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CONFERENCE EUROPEENNE DES MINISTRES
DES TRANSPORTS (CEMT)

La Con®rence Europénne des Ministres des Transports (CEMT) est une organisation
intergouvernementale, &€ par un Protocole sig’ Bruxelles le 17 octobre 1953. La CEMT constitue
un forum de coogration politique au service des Ministres responsables du secteur des transports, plus
précigment des transports terrestres; elle leur offre notamment la pasgilglipouvoir discuter, de
facon ouverte, de probies d’actualé”concernant ce secteur et déer”en commun les principales
orientations en vue d’'une meilleure utilisation et d'@veldoppement rationnel des transports eeeog”
d'importance internationale.

Dans la situation actuelle, lele”de la CEMT consiste surtoat: "

— faciliter la mise en place d'un sgshe paneurggEn inEge des transports qui soit
economiquement et techniquement efficace, dont les performances redativegurieé eta la
protection de I'environnement correspondent aux plus hautes exigences possibles et dont la
dimension sociale occupe pleinement la place qu'eéiéte]”

— aiderégalement I'etablissement d'un pont, sur le plan politique, entre I'Union Eeppé et
les autres pays du continent ewgep.

Le Conseil de la Coefence eunit les Ministres des Transports des 39 pays suivants qui sont
Membresa' part entte de la Comffence : Albanie, Allemagne, Autriche, Azedjah, Bélarus,
Belgique, Bosnie-Heemjovine, Bulgarie, Croatie, Danemark, Espagne, Estonie, dpxiitique
Yougoslave de Maoine (E.R.Y.M.), E&ration de Russie, Finlande, Francep@jie, Gete, Hongrie,
Irlande, Islande, ltalie, Lettonie, Lituanie, Luxembourg, Moldova, Hgey Pays-Bas, Pologne, Portugal,
République slovaque,dpublique tchque, Roumanie, Royaume-Uni, Stoié, Sede, Suisse, Turquie et
Ukraine. Cing pays ont un statut de Membre assd@ustralie, CanadaEtats-Unis, Japon,
Nouvelle-Zlande) et trois, un statut de Membre observateur ¢Aimn Liechtenstein et Maroc).

Les travaux du Conseil sont quades par un Comit’des Supplants, compas’de hauts
fonctionnaires re@sentant les Ministres. Ce coenist assistdans saathe par des groupes de travail
auxquels sont cord§ des mandats egifiques.

Parmi les questionstidées pesentement au sujet desquelles les Ministres sontesgelendre
des @fcisions, on peut citerdlaboration et la mise en oeuvre d'une politique paneemps des
transports, I'inégration des pays d’Europe centrale et orientale dans le enaucbjgen des transports,
les questions ggifiques I€es aux transports par chemins de fer, par routes et par voies navigables, les
transports combgs, les transports et I'environnement, lestssociaux des transports, les tendances en
matiére de transports internationaux et les besoins en infrastructures, les transports pour les personnes °
mobilité réduite, la eturieé routeére, la gestion du trafic, I'information roete et les nouvelles
technologies de communication.

Des analyses statistiques concernaewdlition des trafics, des accidents de la route et des
investissements sont puidiS eguliérement et permettent de corir&’sur une base trimestrielle ou
annuelle la situation du secteur des transports dans lesedif§” pays eureghs.

Dans le cadre de ses act@&tScientifiques, la CEMT organisegtilerement des Symposiums, des
Séminaires et des Tables Rondes sur des sujets relevaatdedtie des transports. Lesultats de ces
travaux sont exam@s par les instances appregs’ de la Coefence, sous l'autodtdu Comi¢” des
SuppBants, et servent de basd’€laboration de propositions dediSions politiques 'soumettre aux
Ministres.

Le service de Documentation de la CEMT dispose de nombreuses informations sur le secteur des
transports. Ces informations sont notamment accessibles sur le site Internet de la CEMT.

Le Secetariat de la CEMT est rattaetddministrativement au Setafiat de I'Organisation de
Coogration et de BveloppemenEconomiques (OCDE).

Also available in English under the title:

IMPROVING TRANSPORT FOR PEOPLE WITH MOBILITY HANDICAPS
A guide to good practice

Des informations plus détaillées sur la CEMT sont disponibles sur Internet a I’ adresse suivante :

http: //mww.oecd.org/cem/

0 CEMT 1999 —Les publications de la CEMT sont diffusées par le Service des Publications de I'OCDE,
2, rue Ande-Pascal, 75775 PARIS CEDEX 16, France



AVANT-PROPOS

Au cours des dix derniéres années environ, |’ accessibilité des transports aux
personnes a mobilité réduite s'est considérablement améliorée. Le nombre
d’autobus a plancher bas, accessibles en fauteuil roulant, ne cesse d’ augmenter,
les nouveaux réseaux de métro léger sont concus de maniére a étre entiérement
accessibles, et de nombreux réseaux de métro et de chemin de fer classique en
place sont peu a peu réaménagés afin d'étre plus accessibles. Les transports
aériens et maritimes offrent maintenant aux passagers a mobilité réduite un acces
plus facile & leurs installations et services.

L'infrastructure de transport s'est également améliorée : I'utilisation des
signalisations tactiles pour I’ éveil de lavigilance et le guidage est beaucoup plus
répandue qu’ auparavant, et des rampes d’ acces et élévateurs ont été mis en place
laouil n'existait avant que des escaliers. Les innovations technol ogiques jouent
également un rdle important dans la facilitation des déplacements des personnes
handicapées, notamment en mettant a leur disposition, avant et pendant leurs
déplacements, une information de meilleure qualité, plus immédiate et plus
facilement utilisable.

Bien que des progrés considérables aient éé accomplis, il reste encore
beaucoup a faire pour rendre les services de transport et les déplacements
accessibles a tous. Au cours de la derniére décennie, la Conférence Européenne
des Ministres des Transports (CEMT) a joué un rdle important en mobilisant des
experts sur les nombreux aspects du transport pour les personnes a mobilité
réduite et en produisant des rapports et des recommandations sur les mesures a
mettre en cauvre pour instaurer des conditions de déplacement sans obstacles. Ces
travaux ont été appuyés au plan politique, le Conseil des Ministres ayant adopté
plusieurs résolutions officielles, qui sont toutes accessibles sur le site Internet de
laCEMT, al’adresse suivante : http://www.oecd.or g/cem/

La CEMT a jugé que pour se rapprocher de I'objectif des transports
accessibles, il serait utile de rassembler dans une méme publication les bonnes
pratiques qui ont cours. La présente publication ne se veut pas |’ exposé détaillé
de directives précises, mais vise plutét a donner une vue d ensemble de la



guestion, en indiquant les rapports et autres publications ou I’on pourra trouver
un complément d’'information.

La CEMT tient a remercier M. Philip Oxley, de I’Université de Cranfield
(Royaume-Uni), pour sa précieuse contribution & la préparation de la présente
publication. Elle adresse aussi ses vifs remerciements aux membres du groupe de
travail (dont laliste figure al’ Annexe 2), qui ont fourni des exemples de bonnes
pratiques observées dans leur propre pays.

Nous espérons que cette publication sera utile a tous ceux qui ceuvrent dans
le domaine des transports pour les personnes a mobilité réduite, mais surtout la
ou il reste encore beaucoup a faire pour que les transports sans obstacles
deviennent une réalité.
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INTRODUCTION

Les personnes a mobilité réduite constituent un vaste groupe de la
population, dont font partie celles qui, pour cause d accident, de maladie ou
d’ affection congénitale éprouvent des difficultés a se déplacer, avoir, a entendre
ou a comprendre, ains que les personnes souffrant d’ une déficience temporaire,
par exemple une fracture de lajambe causée par un accident de ski, mais aussi les
personnes accompagnées d'un enfant en bas age et/ou chargées de plusieurs
paniers a provisions. En fait, presgue tout le monde voit, un jour ou |’ autre, sa
mobilité plus ou moins gravement réduite, ¢’ est pourquoi une bonne conception
des transports — dans le sens le plus large — revét un intérét universel.

Il est utile de garder présente a I'esprit cette universalité a la lecture du
présent guide. Bien entendu, les idées qui y sont exposées sont particuliérement
importantes pour les personnes considérées comme handicapées dans le sens
usuel du terme — soit 12 pour cent environ de la population —, mais les lignes
directrices sont valables pour une proportion beaucoup plus grande de la
population. Selon les estimations de deux études effectuées en Allemagne et en
France, a tout moment, entre 20 et 30 pour cent des personnes qui se déplacent
ont leur mobilité réduite pour une raison ou une autre.

Dans une publication récente de John Gilll, on trouve les estimations
suivantes du nombre de personnes souffrant de divers types de déficiences. Ces
données concernent la zone géographique de I’ Europe, dont la population totale
représente quelque 800 millions d’ habitants. (\Voir tableau page suivante)

Nombre de personnes, notamment en vieillissant, pétissent de plus d'une
déficience : sur une population de 800 millions d’ habitants, le nombre total de
personnes atteintes de déficiences plus ou moins graves est probablement de
I’ ordre de 110 a 120 millions.

La présente publication ne prétend pas étre un guide tres détaillé et
absolument exhaustif des bonnes pratiques : son volume en aurait été autrement
plusimportant. Elle vise plutét a offrir un vade-mecum a |’ usage de tous ceux qui
sont concernés par les transports — concepteurs, responsables de la planification
ou opérateurs —, a donner de bons conseils et a indiquer certains détails sur les
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Utilisateurs de fauteuils roulants 3 millions
Personnes ne pouvant pas marcher sans aide 45 "
Personnes n’ayant pas I’ usage de leurs doigts 1 "
Personnes n’ayant pas I’ usage d’ un bras 1 ”
Personnes manquant de force 22 "
Personnes souffrant de déficience de la fonction de coordination 11 !
Personnes souffrant de déficience de la parole 2 !
Personnes souffrant de déficience du langage 5 "
Personnes souffrant de dyslexie 25 "
Personnes souffrant de déficience intellectuelle 30 ”
Sourds 1 "
Malentendants 80 "
Non-voyants 1 "
Malvoyants 11 "

aspects les plus importants des infrastructures de transport, des véhicules et de
I'information, ainsi qu’ a présenter une liste de sources ol le lecteur pourratrouver
des renseignements plus détaillés et spécifiques.

Note

1. « Access Prohibited ? Information for Designers of Public Access Terminals », publié par le
Royal National Institute for the Blind, Londres, mai 1997. 1l faut préciser que les chiffres sont
fondés sur des données de 1986.



INFORMATION

Quél gue soit le mode de diffusion de I'information, celle-ci doit répondre a
guatre critéres :

— clarté;
concision ;
exactitude ;
opportunité.

Il est indifférent qu’ elle soit présentée dans un dépliant, sur un panneau de
signalisation, en réponse a un appel téléphonique ou par tout autre moyen, mais
il est impératif qu’elle satisfasse a ces critéres pour répondre aux besoins des
voyageurs.

Bien entendu, ces critéres sont valables pour les renseignements destinés a
tous ceux qui doivent se déplacer, mais certains aspects sont particuliérement
importants pour les personnes handicapées.

1.1 CLARTE

La notion de clarté concerne deux aspects : la facilité de lecture de
I"information textuelle imprimée, diffusée sur écran ou sur panneau de
signalisation, ainsi que lafacilité de compréhension de |’ information danstousles
cas, y compris dans celui de latransmission vocale.

Pour la présentation de textes, les lignes directrices bien congues sont trés
nombreuses.

En genéral, les personnes trouvent plus facile a comprendre le texte en
minuscules, avec les mauscules appropriées, PLUTOT QUE TOUT EN
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MAJUSCULES, s agissant notamment des horaires, des brochures ainsi que dela
signalisation et des affichages sur écran de télévision.

La talle des caracteres est importante. La perte d'acuité visuelle va
couramment de pair avec le vieillissement et les trés petits caractéres sont
difficiles a lire. A I’avantage de tous, les horaires et brochures usuels devraient
étre imprimés en utilisant des polices de caractéres claires, mais aussi en grand —

14 points au minimum, et de préférence 19 — c'est-a-dire dans cette
taille de caractere

Cependant, méme une impression en grands caractéres peut se révéler
difficile a lire si le contraste de couleurs entre le texte et le fond n'est pas
approprié. Le marron sur fond beige peut paraitre agréable au plan esthétique,
mais ne facilite pas la lecture, surtout avec un faible éclairage. Par contre, e noir
et le bleu foncé sur fond blanc conviennent tout a fait.

Ces lignes directrices sont généralement valables aussi pour les panneaux de
signalisation. Il convient également d' utiliser les minuscules et une police de
caracteres claire, par exemple

— Helvetica;
— Airport ;
— Futura;

— Falio.

Pour s assurer que des panneaux indicateurs soient lisibles, il faut notamment
tenir compte de leur emplacement. La visibilité d’un panneau est optimale s'il se
trouve placé ala hauteur des yeux de la personne, ce qui est souvent irréalisable :
ace niveau, par exemple dans un terminus de chemin defer, il ne serapasvisible,
sauf atrés proche distance, parce que d autres personnes circulent devant. Il faut
donc fréguemment les installer plus ou moins haut selon I’ endroit, mais a non
moins de 2.3 1 2 métres au-dessus du niveau du sol pour éviter que les passants
(@moins qu'’il ne s’ agisse de basketteurs américains) empéchent de les voir. Bien
entendu, en des lieux tres vastes comme un hal de gare, ils faut les placer
beaucoup plus haut pour que les voyageurs puissent les apercevoir de loin.

Plusieurs lignes directrices indiquent |a taille appropriée des caractéres par
rapport & la distance, variable en fonction du degré de déficience visuelle. Le
graphique ci-dessous indique la taille qu’il convient de donner aux caractéres en
fonction de ladistance. Ainsi, pour que les personnes agées et d' autres personnes
afaible acuité visuelle puissent lire un texte a une distance de 7.5 metres, lataille
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des caractéres doit étre de 25 mm. Pour une distance de 20 métres, elle devrait
étre d’environ 75 mm. Certaines autorités des transports appliquent des normes
plus rigoureuses. La norme de la London Transport, par exemple, est basée sur
une hauteur de caractére de 10 mm par métre séparant un panneau de la personne
qui le regarde, la hauteur minimale des caractéres étant fixée a 22 mm.

Les panneaux a messages variables sont de plus en plus utilisés, surtout dans
les services de transport aérien et ferroviaire, mais auss dans les services
d’ autobus.

IIs se présentent sous des formes tres diverses, depuis I affichage sur écran
de télévision, par diodes éectroluminescentes et fibres optiques, jusgu’aux
panneaux d’ affichage a palettes plus classiques. On amélioreralalisibilité de ces
dispositifs d’ affichage en suivant les conseils donnés pour les textes imprimés et
la signalisation statique — la clarté, la taille appropriée des caractéres et le

250 20040 Vision
225
200 Fourchette préférable | 20030 Vision
> o bes person nes Ggdes
§ 175 20420 Vision
g
2150
=
= 125
=]
=
Z 100
Fourchefte acceplable
73 dans des conditlons Idéales
50
25

0 I 20 30 40 50 o0 0 B0 90 100
Pislance entre e panneau el la personne qui le regarde (en métres)

Source: Amédiorer I'information des usagers. Document établi pour le Centre de
développement des transports, Transports Canada, par TransVision
Consultants Ltd (1996).

1
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Photo A : L’information dynamique affichée aux arréts de bus
est utile a tous les voyageurs

CITY CENTRE 1 HH
CITY CEHTRE 7 HH
ESTIHATED TIHE OHLY 20HH

12 Source: Photo : avec I"autorisation du projet ROMANSE, Southampton, Royaume-Uni.
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Photo B : Terminal d’information TRIPlanner (projet ROMANSE)

Source: Photo : avec I’ autorisation du projet ROMANSE, Southampton, Royaume-Uni. 13
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contraste sont tout aussi importants en ce qui les concerne. Toutefois, de par leur
nature méme, les panneaux a messages variables changent par défilement ou
basculement. 11 importe au plus haut point que la vitesse de changement ne soit
pas trop grande, sans quoi les personnes qui peuvent lire, mais avec difficulté,
auront du mal & comprendre le message. 1l est préconise d afficher une ligne de
texte pendant au moins dix secondes, et de préférence un peu plus longtemps. Les
dispositifs de signalisation dynamique doivent étre dotés de verre antireflet et
protégés de |’ éclairage naturel direct.

Les terminaux et kiosques d'information destinés a |’usage du public ne
cessent de se multiplier dans les terminaux de transport et sur lavoirie. Lestypes
de renseignements fournis sont tres divers : ils peuvent concerner un service
particulier ou tout un ensemble d'informations sur les transports, y compris la
planification des tragjets en voiture. On peut citer atitre d’ exemples les terminauix
TRIPlanner mis en place a Southampton dans le cadre du projet ROMANSE de
la Commission européenne et les terminaux installés a Madrid.

Selon toute vraisemblance, ce moyen d’information se développeraal’ avenir
et présente, a |’ évidence, un intérét considérable s'il est convenablement congu.
Une évaluation récente de I’ ergonomie des terminaux du projet ROMANSE® a
permis de définir les lignes directrices ci-apres :

— laface opérationnelle de I’ appareil, qui est un écran tactile, ne doit pas se
trouver a plus de 1.2 metre du sol ;

— I"écran de visualisation doit étre encastré au ras de la surface avant du
boitier du terminal, et non en retrait ;

— la paralaxe peut entrainer des difficultés lorsgue la personne doit poser
son doigt sur I'icone ou le symbole souhaité sur I’ écran ; on peut atténuer
cet effet en positionnant avec soin I’ écran par rapport al’angle devision ;

— il faut prévoir un renfoncement pour les pieds et les genoux sous I’ écran
afin que les utilisateurs de fauteuils roulants puissent s en rapprocher ;

— I'affichage du texte doit étre conforme aux lignes directrices mentionnées
plus haut concernant la clarté, le contraste et lalisibilité.

On trouvera de plus amples renseignements sur les normes de conception
applicables aux nouvelles technologies, y compris les services Internet, dans les
rapports établis dans le cadre du projet QUARTET PLUS delaCE. Lenomdela
personne a contacter pour obtenir ces renseignements est indiqué dans la section
Références de la présente publication.

Les guichets d’'information automatiques qui permettent au public de se
renseigner sur les services de transport ou de demander de I’ assistance en cas
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d urgence, sont de plus en plus courants, en particulier dansles garesou il n'y a
pas de personnel en permanence. Ces guichets devraient étre congus de telle sorte
qu’aucun bouton & utiliser ne soit situé & une hauteur de plus de 1.2 métre. Ils
doivent en outre pouvoir étre clairement repérés par les mal-voyants et étre dotés
d’ une boucle pour mal-entendants.

Eclairage de la signalisation statique

Les panneaux de signalisation doivent étre bien éclairés. Concrétement, une
personne dotée d’ une bonne acuité visuelle (20/20) devrait pouvoir lire un journal
a proximité d'un panneau. Lorsque la lumiére ambiante ne suffit pas, des
dispositifs de signalisation lumineux (éclairés par I’ arriére) sont préférables. Sile
panneau est bien éclairé, il convient d éviter les finitions brillantes qui risquent
d entrainer des reflets génants pour les personnes a faible acuité visuelle ou les
malvoyants ; une finition mate est plus indiquée.

1.2 CONCISION

Les informations sont généralement apercues en mouvement, quand
I observateur Iui-méme se déplace — a pied, en autobus ou en train. Le temps de
voir, delire et de comprendre peut donc étre tres bref. C' est pourquoi il importe que
I’information soit aussi concise que possible, d’ou I’intérét d' utiliser des symboles.

Le COLITRAH* a élaboré une série compléte de recommandations sur la
« chaine signalétique », soulignant que la signalisation destinée aux voyageurs de
passage doit étre congue pour donner un « cliché » instantané d’information. A
cet effet, les symboles peuvent se révéler trés utiles, surtout parce que les
personnes sachant a peine lire et compter peuvent les comprendre ; toutefois, ils
doivent étre cohérents et sans ambiguité; si I’on en adopte de nouveaux, il faut
les accompagner d'explications orales jusqu’a ce que le public soit totalement
familiarisé avec les signes et leur sens.®

1.3 ENTENDREL'INFORMATION

Les paragraphes qui précédent insistent sur la présentation visuelle de
I"'information, mais I’information auditive est importante aussi, surtout pour

15



GUIDE DE BONNES PRATIQUES

|16

annoncer des changements imprévus des services et en cas d’ urgence. Elle ne se
cantonne pas aux annonces faites dans les gares et a bord des véhicules de
transports en commun, mais englobe aussi les renseignements tél éphoniques et
les bureaux d’information ou les guichets de vente de tickets.

De nombreux appareils de correction auditive comportent un adaptateur
permettant un couplage direct par induction a un second bobinage, par exemple
un combiné téléphonique ou un hygiaphone. Cependant, comme tous les
utilisateurs d'appareil d auditif ne disposent pas dun phonocapteur, il est
recommandé que les téléphones soit dotés d’un dispositif de réglage du volume
du son recu. L’utilisateur a acces a la fonction d’amplification du son par un
bouton situé sur le téléphone ; le niveau de son ordinaire est rétabli des que le
combiné est raccroché.

Certains services de renseignements téléphoniques sont maintenant équipés
d’ un appareil de télécommunication pour sourds (ATS)®. || existe maintenant des
téléphones a affichage textuel, qui sont indispensables aux personnes souffrant de
surdité avanceée.

1.4 EXACTITUDE ET OPPORTUNITE

Il vade soi que toute information, indépendamment de son support, doit étre
exacte. |l ne s agit pas seulement de s assurer qu'’ elle est correcte au moment ou
elle est présentée pour lapremiérefois, maisaussi de lamettre ajour et de vérifier
gu’ elle demeure exacte. Une erreur d’ horaire peut irriter tout un chacun, mais
avoir des conséguences beaucoup plus graves pour une personne handicapée.

Il importe aussi que I'information soit communiguée en temps opportun. I
ne faut pas se borner aréfléchir a son contenu, mais aussi penser au moment du
parcours ou elle est nécessaire. Pour évoquer un exemple simple, une annonce
auditive prévenant quelle seralaprochaine station de métro (ou |’ arrét d’ autobus
suivant) est trésutile, surtout pour |es personnes souffrant de déficience visuelle,
maisil faut lafaire atemps pour que le voyageur soit prét a descendre al’arrét :
il sera trop tard, pour une personne manquant d'agilité, si elle est faite a
I"arrivée.
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1.5 INFORMATION GENERALE

L es sections précédentes ont été consacrées a des aspects précis de la fagcon
dont I'information devrait étre présentée, mais une information générale plus
compléte est également nécessaire. Les services de transport évoluent avec le
temps, et avec eux les possibilités qu'ils offrent. S'il est important que le public
en général soit renseigné sur les services de transports publics — circuits, horaires,
tarifs, etc. — les personnes handicapées ont véritablement besoin d’une
information plus étoffée, surtout celles qui utilisent un fauteuil roulant.

Un bon exemple a cet égard est le guide publié par la SNCF®, qui renseigne
sur les aménagements et équipements (toilettes adaptées, rampes d acces,
élévateurs, cabines téléphoniques surbaissées, etc.) mis a disposition dans les
gares et abord des trains, laréservation des billets et des places et, ce qui est trés
important, les transports aménagés collectifs (autobus, trains et autres) qui
desservent les gares ferroviaires.

A un niveau plus général, un guide comme celui publié par le ministére de
I"Environnement, des Transports et des Régions, du Royaume-Uni (« Door to
Door »), qui couvre divers modes de transports publics et fait la synthése des
services adaptés, peut étre trés utile aux handicapés, comme le « Guide des
transports a I’ usage des personnes a mobilité réduite », publié en France. Ces
guides résument les services offerts aux personnes handicapées. Ils ne visent pas
a fournir une information détaillée au plan local, mais donne plutét un apercu
général de ce qui existe et indique les numéros de téléphone des services auprés
desquels les usagers pourront se renseigner plus précisément.

Les guides de conception pour I'accessibilité, qui ont un but différent,
peuvent servir a sensibiliser les opérateurs de services de transport et |es autorités
locales aux besoins des handicapés. Aux Pays-Bas, par exemple, on rédige des
brochures énoncant les spécifications pour |’ accessibilité des transports publics
urbains, des systémes d’'information ainsi que des parcs de stationnement et des
aménagements autoroutiers. On pense en effet que ces brochures permettront aux
opérateurs et aux autorités d' assimiler plus facilement I'information que si celle-
Ci est présentée dans un rapport scientifique.
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. Voir page 22, «Access Prohibited » de John Gill, publié par le Roya Nationa Institute for the

Blind, Londres, pour plus d'informations sur ce théme et d’ autres sujets connexes.
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communication », p. 69 et pp. 114-115 (CEMT, Paris, 1991).

. « Guide du voyageur a mobilité réduite », publié par la SNCF, Paris.
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Presgue tous les trajets commencent ou se terminent a pied ou en fauteuil
roulant. Quelle que soit I'accessibilité du moyen de transport lui-méme, la
possibilité d' utiliser les services de transport sera largement refusée aux usagers
si des abstacles génent |es déplacements dans |’ environnement piétonnier.

2.1 ALLEESET VOIESPIETONNES!

Un trottoir est essentiellement destiné a permettre |'accés sir et facile a
quiconque se déplace a pied ou en fauteuil roulant. Pour y parvenir, il
conviendrait de suivre les lignes directrices ci-aprés chague fois qu'il en existela
possibilité :

— une voie piétonne doit étre libre d’ obstacles sur une largeur minimum de
1,8 métre — et de préférence de 2 métres a 2,5 métres;

— lalargeur doit étre supérieure aux arréts d’ autobus (au minimum, 3 métres)
et devant les magasins (3,5 métres ou plus) ;

— lemieux serait que les pentes ne dépassent pas 5 pour cent (1:20) pour que
les fauteuils roulants é ectriques puissent y circuler : ce paramétre devrait
servir de limite de conception dans le cas de nouveaux aménagements.
(L’ Association suédoise des collectivités locales? a noté qu’ une pente de
2,5 pour cent (1:40) peut étre négociée par la majorité des gens, mais que
des pentes plus prononcées risquent de causer des difficultés a certains
utilisateurs de fauteuils roulants ordinaires) ;

— en cas de pentes plus fortes inévitables, il convient de prévoir des paliers
de repos (de préférence de 1,8 métre de long) a des intervalles de 10
meétres ;

— les pentes transversales, nécessaires pour garantir I’ écoulement rapide des
eaux de pluie, ne doivent pas dépasser 2,5 pour cent. Toute inclinaison
plus forte entraine des difficultés a diriger un fauteuil roulant en ligne
droite ; _19]
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— en cas de forte dénivellation entre la chaussée et une voie piétonne, coté
circulation (ou des deux cotés d'une alée piétonne), il faut prévoir un
ressaut de 10 cm servant de protection pour les utilisateurs de fauteuils
roulants et de guidage pour les non-voyants qui se déplacent al’ aide d’ une
longue canne ;

— les revétements doivent étre antidérapants et bien entretenus, et tous les
joints entre les dalles de pavage doivent étre obturés et arasés afin d’ éviter
le blocage des petites roues des fauteuils roulants ;

— lestampons d’ égouts et grilles d’ assainissement doivent étre antidérapants
et au ras de la surface de la chaussée ;

— rien ne doit empiéter sur la voie piétonne (panneaux de signalisation,
branches d'arbres, etc.) a une hauteur inférieure a 2,1 métres (2,5 metres
de préférence) ;

— Sl est impossible d’éviter des obstacles sur la chaussée — par exemple
lampadaires, panneaux de signalisation, etc. —, ils doivent étre signalés par
une bande de couleur contrastante de 14 a 16 cm de large, dont le bord
inférieur se trouve a 1,5-1,7 métre du sol. Les arbres sur les voies
piétonnes doivent étre entourés d'un marquage d derte (par exemple,
grillage ou revétement de galets) a l’intention des non-voyants;

— des sieges doivent étre installés a des intervalles réguliers de 100 metres
environ.

2.2 CARREFOURSET CROISEMENTS

Ce sont des lieux de passage qui peuvent mettre en danger les personnes
souffrant de déficience visuelle et les utilisateurs de fauteuils roulants. Les
bordures de trottoir abaissées au droit des passages piétonniers sont trés utiles
pour les utilisateurs de fauteuils roulants et tous | es points de passage pour piétons
doivent étre ainsi aménagés. Sur les voies latérales, si I’ espace est suffisant, les
bordures abai ssées ne doivent pas étre placées dans le prolongement du trottoir de
la voie principale afin d empécher que les non-voyants s engagent dans la voie
latérale sans s en rendre compte.

La bordure abaissée, d’une largeur de 2 métres (ou plus s'il s'agit d’un lieu
de passage tres fréquenté) doit étre au ras de la chaussée et afaible déclivité.

Pour aider les personnes ayant une déficience visuelle, lorsqu’ une bordure
abaissée se trouve en droite ligne du sens de déplacement, il faut poser un
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marquage tactile au sol d'une largeur de 1,2 métre (voir ci-dessous) et d une
couleur qui contraste avec le revétement avoisinant. Le piéton saura ainsi qu’il
approche d’'une voie de circulation.

Les carrefours a forte densité de circulation doivent étre équipés de certains
dispositifs commandés pour aider les piétons a traverser. Au-dela du simple
passage piétonnier (« zébré »), il peut sagir d’'une traversée régulée par un
systéme de commande (feux de circulation avec une phase pour piétons ou divers
autres moyens de régulation, comme les passages presse-bouton de type
« pélican » et « puffin »). Tous ces passages doivent aussi étre aménagés avec des
bordures de trottoir abaissées et des marquages tactiles d’ alerte au sol.

On peut en outre aider les piétons souffrant de déficience visuelle gréce aux
signalisations tactiles (ou haptiques) et auditives installées aux passages
commandés : citons notamment le signal sonore qui prévient le piéton quand il
peut traverser aux feux décalés avec refuge central.

Pour les passages simples, on peut utiliser un signal sonore standard & deux
tonalités — I’ une indiquant que I’ on peut traverser en securité, |’ autre annongant
gue lelaps detemps de traversée slre est sur le point de se terminer. Des systemes
électroniques qui prolongent la durée de traversée slire ont été mis au point : ils
sont utiles pour les personnes handicapées ne pouvant pas se déplacer auss
rapidement qu’ une personne valide. Le volume du signal sonore peut é&tre modulé
en fonction du niveau de bruit ambiant (de la circulation) afin qu’il soit audible
malgré le bruit de la circulation mais ne cause pas de nuisance acoustique aux
moments plus silencieux.

2.3 ZONESPIETONNES

Les zones ou la circulation automobile est interdite a certaines heures ou en
permanence, en particulier dans les centres-villes, offrent a tous les piétons un
environnement agréable et sir, mais qui n’est pas sans danger.

Les exigences concernant les pentes dont il est question plus haut (a la
section 2.1) sont également valables pour les zones piétonnes et, en cas de
dénivellation inévitable, il faut non seulement prévoir des marches, maisaussi des
rampes d’ acces. Les centres commerciaux & deux niveaux (ou plus) doivent étre
équipés d’ ascenseurs desservant tous les étages. _21]
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Le revétement des cheminements (trottoirs, par exemple) doit étre
antidérapant et bien éclairé ; il est essentiel aussi de bien |’ entretenir.

Des étalages de magasins, des marchandises ou du mobilier urbain —
lampadaires, bornes, poubelles, etc. — risquent d’ empiéter sur |’ espace piétonnier
et ils doivent faire I’objet d'un contrdle rigoureux car ils peuvent se révéler
dangereux pour les personnes souffrant de déficience visuelle. || faudrait toujours
S efforcer de réserver aux piétons un « cheminement dégagé » dans les principaux
axes de déplacement.

Les malvoyants éprouvent des difficultés as orienter dansles grands espaces
piétonniers ouverts ; il faut donc y apposer des signalisations tactiles de guidage
(voir section 2.5) et, a proximité des volées de marches, des marquages d derte
appropriés. A I’avenir, il est possible que des systémes de navigation aident les
non-voyants a circuler dans ce genre d environnement.

24 TRAVAUX DE VOIRIE :
LESTROUSET COMMENT LESEVITER

De temps a autre, il est inévitable de réparer les voies et zones piétonnes,
auquel cas le lieu doit étre entouré de barriéres de sécurité formant une rampe
continue de 1 métre de hauteur, avec une barre au sol pour guider les non-voyants
se déplacant avec une canne. Il est a prévoir en outre des signaux auditifs et
lumineux d’ alerte, sans négliger les besoins des utilisateurs de fauteuils roulants
lorsqu’une déviation s'impose. La largeur des voies piétonnes temporaires ne
devrait jamais étre inférieure a 1,2 metre et, chague fois que cela est possible, elle
devrait atteindre au minimum 1,8 métre.

L orsque des échafaudages ou autres structures provisoires sont érigés sur une
voie piétonne ou a coté de celle-ci, il est essentiel de signaler leur présence aux
personnes souffrant de déficience visuelle. Un échafaudage dressé sur une voie
piétonne doit laisser un passage libre d’ au moins 1,1 métre de large (davantage si
possible).

Les poteaux d'angle doivent étre protégés par un rembourrage et tous les
supports verticaux doivent étre signalés par une bande de couleur contrastante de
15 cm, dont la bordure inférieure doit se trouver a 1,5-1,7 métre du sol. Il faut
aussi y installer des signalisations lumineuses et auditives d aerte.
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Photo C: Travaux devoiries : lestrous et comment les éviter

Source: avec |'autorisation du Ministere de I'environnement, des transports et des
régions, Royaume-Uni. 23
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25 SIGNALISATIONSTACTILES

Les signalisations tactiles sont essentielles pour que les non-voyants et les
personnes ayant beaucoup perdu de leur acuité visuelle puissent se déplacer en
securité dans I’ espace de voirie.

Nombre de pays européens ont mis au point divers types de signalisations
tactiles. 1l est éminemment souhaitable qu’'un accord soit trouvé a |I’échelle
européenne sur le type de signalisation a utiliser et dans quelles circonstances, ce
qui n’est pas encore le cas : desincohérences subsistent d’ un pays al’ autre, voire
au sein méme d’ un pays.

On peut toutefois formuler certaines lignes directrices généraes
correspondant a de bonnes pratiques :

— lessignalisationstactiles doivent étre suffisamment rugueuses pour queles
non-voyants les sentent a travers leurs chaussures, sans oublier que
certains états pathologiques entrainant une déficience visuelle sont
également al’ origine d’ une perte de sensibilité des membres inférieurs (la
rétinopathie due au diabéte, par exemple) ;

— la rugosité du revétement employé ne doit pas poser de problémes a
d autres piétons, notamment les handicapés ambulatoires et les utilisateurs
de fauteuilsroulants ;

— la plupart des malvoyants gardent encore un certain niveau d acuité
visuelle, aussi faut-il que les signalisations tactiles soient faciles a
distinguer, par la couleur et le ton, de I’ensemble de I’ espace piétonnier ;

— il y a deux catégories de signalisations tactiles : celles qui préviennent
d’un danger potentiel et celles qui donnent des informations;
les signalisations d’éveil de la vigilance devraient étre utilisées dans les
cas suivants et faciles a distinguer les unes des autres :

* aux passages pour piétons (la couleur peut servir a différencier les
passages commandés ou non) ;

* en bordure des quais de trains ou de tramways et des refuges surélevés
d’ embarguement dans les autobus ;

* pour signaler d'autres risques : marches, passages a niveau, abords de
plates-formes de réseaux de transport en site propre;

— les signalisations d’information peuvent étre utilisées pour :

e indiquer un itinéraire a travers de vastes espaces dégagés ou
d’ environnements pi étonniers complexes ;

e signaler des aménagements tels qu'arréts d autobus, cabines
téléphoniques, services d’'information tactile ou auditive, toilettes, etc.
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Photo D : Lessurfacestactiles sont indispensables pour signaler lesrisques
aux non-voyants et aux déficients visuels

i

Source: avec |'autorisation du Ministere de I'environnement, des transports et des
régions, Royaume-Uni.

Les recherches® menées montrent qu'il suffit d’un marquage dépassant le
niveau du sol de 5 mm environ pour que presque tous les non-voyants détectent
la signalisation, hauteur qui ne géne pas excessivement les autres piétons. Une
autre solution consiste a poser un revétement dont la différence de texture soit
décelable sousles pieds : des matériaux comme le néopréne ou d’ autres composés 25|
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Photo E : Signalisation tactile de guidage

Source: avec I'autorisation du ministére des transports, des travaux publics et de la
gestion de I’ eau, La Haye, Pays-bas.

élastomeres semblables sont beaucoup plus lisses que les pavages ou revétements
courants — et la différence est sensible quand on marche dessus. Ce type de
revétement est préconisé au Royaume-Uni pour les signalisations d’ information.

Le son lui-méme peut servir de guidage. Hamburger Hochbahn AG a équipé
certaines de ses stations souterraines de dalles céramiques de 30 mm de diamétre,
dont le rebord n’ a que 1,5 mm de haut*. On les détecte plut6t par le bruit que par
le toucher — I’ environnement revét alors une importance primordiale.

La ville de Gouda, aux Pays-Bas, a adopté un systeme tres complet de
signalisations tactiles, notamment utilisées pour le guidage et pour I’ éveil de la
vigilance aux carrefours, dans ce dernier cas au moyen de dalles en béton revétues
d’ une couche de caoutchouc durci.
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2.6 STATIONNEMENT

Les pays européens appliquent couramment des dispositions spéciales pour
le stationnement des voitures des automobilistes handicapés.

Les places de stationnement doivent étre assez larges pour permettre le
transfert d’un utilisateur de fauteuil roulant a la voiture, soit environ 3,6 metres,
alors que la largeur normale est de 2,5 metres. Lorsgue plusieurs places de
stationnement sont contigués, on peut gagner un peu d’ espace en partageant un
intervalle supplémentaire (1,2 métre) entre deux emplacements.

Lorsgue les emplacements de stationnement sont en bordure de trottoir, ils
doivent ére de 6,6 métres de long pour permettre d'accéder a I'arriére du
véhicule, ol I’on range souvent le fauteuil roulant. Il faut prévoir une bordure
adjacente abaissée au ras de la chaussée.

Que ce soit sur lavoirie ou ailleurs, il est essentiel de surveiller I’ application
des réglements pour s assurer que d’ autres automobilistes ne se garent pas dans
les places réservées aux handicapés (signalées par le symbole représentant un
fauteuil roulant).

Le nombre préconisé d'emplacements réservés aux automobilistes
handicapés varie en fonction du type et de la capacité des parcs de stationnement.
Voici quelques exemples extraits des lignes directrices de la British Institution of
Highways and Transportation :

(i) dans les parcs de stationnement pour salariés et visiteurs d'un lieu de
travail :
jusqu’a 200 places : 5 pour cent de la capacité (au moins 2 places) ;
plus de 200 places : 2 pour cent de la capacité plus 6 places.

(ii) dansles parcs de stationnement des centres commerciaux, aménagements
de loisirs et espaces ouverts au public :
jusqu’a 200 places : 6 pour cent de la capacité (au moins 3 places) ;
plus de 200 places : 4 pour cent de la capacité plus 4 places.

D’ autres pays ont des recommandations différentes. Ainsi, laréglementation
francaise (1994) prévoit une place réservée aux automobilistes handicapés pour
50 places de stationnement, avec un minimum de 10 places réservées pour 500
places. Le nombre de places qui seront réservées aux handicapés devra tenir

27
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compte du fait que la proportion d'automobilistes handicapés est appelée a
augmenter al’avenir.

Il faudrait situer les emplacements réservés, quel que soit le type de parc de
stationnement, le plus prés possible du lieu desservi : c'est particuliérement
important dans les centres-villes aménagés en zones piétonnes ou, compte tenu
des distances a parcourir, ces places devraient, exclusivement pour les
automobilistes handicapés, se trouver al’intérieur de la zone piétonne plutét qu’'a
sa périphérie.

On utilise de plus en plus des panneaux a messages variables (PMV) pour
indiguer aux automobilistes si des places sont libres dans les parcs de
stationnement publics. |l serait utile que ces messages précisent aussi s'il reste des
places disponibles pour les automobilistes handicapés.

2.7 TRAJETSROUTIERSPLUSLONGS

Si I’on attache, a juste titre, beaucoup d'importance aux mesures visant a
améliorer |"accessibilité et la sécurité de I’ environnement routier local pour les
handicapés, il nefaut pas pour autant perdre de vue les besoins de ces derniers sur
les trajets plus longs. En Allemagne, les autorités fédérales ont publié des
directives qui devraient faire en sorte que les utilisateurs de fauteuils roulants
bénéficient d’ un accés sans obstacle aux téléphones d’ urgence et que les aires de
service sur les autoroutes comprennent des places de stationnement réservées aux
automobilistes handicapés ainsi que des installations accessibles, y compris des
toilettes. Les motels doivent aussi offrir des chambres adaptées.
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NOTES

. On entend par allées piétonnes des cheminements pour piétons qui ne jouxtent pas la voirie et
par voies piétonnes (ou trottoirs) ceux qui lalongent. Les normes de conception s appliquent en
général aux unes et aux autres.

. « Desrues pour tous », Association suédoise des collectivités |ocales (1993).

. « Tactile footway surfaces for the blind » TRL Contractor Report 257, TRL Crowthorne,
Royaume-Uni (1991).

. BILOS und seine Effektivitét, compte rendu d’ un symposium tenu a Hambourg (1991).
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3.1 ENTRER DANSLE BATIMENT

Les infrastructures de transport — gares routiéres et ferroviaires, ou autres
terminaux — sont implantées dans des sites d’ une trés grande diversité, situés au
niveau du sol, souterrains, surélevés, dans des batiments a un ou plusieurs
niveaux, par exemple.

Les principes de base pour la conception des moyens d'acces restent
toutefois les mémes, quelles que soient les caractéristiques physiques
particuliéres du batiment. Autrement dit, une seule marche a |’ entrée d’ une gare
Ou un trottoir sans plan incliné sur la voirie a I’ extérieur du batiment peuvent
rendre le terminal le plus minutieusement congu inaccessible aux personnes
souffrant de certaines incapacités.

L’idéal serait d' éviter d'installer des portes al’ entrée des gares, mais ce n’ est
pas toujours possible, notamment & cause du climat. Lorsqu’'une porte est
indispensable, elle devrait étre automatique et munie d’ un détecteur de poids ou
d’un cdl éectronique situé au-dessus.

La largeur intérieure des portes doit étre suffisante pour que quiconque
puisse lesfranchir aisément, notamment les personnes qui se déplacent en fauteuil
roulant électrigue ou avec des aides alamarche et celles qui poussent une double
voiture d' enfant. Les recommandations relatives alalargeur minimum des portes
varient selon leslignesdirectrices, mais on peut affirmer que lalargeur de passage
slre serait de 1,2 métre. En cas d'installation de doubles portes, chague battant
devrait mesurer au moins 80 cm de large (un peu plus de préférence, ¢’ est-a-dire
de 83 290 cm).

Les portes vitrées doivent étre signalées par une bande de couleur vive
d’environ 15 cm de large, placée & au moins 1.5 métre du sol. La surface vitrée
doit s'arréter 2 40 cm du sol afin d' éviter que |es poussettes et fauteuils roulants
ne |’ endommagent.
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Photo F : Une voie piétonne clairement identifiée,
avec borduresdetrottoir abaissées, dansunegareroutiére

Source: Photo : avec |'autorisation de Cranfield University, Cranfield School of
Management, Royaume-Uni.

A I'évidence, I'entrée du bétiment doit étre totalement accessible et sans
marches. S'il y aune dénivellation relativement faible entre la chaussée ou larue
al’extérieur et le sol delagare, il convient de prévoir une rampe d’ acces (en plus
des marches), en pente tres douce, I’ optimum étant de 5 pour cent, sans dépasser
en aucun cas 8,3 pour cent. La distance maximum entre les paliers de repos ou
I"utilisateur de fauteuil roulant peut reprendre son souffle ne doit pas étre
supérieure a 6 métres! et la largeur de la rampe ellee-méme doit représenter au
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Photo G : Lesportes et panneaux vitrés ou faits d’un autre matériau
translucide doivent étre clairement signalés par des mar quages de couleur

Source: Photo : avec |'autorisation de Cranfiedd University, Cranfield School of
Management, Royaume-Uni.

minimum 2 métres pour permettre le passage de deux fauteuils roulants en méme
temps. Lalongueur des paliers doit étre d’ au moins 1,2 métre, et de préférence de
1,8 &2 métres.

Les rampes d' accés doivent étre pourvues de doubles mains courantes, de
part et d’ autre, placées a85 cm environ du sol delarampe. Lasection transversale
de lamain courante doit étre circulaire, d’ un diamétre de 45 mm environ. Si elle
est fixée au mur, elle doit en étre séparée par un espace libre de 45 mm également.
Une seconde main courante, installée plus bas, a 70 cm du sol, peut étre utile aux
enfants et personnes de petite taille. Les rampes ouvertes sur un ou deux cotés
doivent étre munies, du coté ouvert, d’ une barre de sécurité ou d’ un rebord de 10
cm de haut pour guider les aveugles s aidant d’ une longue canne.

Outre une rampe d'accés, des escaliers sont nécessaires, car certaines
personnes, souvent celles qui souffrent d arthrite ou de mal de dos, trouvent plus
facile de monter des escaliers que d’ emprunter une rampe. Dansla conception des
escaliers, que ceux-ci comportent deux ou vingt marches, les mémes principes

s appliquent :
— toutes les marches d’ une volée doivent étre uniformes ; 33
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— lataille des contremarches doit étre comprise entre 10 et 15 cm — 13 cm
de préférence ;

— legiron doit mesurer 30 cm de profondeur et étre traité avec un revétement
antidérapant ;

— les nez de marches (rebords) doivent étre Iégérement arrondis (rayon :

6 mm), sans saillies et de couleur contrastante ;

les contremarches doivent étre verticales;;

lalargeur minimum entre les mains courantes doit étre de 1,2 métre ;

la hauteur maximum d’ une volée de marches doit étre de 1,2 métre ;

les paliers de repos entre les différentes volées de marches doivent

mesurer au moins 1,2 métre de long, et 1,8 métre de préférence;

chaque volée doit comporter au moins trois marches;

— les escaliers doivent étre munis de mains courantes (de mémes dimensions
que celles des rampes d’ accés mentionnées plus haut) se prolongeant de
30 cm a chaque extrémité des marches;

— al’approche des marches, il faut apposer des signalisations tactiles d’ éveil
de lavigilance a I’ intention des non-voyants et des malvoyants.

Il convient d’ éviter les cages d’ escaliers ouvertes : certaines personnes nes'y
sentent pas en sécurité et celles qui souffrent de déficience visuelle éprouvent plus
de difficulté ales gravir.

Photo H : 1l convient d’éviter les cages d’escaliers ouvertes,
qui constituent souvent un danger pour les handicapés

Source: Photo : avec l'autorisation de Cranfield University, Cranfield School of
34 Management, Royaume-Uni.
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Photo | : Boitier decommandeal’intérieur d’un ascenseur accessible
pour les utilisateur s de fauteuilsroulants

Source: Photo : avec I’ autorisation de |’ hétel Hilton d” Athénes, Gréece. 35
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Lorsgque la dénivellation entre la chaussée et le sol al’intérieur de la gare est
importante, ou que |’ espace est limité, il n’ est peut-étre pasindiqué d’installer une
rampe d'acces, auquel casil faut prévoir un ascenseur.

Bien entendu, ses dimensions seront tributaires du nombre d usagers
escomptés, mais il faut respecter des paramétres minimums, indiqués dans le
graphique ci-dessous, pour que les utilisateurs de fauteuils roulants puissent s'en
Servir.

F
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La hauteur intérieure de |’ ascenseur doit étre de 2,3 metres, et celle de la
porte d entrée de 2,1 metres.

Pour faciliter I’ entrée et la sortie, il faut laisser un aire de rotation suffisante,
asavoir de 1,7 métre de diamétre (1,5 métre au minimum), devant la porte.

Les boutons d' appel situés a |’ extérieur de I’ ascenseur doivent se trouver a
une distance de 0,9 41,2 métre du niveau du sol — hauteur valable également pour
les boutons de sélection al’ intérieur de |’ ascenseur. Les boutons, dont |e diamétre
ne doit pas étre inférieur & 19 mm, doivent étre protubérants par rapport au mur.
Par convention, les boutons d’ urgence (appel et arrét) se trouvent habituellement
au bas du boitier de commande.
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Afin d’ aider les personnes souffrant de déficience visuelle, lesindications sur
les boutons doivent étre en relief, en braille et en chiffres ou lettres ; en outre,
pour tous les usagers, il faut un signal d avertissement visuel indiquant
I’ enregistrement de I’ appel et le moment ou la commande est suivie d’ effet. Le
sens du mouvement de I’ ascenseur et les différents étages doivent étre signalés
par des annonces préenregistrées.

Escaliers mécaniques

Les escaliers mécaniques n'ont pas lafaveur de certains handicapés ; en fait,
les personnes accompagnées d' un chien guide d’'aveugle et, bien entendu, les
utilisateurs de fauteuils roulants ne peuvent pas les emprunter, mais d autres
personnes a mobilité réduite en ont la possibilité et s en servent. Afin de lesrendre
plus sOrs et plus faciles a utiliser pour les handicapés ambulatoires, il convient
d indiquer clairement le sens de lamarche al’ aide de feux rouge et vert placés en
haut et en bas de chaque escalier. Le sol doit étre éclairé de prés, en prévoyant en
outre un changement visible d'intensité lumineuse dans les parties haute et basse
de chaque escdier; enfin, il faut apposer sur les bords des « marches » un
marquage de couleur et de ton contrastants qui soit nettement perceptible.

A I’ approche du haut et du bas des escaliers mécaniques, le sol devrait étre
de texture différente, ou bien marqué d’une bande d’ alerte tactile pour les non-
voyants.

Tapisroulants

Lestapis roulants aident a parcourir de longues distances, mais leur pente ne
doit pas dépasser 12,5 pour cent. Comme ils ne sont pas adaptés aux fauteuils
roulants, un couloir paralléle est nécessaire.

3.2 SE DEPLACER DANSLE BATIMENT

La taille et la complexité des béatiments du secteur des transports varient
énormément, depuis les petites gares routieres et ferroviaires jusqu’ a d’ immenses
centres d'interconnexion ou des aéroports internationaux. La conception de
I"intérieur de ces batiments devra tenir compte de leurs dimensions, de leur
complexité et du nombre de voyageurs qui y transiteront ; cependant, certaines

37
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Photo J: Un aménagement intérieur mal congu peut étre déroutant
pour les mal-voyants

Source: Photo : avec l'autorisation de Cranfield University, Cranfield School of
38 Management, Royaume-Uni.
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lignes directrices sont valables indépendamment de lataille et du type de terminal
dont il S agit.

3.2.1 Cheminements dégagés pour piétons

Par principe, en général, le mobilier de la gare doit étre concu de facon a
géner le moins possible les principaux flux de piétons. Des aménagements tels
que cabines téléphoniques, distributeurs de hillets, sieges ou poubelles, doivent
tous étre installés en des lieux faciles a voir et a atteindre, sans entraver pour
autant la circulation dans les couloirs piétonniers.

Les voies piétonnes doivent étre libres d'obstacles sur une largeur de
2 métres au minimum et marguées de signalisations tactiles de guidage pour aider
les non-voyants (et d’ alerte en cas de dénivellation). En outre, tout le mobilier et
toutes les structures de la gare, par exemple les colonnes de soutien du toit,
doivent contraster (par la couleur et le ton) avec I’espace environnant. Si des
colonnes se trouvent sur le couloir principal de circulation des piétons, il faut les
signaler par deux bandes horizontales de marquage de 14 a 16 cm de large, de
préférence avec des rayures alternantes jaunes et noires, le bord inférieur de la
bande devant se trouver a 80 cm du sol et le bord supérieur a 1,6 métre. Pour les
aires de circulation secondairestels que les passages versles toil ettes, les bureaux
ou les aires de service, une largeur moindre (mais qui ne sera toutefois pas
inférieure a 1,2 métre) peut étre acceptable.

3.2.2 Installations et services
Acheter un ticket
Les bureaux de vente de tickets devraient étre dotés :

(i) d'un guichet spécidlement adapté pour |'accueil d’utilisateurs de
fauteuils roulants (et de personnes de petite taille), aménagé par une
tablette dont la face inférieure se trouve a 75 cm du sol et la face
supérieure ne dépasse pas 85 cm du sol ;

(ii) d'une boucle pour malentendants a tous les guichets équipés d’ écrans de
sécurité entre I’employé qui délivre les tickets et le voyageur ;

(iii) de mains courantes le long des files d attente afin que les voyageurs
ayant du mal arester debout puissent s'y appuyer.

Ces lignes directrices sont valables également pour les bureaux et guichets
d’ information.

39
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Photo K : Comptoir d’enregistrement pour utilisateurs de fauteuils
roulantsal’aéroport d’Oslo

Source: Photo : avec I’ autorisation de I Association des handicapés de Norvege.

Nombre de terminaux sont équipés de guichets automatiques de vente des
tickets, qu’il y ait ou non des guichets classiques a cet effet. 1l faut prendre garde
aux trés fréquentes erreurs de conception qui en rendent I’ usage malcommode.
Les concepteurs de ces machines ne devraient pas oublier que des personnes se
déplacant en fauteuil roulant souhaiteront s’ en servir ; en consequence, aucun de
leurs éléments fonctionnel s— touches, fentes pour pieces et billets, distributeur de
tickets — ne doit se trouver au-dela de 1,2 métre du sol.

Les touches doivent mesurer au moins 19-20 mm de diamétre et déborder
suffisamment pour que les personnes obligées de les presser avec la paume de la
main puissent le faire. En outre, leur couleur doit contraster avec celle de la
surface du boitier de commandes.

Il faut que les personnes manguant de dextérité puissent se saisir aisement
des tickets et de la monnaie.
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Le mode d’emploi et les conditions d' utilisation doivent étre simples et
clairs. Lenombre optimal d’ opérations selimite atrois: choix du ticket, affichage
du tarif et retrait du ticket (et de la monnaie, le cas échéant). La partie avant de
I’ appareil doit étre bien éclairée.

Dans plusieurs modes de transport, il faut valider les tickets avant
d’ entreprendre le trajet. Pour les dispositifs de validation, la plupart des principes
susmentionnés s appliquent également : ils doivent étre clairement identifiables
et ala portée des utilisateurs de fauteuils roulants.

Dans les terminaux ou il existe des portillons, I'un d’eux au moins doit étre
toujours disponible pour les utilisateurs de fauteuils roulants, les personnes
accompagnées d'un chien guide d’'aveugle et dautres se déplacant avec des
bagages lourds ou une poussette. Les fentes pour I'insertion des tickets doivent
étre nettement visibles.

3.2.3 Attendrel’autobus, letrain ou d’autres moyens de transport

Pour beaucoup de personnes agées et handicapées, attendre debout est
inconfortable ou impossible, ¢’ est pourquoi il est essentiel d'installer des sieges a
divers endroits appropriés du terminal. Il faut rappeler que les distances a
parcourir dans un terminal sont parfois considérables. A I’ aéroport de Heathrow,
les passagers en transit peuvent avoir non moins de 1 300 meétres a franchir a pied
entre les portes d’ embarquement.

D’ aprés les recherches menées a I’ Université de Leeds?, seulement 40 pour
cent des utilisateurs de fauteuils roulants et 20 pour cent des handicapés se
déplacant al’ aide d' une canne peuvent parcourir 180 métres sans prendre un peu
de repos. Une trés forte proportion de handicapés ambulatoires ne peuvent pas
dépasser 60 ou 70 métres sans s arréter.

Il faut donc adopter, comme principe général, d'installer des siéges de facon
aéviter aux gens d’ avoir amarcher plus de 50 ou 60 métres sanstrouver d' endroit
OU S asseoir un instant.

Il existe toutes sortes de sieges, certains mieux adaptés que d'autres aux
personnes souffrant de diverses incapacités. On peut les classer en cing grandes
catégories :

1. le siége « assis-debout » ou ischiatique, sur lequel le voyageur peut
S appuyer ou sasseoir a moitié pendant un bref instant. Il exige un

Y
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minimum d’ entretien, prend trés peu de place et convient a certaines
personnes souffrant d’ arthrite, de raideur des articulations ou de problémes
de dos, qui éprouvent des difficultés a se relever d'un siége bas.

2. Le siége rabattable, qui permet aussi un gain de place et ne se mouille pas
quand il pleut.

3. Le banc classique en bois, avec des accoudoirs aux extrémités (et
éventuellement intermédiaires), est plus confortable que les deux siéges
précédents pour s asseoir plus longtemps. Le bois est une maiére
relativement « chaude » et antidérapante, il séche rapidement et n'incite
pas au vandalisme.

4. Les rangées de sieges métalliques, grillagés ou perforés, jouent le méme
réle que le banc classique. Le choix d’ une couleur vive (par exemple, celle
de I’ entreprise de transport concernée) aide les voyageurs souffrant d’ une
déficience visuelle. En outre, la couche de peinture rend les siéges moins
froids et moins glissants. Les accoudoirs servent de point d appui pour se
relever et dissuadent les vagabonds de S'y installer pour dormir.

5. Dansles sallesd’ attente al’ intérieur du terminal, ot le vandalisme ne pose
pas de probléme grave, on peut utiliser un type de siége rembourré, plus
ONéreux.

La hauteur des sieges doit étre de quelque 45 cm (42 cm au minimum) pour
les siéges classiques, d'environ 55 ou 60 cm pour les siéges rabattables et de
quelque 70 cm pour les sieges ischiatiques. Tous les terminaux devraient étre
équipés des trois principales catégories de sieges, S'il en existe la possibilité et
que I’ espace est suffisant. Quel que soit letype de siege, il faut éviter les arétes et
angles vifs. Par ailleurs, pour les siéges classiques, les accoudoirs doivent étre
placés a20 cm de I’ assise.

Danslesterminaux ou lesvoyageursrisquent d attendre longtemps, il faudrait
prévoir des sdles d' attente fermées, chauffées ou climatisées, sans courants d' air
mais bien ventilées et munies de portes faciles d’ acces. 1| importe surtout que les
informations visuelles et sonores soient diffusées dans toutes les salles d’ attente.

3.2.4 |nstallationsde restauration
Dans de nombreux terminaux, il existe des restaurants, des cafés et des bars ;
cependant, ils ne sont pas congus en tenant compte des besoins des handicapés.

Les critéres essentiels de conception sont les suivants :

— des couloirs et espaces entre les tables suffisants pour le passage d'un
fauteuil roulant : si possible, 1,3 métre;
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— des tables congues en laissant assez de place dessous pour les jambes des
utilisateurs de fauteuils roulants — soit 70 cm de hauteur, 50 cm de
profondeur et 60 cm de largeur, le dessus de la table devant donc étre a
73 cm du sol environ ;

— mobilier, plateaux et vaisselle de couleurs contrastant avec le cadre
environnant.

Leslieux de restauration sont, semble-t-il, de plus en plus souvent aménagés
avec du mobilier fixe—tables et siéges. Si |es concepteurs persistent dans ce sens,
ils devront prévoir des espaces pour que les personnes se déplacant en fauteuil
roulant puissent s asseoir a une table.

3.2.5 Toilettes

Il est trés important que les terminaux, les gares et les autres bétiments
d'infrastructure de transport fréquentés par le public soient dotés de toilettes
aménagées pour les handicapés et, notamment, accessibles aux personnes en
fauteuil roulant. 1l existe en général des réglementations nationales du batiment
qui énoncent les normes de conception applicables aux toilettes pour handicapés,
maisil est possible de dégager des critéres communs.

— une porte large et facile a ouvrir (largeur libre d au moins 1 métre) ;

— suffisasmment d’ espace pour permettre a une personne en fauteuil roulant
de mancauvrer dans les toilettes;;

— suffisamment d espace autour de la cuvette pour que I’ utilisateur d’'un
fauteuil roulant puisse passer de son fauteuil ala cuvette, latéralement ou
deface;

— un lavabo et un essuie-mains/seche-mains accessibles a partir dela cuvette ;

— suffisamment de place pour qu'un accompagnateur puisse aider la
personne handicapée.

D’une fagon générale, les toilettes destinées aux handicapés ne devraient pas
étre plus rares que les toilettes ordinaires.

3.2.6 Autresinfrastructures

Les sections qui précédent traitent d’infrastructures relativement grandes et
complexes; or, les infrastructures de transport sont constituées aussi d’ autres
éléments de dimensions plus réduites, qui doivent étre congus avec soin.

Les arréts d’ autobus et de tramway peuvent étre simplement signalés par un
poteau sur lequel est fixé un indicateur d’ horaires (ce qui n’est méme pas le cas
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pour certains), mais étant donné le temps d’ attente, parfois bien plus long qu’une
minute ou deux, il faudrait tenir compte des aspects suivants :

— les abris sont utiles pour protéger des intempéries les voyageurs qui
attendent, mais il faut les concevoir pour que ceux qui sy réfugient
puissent voir | autobus ou le tramway qui approche.

— lls doivent étre éclairés ou, si ¢’ est impossible, situés dans une zone bien
éclairée.

— Les abris modernes comportent beaucoup de parties vitrées, ce qui est une
bonne chose pour accroitre la lumiére ambiante, mais peut présenter des
risques pour les personnes souffrant de déficience visuelle. Une bande
lisse de couleur vive, de 14 a 16 cm de large, doit étre placée sur le vitrage
a 1,5 métre du sol environ.

— Il faut y installer des sieges, I'idéal étant d’associer quelques sieges de
hauteur normale (45 cm) et quelques siéges ischiatiques (70 cm de haut).

— Les horaires doivent étre affichés & une hauteur comprise entre 1 et
1,7 métre du sol — ce panneau devrait réellement étre éclairé, dans toute la
mesure du possible.

Que I'arrét soit sous abri ou non, Les horaires devraient ére indiqués,
éventuellement sur e poteau ou est fixé le panneau indicateur d arrét de bus ou
de tramway. Celui-ci doit afficher les numéros des lignes qui le desservent, en
chiffres clairs et en caractéres gras, sur fond contrastant (noir sur blanc ou bleu
foncé sur jaune). Ces chiffres, d au moins 5 cm de haut (le Syndicat des transports
parisiens recommande 6 cm), doivent figurer sur un panneau mesurant, au
minimum, 45 cm de large et 40 cm de haut. Le bas du panneau ne doit pas se
trouver amoins de 2,5 meétres du sol (mais pas beaucoup plus haut non plus). S
les services qui utilisent I'arrét sont entiérement accessibles, on pourra indiquer
le symbole international de fauteuil roulant dans |’ horaire.

3.3 EMBARQUER DANSLE VEHICULE

3.3.1 Franchir I'intervalle

Dans les sections précédentes sont examinés les moyens d’ améliorer les
conditions de déplacement dans |es gares ferroviaires et routiéres et dans d’ autres
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terminaux. Avant d’ aborder les véhicules eux-mémes, il y alieu de voir comment
franchir I’ écart entre le quai ou le trottoir et le véhicule.

Pour une personne valide, il n’est guére embarrassant de monter, par exemple,
du quai alarame: cel’est un peu plus s elle est encombrée de bagages lourds,
mais la difficulté n’ est tout de méme pas trop grande. Une distance assez réduite
peut étre purement et simplement infranchissable pour une personne qui a du ma
amarcher ou se déplace en fauteuil roulant, et dangereuse pour un malvoyant.

Lesrecherches ont fait ressortir que presgue tous les handicapés ambulatoires
peuvent monter une marche de 20 cm@, ce qui est impossible sans assistance pour
un utilisateur de fauteuil roulant. D’aprés les recherches menées pour la
conception du Supertram* du South Yorkshire, I écart horizontal maximum que
I’on peut franchir en fauteuil roulant est 4,5 cm, et I’ écart vertical maximum de
2cm.

L’idéal serait de respecter cette norme de conception pour I'interface entre le
guai et le point d’ embarguement ou de descente du véhicule — qu'il s'agisse d’un
autobus, d'un tramway ou d'un train. Dans les faits, ¢’'est souvent impossible,
mais rien ne justifie de le négliger dans les nouvelles constructions de réseaux.

Un nombre grandissant d'arréts d'autobus sont désormais des refuges
d’ embarquement surélevés jusgu’ a la hauteur de I’ entrée de I’ autobus lorsque la
suspension (pneumatique) est en agenouillement — soit en général 24-25 cm
environ. A condition que I" autobus se range parallé ement au refuge et tout pres,
une personne se déplacant en fauteuil roulant pourra y monter sans aide. Les
voitures garées devant |’ arrét ou a proximité posent couramment un probléme a
cet égard, surmontable en construisant des arréts qui empiétent sur la chaussee;
ceux-ci sont toutefois encore rares et €loignés les uns des autres. En outre, ils ne
sont pas toujours appropriés, notamment parce qu’ils génent la circulation.

Une autre solution consiste a utiliser une rampe d’ acces a I’ autobus (ou au
tramway/métro léger). Un refuge d’embarquement surélevé est tout de méme
utile avec une rampe, car il permet de réduire la pente. Selon certaines recherches
récentes®, pour une rampe de ce type — de prés d’un métre de long — la pente ne
doit pas dépasser 1:11 (9 pour cent) pour les fauteuils roulants classiques (a
propulsion manuelle). Les utilisateurs de fauteuils roulants éectriques peuvent
négocier des pentes plus prononcées (on estime en général qu’ une pente de 1.6
(17 pour cent) est acceptable). Le rapport COST 322 recommande une pente de
13 pour cent jusgu’ a une longueur de rampe de 1 métre. 45
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Photo L : Lanouvelleligne du métro parisien (M étéor) est aménagée
de fagon a permettre aux personnes se déplacant en fauteuil roulant
d’accéder directement aux trains et aux quais

| _ﬂ * = :-_
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46 Source : Photo : avec I’ autorisation du Service audio-visuel de laRATP, Paris.
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Il existe divers types de rampes d'acces, énumérés ci-apres dans I’ ordre
ascendant de codt :

— rampe manuelle démontable : transportée dans |’ autobus et mise en place
selon lesbesoins ;

— rampe de type « déployable » actionnée manuellement par le conducteur
ou I’ accompagnateur ;

— rampe a commande é ectromécanique.

La décision de recourir a tel ou tel type de rampe d’ accés dépend de la
fréquence d utilisation prévue et de son colt. Les rampes manuelles ne
conviendront que pour les services d'autobus a faible fréquentation ; ceux qui
sont plus fréquentés et les réseaux ferrés devraient étre équipés de rampes
automatiques.

L'usage de la rampe d’'accés exige un espace suffisant dans |'aire
d embarquement afin de permettre son extension compléte et la manoauvre du
fauteuil roulant pour s'y engager ou en descendre, I’ espace minimum préconisé
étant de 2,5 métres (de largeur).

3.3.2 Chemin defer classique

La distance verticale a franchir entre le refuge ou le quai et I’autobus, le
tramway ou le métro léger est en général relativement faible, contrairement a
celle qui sépare le quai de certains trains classiques. Au Royaume-Uni et en
Irlande, les quais des gares de chemin de fer sont plus hauts que dans tous les
autres pays européens, ce qui permet de faire embarquer un fauteuil roulant a
I’aide d’'une rampe portable. Pour s en servir, bien entendu, le personnel de la
gare doit étre présent et le voyageur se déplacant en fauteuil roulant est donc
obligé de le prévenir al’ avance.

Ailleurs en Europe, la distance verticale entre le quai et le wagon est souvent
trop grande pour que I'on puisse utiliser une rampe d’ acces. Un certain nombre
d’ entreprises ferroviaires recourent maintenant a des éévateurs mobiles — par
exemple dans les gares fran(;als& autrichiennes et allemandes. Des prototypes
d élévateurs embarqués a bord des trains ont été mis au pomt et a I'essal,
notamment aux Pays-Bas, et ils seront peut-étre préférables, a long terme, aux
€élévateurs restant dans les gares. En Autriche, par exemple, les élévateurs sont
actionnés manuellement et peuvent monter jusqu’a 1,5 métre mais, comme il est
noté dans le rapport HELIOS?, ils sont « un peu effrayants pour les voyageurs
sujets au vertige ». On trouve d’ autres exemples de mesures facilitant I’ acces des
utilisateurs de fauteuils roulants aux trains dans le programme d'aide aux
handicapés de la société nationale des chemins de fer suédois SJ, qui prévoit

4]
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notamment ces deux types d’ € évateurs — en gare et embarqués’. En Allemagne,
la Deutsche Bahn AG travaille ala conception d’ une aide embarguée, dont sont
déja dotées certaines voitures de trains locaux ou régionaux.

Certaines organisations représentant des personnes handicapées croient que
seule la solution d’ élévateurs a bord des trains donnera un acces satisfaisant a
long terme. Toutefois, que |’ accés soit un élévateur a bord d’ un train ou un rampe
mobile, le souci de la sécurité exige qu’ils soient manipulés par du personnel
ferroviaire.

Photo M : Elévateur embarqué a bord d’un train, Suéde

Source: Photo : avec I'autorisation du département passagers, SJ Chemins de fers
48 nationaux suédois, Suede.
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3.3.3 Embarquer dansl’avion

La conception des aéroports, qui tient compte de la nécessité de se déplacer
aisément avec des chariots a bagages, est donc généralement adaptée aux
passagers en fauteuil roulant, mais les difficultés peuvent survenir au moment de
I’ embarquement dans I’ avion.

Dansles grands aéroports ou transitent de gros ou de moyens porteurs, |’ accés
de la zone d’ embarquement a |’ avion se fait par une passerelle télescopigue sans
marches; il se pose un probléme dans le cas des avions plus petits ou dans les
agrogares qui n'en sont pas équipées. Un systéme d' élévateur d embarquement
des passagers, financé par |’ Etat, a été adopté a Kjavik (Norvége) en juin 19968,
Il s'agit d'une plate-forme a commande électrique sur rails qui s éléve sur le coté
de la passerelle amovible classique. D’ autres él évateurs pouvant étre utilisés sur
des avions plus petits ont été mis au point et sont utilisés en Finlande et au
Royaume-Uni (par exemple le chargeur d'aéronef Sampson).

Photo N : Elévateur d’embarquement al’aéroport de M tinich

Source: Photo : avec |’ autorisation du Ministére allemand des transports, dela construction
et du logement. 49
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Un autre moyen d’ embarquement est |’ autobus qui s ééve jusqu’a la porte
del’avion, utilisé par exemple dans |es aéroports de Paris Charles de Gaulle et de
Washington Dulles.

Pour I'accés aux petits avions (de transport régional, par exemple), on
emploie aussi des passerelles de chargement de faible hauteur telles que celles qui
ont été mises au point au Canada et qui sont adaptées a des avions comme le
Dash-8, le Saab 340 et le BA 146. Ces passerelles de chargement, qui seraient
utilisées par tous les passagers, sont électriques, permettent un acces facile, sans
dénivellation, et sont éclairées de fagon contrastée pour que les mal-voyants les
repérent plus facilement.

3.3.4 Autrescaractéristiques

Sur les refuges surélevés d’ embarquement dans les autobus et sur tous les
quais de réseaux ferrés, il faut apposer une signalisation tactile d'alerte au sol,

Photo O : Panneau d’infor mation tactile dans une station de métro

Source: Photo : avec I'autorisation de la Direccdo Geral de Transportes Terrestres,
Ministério do Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do Territério,
Portugal.
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paralléle au bord de la plate-forme, d’'une largeur de 40 cm et en retrait d'au
moins 50 cm (60-70 cm de préférence)®, ainsi qu’ un marquage en bordure bien
visible, de couleur contrastante, en général blanche ou jaune.

Le sol delaplate-forme doit étre antidérapant, avec une pente transversale ne
dépassant pas le minimum nécessaire pour assurer un bon écoulement des eaux
(d'ordinaire, 3,3 ou 2,5 pour cent). Cette inclinaison doit étre éloignée du
tramway ou du train afin d’ éviter qu’un fauteuil roulant ou une voiture d’ enfant
ne roule accidentellement sur la voie'©.

Les quais ou plates-formes d’ acces aux tramways, aux trains ou aux autobus
sont trés souvent équipés d’ autres éléments de mobilier : guichets automatiques
de délivrance de tickets, poubelles ou sieges, par exemple, doivent étre situés de
facon a laisser un espace dégagé de 2 métres de large le long du coté
d embarquement de la plate-forme. Si celle-ci est ouverte et surélevée, elle devra
étre fermée al’ arriére ou dotée d’ une rambarde ainsi que d’ une bordure au sol ou
barre de guidage pour les personnes se déplacant al’aide d’ une canne, de 15 cm
de profondeur et de 20 cm de hauteur par rapport au sol de la plate-forme.

A I"abord des plates-formes vastes et complexes, il faudrait une carte tactile

(commeiil en existe dans certaines stations du métro de Bruxelles) pour aider les
non-voyants a s orienter.
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10.

NOTES

. Les normes different quelque peu selon les pays en ce qui concerne cette distance. En France

et en Suede, le maximum recommandé est de 12 metres, aux Etats-Unis, il est de 12 métres pour
une pente de 1:20, et de 9 métres pour une pente plus forte. Aux Pays-Bas, |a pente maximum
dans les gares ferroviaires doit étre de 1:16, avec des aires de repos tous les 8 métres.

. « Ergonomic standards for disabled peoplein pedestrian areas: results from Leeds observation

work 1998/89 », Transport Research Laboratory Working Paper, TRL, Crowthorne, Royaume-
Uni (juillet 1989).

. Flores, JL. et Minaire P, « Epidémiologie du handicap : étude fonctionnelle d'une

population », LESCO, INRETS, Lyon, 1986 et, également, Oxley P.R. et Benwell M., « An
experimental study of the use of buses by elderly and disabled people », Transport Research
Report 33, TRL, Royaume-Uni, 1985.

. Fowkes A., Galon C. et Oxley P.R., « Supertram Ergonomic Study », L’Université de

Cranfield, 1992.

. « Research for Motability (Royaume-Uni) », sur I'acces aux véhicules en fauteuil roulant, a

paraitre en 1999 (L’ Université de Cranfield).

. « The Design and Operation of Accessible Public Transport Systems », HELIOS Report,

novembre 1996.

. Voir COST 335, «Accessihilité des réseavix ferroviaires aux passagers » (page 123 delaversion

anglaise), Bruxelles, octobre 1997.

. Voir HELI10OS Report, déjacité.
. Voir « Guidance on the use of tactile paving surfaces », Ministére de I’ environnement, des

transports et des régions, Londres, 1997.
Voir p. 79, « Principles for Travel Centre Design », Ministére des transports et des
communications, Finlande, 1997.



VEHICULES

4.1 AUTOBUSET AUTOCARS

En général, I’ autobus est e mode de transport le plus fréquemment employé
par nombre de personnes qui disposent rarement dune voiture particuliére.
Depuis de nombreuses années, leur conception s’ est progressivement améliorée
dans plusieurs pays : les premiers aménagements visaient a aider les handicapés
ambulatoires et, par lasuite, (dans certains pays) a permettre que les personnes se
déplacant en fauteuil roulant puissent emprunter ce moyen de transport.

En Allemagne, par exemple, plus de 80 pour cent des autobus commandés
par les membres de I’ Association des opérateurs alemands de services de
transport sont des véhicules a plancher bas, en général dotés d' un dispositif
d’ agenouillement et d’ une rampe d’ accés. En Gréce, destrolleybus a plancher bas
ont été commandés récemment pour la région d' Athénes.

Photo P : Trolleybus a plancher bas,
du type de ceux qui seront misen service a Athenes

=,

Source: Photo : avec I autorisation du Ministére grec des trangports et des communications.

53



GUIDE DE BONNES PRATIQUES

Il est pertinent de faire la distinction entre autobus et autocars car ce sont des
véhicules de conceptions assez différentes a la base, ce qui a des conséquences
pour les méthodes a suivre afin d' assurer une accessibilité optimale. Il y aintérét
auss a différencier les lignes directrices de conception destinées a aider les

Photo Q : De plus en plus, les autobus sont congus pour étre accessibles
aux utilisateurs de fauteuils roulants. Un plancher bas, per mettant
une entrée de plain-pied, est plus pratique pour touslesvoyageurs

SLTHEND

Sramnen

|
-5l A

Source: Photo : avec I'autorisation du Ministére de I’ environnement, des transports et
4 des régions, Royaume-Uni.
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handicapés ambulatoires et les personnes souffrant de déficience sensorielle de
celles qui concernent les utilisateurs de fauteuils roulants.

La différence essentielle entre les autobus et les autocars est 1a hauteur du
plancher. Méme dans les autobus de conception trés ancienne, le plancher ne se
trouvait pas a plus de 0,75 metre du sol environ, tandis que, dans les autocars,
notamment ceux qui assurent des tours et des excursions, sa hauteur dépasse
largement 1 métre.

Les modéles d autobus modernes utilisés dans les lignes locales et dans
certains services interurbains ont été concgus avec des planchers de plus en plus
bas, au point qu'il est possible d'y monter en ne franchissant qu’ une marche, et
la majeure partie de I'intérieur est a plancher plat. De ce fait, un voyageur en
fauteuil roulant peut embarquer dans le véhicules a I'aide d’une petite rampe
d’ accés en pente relativement douce.!

En revanche, il n’est pas pratique d’ accéder aux autocars modernes par une
rampe en raison de la hauteur du plancher. Les utilisateurs de fauteuils roulants
doivent s'y embarquer au moyen d'un élévateur, ce qui a des répercussions sur la
conception du véhicule aussi bien que sur les codts.

La solution idéale serait, certes, d utiliser des autobus a plancher surbaissé
accessibles aux utilisateurs de fauteuils roulants dans les services locaux, mais ce
n'est pas toujours possible; toutefois, on peut réaliser de trés nombreux
aménagements pour faciliter I'accés d'autres handicapés aux autobus non
accessibles en fauteuil roulant. La premiére des sections ci-aprés énonce des
lignes directrices de conception a cet effet, la deuxiéme définit des normes
concernant I’ accés aux autobus en fauteuil roulant et latroisiéme traite de |’ accés
aux autocars.

4.1.1 Mesuresd’aide aux handicapés ambulatoires
Pour les personnes souffrant de déficience visuelle :

— marquage bien visible sur le bord des marches (les marquages dentelés en
jaune et noir sont efficaces) ;
— couleur contrastée des barres de soutien verticales et horizontales ;
— couleur contrastée des boutons-poussoirs de sonnerie;
— annonces sonores (de I’ arrét suivant, du terminus, etc.) ;
— espace suffisant pour un chien guide d aveugle aux places réservées par
priorité aux handicapés. 55|
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Pour les handicapés ambulatoires :

— marches intérieures, toutes de la méme hauteur, comprise (& 1 cm prés)
entre12 et 20 cm;

— largeur minimum du couloir de 45 cm (et de préférence 55 cm, tel que le
recommande le COLITRAH) jusgu’a une hauteur de 90 cm du sol, et de
55cmal,4 métredu sol ;

— barres de soutien verticales et horizontales placées, sur toute la longueur
intérieure de I'autobus, a des intervalles de 1,05 metre au minimum (le
COLITRAH recommande un minimum de 1 métre) ;

— boutons-poussoirs de sonnerie a portée de main d' un voyageur assis ;

— distance minimum de 65 cm entre I'assise des places réservées et le
dossier du siege de devant, afin que les personnes souffrant de raideur des
jambes puissent s asseoir et se relever sans difficulté.

Pour les malentendants :

— signal visuel annongant que I’ autobus s arréte ;
— s possible, affichage du nom de I’ arrét suivant.

4.1.2 Mesuresd’aide aux utilisateurs de fauteuils roulants

— largeur minimum du couloir entre I’ entrée et la place réservée au fauteuil
roulant : 75 cm, et de préférence 80 cm ou plus (voir également section
41.1);

— une place réservée pour fauteuil roulant, clairement indiquée, composée
d’'une surface plane et libre d obstacles, et mesurant au minimum
1,3 mx 75 cm, ainsi que de la place pour manoauvrer ;

— il est plus Sir pour le voyageur en fauteuil roulant d étre assis dans le sens
inverse de la marche; il faut prévoir un dossier (de 35 cm a 1,4 métre de
hauteur) contre lequel appuyer le fauteuil roulant, une barre horizontale
située 290 cm du sol sur un c6té delaplace réservée et un bouton de sonnerie
facile aatteindre ; il convient d’envisager aussi un accoudoir relevable ;

— de I'avis générd, il n'est pas indispensable de fixer par des attaches de
sécurité le fauteuil roulant et son occupant dans les autobus a plancher
surbaissé.

4.1.3 Autocarsa plancher haut
Contrairement a |’ autobus a plancher surbaissé, dans lequel un voyageur en

fauteuil roulant peut monter directement en roulant, un élévateur est nécessaire
156 pour son embarquement dans un autocar a plancher hatt.
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Cet élévateur peut étre intégré al’ autocar ou mobile. Ce dernier, qui est sans
doute I’option la moins onéreuse, ne peut étre utilisé, en fait, que dans les
grandes gares routieres. Une solution de rechange al’ élévateur embarqué est une
chai se montante, encore que la configuration habituelle des marches a I’ entrée
des autocars pose des difficultés de conception pour ce dispositif. Tant
I’ élévateur mobile que la chaise montante obligent a transférer le voyageur de
son propre fauteuil roulant a un fauteuil roulant d’ embarquement (sembl able aux
modeéles utilisés sur les avions et dans certains trains) pour arriver jusqu’a son
siege. L'élévateur intégré peut étre concu de fagon que le voyageur effectue le
trajet dans son propre fauteuil roulant, ce qui constitue un avantage pour les
personnes qui trouvent ce transfert difficile ou douloureux. D’aprés une
évaluation récente de ces dispositifs effectuée aux Etats-Unis?, I’option la plus
co(teuse est |’ @ évateur embarqué.

Photo R: L’accésaun autocar aplancher haut est possible
gréceaun éévateur embarqué

Source: Photo : avec I’ autorisation de I’ Agence canadienne pour le transport. 57
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4.2 TAXIS

L es taxis représentent un maillon essentiel de la chaine de transport pour le
voyageur handicapé. La Commission européenne en a pris acte dans son projet
récemment lancé sur I’ Eurotaxi — un taxi accessible atoutes|es catégories d’ usagers.

Les pays européens ont adopté diverses stratégies de développement visant
les taxis accessibles, que I’ on peut classer selon deux grandes orientations :

(i) une certaine proportion de la flotte de taxis totalement accessible, en
général des véhicules de type monospace, les autres voitures étant des
berlines classiques (en Finlande, par exemple), ou bien

(i) I’obligation, aterme, de rendre tous les taxis totalement accessibles, qu’il
S agisse de véhicules spécialement construits a cet effet ou de véhicules
de type monospace (comme au Royaume-Uni).

Quelle que soit la méthode retenue, on doit pouvoir définir certaines normes
de conception dont |’ application garantira, indépendamment du type de véhicule
utilisé, le respect des exigences d’ accessibilité pour les utilisateurs de fauteuils
roulants et de commodité d’ utilisation pour les autres personnes a mobilité réduite.

Le Ministére de I’ environnement, des transports et des régions du Royaume-
Uni a récemment publié un document de concertation informel® énongant des
propositions en matiere de taxis accessibles, ou figurent un certain nombre de
parameétres de conception requis :

— une portiére au moins par laguelle le voyageur en fauteuil roulant peut
sintroduire dansletaxi : hauteur de 1,35 métre et largeur de 78 cm;

— une portiére au moins du c6té trottoir d’ une hauteur égale ou supérieure a
1,7 métre et d’une largeur d’ ouverture minimum de 60 cm ;

— pas plus de trois marches a I’ intérieur du véhicule, la premiére de 25 cm
de haut au maximum, les suivantes de 12 220 cm (a1 cm preés) ;

— undispositif d’embarquement installé ala portiére d’ accés du voyageur en
fauteuil roulant, généralement une rampe, qui doit mesurer au minimum
75 cm delarge et moins de 1,7 métre de long, et former, une fois déployée,
une pente inférieure & 25 pour cent. En cas d' utilisation d’un élévateur, les
dimensions minimales de sa plate-forme doivent étre de 0,75 métre de
large et de 1,2 meétre de long ;

— al’intérieur du taxi, I’ espace destiné au fauteuil roulant doit suffire pour y
loger un « fauteuil roulant de référence » (1,2 m x 0,7 m) et ménager une
hauteur libre de 1,4 métre au moins.
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Plusieurs autres paramétres sont prescrits, notamment la couleur contrastée
des poignées, des aménagements pour faciliter le transfert du voyageur du
fauteuil roulant au siége, et des lignes directrices applicables aux siéges pivotants.
Cesderniers sont particuliérement utiles dans | e cas des personnes agées souffrant
d arthrite ou autre affection analogue qui éprouvent des difficultés a s'installer
dans un siégefixe.

Les dimensions indiquées ci-dessus constituent en quelque sorte un moyen
terme entre la situation idéale et ce qui est possible. Le COLITRAH, par exemple,
recommande une largeur de portiére de 80 cm pour les voyageurs se déplacant en
fauteuil roulant. En Suéde, I’Université de Lund vient d éaborer des normes
ergonomiques pour lestaxis, a savoir :

— largeur recommandée de 90 cm pour les portiéres par lesguelles passeront
des voyageurs utilisant un fauteuil roulant ;

— hauteur minimum de |'embrasure des portiéres : 1,4 métre pour les
voitures de tourisme, 1,65 métre pour les taxis de type minibus ;

— pente maximum de larampe d'accés : 1:12 ;

— espace réservé pour fauteuil roulant al’intérieur du véhicule : 80 cm x 1,3
métre, avec une hauteur libre minimum de 1,4 métre dans |les voitures, de
1,8 métre dans les minibus adaptés.

En Espagne, les directives techniques de la CEAPAT recommandent
également une hauteur minimum de 1,35 métre et une largeur minimum de 80 cm
pour |’ accés au taxi, ainsi qu’un espace de 1,2 métre x 70 cm (et si possible 80
cm), avec une hauteur libre d’ au moins 1,4 métre pour I’ espace destiné au fauteuil
roulant. Comme on peut le constater, il existe d§a parmi les pays un trés large
accord sur les normes minimales acceptables pour les taxis.

La sécurité des voyageurs utilisant un fauteuil roulant doit également étre
prise en compte. Alors qu’il ne sera peut-étre pas nécessaire, dans un autobus a
plancher bas, d immobiliser avec soin le voyageur et son fauteuil, cela sera
essentiel dans un taxi. Il est aussi extrémement important que les voyageurs en
fauteuil roulant soient orientés vers |’avant ou vers I’arriére du véhicule, mais
jamais de coté.

On trouve quelques bons exemples d adaptation de camionnettes en taxis
accessibles, par exemple le modéle Fiat Scudo en Espagne, maisil est rare de voir
des taxis totalement accessibles, et on en est encore loin dans presgue tous les
pays. 99
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4.3 TRAMWAY ET METRO LEGER

Nombre de villes du continent européen sont équipées de tramways, dont
certains de conception classique a plancher relativement haut, difficiles a
emprunter pour les handicapés ambulatoires et totalement inaccessibles aux
utilisateurs de fauteuils roulants. Cependant, ils sont progressivement remplacés
par des modéles contemporains, par exemple ceux mis au point en Allemagne (ou
prés de la moitié des municipalités équipées de tramways utilisent des véhicules
aplancher bas) et en France.

On amis au point des tramways a plancher trés bas (par exemple, en France,
le tramway Saint-Denis-Bobigny et le tram Va-de-Seine), qui permettent |’ acces
de fauteuils roulants sans rampe ni éévaeur, mais les modéles a plancher
simplement surbaissé nécessitent d’ordinaire une aide a I’embarquement. Les
véhicules du réseau de tramway de Grenaoble (France) ont une hauteur de plancher
(minimum) de 35 cm et sont équipés d’ une rampe d’ acces a la porte centrale.

Le métro léger ou les réseaux de transport collectif rapide sont a mi-chemin
entre le tramway et le chemin de fer classique. Ils sont généralement de méme
gabarit que les trains, mais les véhicules sont plus Iégers et les arréts beaucoup
plus fréguents. La plupart sont relativement récents et, le plus souvent, ils offrent
une bonne accessibilité a toutes les personnes handicapées, y compris les
utilisateurs de fauteuils roulants. Rien ne devrait empécher I’ acces de plain-pied
des voyageurs se déplacant en fauteuil roulant, sans recourir aune rampe, puisgue
ces réseaux S accompagnent habituellement désormais d'infrastructures
spécialement adaptées (refuges d’ embarquement).

Hormis la question de |’accessibilité, d'autres parametres de conception
requis pour les tramways et le métro |éger sont réellement semblables a ceux qui
S appliquent aux autobus : largeur suffisante des couloirs, places réservées aux
voyageurs en fauteuil roulant, couleur contrastée des barres de soutien et des
bords des marches, informations visuelles et sonores, notamment.

Sur certains tramways et véhicules de métro léger (ainsi que sur certains
autobus), il faut aussi un bouton-poussoir a I’extérieur pour |I'ouverture des
portes : situé a90 cm du sol delaplate-forme, il doit étre protubérant, bien éclairé
et assez grand pour que |’ on puisse le presser avec la paume de lamain (soit 2 cm
de diametre environ).

Etant donné que les tramways ont une plus longue durée de vie utile que les
autobus, il pourrait étre intéressant d’'envisager de modifier les véhicules a
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plancher haut actuels en abaissant le plancher dans la section centrale. C'est ce
qui aétéfait dans plusieursvilles allemandes (notamment a Niremberg, Milheim
et Cottbus), ou I’on aainsi pu réaménager de 15 a 30 pour cent de la surface de
plancher des véhicules, de sorte que les voyageurs handicapés disposent au moins
d’une porte pour monter et descendre. Pour améliorer |’ accessibilité rapidement,
on peut aussi construire des tramways a plancher bas pour les coupler a des
motrices non convertibles, comme cela se fait actuellement a Berlin.

4.4 CHEMIN DE FER CLASSIQUE

Nombre des paramétres de conception prescrits pour le chemin de fer
classique sont semblables a ceux qui S appliquent au métro léger, mais la
longueur des parcours oblige a respecter d’ autres exigences.

Le principal impératif, hormis |’ espace suffisant dans les wagons pour la
circulation des voyageurs en fauteuil roulant, est peut-étre celui des toilettes
accessibles.

Ces toilettes doivent se trouver a proximité des places réservées aux
utilisateurs de fauteuils roulants (et de tout autre siége réserveé par priorité) et étre
aménagées pour un usage facile pour toutes les personnes & mobilité réduite. 11
faut non seulement penser a la disposition et aux installations a I’ intérieur, mais
auss aux aires dapproche en sassurant gque I'espace soit suffisant pour la
mancauvre du fauteuil roulant a1’ entrée et ala sortie des toilettes. 11 est noté dans
le rapport HELIOS que les toilettes accessibles sur les trains interurbains
autrichiens posent quel ques difficultés aux utilisateurs de fauteuils roulants car le
couloir est étroit (1,08 metre) et les siéges sont mal placés dans |’ aire d' approche.

L’ agencement des toilettes accessibles peut étre diversement congu, mais il
doit répondre aux normes et caractéristiques suivantes® :

— |"entrée des toilettes doit avoir une largeur d'au moins 90 cm ;

— lestoilettes doivent étre suffisamment grandes pour qu'’il soit possible de
positionner un fauteuil roulant devant la cuvette ou a coté, de fagon que la
personne handicapée puisse passer du fauteuil au siege de la cuvette de
face ou de coté ; 61
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— la surface du siege de la cuvette, lorsqu’il est abaisse, doit se trouver au
minimum a47,5 cm et au maximum a 48,5 cm du sol ;

— les toilettes doivent étre dotées d’installations permettant a un utilisateur
de fauteuil roulant de se laver les mains et de se les sécher sans devoir
quitter le siege de la cuvette ;

— I’aménagement doit également comprendre deux commandes permettant
au handicapé de communiquer avec le personnel du train en casd’ urgence,
|’une située a 45 cm du sol au maximum, |’ autre a une hauteur de 80 cm a
1,2 métre;

— les toilettes doivent étre dotées de poignées et de barres d’appui
appropriées, y compris une poignée rabattable du coté de la cuvette ol est
prévu |’ espace pour le fauteuil roulant.

D’autres informations sur | acces aux services ferroviaires figurent dans les
Actes du séminaire COST 335 (dont la référence est indiquée plus haut), qui
comprend une section sur la conception du matériel roulant.

De nombreux pays ont élaboré des hormes nationales pour I'accés a leurs
servicesferroviaires et al’ infrastructure connexe. Les Pays-Bas, par exemple, ont
adopté une norme régissant |’ accessibilité des gares, qui énonce de fagon tres
détaillée les criteres de conception a respecter pour assurer aux handicapés
I"acces aux services ferroviaires. 1l importe maintenant de faire connaitre ces
améliorations (voir section 1.5).

45 AVION

Les voyages aériens ont connu une expansion beaucoup plus forte que tous
les autres modes de transport public et cette tendance persistera, selon toute
vraisemblance. Il importe donc de faire en sorte que les personnes a mobilité
réduite aient la possibilité de prendre I’ avion.

La Conférence européenne de I'aviation civile (CEAC) a formulé des
recommandations concernant les adaptations a prévoir dans les nouveaux avions
pour répondre aux besoins des personnes handicapées® :

— tousles avions de 60 places ou plus doivent disposer d'un fauteuil roulant
debord ;
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Photo S: Des fauteuils roulants spéciaux peuvent étre utilisés
lorsque les couloirs sont étroits, y compris dans les avions

Source: Photo : avec I’ autorisation de I’ Agence canadienne pour le transport. 63
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dans les avions de 30 places ou plus, au moins 50 pour cent des siéges coté

couloir doivent étre équipés d accoudoirs relevables pour les rendre

accessibles aux personnes a mobilité réduite ;

— lesgros porteurs a deux couloirs doivent étre équipés d’ au moins une unité
toil ettes spacieuse pour répondre aux besoins spécifiques des personnes a
mobilité réduite ;

— les avions de 100 places ou plus doivent étre aménagés de maniére a
pouvair ranger dans la cabine au minimum un fauteuil roulant repliable ;

— les avions de 60 places ou plus équipés de toil ettes spécialement adaptées
aux personnes a mobilité réduite doivent disposer d’un fauteuil roulant de
bord en permanence ;

— les avions de 60 places ou plus qui ne sont pas encore équipés de toilettes

spécialement adaptées aux personnes a mobilité réduite doivent disposer

d’un fauteuil de bord lorsgu’ un passager en fait la demande au moins 48

heures avant |e départ.

Ces prescriptions sont trés semblables a celles adoptées aux termes de laloi
américaine Air Carrier Access Act de 1989 et aux réglements énoncés dans le
Code de pratique canadien (1997).

Il est & noter aussi que nombre d’ autres paramétres de conception requis pour
les avions ne différent pas de ceux qui s appliquent ad’ autres véhicules. Aing, le
revétement de sol doit étre antireflet et antidérapant, les mains courantes des
escaliers dembarquement intégrés doivent étre solides, arrondies et
antidérapantes, de méme que les barres d’ appui dans les toilettes.

La compagnie aérienne doit aussi fournir, dans I'avion, des fiches
supplémentaires d'information imprimées en grands caractéres et en Braille
recommandant aux passagers de S assurer de recevoir personnellement les
renseignements nécessaires. Lorsqu'un film vidéo est diffusé a des fins
d’information ou de sécurité, il doit aussi étre exprimé en langage des signes a
I"intention des malentendants.

4.6 FERRIESET NAVIRES

Lesferries et les navires fluviaux constituent dans certains pays un maillon
important de la chaine de transport. I1s sont souvent assez grands pour étre dotés
d’installations telles que toilettes, restaurants et autres, que I’ on trouve dans les
terminaux de transports terrestres. Ces installations doivent étre accessibles aux
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personnes handicapées, y compris les utilisateurs de fauteuils roulants. Lorsque
ces navires sont exploités dans des eaux soumises aux marées, il importe de
velller & ce que la pente des échelles de coupée ne devienne pas trop prononcée
pour les utilisateurs de fauteuils roulants compte tenu du flux et du reflux. Les
échelles de coupée doivent dans lamesure du possible étre conformes aux normes
générales applicables aux rampes d’ acces (section 3.1).

Au plan de la sécurité, les nouveaux paguebots devraient étre congus de
fagon que | es personnes &gées ou handicapées puissent librement circuler dansles
aires publigues et emprunter les itinéraires d’ évacuation menant aux stations de
rassemblement.

L’'Organisation maritime internationde (OMI) a formulé des
recommandations relatives a la conception et al’ exploitation des paguebots pour
prendre en compte les besoins des passagers agés ou handicapés. Les normes qui
y figurent sont pour une large part analogues a celles applicables ad’ autres modes
de transport, notamment en ce qui concerne les toilettes et cabines accessibles, la
clarté de la signalisation, les surfaces anti-dérapantes. En ce qui concerne le
transport des véhicules, I'OMI recommande un accés sans obstacles entre |’ aire
de stationnement et les installations passagers, ce qui exige souvent un é évateur.
L'OMI recommande aussi qu’une place pour cent passagers soit réservée aux
utilisateurs de fauteuils roulants souhaitant voyager avec leur fauteuil et que 4
pour cent des siéges du navire soient adaptés aux besoins des handicapés.

Les ferries et autres navires, comme le matériel roulant du chemin de fer
classique, ayant une longue durée de vie utile (30 ans ou plus), il importe de
veiller a la qualité de leur conception. Plusieurs pays ont considérablement
amélioré I'acces aux navires. En Allemagne, par exemple, les exploitants de
navires ont volontairement pris en compte les besoins des passagers handicapés,
notamment en installant des él évateurs entre les différents ponts et en aménageant
des toil ettes entiérement accessibles.

LaNorvege développe et améliore |’ acces a ses ferries depuis plus de 20 ans.
En effet, tous les grands ferries (d’'une capacité d’au moins 75 automobiles)
construits depuis 1975 sont dotés d’ élévateurs, de toilettes accessibles et de places
de stationnement désignées a proximité des éévateurs. On admet qu'il ne serait
pas rédiste ni viable du point de vue économique d exiger une accessibilité
compléte sur les petits ferries, mais il est au moins possible de prévoir des
toilettes accessibles a proximité de la zone du pont réservée aux passagers
handicapés.
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NOTES

. COST 332, Bus a plancher surbaissé, Bruxelles (1995).
. « Evaluation of Technology and Department Alternatives for Providing Regularly Scheduled

Intercity Bus Service to Mobility Impaired Travellers », Nathan Associates Inc., novembre 1997.

. The Government’s Proposals for Taxis, Ministere de I’ environnement, des transports et des

régions, Londres, 1997.

. Provenant des recommandations du Rail Working Group (groupe de travail sur les chemins de

fer) du Disabled Persons Transport Advisory Committee (1998).

. « L’ accés au voyage par avion pour les personnes a mobilité réduite », Conférence Européenne

des Ministres des Transports, Paris, France (1995).



SERVICES DE TRANSPORT NOUVEAUX
ET NOVATEURS

Méme lorsque tous les modes de transport public seront totalement
accessibles, il faudra tout de méme des services spécialement congus pour
répondre aux besoins des personnes handicapées. Selon toute vraisemblance, au
fur et & mesure que les principaux moyens de transport public deviendront plus
accessibles, nombre des personnes qui, a présent, n'ont d’autre choix que de
recourir a des services spécialisés se tourneront vers les services généraux, du
moins pour effectuer une partie de leurs déplacements.

Cette tendance doit étre encouragée, tant pour favoriser |’ égalité des chances
que pour réduire les colts, les services spécialement adaptés étant toujours
beaucoup plus onéreux par voyageur que les services de transport généraux. Il
demeurera essentiel néanmoins, la plupart du temps, de pouvoir apporter une
assistance au moyen de services spécialisés dans certains cas — notamment aux
personnes souffrant de handicaps graves.

La diversité de ces services spécialisés est considérable, mais on peut en
dégager quel ques catégories.

51 ALA DEMANDE : TRANSPORT INDIVIDUEL

Cet ensemble de services concerne le transport d’une personne (et de son
accompagnateur) de porte a porte et comprend deux catégories : le transport
bénévole en voiture et les taxis accessibles (le programme « Taxicard », par
exemple).

Dans le premier cas, le bénévole transporte le voyageur dans sa propre
voiture, ce qui est trés fréquent en cas de traitement hospitalier ambulatoire. Le
bénévole recoit généralement une indemnité par kilométre couvrant les frais
d'utilisation du véhicule, tandis que le service est gratuit pour |’ usager. De tels
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services peuvent se révéler trés utiles dans les zones rurales, ou les moyens de
transport classiques, accessibles ou non, sont parfois trés rares. Comme ils
reposent sur I'utilisation des voitures qui appartiennent aux bénévoles, ces
services ne conviennent pas aux utilisateurs de fauteuils roulants qui sont
incapables de passer de leur fauteuil au siege de la voiture, mais nombreux sont
ceux qui peuvent le faire et qui utilisent par conségquent des voitures ordinaires.

Certains services de transports collectifs (voir section 5.3) proposent
également un service utilisant des véhicules spécialement adaptés au transport
d’un passager dans son fauteuil roulant.

Bien entendu, toute personne handicapée peut utiliser les taxis accessibles, a
condition de pouvoir acquitter le montant de la course. Or, pour beaucoup de
handicapés, cela pose un probléme car ils n'en ont pas les moyens. Pour
contribuer a le résoudre, divers programmes accordant de fortes subventions au
transport des handicapés en taxi ont été adoptés.

Ce service est répandu dans les pays scandinaves, en particulier en Suede,
ains qu’au Royaume-Uni, ou le plus important est le programme « Taxicard » a
Londres. Pour étre réellement efficace, le service doit étre assuré par des taxis
totalement accessibles. Au Royaume-Uni, ce sont normalement des « cabs »
londoniens accessibles spécialement construits a cet effet et, ailleurs, des
monaocorps ou minibus. 11 est indifférent de recourir atel ou tel type de véhicule
tant qu'il est accessible, maisil faut surtout que le chauffeur du taxi ait recu une
formation de sensibilisation aux besoins des handicapés.

La prestation de ce service étant colteuse pour les administrations qui le
financent (autorités locales et/ou Etat), il importe de le tester et de S assurer que
les usagers en ont vraiment besoin. Certains critéresy ouvrant droit devraient étre
adoptés, maisil faudra sans doute imposer un nombre maximum de déplacements
autorisés par personne pendant une durée déterminée.

Ceci éant, il y alieu de penser qu’ un service de taxis accessi bles destiné aux
personnes handicapées peut offrir un meilleur rapport codt-efficacité qu'un
service semi-collectif de minibus a la demande (voir section 5.2). Lors de la
planification et de la mise en place de ce type de prestation, il serait prudent
d examiner tous les moyens et systémes possibles ; la solution la plus efficace,
tant du point de vue de I’ utilisation rationnelle des ressources que de la qualité du
service pour |’ usager, consiste peut-étre a associer plusieurs services plutét que de
n’en lancer qu’ un seul.
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52 ALA DEMANDE : TRANSPORT SEMI-COLLECTIF

Le systeme d’ autobus a la demande, souvent appelé « busphone », offre un
service de porte a porte en minibus équipé pour pouvoir transporter des voyageurs
en fauteuil roulant. Laréservation se fait comme pour les taxis — par téléphone —
ou par commande ordinaire (« abonnement ») et, théoriquement, le centre
répartiteur organise les demandes de déplacements de maniére a pouvoir
transporter plusd'un client alafois. Cette formule de transport semi-collectif, s'il
est possible de la concrétiser, permet en principe de réduire le colt par voyageur
transporté par rapport acelui d’un trajet équivalent en taxi.

Danslapratique, ce n’ est souvent pas|le cas, et |e déplacement d’ un voyageur
revient plus cher qu’ un trajet équivalent en taxi. Cependant, les chauffeurs de taxi
ne sont pas censés étre capables d'assurer le niveau de prise en charge et
d'assistance spécialisées que réclament certaines personnes handicapées. Les
chauffeurs des services d autobus a la demande ne se bornent pas a aider le
voyageur a franchir la distance entre sa porte et le véhicule, ils peuvent auss
I’aider a finir de s'habiller ou encore, comme c'est le cas a Copenhague,
transporter du matériel spécialement concu pour faire monter une volée de
marches a un voyageur en fauteuil roulant. A mesure que les taxis accessibles
deviennent plus courants, il faut prendre en compte cette assistance
supplémentaire pour décider s'il convient de lancer un service d autobus a la
demande et déterminer quelles personnesy ont droit.

5.3 SERVICESDE TRANSPORT COLLECTIFET SEMI-COLLECTIF

Cette catégorie de services, qui utilise aussi généralement des minibus a
élévateur embarqué, assure le transport collectif de personnes handicapées, de
chez elles a un centre de jour, a un restaurant ou a un centre-ville accessible pour
y faire des achats. La différence essentielle entre ces services et ceux décrits ala
section 5.2 tient au fait qu'ils ne répondent pas a des demandes individuelles
concernant un trgjet, mais assurent le transport de plusieurs personnes pour une
activité collective ou commune.

Les services de transport collectif sont en général financés, du moins en
partie, par les autorités locales et ouverts a un public trés divers, qui ne se
cantonne pas aux personnes agées et handicapées. Ce dernier trait les distingue des
services de transport offerts par les associations de handicapés a leurs membres. _69]
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Malgré leur spécificité, les services de ces associations, assurés par et pour
leurs membres, représentent toutefois une ressource de transport qui n'est pas
toujours mise a profit de fagon optimale. Dans la planification et la mise a
disposition de services spécialisés, il y a toujours intérét a tenir compte de ces
services des « associations de handicapés ».

5.4 VARIATIONS SUR UN MEME THEME

Entre les services spécialises décrits ci-dessus et les services généraux de
transport public, des services d’un niveau supérieur ala norme des transports en
commun classiques, sans étre pour autant exclusivement congus pour des
handicapés, peuvent trouver leur place.

L’ exemple probablement le plus connu en la matiére est le systéme suédois
« Service Bus », mais on peut citer également le « Mobility Bus » de London
Transport, entre autres. Les caractéristiques de cette catégorie de services peuvent
Se résumer comme suit :

— utilisation d’ autobus totalement accessibles, de moyen ou grand gabarit ;

— horaires prévoyant des arréts plus longs gu’ un service classique ;

— tracé des itinéraires desservant des lieux ou les personnes a mobilité
réduite sont nombreuses — maisons de retraite, cliniques, centres de
jour, €etc. ;

— flexibilité, le cas échéant, dans le choix des points de ramassage, de
descente ou d appel et possibilité de déviation de I’itinéraire habituel ;

— chauffeurs (et autres employés) ayant recu une formation adéquate.

Le role de ce type de services diminuera peut-étre a mesure que les services
généraux de transport deviendront totalement accessibles, mais il est probable
qu’ils demeureront, dans certaines régions et a certaines périodes, trés utiles pour
procurer aux usagers handicapés un meilleur niveau de service que ne le
permettraient les moyens classiques. Comme |e montre une récente éude sur six
villes finlandaises ou ont été implantés des itinéraires de service, ce type de
services améliorent de toute évidence la mobilité de nombreux handicapés.

Un autre aspect des services spécialisés tient a leur intégration dans
I’ensemble du systéme de transport. A cet égard, on peut évoquer I'exemple du
réseau Mobinet, dans la ville de Voorst (Pays-Bas), qui consiste en des navettes
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Photo T: En Suéde, des autobus accessibles aux itinéraires flexibles
assurent des services de proximité

Source : Omninova Technologies AB, Suéde.
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assurées par des véhicules de type monospace accessibles en fauteuil roulant
jusgu’aux points de desserte des moyens de transport public classiques. Le
service de porte a porte est mis a la disposition de tous ceux qui le souhaitent,
mais un tarif majoré doit étre acquitté par les personnes valides.

5.5 AUTRES SERVICES NOVATEURS

On peut offrir d’' autres moyens de transport non classiques intéressants pour
les handicapés. Citons, par exemple, le service « Taxitrain » aux Pays-Bas et en
Suéde, ou le recours a des taxis pour remplacer les autobus en fin de ligne le soir
en Allemagne, ou encore les taxibus — minibus ou monospaces servant de taxis
collectifs — qui peuvent desservir efficacement les zones rurales a faible densité
de population.

Un réseau appelé « Taxitub » a éé mis en place dans la région de Saint-
Brieuc! : il sagit d'un réseau de transport « modulable » qui dessert 14
communes de Saint-Brieuc sur appel téléphonique, celui-ci pouvant avoir lieu
entre dix jours et 45 minutes avant le moment souhaité du déplacement. Si aucune
demande n’est faite pour un trajet particulier, celui-ci n’est pas effectué.

D’ autres formules novatrices sont en service en Europe : les responsables de
la planification devraient connaitre toute la gamme de systémes mis en cauvre et
en tenir d0ment compte lorsgu’ ils envisagent le lancement de services spécialisés.

Dans la section sur la vairie et I’ environnement piétonnier (section 2), il est
fait mention de I’aménagement des zones piétonnes dans les centres-villes. Les
distances a parcourir a pied dans ces espaces piétonniers peuvent étre longues, et
certainement plus que celles que sont capables de franchir sans difficulté des
handicapés ambulatoires.

Le systéme Praxitéle?, qui utilise de petites voitures électriques
autopropulsées ou a commandes automatiques, offrirait une solution a ce
probléme. Un autre systéme assez largement répandu au Royaume-Uni, le
« Shopmohbility », met a disposition des handicapés ambulatoires qui ne peuvent
pas parcourir de grandes distances des fauteuils roulants électriques, ou manuels
avec accompagnateur.
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Dans le centre-ville de Woking, les services locaux chargés des transports
collectifs de la circonscription® exploitent un service de boggies éectriques
congus pour aider les personnes capables de se déplacer sur une distance
raisonnable, mais éprouvant tout de méme des difficultés a traverser tout le
centre-ville. |l s apparente beaucoup, a certains égards, au service de boggies
électriques proposé dans certains grands aéroports. Ces véhicules sont des
variantes des chariots électriques utilisés sur les terrains de golf ou de certains
petits véhicules industriels ; bien qu’ils ne soient pas parfaitement adaptés aux
handicapés, le service en soi est en principe intéressant.

L’innovation ne se limite pas aux services proprement dits mais concerne
également la fagon dont on utilise les services. Ainsi, I’ utilisation de la carte a
puce pour e paiement dans les transports publics est une innovation qui pourrait
se révéler extrémement utile pour les handicapés. A plus long terme, cette carte
pourrait également servir a payer les frais de stationnement et les péages routiers
ou a d autres usages encore.
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1. Voir « Taxitub : définition, contenu, colts et répercussions » de Francois Josse, pp 238-242,
compte rendu de la conférence de I’Association internationale des responsables de la
réglementation du transport, Strasbourg, octobre 1996.
2. Parent, M. et Fouconnier, S. « Design of an electric vehicle specific for urban transport »,
INRIA, Le Chesnay, France, 1995.

3. Oxley, P.R. et Alexander J., « Electric Buggies — concluding Report », Université de Cranfield,
1996.
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VOITURE PARTICULIERE

Le présent guide S attache essentiellement aux transports publics, or la
voiture particuliére est et restera un facteur essentiel de mobilitéindividuelle pour
les handicapés, quel que soit le développement souhaité par les hommes
politiques pour ce mode de transport. Commeil est signalé dans I’ introduction, le
vieillissement s'accompagne de certaines incapacités et le groupe de la
population dans lequel le taux de motorisation augmente le plus rapidement est
celui des retraités.

L’ objet de cerapport n’ est pas de présenter |afagon dont les voitures peuvent
ou doivent étre adaptées pour répondre aux besoins des personnes &gées et
handicapées. Cette question, certes importante, reléve d’ un autre rapport. Dansle
cadre de la présente publication, deux aspects méritent d'étre examinés : les
conseils et informations destinés aux handicapés qui souhaitent se déplacer en
voiture en tant que conducteur ou passager, et les moyens susceptibles de faciliter
le déplacement et |I'arrivée a destination des utilisateurs handicapés de voitures
particuliéres.

6.1 CONSEILSET INFORMATIONS

L’apparition d’une incapacité, qu’elle soit d’'origine traumatique ou
progressive, peut modifier I’ aptitude d’ une personne non seulement a conduire
une voiture, mais ay monter ou a en descendre en tant que passager. Un certain
nombre d'incapacités — dont la plus évidente est |’épilepsie — empéchent de
conduire, pour des raisons de sécurité, mais dans la majorité des cas, s une
incapacité ne permet pas de conduire une voiture classique, il n'y a assurément
aucune raison pour qu'elle empéche de conduire une voiture spécialement
adaptée. Le mot clé est ici « spécialement » car non seulement |a personne doit
pouvoir utiliser les commandes de conduite, mais les commandes elles-mémes
doivent étre congues de fagon appropriée et sire.

el
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Photo U : Méme les petites automobiles peuvent étre adaptées aux besoins
des handicapés, y comprisles utilisateur s de fauteuils roulants

wlll mn h-|
Bl g ’

FI '| i .

Source: Photo: avec | autorisation de laDireccéo-gera de Transportes Terrestres, Ministério
do Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do Territdrio, Portugdl .

Photo V : Des commandes trés perfectionnées per mettent aujourd’ hui
a de nombr euses per sonnes gravement handicapées de conduire
en toute sécurité et confortablement

Source: Photo : avec |'autorisation de MAVIS, Ministere de I'environnement, des
76 transports et des régions, Royaume-Uni.
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De méme qu'il existe un large éventail d’incapacités, et partant d’ aptitudes,
il existe un large éventail d’ adaptations possibles des commandes pour répondre
aux besoins des personnes souffrant de déficiences fonctionnelles. La seule fagcon
rationnelle de s attaquer a ce probléme est de mettre a la disposition de tous ceux
qui en ont besoin des évaluations et des conseils. Le CARAen Belgique aétél’un
des premiers centres a offrir ce type de services en proposant aux handicapés de
déterminer leur aptitude a la conduite en toute sécurité et, le cas échéant, en les
conseillant sur les adaptations nécessaires pour monter dans leur véhicule et en
descendre, ou pour le conduire. Des centres d’ évaluation et de conseil ont ensuite
été créés dans beaucoup de pays d’ Europe, les tout derniers |’ ayant été en Gréce
(les services HNIOXOS) e, avec le soutien de Fiat, en Italie.

Il nNest pas possible de présenter ici un modele optimal de centre
d évaluation et de conseil en matiére de conduite, mais la section Références
présente certaines sources d’'information utiles en la matiere. Pour |’ essentiel,
toutefois, un centre doit :

(i) étre doté d'un personnel d évaluation expérimenté et spéciaisé en
matiére de conduite ; des connaissances médicales peuvent étre utiles
dans certains cas, mais elles ne sont pas nécessaires pour traiter la
situation d’ un grand nombre de conducteurs handicapés ;

(i) disposer d'une large gamme de véhicules et d' adaptations pour les
commandes aussi bien principales qu’ auxiliaires;

(iii) avoir accés a un espace de voirie privé sur lequel les conducteurs
peuvent essayer des véhicules adaptés sans risque pour eux-mémes ni
pour les autres usagers de laroute ;

(iv) donner des conseils non seulement sur la conduite, mais auss sur une
gamme élargie d’' aides alamobilité, et pouvoir fournir des informations
sur d’autres aspects tels que les aides a I'achat d'un véhicule, les
compagnies d’ assurance, etc. ;

(v) donner également des conseils sur les aides aux passagers handicapés et
des exemples en la matiere.

6.2 DEPLACEMENT ETARRIVEE A DESTINATION

Une grande part de ce dont les conducteurs handicapés ont besoin durant leur
déplacement en voiture est analogue a ce dont a besoin n'importe quel autre
conducteur. L’utilisation des technologies de I’information ou de la télématique ”



GUIDE DE BONNES PRATIQUES

78

des transports s est considérablement développée ces derniéres années et cette
évolution va se poursuivre. Nombre de ces systémes — guidage routier, aides au
stationnement, systémes de détection de |’ assoupissement du conducteur,
systémes d'aerte en cas d’urgence — peuvent étre particuliérement intéressants
pour les conducteurs &gés et handicapés, a condition qu'’ils soient correctement
congus. La définition de normes de conception n’ entre pas non plus dans le cadre
du présent rapport, mais un nombre considérable et croissant de travaux de
recherche sont menés sur ces questions, dont |a majeure partie est réalisée avec le
soutien de la DGXIII de la Commission européenne. La section 8 de la présente
publication fournit des références sur ce sujet. Tout ce que I’ on peut dire dans le
cadre du présent rapport est que la mise au point des systémes informatiques
équipant les voitures particuliéres doit tenir pleinement compte des besoins des
utilisateurs &gés et handicapés. Comme dans bien d’ autres cas, la conception d'un
systéme répondant a leurs besoins répondra aussi a ceux de n’importe quel autre
automobiliste.

En outre, deux questions plus spécifiques doivent étre prises en compte :
I”aménagement d’ emplacements de stationnement et |’ accés a des zones dont les
voitures particuliéres sont normalement exclues.

Les normes générales relatives aux emplacements de stationnement ont été
présentées a la section 2.6, mais les zones piétonnes des centres-villes posent un
probléme particulier. Elles connaissent un succés grandissant car elles offrent
effectivement un environnement trés agréable pour les piétons. Toutefois,
certaines sont trés étendues : faire des courses ou effectuer d’ autres déplacements
dans ces zones peut nécessiter de longs trajets a pied, parfois de I’ ordre de deux
kilométres voire davantage. De toute évidence, il est trés difficile pour des
personnes gravement handicapées de parcourir de telles distances; par
conséquent lors de la création ou de |’ extension de zones piétonnes, il convient de
veiller tout particuliérement a aménager des emplacements de stationnement pour
automobilistes handicapés, soit a la périphérie immédiate de la zone piétonne s
elle est petite, soit al’intérieur de celle-ci s elle est étendue.
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L Etat et les collectivités locales doivent avoir pour mission de développer
des transports et des infrastructures accessibles. L’'équilibre entre les deux
niveaux d’administration différera d’un pays a I'autre, mais les responsabilités
peuvent se répartir globalement comme suit :

— Administration centrale : |égislation et réglementation nationales

définissant I'accés a I'environnement — autoroutes, zones piétonnes,
bétiments publics, locaux professionnels et commerciaux, etc. Ceux-ci
peuvent prendre laforme de réglements d’ urbanisme ou de lois ou décrets
spécifiques. |ls définissent le cadre réglementaire au sein duquel les
autorités locales et régionaes s acquittent de leurs obligations et les
opérateurs de services de transport organisent et assurent leurs prestations.
L’ Etat doit également servir de source d’informations et de conseils sur les
questions touchant a I’ accessibilité et a la mobilité, questions qui, s elles
ne sont pas considérées comme justifiant des mesures | égidlatives, doivent
néanmoins étre traitées de facon uniforme sur I’ensemble du territoire.
Cest le cas, par exemple, de la conception des signalisations tactiles de
guidage pour les personnes souffrant de déficience visuelle. S'il n'y apas
d obligation légale d'en installer, la logique voudrait a I’ évidence que,
quand ces signalisations existent, elles soient toutes congues de la méme
facon.
[l convient de mentionner une innovation intéressante aux Pays-Bas. Le
Ministere des affaires sociales a passé contrat avec une entreprise pour
organiser leslongstrgjets (intervilles) des handicapés et notamment veiller
a ce que ceux-Ci puissent recevoir partout |’assistance dont ils auront
besoin. Le voyageur paiera son tarif, mais le colt de |’ organisation du
trgjet et la mise a disposition de I’ assistance nécessaire seront pris en
charge par I Etat. Ce service a pour but d’ aider les handicapés a résoudre
leurs problemes de déplacement en attendant que les services de transport
publics deviennent entiérement accessibles et qu’ils puissent les utiliser
sans avoir besoin d’ assistance.

— Administrations locales et régionales : s acquitter des obligations que
I” Etat leur impose, faire appliquer, s'il y alieu, les réglementations locales
et les arrétés municipaux relatifs al’ accessibilité et ala mobilité. Vérifier 79|
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I’ accessibilité des infrastructures et des services de transport et veiller a
leur conformité aux obligations |égales et aux normes.

Dans de nombreux pays, les autorités locales exercent un contrdle direct
sur les services locaux de transport public et doivent donc pouvoir
infléchir leur développement dans un sens favorable aux personnes
handicapées. Dans certains pays, la majorité des transports publics locaux
sont aux mains du secteur privé et par conséquent échappent au contréle
de I’'administration locale, mais il existe parfois des possibilités pour les
autorités locales et les opérateurs locaux de services de transport de
conclure des « partenariats de qualité ». Dans le cadre de ces partenariats,
les deux parties entreprennent conjointement d’ améliorer la qualité des
services locaux, un meilleur accés pour les personnes a mobilité réduite
constituant un aspect important. C'est ainsi qu’ une administration locale
peut, par exemple, équiper les arréts dautobus de refuges
d’embarquement surélevés et de sieges abrités, et I’ opérateur de services
d’ autobus compl éter ces aménagements en utilisant des autobus a plancher
surbai ssé accessibles aux utilisateurs de fauteuils roulants.

La Commission européenne a également un réle a jouer en la matiére. Dans
certains domaines, elle a compétence pour intervenir directement sur des
guestions i ntéressant | es personnes handi capées, comme en témoigne par exemple
la Directive concernant des dispositions particuliéres applicables aux véhicules
destinés au transport des passagers et comportant, outre le siége du conducteur,
plus de 8 places assises. Dans d’autres domaines, méme s elle n'a pas de
compétences réglementaires, la Commission européenne peut montrer I’ exemple,
en financant la recherche et les échanges d’'informations (par exemple, par des
actions COST sur |’accés aux services d autobus et aux réseaux ferroviaires).

7.1 FORMATION

Il est indispensable que I’ ensemble du personnel en contact avec le public
recoive une formation qui le sensibilise aux besoins des handicapés. Faute d’ une
telle formation, lameilleure des ai des techniques al’ accessibilité risque de ne pas
atteindre I’objectif visé. Malheureusement, comme le souligne le rapport
HELIOS!, « laformation est rarement adaptée aux besoins des passagers dans la
plupart des Etats membres et, méme si cette situation est en voie d’amélioration,
il est urgent de s attaquer au probléme ».
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Cda étant, il existe des exemples intéressants dans le domane de la
formation. C'est ainsi qu’ aux Pays-Bas, un projet aétélancé sur I’ améioration des
connaissances et des perceptions du personnel des entreprises de transport public.
Un programme de formation d’ une durée de 3 heures et demie a été mis sur pied
pour montrer au personnel ce que signifie de se déplacer pour un handicapé. Les
membres du personnel peuvent ainsi faire personnellement I’ expérience de la
meilleure fagon d’'aider les personnes handicapées. On utilise pour ce faire une
méthode active qui consiste en des discussions autour d'une vidéocassette et
propose aux stagiaires de parcourir un trget jalonné d'obstacles qu'ils doivent
franchir en fauteuil roulant ou comme s'ils éaent non-voyants. La formation est
assurée par des personnes handicapées ayant |’ expérience des déplacements.

7.2 CHAINE DE TRANSPORT ININTERROMPUE

Une troisiéme mission permanente incombe aux pouvoirs publics. Une
grande partie des conseils et informations présentés dans ce rapport concernent
spécifiquement divers aspects du déplacement ou des modes particuliers de
transport ; or |I’important est de regrouper tous ces exemples de bonnes pratiques.
Il n'existe pratiquement aucun déplacement faisant appel a un seul mode de
transport ; un trgjet nécessitera au moins un déplacement a pied (ou en fauteuil
roulant) et un en véhicule. Des déplacements plus longs nécessiteront sans aucun
doute plus d'un transport en véhicule, ou tout au moins des changements a
I"intérieur d’ un méme mode : d’ autobus a autobus, ou de train a train.

Méme si cela peut sembler évident, il convient de souligner qu’un
déplacement n’aque laqualité de son maillon le plusfaible. Les pouvoirs publics
(collectivités locales ou Etat) doivent donc veiller tout particuliérement & ce que
des services de transport accessibles soient reliés les uns aux autres. Le processus
physique du déplacement doit correspondre a la « chane signalétique »
préconisée par le COLITRAH? pour I'information : une séquence rigoureusement
congue et sans rupture.

II'y arelativement peu de temps encore, ce type d approche aurait semblé
irréaliste, voire non pertinente, car il restait beaucoup a faire pour rendre
accessible chacun des maillons de la chaine de transport. La situation évolue
actuellement, & un rythme accéléré dans certains pays, mais on ne pourra tirer
pleinement parti de |’ accessibilité des maillons que lorsque le déplacement ne
sera plus envisagé comme une série de trajets distincts, mais global ement.
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Pour parvenir a cette chaine ininterrompue de transports accessibles, il est
indispensable d’ instaurer une collaboration permanente entre les pouvoirs publics
(Etat et collectivités locales), les constructeurs de véhicules, les opérateurs de
services de transport et |es associations de personnes handicapées. Autrement dit,
la chaine physique de transports accessibles doit se doubler d’une chaine
administrative.

Lors de |’élaboration de leur politique d’ amélioration de I’ accés a tous les
modes de transport, les pouvoirs publics ne doivent pas perdre de vue lanécessité
impérieuse d’'assurer une chaine de transport ininterrompue aux personnes
handicapées et, pour ce faire, d’ associer des réglementations appropriées et des
mesures visant a encourager la collaboration entre toutes les organisations
concernées.

NOTES

1. « The Design and Operation of Accessible Public Transport Systems » (p. 74).
2. Voir section 1.2.
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Plan d’action adopté a I’issue du séminaire

« Tout le monde a bord — débat sur I’accessibilité
des autobus », qui S'est tenu a Liverpool, en mai 1998

Ce séminaire, organisé par laCEMT et le Ministére de I’ environnement, des
transports et des régions du Royaume-Uni, s'est conclu par I'adoption du plan
d’ action suivant :

(@

(b)

(©

(d)

()

(f)

Les véhicules et les infrastructures connexes doivent étre pris en compte
ensembl e (concept de « systemes d’ autobus et d' autocars accessibles »).
Des dispositions contraignantes pourraient étre envisagées pour
améliorer I'accés aux infrastructures, mais c’est essentiellement par la
coopération entre les exploitants et |les autorités locales que I’ on pourra
concrétiser tous les avantages des transports accessibles.

Les systémes de régulation de la circulation qui donnent la priorité aux
autobus permettront de tirer parti des atouts de I'accessibilité et
contribueront a la rentabilité des investissements. Ces systémes
répondent bien aussi aux préoccupations grandissantes que suscite
I’ environnement dans les Etats membres et al’ échelon de la CE.

Il est essentiel de faire respecter strictement les réglements interdisant le
stationnement aux arréts d’ autobus et sur les trottoirs. Des sanctions plus
sévéres sont nécessaires, accompagnées de I’ éducation des autres usagers
de la route pour leur faire prendre conscience du caractére antisocial de
ces pratiques.

On n'a pas encore résolu la question de savoir quelles seraient les aides
a I'embarquement les plus efficaces. Il faut mettre en commun des
expériences pratiques e, le cas échéant, mener des recherches plus
poussées afin de trouver des solutions possibles et praticables.

Il faut s attacher davantage & améliorer I’ accessibilité des petits autobus
et des autocars a plancher haut afin de trouver des solutions qui soient
techniquement et économiquement viables.

On peut contribuer a résoudre les problémes de financement en ciblant
les subventions actuellement accordées pour les véhicules et les
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infrastructures de transport de maniére a tenir compte des besoins des
personnes handi capées.

(9) Il faut dargir la notion de « chalne de transport accessible » en mettant
au point de nouveaux types de services mixtes — associant des services
généraux d'autobus ou d autocars a des services porte a porte ou autres
prestations novatrices, y compris les taxis et les transports semi-
collectifs.

(h) 1l ne faut pas envisager les services accessibles uniguement dans les
zones urbaines, mais aussi dans les zones rurales, qui sont généralement
moins bien desservies par les transports publics.

(i) L'accessbilité doit étre vue dans le cadre d’une « charte de qualité »
établie d'un commun accord pour les transports publics, compte tenu du
fait que I'on dargira sans doute leur clientéle en les rendant plus
attrayants.

En outre, de nouveaux partenariats doivent étre établis entre les principaux
acteurs : les pouvoirs publics (aux plans européen et national), la profession —
exploitants et constructeurs d’ autobus — et |es organismes pour les handicapés.

Il n"est pas indispensable que ce type de partenariats prennent une forme
juridigue. 1l faut simplement que toutes les parties concernées soient prétes a unir
leurs efforts pour atteindre un objectif commun en matiere d accessibilité, qui
tienne compte des besoins des personnes handicapées (au plan physique ou
sensoriel), des exigences pratiques de la profession et des objectifs politiques des
pouvairs publics.

Ces partenariats pourraient englober notamment I’ élaboration d’ ensembles
de mesures destinées a informer les handicapés sur les moyens de transport, de
méme que la sensibilisation du personnel des entreprises de transport, atous les
niveaux, aux besoins des handicapés, en accordant une attention particuliere aux
conducteurs et au personnel « de premiére ligne » qui est en contact avec la
clientele.

Les partenariats pourraient également faciliter la diffusion, a I’ intention des
personnes a mobilité réduite, d'informations sur les nouveaux véhicules et
services disponibles, car il est essentiel gu'elles aient connaissance des
innovations pour pouvoir les utiliser en toute confiance. Toutes ces informations
doivent étre accessibles a tous les handicapés, y compris ceux qui souffrent de
handicaps sensoriels.
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A cet égard :

— Ladirective de la CE concernant les normes de construction des autocars
et autobus, qui vise un objectif commun en matiére d’ accessibilité, doit
permettre d’ agir avec souplesse et prendre en considération les situations
dans les Etats membres, qui sont différentes au départ, tout en Iégiférant
clairement sur les mesures pratiques et réalisables.

— L'UITP devrait étre invitée a réexaminer sa position officielle en matiere
d accessibilité en vue de la rapprocher de la réflexion et des politiques
actuelles concernant I’ intégration sociale.

— La CE devrait accorder son aide aux projets relatifs aux transports en
Europe centrale et orientde qui améliorent |'accessibilité pour les
personnes handicapées.
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ala production de plusieurs rapports sur différents aspects des transports et
de I'information relative aux transports pour les personnes handicapées et
agées. On trouvera des renseignements sur le projet et sur les lignes

directrices qu'il a permis d’ éaborer sur le site : http://hermes.civil.auth.gr/
telscan/tel sc.html.

« Making Transportation Accessible ». Centre de développement des transports,

800, boul. René-Lévesgue ouest, Montréal (Québec) H3B 1X9, Canada
(1998).
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