, plus de 15 000 personnes sont interrogées sur les
atteintes qu’elles ont pu avoir subies et sur leur opinion de
la sécurité.

Cet échantillon est ensuite pondéré afin d'étre représenta-
tif de la population francaise. Jusqu’en 2013, un module
supplémentaire de |'enquéte était consacré aux transports
en commun. Toutefois, des changements dans les ques-
tionnaires nous contraignent & nous limiter aux enquétes
conduites entre 2010 et 2013.

A partir des réponses des enquétés, on estime que 54%
des usagers interrogés® ont déclaré se sentir toujours en
sécurité dans les transports en commun. Les personnes se
sentant la plupart du temps en sécurité représentent 29 %

(5) Plus d'informations sont disponibles & cette adresse: http://9éminutes.transilien.
com/thematique/tranquillite-et-securite-des-voyageurs/#perspectives-article-
gares-episode-3

(6) Les personnes considérées comme des usagers sont celles ayant déclaré avoir
utilisé au moins un type de transports en commun (bus, car, métro, train, etc.) au

des usagers. Enfin, 16% des usagers se sentent parfois
voire jamais en sécurité dans les transports en commun
(Graphique 1).

Graphique 1 - Niveau de sécurité dans les transports en
commun

M Toujours en sécurité
M La plupart du temps
Parfois

M Jamais
\ M nr

Champ: Usagers des transports en commun agés de 14 ans et plus et résidant
en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, Insee-ONDRP.

Un ressenti qui varie selon différentes
caractéristiques individuelles

Plus d’insécurité ressentie chez les femmes

Plus de la moitié des usagéres ressentent de 'insécurité dans
les transports en commun tandis que 61 % des hommes s’y
sentent foujours en sécurité (Figure 1). Ajoutons que 7 %
des femmes utilisatrices des transports ne s’y sentent jamais
en sécurité contre 4% des hommes’. Ces résultats sont
en cohérence avec les recherches antérieures sur le sujet
(Valentine, 1989; Lieber, 2008 ; Bérardier et Rizk, 2009;
Ceccato, 2013; d'Arbois de Jubainville et Vanier, 2016).
Le taux d'insécurité ressentie plus élevé chez les femmes est
souvent considéré comme une évidence, comme si, par na-
ture, elles avaient plus peur que les hommes (Condon et al.,
2005). Fondée sur des préjugés sexistes, cette hypothése
considére que les femmes sont plus sensibles et plus facile-
ment affectées. Des recherches récentes ont cherché & com-
prendre cet écart en passant outre les qualités supposées et
allouées aux femmes. Ces travaux ont montré que certains
comportements qui peuvent a priori étre considérés comme
anodins ou inoffensifs, sont percus par les femmes comme
insultants voire agressifs.

Typiquement, certains compliments ou tentatives de drague
participent & une forme de harcélement et renforcent leur
sentiment de vulnérabilité (Condon et al., 2005). En outre,
les violences sexuelles sont percues comme une atteinte
spécifique aux femmes. Méme si toutes les femmes n’en ont
pas subi, elles gardent & I'esprit que la probabilité quelles
en soient victimes est plus élevée que pour les hommes,
renforcant ainsi leur sentiment d'insécurité (Jackson, 2009).

cours des deux années précédant |'enquéte (soit 41 134 individus représentant
63 % des enquétés).

(7) Le lien entre le sexe et le sentiment d'insécurité est significatif selon un test de X2
(p-value <0,0001) et le V cramer estimant I'intensité de cette relation est mesurée
&0,14 (Annexe 1).
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Figure 1 - Sentiment de sécurité selon le sexe

61%
49%

Champ: Usagers des transports en commun é&gés de 14 ans et plus et résidant
en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.

Les usagers les plus agés se

sentent le plus en sécurité

L'adge de I'usager a également un lien avec l'insécurité res-
sentie®. Les résultats de certaines études suggérent que les
personnes les plus dgées sont celles qui se sentent le plus
en sécurité (Pain, 1997; Duguay et al., 2014). Plus des
deux tiers des utilisateurs ayant plus de 65 ans se sentent
toujours en sécurité dans les transports, contre 54% en
moyenne. La classe d'dge qui se sent le moins en sécurité
est celle composée des usagers agés entre 26 et 45 ans
puisque moins de la moitié d’entre eux ont déclaré se sentir
toujours en sécurité dans les transports (Graphique 2).

Graphique 2 - Proportion d’usagers se sentant toujours
en sécurité dans les transports, selon I’age

80%
68%
60% 55%
o, o
53% 49%
40%
20%
0%
14-25 ans 26-45 ans 46-65 ans 66 ans et plus

Champ: Usagers des transports en commun agés de 14 ans et plus et résidant
en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.

Le sentiment d’insécurité dans les
transports serait lié & celui ressenti
dans son environnement personnel

Il est également intéressant de voir qu'il existe un lien entre
le sentiment d'insécurité dans les transports en commun et
I'insécurité ressentie dans son environnement personnel. En
effet, que ce soit le sentiment d’insécurité au domicile, dans
le quartier ou sur le trajet vers les transports en commun,
tous sont liés au sentiment d'insécurité ressentie dans les
transports (Annexe 1).

Ainsi, les personnes se sentant en sécurité & leur domicile
sont également plus nombreuses & déclarer se sentir en sécu-

(8) P-value <0,0001 et V de Cramer = 0.07 (Annexe 1).
(9) P-value <0,0001 et V de Cramer = 0,05 (Annexe 1).

rité dans les transports. 58 % des personnes déclarant n’étre
jamais en insécurité & leur domicile, se sentent foujours en
sécurité dans les transports en commun, contre un tiers des
personnes ressentant souvent de l'insécurité & leur domicile.

Parmi les personnes ressentant souvent de I'insécurité dans
leur quartier ou leur village, 23 % ne se sentent jamais
en sécurité dans les transports en commun contre 5% en
moyenne. A l'inverse, 61% des personnes n’éprouvant ja-
mais de l'insécurité dans leur quartier, se sentent toujours
en sécurité dans les transports, contre 29 % pour les per-
sonnes ressentant souvent de I'insécurité dans leur environ-
nement résidentiel.

De méme, le sentiment d'insécurité dans les transports
peut étre lié au sentiment d'insécurité sur le trajet vers les
transports en commun. En effet, 40 % des personnes ne se
sentant jamais en sécurité en allant prendre les transports,
ne se sentent jamais en sécurité dans les transports en com-
mun conire 5% en moyenne. A l'inverse, prés des deux
tiers des personnes se sentant toujours en sécurité sur le
trajet vers les transports en commun, se sentent également
toujours en sécurité dans les transports (64 % contre 54 %
en moyenne).

La familiarité avec les transports en
commun accroit le sentiment de sécurité

La fréquence d'utilisation des transports est significativement
liée au niveau de sécurité ressentie puisque les personnes
qui empruntent le moins souvent les transports semblent
ressentir le plus d'insécurité”. En effet, les personnes qui
empruntent peu les transports en commun sont moins fami-
liers avec les lieux et ressentent ainsi plus d'insécurité que
les usagers quotidiens (Cozens et al., 2003 ; Mahmoud et
Currie, 2010). De ce fait, 18 % des personnes utilisant les
transports moins de deux fois par mois déclarent se sentir
«parfois» ou «jamais » en sécurité. Or, cette proportion est
de 14% pour les personnes empruntant les transports en
commun au moins deux & trois fois par semaine (- 4 points).

A travers ces quelques éléments de contexte, nous pouvons
observer que le sentiment de sécurité varie selon différentes
caractéristiques propres a |'usager et & ses habitudes de
transport. Le sentiment de sécurité différe donc selon le pro-
fil de I'usager. Nous avons donc cherché & regrouper les
usagers ayant des caractéristiques similaires pour ensuite
étudier les différences de perception en matiére de sécu-
rité dans les transports pour chacun des groupes. Pour ce
faire, nous avons réalisé une analyse de correspondances
multiples (ACM) dfin de connaitre les variables qui dis-
tinguent le plus notre échantillon. Les variables nécessaires
& I'élaboration de la classification ont donc été celles qui
distinguaient le plus notre population d’étude et qui, en
s'appuyant sur la littérature préexistante, semblaient avoir
un intérét certain pour I'étude. Ces variables sont: I'age
en quatre modalités (14-25 ans, 26-45 ans, 46-65 ans,
66 ans et plus); le dipléme (sans dipléme ou CEP-BEPC,
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CAP-BEP, baccalauréat ou équivalent, dipléme supérieur);
la situation au regard de |'emploi (occupant un emploi, au
chémage, étudiant, autre inactif); résider en lle-de-France
ou non; éire en couple méme non cohabitant; utiliser les
transports en commun pour aller au travail ou sur son lieu
études; et la fréquence d'utilisation des transports (tous les
jours ou presque, deux & frois fois par semaine, deux & trois
fois par mois, moins souvent)'°,

Une classification ascendante hiérarchique a révélé quatre
profils d'usagers, & partir des variables précédemment
citées. Cette méthode de classification a pour but de re-
grouper les individus ayant des caractéristiques proches
en définissant des groupes d’usagers les plus distincts les
uns des autres possibles et les plus homogénes & l'intérieur
des groupes. Cette classification est dite ascendante hiérar-
chique dans la mesure ob le rassemblement des individus
se fait petit & petit dans des classes de plus en plus grandes.

Typologie des usagers

Le premier groupe d'usagers & se distinguer est majoritaire-
ment composé de personnes en activité (94 % d’entre eux oc-
cupent un emploi et 5% sont au chémage, Tableau T). Plus
des trois quarts de ce groupe d'usagers habitent en lle-de-
France (78 %) et empruntent les fransports en commun pour se
rendre sur leur lieu de travail ou d’études (20 %). En outre, plus
de la moitié d’entre eux ont un niveau de dipléme supérieur au
baccalauréat (55 % contre 30% en moyenne). Les individus
correspondant & ce profil représentent 9 % des usagers (Gra-
phique 3). Au vu de leur spécificité, ces personnes peuvent
étre qualifiées d’ «usagers quotidiens en activité ».

le deuxiéme groupe est composé d'usagers relativement
jeunes puisque 84% d'entre eux ont entre 14 et 25 ans.
Comme les usagers quotidiens en activité, ils empruntent les
transports en commun trés fréquemment. La quasitotalité de
ces usagers prend les transports en commun plusieurs fois par
semaines (97 % les utilisent au moins 2 & 3 fois par semaine).
Toutefois, ils se distinguent du premier groupe révélé puisque
prés des trois quarts de ces individus sont étudiants (73 %, Ta-
bleau 1) et sont majoritairement célibataires (seuls 8 % d’entre
eux sont en couple contre 59 % en moyenne). Ce profil d'in-
dividus que nous pouvons qualifier de «jeunes usagers quoti-
diens» représente 15 % de notre population d’étude.

Un autre profil d'usagers se distingue, majoritairement
composé de personnes en inactivité (94 % d’entre eux sont
inactifs). Ces individus sont plus &gés que la moyenne et
la moitié d'entre eux a plus de 65 ans contre 14 % pour
I'ensemble des usagers. 28 % des usagers se regroupent
au sein de cette catégorie que nous pouvons définir comme
les «inactifs ».

Enfin, le demier groupe révélé par la classification est celui
des «usagers occasionnels en activité » et représente 48 %
des usagers (Graphique 3). Plus des trois quarts de ces indi-
vidus utilisent les transports une ou deux fois par mois maxi-
mum (77 % ). Comme les «usagers quotidiens en activité »,

ces personnes sont le plus souvent en activité (78 % d’entre
eux ont un emploi et 9% sont des actifs non occupés). En
revanche, ces individus se distinguent du premier groupe
d'usagers dans la mesure oU ils habitent moins fréquemment
en lle-de-France (dans 14 % des cas contre 78% pour les
actifs quotidiens) et empruntent moins souvent les transports
en commun pour se rendre sur leur lieu de travail ou d’études
(23 % contre 90 % pour les actifs quotidiens, Tableau 1).

Ces quatre profils d'usagers se distinguent donc selon des
caractéristiques sociodémographiques et des habitudes de
transport différentes qui, comme observé précédemment,
peuvent éire liées au sentiment d'insécurité. Ainsi, le sen-
timent d'insécurité dans les transports varie d’'un groupe
d'individus & I'autre. En effet, on observe que le niveau d'in-
sécurité ressentie est le plus faible chez les usagers ayant
un profil qui peut étre assimilé aux inactifs puisque prés
des deux tiers de ces individus se sentent toujours en sé-
curité dans les transports en commun (63 %). En revanche,
les personnes qui se sentent le plus forfement en insécurité
sont les usagers au profil d’occasionnels en activité: 18 %
d’entre eux déclarent se sentir «jamais» ou «parfois» en
sécurité dans les transports (contre 15% sinon). Le senti-
ment d’insécurité semble davantage tempéré pour les « usa-
gers quotidiens en activité»: 40 % se sentent la plupart du
temps en sécurité contre 29 % en moyenne (Graphique 4).

Graphique 3 - Répartition des profils d'usagers

M Les usagers occasionnels en activité
M Les usagers quotidiens en activité
M Les inactifs

M Les jeunes usagers quotidiens

Champ : Usagers des transports en commun &gés de 14 ans et plus et résidant
en France métropolitaine.
Source : Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.

Graphique 4 - Fréquence du sentiment de sécurité dans
les transports selon le profil d’usager

9% 5% 3% 5%
100% | ] | ] —— [ ]

219

% 30%
O,

0%
Actifs Inactifs Jeunes usagers Actifs
quotidiens quotidiens occasionnels

Proportion d’usagers qui, dans les transports en commun, se sentent

M Toujours en sécurité M La plupart du temps en sécurité

Parfois en sécurité M Jamais en sécurité

Champ: Usagers des transports en commun égés de 14 ans ef plus et résidant en
France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.

(10) Les liens entres les variables utilisées pour la classification sont décrits en Annexe 2.

© INHESJ/ONDRP janvier 2018



Tableau 1 - Répartition des variables nécessaires & la classification pour chaque profil d'usagers révélé

Actifs quotidiens

Inactifs

Jeunes quotidiens

Actifs occasionnels

14 a 25 ans 3% 3% 84% 20%
26 & 45 ans 69% 8% 9% 48%
46 a 65 ans 28% 39% 7% 31%
66 ans et plus 0% 50% 0% 0%

Niveau de dipléme

Situation au regard de l'emploi

Sans dipléme, CEP, BEPC 18% 52% 56% 19%
CAP ou BEP 12% 18% 10% 23%
Baccalauréat 15% 12% 20% 21%
Supérieur au baccalauréat 55% 18% 14% 37%

Etre en couple, méme non cohabitant

Oui

80%

67%

8%

Occupant un emploi 94% 0% 20% 78%
Au chémage 5% 6% 7% 9%
Etudiant, stagiaire 1% 0% 73% 11%
Inactif ou autres 0% 94% 0% 2%

67%

Non

Lieu d'habitation

20%

33%

92%

33%

Hors lle-de-France 22% 77% 74% 86%
En lle-de-France 78% 23% 26% 14%
Fréquence d'utilisation des transports collectifs

Tous les jours ou presque 76% 8% 79% 1%
2-3 fois par semaine 9% 18% 18% 5%
2-3 fois par mois 1% 17% 3% 16%
Moins souvent 14% 57% 0% 77%
Prendre les transports pour aller au travail/études

Oui 90% 3% 91% 23%
Non 10% 97% 9% 77%

Note de lecture : 3 % des usagers au profil d’actifs quotidiens sont dgés de 14 & 25 ans.
Champ : Usagers des transports en commun é&gés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source : Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.
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Les situations anxiogénes

Ayant observé que le sentiment d'insécurité dans les trans-
ports pouvait varier selon le profil de I'usager, nous allons
approfondir ce résultat et étudier les situations qui générent
de I'insécurité pour chacun des groupes d'usagers. Nous
ne cherchons donc plus & estimer le niveau de sécurité et
d’insécurité mais & comprendre quelles situations sont an-
xiogénes pour les usagers. Ainsi, notre population d’étude
est restreinte aux usagers ayant déclaré ne pas toujours se
sentir en sécurité dans les fransports en commun, ce qui est
le cas pour 18 217 enquétés entre 2010 et 2013. Plusieurs
questions sont alors posées a ces usagers dits «insécures»
afin de préciser dans quelles situations ils se sentent particu-
lierement en insécurité. Dans I'une des questions, ils peuvent
citer jusqu’'a deux situations générant de I'insécurité parmi
les suivantes: lorsque les lieux manquent de propreté; lors-
qu'ils sont mal éclairés; lorsqu’ils sont dégradés; lorsque
les personnes manquent de civilité. Une seconde question
leur permet de préciser jusqu'a deux situations générant
de l'insécurité parmi les cinq suivantes: lorsqu’il y a trop de
monde; lorsque le personnel n’est pas visible ; lorsquil y a
des perturbations; lorsqu’il n'y a pas d’autres voyageurs;
quand il n’y a pas de caméras de surveillance (Figure 2).

Figure 2 - Schémas présentant les modalités de réponses

Les lieux manquent de
propreté

Les lieux sont dégradés

Question 1
o s
Jusqu'a 2 réponses Les lieux sont mal éclairés
possibles
o
5
ﬁ ? Les personnes manquent
de civilité
Il'y a trop de monde
Le personnel n'est pas
visible
Question 2
Jusqu'a 2 réponses
possibles Il'y a des pertubations

Il n'y a presque pas
d'autres voyageurs

Il n'a pas de caméras de
vidéosurveillance

L’environnement social

Les incivilités: principal facteur d’insécurité

Les facteurs générant le plus d'insécurité sont les incivili-
tés, et cela pour chacun des profils d'usagers. Ces com-
portements, définis par Ferraro (1995) comme des social
incivilities, peuvent étre volontaires comme proférer des
insultes ou fumer, mais peuvent également étre involon-
taires, comme parler fort au téléphone ou manger de la
nourriture (Roché, 1993; Loukaitou-Sideris, 1999; Crime
Concern, 2004 ; Moore, 2011). Parfois considérés comme
inconscients ou inoffensifs par ceux qui les commettent, ces
comportements peuvent se traduire par de la géne ou de
I'infimidation pour les personnes qui les subissent (Farrall

et al., 2009).

Parmi les usagers ressentant de I'insécurité, 81% ont dé-
claré que ce sentiment était particuliérement ressenti en
présence de voyageurs incivils''. Cette proportion est lége-
rement plus élevée pour les usagers quotidiens en activité
(84 % soit 3 points supplémentaires).

Figure 3 - Les incivilités, principal facteur d’insécurité
ressentie
N

N
‘T \
&9

Actifs

quotidiens

e

Les incivilités : facteur
d'insécurité pour 81% des
usagers insécures

81%

Actifs Inactifs

occasionnels

Jeunes
quotidiens

Note de lecture: 84 % des usagers au profil d’actifs quotidiens ressentant
de ['insécurité ont cité les incivilités des autres passagers comme un facteur
particuliérement anxiogéne.

Champ : Usagers des transports en commun ressentant de ['insécurité, gés de
14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, Insee-ONDRP.

Afin de réduire les incivilités des voyageurs, la RATP (Ré-
gie autonome des transports parisiens) a mené une cam-
pagne de sensibilisation contre les comportements impolis
en 2011. Cette communication, intitulée « Restons civils sur
toute la ligne », présente des situations courantes dans les
transports en commun, en remplacant les visages des voya-

11) Les autres situations d’insécurité étant: lorsque les lieux manquent de propreté ; lorsqu’ils sont mal éclairés; lorsqu’ils sont dégradés.
q
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geurs impolis par ceux d’animaux. A travers une approche
humoristique, cette campagne montre l'intérét d’adop-
ter un comportement respectueux des lieux et des autres
voyageurs. A titre d'illustration, 'une des affiches montre
un voyageur & la téte de buffle en train de bousculer les
voyageurs pour entrer dans la rame de métro et conclue
que pousser les autres usagers est inutile car cela ne fait
pas partir plus vite. En paralléle & cette campagne de sen-
sibilisation, la RATP a observé une baisse de deux points
de la proportion de passagers ayant constaté des incivilités
entre 2014 et 201512,

La fréquentation des transports,
entre isolation et saturation

En fonction du nombre de personnes qui les entourent, les
usagers des fransports en commun peuvent s’y sentir plus
ou moins en sécurité (Smith et Clarke, 2000). Certains
voyageurs ressentent de I'insécurité lorsque les transports
sont bondés: parmi les situations proposées'3, 31% des
usagers ressentant de l'insécurité dans les transports ont
cité la saturation des transports comme situation particulié-
rement anxiogéne.

Cette impression est d'autant plus forte pour les usagers au
profil d'inactifs puisque 37 % de ces usagers ressentant de
I'insécurité dans les transports le sont lorsqu’il y a trop de
monde autour d’eux. En effet, la saturation des transports
en commun en heure de pointe est une situation facilitant
les victimations telles que les vols (pickpockets, efc.) ou les
agressions sexuelles (Loukaitou-Sideris, 1999; Jaspard,
2011; Horii et Burgess, 2012). En outre, la proximité impo-
sée lorsque les transports sont trés fréquentés est quasi-im-
médiate avec des personnes aux valeurs différentes, créant
ainsi un sentiment de géne et d'insécurité pour les voya-
geurs (Noble, 2015). Les usagers quotidiens en activité et
les jeunes usagers quotidiens, qui empruntent les transports
en commun plus fréquemment que les deux autres groupes
d’usagers, semblent davantage s’en accommoder. En effet,
25 % des actifs quotidiens insécures et 27 % des jeunes usa-
gers quotidiens ont cité la saturation des transports comme
une situation anxiogéne (contre 31 % en moyenne).

A l'inverse, le sentiment d'insécurité peut aussi se déve-
lopper lorsqu’il n'y a pas beaucoup de voyageurs: 58 %
des usagers ressentant de l'insécurité ont cité |'absence
d’autres voyageurs comme une situation anxiogéne. Défi-
nie comme de l'isolation par Smith et Clarke (2000), cette
situation génére de |'insécurité dans la mesure elle implique
un manque surveillance formelle ou informelle (de la part
des autres voyageurs par exemple) et donc, de protection
(Atkins, 1989). Les usagers quotidiens en activité insécures
semblent plus sensibles & ce contexte puisque prés des
deux tiers d’entre eux ont cité cefte situation comme étant
anxiogéne (67 % contre 58 % en moyenne).

(12) Les résultats détaillés de cette enquéte sont disponibles & cefte adresse:
http://www.adutec-montreuil.fr/app/download/16359926/
dossier+presse+de+latcampagne-ratp-incivilites+23+mars+2015.pdf.

Figure 4 - Situations citées comme anxiogénes

[d Presque pas d’autres
voyageurs dans 58 % des cas

Actifs Actifs

quotidiens occasionnels

Jeunes Inactifs

quotidiens

Saturation des transports
dans 31% des cas

Actifs

quotidiens

Actifs
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Jeunes nactifs

quotidiens

Note de lecture : 67 % des usagers insécures au profil d’actifs quotidiens,
ressentent particuliérement de ['insécurité lorsqu’il y n’a presque pas d’autres
voyageurs.

Champ : Usagers des transports en commun ressentant de l'insécurité, dgés de
14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source : Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.

La surveillance formelle

La surveillance formelle & travers la présence d'agents dans
les stations ou de caméras de surveillance semble impacter
plus faiblement le sentiment d'insécurité. En moyenne, 22 %
des usagers ressentant de l'insécurité dans les transports
en commun ont précisé que ce sentiment est d’autant plus
fort lorsque les personnels ne sont pas visibles (24 % pour
les actifs quotidiens insécures). En outre, 14 % ont déclaré
que I'absence de caméras de surveillance est une situation
particuliérement anxiogéne. La présence d'agents supplé-
mentaires pourrait réduire 'insécurité ressentie de maniére
plus efficace que la vidéosurveillance (Loukaitou-Sideris et
Fink, 2009), et cela d’autant plus que les usagers n’ont pas
toujours connaissance de la présence de caméras de sur-
veillance.

Le contexte temporel

Le moment de la journée

Par ailleurs, le sentiment d'insécurité varie selon le moment
de la journée (Cozens et al, 2003; Mahmoud et Currie,
2010). Les enquétes « Cadre de vie et sécurité » permettent
également de révéler I'influence de la temporalité sur le senti-
ment d'insécurité dans les transports. En effet, lors de la passa-

(13) A savoir: lorsqu'il y a trop de monde; lorsque le personnel n'est pas visible ;
lorsqu'il y a des perturbations; lorsqu’il n'y a pas d’autres voyageurs; quand il
n'y a pas de caméras de surveillance
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tion de ces enquétes, les personnes interrogées peuvent citer
jusqu’a deux créneaux horaires les plus anxiogénes parmi
les six suivants: avant 8h30; entre 8h30 et midi; entre midi
et 18h30; entre 18h30 et 20h30; entre 20h30 et 22h30;
et aprés 22h30. La soirée, i.e. entre 20h30 et 22h30, est le
créneau horaire le plus souvent mentionné comme générant
de l'insécurité. Plus d’un tiers des personnes ressentant de
I'insécurité dans les transports ont déclaré que ce sentiment
était plus fort & ce moment de la journée (35%). La nuit est
aussi un moment particuliérement anxiogéne puisque plus
d’un quart des usagers insécures ont précisé se sentir particu-
lierement en insécurité aprés 22h30 (28 %) (Figure 5).

Pour expliquer que les usagers ressentent davantage d'in-
sécurité la nuit, alors méme que le niveau de luminosité
est le méme dans les stations souterraines qu’en journée,
des chercheurs et en particulier Koskela (1999) ont mis en
évidence la dimension sociale de la nuit. En effet, Koske-
la a étudié le sentiment d'insécurité des femmes & Helsinki
en Finlande, ou les nuits en hiver sont plus longues et plus
sombres qu’en été. Les résultats ont montré qu'il n’y avait
pas de différences entre I'insécurité ressentie en hiver et
celle ressentie en été. Plus que le manque de lumiére, c’est
la représentation sociale de la nuit qui générerait le senti-
ment d’insécurité (Koskela, 1999 ; Koskela et Pain, 2000).

A noter que les usagers quotidiens en acfivité ou ayant un
profil de jeunes usagers quotidiens se sentent davantage en
insécurité t6t le matin. En effet, 11% des usagers quotidiens
en activité et 13 % des jeunes usagers quotidiens ont cité le
créneau horaire d’avant 8h30 comme particuliérement an-
xiogéne, contre 8% en moyenne. En revanche, le moment
de la journée semble moins affecter les usagers ayant un
profil se rapprochant des inactifs puisque 40 % de ces usa-
gers insécures nont pas indiqué de moment de la journée
particuliérement anxiogéne, contre 32 % en moyenne.

Le jour de la semaine

En moyenne, les usagers se sentent plus en insécurité la
semaine que le week-end: prés d'un quart des usagers
insécures ressentent de 'insécurité la semaine, c’est-a-dire
du lundi au vendredi contre 15% le week-end. Cette ob-
servation est d’autant plus vraie pour les usagers au profil
d’actifs quotidiens ou de jeunes usagers quotidiens puisque

respectivement 34 % et 32% d'entre eux se sentent en in-
sécurité la semaine contre 15% et 17% le week-end'4. A
nouveay, les usagers au profil d'inactif semblent moins sen-
sibles au contexte temporel dans la mesure ob 71 % n’ont
pas cité de jours précis contre 63 % en moyenne.

Ces résultats permettent ainsi de relever que les jeunes usa-
gers quotidiens et les usagers quotidiens en activité se sentent
plus en insécurité la semaine et relativement plus en insécurité
16t le matin comparativement aux autres usagers. En appro-
fondissant cette idée, on observe que ces résultats sont & lier
au fait que les usagers quotidiens (jeunes ou actifs) ont des ha-
bitudes de transport spécifiques. En particulier, 91 % d’entre
eux empruntent les fransports en commun pour se rendre sur
leur lieu de travail ou d'études, or ce trajet est cité comme par-
ticulierement anxiogéne pour 39 % de ces usagers insécures.

U . .
L’environnement spatial

Le lieu

La facon dont est organisé I'espace autour des transports
collectifs a une importance dans I'étude du sentiment d'insé-
curité (Valentine, 1989; Vanier et d’Arbois de Jubainville,
2017). Un environnement clos accroit le niveau d’insécuri-
té ressentie puisqu’il semble plus difficile de s'en échapper
en cas d’agression.

L'enquéte «Cadre de vie et sécurité » apporte également des
éléments de connaissance sur les lieux oU les usagers inter-
rogés se sentent le plus en insécurité. Ces derniers peuvent
citer jusqu’a deux endroits qu'ils estiment particuliérement an-
xiogénes parmi les cinq suivants: aux abords d’'une gare ou
d’une station de métro; dans la gare ou la station de métro;
aux arréts de bus ou leurs abords; dans le transport luiméme;
et ailleurs. A noter que 13 % des usagers insécures ont déclaré
se sentir en insécurité dans aucun lieu en particulier.

On observe ainsi que plus de la moitié des usagers se sen-
tant en insécurité, éprouvent ce sentiment dans le transport
lui-méme (56 %). Cette proportion est plus élevée pour les
actifs quotidiens (62 %). Prés d’un tiers des usagers insé-
cures se sentent particuliérement en insécurité dans les sta-
tions de métro ou dans les gares (32 %).

Figure 5 - Contextes temporels cités comme particuliérement anxiogénes

12 % en journée

A (de 8h30 & midi et/ou de midi & 18h30)
Actifs Jeunes Actifs Inactifs
quotidiens quotidiens  occasionnels

B\ 46 %lanuit

(de 20h30 & 22h30 et/ou aprés 22h30)

Actifs
occasionnels

Actifs
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Inactifs
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Note de lecture: 12 % des usagers ressentant de ['insécurité ont cité le créneau horaire de 84130 & midi et/ou de midi & 18h30 comme particuliérement anxiogéne.
Champ : Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, agés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.

(14) Les autres usagers ayant répondu ne pas se sentir en insécurité & un moment précis de la semaine.
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Les jeunes usagers quotidiens sont ceux qui éprouvent le
plus dinsécurité aux arréts de bus ou & leurs abords. En
effet, 21 % des jeunes quotidiens ressentant de I'insécurité
estiment que les abris-bus ou leurs alentours représentent un
lieu anxiogéne contre 11 % en moyenne (Figure 6).

Figure 6 - Lieux cités comme particuliérement anxiogénes

)
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w Ai ou la gare

Actifs Jeunes Actifs Inactifs
quotidiens quotidiens  occasionnels

Champ : Usagers des transports en commun ressentant de l'insécurité, gés de
14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.

L’entretien des locaux

L'entretien des zones qui entourent les transports en com-
mun joue un réle important sur le sentiment d’insécurité. En
effet, un environnement propre, bien entretenu et éclairé
améliorera le sentiment de sécurité. A l'inverse, un cadre
dégradé et abimé renforcera le sentiment d’insécurité. Un
mauvais éclairage va notamment générer de |'insécurité:
prés d'un tiers des usagers insécures a précisé se sentir par-
ticulierement en insécurité lorsque les lieux sont mal éclairés
(32%)' (Figure 7). A noter que cette proportion est légé-
rement plus élevée pour les actifs occasionnels insécures
(33 %). Selon Loewen et al. (1993), une faible luminosité
réduit la visibilité des passagers et accroit ainsi leur per-
ception du risque. Outre le fait que la vision des usagers
est réduite lorsque la luminosité est faible, ces derniers sont
moins visibles des autres passagers en cas d'agression.

Un environnement dégradé va également renforcer le senti-
ment d'insécurité dans les transports en commun. Prés d'une
personne insécure sur cinq |'est lorsque les lieux sont dégradés
(19 %). Cette proportion est encore plus élevée pour les usa-

. o o 1 o
gers occasionnels en activité puisque 22 % d'entre eux ont cité
cefte situation comme particuliérement anxiogéne. A l'inverse,
les personnes au profil d'inactifs semblent moins sensibles a
I'état de leur environnement: 16 % ont précisé se sentir en insé-
curité lorsque les lieux sont dégradés.

Dans une moindre mesure, la propreté des lieux a une influence
sur le sentiment d'insécurité. Moins de dix pourcents des usagers
insécures ressentent de I'insécurité lorsque les lieux manquent de
propreté (9 %) (Figure 7). Outre le neffoyage quotidien des wa-
gons, les opérateurs ont recours & certains moyens pour amélio-
rer la propreté des lieux. En particulier, SNCF Transilien permet
a ses voyageurs de signaler toute dégradation & partir de leur
smartphone, rendant ainsi le nettoyage plus efficace.

Figure 7 - Situations citées comme anxiogénes

32%
/IV Mauvais éclairage

Actifs Jeunes Actifs Inactifs
quotidiens quotidiens  occasionnels
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Champ: Usagers des transports en commun ressentant de ['insécurité, dgés de
14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, Insee-ONDRP.

Les enseignements qui ressortent de cetfte partie sont donc
que les désordres sociaux semblent avoir plus d'influence
que les désordres physiques sur le sentiment d'insécurité
dans les transports. En effet, le principal facteur d'insécurité
est le manque de civilité des autres voyageurs, cité comme
une situation particuliérement anxiogéne dans 81% des
cas. A l'inverse, le manque de propreté des lieux n'est cité
que pour 9% des usagers ressentant de |'insécurité.

(15) Pour rappel, lors de la passation de I'enquéte CVS, les personnes interrogées peuvent citer jusqu’a deux situations générant de I'insécurité parmi les suivantes: lorsque
les lieux manquent de propreté; lorsqu’ils sont mal éclairés; lorsqu’ils sont dégradés; quand des personnes manquent de civilités.
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Les comportements d’évitement en réponse

a l'insécurité ressentie

Lorsque des personnes ressentent de l'insécurité, elles
peuvent adopter des comportements d’évitement pour s’en
prémunir (Skogan et Maxfield, 1981; Riger et al., 1982;
Keane, 1998). Cela est d'autant plus vrai pour les transports
en commun puisque la peur est |'une des principales raisons
d’évitement des transports publics (Lynch et Atkins, 1988).

Les stratégies d'évitement se définissent par le fait de
s'éloigner d’une situation anxiogéne en raison de I'heure,
du lieu ou de la présence d'individus percus comme dan-
gereux (Dubow et al., 1979; Hale, 1996). Elles peuvent
contraindre les personnes, réduisant ainsi leur mobilité et
leur bien-étre. En France, des recherches ont montré que
les femmes qui se sentent en insécurité dans les espaces pu-
blics adoptent des comportements qui entravent leur liberté

(Condon et al., 2005; Lieber, 2008 ; Jaspard, 2011).

Le non-recours @

des stratégies d’évitement

Pas nécessaire

Toutefois, les personnes se sentant en insécurité n’ont pas
toujours recours & des stratégies d’évitement. Plus de la
moitié des usagers ressentant de I'insécurité dans les trans-
ports en commun estiment qu'il n'est pas nécessaire pour
eux d'adopter des comportements d'évitement (52 %)
(Graphique 5). Cette proportion est légérement plus éle-
vée pour les actifs occasionnels (57 %) (Graphique 6). La
mobilité de ces usagers ne semble donc pas étre entravée
par leur peur.

Pas d’autres moyens
de transport possibles

En revanche, d'autres usagers aimeraient modifier leurs
habitudes de transports mais n’ont pas d’autres moyens de
locomotion possibles (pas de voitures, pas les ressources
pour prendre un taxi, etc.). ls sont donc obligés d’emprunter
les transports en commun alors qu'ils s'y sentent en insécu-
rité. Yu et Smith (2014) ont nommé ces usagers les «transit
captives » (captifs des transports). Parmi les usagers en insé-
curité dans les transports, on estime que 21% d’entre eux
aimeraient changer leurs habitudes de transport mais nont
pas d'autres possibilités de locomotion (Graphique 5).

Les jeunes usagers quotidiens semblent étre davantage
captifs des transports que les autres catégories d'usagers.
37 % des personnes insécures au profil se rapprochant des
jeunes usagers quotidiens ne peuvent pas modifier leurs ha-
bitudes de transports, contre 21 % en moyenne (Graphique
6). Les actifs quotidiens semblent également étre plus cap-

tifs que la moyenne puisque 30% des usagers quotidiens
en activité ressentant de |'insécurité aimeraient pouvoir mo-
difier leurs habitudes de transport mais n‘ont pas d’autres
possibilités que d’emprunter les transports en commun. A
noter que 90% de ces usagers quotidiens en activité uti-
lisent les transports en commun pour se rendre sur leur lieu
de travail ou d'études. Ces résultats s'inscrivent dans I'idée
que les personnes les plus jeunes et celles empruntant les
transports pour aller au travail sont moins en mesure de
changer leurs habitudes de transport (d’Arbois de Jubain-
ville et Vanier, 2017).

Graphique 5 - Le non-recours aux stratégies d’évitement

&

52% 21%

Pas nécessaire Pas d'autres possibilités

Champ: Usagers des transports en commun ressentant de |'insécurité, agés de 14 ans
ef plus ef résidant en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.

Graphique 6 - Le non-recours aux stratégies d’évitement
selon le profil d’usagers
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Champ: Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, agés de 14 ans
et plus ef résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie ef sécurité », 2010-2013, Insee-ONDRP.
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L'évitement temporel

Lorsque les usagers ressentent de |'insécurité, ils peuvent chan-
ger leurs habitudes de transport pour s'en prémunir. Ainsi,
un quart de ces usagers insécures ont déclaré lors des en-
quétes CVS adopter des comportements d’évitement'®. Le
plus souvent, il s'agit d'un évitement temporel. Quand un
usager modifie ses habitudes de transport, il évite certains
horaires ou certains jours dans 62 % des cas. Autrement dit,
15% des usagers en insécurité ont recours & un évitement
temporel (Graphique 7).

Cette proportion est plus élevée pour les inactifs: 20 % des
personnes au profil d’inactifs ressentant de I'insécurité dans
les transports évitent certains jours ou certaines heures en
réponse a |'insécurité ressentie (Graphique 8).

Durant la passation de I'enquéte CVS, les personnes inter-
rogées peuvent préciser jusqu'a deux créneaux horaires
qu'ils évitent parmi les six proposés'”. A partir de ces ré-
ponses, on estime que 69 % des usagers insécures ayant
adopté des comportements d’évitement temporel, ont
déclaré éviter d’emprunter les transports en soirée, c’est-
a-dire entre 20h30 et 22h30 et 53 % ont précisé éviter
les transports la nuit aprés 22h30. Autrement dit, 11 % de
I'ensemble des usagers ressentant de l'insécurité évitent
de prendre les transports en soirée et 8% évitent de les
emprunter la nuit. Ainsi, les horaires évités sont principale-
ment ceux en soirée et durant la nuit. Cela peut étre lié au
fait que, comme nous I'avons précédemment noté, le soir
et la nuit sont des moments de la journée particuliérement
anxiogénes et cela pour deux raisons principales. D'une
part, le manque de luminosité est souvent source d'insécu-
rité (Loewen et al, 1993 ; Vanier et d'Arbois de Jubainville,
2017) et d'autre part, la dimension sociale de la nuit la
rend anxiogéne (Koskela, 1999 ; Koskela et Pain, 2000).

Les actifs quotidiens sont relativement plus nombreux & évi-
ter de prendre les transports la nuit. Prés des deux tiers des
usagers quotidiens en activité ayant déclaré éviter certains
jours ou horaires, évitent d’emprunter les transports aprés
22h30 (64 % contre 53 % en moyenne).

L'évitement spatial

A partir des enquétes CVS, on estime également que 9%
des usagers ressentant de I'insécurité dans les transports uti-
lisent des stratégies d'évitement spatial pour s’en prémunir.
Plus précisément, 6% des usagers insécures n'empruntent
plus certaines lignes, et 4% d’entre eux ne se rendent plus
dans certains lieux, c’est-a-dire certaines stations, arréts

(16) Lors de la passation du questionnaire, les enquétés n’ayant pas déclaré ne pas
avoir d'autres possibilités de transport ou que le changement d’habitudes de
transport n’était pas nécessaire, peuvent déclarer ne plus emprunter certaines
lignes, ne plus se rendre dans certains lieux, avoir changé de moyen de

ou gares (Graphique 7). Autrement dit, lorsqu’un usager
déclare adopter des comportements d’évitement, il s'agit
d'une stratégie d’'évitement spatial dans 35% des cas.
Concrétement, ces stratégies peuvent étre d'éviter de faire
une correspondance dans une station de métro particu-
liere ou privilégier une autre ligne de bus que celle percue
comme dangereuse.

Les actifs quotidiens ont plus souvent recours & cet évite-
ment spatial que les autres usagers. 11% de ces actifs
quotidiens ressentant de I'insécurité dans les transports en
commun évitent certains lieux ou certaines lignes contre 9 %
en moyenne.

Le changement
du mode de transport

La modification des habitudes de transport en réponse &
I'insécurité ressentie peut se traduire par le changement du
moyen de transport. En effet, un usager peut privilégier le
bus aux métros, trams, RER ou tout autre type de transport
pour lesquels les conducteurs sont éloignés des passagers,
dans la mesure ob les conducteurs de bus sont plus en
contact avec les utilisateurs et peuvent ainsi plus rapide-
ment agir en cas d’agression d'un usager. En outre, les per-
sonnes fréquentant les transports en commun peuvent éga-
lement éviter de les emprunter & certains moments et font
alors appel & un taxi ou & leur véhicule personnel pour se
déplacer. Pour se prémunir de l'insécurité, 7 % des usagers
insécures changent de moyen de transport (Graphique 7).
Dit autrement, lorsqu’une personne développe un compor-
tement d’évitement, il s'agit d'un changement du moyen de
transport dans plus d'un quart des cas (26 %).

Les jeunes usagers quotidiens ont moins souvent recours &
ce type d'évitement puisque 3 % de cette catégorie d'usa-
gers ressentant de |'insécurité déclarent changer de moyen
de transport contre 7% en moyenne. A l'inverse, les ac-
tifs occasionnels développent relativement plus souvent ce
type de stratégie d'évitement (8 %) (Graphique 8).

Toutefois, ces résultats ne s'intéressent qu’aux stratégies
des personnes qui empruntent les transports publics. Ils ne
tiennent pas compte de |'évitement définitif des transports
en commun. Cerfaines personnes, en raison de l'insécurité
ressentie, ont renoncé définitivement & utiliser les transports
en commun. L'enquéte CVS permet de révéler que 1,6 %
des personnes qui privilégient d'autres modes de déplace-
ment n’utilisent pas les transports en commun car ils esti-
ment qu'ils ne sont pas assez sirs.

transports et/ou éviter certains horaires ou jours.

(17) Le matin tét (avant 8h30), la matinée (entre 8h30 et midi), I'aprés-midi (entre
midi et 18h30), en début de soirée (entre 18h30 et 20h30), en soirée (entre
20h30 et 22h30) et la nuit (apres 22h30).
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Graphique 7 - Types d’évitement
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Note de lecture: 15 % des usagers ressentant de I'insécurité dans les transports évitent de les prendre certains jours et/ou & certaines heures.
Champ: Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, Ggés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.

Graphique 8 - Types d’évitement selon le profil d'usagers
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Champ: Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, Ggés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.
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Conclusion

Le sentiment d'insécurité dans les transports en commun dif-
fére donc selon le profil des usagers. Ces groupes ont des
caractéristiques individuelles et des habitudes de transport
qui leur sont propres et qui sont en lien avec leur mode
de vie. Par conséquent, les situations considérées comme
anxiogénes et les comportements d’évitement différent pour
chaque groupe d'usagers.

Les «usagers quotidiens en activité », c’est-a-dire ceux oc-
cupant majoritairement un emploi, vivant le plus souvent en
lle-de-France et empruntant quotidiennement les transports,
sont les usagers qui sont les plus tempérés quant & leur ni-
veau d'insécurité ressenti. 40 % d’entre eux se sentent la
plupart du temps en insécurité contre 29 % en moyenne.
Comme pour tous les profils d'usagers, les incivilités des
autres passagers sont les situations générant le plus d'in-
sécurité pour ces usagers quotidiens en activité. Toutefois,
cette catégorie d'usagers se démarque dans la mesure ou
ils se sentent relativement plus en insécurité que les autres
usagers lorsqu’il n'y a pas d'autres voyageurs, en particu-
lier la nuit ou en soirée, et durant les trajets quotidiens de
leur domicile vers leur lieu de travail. Les usagers quotidiens
en activité qui ressentent de 'insécurité n’ont pour prés d'un
tiers d’entre eux, pas d’autres possibilités de transport.

Les usagers occasionnels en activité ont des caractéris-
tiques sociodémographiques similaires aux usagers quoti-
diens actifs mais se distinguent de ces derniers selon leurs
habitudes de transport. Du fait qu'ils prennent moins sou-
vent les transports que les autres usagers, ils sont moins fa-
miliers avec les lieux. lls sont alors plus sensibles que les
autres usagers & la qualité de leur environnement. Les actifs
occasionnels ressentant de |'insécurité dans les transports
citent plus souvent la dégradation des lieux et I'absence de
personnel visible comme des facteurs générant I'insécurité,
que les autres usagers insécures. En revanche, le contexte
temporel influence moins leur perception de l'insécurité.
Cette catégorie d'usagers, qui est celle empruntant le moins
les transports en commun est aussi celle qui estime le moins
souvent nécessaire de modifier ses habitudes de transport.

La troisiéme catégorie d'usagers révélée par I'étude est
composée des jeunes usagers quotidiens. Le plus souvent
étudiants ou jeunes actifs, ces usagers semblent étre parti-
culiérement sensibles au contexte temporel, contrairement
aux inactifs ou aux actifs occasionnels. En effet, les jeunes
usagers quotidiens insécures citent relativement plus sou-
vent le matin t6t, c’est-a-dire avant 8h30, comme un cré-
neau horaire particuliérement anxiogéne. Ce profil d'usa-
gers mentionne relativement plus souvent les arréts de bus
ou leurs alentours comme des lieux anxiogénes. Une partie
importante des jeunes usagers quotidiens qui ressentent
de l'insécurité sont «captifs des transports» (Yu et Smith,
2014). Autrement dit, les jeunes usagers quotidiens insé-
cures sont ceux qui déclarent le plus souvent ressentir de
I'insécurité mais ne peuvent pas modifier leurs habitudes

de transport, en particulier parce qu'ils n’ont pas d’autres
moyens de transport.

Enfin, le dernier profil d'usagers étudié est composé majo-
ritairement d'inactifs (retraités ou autres). Ces usagers sont
ceux qui se sentent le moins en insécurité dans les trans-
ports. En outre, ils semblent peu sensibles au contexte tem-
porel, spatial ou social. On note cependant que la satura-
tion des fransports génére pour eux davantage d'insécurité
que pour les autres catégories d'usagers. Ainsi, les usagers
inactifs insécures sont ceux qui vont éviter le plus certains
jours ou certains horaires de la journée, en réponse a l'in-
sécurité ressentie.

Ces résultats nous permettent d'observer que les usa-
gers peuvent développer des comportements d’évitement
en réponse & l'insécurité ressentie dans les transports en
commun. lls peuvent par exemple éviter certaines stations
qui leur semblent dégradées. En revanche, les voyageurs
ne peuvent pas améliorer d’eux-mémes |'état des infrastruc-
tures (propreté, éclairage, efc.). Il revient donc aux opéra-
teurs des transports de mettre en place des actions pour
renforcer le sentiment de sécurité de leurs utilisateurs. Des
actions pourraient étre engagées pour améliorer la quali-
té de I'environnement, en particulier |'éclairage. Toutefois,
certaines précautions doivent étre prises puisque des cher-
cheuses ont montré que la mise en place de lumiéres pou-
vait & l'inverse avoir un effet négatif. En particulier, lorsque
les arréts de bus sont éclairés mais que leurs environs sont
trés sombres, les personnes qui attendent le bus peuvent
attirer |'attention (Loukaitou-Sideris et Fink, 2009). Cet ef-
fet, nommé «fishbow! effect» (effet bocal) peut renforcer le
sentiment d’insécurité des usagers qui aftendent aux arréts
de bus. Les résultats de I'étude ont également révélé que
la présence d’agents rassure davantage les usagers que
celle de caméras de vidéosurveillance. Par conséquent,
augmenter les effectifs ou rendre le personnel plus visible
peut étre une solution & l'insécurité ressentie (Loukaitou-Si-

deris et Fink, 2009).

Malgré les solutions qui peuvent étre apportées, certains
usagers ne peuvent pas éviter les situations qu'ils consi-
dérent comme anxiogénes. Notamment, les usagers quo-
tidiens qu’ils soient jeunes ou en activité, se sentent relati-
vement plus en insécurité t6t le matin et en semaine. Or, ce
sont des créneaux horaires qu'ils peuvent difficilement évi-
ter puisque 91 % d’entre eux empruntent les transports en
commun pour se rendre sur leur lieu de travail ou d’études.
Ces usagers ne sont donc pas seulement « captifs des trans-
ports » mais on peut également les définir comme des «cap-
tifs des horaires ».
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Annexes

Annexe 1 - Tableaux descriptifs du sentiment d’insécurité dans les transports en commun

Sentiment de sécurité dans les transports

Sexe de l'usager e.lr;osl:é-i:tl;;?é L(:Tuﬁl:rz;g Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
Homme 61% 26% 9% 4% 0,2% 100%
Femme 49% 31% 13% 7% 0,2% 100%

p-value du test de X2 p-value <0,0001
V de Cramer 0,1368

Sentiment de sécurité dans les transports

Age de l'usager elosl:é‘i:ljjrri?é L;ﬂ':g:? Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
entre 14 et 25 ans 53% 33% 10% 4% 0,1% 100%
entre 26 et 45 ans 49% 32% 12% 6% 0,2% 100%
entre 46 et 65 ans 55% 27% 12% 6% 0,3% 100%

plus de 65 ans 68% 19% 9% 4% 0,1% 100%
p-value du fest de X2 p-value <0,0001
V de Cramer 0,0787

Sentiment de sécurité dans les transports

Insécurité au domicile e-:]osuéi:;}rr;é Ijup'rleUnI:;? Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
Souvent 34% 25% 18% 23% 0,3% 100%
De temps en temps 38% 31% 19% 12% 0,3% 100%
Rarement 35% 41% 16% 7% 0,2% 100%
Jamais 58% 28% 10% 4% 0,2% 100%
Non-renseigné 32% 32% 14% 20% 1,3% 100%
p-value du fest de X2 p-value <0,0001
V de Cramer 0,123

Sentiment de sécurité dans les transports

Insecurite 'dons = Tou']our.s, La plupart Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
quartier en securite du temps
Souvent 29% 25% 23% 23% 0,3% 100%
De temps en temps 34% 36% 19% 10% 0,3% 100%
Rarement 35% 43% 15% 6% 0,2% 100%
Jamais 61% 26% 9% 4% 0,2% 100%
Non-renseigné 60% 17% 10% 5% 7,3% 100%
p-value du test de X? p-value <0,0001
V de Cramer 0,16
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Sentiment de sécurité dans les transports

Sentiment de sécurité .
. . Toujours La plupart ) .,
sur le trajet domicile- L Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
en securité du temps
tfransports en commun
Toujours en sécurité 64% 24% 9% 3% 0,1% 100%
La plupart du temps 11% 68% 14% 7% 0,1% 100%
Rarement 10% 16% 56% 17% 0,3% 100%
Jamais 18% 21% 21% 40% 0,2% 100%
Non-renseigné 25% 26% 10% 13% 26,8% 100%
p-value du test de X2 p-value <0,0001
V de Cramer 0,3134

Sentiment de sécurité dans les transports

Fréquence d'utilisation Tou,]our's' La plupart Rarement Jamais non-renseigné Ensemble
des transports en sécurité du temps
T°”5p'f:sg°u": oY 52% 34% 10% 4% 0,1% 100%
2 & 3 fois / semaine 55% 31% 10% 4% 0,0% 100%
2 & 3 fois / mois 55% 30% 11% 4% 0,0% 100%
Moins souvent 55% 26% 12% 7% 0,3% 100%
Non-renseigné 87% 5% 7% 2% 0,0% 100%
p-value du test de X? p-value <0,0001
V de Cramer 0,0526

Note de lecture: Le test V de Cramer permet d’estimer l'intensité du lien entre deux variables. Plus le V est proche de zéro, moins les variables étudiées sont
dépendantes, et inversement. A noter qu‘afin de respecter les postulats des tests statistiques réalisés, les valeurs manquantes (non-renseignées) ont été exclues des

tests du X2 et de Cramer.

Champ: Usagers des transports en commun égés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.
Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, Insee-ONDRP.

Annexe 2 - Force du lien entre les variables de la classification (coefficient V de Cramer)

Aller au
Age Dioléme Situation Etre en Habiter en | Fréquence travail-
° P d'emploi couple IdF d'utilisation | études en
transports
Age (4 modalités) 0,23 0,6 0,49 0,07 0,21 0,42
Dipldme (4 modalités) 0,26 0,25 0,09 0,1 0,13
Situation au regqrf:l ’de l'emploi (4 0,49 0,08 0,25 0,49
modalités)
Etre en couple ns 0,28 0,19
Habiter en lle-de-France 0,28 0,17
Fréquence d'utilisation des trans-
. 0,62
ports (4 modalités)
Aller au travail/études en trans-
ports en commun
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Annexe 3 - Représentation des variables sur le plan factoriel et coordonnées sur les axes factoriels

[

4. 66 ans <t plus

4. hactif ou autres

1 En couple

1 oSy

-1

2. Pas travail du2N&p 3 fois par

4 Mg ShSpeye NSP

A
2. 26 I1 45 ans

Axes 1( 0.19) et 2 ( 0.14)

1 sans diplOme CEP BEPC

2. 2 Il 3 fois par semaine

Hors -

C

mois

2. Au hiXpagaurvia

2. Pas en couplefnr

4 Etudiant, stagiai

1#¥ 025 ans

1 Tous les jours ou presque
1 Aller au travail "Audes

Dim1

Dim2 | Dim3 | Dim4 | Dim5 | Dimé

Dim7 | Dim8 | Dim9 |Dim10|Dim11|Dim12|Dim13|Dim14|Dim15

14 & 25 ans

26 a 45 ans

46 & 65 ans

66 ans et plus

Situation d'emploi
Occupant un emploi

Au chémage

Etudiant, stagiaire

Inactif ou autres

Motif de transport

Pour aller au travail/études
Pour d'autres trajets/NSP
Fréquence d'utilisation
Tous les jours ou presque
2 & 3 fois par semaine

2 & 3 fois par mois
Moins souvent ou NSP
Etre en couple

En couple

Pas en couple/nr

Dipléme

Sans dipléme CEP BEPC
CAP BEP

Baccalauréat

Supérieur au baccalauréat
Lieu d'habitation

Hors lle-de-France

En lle-de-France

1,47
-0,30
0,52
0,65

0,28
0,13
1,85
0,67

0,93
0,48

1,21
0,25
0,14
-0,50

0,52
0,76

0,36
0,48
0,28

0,28
0,90
0,01
1,66

0,78
0,14
0,42
1,19

0,55
0,28

0,43
0,59
0,30
0,02

0,25
0,36

0,76
-0,03
0,17

0,27 | 0,73

0,07 | 0,11

0,23

0,36

0,52
0,10
0,10
0,84

0,04
0,37
0,47
0,45

0,32
0,17

0,54
0,79
0,44
-0,49

0,09
0,12

0,23
0,56
-0,65
0,48

0,38
1,21

0,00
0,41
0,39
0,14

-0,20
2,87
0,28
0,23

0,16
0,08

-0,48
1,52
0,16
0,16

0,11
0,16

0,12
0,10
0,17
-0,03

-0,02
0,08

0,11
0,52
0,96
-0,62

-0,06
0,81
0,19
0,01

0,14
-0,07

0,39
0,22
-0,64
-0,04

0,03
-0,04

0,08
1,24
0,59
0,52

0,14
0,45

0,09
0,23
0,40
0,45

-0,02
0,52
0,00
0,10

0,08
0,04

0,19
0,96
2,32
-0,30

-0,04
0,06

-0,06
0,06
0,00
0,03

0,02
0,07

0,05
0,26
0,37
-0,09

0,05
0,59
0,07
0,12

0,04
0,02

0,14
0,64
0,02
0,07

0,04
-0,06

0,40
0,32
1,83
0,44

0,17
0,54

0,13
0,39
-0,70
0,79

0,11
0,53
0,22
0,18

0,08
0,04

0,57
1,34
0,07
0,03

0,01
0,01

0,22
0,86
0,46
0,56

-0,09
0,29

0,17
0,08
0,31
0,18

0,14
-1,50
0,25
0,01

0,06
0,03

0,34
1,12
0,50
0,21

-0,08
0,12

0,57
1,18
0,27
0,07

0,04

0,12

0,18
0,10
0,13
0,25

0,13
0,39
0,18
0,24

0,51
0,27

0,45
0,38
0,18
-0,30

0,29
0,42

-0,10
-0,03
0,27
-0,03

0,28
-0,88

0,15
0,43
0,17
0,39

0,23
0,61
0,01
0,25

0,02
0,01

0,15
0,40
0,34
0,11

0,17
0,24

-0,79
0,02
0,07
0,84

0,00
0,01

0,56
0,15
0,24
0,09

0,25
0,21
0,64
0,00

0,12
0,06

0,19
0,04
0,01
0,08

0,45
0,66

-0,09
0,09
0,11
0,11

0,11
0,33

0,16
0,35
-0,05
0,66

0,24
0,26
0,25
0,35

0,41
0,21

0,54
0,07
0,08
0,21

0,01
-0,02

0,09
0,01
-0,03
-0,08

-0,03
0,09

0,22
0,28
0,05
0,41

0,29
0,10
0,21
0,41

0,39
0,20

0,47
0,12
0,05
0,20

-0,05
0,07

0,00
0,02
0,00
0,01

-0,03
0,09

0,49
0,05
0,16
0,37

-0,05
0,09
0,63
0,31

0,03
0,02

0,01
0,00
0,01
0,00

0,01
0,01

-0,03
0,02
0,02
0,01

0,00
0,00

N

2
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Annexe 4 - Dendrogramme

MNom de l'observation ou de la classe

OO000O00000000000000000000000000000000000000000000
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Note de lecture: le dendrogramme présenté ici est celui réalisé aprés une premiére classification révélant 50 groupes d'individus. A chaque étape de la
classification, les deux classes agrégées sont celles pour lesquelles la perte d'inertie interclasse (dispersion entre les centres de gravité de chacune des classes) liée

au regroupement de ces deux classes est minimale.

Annexe 5 - Répartition des variables utilisées pour la classification des usagers, pour chaque profil

Actifs quotidiens

Inactifs

Jeunes quotidiens

Actifs occasionnels

14425 Effectif brut 88 261 3118 2610
Lo % en pondéré 3% 3% 84% 20%
26 & 45 Effectif brut 2 332 1075 859 9113
@ foam % en pondéré 69% 8% 9% 48%
. Effectif brut 1101 4 945 666 7 106
46 & 65 ans —
% en pondéré 28% 39% 7% 31%
o6 ol Effectif brut 14 7766 7 73
n
cne etPies % en pondéré 0% 50% 0% 50%
Niveau de dipléme
. 570 7 150 2021 3074
Sans dipléme, CEP, BEPC 18% 52% 56% 10%
CAP ou BEP 410 2 529 653 4711
o 12% 18% 10% 23%
i 442 1694 1079 3757
Baccalauréat 15% 199 20% 27%
L. X 2113 2674 897 7 360
Supérieur au baccalauréat 55% 18% 14% 7%
0 (0] (0] (]
Situation au regard de l'emploi
. 3323 3 1594 15139
Occupant un emploi 04% 0% 0% P
. 187 744 438 1782
Au chémage 5% % o, 0%
_ N 24 0 2 609 1374
Etudiant, stagiaire
1% 0% 73% 11%
X 1 13 300 9 607
Inactif ou autres 0% 04% 0% 2%
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Annexe 5 (suite) - Répartition des variables utilisées pour la classification des usagers, pour chaque profil

Etre en couple, méme non cohabitant

Non

Oui 2505 8110 497 11369
80% 67% 8% 67%
1030 5937 4153 7 533
20% 33% 92% 33%

Lieu d'habitation

Fréquence d'utilisation des transports collectifs

833 11245 3 485 16 532
Hors lle-de-France

22% 77% 74% 86%
En lledeF 2702 2 802 1165 2370
fiecetance 78% 23% 26% 14%

. 2743 1225 3698 309
Tous les jours ou presque 6% 5, o0, >
. . 319 2793 828 1075
2-3 fois par semaine
9% 18% 18% 5%
2.3 foi . 49 2 467 124 3210
-3 fois par moi
ol parmots 1% 17% 3% 16%
) 424 7 562 0 14 308
Moins souvent
14% 57% 0% 77%
Prendre les transports pour aller au travail /études
Oui 3204 402 4171 4197
v 90% 3% 91% 23%
N 33 13 645 479 14 705
n
° 10% 97% 9% 77%
Total 3535 1407 4 650 18 902

Note de lecture: Lors des enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, 88 personnes interrogées et usagéres des transports en commun que I’on peut définir
comme «actifs quotidiens » étaient Ggées de 14 & 25 ans. Autrement dit, aprés pondération des données, on estime que 3 % des usagers au profil d’actifs quotidiens

sont 4gés de 14 & 25 ans.

Champ: Usagers des transports en commun égés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, Insee-ONDRP.

Annexe 6 - Situations citées comme anxiogénes selon le type de profil

Actifs quotidiens

Inactifs

Jeunes quotidiens |Actifs occasionnels

Ensemble

Type de trajet
, B | Effectif brut 791 101 782 1042 2716
Trajets domicile travail —
% en pondéré 41% 2% 37% 13% 18%
res fraret 479 2 687 663 4152 7 978
avires aiets 23% 52% 31% 45% 42%
. o 767 2318 872 3768 7725
aucun trajet particulier
39% 45% 36% 42% 42%
) 451 889 525 2276 4141
Aux abords gares/stations 24% 18% 23% 26% 24%
. i 672 1346 569 3033 5620
Gares ou stations de métro
34% 28% 26% 34% 32%
. 149 646 440 894 2129
Arréts de bus ou abords 8% 11% 21% 0% 11%
1225 3 005 1276 4933 10 439
Dans le transport
62% 58% 57% 54% 56%
Aut 24 53 34 85 196
ures 1% 1% 2% 1% 1%
. o 235 735 248 1049 2267
Aucun lieu particulier
12% 14% 12% 12% 13%
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Annexe 6 (suite) - Situations citées comme anxiogénes selon le type de profil

Moment de la journée

1
226

182 274 702 1384
Le matin tat (avant 8h30)
11% 4% 13% 8% 8%
Lo matinge (8h30midi) 50 251 37 249 587
a marinee -midi 3% 5% 2% 3% 3%
121 652 260 740 1773
L'aprés-midi (midi-18h30)
7% 12% 17% 9% 10%
381 926 505 1515 3327
En début irée (18h30-20h
n début de soirée (18h30-20h30) 20% 17% 25% 17% 19%
787 1519 816 3216 6338
En soirée (20h30-2h30)
40% 31% 35% 36% 35%
681 971 719 2 602 4979
La nuit &s 22h
a nuit {aprés 22h30) 34% 20% 30% 29% 28%
o 490 2103 508 2921 6022
Aucun moment particulier
25% 41% 22% 32% 32%

DU londi dredi 638 1093 641 1722 4 094
v ondtau vendredt 34% 21% 32% 20% 24%
310 451 387 1509 2 657
Le week-end
15% 9% 17% 17% 15%
Pas de i . 1077 3631 1226 5752 11686
9 € jours prects 54% 71% 53% 64% 63%
Contexte environnemental’ (1)
i 182 547 159 762 1650
Le manque de propreté
9% 10% 7% 8% 9%
L < sclai 599 1525 722 2 985 5831
m I Ir
¢ mavvais ecarage 30% 30% 33% 33% 32%
] 4 , 392 771 357 1877 3397
La dégradation des lieux
19% 16% 19% 22% 19%
o, 1649 4145 1866 7237 14 897
Les incivilités des autres passagers 84% 81% 82% 81% 81%
Contexte environnemental! (2)
499 1991 611 2 836 5937
Trop de monde
25% 37% 27% 31% 31%
. 403 1015 468 2125 4011
Le personnel non visible 21% 20% 20% 24% 29%
. 263 371 248 657 1539
Des perturbations
14% 7% 12% 7% 9%
Pas d'aut 1318 2 627 1316 5192 10 453
T Vi I
as claulres voyageurs 67% 53% 59% 58% 58%
_ _ 221 616 319 1231 2387
Pas de vidéosurveillance
12% 13% 14% 14% 14%

1: Les enquétés pouvaient citer jusqu’a deux situations considérées comme anxiogénes parmi les propositions suivantes.

Note de lecture: Lors des enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, 791 personnes interrogées, usagéres faisant partie des «actifs quotidiens » et ressentant
de l'insécurité dans les transports ont déclaré que le trajet du domicile vers le travail ou le lieu d’étude pouvait étre anxiogéne. Autrement dit, aprés pondération
des données, on estime que 41 % des usagers au profil d’actifs quotidiens ressentant de I'insécurité dans les transports en commun considére que le trajet domicile-

travail ou lieu d’étude peut-étre anxiogéne.

Champ: Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, Ggés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.
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Annexe 7 - Comportements d’évitement selon le profil d’usagers

Actifs . Jeunes Actifs
L Inactifs L ; Ensemble
quotidiens quotidiens | occasionnels
effectif brut 151 312 86 507 1056
Evitement de certaines lignes
% en pondéré 7% 6% 4% 6% 6%
109 235 86 381 811
Evitement de certains lieux
5% 5% 4% 4% 4%
152 293 92 688 1225
Changement du moyen de transport
7% 6% 3% 8% 7%
327 1033 314 1331 3005
Evitement de certains jours, horaires
16% 20% 13% 14% 15%
Pas d'évitement car pas d'autres possibilités de 587 926 816 1387 3716
transport 30% 17% 37% 16% 21%
846 2463 969 4993 9271
Pas d'évitement car pas semblé nécessaire
44% 49% 46% 57% 52%

Note de lecture: Lors des enquétes « Cadre de vie et sécurité» 2010-2013, 151 personnes interrogées, usageéres faisant partie des «actifs quotidiens » et ressentant
de l'insécurité dans les transports ont déclaré ne plus emprunter certaines lignes. Autrement dit, aprés pondération des données, on estime que 7 % des usagers au
profil d’actifs quotidiens ressentant de I'insécurité dans les transports en commun évitent certaines lignes.

Champ: Usagers des transports en commun ressentant de I'insécurité, Ggés de 14 ans et plus et résidant en France métropolitaine.

Source: Enquétes « Cadre de vie et sécurité», 2010-2013, Insee-ONDRP.
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Annexe 8 - Références des pictogrammes utilisés sous licence Creative Commons

«Aerophobia » créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project. Modifié par ONDRP.

«Bus stop » créé par Ker'is pour le site Noun Project.

« Subway Passengers » créé par Llisole pour le site Noun Project.

«Train Station» créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project.

. v~
ﬂ& «Man Leaving Rubbish Bag» créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project. Modifié par ONDRP.

I
| « Street Light» créé par Mello pour le site Noun Project.

=
ﬁ «Smokers» Créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project. Modifié par ONDRP.

e
g.-g «Individual » créé par Blake Thompson pour le site Noun Project.

«Bus Driver» créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project.

‘ﬁ «Waiting Bus » créé par Gan Khoon Lay pour le site Noun Project.

I?‘ «CCTV » créé par Asianson.design pour le site Noun Project.

«Bus» créé par Simon Child pour le site Noun Project.
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