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Introduction

Le présent rapport sur la mise en accessibilitdcRERR A aux Personnes a Mobilité
Réduite a été rédigé par un groupe de 7 élevass s I'Ecole Polytechnique ou des ENS,
actuellement en Formation Complémentaire IntégréBEeéole Nationale des Ponts et
Chaussées, dans le cadre du module d’Approfondasteimtitulé "Transport Urbain et
Régional” sous la direction de M. Fabien Leurent.

L'objectif de ce rapport est d'aboutir & une ségepropositions pour cette mise en
accessibilité, de comprendre quels sont les acteamsernés et quelles sont les questions
economiques que l'accessibilité souleve.
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Partie I : Délimitation du sujet et enjeux

I) Contexte et problématique générale

1) Présentation des Personnes a Mobilité Réduite

Les problémes de mobilité et d’accessibilité seelt d’étre étudiés via une réflexion
sur la « chaine de déplacements »Ce concept exprime la nécessité d’'une mise en
accessibilité cohérente de I'environnement, se dahdur une constatation simple : il est
inutile pour une personne connaissant des proble@leenobilité de posséder un logement
accessible si elle y est prisonniere du fait défcdités rencontrées dans d’autres lieux. La
chaine des déplacements integre donc I'ensembleadte béati (logement, établissement
recevant du public..), la voirie et les transpoétéments indispensables pour une vie sociale
réelle. Notre étude, a travers I'exemple du RERs’Attache a un point particulier de cette
chaine de déplacement : I'accessibilité des tratspaiblics.

Les personnes directement concernées par I'abdéésdes transports publics sont
aujourd’hui communément regroupées sous l'appefiatiPersonnes a Mobilité Réduite »
(PMR) : ce terme, peu explicite, se doit d’étre définiegpliqué pour comprendre quel est
vraiment ce public concerné.

Les différentes étapes du transportpeuvent, dans le cas d'un trajet en RER par
exemple, étre définies comme suit : acces a la, gaientation dans celle-ci, accés au quai
(comprenant entre autre le paiement du titre despart), accés au train, voyage dans celui-ci,
sortie du train, orientation dans la gare, sorédalgare. Pour franchir ces différentes étapes
de fagcon autonome et en sécurité, le voyageuredfeittuer un certain nombre d’actions telles
gue se déplacer, atteindre des objets, se mairganéquilibre, lire des textes, entendre des
messages, comprendre une signalisation, s’orieb@s. lors que l'individu, du fait d’'une
déficience temporaire ou définitive de ses aptsyudencontre une difficulté a effectuer 'une
de ces actions, on peut parler de « mobilité réduitUne « situation de handicap »
correspond donc a la non-correspondance d’'une umiepirs aptitudes de I'individu avec les
actions requises par une étape quelconque de ptacdient.

Il apparait donc nettement que I'ensemble desrsoRees a Mobilité Réduite »
(PMR) ne saurait se restreindre aux personnes tegmeiks au sens courant du terme ; il serait
méme plus pertinent de parler de « personnes damsituation de mobilité réduite, ou de
handicap » car cette situation peut étre temparawmire exceptionnelle. Le public concerné
est donc tres important : une étude de I'lAURIFadatde 1997 estimait ainsi a 35% la part de
la population que constitue les personnes a méhbédiuite.

Pour décrire de facon plus précise ces différesitaations de handicap, il est d’'usage
de les classer en quatre catégories différenciéeseptype de déficience qui mene a cette
situation.

Le handicap moteur, ambulatoire, est en général celui qui vient kenger a I'esprit
guand il est question d’accessibilité et de mabitiéduite, certainement car il est 'une des
situations de handicap les plus visibles. Ce growgse limite cependant pas aux personnes
en fauteuils roulants : il regroupe en effet touEs personnes qui peuvent connaitre des



difficultés d’ordre moteur dans l'une des étapedrdnsport, 'accés a un quai par un escalier
par exemple. Les personnes chargées de valisesaquefs encombrants, les personnes
accompagnant des enfants en bas age dans unetmussdes femmes enceintes sont par
exemple des personnes a mobilité réduite. Un apkrdimportance de cette population peut
nous étre donné par I'enquéte HID (INSERE/INSERM&/99) qui estimait a 13.4% la part
des personnes vivants a domicile et déclarant eéfieiehce motrice. L’enquéte générale de
transports (EGT) estimait quant a elle & 200 @@mbre de personnes handicapées moteur
en 2001/2002.

La déficience visuelleest la premiére déficience sensorielle qui peuérsn une
situation de handicap : peuvent étre concernéesdepatelles situations de handicap les
personnes aveugles mais aussi de facon plus géimesglersonnes mal voyantes, qui peuvent
par exemple éprouver des difficultés a recueillis thformations et donc a s’orienter durant
les difféerentes étapes du déplacement. Les persarorecernées par ce type de déficience
étaient selon 'TEGT 170 000 en 2002.

L’'autre déficience sensorielle qui peut créer wituation de handicap edta
déficience auditive: les personnes sourdes et malentendantes nenpeainsi avoir acces a
une partie de l'information, délivrée de maniéera@e (en cas d’incident par exemple). Ces
personnes, méme si elles se sentent peu concgrakd®ventuels problemes de mobilité en
Soi et acceptent peu ce terme, rentrent donc daime définition des personnes a mobilité
réduite.

D’aprés I'enquéte INSEE/INSERM précédemment cilde4% des personnes vivant
a domicile déclarent une déficience sensoriellequenous permet d’obtenir un ordre de
grandeur des personnes concernées par des défigieiscelles ou auditives (déficiences qui
seront bien sOr par la suite étudiées de manigraré&é tant les probléemes rencontrés sont
différents).

La derniere déficience créant une situation delicap dans les transports en commun
estla déficience cognitiveou de communication. Les causes d’une telle ddfa@ peuvent
étre multiples dans la mesure ou I'on peut recelesepersonnes connaissant une déficience
mentale (6.6% de la population selon I'étude INSEEERM, 80 000 personnes en 2002
selon 'EGT) mais aussi les enfants, les persoilletgées et les personnes ne pratiquant pas
la langue du pays : une personne étrangere nenpada francais est en effet une personne a
mobilité réduite puisqu’elle ne peut comprendrensemble des informations qui lui
permettraient de s’orienter dans son voyage.

La variété des causes pouvant créer une situdédrandicap ne devra pas étre perdue
de vue dans la suite de cette étude ou nous nouse® limités a une situation de handicap
(utilisateurs de fauteuils roulants, personnesdesjraveugles et handicapées mentales) par
déficience. Cette classification par type de défice ne doit pas non plus nous faire oublier
gu'une méme personne peut cumuler ces déficiencese meilleur exemple de telles
situations de handicap est sans doute celui depmees agées, qui peuvent tout a fait réunir
toutes ou plusieurs déficiences parmi les quatfimidé plus haut. Cet exemple nous permet
par ailleurs de prendre conscience de la tailléssamte de la population concernée par les
problemes d’accessibilité : en 2020, la part dasgmes agées de plus de 60 ans dans la
population francaise aura augmenté de 40%, ceigodesonnes agées de plus de 65 ans aura
guant a elle doublé d’ici 2050. Ces chiffres, ragpés par exemple a celui de la part des plus
de 65 ans a éprouver une difficulté & descendre tnarches de 25 cm (pres de 45%), nous



permettent de mieux comprendre I'ampleur du pubtincerné et I'enjeu grandissant qu'il
représente.

2) Cadre réglementaire

Définition légale de I’nandicap :

L’article 2 de La Loi du 11 février 2005 stipuleey« constitue un handicap, au sens
de la présente loi, toute limitation d'activité mstriction de participation a la vie en société
subie dans son environnement par une personneigonrd'une altération substantielle,
durable ou définitive d'une ou plusieurs fonctiopbysiques, sensorielles, mentales,
cognitives ou psychiques, d'un polyhandicap ou ttawble de santé invalidant. »

Historigue

Le cadre réglementaire concernant la prise enid@raion des personnes a mobilité
réduite repose sur plusieurs textes réglementdwasle plus ancien est la Loi n° 75-534 du
30 juin 1975 d'orientation en faveur des personmesdicapées. Cette loi, qui rend «la
prévention et le dépistage des handicaps, les,skgdsication, la formation et I'orientation
professionnelle, I'emploi, la garantie d'un minima® ressources, lintégration sociale et
l'acces aux sports et aux loisirs du mineur etathulte handicapés physiques, sensoriels ou
mentaux » une « obligation nationale », et seset®ctapplication (n° 78-109 du ler février
1978 et n° 78-1167 du 9 décembre 1978) constitlentpremiers textes législatifs et
réglementaires traitant de I'accessibilité desaitestions et des lieux publics aux personnes a
mobilité réduite.

Dans un deuxieme temps, la Loi n° 91-663 du 18ejuil991, portant diverses
mesures destinées a favoriser l'accessibilité aexsopnes handicapées des locaux
d'habitation, des lieux de travail et des installa recevant du public, complete le dispositif
|égislatif et réglementaire (décret n° 94-86 duydtvier 1994, circulaire n° 94-55 du 7 juillet
1994, décrets n° 99-756 et n° 99-757 du 31 aolt 1999retlaire n° 2000-51 du 23 juin
2000).

Le 6 mai 2003 le Conseil Européeprend la résolution n° 2003/C 134/05 concernant
l'acces des personnes handicapées aux infrasgaattiactivités culturelles. Cette résolution
invite les états membres a prendre les mesuresssaioes pour favoriser l'acces aux
infrastructures des personnes handicapées a néol@liluite, en supplément des initiatives
nationales déja prises.

Le 10 juin 2005, le décret n° 2005-664, portaatwttdu Syndicat des Transports d'lle-
de-France et modifiant certaines dispositions iradat a l'organisation des transports de
voyageurs en lle-de-France, incorpore I'accessibdies transports publics aux personnes a
mobilité réduite dans les missions du STIF (artidg et 25).

Enfin, la derniere disposition législative en deastla Loi n° 2005-102 du 11 février
2005 pour I'égalité des droits et des chances, lagiaation et la citoyenneté des personnes
handicapées. Cette loi est primordiale car ellel reotamment obligatoire I'accessibilité des
systemes de transports collectifs aux personnestdité réduite. Le décret n° 2006-138 du 9
février 2006, relatif a l'accessibilité du matérieulant affecté aux services de transport



public terrestre de voyageurs, est le premier dgsoditifs réglementaires a mettre en ceuvre
la Loi du 11 février. D’autres sont prévus dans deurant de I'année 2006.

Loi n° 2005-102 du 11 février 2005 :

L’article 41 fixe le cadre des exigences d’acdabt® auxquelles doivent répondre les
infrastructures publiques : « les établissemenistamts recevant du public doivent étre tels
gue toute personne handicapée puisse y accédeculecet y recevoir les informations qui y
sont diffusées, dans les parties ouvertes au publie niveau exact des exigences dépend des
établissements considérés et reste a définir patderets d’application.

Le pouvoir législatif a décidé d’'imposer des dglaila mise en place des dispositifs
d’accessibilité des établissements publics. lloorgeffixés par décret en Conseil d'Etat,
pourront varier par type et catégorie d'établissgnmaais en aucun cas n’excéderont dix ans
a compter de la publication de la loi no 2005-102Ld février 2005 (article 41).

Certaineglérogationspourront étre accordées « apres démonstratiomgeoksibilité
technique de procéder a la mise en accessibilitéerouaison de contraintes liées a la
conservation du patrimoine architectural ou loisqu'a disproportion manifeste entre les
améliorations apportées et leurs conséquencesicidalrl). De telles dérogations nécessitent
'avis conforme de la commission départementalescltative de la protection civile, de la
sécurité et de l'accessibilité et devront s’accanpade mesures compensatoires.

Enfin I'article 41 conditionne I'accord de subviemis par une collectivité locale pour
la construction de batiments publics a I'existediceme annexe accessibilité dans le projet.

L’article 45 stipule que dans un délai de dix ang compter de la date de publication
de la présente loi, les services de transport adlldevront étre accessibles aux personnes
handicapées et a mobilité réduite ».

Dans cette optique, les autorités compétentes frganisation du transport public
(comme le STIF par exemple) devront élaborem«chéma directeur d'accessibilité des
services dont ils sont responsables, dans les tr@ss a compter de la publication de la
présente loi ». Ce schéma a pour objectif de défmiprogrammation de la mise en
accessibilité des services de transport (danssfgent du délai de 10 ans) et les modalités de
l'accessibilité des différents types de transpotidle 45).

Dans le cas ou les réseaux de transports existeniurraient étre modifiés pour
répondre aux exigences d'accessibilité précédeunles, moyens de transport adaptés aux
besoins des personnes a mobilité réduite devroatn@s en place. Ainsi l'article 45 précise
que les réseaux souterrains de transports ferresiait de transports guidés existants ne sont
pas soumis a la mise en accessibilit¢ (nécessiténide en place deransports de
substitution en compensation par contre).

De méme, un plan de mise en accessibilité de laevet des aménagements des
espaces publics devra étre établi dans chaque coeir@e plan sera incorporé aux Plans de
Déplacements Urbains lorsque ceux-ci existentc{ard5).

Comme précédemment, I'octroi d’aides publiques développement des systemes
de transport collectif sera désormais subordoniaépéise en compte de l'accessibilité par les
projets (article 45).

L'article 46 met en place des commissions commagsalour l'accessibilité aux
personnes handicapées dans les villes de plus @ H#bitants. Ces commissions ont pour
objectifs d’évaluer annuellement I'état d'accesgbilu cadre bati existant, de la voirie, des



espaces publics et des transports afin de progleEsemesures d’amélioration de la mise en
accessibilité des systemes de transport.

Enfin I'article 47 rend obligatoire, dans un dét@ximum de 3 ans, I'accessibilité des
services de communication publique en ligne devicey de [I'Etat, des collectivités
territoriales et des établissements publics, ausgmmes handicapées.

La Commission Départementale de Sécurité et d’Accebilité :

La Commission Départementale de Seécurité et d¥stio#ité est un des acteurs
législatifs de l'accessibilité des transports (noug reviendrons pas dans la Partie 1lI):
instaurée par le décret n° 95-260 du 8 mars 1985 aepour role de donner son avis aux
autorités administratives (maires ou parfois psi¥fehargées de vérifier que les regles de
sécurité (principalement sécurité incendie) aing baccessibilité et la bonne circulation des
personnes handicapées, sont correctement appliglades les établissements recevant du
public. C’est une instance collégiale, présidéelparéfet de département, qui regroupe des
techniciens, des experts des officiers sapeurs-mmptulaires du « Brevet de Prévention »,
ainsi que des représentants des associations senpes handicapées selon les proportions
suivantes : 10 représentants des services de, IEtabnseillers généraux et 3 maires, le
responsable des services de sécurité, et, pouprl@demes d'accessibilité, 3 personnes
désignées par les associations.

Lors de I'élaboration d'un projet par la RATP digpartement PIL (Projet Ingénierie
des Lieux) envoie ses propositions a la Commissiandonne éventuellement son feu vert
ou ses recommandations.

Ensuite, au moment de la remise d'ouvrage, unte\psr la Commission peut étre
demandée par le maitre d'ouvrage, pour confirraecdssibilité de I'équipement : elle émet
un avis favorable ou défavorable auprés de |'aétaie police compétente (préfet ou maire)
qui décide. Sauf les cas ou un Avis Conforme dmtamission est requis, cet avis ne lie pas
l'autorité.

3) Intégration des PMR dans la société

La loi sur I'égalité des droits et des chancesmisonnes handicapées définit le cadre
et les mesures formelles d’'intégration des perso@neobilité réduite dans la société. Cette
loi constitue une avancée considérable, cependagg} évident que la mise en application
pratique des principes qui y sont énonces passelgmevolutions sociétales globales que
nous allons essayer d’identifier.

* Prise en compte de la différence pour une meilleurégalité :

La disparition des tabous liés aux handicaps egtréliminaire indispensable. Etudier
les situations de handicap en détail permet aitade comprendre les difficultés rencontrées
et initie le dialogue avec le reste de la sociétga alors un flux d’information des PMR vers
les autres PMR et vers les personnes a mobilitépleden Parallelement, il est plus aisé de
travailler correctement si les informations circulet sont acceptées dans l'autre sens aussi,
des personnes a mobilité compléete aux personnesllité réduite. Cela signifie en
particulier que les personnes désignées comme tleeconnaissent dans le terme de PMR.
Ceci n'est pas forcément évident et spontané, insrtgroupes de personnes sourdes ou
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malentendantes par exemple se reconnaissant malcgaterme « mobilité réduite » et se
refusant ainsi a étre rangés dans cette catégorie.

Ce changement des mentalités est en bonne voidsdepe dizaine d’années. Un
sondage auprés d’actifs sur leur perception dwairan eéquipe avec une personne handicapée
de 2003 révele que pour 80% des sondés, travailkxr un collégue handicapé n’occasionne
aucun surcroit de travail, méme s’ils estiment gupolyvalence et I'autonomie sont leurs
points faibles ; 91% des sondés affirment étrespaése mettre a disposition d’'une personne
handicapée récemment recrutée pour l'aider sois dan travail quotidien, soit a s’intégrer a
I'équipe ; enfin, et surtout, la collaboration auat collegue handicapé apparait comme une
situation banale mais riche, loin devant un acteidsme (20%) ou une obligation légale
(12%).

» La question des degrés d’autonomie

La définition que le groupe des PMR donne a l'aatoie n’est pas exactement celle
gue I'on considére a priori. Plus gu’une capacis& @éplacer seul, I'autonomie réside dans la
connaissance de ses propres limites de mobilitéisi@érons par exemple une personne
malvoyante qui ne sait pas traverser la route s8ilelle est consciente de cette incapacité et
demande a un piéton de l'aider, cette PMR peutditeeautonome, méme si elle a besoin
d’'une aide extérieure. Par contre si, inconscieeteette limite, elle tente la traversée seule
sans recueillir d'information sur I'état de la citation par exemple, elle se met en danger et
l'intervention d’'une personne extérieure devieorsindispensable afin d’assurer sa sécurité.
Dans ce second cas, la PMR n’est pas autonomeekudé ces considérations, il est évident
que les situations simples qui ne demandent pasidtance sont appréciées (pour des raisons
de fiabilité, de discrétion et de sécurité égalemeraction publique a donc pour mission de
minimiser les besoins d’assistance quand celacssiifle (installation de boutons pressoirs et
de haut-parleurs aux feux pour indiquer la couthufeu de passage piéton par exemple), et
de faciliter les demandes d’aide aupres de perso@nenobilité compléte (installations
destinées aux PMR utilisables par tous plutét qeatmon d’itinéraires « PMR » dédiés par
exemple).

Soulignons que cette mission d’accessibilité malendaassistance minimale présente
parfois certaines contradictions dans sa mise amegwne installation pouvant avoir un effet
a double-tranchant, utile a une catégorie de PMRKs méfaste a une autre. Prenons par
exemple le cas des trottoirs surbaissés pourtircié passage des fauteuils roulants : ceux-ci
constituent une menace pour les personnes mahas/anti, ne sentant pas de différence
brutale de niveau a la canne, passent du trottair@ute sans s’en rendre compte.

» Sensibilisation des personnes a mobilité complete

Une fois que les connaissances inhérentes a chyggeiele handicap sont assimilées par la
petite fraction de la population a mobilité compl@ui s’intéresse de prés a la question (cf
premier paragraphe), celles-ci doivent étre diffissaupres du « grand public ». Le transfert
des connaissances est envisageable différemmentlsgbublic visé :

- La majorité des interactions s’effectue spontasd@nentre PMR et personnes de bonne
volonté prétes a rendre service du mieux posséileyombreuses dans les centres urbains
densément peuplés. Malgré toute leur bonne voloogs, personnes sont susceptibles
d’empirer une situation en voulant aider, par sanpEconnaissance, aussi une sensibilisation
minimale nous semble souhaitable. Un exemple paennombreux, l'orientation correcte
d'une personne non-voyante doit répondre a quelqumssignes pour étre efficace :
notamment le guidage doit se faire en lui présergam coude comme point d’appui directeur
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plutdt que de tirer son bras ou encore moins sesnants, réflexe fréquent et compréhensible
parmi les personnes voyantes.

- Une partie de la population entre indirectemententact avec les PMR par le biais de
leur travail ou de leurs actions qui sont ensukgla@tés par les PMR. Dans le cas de notre
étude, on pense aux transporteurs, ici la RATP,sguihaite offrir un service a toute la
population. Une formation spécifique sur les pattidtés des PMR qui se révélent dans leur
domaine de travail (le transport par exemple) rsmmble indispensable.

- Enfin, les personnes qui sont spécialisées daitelou I'assistance aux PMR, qu’'elle
soit continue (accompagnement d'une personne sus tees trajets) ou ponctuelle
(enseignement d’un itinéraire destiné a étre répe&gélierement seul par la suite), doivent
bien entendu étre les mieux formées.

» Conclusion : limites du rétablissement de I'égalit&ntre tous les citoyens

Méme s’il est compréhensible de souhaiter rétaivle égalité totale entre les PMR et
les personnes a mobilité compléte face aux situsitde la vie courante, il est utopique de
penser que cela est réalisable dans tous les ce&ddetion de mobilité et dans toutes les
situations environnantes. Par exemple, on peutastaulgue les personnes aveugles puissent
conduire, mais cela reste actuellement de I'ordreéde. On peut (doit ?) alors se demander
jusqu'a quel degré d’incapacité a se mouvoir orhaia rétablir I'égalité. L'objet de cette
étude n’est pas de répondre a cette lourde questiais de la soulever. La réponse dépend a
la fois de choix personnels de la part des PMR, megens dont la société dispose
(connaissance du handicap, état d’esprit, moyenérials que I'on peut considérer illimités
dans les pays développés comme la France ...) egétd¢ d'avancement de la réflexion
générale. Les décisions que doit prendre la soeigéteermes d’aménagement pour faciliter
cette mise a égalité de tous les citoyens ne sademment pas faciles et sont, elles,
beaucoup plus pérennes que I'état de réflexionrgépéar exemple. Les décisions collectives
prises doivent donc anticiper les autres facteursléterminent le niveau d’égalité souhaité.

Enfin, en ce qui concerne les transports, soulignkimportance des systéemes de
transport spécifique (transport & la demande pameie), qui constituent un tampon entre
I'offre publique de transport semblable pour towna « égalisante » et les impossibilités
résiduelles a emprunter I'offre collective.

[1) Elaboration des objectifs de notre étude ethodé de travail

1) Pourquoi la Ligne A du RER ?

La ligne A du RER est la ligne de transport urbgim connait le plus fort trafic au
monde en nombre moyen de passagers par jour. Cl@gueuvrable, plus d'un million de
voyageurs empruntent cette ligne qui relie lesibabk Est et Ouest de Paris.

Nous avons choisi de nous intéresser a la miseesessibilité de la ligne A du RER
plutét que d'un autre transport urbain pour plusieaisons.

Tout d'abord nous connaissons tous la ligne qus empruntons tous les jours.
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Pour ce qui est des bus et surtout du tramwayjomebreuses solutions techniques
ayant déja été envisagées et testées, ces modessigort nous semblent d'ores et déja bien
plus accessibles que les lignes ferrées et soimestaet présentent une problématique de
moindre intérét.

Pour ce qui est du métro, la mise en accessilfdiétout cas en ce qui concerne les
fauteuils roulants) semble inopérable en raisonntanque de place pour linstallation
d'ascenseurs et de codts trop élevés. De plustte et secondé par les transports de surface
gue sont le bus et le tramway, tout cela faisamt lgumétro a parfois méme été abandonné
dans les revendications des associations.

Tout comme ces deux modes, les distances couvegsitele métro sont courtes par
rapport a celles que peut effectuer un RER. Il dengwssible de mettre en place des
transports de substitution du type transport aelmahde ou Flexline comme l'autorise la loi
du 11 février 2005. Dans le cas du RER, les dismmmarcourues (60 km entre Cergy et
Chatelet les Halles par exemple, 24km de NatiomidyNChamps) et la demande plus diffuse
rendent la mise en place de transports de substitplus difficile et beaucoup plus colteuse.

La mise en accessibilité de la ligne A pour ld&déntes PMR va donc sirement étre
réalisée a plus ou moins long terme. En ce quiewrgcle handicap moteur, la ligne A devrait
étre accessible de la voirie au quai dici 2008urPles handicaps sensoriels, certains
ameénagements sont prévus mais l'accessibilitéetatalla ligne est encore loin d'étre une
réalité. La ligne A du RER est donc une ligne ctien train de devenir accessible mais pour
laquelle de nombreux problémes d'accessibilitétqas encore de solution.

2) Définition de notre problématique et de nos cifie

a) Obijectif général: formulation

Nous choisissons d'étudier la mise en accessildilittrajet de la station Nation (Paris)
a la station Noisy-Champs (Champs-sur-Marne) diégfee de RER A aux quatre types de
handicap (moteurs, auditifs, visuels, cognitifs¢rn effet a partir de la toute personne en
situation de handicap ou réellement handicapéerpd@ire caractérisée par une combinaison
de difficultés de ces 4 types de handicap. Notr@eotih est d'étudier cette mise en
accessibilité sous tous ses aspects via une listgedx que nous tentons d'anticiper :
technique, économique, social, environnementdititionnel...

A partir de cette problématique, nous devions domeailler sur des thémes croisant
un type de handicap et un enjeu, par exemple tagmenomique de la mise en accessibilité
du trajet aux malvoyants.

b) Objectifs par handicap

Afin de restreindre I'étendue du champ des hapdiétudiés, nous nous placons dans
l'optique expérimentale concréte d'effectuer Igetravec des personnes possédant chacune
une déficience correspondant a un type de handiaps avons donc cherché auprés des
associations des personnes volontaires pour pgeetiguuis pris le cas particulier de ces
personnes comme objet d'étude, obtenant ainsi amegcaphie de I'accessibilité aujourd'hui
représentative du trajet Nation/Noisy-Champs pagigues handicaps. Cela ne doit pas nous
empécher de garder en mémoire dans le reste detreiail qu'il existe une grande multitude
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de déficiences mémes a l'intérieur d'un type delicap et que chaque personne a mobilité
réduite possede ses spécificités.

c) Objectifs par enjeux

Le point de départ de notre étude étant ces srapgiérimentauxyotre approche du
probleme fut d'abord clairement technique : nous nous sommes fixés pour celaq
étapesde recherche pour chaque handicap :

- identification des situations qui posent probldors du trajet expérimental : ces conclusions
gagnent en pertinence a étre présentées en raspkstalifférentes étapes d'un trajet, déja
définies ci-dessus

- état des lieux des aménagements techniques rsistanstatés en réponse a ces situations
(ou bien prévus de maniére certaine) sur le RER A

- état de l'art des solutions techniques existantegnvisagées ailleurs et qui pourraient
apporter une réponse a ces situations

- la proposition des solutions que nous pensonsplas adéquates pour répondre aux
situations a probléme sur le trajet étudié pounaedicap

- le retour sur nos propositions :

* de la part de la RATP lors d’'une contre visifieetuée avec M. Jean-Marc PICOU,
responsable de la Maitrise d'ouvrage de la ligne A

* de la part des associations : cette étape mdamue a notre travail faute de temps
pour qu’il soit réellement validé par le monde dandicap, ce pourrait donc étre le
prolongement bénéfique de cette étude

L'étude de la faisabilité de cette partie techaiqous a poussé a nous intéresser aux
autres enjeuxqui furent:
- organisationnels (quels sont les décideurs,dt=ues)
- socio-économiques (quelle est la rentabilitéeemes d'intérét collectif)
- financiers (quel est le budget)
- législatifs
- environnemental (esthétique urbanistique, acbdpéa par les agents ou les autres
utilisateurs du RER A)

Ces enjeux furent traités de maniere transveisdi&pendamment du handicap : les
enjeux organisationnels et socio-économiques natisamblé les plus complexes et les plus
pertinents, si bien qu'il nous a fallu définir encontrer de nombreux contacts et que nous y
avons consacreé environ la moitié de notre temgisagail.

3) Fonctionnement du travail du groupe

a) Répartition du travail

Nous nous sommes logiquement répartis, pour layieemiére partie de notre travail,
en quatre binbmes selon la dénomination existaaeteqiiatre types de handicap : moteur
(Vincent, Diane), visuel (Alexandra, Estelle), d@iid{Roland, Diane), cognitif (Laurent,
Yannick).

En ce qui concerne la rencontre avec les actates/enant sur le RER A ainsi que la
collecte des données socio-économiques, nous gwamsipalement pris en compte nos
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disponibilités par rapport aux rendez-vous obteansi que les diverses motivations pour
rencontrer telle ou telle structure, Vincent et eliet ayant choisi de rechercher plus
précisément des modeles d'évaluation économiglisaiéies.

b) Organisation du travail

Le groupe s'est réuni environ une heure par semairchaque réunion un compte
rendu est effectué par 'un des membres du groupkdait parvenir a 'ensemble du groupe
ainsi qu'a notre tuteur Fabien Leurent, le réleragporteur est donc relativement tournant.
Diane tient le réle de chef de projet au sens @icantralise et fait circuler les informations
au sein du groupe, anime les réunions et présemmjet aux différents intervenants. Vincent
se charge de référencer au fur et a mesure ndiliedraphie tandis qu'Estelle regroupe les
documents numériques dont nous disposons sur genlrdiernet pour une meilleure
transmission. Lors d’'une réunion un premier tourtalddle permet de faire le point sur le
travail de chacun, puis les sujets a discussiont abordés un a un, avant de définir les
objectifs et de distribuer les taches pour la seaniovante.

Enfin entre les réunions et a chaque rencontrec ales acteurs les personnes
concernées rédigent un compte rendu des inforngtaorelles ont récoltées, ce qui permet
non seulement de garder une trace fraiche de tavail, de faire profiter I'ensemble du
groupe de leurs réflexions, et de préparer la saumtee ainsi que le rendu final que constitue
ce rapport.
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Partie II : Etude technigue par handicap

ETUDE TECHNIQUE DU HANDICAP MOTEUR

) Contexte du handicap et revendication des #Smas

1) Contexte du handicap moteur

Le handicap moteur est le handicap par excelleaees dimaginaire collectif : trés
visible, il a longtemps donné son symbole aux hzam# de toutes sortes, mais il représente
aussi60 % de la population handicapéeComme les autres handicaps il est tres diffigile
répertorier et a chiffrer. Néanmoins le ministeeela santé estime que 2 300 000 personnes
sont atteintes de déficience motrice en Franceé4sé de la population générale et parmi
elles 850 000 possédent un handicap moteur isoléprédominant, soit 1,5 % de la
population. L'enquéte IAURIF de 1997 estime que%3de la population souffrent de
déficience motrice dans les transpors3 % de la population est en fauteuil roulant
(appelées egalement UFR = Unités de Fauteuil Rule@ qui correspond également aux
44 000 UFR que I'APF estime & Paris. L'Enquéte @G#eéTransports en lle-de-France de
1991-1992 ainsi qu'une enquéte effectuée en Saérmire, montrent que 60 % des
personnes en difficulté face aux transports le gumir des difficultés motrices, ce qui
représent®70 000 personnesen lle-de-France, pour lesquelles le premier gmlel sont les
marches d'escalier. Ces chiffres varient égalenseldn que I'on compte seulement les
personnes a domicile ou également les personnessitot. Au-dela de 60 ans, le handicap
moteur isolé touche 3,2 % de la population, le F@apl moteur associé plus de 10 %.
L'image ci-dessous rappelleies nombreuses « situations de handicap moteur gui
s’ajoutent aux personnes handicapées.

8ot RBALGS

Concernant le RER A M. Jean-Marc PICOU, responsdblia Maitrise d'ouvrage de
la ligne A, comptel5 UFR par jour par station RATP utilisant la procédure palette (qui
normalement est répertoriée) auxquels il faudrssoeaier ceux qui n’en ont pas besoin (cf
Evaluation Economique), d’ou environ 15 000 tramsppar mois avec palette sur la ligne A
de maniéere assez certaine. Pourtant 'APF pensdeqadeiffre de 1500 transports par mois
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d’'UFR dans Paris (en transport de surface, ou ieptage est beaucoup moins fiable) qui lui
avait été fourni par la RATP est exagéré, mais FAPa pas de moyen de justifier son
estimation. En effet I'APF n'a effecta@cune évaluation du public qui est ou qui pourrait
étre concerné Elle n'envisage de le faire que le jour ou lgeds seront totalement équipées,
pour que cela ait vraiment un sens sur I'ensenmbla dille, et que les évaluations ne soient
pas biaisées par le manque d'offres qui existe®PE se méfie en outre beaucoup des
évaluations en amont, car a une époque la RATPs&prait pour justifier I'impossibilité de
mettre en accessibilité les bus. Ainsi il n'exs&s d'étude qui compare le nombre de gens en
situation de handicap moteur préts a prendre tespa@rt s'il était accessible avec le nombre
de gens qui le prennent effectivement une foisdasibilité réalisée.

2) Revendications des associations

L' Association des Paralysés de France ‘
(APF) ainsi que I'Association des Accidentés de
Vie (FNATH) présentent les mémes revendication APF
l'accessibilité a tous les moyens td@nsport public
(bus, trains, avions...) en complémentarité (
transports spécialiségour les personnes qui en ont
encore besoin, I'APF donnant trés clairement larfi@ aux transports en commun (de
surface en particulier) par rapport par exemple\ahicules particuliers aménagés, méme en
zone rurale, puisqu’ils peuvent profiter a plustepersonnes a la fois et pour plusieurs
handicaps. C'est lprincipe d'acces a tout pour tous complété par lgrincipe de la
compensation individualisée lorsque cela reste né&saire L'accessibilité permet d'abolir
les désavantages et seule l'accessibilité pernassuder la sécurité, I'autonomie et tout
particulierement la participation et l'intégratisaciale ainsi que I'exercice de la citoyenneté
des personnes a mobilité réduite.

Pour cela ils souhaitent que la loi puisse étredue effective en comportant des
incitations fortes comme des contréles réguliers des conditions de min oeuvre dans le
cadre d'une programmation pluriannuelle, I'ajouhd'astreinte pour mise en conformité
I'amende initialement prévue. lls insistent sunportance dulélai fixé. Conscients que cela
demande une volonté politique forte, ils souhaitsgdlement que soit supprimé ou encadré
tres fortement et utilisé de maniére exceptionnélehappatoire des dérogationgpour «
raisons techniques, architecturales ou économigues

Concrétement, ils exigent que l'action prennenreldi dessus sur le discours, et ce
concernant l'adaptation du parc de matériel roulaménagement des infrastructures (gares,
stations, etc.), un entretien réel des équipen(@stenseurs, escalade d'or, etc.), ainsi qu'une
bonne information sur l'accessibilité des diffésentoyens de transports qui peuvent étre
empruntés pour un méme voyage. En 2001 puis en, 20 mesure entre autres le taux
d'accessibilité des transports, qui est le domgineoncentrde plus d'attentes de la part
des personnes en situation de handicagen observant les lignes de bus : en 2004 Paris et
Lyon sont premier ave®7 % de lignes de bus accessiblese qui a leurs yeux reste un score
faible.

1) Trajet expérimental : identification des sitiggis a problemes

‘Nous avons effectué I'aller-retour entre Natioheisy-Champs un samedi apres-midi
avec Eliane (membre de I'APF, responsable trargposdlle est en fauteuil roulant manuel,
peut difficilement se lever, et peut faire avansen propre fauteuil mais sur des distances
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modérées (tendinites au bras). Elle effectue teesment ce type de trajet, c'était donc
expérimental pour elle également.

Nous rappelons ici que nous concentrons notreeétsidkr cecas particulier
conformément aux objectifs du projet : il se peoma que la réflexion engagée ne soit pas
exhaustive, nous avons néanmoins tenté de la rénédreeprésentative.

Nous allons étudier les points positifs et négatiencontrés lors de ce trajet
expérimental en respectant I'organisation de lanehde transport (nous traitons l'aller et le
retour simultanément comme deux trajets équivalents> » indique un probleme
rencontré, et «> » fait référence a notre proposition pour y remédir dans notre
derniere partie E) Propositions

1) Préparation du voyage

Nous savons, grace a uoarte d'Infomobi fournie par 'APF, que ces deux stations
sont accessibles. Comme il nous est conseillé, appslons auweléphone Infomobi pour
vérifier que les dispositifs de mise en accessébilascenseurs et portillons, éventuellement
palette) sont bien en étdé fonctionnement, ce qui est le cas, si bien dques rsavons que
nous pouvons entreprendre ce trajet.

-> nous pouvons déja remarquer que le service loborast joignable uniquement du lundi
au samedi de 7 heures a 19 heures, et le siteméntriest pas mis a jour a chaque instant, ce
qui rend tous les trajets en dehors delmmsires incertains et aventureux : un PMR ne se
déplace pas un dimanche.

-> nous avons compris apres que le service Inforappelle les chefs de gares concernés par
notre trajet afin de pouvoir nous donner les infations, tandis que la chaine d'information
devrait officiellement étre inverse, et c'est pawid'information ne peut pas étngise a jour

en temps réelsur Internet.
> PROPOSITION N° 1

-> nous ne sommes pas confrontés ce jour-la
probleme de ldiabilité technique et de la qualité de
maintenance mais il reste aux dires de la person
handicapée un probléme récurrent pouvant fairelan
le trajet

- PROPOSITION N° 2

2) Accéder au réseau ferré

La descente au niveau du quai p&s
ascenseurs l'achat et la validation du ticket et |
passage au niveau du portillon étaient parfaite
adaptés a Eliane, cela n'a posé ici aucun probléme.

3) Attendre le train

L'acces aux informations sur le trajet
(horaires, destination, gares desservies) es¢ ici@me
gue pour une personne valide et ne pose pas dpreb

En revanche, et bien que nous soyons allés adedl& palette, en début de train, qui
nous permettra de monter a bord, nous ne connaigs®a procédure a suivreune fois que
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nous sommes sur le quai pour qu'un agent viennenaetr cette palette : devons nous
attendre (si I'agent a été averti par Infomobi'dunsus a vus) ou devons-nous l'appeler ?
-> il y a un manque d'information sur la procédusiivre

Personne ne venant sur le quai, nous décidorsagiersde contacter un agent : Eliane
découvre gu'il n'y gas d'interphone prét de la paletteou nous sommes, elle parcourt la
moitié du quai avant d'en trouver un identique axcprésents dans les ascenseurs et au
portillon, elle parvient ainsi a contacter un agevdnt de revenir en téte de train.
-> |'appel d’un agent pour venir manceuvrer la galen est difficile
- PROPOSITION N° 3
-> nous remarquons également que si le transpait @rectement accessible sans aide
humaine (ce qui n'est pas le choix qui a été faiir finstant avec la palette), 'autonomie du
PMR supprime cette difficult€f PROPOSITION N° 10)

4) Faire le voyage dans le train

4.1) Monter a bord

La procédure pour manier
palette semble bien rodée auprés
agents de la Ratp, qui ont eu une co
formation pour savoir la manoeuvre
mais sans une sensibilisation, un
contact ou une explication de l'aide a
apporter aux PMR. lIs viennent & deux
si possible et si le chef de gare est s
(petites stations comme Noisy-Cham
sur la photo) il ferme le guichet. L'age
décroche la palette, laisse sortir tEns
(ou d'aprés les agents, leur demande de sortiéeode de pointe) et avertit le conducteur de
notre trajet, pose la palette au niveau de la gmporte du train puis laisse entrer la
personne en fauteuil roulariliane manque de tombercar elle ne parvient pas a franchir la
pente de la palette. Une fois que le train esi pagent avertit la station d'arrivée pour qu'ils
nous accueillent avec la palette.

-> |la pente de la palette est trop forte et nétesk se faire aider : pourtant la palette est
conforme a la législation (10 % maximum), c'estai@nlégislation qui autorise une pente
qui reste difficile

-> lorsqu'elle Eliane a basculé aucun des deuxtsgeétait derriere elle pour la rattraper
(mais cela est peut-étre di a la présence d'acaragurs non loin d'elle). Par contre au
deuxieme trajet l'agent I'a aidée a monter. Il dendlonc que l'aspecide humaine de la

procédure ne soit pas parfaitement au point et dépendeagderit
= PROPOSITION N° 4

4.2) Utiliser les aménagements

-> Dans les anciennes ou les récentes rames, il n'é&xigsucun aménagement pour les
fauteuils roulants : le PMR en téte de train a simplement un espacegrand qu'au milieu
d'une rame. La personne en fauteuil se met derpréfé dans le sens inverse de la marche (le
fauteuil bascule plus facilement en arriere) entti@nné I'agencement elle a le choix, soit de
mettre ses freins et de s'accrocher a I'une dess)aoit de se caler contre la paroi arriére et
de mettre ses freins sans pouvoir se tenir, méasnel peut faire les deux. Sans des freins
efficaces, dans les nouvelles rames, la personriaudeuil roulant pourrait tomber dans les
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escaliers qui lui font directement face. Les pengsnqui accompagnent la PMR doivent

effectuer le trajet debout puisqu'il n'y a passi&esdans cet emplacement large.
- PROPOSITION N° 5

4.3) Suivre la progression du voyage

Cette étape ne concerne pas les handicaps d'Eitase fait donc sans plus de
difficultés que pour une personne valide.

4.4) Appeler de l'aide

-> Nous remarguons qu'en cas de chute ou autréepmelde la personne handicapée qui est a
bord du trainglle n'a aucun moyen d'appeler de l'aidesi elle est seule, et ce d'autant plus
gue l'alarme générale (bien que non prévue a cet effet) est a une hauteportante,
totalement inaccessible pour une personne en fiauteu conducteur est bien averti par
'agent de la gare de départ de la présence d&IR #ans son train a l'instant ou il monte,
mais aucun systéme d'alerte n'existe pour la suite.

= PROPOSITIONS N° 6 et 7

4.5) Descendre du train

Nous sommes descendus deux fois du train : laiélewx fois deux agents nous
attendaient avec la palette qu'Eliane n'eut augobl@gme a descendre seule et nous ont
ensuite indiqué le chemin vers les ascenseurs.c@atre la premiéere fois, quand nous
arrivons a la statiorpersonne n'est présent sur le quai pour installeral palette (le chef de
gare a bien recu l'appel de la station de départ nig a oublié),si bien qu'Eliane n'a aucun
moyen de sortir du train (ne serait-ce que la pteenétape d'ouverture de la porte de la rame
est difficile, d'autant que le bouton est dur). Bloappelons qu'elle n‘a aucun moyen d'appeler
de l'aide. Le conducteur du train semble égaleraeair oublié que le PMR descend a cette
station, il devrait pourtant attendre de la voisaEndre pour repartir et alerter I'agent de la
gare si celui-ci n'est pas présent. Sans accomfgmgaaEliane n'aurajtas pu descendre du
train.

-> nous sommes ici confrontés au probléme dalilité humaine : rien ne peut empécher
cette personne d'avoir oublié un signal recu, agdht de départ d’envoyer le signal, ce qui
compromet cette étape décisive du trajet. T
- PROPOSITION N° 8

-> cela renforce limportance de I'étape 4.4
demande d'aide

-> NOous remarquons a nouveau que si le trans
était directement accessible sans aide huma
'autonomie du PMR qui peut descendre se

20




supprime cette difficulté. La personne en fautentllant demande plus d'autonomie pour sa
sécurité : si elle ne dépend de personne, elleer@pas le risque que cette personne I'oublie.

Cela remet en cause la procédure choisie de latgpateobile posée par un ageidf
PROPOSITION N° 10)

5) Sortir du réseau ferré

Cette etape qui utilise les ascenseurs et porilkpecialement installés et en état de
fonctionnement ne pose a nouveau pas de probléEleae (n portillon en panne est
ouvert manuellement par un agent appelé a l'intergh

6) Retour d'expérience

Eliane nous a fait part de sa volonté d'appeléifsion Accessibilité de la RATP
pour lui rendre compte des difficultés qu'elle avancontrées dans son trajet mais nous
n‘avons pas eu de retour de cet appel. Le numéla rdession accessibilité mis a disposition
a plus une mission d'écoute et éventuellementodirdtion : les PMR tentent en général de
passer par d'autres services (commercial, direcjémérale...) pour leurs revendications, ou
posent des réclamations. L'APF, qui reconnait oblpme, est a l'inverse trés satisfaite du
travail qu’elle effectue en amont avec la Missiottéssibilité, mais dans les cas extrémes ou

la Ratp bloque, elle utilise la force des médias.
= PROPOSITION N° 9

En discutant avec Eliane celle-ci nous indique qoer elle une solution n'est
acceptable que si elle est fiable (techniquemenhwuainement), méme si ce n'est pas la
meilleure solution. C'est pour cesisons de fiabilité qu'elle préférerait que l'autanomie

soit favorisée par rapport a I'assistance
- PROPOSITION N° 10

En discutant avetes agents RATR ceux-ci font la procédure palette plusieurs fois
dans la journée et ceux que nous avons rencongésomt pas dérangés par cela, voire
contents de pouvoir aider les PMR. Pour l'un desgnéanmoins c'est ambigu : il faut une
limite a l'accessibilité des transports, et il menprend pas l'attitude des PMR qui dans le

méme temps demandent de l'aide et veulent étréésratomme tout le monde&f
PROPOSITION N°4)

1) Etat des lieux des aménagements

1) Etat des lieux aujourd’hui

Sur le site dda RATP et celui d'Infomobi on trouve la liste des stations qualifiées
d'accessibles, soit sur le RER3A stations sur un total de 4§75%). Sur les deux sites il est
précisé que l'accés au train n'est possible glee@rsonne est accompagnée ou en fauteuil
manuel a cause da lacune persistanteentre les quais et la plate-forme des trainstecet
information étonnante semble soit ignorer |'exiseedegalettes avec présence des agents
soit affirmer que la palette n'assure pas l'acb@8i Les données fournies indiquent si les
deux étapes (ascenseurs et portillons ou I'on entrealidant son ticket) se font de maniere
autonome en libre-service ou bien avec l'aide m@&bes d'un agent (monte-charge ou
portillon non-automatique) : sur les 35 stationsai®@meées accessiblé2 ont un ascenseur
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en libre-service (80%) et 17 ont un portillon en bre-service (50%) Enfin sur le site de la
Ratp il peut étre intéressant de remarquer qu'tre auméro de téléphone (0892687714) est
donné qui n'est pas celui d'Infomobi (0810646464), méne auCentre d'Information
Téléphonique propre a la Ratpet dont les horaires d'ouvertures sont beaucaug lprges
gue ceux d'Infomobi, et qui peut, bien que ce riepss leur vocation et malgré un codt plus
éleve, répondre au méme type de demande.

Les informations qui suivent nous ont été fourmpas laMission Accessibilité de la
Ratp lors d'un entretien avec M Costella, son respdaesatbncernant Idiabilité des
ascenseursla disponibilité calculée sur le réseau est d#,98t est jugée trop faible. Mais
cela cache des disparités : les ascenseurs d’Autiame disponibilité de 99,9%, ceux de la
ligne 14, mal dimensionnés, une de 90%. L’objegti€ s’est fixé la RATP est d’atteindre
99% sur tout le réseau. Pour cela, il lui sembleesgaire de revoir certaines questions
techniques, mais également de reVomganisation de la maintenance(leur objectif est des
réparations en 1 heure, ils estiment aujourd'truidparations en 3 heures).

Néanmoins nous devomsettre en doute ces chiffresdont l'origine n'a pu nous étre
justifiée: en effet actuellement, lorsqu’'un prob&rast signalé a la maintenance sur un
ascenseur, elle devrait appeler Infomobi, mais m#ide fait pas. Ainsi I'évaluation qui est
faite du nombre de pannes et de leur durée nepgasuétre directement liée a la réalité du
terrain.

2) Aménagements prévus

Toujours d’aprés M Costella de la Mission Accedséia I'avenir la RATP souhaite
installer latélésupervision des équipementsavec renvoi automatique vers Infomobi, pour
ameliorer cette information (ce qui peut égalemsavir on l'imagine a l'information en
temps réel des PMR sur I'état des dispositifa)mise en accessibilité de la ligne Au RER
est prévue d'ici fin 2008, en ce qui concerne léscdes fauteuils, de la voirie au quai. Malgré
le principe choisi que les équipements doiventiseww plus grand nombre de personnes
possible (comme les ascenseurs d'Auber ou Nailoggt envisagé que dans certains cas, Si
des problemes techniques se posent, on installe élasmteurs plus simples au lieu
d’ascenseurs, qui seraient alors réservés aux PMR.

Pour lefutur plus lointain, un projet actuellement en développement conceme
nouveau systeme d’accés aux trains, avecpaisserelle automatique qui se déploierait a
partir du quai (partie des lignes qui sont RATP) cawtrain (partie SNCF). Le choix du
systeme dépendra des lignes, car il dépendra divdesité des trains présents sur la ligne.
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Ainsi la ligne A, ayant 3 types de trains, seraisgmblablement équipée dsgstémes
embarqués méme si leur maintenance est moins aisée, etiérioration plus rapide. Ces
systemes, qui s'orientent plus vers une autonamoigjne "prise en charge par elle-méme",
des personnes en fauteuil roulant que les paletiesird'hui utilisées, seront déployés a partir
de 2008.

V) Etat de 'art des technigues existantes

Les systemes d'aide pour les personnes a handiosgumsont déja déployés a de
nombreux endroits, parfois depuis un certain terlNmis les connaissons bien et pouvons
comparer les différents systemes existants.

Les recommandations pour la mise en accessibilitéhandicaps moteurs des métros
et trains se rejoignent enties rapports "Wheels within wheels", "Ergonomos" et "Cost
335" que nous avons étudiés. Dans le premier, on ampligs caractéristiques des trains
conformes auDisable Discrimination Act (DDA) de 1995 (le gouvernement de Grande
Bretagne a proposé que tous les trains soient DIpA 2D20): on notera avec profit la
réservation des rampes, que le personnel de ladgmreapporter, en méme temps que la
réservation de la place, et l'attention particeliqui est dédiéaux portes qui doivent étre
larges et indiquées, s'ouvrir facilement, de manartomatique (portes intérieures) ou sans
devoir forcer sur des boutons accessibles (porké&rieures). Il est prévu dinstaller un
téléphone accessibleou bien de préter un mobile a la personne en dduteulant.
Lorsqu'aucuntransport de substitution accessible n'existe, un taxi sera payé sans frais
supplémentaires pour le passager. Dans le rappgonBmos on pourra remarquer certains
conseils en termes d'aménagement : que les enam@épagées aboutissent a hball
principal, mais que les portes s'ouvrent dans le sens gu$agrande circulation, sans
déboucher sur urmone de grand passage

Le rapport «Cost 335, Accessibilité des réseaux ferroviairesuwa passagers,
Rapport final de l'action » de la Commission Européenne (Direction Généralees d
Transports) de 2000 donne les spécificatiqg
techniques que doivent respecter un véhiculg
une gare pour étre accessibles, entre autres, .
personnes a handicaps moteurs. Nous nef |
retranscrirons pas intégralement ici, le lectdqied
pourra s'y référer avec intérét. Cost conseilleg
présence d'unesonnette d'appel d'urgence
accessible a une personne en fauteuil rouls
dont le bon fonctionnement pourrait étre indiq
visuellement ou auditivement, et qui pourrz
étre congue pour n'étre activée que lorsqu’
personne en fauteuil roulant est présente. D3
les facteurs humains le rapport mentionne également : l'importancdaddiscrétion des
systemes utilisés et le respect dalignité du voyageur ; l'importance de flermation du
personnel et del'ergonomie du dispositif choisi pour assurer non seulemertdolefort, la
fiabilité, mais aussi la sécurité du voyageur efdailité de manipulation par I'agentla
disponibilité du personnel (en plus de celle des dispositifsrigeies) J'indépendance qui
doit étre recherchée pour les PMR dans les voyqgese se réservent pas. L'aménagement
de la station doit étre fait de manierenaimiser les distancesqui sont une des premieres
causes d'incapacité. Des exemplesylemes d'information de planification du voyage
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sont donnés, ou des plans détaillés des garesedéses, et des niveaux d'accessibilité sont
mis a disposition des voyageurs a leur domicileysda gare et a bord du train : pour les
handicapés moteurs, les informations spécifiqugsises sontes distances, les acces, les
marches, les places assises et le cas échéantrigdacements pour fauteuil I'actualité de
toutes ces informations étant contrélée par dds é&s lieux pour des services Internet ou
téléphoniques.

Enfin on pourra noter la comparaison dans Costdigsositifs d'aide a la montée
dans les pays européensélévateurs de quai automatiques ou manuelsefagsjui amene
verticalement le fauteuil au méme niveau horizompaé le train), élévateurs embarqués
automatiques ou manuels (systeme vertical égalemaistsolidaire du train), rampes de quai
automatiques ou manuelles (plan incliné ajoutéeeletrguai et le train), rampes embarquées
automatiques ou manuelles (plan incliné qui se aiépa partir du train), quai surélevé
(aménagement de l'infrastructure quai). Ces difgsont comparés selon dearameétres
techniques (surface, fiabilité, sécurité...numains (formation du personnel, indépendance,
discrétion...), et économiques (investissement, temps, entretien). lls en tiratds
recommandations propres a chaque dispositif, towfirmant que a long terme, « I'objectif
de l'accessibilité totale ne pourra étre atteinte quepar un acces de plein pied tous les
services proposés dans le train », leur préfératiemt auquai surélevé lorsque c'est
possible, ausystemes automatisésinon, de préférence les rampes d'acces, plusesnia
principale recommandation pour les rampes d'acasualles comme sur le RER A dat
gualité et le suivi de la formation du personnelune faible pente de la palette, une bonne
fixation au train et une surface antidérapante.iSemvénientssont, d'apres les villes qui
l'utilisent, le manque d'indépendance, de disanéties pentes élevees et le temps que cela
demande au personnel pour l'installer.

V) Propositions

Dans cette derniére partie nous allons tenter,uadevtoutes nos études précédentes,
d'effectuer quelgues propositions quant a l'acbéi$sidu RER A entre Nation et Noisy-
Champs aux personnes a mobilité réduite présentantandicap moteur. Nous nous
référerons aux étapes du trajet expérimental etpaaklemes respectifs que nous avions
notés dans la partie B)Trajet expérimental)

[1) Préparation du voyage]

PROPOSITION N° 1

- Il serait souhaitable qu'il existe un servicafdimations de l'accessibilité par téléphone qui
soit ouvertaux mémes horaireque les transports collectifs en question, pow lgs PMR

puissent prendre ces transports aux mémes horpieetes personne
valides.

Infomobi com
Infomobi, service d'information sur les transports pour les personnes handit
en lle-de-France -~

- Ce systéme pourrait étre complété par urfermation Internet
mise a jour en tempsréel sur le fonctionnement des dispositifs,
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qui nécessiterait une chaine menontée de l'information effectiveentre la gare contenant

le dispositif et Infomobi : ce n'est pas le caarg'hui, et si une sensibilisation du personnel
n'y aboutit pas, il nous faudra attendre l'autosadittn de la déclaration de panne.

- Enfin il serait souhaitable de fournir, toujowls maniere actualisée, un plus grand nombre
d'informations nécessaires a la préparation du tragt et qui pour l'instant n'existent pas :
plans détaillés des stations avec les distancesdees, les services accessibles et les places
assises.

Il est intéressant de noter que 'APF a remardu@pdrtants changements positifs a
Infomobi puisque d’aprés eux avant les opératewgscannaissaient pakes besoins
spécifiguesdes personnes handicapées si bien qu'ils les eudant dans des parcours
completement inadaptés qui constituaient de védeisatpaleres, ce qui ne semble plus étre le
cas aujourd’hui.

PROPOSITION N° 2

- Quand a lafiabilité technique des appareils il faut une meilleurecalibration des
utilisations des ascenseurs en amont, des choimatériels dequalité et endurants au
moment de I'appel d'offre, et unmaintenance plus efficace pour que des ascenseurs ne
restent pas blogués plusieurs jours voire plusiemnais. Egalement un retour des
informations plus efficaces permettrait de travailler sur ddsffres véritables de
disponibilite.

[3) Attendre le train]

PROPOSITION N° 3

- Concernant lgprocédure a suivre pour qu'un agent vienne manoeuvrer la palettes san
doute unsimple panneay dans les ascenseurs par exemple, indiquant qge'icéaut faire,
pourrait pallier au flou actuel, surtout pour lesgers en fauteuil roulant qui ne sauraient pas
gue la palette est en téte de tranmiomobi pourrait également nous en informer lors du coup
de téléphone préliminaire ou sur Internet.

- Cette procédure d'appel d'un agent pourrait @tnes effectuée soit au niveau du portillon
(interphone déja présent), soit au niveau du dernier ascemseu(idem), soit a proximité de

la palette en téte de train (installer un interghpres de la palette ou en téte de quai la ou la
personne en fauteuil roulant doit déja se rendre)

Ces deux suggestions sont inutiles si l'accesaan éist rendu autonome et/ou automatique.
(c¢f PROPOSITION N° 10)

[4) Faire le voyage dans le train]
[4.1) Monter a bord]

PROPOSITION N° 4

- Afin d'améliorerla sécurité lorsque la PMR
s'engage sur la pente de la palette, et un meil®
accompagnement par l'agent, une (cour
formation des agents aux spécificites des



handicaps, par exemple en méme temps qu'ils apgmerndécrocher et poser la palette,
suffirait pour assurer aux PMR qu'elles courent aucun risqueen montant et descendant
du train. Cette formation est d'ailleurs souhafiée I'un des agents, qui nous dit avymaur

de mal faire lorsqu'il doit s'occuper de gens plus lourdemeartdicapés, comme avec une
assistance respiratoire. Une sensibilisation exigtié n'associe par forcément des PMR, et
uniquement poutes nouveaux employésce qui exclue les personnes déja en place: or la
prise de conscience du handicap et l'apprentissadjaide a apporter nécessite une formation
de qualité et qui soit absolumeau contact de ces usager3ant que cette formation ne sera
pas assurée convenablement le niveau de serviee atfx usagers PMR en sera limité. On
peut s'attendre a des évolutions lentes cependasye cela se confronte a une nécessité
d'évolution des mentalités

[4.2) Utiliser les aménagements]

PROPOSITION N° 5

- Lors du trajet dans le train, le rajout de unedeuxbarres de soutien positionnées pour
gue la personne en fauteuil roulant puisse a la $ei caler et se tenir, lui assurerait une
meilleure sécurité et un meilleur confortpendant le trajet. Eliane nous a cependant fait pa
gue ce n'était pas le probleme prioritaire pous.ell

- Un emplacementspécifiguement pensé serait optimal, pourrait e¢n® a la PMR d’étre
assise avec ses accompagnateurs, mais nécessigaraitioute des travaux trop colteux sur
des rames déja existantes. L’'on pourrait y ass@également dgsortes automatiques ou au
moins plus faciles a ouvrir

[4.4) Appeler de l'aide]

PROPOSITION N° 6

- Il est nécessaire d'installer systeme d'alerteque nous préconise entre autres "Cast'":
interphone placé spécifiguement en ce début de rame, oudaotbute facon se trouver la
personne en fauteuil roulant, éventuellement angonniquement en cas de PMR, dont le
fonctionnement est vérifiable auditivement ou vilment, et a un niveau qu'il lui est
accessible, pourrait par exemple lui permettreaternsuniquer avec le conducteur du train en
cas de probleme.

- Cependant afin d'éviter des immobilisations deasnécessaires pour installer l'interphone,
nous pouvons imaginer a la plage systeme de type « Talkie-Walkie rgonomique (c'est-
a-dire facile d'utilisation), que I'on fourniraitngplement dans chaque cabine de conducteur
(ce qui fait environ 200 petits équipements peuaax), I'un des deux appareils étant prét a
étre prété le temps du trajet a un PMR qui rentregadont le conducteur garderait alors le
deuxiéme.

Il peut étre intéressant de noter que 'APF a piaii la mise au point deystemes
GPS permettant d’avertir (et donc de préparer) lesdoeteurs de la présence d’'une PMR, ce
qui en outre permettrait demieux connaitre ce publicgrace a une automatisation de
'information : le fichage que cela peut entrainerdérange pas I'’APF puisque cela est pour
le confort des PMR. Un autre systeme (non GPS)vatgnt pourrait étre imaginé pour le
RER A, qui pourraitoncilier I'appel des agentgcf PROPOSITION N°3), I'appel a 'aide (c¢f
PROPOSITION N°6) et la production d’informations sur les déplacemerg des PMR.
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PROPOSITION N° 7
- Enfin il se peut qu'il faille également instaliere alarme "classique”au niveau de la PMR

pour assurer le méme niveau de sécurité a tousralmbeme pouvant n'étre pas spécifique de
la PMR et nécessiter tout de méme qu'elle puisseédac a I'alarme générale.

[4.5) Descendre du train]

PROPOSITION N° 8

-Pour pallier au probleme de fabilité humaine, sans doute faudrait-loubler voire
tripler les procédures (plusieurs signaux pour avoir moins de chancesbdér): soit de
maniéere procédurale (I'agent de départ puis lewctedr plusieurs fois doivent s'appeler ainsi
gu'appeler la station d'arrivée, pour donner pleschance que soit le conducteur soit les
agents de station n’oublient pas), soit de mana&rm®matique, en imaginant un systeme
donnant un signal soit au conducteur soit a I'agéntivée, depuis le train ou la station de
départ, etc...

- Nous remarquons que ce probleme n'existe plosis satisfaisons a I'un au moins de ces
deux aménagements de maniere fiablautonomie du PMR pour descendre du trajaf
PROPOSITION N° 10) ou bien la possibilité pour lui de demander de I'ale, que nous avons
déja traitée(cf PROPOSITION N° 6). Nous pouvons espérer que les systemes deéployeées
envisagés a partir de 2008 correspondent au premier

[6) Retour d'expérience ]

PROPOSITION N° 9

- Un service chargé des PMR plus fortque cela soit a la Ratp ou au Stif, plus doté en
personnel, et soit plus proche de la direction g@ag soit plus proche de la direction
commerciale, permettrait peut étre une meilleurgepen compte des retours d'expérience. En
outre ce service pourrait s’appliquer a tenter deumévaluer la population concernée et ses
modes de déplacements puisqu’il n’existe aujourciiiigune donnée a ce sujet.

PROPOSITION N° 10

- Nous répétons notre derniere proposition, trarsske et qui n'est pas novatrice, puisqu'il
s'agirait d'abandonner le systéme de rampes masumur en adopter tien libre service"
offrant de l'autonomie aux PMR Moteurs, pour anélida fiabilité, leur confort, leur
sécurité, et leur intégration sociale, et en permgtit sans doute un usage plus élargi
(autres utilisateurs en situation de handicap en talides mais pour plus de confort).

Enfin la voirie et les batimentsfont partie de la chaine de déplacement qui doat é
accessible, bien que cela ne soit pas notre sjeidé: un trajet a un but, et le transport ne
suffit pas a la bonne conduite entiére du trajet.
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V1) Retour sur les propositions

A l'occasion de la contre-visite avec M. Jean-MRICOU, responsable de la Maitrise
d'ouvrage de la ligne A, quelques informationsmnétre récoltées :

- PROPOSITION N° 2 -> Un systéeme de télésupervisioest bien prévu, mais on ne sait pas
guand. Le STIF a également pour idée dis/elopper des sondagegour veérifier la
disponibilité des ascenseurs. Actuellement, lestagéont un tour de la gare le matin, a
l'ouverture, ils signalent au Centre de Traitem€@TLS) tous les dysfonctionnements
(ascenseurs en panne). Ensuite, a 8h, chaque ipe&leaIinfomobi pour leur signaler les
problemes. lls ne le font pas toujours, d’'une patrte n’est pas du temps réel, d’autre part.

Enfin quand umouvel ascenseuest regu, il est garanti 1 an, durée pendant leque
la société fait la maintenance, et les agents Réd Rorment car aprés ce sont eux qui s’en
chargent. Avec les ascenseurs inclinés de Nattatips dont la mise en accessibilité a été
tres retardée, la société espagnole choisie pasl appffre sous-traitait sa maintenance, et
donc cela posait des difficultés pour la formati@s agents...

- PROPOSITION N°3 -> |l n'est pas installé d’interphone pres de la palettgparce que ces
passerelles d’acces sont une solution provisoirenguite avec les passerelles automatiques,
il N’y aura plus besoin d’interphone. NormalemdatPMR signale sa présence en entrant
dans la gare, car si les ascenseurs sont en ddanepouvoir lui dire. Et normalement aussi,
cela déclenche la venue des agents sur le quai.refombe tout de méme sur le probleme
du rodage de la procédureletsignalement de cette procédura la PMR, en méme temps
gue I'on touche a la fiabilité humaine).

- PROPOSITION N°5 -> Il n'est pas prévu d’installer des places spécialegour fauteuil
roulant.

- PROPOSITION N°6 et 7 -> Le signal d’alarme ne sera pas baiss& cela n’est fait nulle part
en France », car cela crée trop de nuisances (enfan le tirent, autres usagers, etc.).
Pourtant 'APF nous a indiqué le contraire puisj@’a collaboré avec les constructeurs de
tramways directement (via la Mission Accessibitieg la RATP) pour rendre accessibles les
alarmes dans les nouveaux tramways. Cela ne senpdai contre effectivement pas
concerner les RER.

- PROPOSITION N°10 -> Les dates pour la mise en placepadsserelles automatiquepartant

du quai (celles partant du train posent trop déleraes pour la maintenance, tandis que la
Mission Accessibilité nous a dit que ces derniesgsient développées du fait de la variété
des trains circulants) ont été plusieurs fois repéas. La mise en accessibilité des escaliers
ou l'ascenseur est impossible avec des systemeglateformes élévatrices (ce qui
permettrait de donner l'accés aux correspondarazes métros, a plusieurs sorties...) pose
des problémes (elles ont méme été supprimées,iaquedit la Mission Accessibilité qui
disait en installer bient6t ?): réduction de I'deradisponible en cas d’évacuation de la gare,
et il ne faut pas que le matériel soit utilisé gautres gens que les PMR, car ils ne sont pas
dimensionnés pour.
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Cette étude nous permet de saisir ce qui a étéingoskible en méme temps que les
progres qu’il reste a faire pour l'accessibilitéate du RER A aux PMR Moteurs, et des choix
des acteurs que ces aménagements nécessiteraient.

Un retour sur notre travail de la part de 'APH paemple nous permettrait de le
valider définitivement et en serait un prolongemegique et riche.
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ETUDE TECHNIQUE DU HANDICAP AUDITIF

l) Identification des situations a probléemes

Afin d’identifier les situations a problemes poes personnes ayant un handicap
auditif, nous avons dans un premier temps fait igoberche bibliographique. Nous avons
ensuite rencontré des personnes sourdes et malantes afin de mieux nous rendre compte
des difficultés auxquelles elles sont confronté@stte rencontre a eu lieu a l'association
Mieux Vivre (située a I'Ecole Francaise de Langue @b Signes), ou son Président
Monsieur Jean-Francois LABES ainsi que d’autres personnes de I'associationpomous
parler des problemes que les personnes sourdesalentendantes rencontraient lors de
'usage des transports en commun.

Nous avons ainsi pu identifier plusieurs situagian problemes durant différentes
étapes du voyage :

Probléme durant I'achat du billet Lorsque I'achat du billet peut se faire sur
un distributeur automatique, il n'y a aucune diifté notable pour les
personnes sourdes et malentendantes. Dans les aaise la tdche devient
beaucoup plus difficile, puisque la communicatime@un guichetier devient
alors indispensable. Visiblement les guichetiers so général peu sensibilisés
aux problemes des personnes sourdes : ils refdgedialoguer par écrit avec
la personne et se contentent de lui répondre oealgrte plus souvent pour lui
dire oralement quils n'ont pas le temps. Ceci créae situation
particulierement désagréable pour la personne itegldante puisqu’elle fait
face a un employé de la société de transport duseede prendre en compte
son handicap auditif et donc de la satisfaire. Genque de formation du
personnel revient donc a dissuader les personnasdeso d'utiliser les
transports en commun.

Problemes pour déterminer le bon trainLorsque sur un quai un train peut
avoir plusieurs destinations et desservir des gdifesrentes, il est important
gue l'usager puisse avoir acceés aux informationsgestrafic sous forme écrite.
Ces panneaux d’informations doivent étre parfaitgntisibles et ne doivent
pas pouvoir étre masqués par d’autres usagerslusdepsysteme d’affichage
doit étre tres fiable et il est trées important de prévoir un systeme de
substitution en cas de défaillance. Par exemplesqle les panneaux
d’'informations des gares RER sont hors service,jfgmations sont alors
données par des annonces sonores. Ceci crée uss stressantes pour les
personnes sourdes et malentendantes, qui ne pealeestplus avoir acces a
'information concernant la destination du train.

Problémes lors de la montée ou descente du traima:fermeture des portes

est en général signalée par un avertisseur sohesepersonnes sourdes ou
malentendantes, ne percevant pas ce signal, nedsnotpas prévenues de la
fermeture des portes. Les portes risquent alorsedeefermer sur elles sans
gu’elles ne s’y attendent, ce qui leur laisse umpression trés désagréable et
risque de les blesser.
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* Problemes pour déterminer la station de descentea personne sourde ou
malentendante n’est pas avertie de l'arrivée parmgications sonores. Elle se
repére en général par comptage des stations, palelgissement du véhicule,
par les reperes visuels. Elle doit donc anticigedasscente et doit choisir une
place proche de la sortie.

» Problemes pour gérer I'imprévu sur le quaiLors du fonctionnement d’'une
ligne de transport en commun, il peut se produiférénts incidents qui
perturbent le fonctionnement normal du service. Daces cas, la
communication avec les usagers se fait en généaraaqmonces sonores. Les
personnes sourdes et malentendantes n'ont pas acdes cause de la
perturbation et aux modifications qu’elle entraide. peut citer I'exemple d’'un
incident sur une ligne qui va retarder tous lemisrdans une certaine direction.
Dans ce cas, la personne sourde attendra surilsapscomprendre pourquoi
aucun train ne va dans la direction souhaitée efanea pas dans combien de
temps le trafic sera rétabli. De méme, si unestatst fermée pour travaux ou
toute autre raison technique, il est important qate fermeture soit bien
indiguée dans toutes les stations de la ligne &llgune soit pas seulement
annoncée par des messages sonores. Il est impquiés personnes sourdes
puissent avoir acceés a toutes ces informationseeps réel, afin qu’elles
puissent gérer les situations imprévues et poyremdre la bonne décision, au
lieu de subir sans comprendre ce qu’il se passe.

* Problemes pour gérer I'imprévu dans le trainll s’agit la du principal
probleme que les personnes ayant un handicap auditif fghalans l'usage
des transports en commun. Lorsqu’un train s'immsdisur la voie ou lorsque
les gares desservies sont changées pour des rdescmsques, et que la
communication ne se fait pas avec les personnasle®®t malentendantes,
celles-ci vont rester dans le train sans savoirqaél faut faire, ou ne
descendront pas au meilleur arrét. Mais ce quidég une situation tres
stressante pour les personnes ayant un handicdf,alelient une situation
dangereuse si le train doit étre évacué : ellepieist alors de rester dans le
train méme si une alarme signale que 'on doit égate train.

Une des spécificités du handicap auditif est gese mersonnes auroheaucoup de
mal a demander de l'aide a une tierce personnguisque leur handicap porte justement sur
la communication : ainsi face aux difficultés cisdas, se tourner vers les autres passagers est
relativement inutile pour les PMR auditifs.

[1) Etat des lieux

On va dans cette partie faire I'état des lieux difierents aménagements présents sur
la ligne A du RER et qui répondent aux attentespaesonnes sourdes et malentendantes. En
ce qui concerne I'étude du matériel roulant, itgie actuellement sur cette ligne trois types
de trains différents. Nous étudierons uniquementrames les plus récentes (a deux étages),
puisque la RATP prévoit un remplacement total sese@anes rames par ces nouvelles rames

Aménagement concernant I'achat des billet®our I'achat des billets au guichet, il
est normalement prévu que tous les guichets sémuripés de boucles magnétiques d’ici fin
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2006. Ce systeme permet aux personnes malenteagrorteuses d’'un appareil d'aide auditif

d’amplifier le son en se placant sur la positiodelleur prothése. Il n’est pour le moment pas
prévu d’autres modifications visant a aider lesspenes sourdes dans leur communication
avec les guichetiers (la RATP n’ayant pas recuetieurs négatifs sur ce point). Pour I'achat
des billets en guichet automatique, le tarif rédiont peuvent bénéficier les personnes
sourdes et malentendantes n’est pas clairementi @fil n'est pas accessible aux guichets
automatiques.

Aménagement pour déterminer le bon trairSur les quais des stations de RER, il y a

deux systemes qui informent l'usager de la destinait des gares desservies par le train :

- Des écrans qui indiquent I'heure de passage dehairts trains ainsi que
leur destination, les écritures sont alors en bfamdond bleu pour favoriser
la lisibilité.

- Des panneaux qui indiquent les gares desservieseparochain train au
moyen de lumiéres jaunes. Cependant, ils manquefdip de lisibilité, on
peut par exemple observer une lumiére qui éclagexdgares, ou des
lumiéres trop faibles. De plus, méme si les panxeamt assez hombreux
dans les gares parisiennes, il n'’en est pas de ndane les gares de
banlieue, ou il n'y en a parfois qu’un seul situénailieu du quai.

— =
L
Prochains trains

o G: vies CONFLANS-FIN D'OISE
o |G ON : CHATELET-LES HALLES NEUVILLE -UNIVERSITE
AUBER - CHARLES DE GAULLE -ETOILE CERGY-PREFECTURE
8 GRANDE ARCHE DE LA DEFENSE CERGY- SAINT-CHRISTOPHE
# NANTERRE-PREFECTURE | CERGY-LE-HAUT
8 HOUILLES-CARRIERES / SEINE | ACHERES-GRAND CORMIER
@ SARTROUVILLE POISSY
@ MAISONS-LAFFITTE
8@ ACHERES-VILLE _ TRAINCOURT

SeeEEEES

Systeme indiquant la destination et les gares deissepar le train

Aménagement pour la montée ou la descente du traires nouvelles rames du RER
A sont équipées de signaux lumineux pour avertitadiermeture des portes du train. Ces
lampes sont situées a l'intérieur et a I'extéridarla rame pour une meilleure visibilité pour
'usager. Ceci résout bien le probléme des persosnardes et malentendantes pour repérer
la fermeture des portes.

Signaux lumineux signalant la fermeture des paatBsitérieur et a I'extérieur
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Aménagement pour déterminer la station de descenians ce cas les nouvelles
rames de RER présentent un systéme qui permetaaasrmes sourdes et malentendantes de
pouvoir facilement suivre la progression de la rameeffet, au-dessus de chaque porte de la
rame, il y a un plan de la ligne ou sont indigugasdes petites lumieres les stations qui vont
étre desservies et la lampe clignote pour la stattsrespondant au prochain arrét.

Systeme indiquant la progression du train

Aménagement pour gérer I'imprévu sur le qualLorsque des incidents se produisent
sur la ligne entrainant un retard des trains, laroanication peut se faire au moyen des
ecrans déja installés sur le quai. On note cepémpemncette communication par écran se fait
mal (il faut vraiment que le trafic soit tres pekté pour que les usagers en soit informés) et
fournit souvent peu d’informations utiles aux usagédurée du retard, solution de
remplacement....). Les annonces sonores contienaergeénéral, plus d’informations utiles,
alors que les messages sur les écrans indiqudatssnt un incident qui perturbe le trafic.

Aménagement pour gérer 'imprévu dans le trairCet aspect n’est pas du tout traité
méme dans les nouvelles rames. En effet, lorsqueaile est immobilisé ou qu'’il doit étre
evacue, I'ensemble de la communication se fait d@sausagers par le moyen d’annonces
sonores non accessibles aux personnes sourdedesitendantes. Il n’est pour I'instant pas
prévu d’installer un systéme qui permette de faures informations de fagon visuelle.

[1) Etat de I'art

Les problemes des personnes sourdes et malenteadsomt en général peu traités
dans la bibliographie. Cependant on peut trouviéréntes choses traitant de I'information
pour les usagers. Ceci peut permettre de traggurigblemes des personnes ayant un handicap
auditif.

Pour permettre une meilleure communication entreusager et I'agent lors de
'achat de billets Tout d’abord on imagine aisément gqu'une sensdiiii® du personnel
pourrait limiter leurs refus a écrire pour les pearsges sourdes et malentendantes. La mise a
disposition d'un écran permettant aux usagers dehets de vente de lire le prix des titres de
transport ainsi que les diverses informations dguirapportent est indispensable pour les
personnes sourdes ou malentendantes. Elle estnégdleutiie pour les étrangers qui ne
maitrisent pas le Francais. Pour permettre la engdl communication possible, les agents
doivent également étre formés a la communicatioec des personnes handicapées. Par
exemple, pour communiquer avec les personnes realdgtes, il faut positionner son visage
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face au leur et a la méme hauteur, afin de facilaelecture labiale (pour ceux qui la
pratiquent), et articuler sans exagérer ni criéredt aussi important que les guichets
comportant des équipements spécifiques aux diff@éitypes de handicaps soient signalés par
un logo speécifique (le logo oreille barrée pour Esurds et malentendants). Pour les
personnes malentendantes, les lieux de commumcg@iochets, accueil...) se situeront avec
profit dans des lieux peu bruyants.

Recommandation pour les informations disponibles gare : Pour les personnes
sourdes et malentendantes la seule source d’infammaest donnée par les différents
panneaux et écrans. Il est donc tres importantgaganneaux soient parfaitement lisibles. |I
est important de placer ces panneaux dans des bmregclairées et dans des positions qui
diminuent les reflets. Il est préférable de dispdss panneaux de fagcon a ce que les autres
usagers ne puissent pas les masquer. On peuteswssager un écran de messagerie visuelle
pour les personnes sourdes qui retranscrit toeesnformations données par des annonces
sonores.

Recommandation pour la bonne diffusion d’'informatmo: Il est important que les
informations que fait passer I'exploitant aux usagmiissent étre bien comprises et repondent
a leurs attentes. Ainsi la Conférence Européenserinistres des transports a retenu quatre
crittres en matiére de bonne diffusion d’informagio I'information doit étre claire,
concise, précise et opportune De plus, pour que les usagers puissent utiliss c
informations de maniére efficace, il est importguie ces informations soiemépétees,
données de maniere cohérente et classées par ordeepriorité.

Pour informer l'usager des perturbations alors qu'est dans le trainpeu de choses
ont été faites sur les réseaux ferrés. Un systeéte @sté dans des bus en Grande Bretagne, il
s’agit de ’Announce System qui permet la diffusihm I'information de maniére visuelle. |l
peut donner les informations concernant le prochai@t, la durée du trajet avant le prochain
arrét, les perturbations... Le probleme rencontr& aeesysteme est le retard d’affichage des
informations. Il semble cependant étre une bonnkitiso au probleme du manque
d’'information dans le train pour les personnes desiret malentendantes, ainsi d'ailleurs que

pour tous les autres usagers.

Enfin les personnes sourdes et malentendantes ragpenir bénéficier du
développement des systemes d’aidesur les personnes malvoyantes. Elles pourraiast a
avoir acces a un certain nombre d’informations eomant I'état du trafic, les horaires des
trains..., sur un PDA ou plus simplement sur leurégbne portable. Aucune
expérimentation d’un tel systéme pour les persospnaffrant d’'un handicap auditif n’a pour
le moment eu lieu. Il semble se poser des probléewmiques pour fournir dans les trains
ces informations aux personnes en ayant besoinidiéace de tels systemes ne semble pas
d’actualité surtout qu’ils se limitent & certainsagers (ceux qui possedent I'équipement
récepteur, et ce d’autant que toutes les pers@meses, qui doivent déja s’équiper en fax et
Internet, ne possedent pas forcément de téléphonabfe) alors que les informations
fournies concernent tous les usagers.
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V) Propositions

Comme nous avons pu le voir dans la premieregydes problemes que rencontrent
les personnes sourdes et malentendantes sont tsalsuproblemes dus a un manque
d’'informations. lls traduisent des défauts dansdamunication de I'exploitant avec les
usagers. Nous allons donc essayer de proposepligi®iss qui tout en résolvant le probleme
des personnes ayant un handicap auditif soienttabtds a tous les usagers de la ligne de
RER A.

Propositions concernant I'achat des billetda RATP a déja prévu l'installation de
boucles électromagnétiques dans toutes les gasgmendant ce systéme n’est efficace que
dans le cas des personnes malentendantes. Le®iguitdvraient étre équipés d’'un écran qui
fournit aux usagers les informations relatives #tres de transport. Cela permettrait une
meilleure communication entre l'usager et le guigie On peut de plus envisager de
proposer une formation aux agents pour les seisgbiaux probléemes de communication
avec les personnes sourdes. La communauté sourdsssmble beaucoup dans les stations
centrales de Paris : dans les stations d’Opéra &lldtelet, il serait donc utile de donner a
guelques guichetiers (volontaires) des notionsateggue des Signes Francaise.

Propositions pour déterminer le bon train Dans ces domaines, les dispositifs
présents sur le quai offrent en régime non pertdes informations suffisantes. Il faudrait
cependant penser au renouvellement des panneaiguant les gares desservies, qui
commencent a étre vétustes et manquent parfoisidaite. Afin d’obtenir plus de fiabilite,
on peut penser a l'installation sur les rames,iagan des portes, d’'un bandeau déroulant qui
indiquerait la destination du train et les garessdevies. En cas de régime perturbé, la
communication sur I'état du trafic peut se faire Ies écrans déja existants. En cas de grosse
perturbation si ces écrans ne suffisent pas, omrgibwréer des kiosques d’information qui
fourniraient diverses informations concernant lartybation (cause, durée, solutions
alternatives).

Propositions pour monter ou descendre du traifCe probleme est bien traité dans
les nouvelles rames du RER ou la fermeture degpext indiquée par des alarmes visuelles
a l'intérieur et a I'extérieur du train.

Proposition pour déterminer la station de descent€e probléme est bien traité dans
les nouvelles rames de RER A par la présence deprésentation dynamique du parcours du
train.

Propositions pour gérer 'imprévu dans le trainCe probléme n’a pour I'instant pas
du tout été traité par la RATP. Il s’agit pourtaiin probleme trés important puisqu’il peut
conduire a des situations trés stressantes et rdangereuses pour les personnes sourdes et
malentendantes, si elles ne sont pas averties é¥acliation du train. Pour résoudre ce
probleme, il serait nécessaire d’'installer dansréeses des écrans qui permettent de fournir
les informations aux voyageurs. Pour les persons@srdes et malentendantes, ces
informations devront étre écrites avec dacabulaire courant (c’est-a-dire éviter des
formulations du type « Incendie sur la voix feraixe » au profit de « Feu a telle station » ),
par soucis de clarté et d’accés au plus grand reiaartains sourds profonds comprennent
beaucoup mieux la Langue des Signes que le frgngais peut envisagedeux types
d’écrans: des bandeaux défilant comme ceux présents darmis mais de dimension un peu
plus grande afin de pouvoir afficher deux lignegeadées ; une autre solution envisageable est
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linstallation d’écrans de meilleure qualité (typ€D ou plasmas). En régime normal, ces
écrans serviraient a la diffusion de messages @taites et d’'informations générales. En cas
de perturbation, ils pourraient étre utilisés pdaurnir aux usagers les informations
concernant la perturbation, de maniére plus claites compléte, voire en Langue des Signes
Francaise (vidéos préenregistrées de messages.tyfiastallation de ces écrans pourrait
étre ainsi rapidement rentabilisée par les revenagenant des publicités.

SE P MAlTEEN

W r Regldiendorplits
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Différents types d’écran a installer dans le train
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ETUDE TECHNIQUE DU HANDICAP VISUEL

) Contexte du handicap et demandes des assao®™atio

La déficience visuelle est difficilement quantifie. Pour la définir, 'TOMS se base sur
l'acuité visuelle du meilleur oeil avec la meilleworrection optique possible. Les personnes
ayant une vision inférieure a 1/20 sont alors aérgies comme non voyantes, on parle de
« Cécité légale ». Cependant, on est souvent leitadécité totale réelle. Selon les chiffres
de 'OMS, il y a avait en 1996, 500 000 déficiewiuels en France avec une augmentation
prévue de 160% d'ici 2030, principalement en radorvieillissement de la population. Les
chiffres les plus répandus aujourd’hui pour la Eearecensent 1 500 000 malvoyants dont 60
000 aveugles complets.

Cependant ce classement est incomplet. En effeg¢xiste de nombreux types
d'altération du champ de vision auxquels correspondles difficultés et des besoins
particuliers. On peut citer a titre d'exemple DIILA (Dégénérescences Maculaires Liées a
I'Age) qui entraine une perte de la vision centrdéesujet ne voit pas ce qu'il fixe mais il se
déplace sans difficulté ; la vision tubulaire ou ¢hit d’'une altération de la vision
périphérique, la personne se déplace « en aveuplate dans les objets. Il existe beaucoup
d'autres altérations partielles du champ visuel.

Enfin, on peut noter que les aveugles de naissaines aveugles qui ont déja vu n'ont
pas les mémes capacités de représentation deckegiasi, un plan en relief n‘est pas adapté
pour aider une personne aveugle de naissance.

Il n'est donc pas aisé pour les associations deoyants de définir des positions
communes pour élaborer des recommandations enrenaté transports en commun. Les
revendications prioritaires concernent la signgiétj l'information et la sécurité. En
particulier, il ressort que la mise en place d'ames sonores dans les transports est pergue
comme une aide précieuse par tous les malvoyantg.al donc une forte demande de
sonorisation du matériel roulant ainsi qu'une defeatiinformation a 'arrét (Quel RER est a
I'approche ou a quai ? Dans quelle direction &t)uelles sont les stations desservies ?).

I) Trajet expérimental

Nous avons rencontré M. Rossetti, de TANMCGA (Aaation Nationale des Maitres
et Chiens Guides d’Aveugle) dont les bureaux siinés au 5étage dans des tours reculées a
500 m de la station de RER Noisy-Le-Grand Mont §'Es membre du bureau du CNPSAA
(Comité National pour la Promotion Sociale des Ayesi et Amblyopes). M. Rossetti est
non-voyant et a accepté, nous I'en remercions gnoent, de répondre a nos questions, de
nous faire partager son point de vue et de réadisanotre présence un trajet en RER A de
Noisy-le-Grand a Chatelet. Nous décrivons dansutesujt les obstacles rencontrés a chaque
étape du transport.

1. Recherche d'informations préalablement au déplacenm

Ce trajet est régulierement effectué par M. Raéssaissi la recherche d’information
est-elle nulle ?

2. Acces a la station de RER
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M. Rossetti dispose d’'un chien guide, Sixtine, cumnait le chemin jusqu’a la gare.
Le trajet a pied est tortueux et accidenté, apnegassage en milieu ouvert il faut traverser la
zone commerciale des arcades qui est couvertebtngante, et regorge d’obstacles tels que
portes et escalators. M. Rossetti nous décrit gesigpoints de reperes: au cours de la
traversée du milieu ouvert, nous sommes passésxate d’'un ventilateur dont le bruit
jalonne le parcours ; les odeurs dans le centrarmrgial et dans le couloir conduisant aux
tourniquets de contréle du RER sont totalemenerhfites. L'accés sur le quai se fait sans
encombre pour M. Rossetti et Sixtine.

3. Choix du RER

Dans ce sens, tous les RER s’arrétent a la stdgodestination (Chatelet), il n’y a
donc pas de probléme de choix de RER comme cetafreue cas pour le trajet inverse étant
donné que la ligne A est bifide (Marne-la-vallée Boissy Saint Léger) et que pour une
méme destination, certaines gares ne sont pasrdessgystématiquement.

4. Montée

En cas d’'affluence, les portes sont ouvertes fartres personnes et M. Rossetti se
repére a l'oreille (bruit de dépressurisation auVerture) et grace a Sixtine pour localiser
celle-ci. Par contre, si la porte n’est pas ouvede une autre personne, la localisation et
'ouverture deviennent beaucoup plus problématigukse fois le RER a quai, il faut le
remonter, main gauche sur le flanc, main droita @anne ou au chien-guide, reconnaitre la
porte au toucher, puis trouver le bouton pour ewtier I'ouverture. L'ensemble de
'opération prend entre 20 et 30 secondes, cergluii une situation stressante compte tenu
du temps de résidence du RER a quai qui est du ro&ine de grandeur.

Le passage de la lacune entre le quai et le péarabh la caisse du RER s’effectue
grace a la canne blanche et au chien-guide.

5. Attente dans le wagon

Le chien-guide est capable d’indiquer les plada®$ a son maitre. Dans notre cas,
nous sommes montés dans un wagon plein (alorsegsigiant était plus disponible) : il est
donc impossible de nous asseoir. M. Rossetti sregmarfaitement dans la zone de transport
debout du RER, le chien-guide s’installe discrétendans le coin.

Un danger réside dans I'ouverture alternée dewepalun coté puis de l'autre de la
rame sans signal préventif ni information sondrest possible d’étre surpris pas un appui qui
se dérobe et donc de tomber sur le quai, ou bignstmplement de ne pas avoir le temps de
descendre faute de réaliser & temps l'inversion.

6. Descente

La rame empruntée n’est pas une rame parlargst dlonc impossible aux personnes
malvoyantes ou non-voyantes de savoir a quelleosts train se trouve. Deux solutions sont
envisageables : d’'une part demander l'informatiox &oyageurs alentours ; d’autre part
connaitre et compter les stations qui ponctuertrdgt. M. Rossetti utilise la deuxiéme
solution, et afin de pouvoir discuter malgré toehgant le trajet, il égréne les stations sur un
« compteur ». De plus, l'ouverture alternée destgsola droite et a gauche constitue a
posteriori un repére sur les trajets habituelsoenas : a partir de Gare de Lyon, I'ouverture
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des portes passe de gauche a droite dans le sémsmdeche, Chatelet est la deuxieme gare
dans cette configuration la.

Le processus de descente est plus aisé que celunahtée car les personnes
descendantes sont prioritaires sur les personnatantes, et car la localisation de la porte est
connue. Le passage de la lacune s’effectue de maenfié@con qu’a la montée. Signalons que
les rames et le quai n’étant pas au méme poteittative en cas de fuite de courant que le
chien-guide recoive un choc électrique assez fatbec dissuadant pour les trajets suivants.

7. Correspondance a Chéatelet
M. Rossetti souhaite emprunter la ligne 4 a Ckéten direction de porte de

Clignancourt. La seule solution consiste a demasder chemin a une personne voyante.
L’exercice est réalisé plusieurs fois dans un gems dans I'autre (simulation de retour vers la
ligne A) et nous sommes en retrait en position séobateur. Une seule personne a ignoré
volontairement la demande d’aide de M. Rossetialgres indiquant le chemin de fagon plus
ou moins efficace :
- une personne indique le chemin en le montrartaigt avant de réaliser I'inefficacité du
procede
- une personne accompagne M. Rossetti en ayant eqremier réflexe de lui agripper le
bras
- une personne a du mal a indiquer la directiomeogu’elle ne la connait pas elle-méme a
priori et que la signalisation de la ligne 4 a @k&itest particulierement obscure méme pour
des personnes voyantes

Simultanément a cette expérience d’observationRbksetti a suggéré a I'une d’entre
nous de guider l'autre qui effectuerait le tragd yeux fermés. Nous nous sommes prétées au
jeu pour découvrir :

- que la perception de la vitesse est différentes s$avue tout semble aller beaucoup
plus vite

- que les situations de danger sont tres vite absr{igertes fermées, escalator non
anticipé)

- que la représentation spatiale des personnes \asygui n’utilisent pas leur vue est
tres mauvaise (localisation surprenante a I'ouverties yeux)

1) Etat des lieux

On peut synthétiser sous la forme d’un tableawledques installations déja réalisées
pour faciliter I'accessibilité de la ligne A auxfobdents visuels, ainsi que les manques ou
défauts qui persistent pour ces réalisations :

Domaine Réalisations Manques

Information - Affichage des gares desservies dade | - Information sonore (a la demande)

station d’arrét dans les rames (photo 1) | en plus

sur la ligne A, 91 prévues a la rénovation portes

- Systeme SIEL (photo 2) - Ecran lisible
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- 14 rames équipées d’annonces sonores- Indication du cété d’ouverture des




Signalétique - Contraste portes/flanc de la rarapaeté| - Surface entiere de la porte (plutot
(photo 3) gu'’un liseré supérieur)

- Sieges contrastés

Sécurité - Bandes d’éveil de vigilance en bordwe d
guai, au niveau des escaliers

- Rampes d’escalier plus longues que
I'escalier

- Plaques métalliques striées au niveau ges
escalators

Photo 1 : Voyants lumineux a I'intérieur des ramadiquant les gares desservies

Le systeme SIEL (Systeme d’Information sur I'Extation de la Ligne) indique aux
voyageurs par l'intermédiaire d’écrans la destorgtil'heure réelle de passage des cing
prochains trains ainsi que les éventuelles pertifgsur la ligne :

| cm—
—

Prochains trains

Photo 2 : Ecran du systéme SIEL
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Photo 3 : Contraste des portes

Le systeme des bandes d’éveil de vigilance quip&égaujourd’hui tous les quais du
meétro et du RER a permis de réduire de facon spdeiee le nombre de chutes de personnes
sur les voies.

Ces guelques aménagements sont encourageantssantlein d'étre satisfaisants en
regard de ce qui existe déja actuellement ailldafspartie suivante). Ills ne sont pas
répertoriés par la RATP qui semble pratiquer dderwentions au coup par coup, sans
véritable réflexion intégrée. D’autre part, le aess personnes aveugles, par rapport aux
personnes malvoyantes, n'est pas traité de bobben Par exemple, si le systeme SIEL n’est
pas vocalisé, il ne leur est d’aucune utilité.

V) Etat de l'art

Il existe de nombreux systemes destinés a facllaecés des transports en commun
aux personnes présentant une déficience visuatidai@s de ces systémes sont déja en place
sur I'ensemble du réseau de transport parisiest, I€ecas par exemple de la présence des
bandes d'éveil de vigilance au bord des quais.ti@sisystémes sont méconnus en France
mais utilisés a I'étranger, enfin certains soriétude et pourraient représenter des solutions
pour répondre a la mise en accessibilité du RERo#r pes personnes malvoyantes. Nous
présentons ici quelques uns des dispositifs etretqpees qui ont retenu notre attention et qui
pourraient étre utilisés sur la ligne A du RER.

On peut classer les différents aménagements etdsen3 grandes catégories
ameénagements visuels, aménagements sonores, am&magdactiles et podo-tactiles qui
répondent chacune a un ou plusieurs besoins. Pastrér ces différents aménagements, on
s'appuiera principalement sur notre visite de llee ddontparnasse, pour un état de l'art tres
complet on pourra consulter rapport Biovam.

- AMENAGEMENTS VISUELS : La variété des déficiences visuelles rend difficil
I'équipement des lieux publics. Cependant on joewdr sur plusieurs facteurs pour améliorer
le confort des personnes malvoyantes et leur foules points de repére : contrastes,
luminosité, couleurs et formes. La présence deagdgique a hauteur des yeux est également
trés appréciée des personnes malvoyantes.
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Une expérience intéressante est actuellement meaéela SNCF a la gare
Montparnasse pour faciliter I'accés des personrasoyantes entre autres, a l'information.
Parmi les aménagements mis en place on trouve :

- La présence de panneaux a trés grands caracténegldssinés, a traits pleins et sans
fioritures. Ces panneaux écrits en blanc sur fded bncé sont bien contrastés. En
visitant les installations de la gare Montparnassea pu se rendre compte que
l'utilisation de ce type de panneaux est trés &dgépour tous les voyageurs, ils
évitent toute fatigue visuelle. La mise en placg&t@yatique de panneaux a trés grands
caractéres nous semble donc tres intéressant@dantes personnes malvoyantes que
les personnes ageées et les autres voyageurstrétioa 1)

-

— W e >
i rs

Tickets * Billetes

lllustration 1: Panneaux d'information a trés grands caractg@somparer avec le panneau
« Sortie » aux caracteres de taille standard quipercoit sous le panneau « Billets »)

- Des panneaux d'affichage des trains a caractérasdig, en lettres blanches sur fond
bleu ou vert, beaucoup plus lisibles pour les paree malvoyantes (et les autres) que
les panneaux habituels en plus petits caractdHiestrations 2 et 3)
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TrainN°  HeureDestination

ss2s25 1500 Chartres
iernon ¢ Maintenon * St Piat ¢ Jouy

a5 15n00 Nantes
Angers

~ a9 15h05 Quimper

~ a9 15h05 Rennes

-~ s 15h15 Bordeaux
15h50 Irun

Illustration 2: Panneaux bien contrastés aux
caractéres agrandis

lllustration 3: Panneaux standar:

La présence d'un panneau dont la hauteur s'ajukdetalle de la personne qui le
consulte (lllustrations 4 et 5). Nous sommes camgsi que ce type de panneau a un
colt trés élevé et est assez encombrant. Cepefadamise & hauteur des yeux de
l'information permet aux personnes malvoyantesedmander le panneau d'aussi pres
gu'elles le souhaitent. L'information & hauteuodime existe déja, les plans de ligne
sur la ligne 14 du métro par exemple sont a haudesr yeux. Elle pourrait étre
réalisée dans le RER entre autres en doublanirceganneaux d'information (comme
c'est le cas pour les feux tricolores qui préseniarjeu de feux en hauteur visibles de
loin et un jeu a hauteur d'automobiliste).
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lllustration 5: Panneau a hauteur lllustration 4: Sa hauteur s’adapte.
des yeux.

- Des bandes de guidage au sol de couleur contr@itéeation 6)

Illustration 6: Bandes de guidage au ¢

- L'utilisation de contrastes pour repérer le bord awarches d'escalier (lllustration 7).
Notons cependant qu'il serait préférable que laléate couleur contrastée se trouve
tout au bout de la marche et non légérement eaitretrmme c'est le cas ici.
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Illustration 7: Escaliel

Finalement on peut retenir les élément suivantsabsence de reflets ou d'exces de
brillance, le contraste de couleur des équipementtgs panneaux positionnés a hauteur
des yeux, les caracteres agrandis et bien dessinés,contraste du texte sur le fond »
(rapport Biovam ). Comme illustration on peut najae les portes du RER A, contrairement
a celles du métro, ont une couleur différente dterdu véhicule permettant un repérage plus
facile. Cependant, la couleur des sieges par ragposol pourrait étre plus contrastée pour
éviter aux personnes malvoyantes de ne percevhingu masse grisatre » en montant dans
le train. Sur la ligne D du métro de Lyon, I'em@aent des portes est marqué sur le quai par
la présence d'un carré de couleur plus claire gueste du quai.

L'utilisation du contraste est également inténefgspour repérer les dangers éventuels
comme les escaliers. Des contres marches de coobtedrastée par rapport au reste de
I'escalier permettent un meilleur repérage de a@lui

De méme il est tres intéressant pour les malveygoe les bandes de guidage et
d'éveil de vigilance soient en contraste de coutemrrapport au reste du sol (il se pose alors
un probléme technique d'entretien, les bandesodince a se salir et a palir avec le temps).

- AMENAGEMENTS SONORES : Il s'agit principalement de deux types
d'aménagements: des systémes d'information (anscsmeores dans les véhicules et les
ascenseurs) et d'orientation (systémes électramnigdeviduels infra rouge ou radio). L'état de
I'art en ce qui concerne les aménagements sonsraes riche. Beaucoup d'expériences de
guidage par balises sonores ont été menées. Hltesoaduit dans certaines villes comme
Prague a la mise en place d'un systeme d'infornmt8mnores pour les personnes non
voyantes. Pour donner une idée de la variété d#émmgs de guidage existants on peut citer
les systemes Bilos, Open, Pathfinder, Bos, Infric&,0EO guidage et REACT qui ont tous
ete étudiés dans le rapport Biovam. On s'intéragseseulement au systeme EO guidage qui
a été adapté dans la gare Montparnasse et au sy$tRLOSET mis en place a Prague. Les
sysemes de guidage utilisent deux types de technabgie

- la technologie infra rouge : c'est une technolagés directionnelle et de portée
réduite (15 m), d'ou des problemes éventuels dalisation. Elle peut diffuser une
information fixe (localisation d'un guichet par exge) ou dynamique (ex : direction
du prochain train), confidentielle (oreillette) oon. Son principal défaut est qu'elle
est sensible a tout obstacle entre le réceptdi@nattteur.

- la technologie radio BF (basse fréquence) : elteoemidirectionnelle et de longue
portée (100 m), elle délivre pour l'instant uneoiniation non confidentielle et non
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dynamique. Elle est sensible aux interférences d\aerres fréquences.

Le systeme TYFLOSET (lllustration 8) est en place a Prague depuis 1986s les
tramways et une partie du métro en sont équipéemtis 1999 tous les bus également. Le
systeme utilise une technologie de type radio BEe lcompose d'un boitier personnel porté
par la personne malvoyante et qui peut étre intégnée canne. Le boitier est un transmetteur
radio qui communique avec un équipement radio lidstlans le matériel roulant, dans les
gares ou sur la voirie. |l apporte une aide a lagene malvoyante pour traverser la rue,
accéder au quai et au véhicule dans les pélesatigehidentifier le train a quai. Par exemple
guand un véhicule arrive a quai, le porteur duidoppuie sur le bouton 3 pour activer un
haut parleur qui renseigne sur la destination ain.til appuie sur le bouton 4 s'il veut monter
a bord du véhicule et un haut parleur intérieurrtitvée conducteur. Ce systeme est
relativement peu cher puisqu'un boitier colte 300é&uipement d'un véhicule 965 € et une
balise vocale 388 €. Ce systéme ne répond pasds tes besoins des voyageurs non
voyants, cependant il peut étre une aide préciausgeplacement pour les usagers fréquents
du réseau et leur permettre de renforcer leur antga Enfin il faut noter que le systeme est
uniforme pour tous les types d'information et @otation sur le territoire Tcheque.

Le systeme EO guidagest un systeme francais commercialisé et instatamment
dans les gares SNCF de Lyon Pardieu ainsi que dianembreuses villes, a la traversée des
rues equipées de feux signaux. Le systeme utdigedhnologie RFID ou identification par
radio fréquences. La RFID est une méthode poukstast récupérer des données a distance
en utilisant des marqueurs appelés « Tag RFID Tlagy RFID sont de petits objets  qui
peuvent étre incorporés dans des produits. lls cemmgent une antenne associée a une puce
électronique qui leur permettent de recevoir etpendre aux requétes radio  émises
depuis I'émetteur-récepteur (Source Wikipédia).skstéme EO guidage se compose donc
d'un petit boitier (lllustration 9) porté par larpenne malvoyante et de bornes disposées dans
I'environnement et diffusant des informations giais. Les principaux avantages de ce
systeme selon le rapport Biovam sont : I'existeshicgroduit dans toute la France, la bonne
gualité auditive des messages et le fait que ldisatéurs le trouvent utile. Cependant, les
messages n'‘ont pour linstant pas de contenu dgo@met sont diffusés de fagcon non
confidentielle et peu discréte. Pour ce qui estidesnvénients techniques, il y a un risque de
masquage du message en souterrain lorsqu'il ekatges systemes radio a proximite.

La SNCF expérimente en ce moment une version d@ée » de ce systeme a la
Gare Montparnasse. Des bornes ont été installéepaywent étre activées par le boitier
habituel du systeme EO guidage. Ces bornes sonplétéas par un systeme de guidage au
sol. De plus, la SNCF propose un boitier un pes ghos équipé de 3 boutons (plus 2 boutons
de réglage du volume) (lllustration 10): le boutun milieu sert a déclancher les bornes
RFID a proximité, le bouton du bas sert a obtenifaton confidentielle en collant le boitier
contre son oreille des informations sur les tramslépart. Pour l'instant, |'utilisation de ce
bouton déclenche I'annonce de tous les trains pardéde chaque voie. Enfin le bouton rouge
du haut sert a informer I'accueil PMR de la gardaderésence d'une personne demandant de
laide. L'utilisation de ce bouton déclenche lapmm d'un message clignotant sur
l'ordinateur de I'équipe chargée de l'accessil(iitersonnes) et donne la localisation de la
personne (la borne devant laquelle a été déeclaFmgel). Les difficultés dans la mise en
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place de tels systémes résident dans le choix desages a faire diffuser par les bornes, les
informations devant étre non ambigués quelquelagbsition de la personne par rapport a la
borne et son orientation dans l'espace : ainsiinggmations du type «a gauche aprés

I'escalator » sont pertinentes, mais une informattle que celle diffusée a I'entrée de la gare
Montparnasse « en continuant vous trouverez st>ambigué puisqu'elle est la méme pour
une personne venant de I'extérieur que pour ureopee venant de l'intérieur de la gare !

Pour cette raison entre autres, les phases deptasties personnes concernées sont
indispensables.

Illustration 9: Le boitier
EO guidag

lllustration 8: Boitier expérimenté a la gare
Montparnasse, compatible avec le eme EO
guidage.

lllustration 10: Borne a la gare
Montparnasse (signalée par des ban
de guidage au sol)

A cOté de ces aménagements sonores spécifiques;esiaines lignes de métro
(comme la ligne 14 a Paris ou la ligne D a Lyos)ri@mes sont équipées de systemes vocaux
annoncant les prochaines stations et le c6té deedis du train si celui ci change. Ces
systemes relativement légers sont trés utiles [@supersonnes malvoyantes et améliorent le
confort de tous les passagers.

Comme dernier aménagement diffusant une informasionore on peut citer les
distributeurs de billets mis en place a Barcelohee sont bien adaptés aux personnes
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malvoyantes. Ces distributeurs sont de couleureaidacilement repérables dans une gare.
lls sont munis d'une synthése vocale et, en cdgesein, un employé de la gare peut fournir
une aide a distance. Cependant, il semble qudi#atian d'une opération par ce distributeur

se fait par utilisation d'un écran tactile ce agtiteujours inadapté aux mal-voyants.

- AMENAGEMENTS TACTILES ET PODO-TACTILES : les aménagements tactiles
concernent principalement les inscriptions en leragt en relief (lllustrations 11 et 12).
Localisées dans un nombre restreint d'endroitdatds, les inscriptions en braille peuvent
s'averer utiles, par exemple sur les boutons desnasurs. Cependant, vu la propreté relative
des équipements du métro et du RER, on concoit fienles non-voyants ne vont pas
« laisser trainer leurs mains partout » a la redteed'une éventuelle inscription. De plus, il
faut garder en mémoire que seule une proportidiiefaies malvoyants sait lire le braille. Ce
type d'aménagement est donc intéressant mais lasgéz

lllustration 12: Ascenseur niveau 2 llustration 11: Inscription en braille sur une
rampe d'escalier a la gare Montparnasse

Les bandes podotactiles assurent soit une fonaliéweil de vigilance, soit une
fonction de guidage. On trouve maintenant des émniteveil de vigilance au bord des quais
sur tout le réseau RATP. L'emploi de ces bandesraid étre généralisé pour signaler les
escaliers. Les bandes de guidage sont utiles desmsglands espaces pour guider les
malvoyants vers les services. Elles sont généraiepunstituées de dalles striées, en creux
ou en relief, ou de bandes élastoméres colléesstlimportant que ces bandes soient de
couleur contrastée par rapport au reste du sahpl@ des bandes de guidage peut s’avérer
intéressant pour relier des points importants dgale, de I'entrée a I'accueil par exemple.

Elles peuvent étre couplées a un systeme de guslagere comme c'est le cas a la gare
Montparnasse (lllustration 13). g - 15 I

lllustration 13: Bandes de guidage au
sol a la gare Montparnasse
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Notons cependant qu'il est impossible dans un pale .
d'échange comme Chatelet d'indiquer tous les quaaigxemple I‘ : "
a l'aide de telles bandes. Les bandes de guidagendalonc ’/ Haiiy
rester une aide pour repérer un nombre restreemdmits 5, Toice des aveugles
stratégiques. De plus, comme nous I'a fait remargnenembre ~ gt des malvoyants
de I'AVH, il s'agit d'aider et non d'assister lesrgonnes

malvoyantes.

Enfin, en visitant la gare Montparnasse on a puesédre compte qu'il pouvait étre
pertinent de sensibiliser tous les usagers a cesqoe ces bandes au sol pour éviter par
exemple que des personnes ne posent leur bagagmss ddlustration 14). De méme en ce
qui concerne les bornes sonores (lllustration 15).

lllustration 14: Stationnement sur une lllustration 15: Chariot & bagages géne
bande de guidage I'acces a une borne sonore

V) Propositions

On ne peut pas rendre le RER A complétement abtess tous les malvoyants,
cependant il parait possible de mieux guider leg&s occasionnels et de rendre les usagers
fréquents complétement autonomes sur les trajeits qonnaissent bien. Dans ce but,
plusieurs aménagements semblent souhaitables.

D'abord une amélioration globale de la signalé&tiqat envisageable, en particulier :
installation de quelques panneaux plus gros, nuedlestilisation du contraste y compris a
l'intérieur des rames pour mieux distinguer legessedu sol.

Ensuite il pourrait étre utile de mettre en plase systeme couplé de bandes de
guidage au sol et de bornes sonores de type EGaggiidiffusant des informations a la
demande. L'utilisation de l'information sonore a@émande, en particulier pour annoncer les
prochains trains, pourrait permettre aux utilisegefréquents de devenir complétement
autonomes sur leur trajet habituel. Pour ce quidestusagers non fréquents, un tel systeme
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pourrait leur permettre de repérer des pointsé&gmqties (accueil, guichet) et de les guider
vers une aide humaine le cas échéant. Il n'est &lenpas question de tenter de baliser
entierement de grands pbles d'échange comme CGhéatfetse qui parait impossible. En ce

qui concerne l'intérieur des rames, presque t@RER A seront bientbt équipés de systemes
d'annonce sonore diffusant le nom de la procha@me.dl serait également utile de rajouter

I'information sur le c6té de descente du train.

Enfin, il semblerait intéressant de sensibilises hutres usagers. Les malvoyants
trouvent en général de l'aide mais elle peut étedadnoite voire désagréable (tirer les
vétements pour guider une personne ...). De pluand il existe des systemes spécifiques
comme a Montparnasse, certains usagers en géam#d, sirement sans s'en rendre compte.
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ETUDE TECHNIQUE DU HANDICAP COGNITIF

Introduction

Comme cela a été présenté dans lintroductionrgknélu rapport, les situations
pouvant amener a une situation de handicap cogwitif multiples, du fait de la diversité de
leur cause (handicap mental, psychologique, iikette, non maitrise de la langue) et du degré
de handicap trés variable qui peut amener a uledi@liation. Pour cette étude technique des
difficultés rencontrées, nous avons fait le chaéxndus intéresser a un groupe de personnes
précis : les travailleurs de CAT. Les Centres ceAmhr le Travail de 'UNAPEI sont des
établissements médico-sociaux accueillant des peeso handicapées mentales. lIs
constituent une forme particuliére d'EtablissementService d'Aide par le Travail (ESAT).
Plus de 100 000 personnes handicapées mentalesllématy aujourd'hui en France dans
guelques 1400 CAT. La diversité de handicap ettafemmie est encore grande a l'intérieur de
ce groupe de personnes. Néanmoins, il nous a pdicigux de le choisir puisque, étant
ameneées a travailler quotidiennement en un lidérgifit de leur domicile, ces personnes sont
des utilisateurs courants des transports en com@uomme tres peu de solutions alternatives
existent a ce type de transport, I'accessibilité taansports publics est réellement un enjeu
primordial pour ces personnes.

Nous avons distingué deux parties dans cette éfDdas un premier temps nous
avons tenté d'établir précisément quelles étaendifficultés qui pouvaient étre rencontrées
durant l'usage des transports en commun par ysubgic. Pour ce faire, nous nous sommes
tout d'abord appuyés sur une étude bibliographigues sur une approche plus « terrain »
incluant des rencontres avec des personnes hagdgkamentales, leurs animateurs et
moniteurs de CAT ou leur parents, ainsi qu'un veyafflectué avec une personne handicapée
mentale entre son lieu de travail et le lieu de iddende ses parents en train de banlieue.
Dans un deuxieme temps, nous présenterons lesetif§etypes d'aménagements ou actions
menées ou proposées par les professionnels dpardnavant que ne soient formulées pour
finir les propositions d'action qui sont a nos yguritaires pour I'accessibilité de la ligne du
RER A a ce public.

I) Identification des situations a probléemes

a — Etude bibliographique

Problémes rencontrés par les personnes a déficien@mqgnitive d’aprés le rapport
MAPLE | France (2006)

Le rapport MAPLE présente les résultats de I'eriderdes études menées en France
depuis 20 ans sur les difficultés rencontrées gmpkrsonnes a déficience cognitive dans les
transports en commun urbains. On y retrouve enicpéer les résultats des travaux de
Dominique Velche sur la signalétique en 1989 (yair ailleurs) et ceux d’'une étude menée
sur le terrain avec des travailleurs de differed#sT (Centre d’Aide par le Travail) de la
région parisienne comprenant 3 phases. Les deurignes consistent en un aller retour a
travers Paris : le choix du trajet est alors la&sghacun, seuls sont déterminés le départ et
I'arrivée et une partie du trajet (Gare de Lyonkatélet). Lors de la premiére expérience, les
personnes testées étaient prévenues longtempgaada, et le trajet longuement préparé ce
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qui ne fut pas le cas lors de la deuxieme expéeieRnfin la troisieme phase de I'étude
consiste a demander a ces travailleurs de CATjdmdee le quai d’'un RER a Gare de Lyon
en partant du quai d’arrivée d’un train venant cerddille.

Les principaux enseignements qui peuvent étre dieésette expérience sont les suivants :

Concernant la préparation du voyage et le choifitderaire

Les choix d'itinéraires ne sont pas forcément las pourts ; il est intéressant de noter
gue les personnes handicapées n’ont pas choisémenthemin pour l'aller et le

retour.

Une incompréhension de la logique des transporteursparticulier du principe de

direction. Les personnes testées ont connu deasulliffs a différencier les différents

trains d'une méme ligne de RER qui ne pouvaien¢ @connus que par cette
convention.

La lecture du plan pose probléme sur des pointshenes informations écrites de

facon verticale, les codes de couleur pour difféiemles lignes et les symboles
représentant les correspondances. Ces informatiensont pas comprises par les
personnes a déficience cognitive s’il n'y a paslediormation préalable.

Difficultés rencontrées dans le voyage lui mémdaagare :

Une préparation au voyage augmente grandementuksité d'un trajet pour des
personnes déficientes cognitives. On note méme gdrisdifficultés devant les
automates et portillons s’il n’a pas eu au préalable préparation du voyage du fait
d’'une concentration moindre.

Des difficultés d’équilibre sont rencontrées s@réscalators et tapis roulants.

L’exces d’information (d0 a la publicité en partien) pose probleme aux personnes
handicapées mentales qui n'arrivent pas a effet¢uertri » pour ne garder que celles
utiles a leur voyage.

Des changements dans la signalisation peuvent ragateles déstabiliser (par
exemple le changement du panneau d’entrée du méirgaune ou metropolitain,
indicateur de la ligne A parfois bleu parfois rouge

Les noms de stations trop similaires (Porte détaRlace d’ltalie, Porte de Versailles)
posent probleme, méme lorsque seul 3 ou 4 lettomsé en commun (Chatelet,
Champigny) : les personnes testées ne lisent emdai partiellement le nom de la
station.

Le nom de mission du RER (4 lettres affichées dénant le train) peut servir de
repéres pour connaitre les arréts et la destindtidnain.

La rupture dans la chaine de [linformation, c'estdae un chemin balisé
irréguliéerement, est I'une des situations qui poseplus de problémes.

Les personnes handicapées mentales semblent mamygidorte préférence pour les
transports de surface.

Une raison d’égarement, que ce soit durant unttoajelans une gare, est la tendance
a suivre le flux de voyageurs le plus important.

Demander son chemin lorsqu’ils sont perdus n'es pa général une attitude
spontanée pour les personnes handicapées mentales.
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Article de Dominigue Velche sur la signalétique:

Face au constat d’échec de la compréhension éesepts de signalétique par les
personnes a déficience cognitive, Dominique Velchercher au CTNERHI, a tenté en 1989
de déterminer les raisons de l'inefficacité mandedes moyens d’information visuels dans
les transports urbains. Pour cela, il a suivi upgreche expérimentale duale. Tout d’abord,
dans un premier temps, il a évalué la reconnaissale la signalétique par les PMR
cognitives dans un environnement neutre. Par ta,sua également analysé les répercussions
de l'environnement réel (éléments perturbateurgjctire des lieux...) sur la capacité
d’interprétation de la signalétique par les défitsecognitifs.

La méthodologie utilisée et les résultats intéets obtenus sont présentés dans les
deux paragraphes suivants.

» Reconnaissance de la signalétique

L’objectif poursuivi des épreuves de ‘reconnaisgades pictogrammes visuels’ était
double. Elles devaient tout d’abord permettre diésalimportance de la capacité de
lecture dans la compréhension de la signalétiglies Bvaient ensuite pour but de mettre
en lumiére les capacités a solliciter pour fagilitereconnaissance des pictogrammes par
les déficients cognitifs, notamment dans une optida mise en place d’apprentissages
spécifiques des transports urbains.

L’expérience menée a porté sur 47 pictogrammes regn@at aux cahiers de la
signalétique de la SNCF et de la RATP.

Afin de disposer d’éléments de comparaison, leew@ms ont été soumises a un
échantillon de «référence » comprenant 20 persorordinaires, non atteintes de
déficience cognitive. Deux résultats intéressaggsartent :

- en moyenne, 7 % des pictogrammes ne sont pas rexonn

- le taux d’échec a la compréhension de panneauigdalétique augmente si I'on

ne considére que les pictogrammes stricts (i.ecamportant pas d’inscription
ecrite)

Ainsi, la signalétique n’est pas entierement adbesswux utilisateurs non déficients
cognitifs des transports urbains.

Les expériences menées avec les personnes a dédicegnitive montrent clairement
gu’ils ont plus de mal a comprendre les informaiaghiculées par la signalétiqgue que
I'échantillon de référence. Les 41 sujets concemgseconnaissent en moyenne qu’un
peu plus de la moitié des pictogrammes (58 %). dfoig, une grande variabilité existe
entre les individus. En effet, les sujets posséttambaitrise de la lecture présentent des
niveaux d’interprétation des panneaux de signaléti®0 %) tres supérieurs a ceux ne la
possédant pas ou peu (respectivement 58% et 24%).

Les résultats précédents laissent a penser queplkcité de lecture témoigne d'un
certain niveau cognitif et de l'acces a un ‘bagagéurel’ minimum qui permet aux
déficients cognitifs sachant lire d’assimiler lescepts et les codes de la signalétique. De
plus comme la difference entre les ‘non lisants’ le$s ‘lisants difficilement’ est
importante, il semblerait qu’'un pré-requis a la poémension de la signalétique, a savoir
la lecture, existe.

Logiguement, la lecture favorise la compréhensioaorges personnes la maitrisant
(pictogrammes écrits) mais I'opposé, les persomeesachant pas ou peu lire interpretent
plus facilement les pictogrammes stricts. Néanmaiete meilleure compréhension des
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pictogrammes stricts est peu marquée ce qui ameramattre en cause ce type de
signalétique, qui ne remplit apparemment pas sd@ ddnformation aux déficients
cognitifs ne sachant pas lire. Cette conclusioreesdccord avec le concept de pré-requis
expose préecédemment.

Enfin, 'étude montre que les pictogrammes présgrias objets concrets (téléphone,
escalier...) sont mieux reconnus que ceux représedésndées ou des concepts abstraits.
Parmi ces derniers, les panneaux les plus commuterdiction de fumer, toilettes
dame/messieurs...) sont les mieux compris. Ainsi, degré de familiarité avec
'environnement est un élément déterminant dansadpacité des PMR cognitives a
assimiler la signalétique qui les entoure.

* Répercutions de I'environnement réel

Pour analyser les effets sur la compréhensioradgghalétique de I'environnement
(éléments structurels, facteurs perturbateurs..s)sigets ont été soumis a des épreuves
d’interprétation de diapositives simulant des situes réelles.

Les résultats obtenus montrent une plus grandeuié des personnes a déficience
cognitive a interpréter les diapositives qu'a coemgire la signalétigue. Néanmoins, la
structure est semblable a celle trouvée précedemnenrésultats sont meilleurs lorsque
la capacité de lecture des individus augmenteseénten lisants’ sont souvent en situation
d’échec. Ainsi, leeoncept de pré-requisest conforté.

Conclusion :

La maitrise de lectureest un critére pertinent d’évaluation de l'autom@potentielle
des personnes a déficience cognitive. En effet,plmsonnes n'ayant pas la capacité
lecture présentent de graves difficultés a integoria signalétique ou a comprendre leur
environnement, les personnes a capacité de letitnit®e profitent d’'un signalétique
appropriée tout en étant vulnérable a un envirommermop perturbateur, et les personnes
maitrisant parfaitement la lecture sont en granaigp autonomes. Par conséquent, il
serait logique de cibler les efforts de mise eressibilité dans les transports en commun
pour les personnes a mobilité réduite a déficieogmitive maitrisant peu la lecture. Dans
cette optique la, un apprentissage des transpemsgitrait & coup sdr d’augmenter
lautonomie des PMR cognitives en leur faisant rager I'environnement et la
signalétique.

b — Rencontres et expériences effectuées

Sondage aupres d’'une dizaine d’animateurs de I'assi@ation ASLIVE

Environ dix animateurs de l'association ASLIVE qasiation loi 1901 qui organise

des week-ends pour personnes présentant un handieajal 1éger) ont été sondés sur les
problemes rencontrés lors de voyages en transparb®mun, en particulier ceux qu’ils ont
pu observer a l'arrivée ou au départ d’'un week-dadl'association (certaines personnes
handicapées se rendent au point de rendez vousEé&h dv train de banlieue de facon
autonome).

Les remarques qui reviennent le plus souvent :spatr du personnel de controle,

affolement en cas d'incident ou d’événement impréahnute a Il'entrée du train,
démagnétisation du billet au moment du passageodillgn), et surtout perte dans la gare a
I'arrivée au moment de retrouver la personne aiidhd.
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Pour trouver leur quai et leur train, la méthodequasiment la méme pour tous : ils
connaissent le train, son horaire, la voie a ldgquid$ doivent se rendre par cceur. lls
n’utilisent pas la signalétique mise en place, gecgee une situation de stress important en
cas de retard au moment de prendre leur train.ab@sateurs sont unanimes pour affirmer
gue tous ceux qui ne savent pas lire ne pourrgiast se sortir seuls d'une situation
exceptionnelle (train manqué, changement de qaaiidée du train).

Il est également notable que plus 'autonomie gganhde, moins les personnes ont
d’appréhension a demander de I'aide aux persomgela SNCF et aux autres voyageurs, ce
qui a pour conséquence de creuser les differenné® €es personnes au niveau de
'autonomie dans les transports en commun.

Résumé de conversations avec trois personnes harabées mentales sur les difficultés
rencontrées dans les transports :

Trois personnes handicapées mentales habituéesndre les transports en commun
seules ont pu étre interrogées lors d’un week-enkhdsociation ASLIVE. Ces conversations
ne remplacent pas I'expérience d’'un véritable veyaffectué avec chacune d’elles, mais
elles permettent de saisir la fagon dont ces peesornvisagent leur voyage en transport en
commun, les difficultés qui les marquent partio@iment et éventuellement les craintes que
leur inspire un tel voyage.

Ces trois personnes prennent de facon quotidienrfeebdomadaire les transports en
commun et connaissent donc parfaitement leur trijetis avons ainsi pu vérifier que 'une
des trois connaissait les arréts de sa ligne dedsbanlieue par coeur, y compris ceux situés
aprées celui ou il doit descendre : 'autonomiedssic relative (d’autant gu’ils n’achétent pas
eux mémes leur tickets). Toutefois, les trajetsvpat étre assez complexes (changement
entre un bus et un train par exemple), sous laitondju’ils soient tout a fait connus par la
personne handicapée.

Les principales craintes liées a I'usage des p@ms en commun sont :
* la peur de se perdre dans la gare
* les problémes de sdreté, la peur d’étre agressé
* les peurs liées a la foule (peur d’étre bousculé®ne pas pouvoir sortir a
sa station)

Aucune de ces craintes ne semble étre toutefaiscygiéerement angoissante ou
traumatisante et il est intéressant de noter gsigoéesonnes handicapées n'ont pas évoque
certains événements dont nous savons par aillaeuiits gont déja survenus (blocage au
moment du passage du portillon, descente a la nsmiaation). Aucune phobie des
transports n’est donc a noter.

Par ailleurs, nous avons pu étudier un plan deangdrisien avec une de ces trois
personnes qui savait lire. Les difficultés apparsmd :
- la mauvaise compréhension du concept de direction

. des confusions dues a l'utilisation des codes déeoes : ainsi ont été confondues les
lignes 6 du métro et D du RER, toutes deux reptéssrpar une couleur verte, et cela
méme si les deux verts utilisés sont peu resseitsblan
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Rencontre avec le moniteur principal du CAT du Peray :

Tout d’abord, il est important de noter qu'a padiun certain niveau de handicap
cognitif, aucun degré d’autonomie ne peut étre sagé pour le transport urbain méme au
travers de mesures de mise en accessibilité taohmiq d’apprentissage. L'accompagnement
est alors obligatoire. A ce titre, certaines s@sé&ipécialisées prennent en charge les PMR
cognitifs non autonomes pour le transport domitcéeail et les PMR cognitives
potentiellement autonomes, pour des trajets nomuorou compliqués (« Transport des
Anges »).

La suite de cet exposeé relatant I'entretien agaodniteur principal du CAT du Perray
ne concerne donc que les personnes a déficiencetivegpouvant jouir ou développer des
capacités d’autonomie dans l'utilisation des tramtgpurbains. La question du handicap limite
est difficile a aborder. Néanmoins, une premiestimition revient a considérer les personnes
pouvant exercer certaines taches de travail, nowrhdans les CAT. Dans I'optique de notre
projet, cette distinction est pertinente dans laune ou la mise en accessibilité d’une ligne de
RER ne peut concerner que les PMR a déficienceitbogattestant d’'une certaine autonomie
et prenant les transports en commun de manierdigsgguEn effet pour les autres PMR
cognitives concernées, soit 'accompagnement cdangsienécessaire, soit économiquement
la mise en accessibilité n'est pas pertinente (m®yde substitution moins chers et plus
pratiques pour les trajets occasionnels).

A partir de 13, il ressort un élément central d#ren rencontre avec le moniteur :
I'accessibilité des moyens de transports urbainsparsonnes a mobilité réduite présentant
des déficiences cognitives passe avant toutiparétape d’apprentissage indispensahbl&n
effet, les PMR a déficience cognitive ont généraentes probléemes quant a la direction a
prendre et plus généralement quant a la comprairedsi la signalétique gu’ils utilisent peu
ou pas dans leur but premier d’'information. llsdoonnent beaucoup par habitude en suivant
des itinéraires routiniers. Dans cette optiquéda,reperes visuels comptent énormément : la
disposition des lieux (escaliers, portes, tournigjug importe alors autant si ce n’est plus que
les difféerents panneaux de signalisation ou d’imi@tion. Par conséquent, il est primordial
pour les personnes a mobilité réduite a déficiemgmitive d’apprendre en quelque sorte leur
trajet par cceur pour pouvoir étre ensuite autonomes

Dans le cadre de l'organisation des CAT, il egpliekement prévu pour chaque
personne handicapée une certaine période de famagbratique au transport. Cet
apprentissage passe pour les PMR cognitives caiegar la réalisation d’'un grand nombre
de trajets en présence d’accompagnateurs. Progeassit les PMR cognitives sont livrées a
elles-mémes lorsqu’elles montrent une certainenaesa I'autonomie. Dans le cadre de cette
formation, certaines personnes présentant desiel&fgs importantes ne peuvent étre prises
en charge par les encadrants des CAT. Dans ceacdlsédst fait appel a des organismes
professionnels qui se chargent de I'apprentissagge tdansports urbains des personnes
fortement handicapées.

Il est intéressant de noter que Claire, avec quisravons fait un voyage ‘test’ au
retour du CAT en direction de Paris, est totalemaumionome depuis plusieurs années.
Néanmoins, cela n'a été possible qu'apres de namurajets réalisés en compagnie de sa
meére et son autonomie se réduit a un trajet biénidgr’elle fait quatre fois par semaine.

Un des problemes soulevés lors de I'entretienuget sles PMR cognitives a été leur
réaction vis-a-vis du changement. De nombreux aagtm@nt que la moindre modification sur
'ensemble du trajet entraine de graves pertestaliamie et de capacité au transport des
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PMR cognitives. Perdues d’abord visuellement ehtaalement géographiquement, elles ont
tendance a se bloquer, a se cacher dans un oeireraa attendre que quelqu’un leur vienne
en aide. Il est trés rare que des PMR cognitivlenaichercher de l'aide de leur propre
initiative. D’allleurs, lorsque cela arrive, généraent pour les personnes les moins
handicapées, les personnes sollicitées sont pletvoyageurs que le personnel de
I'entreprise de transport.

De plus, il semblerait que le transport en grod@®MR cognitives soit a favoriser car
I'effet de groupe tend a limiter le nombre de parses perdues : les PMR s’entraident entre
elles. Néanmoins, ce méme effet de groupe peut easser des problemes de comportement,
voire d’agressivité, au détriment des autres usages transports en commun.

Beaucoup de PMR cognitives savent utiliser legptébnes portables et il n’est pas
rare qu'ils les utilisent en cas de problémes, matent lorsqu’elles se perdent dans les
transports en commun.

Enfin, selon la personne interrogée, trées peu a@acts ont été établis avec le
personnel des entreprises de transport qui se emoganmoins coopérant quant a la gestion
des PMR cognitives, notamment lorsqu’elles sondyes (en prévenant les CAT ou en
s’occupant des PMR en attendant qu’on vienne lescbler). Selon elle, I'accessibilité des
transports en commun est tres peu liee aux caigt@es techniques (comme la
signalétique, dont l'utilité est douteuse) ou a wuelconque formation du personnel des
entreprises de transport (c’est plutdt les PMRIdatidrait former).

Au final, cette interview fut riche en enseignensesians la mesure ou elle nous permit
de bien cerner les probléemes spécifiques de ldogede la déficience cognitive dans les
transports urbains (technique peu utile, appreagisgrimordial).

Trajet effectué avec une personne handicapée mergalde son lieu de travail (CAT Le
Perray) a Paris Montparnasse :

Ce trajet est la derniere étape de notre étudeddiésultés rencontrées, il nous a
permis une approche plus concréete et la validat®rguelques unes des remarques faites
précédemment.

L’arrivée en groupe des travailleurs du CAT a lregs’effectue dans un certain
désordre du fait du manque de respect des réglesdiude la route par exemple. L'acces au
guai s’effectuant de facon libre la personne quasrguivions a oublié de valider son ticket
gu’elle avait pourtant préparé. Ce voyage nousaeétent permis de confirmer le caractére
d’automatisme que revét le voyage : il s’agit temgodu méme train qui part d’'un quai fixé et
aucune des personnes handicapées n’a apparemifeeta@fune vérification sur la direction
du train. Par la suite, nous avons pu Vvérifier upersonne que nous suivions connaissait
tous les noms de stations par cceur (sa mére npas ka suite expliqué avoir fait de trés
nombreuses fois le trajet avec elle, lui avoir &@r compter sur ses doigts). Nous avons
également noté qu’elle a passé la plus grandespdutirajet a regarder par la fenétre, pour se
repérer, ce qui confirmerait une préférence posirti@nsports de surface ou cette vision de
I'extérieur est possible en continu.

L’arrivée a la gare est apparemment le momenpgut poser le plus de problemes :
les instructions (se présenter a I'accueil si seeméest pas la pour I'attendre) n’ont pas I'air
bien retenues, du fait que cette situation ne ésgmte quasiment jamais.

La conversation avec la mere de cette personndidegee nous a permis de saisir
limportance de la répétition de ces trajets avHatriver a cette relative autonomie : malgré
des craintes compréhensibles (une personne du B&Mest décédée dans un voyage aprés
avoir tenté de descendre a une station ou le traig’arrétait pas), elle parait relativement
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confiante dans la capacité de sa fille & voyageleset reconnait n’avoir, de toutes facons,
aucune autre solution alternative.

[1) Propositions d'actions

a- Etat de l'art

Les auteurs du rapport MAPLE ont envoyé a difftsserpérateurs de transport ou
autorités responsables un sondage les questiosnalgs différentes actions commenceées ou
envisagées pour améliorer I'accessibilité des pams aux personnes a déficience cognitive.
Cela nous a ainsi permis d'obtenir un tour d'horide I'état de I'art dans les différents pays
d'Europe et en particulier en France. Notre audtgce d’'information est un document fourni
par I'établissement public « Transport en Commur’Algglomération Troyenne » (TCAT)
qui a mis en place un certain nombre de mesures familiter 'acces des personnes
handicapées mentales aux transports en commun.

Nous pouvons classer ces solutions en différeratigories :

- L'accompagnement c'est la solution la plus spontanément évoquédeap®ATP et la
SNCEF. Elle s'adresse aux personnes handicapéesagsssaux personnes agées et aux
enfants: elle consiste a payer un accompagnatausfigectue le trajet avec la personne
demandeuse. Cette solution présente deux désaeantegjeurs: elle remet d'une certaine
facon l'autonomie de la personne en cause et peutgsez colteuse: aujourdhui «les
compagnons du voyage », I'association qui travalec la RATP et la SNCF, facture un
accompagnement en lle-de-France 25 euros de l'heure

- La formation des personnes handicapées l'auteur de la partie frangaise du rapport
MAPLE, Dominique Velche, s’étonne tout particuigrent de I'absence de cette réponse
de la part de I'ensemble des organismes sondégyelie reste a ses yeux le moyen le
plus sar d’augmenter la mobilité des personnes ibapdes mentales. Cette solution,
absente dans d’autres pays comme la Suede par kxessp en revanche évoquée de
facon rapide dans le rapport britannique. En Fraaceroyes, les TCAT organisent des
journées de rencontre avec des jeunes handicapgEumne@t sensoriels : le but est de
permettre une prise de contact « en téte aveamsport urbain, la découverte du bus, les
bons comportements a adopter (ex : ne pas settepirprés du bord du trottoir, bien
vérifier la ligne, lecture du plan de ligne, commsa signaler aux conducteurs) ». Ce type
de formation pourrait s’avérer tout a fait adaptabbur des jeunes ou adultes présentant
une déficience cognitive. Cette tache de familaiis est, d’aprés nos conversations avec
les moniteurs de CAT, pour l'instant laissée aitiaive des CAT (par I'intermédiaire des
assistantes sociales par exemple) ou des pardentsntact avec la société de transport est
lors de cette phase d’apprentissage inexistant.

- La formation du personnel de I'entreprise de transprt: sur ce point encore
Dominique Velche note I'absence de réponse de tadela SNCF et de la RATP en
particulier et pense que ce point a été négligértBot des initiatives existent : ainsi, a
Troyes, le TCAT a initié une formation de son parss d’accueil commercial et de
conduite. Cette formation, en partie animée par demmbres de I'APEI Aube
(Association des amis et parents de personnes deguidis mentales), a pour but de
permettre au personnel d’accueillir et renseigeergersonnes en situation de handicap
mental mais également celles en situation d’ilette ou de difficultés sociales, et
certaines personnes agees. Sont au programme ¢tk foemation une part de
sensibilisation (qu’est ce que le handicap menaglles sont les origines du handicap ?)
mais aussi des conseils plus pragmatiques. Lesuctewts et personnels d’accuell
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recoivent ainsi des instructions sur la fagon gerer une personne atteinte d’'un handicap
mental ou psychique, celle de les accueillir (ng parler trop fort, ne pas les dévisager,
ne pas attirer I'attention sur eux...) et sur legwates a adopter en cas de problemes.
Cette formation est, a notre connaissance, 'usepties aboutie en la matiére.

L’amélioration de la signalisation et de linformation: les différents transporteurs
mettent en avant des progrés importants en ce denagii, s'ils profitent a tous, peuvent
étre considérés comme des aides aux personnegi@msds cognitives. Plus précisément
sont évoquées l'annonce vocale des stations, destidns, des numeéros de trains,
l'utilisation de pictogrammes et une tentative diication de ceux ci (en particulier avec
la création du pictogramme « S3A », Symbole d'Adcud’Accompagnement
d’Accessibilité qui signale les endroits publicd géveloppent un effort d’accessibilité
par un accueil et une écoute adaptés). Sur ce tladgndéa signalisation, d’autres
propositions peuvent étre faites : un exemple @atuétre I'établissement d’'une ligne de
couleur sur les murs pour guider les voyageurs lesrgjuais de la ligne correspondant a
cette couleur. Sont également mis en avant de®gligp d'écrans annongant de facon
actualisée les horaires d'arrivée des trains: pe te dispositifs peut venir en aide aux
personnes handicapées qui lisent couramment oexpanple aux étrangers pour qui il est
plus facile de lire une information dans une langtrangére que de l'entendre. Enfin, il
est envisagé, en particulier pdas trains, de mettre en place un dispositif (typgant)
signalant les perturbations, qui conduirait lesspenes pouvant rencontrer des difficultés
a se présenter au contrOleur : cette idée parfitilément transposable aux RER par
exemple, du fait de I'absence de contréleur dartaigs trains.

Les procédures de recherche des personnes perduda:RATP met en avant cette
procédure consistant a un appel immédiat sur tdetestations d’'une ligne des qu’on
signale qu’une personne est perdue. Cette procdmbureen effet s’avérer extrémement
utile que ce soit pour les personnes handicapéesatas, les enfants ou les personnes
agées.

Autres innovations techniques de facon beaucoup plus marginale, des solutions
techniques innovantes sont évoquées (par exempiestaen place d'ordinateurs de poche
pour venir en aide aux personnes a deéficience ttegnmais ces solutions paraissent fort
colteuses et il reste a démontrer qu'elles peukegitement étre utilisées par des
personnes rencontrant des difficultés et ayant domtegré d'autonomie assez faible.

b — Propositions pour la ligne A du RER, synthese

Comme nous l'avons déja évoqué, la mise en adukgsde la ligne A du RER passe

dans un premier temps par la définition du niveauddficience cognitive maximal pour
lequel 'autonomie du transport est recherchée sl@ncadre, il nous parait essentiel que les
efforts soient orientés vers les personnes a défiel cognitive modérée, comme les
travailleurs de CAT par exemple, qui ont ainsi ent&in niveau d’autonomie. Ce niveau de
handicap correspondant la plupart du temps a uésaaa moins partiel a la lecture, nous
pourrons alors retenir ce critere, méme si housha vu, l'utilisation de la lecture n’est pas
déterminante dans l'utilisation des transportsl@sipersonnes handicapées mentales. Il parait
en revanche non concevable et non judicieux dechkei favoriser I'accés au transport pour
les personnes n'ayant pas ce degré d’autonomisauiff. I'acceptation dans les systemes de
transport des personnes ne maitrisant pas l'usagé ccommunication orale parait par
exemple irréaliste et méme peu prudent.
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La mise en place d'une signalétique plus accessabbénéficié a I'ensemble des
utilisateurs. Néanmoins, il semblerait qu’elle m@stitue pas un vecteur important de I'acces
a l'autonomie des déficients cognitifs. En effeéme les pictogrammes stricts ne semblent
pas apporter un surplus d’aide aux personnes hemeks mentalement. Ainsi, les efforts dans
ce domaine ne sont pas forcément pertinents dapgdue de la mise en accessibilité de la
ligne A du RER. Ce constat va de paire avec lis@xice actuelle manifeste de solutions
techniques efficaces pour la prise en compte dgpeed’handicap.

Nous pensons par conséquent que la mise en dutigssle la ligne A du RER passe
nécessairement par l'apprentissage des transpartsles PMR a déficience cognitive.
Actuellement, cet apprentissage est rendu posgdrida sensibilisation de certaines familles
et des moniteurs des CAT qui mettent en place de geopre initiative certaines formes
d’apprentissage. Dans ce cadre 1a, les personrkgi@dence cognitive réalisent un grand
nombre de fois les trajets qu’elles auront a effecde maniére autonome par la suite. Cet
apprentissage a pour but de créer un climat deaswd# chez les déficients cognitifs et de
leur donner des repeéres visuels et des automatistuesin transporteur ne propose pour
linstant de séances d’apprentissage pour les bapéls mentaux. Par conséquent, nous
proposons la mise en place chez les transporteammsemés d’une structure humaine et
organisationnelle permettant la prise en chargeddestuelles demandes d’apprentissage des
personnes a déficience cognitive. Nous pensondeqoelt d’'une telle mesure ne serait pas
rédhibitoire. En effet, il suffirait par exemple densibiliser les agents de la RATP et de la
SNCF et de prévoir des moyens humains pouvant ladsoe niveau de demande
d’apprentissage. Dans la mesure ou de nombreusemnpes a déficience cognitive
bénéficient déja de certaines formes d’apprentessiagst trés probable que le personnel des
transporteurs nécessaire a lI'apprentissage sené |

Enfin, il est important de rappeler que la miseaecessibilité de la ligne A du RER ne
peut concerner que les trajets habituels effequagdes personnes a déficience cognitive :
dans le cas de trajets occasionnels, il est inc@tde, dans la trés grande majorité des cas,
gue les handicapés mentaux puissent disposer demaine autonomie dans les transports
(absence de repéres visuels et de confiance eprtd@gcompagnement est alors obligatoire.
Notons également que la mise en place de tellgsopitions ne semble pour l'instant pas,
d’aprés nos contacts a la RATP (maitrise d’ouvrdgela ligne A du RER et Mission
Accessibilité), a I'ordre du jour.
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Partie III : Gestion de l'accessibilité par les acteurs de

transport

I) Introduction : présentation du jeu des difféseatteurs

Dans le rapport <Améliorer l'accés aux transports publics» de la Task Force
regroupant I'Union Internationale des Transportslisi (UITP) et la Conférence Européenne
des Ministres des Transports (CEMT) de 2004 somtreeautres, précisés les différents
acteurs intervenant dans la mise en accessib#igétinsports publics et les relations qu'ils
doivent entretenir optimalement.

Le schéma ci-dessous les regroupe et fait le mringras sules acteurs concernés
dans notre étude du RER A de Nation a Noisy-Champsle matériel roulant appartient au
STIF et la Région lle-de-France (RIF), qui sont &esgorités organisatrices du transport. En
revanche, c'est la RATP qui en a l'usage. La dwtidlachat appartient donc au STIF/RIF,
mais il est clair qu'il se fonde sur les analyses$rdfic de la RATP, qui émet donc des besoins
en matériel, que le STIF/RIF peut ou non valides travaux dans le RER sont effectués par
des entreprises de génie civil. En revanche, l&ris&id'oeuvre appartient au département PIL
(Projet Ingénierie des Lieux) de la RATP. La manatece est effectuée par la RATP, puisque
le matériel est sous sa responsabilité. Enfin endede financements la RATP est financée
par le STIF, lui-méme financé par la région, dorar fes communes et départements
(auparavant le Stif était I'Etat). Le STIF a unertame indépendance vis-a-vis des
collectivités, mais il est clair qu'il doit teniompte de leurs volontés.

Autorités nationales ou régionales
(Réglementation, Politique Nationale sur
I'accessibilité)

o g ]
— 4

Liberté « Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

Opérateur de transport public/
RATP (sur cette partie du

RER A)

Autorité des transports publics
(Développement de la politique et d\
la planification, Coordination,

Décisions de priorités financements
STIF

Autorités localesFlanification
de la ville, Aménagement de
I'infrastructure accessible...)
Région lle-de-France,

O
~caioniledoFrance

Départements et Communes
dont Mairie de Paris

AIRIE DE PARIS Q,/

/

Recherche/consgiMéthodes pour

réussir I'accessibilité, Contréle de la

gualité des services)
CERTU mais ici surtout services
internes de la RATP

ASSOCIATIONS de
personnes handicapées
(locales ou nationales)

Fabricants des
véhicules

Alstom pour les rameg
du RER #

UL




Quelle que soit l'organisation de I'administratiooale de la ville, le rapport établit
des recommandations-cléirées de I'expérience de quatre villes pilotestéBorg en Suéde,
Grenoble en France, Prague en République Tcheiwerpbol au Royaume Uni) :

*1) les gouvernements nationauxdoivent créerle cadre législatif exigeant la mise en
accessibilité dans un délai déterminé (surtouesiskrvices de transport collectif sont assurés
selon des criteres commerciaux par des opérateivéspce qui n'est pas notre cas). C'est
l'objet de la loi du 11 Février 2005. Mais les geunements doivent également fourdes
incitations et des lignes directricesur les bonnes pratiques.

*2) un jeu decoopération étroite entre 4 acteursest indispensable pour une accessibilité
pertinente (liens en gras sur le schéma ci-dessus)

* la coopération entres autorités localegRégion lle-de-France, Mairie de
Paris...)et les opérateurs de transports publicéRatp)

* la coopération entres opérateurs de transports publiquegRatp)et les
autorités des transports publicqStif)

La coopération entre ces trois acteurs adminifstraloit étre suivie a intervalles
fréquents éventuellement en contractant des acoffidiels stipulant le niveau d'accessibilité
demandé.

La planification prospective a long terme (10 ans), contenant des plans detall
moyen terme (5ans) et mise a jour a court termenjlest indispensable et doit étre vérifiée
par unsuivi régulier des progres, c'est-a-dire un suivi non seulemestifrastructures et
matériels accessibles, mais également un suiviadigéquentation par les PMR : ces
derniéres informations sont encore tres insuffesnt

L'autorité locale planificatrice devrait comportar service spécialement chargé des
PMR, responsable du contact avec les associationsicipant a la planification des
transports et chargé de linformation sur l'act##®. De méme l'autorité de transports
publics (Stif) devrait comporter une cellule charg toutes les questions relatives aux PMR.
Dans I'entreprise de transports (Ratp) enfin unicerspécialement chargé des PMR devrait
faire partie du service clientele afin de centmlites attentes et les retours d'opinion des
PMR.

Cela ne doit pas occulter I'importance de la éeencoopération indispensable :
* la coopération avec les personnes handicapées
La collaboration et la concertation directe aves personnes handicapées sont
indispensables sur les infrastructures, les véaicat I'information, en amont afin de définir
l'accessibilité et ses spécifications techniquesuie pour tester et valider les solutions

imaginées. Sans cette implication permanente desempees handicapées il a été constaté que
les transports aménagés ne sontvgagablement accessibles

*3) enfin le rapport répartit entre ces différenteacdles autres facteurs-clés de
l'accessibilité
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- Assurer la totale accessibilité globale I'accessibilité au niveau de I'embarquement €t le
arréts devraient étre surveillés par l'autoritétdmssports publics (Stif), et ce simultanément a
l'accessibilité des véhicules. La zone piétonnearenmante, qui fait partie de la chaine de
transports, doit également étre accessible, cesjudu ressort des autorités locales (Voirie de
la Mairie de Paris,...), de méme que le respect dgsfictions de stationnement aux arréts
d'autobus qui est un des premiers freins a l'aitukigs des lignes de bus équipées. Une
collaboration est également nécessaire pour mettradéquation aux mémes normes les
fabricants de véhicules accessibles (Alstom) et Uéfisateurs de fauteuils roulants
(emplacement/forme...).

- Il faut assurerla formation des personnelsde l'opérateur (Ratp) et notamment des
conducteurs pour qua mise en accessibilité soit acceptépar exemple que les chauffeurs
n'éteignent pas les systemes d'aide) elapeestation de services accessibles soit efficace

- L'information : les opérateurs (Ratp) doivent informer les PMRedes services de maniere
exhaustive et fiable, de méme que les opérateuirertopouvoir informer l'autorité de
transports (Stif) des problémes qui adviennent.

- Colts et avantages les colts doivent étre intégrés dans un pladéeloppement a long
terme du transport et partagés entre les actelos Eir responsabilité et leurs domaines de
compétence, mais ils peuvent étre minimisés daes bies cas, et compensés par les
avantages financiers de la meilleure utilisatiortrdasport public pour tous les usagers.

Nous allons maintenant rendre compte des pointaidesur l'accessibilité aux
PMR de ces différents acteurs (Ratp, Stif, CoNétgts) dans notre cas du RER A, suite aux
rencontres et aux discussions que nous avons eres eux, ce qui nous permettra
éventuellement de comparer leur fonctionnementcffaux recommandations ci-dessus :
ces acteurs sont principalement au nombre deS3TIE et la Région Tle-de-France d’une part,
la RATP d'autre part, qui elle-méme comporte, commoeis le verrons, plusieurs sous-
acteurs, et enfin la mairie de Paris.

63



) Le STIF, la Région lle de France (RIF)

Le STIF/RIF est l'autorité organisatrice des traspen ille-de-France, et est a ce titre
le financeur des projets d’infrastructure notammegit en particulier de la mise en
accessibilite.

Une fois un projet d’'aménagement proposé par pamément Projet Ingénierie des
Lieux (PIL), qui, en tant queépartement techniquedu transporteur (RATP), a I'entiere
initiative, le STIF/RIF décide du financement. ifent donc qu’urfaible rble d’orientation
puisque les possibilités techniques leur sont ivelatent étrangéres. Leur rble se borne
finalement a effectuer desontrbles sur la mise en place éventuellement avec des
associations, pour vérifier 'adéquation de la 8oluproposée avec le probleme rencontré par
les PMR. En outre entre le STIF et la RATP il exish contrat dans lequel le STIF fixe des
critéeres de satisfaction (ponctualité, propretéui)donnent lieu a des bonus ou a des malus
selon que la RATP les respecte ou non : c’estrétde contrdle Or il n'existe pas de
criteres de satisfaction relatifs aux PMR hormis le taux officiel de disgufité des
ascenseurs, qui constitue de plus le seul indicaeigtant desuivi des équipements déja
mis en place La maitrise d’ouvrage de la ligne A nous a égalentonfié que le STIF et la
RIF n'assurent pas le réle de contrdle qu’ils demremplir, en tant queaitres d’ouvrage
de la mise en accessibilité. Il demeure vrai qifectuent quelques visites de suivi sur site,
mais cela reste relativement rare, en raison tebéesse des effectifs, semble-t-il.

Néanmoins, le role principal du STIF et de la RKt definancer cette mise en
accessibilité. Pour donner un ordre de grande@TIE- a financé a hauteur de 15 millions
d’euros en 2005, la Région de 25 millions. Danedetrat de 113 pages entre le STIF et la
RATP, une demi page est consacrée aux PMR (gloleaiela RATP doit répondre aux
commandes techniques du STIF et l'informer en rgteet d’aprés M Thierry Siméon
(Mission Etudes Générales) le STIF n'a pas duvocation a changer ce contrat, d'une valeur
de 2,5 milliards et qui est discuté pendant quat® pour quelques centaines de PMR. La
gestion des PMR par le STIF se concentre plusasgestion des transports spécialisés.

Par ailleurs, on s’attendrait a ce que le STIF/Riilise degtudes économiquepour
justifier ou appuyer ses décisions en matiere mEnfiement des équipements d’accessibilite.
Or, rien n’est réalisé de ce point du vue la, mé&inke STIF semble demandeur de telles
études. En effet d’aprés Laurence Debrincat (Mis&tudes Générales), il y a une « impasse
méthodologique pour tenir compte des gains liéa mise en accessibilité PMRDans les
documents de schéma de principe ou d’avant-prgétie recemment sur des projets de poles
(Massy, Juvisy), il n’y a pas de gain liés aux Btissements PMR », la mise en accessibilité
du péle pour les PMR se situant ainsi dans lestagas non valorisables, parmi les biens
pour lesquels la monétarisation ne fait pas entobget d’'un consensus méthodologique :
« I'accessibilité devrait bénéficier de méthodedcHjgues d’évaluation autres qu’une simple
transposition des calculs menés pour évaluer lagalles infrastructures de transport ».

Ainsi les équipements pour PMR pourraient aujdwrd’ n’étre valorisés
économiquement qu’en termes de gain de temps peuautres usagers. A ce sujet I'on peut
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reporter le discours assez engagé de Laurent maurt(Directeur des Projets
d’'Investissements) pour qui la socio-économie pagcessibilité des PMR se présente sous
deux angles politiques tout d'abord aux yeux d'un politique il n'ess @aidible de dire que
I'on ne tient pas compte des personnes handicagiéades lois qui sont votées bien qu'on ne
leur attribue finalement que peu de budget ; l'apipe politique qui est selon lui moins
hypocrite consiste a dire que cela améliore le ambnfour les personnes agees, les personnes
avec valises, poussettes...qui sont autant d'élscpotentiels et donc une réelle motivation
budgétaire pour I'élu. On revient donc a I'évaloiatde I'accessibilité des PMR sous l'angle
desgains pour les AUTRES usagersil peut étre mesuré soit en gains de temps wirsoit

en une diminution du coefficient de pénibilité, cgera ensuite convertie sous forme de
secondes gagnées dans des abaques que possetie [ErSTite le temps gagné est converti
en argent. La se pose le véritable probleme cdédssion de convertir le temps en argent est
d’aprés Laurent Fourtune normative. Ce peut étraiton pour laquelle méme ces gains pour
les autres usagers ne sont pas comptabilisés p&Tlle: si 'on prend I'exemple des
ascenseurs, le STIF est conscient de I'intérétpguwent comporter de tels équipements pour
la collectivité,mais ne chiffre malheureusement pas I'avantage aingrocuré.

Enfin le STIF n’a pagl’évaluation de la population concernéeni de ses modes de
déplacements : lors de la derniere Enquéte Géndeal@ransports (EGT) de 2001-2002, sur
22 000 personnes interrogeées, a la question "Venies vous limité dans le nombre et/ ou la
nature des déplacements que vous voudriez faiteaegports en commun », a peu pres 1000
personnes ont répondu par l'affirmative et répomasuite a un questionnaire plus fin sur la
nature de la géne, les aides utilisées... D'apresTiMerry Simeon, les réponses a ces
guestions restent peu exploitables et sont a peeadec précaution car parmi les 1000
personnes qui ont répondu 700 personnes étaienpatssnnes agées. C’est pourquoi avec
Mmes Annabelle Diot et Sabine Avril le STIF est @min d'élaborer une Etude des
Déplacements des Personnes a Mobilité Réduité,egpere préte pour la fin de I'année : le
but est de mieux connaitre le public, qui il esteltes sont ses heures pleines, comment se
déplace-t-il etc.... La premiere difficulté sergadée trouver une base de personnes a mobilité
réduite pour répondre a ce questionnaire.
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lll) La RATP

La RATP est le deuxieme acteur institutionnel denlae en
accessibilité. De part son histoire, la RATP njgss que I'opérateul
sur son réseau, mais remplit de multiples roéleg® gaus allons
décrire : maitre d’ouvrage, maitre d’ceuvre, et ajgér. Ce dernier
aspect ne sera pas veéritablement étudié, puisqidilgu’un role
relativement mineur dans la mise en accessibiéitécertains de ces aspects sont pris en
charge par la Mission Accessibilité.

Il faut par ailleurs garder a l'esprit que la RAT#dssede une structure trés
décentralisée, a 3 niveaux principaux : directiénégale, départements et lignes. A chaque
niveau, c’est une petite RATP qui se reconstitvecaine maitrise d’ouvrage, une maitrise
d’ceuvre, etc. C'est de cette décentralisation gaomuale I'organisation un peu complexe que
nous décrivons, en particulier sur un sujet trarsalecomme celui de la mise en accessibilité.

a. La maitrise d’ouvrage de la ligne A

Le réle de la maitrise d’'ouvrage de la ligne A ast role classique de malitre
d’'ouvrage. Les ouvrages et équipements, une fhisvas par la maitrise d’ceuvre, sont remis
au maitre d’ouvrage. Celui-ci contrble égalemenbde déroulement des travaux. Il faut
cependant noter que la véritable maitrise d’ouvrdgerait en fait étre réalisée par le
STIF/RIF puisqu’ils sont les financeurs. Nous avong cependant, que ces structures
n'avaient pas la possibilité, pour des raisonsfetif, de jouer pleinement leur role de maitre
d’ouvrage.

Il faut souligner, néanmoins, que la maitrise diage est un interlocuteur important
de la mission accessibilité, puisqu’en tant quemtéur final des financements sur la ligne, ils
sont théoriquement a l'origine de la mise en adb#i$s. Nous verrons que, du fait de
I'organisation de la RATP, il n’en est pas vérigahkent ainsi.

b. Le département Projet Ingénierie des Lieux (PIL)

Il s’agit du département des études et de la maitd'ceuvre de la RATP. Tout
d’abord, c’est ce département qui est a I'origiae drojets de mise en accessibilité, incité par
la Mission Accessibilité. En effet, le STIF nouspeécisé que les projets venaient des
transporteurs, et au sein de la RATP, on nousigugade role du département PIL dans cette
initiative. Ce département recoit ensuite des feaments pour mener des études sur les
équipements d’accessibilité, remplissant donc jmrfe réle d’'une assistance a maitrise
d’ouvrage. Enfin, une fois le projet accepté, Ipateement PIL est désigné maitre d’ceuvre et
chef de projet.

Nous n’avons pas pu rencontrer cet acteur impodartd mise en accessibilité, mais il
semblerait qu'il cumule un certain nombre de famtsi qui devraient normalement appartenir
a des entités différentes.

c. La Mission Accessibilité de la RATP

La Mission Accessibilité de la RATP est une pesiteicture, de quatre personnes,
chargée d’encadrer la mise en accessibilité déérags de transport de la RATP. Son r6le est
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plus précisément celui d'impulser la prise de déns en faveur de Il'accessibilité, de
sensibiliser les personnels de terrain, et d’assurecontact permanent avec les associations
de PMR. Ces rbéles impliguent également une fonctlenveille technologique, afin de
pouvoir conseiller au mieux les décideurs sur leixides systemes a mettre en place.
Cependant, de par son effectif réduit, la Missiamtdssibilité ne peut jouer un rble technique
poussé, et ne peut en particulier organiser lestrade mise en place des systémes choisis.
Ce réle revient aux services techniques de la RAER:hoix des aménagements, quant a lui,
est, en théorie, du ressort principal de la maiisuvrage de la ligne sur laquelle ils doivent
étre installés. Cependant, nous avons vu que lardpent PIL joue un réle important dans
cette décision.

Par ailleurs, la Mission Accessibilité effectuesuivi de la fiabilité des équipements,
puisque cet aspect revét une importance partieuieur les PMR. En effet, c’est a la Mission
Accessibilité d'impulser la mise en place de systende maintenance efficaces, et de
sensibiliser les agents a I'importance que revéalkilité pour les PMR. Ainsi, un systeme de
télésupervision des équipements, permettant a tlestlses comme Infomobi d’étre
informées en temps réel de la disponibilité d’umiggment, est a I'étude actuellement, a
l'instigation de la Mission.

En ce qui concerne la politique d’action en favées PMR, il nous a été indiqué que
le principe était que les équipements puissentudiiess au plus grand nombre possible. Ainsi,
la RATP privilégie la mise en place d’ascenseutgdplque de simples élévateurs, qui ne
pourraient, eux, étre utilisés que par les PMRteCatlitique est trés certainement I'écho de
celle du STIF, puisque la RATP ne finance pas.

Le pouvoir de la Mission Accessibilité pour impodarmise en accessibilité des
réseaux de la RATP est limité a la force de persoad’influence de son responsable, méme
si la loi de mars 2005 l'aide évidemment dans €b@ d’'impulsion. Cependant, M. Costella,
responsable de la mission accessibilité, nous @sgréue lorsqu’une trop forte opposition se
fait sentir de la part d’'un maitre d'ouvrage d’'éseau, il peut (et cela s’est déja produit) faire
appel a sa hiérarchie et remonter jusqu’au Direc@&@néral de la RATP, pour imposer la
mise en accessibilité.

De leur c6té, les associations apprécient le faé @ Mission Accessibilité de la
RATP soit volontaire pour résoudre les problemesckssibilité de ses réseaux. Par ailleurs,
les associations voient bien l'effort que la MissiAccessibilité de la RATP fournit pour
entretenir des contacts avec elles. Cependangirest lui reprochent un manque de clarté
vis-a-vis des pouvoirs réels de cette structure,ceamps d’intervention, de sa position dans
'entreprise ('APF identifie le probleme et lesnites de la Mission Accessibilité comme
interne a la RATP, dans le rejet de I'accessibjhéé les cadres extérieurs a cette Mission).
Elles déplorent le manque de ligne directrice faatesi que de lisibilité dans la mise en place
des équipements et le suivi.

D’une fagon générale, il semble que la Mission Asdalité souffre de son manque de
personnel (4 agents seulement), ce qui 'empéch@ukr certains réles qu’elle aimerait
jouer. Ainsi, son souhait serait de pouvoir étrefate projet sur certaines mises en place
d’équipement, mais son effectif ne le permet plasné peuvent, en définitive, que jouer un
réle de relation extérieure, mission gu’ils acaarittde facon tres satisfaisante d’ailleurs, aussi
bien aupres des associations que du STIF/RIF gateno des financements.
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IV) La Mairie de Paris

AIRIE DE PARIS Q,

La mairie de Paris, dans s&alitique de la collectivité parisienne en faveur ds
personnes handicapées, Budget 2006 (bleu budgétaire document que nous a fourni
Pénélope Komites (Adjointe au Maire de Paris, Céarges personnes handicapées), précise
les efforts financiers qu'elle a effectués (le mtdzst passé de 2,4 M€ en 2001 a 28, 8NI€
2006) et expose ses grandes mesures prises. Pasjilaccessibilité est I'un des themes
structurants (avec également les dispositifs depemsation) : dans domaine du transport
sont cités :

» les transports spécialisés / Infomobi sont cités PAM (Paris Aide a la Mobilité: 180
000 courses en 2005, 250 000 attendues en 2006)également Infomobi, centrale
régionale d'information sur I'état de I'accesdibities transports publics en temps réel,
délégation de service public créée par le Dépamémie Paris en partenariat avec le
CRIF (Conseil Régional d’lle de France) et le STUE.budget total 2006 s'éléve ici a
8,1 M€ dont 2,7M€ obtenus par subventions du $&f ¢ M€ obtenus par subventions
de la Région lle-de-France: ainsi Pap@rticipe a hauteur de 2,7 M€ également
dans ces transports spécialisés et Infomobi.

* les taxis: afin d'inciter les taxis a s'équiper pour tranggordes personnes
handicapées, il est prévu en 2006 des subventiomsndontant plafond de 183 000 €
dont 80 % proviendront du conseil régional et 20%aépartement de Paris.

e est simplement citée une accélération du programenmise en accessibilité des
autobus pour 2006 (pour les autobus Mme Komites se réfgreSchéma directeur
d'accessibilité de la voie publique aux personresiitapées deJduillet 2002).

» enfin il est précisé que nouveau tramwaysur les boulevards des maréchaux ainsi
gue le prolongement du tramway T2 "sont réalis&s ales critéres permettant l'accés
a tous les usagers a mobilité reduite” : mobilidyain accessible au fauteuil roulant,
annonce sonore des stations, signaux sonoresugtiligour la fermeture des portes,
mais il reste a penser les billetteries automasigpeur les personnes déficientes
visuelles et la recherche de signalétique appreprié

La mise en accessibilité RER A n'est pas citée explicitement dans ce budget, sans
doute parce qu'elle est indirecte puisqu’elle ddppresque uniquement du Stif, auquel la
Mairie de Paris et le Département de Paris pasditifinancierementle budget 2005 du Stif
est d’environ 3 900M€ en recettes, dont environ®@roviennent de I'Etat, 200 M€ de la
région et 320M€ des départements dont 200 M€ duaid&ment de Paris (soit au total
environ 1100 M€ de contributions publiques aux ttesedu Stif).
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V) Conclusion : nos propositions pour une meilleggestion de I'accessibilité
par les acteurs du transport

Il semble donc, au vu de la multiplicité des acteat de leur réle, qu’'un certain
nombre de problémes, notamment organisationnelgposent. Si I'on souhaite pouvoir
aboutir a une mise en accessibilité effective dicafe, il nous semble important d'y
remédier, si bien que:

— Le STIF/RIF doit pouvoir réaliser des études detaieitité socio-économique des
équipements d’accessibilité. 1l est clair que drgtaaspects sont difficilement
chiffrables, mais il nous apparait important dedgenn chiffrage, méme approximatif,
comme nous le ferons dans la partie suivante, {pdjuté de ne rien faire.

— Des moyens de contrble supplémentaires doivenn@ga la disposition du STIF/RIF
afin de jouer véritablement son réle de maitre dage.

— Des indicateurs d’efficacité des mesures de miseaetessibilité doivent étre
développés et adoptés par le STIF/RIF, de facdte fms, a assurer efficacement son
réle d’autorité organisatrice des transports.

— L’organisation décentralisée de la RATP est cegtaient efficace pour I'exploitation
puisqu’elle permet une plus grande souplesse deogeslliée a une plus grande
réactivité, mais ce n’'est pas nécessairement letate la plus adaptée pour traiter
d’'un probléme transversal comme la mise en acdbgsilD ailleurs, la Mission
Accessibilité joue ce réle transversal, mais nepaie pas des moyens humains
nécessaires a une efficience complete. On peut genser que donner plus de
personnels a la Mission Accessibilité (ou la raphay de la Direction Générale) serait
une solution ; détacher en permanence certaingitéehs du département PIL auprés
de la Mission en serait une autre. Dans tous lsg itaous semble primordial de
donner un poids plus important a la Mission Acdab& dans la conduite des projets.

— Enfin, le département PIL de la RATP semble cumutegrand nombre de fonctions
qui devraient normalement appartenir a des erdifé&entes, ce qui peut étre source
d’opacité et d’'inefficacité. Il semble qu’'une cém redistribution des réles et une
distinction plus claire entre l'initiative des petg, les études et la maitrise d’ceuvre ne
peuvent étre que bénéfiques.
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Partie IV : Evaluation Economique

Lors de la consultation des différents acteurssilvite apparu que les considérations
economiques n’étaient pas les bienvenues, et nelaiemt pas entrer en ligne de compte lors
du choix de la mise en accessibilité d'un réseaeneparticulier de la ligne A du RER. En
effet, accessibilité et économie sont percus corantghétiques, puisque pour des raisons
sociales et politiques, odoit organiser I'accessibilité des transports pourgdessonnes a
mobilité réduite. Néanmoins, malgré ce sentimerd baccessibilité se résume mal a des
problemes économiques, il demeure que des tergatié&valuation économique ont été
réalisées. On peut ainsi citer I'étude Announce,Ramyaume-Uni, ou les auteurs tentent
d’évaluer quel a été I'impact de la mise en acbd#sid’'une ligne de bus sur la clientéle non
PMR. Ainsi, aprés avoir installé pendant un an ystesne d'annonces sonores et lumineuses
sur une ligne de bus, les auteurs ont comparélliteo de la clientele sur cette ligne et sur
les autres lignes partant du méme dépot. lls onstaté que la clientéle, en particulier
occasionnelle, avait Iégérement augmenté sur te lay le systeme était installé alors qu'elle
avait diminué sur les autres lignes. La compagréebds privée en charge des lignes
observées a décidé d'étendre le systeme Annoubersamble de son réseau. De la méme
facon, a Grenoble, il a été constaté que le faivair abaissé le plancher des bus et réduit la
lacune entre le tramway et le quai a entrainé wggnantation de la vitesse commerciale.
Assez paradoxalement, ces aménagements profiteatadia majorité des utilisateurs. C'est la
philosophie du « design for all » qui affirme qaerise en accessibilité doit étre une occasion
pour améliorer l'offre de transport pour tous lesagers. Cependant, la mise en place de
systemes spécifiques (palette pour les fauteurleyxample) ne rentre pas dans ce cadre.

Ces évaluations, a caractére économique, n'oninceype pas pour but de justifier de
la mise en place d’'un équipement, et d’ailleursnie® on a pu nous le souligner, les quelques
études disponibles ne sont la que pour rendre enqdos acceptables des décisions déja prises
par ailleurs. Il semblerait donc, a premiere vue das évaluations économiques ne sont pas
véritablement bienvenues dans ce domaine. Ceperdiffdtents contacts au STIF nous ont
indiqué le manque cruel d’analyses économiquessifia STIF se trouve actuellement dans
une impasse méthodologique concernant ces évaisago particulier pour tenir compte des
gains liés a la mise en accessibilité. En effeteceise en accessibilité est considérée dans
tous les rapports comme non valorisable, en I'é@gtel, car aucun consensus sur la
monétarisation de l'accessibilité n'a été attegtt,pourrait-on ajouter, n’est politiquement
correct...

Cependant, il nous a paru intéressant, de factergirdle débat souvent passionnel de
'accessibilité aux PMR, de creuser la questiof@ealuation économique. Compte tenu du
temps qui nous était imparti et des difficultés aquoeis avons rencontrées également pour
monétariser I'accessibilité, nous avons choisi desnrestreindre a des comparaisons de
solutions, pour arbitrer entre une mise en acciigside la ligne A du RER et l'utilisation
d’un transport de substitution. Ainsi, nous avargéd d’arbitrer, dans un premier temps, entre
la mise en place d’'un systéme destiné aux avegglasne celui de Prague et un transport de
substitution en taxi, et dans un deuxieme tempsedatmise en accessibilité de la ligne A
pour les utilisateurs de fauteuils roulants efdaricement de 'aménagement de leur véhicule
personnel. Ces études tres sommaires nous ontusyréomis de mettre en évidence un
certain nombre de questions socio-économiquesngus n'avons pu traiter, mais auxquelles
il nous semblerait intéressant de pouvoir donnsmréponses.
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) Aménagement de la ligne A du RER ou éguipemasd déhicules
personnels ?

Position du probleme

La RATP et la SNCF, financés par le STIF/Régionttemt actuellement en place des
solutions pour rendre la ligne A du RER accessdhie usagers en fauteuil roulant (UFR).
Cette mise en accessibilité est dictée entre aptredes considérations Iégales. Cependant, il
peut étre intéressant de s’interroger sur l'effiga€conomique d’un tel choix, face a une
autre possibilité : le financement intégral de lGBaragement des automobiles de ces UFR. En
effet, aujourd’hui, un tel aménagement est extréargronéreux, et n’est donc mis en place
gue par une minorité de personnes, en particuigidant en milieu rural. De plus, peu de
financements sont disponibles, et il est relativeim@mplexe de les obtenir, puisque de
nombreux acteurs différents doivent étre contaésmmune, département, région, ...). On
peut donc supposer que si la possibilité était rieffede facon simple aux UFR, ils
préféreraient peut-étre faire équiper leur véhicule

Nous allons donc comparer ici ces deux optionsmike en accessibilité totale de la
ligne A, ou le financement total des aménagemeass \@thicules particuliers des usagers
potentiels de la ligne A. Nous avons choisi cettermative car elle permet une mobilité
équivalente, ou presque, si les aménagements $ign&aA sont correctement menés. Nous
verrons, apres |'évaluation économique, un certeambre de critiques qui peuvent étre
énonceées a I'encontre d’un tel systéme de finanoediaménagement du veéhicule personnel.
Par ailleurs, nous avons choisi de traiter 'enderde la ligne A et non le seul trajet Nation -
Noisy-Champs pour des raisons de simplicité. Emtefhutant il est relativement aisé
d’évaluer la clientéle potentielle sur la lignetaa il est beaucoup plus difficile, puisque
nous ne disposons pas de matrices OD, de I'évalurarn trajet donné.

Evaluation de la clientele

Les chiffres concernant les UFR sont relativemeifficlies a obtenir, et surtout
extrémement variables d’'une source a une autreer@igmt, on peut faire ressortir, en
croisant les chiffres des associations et du Mengstde la Santé, une moyenne d’environ
200 000 UFR en France, sur une population de 6lonsl Or, la ligne A compte 1 000 000
d’usagers par jour. On peut donc procéder par appetion grossiere pour arriver a un total
d’environ 3 500 UFR potentiellement intéressés lpaligne A. Ce nombre est d'ailleurs
certainement sous-évalué puisqu’il y a proportidlengent plus d’'UFR en ville qu’en milieu
rural, pour des raisons évidentes d’accessibilité services. Il faut cependant le comparer
aux 900 UFR qui empruntent chaque jour la lign@ang’hui (données maitrise d’ouvrage

RATP), chiffre en croissance, du fait de la miseecessibilité.
Evaluation du colt de 'aménagement des véhicules

Les aménagements des véhicules particuliers ontal@s variables, en fonction de
'ampleur de 'aménagement (adaptation des comnspder les placer au volant, ou bien
suppression du siége conducteur pour le remplagetepfauteuil roulant...). Il est donc
difficile d’estimer la valeur moyenne de linvesisnent nécessaire. Cependant, apres
recoupement de données issues de diverses soassegi@tions, entreprises posant ce type
de matériel), il semblerait qu’il faille compterrsun total moyen de 12 k€, pour rendre
accessible un véhicule particulier & un UFR. Si ignt compte des 3 500 usagers potentiels
de la ligne A en fauteuil roulant, cela revientréinvestissement de 42 000 k€.
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Cependant, il faut tenir compte du fait que lesiadles ainsi financés ont une durée
de vie limitée, que l'on peut estimer a 10 anssdfa donc nécessaire de renouveler
'opération de financement tous les 10 ans. Ornvardonc, sur 40 ans, durée de vie d'une
rame de RER, a 4 changements de vehicules, etadonc

12 000*(1 + 1/(1.04)~10 + 1/(1.04)"20 + 1/(1.04)»3029 300 euros, en considérant
un taux d’actualisation de 4%. Ce résultat, ramer®500 UFR, donne : 102 550 k€. Cette
somme est relativement élevée, mais considereiguedtissement est intégralement finance.
Nous verrons en quoi cet argument peut étre cétiqu

Evaluation du colt de 'aménagement de la ligne AWRER

Pour évaluer le colt d’aménagement de la ligneldsigurs chiffres sont nécessaires.
Le premier d’entre eux est le prix d'un ascensgurgest de 350 k€ environ. Par allleurs, il y a
35 stations RATP sur la ligne, ce qui donne, st bompte 2 ascenseurs par station (certaines
en ont certes plus, mais certaines n’en ont pasifesela donne un investissement en
ascenseur nécessaire de 32 200 k€.

Par ailleurs, si la mise en accessibilité des raomesiste en la mise en place de
passerelles d’acces quai-train, ce qui est le cagliement, I'investissement est de 300 k€.
Par ailleurs, on peut compter un investissemer® @@0 k€, pour les compléments de mise en
accessibilité : cheminements (20 k€ par statiom)jdateurs de titre (2 par stations, soit
20 k€), équipements des rames en systeme de cowrationi avec le conducteur et places
pour fauteuils (5 k€ par rame, environ 230 élémdetsame).

On arrive donc a un total de 35 500 k€ environ r@mnénager la ligne A pour l'acces
des fauteuils roulants.

Résultat et critiques de cette évaluation

Il faut comparer le chiffre de 102 500 k€ pour Ugzement des véhicules personnels
et 35 500 k€ pour la mise en accessibilité degadliA. Nous arrivons donc a la conclusion
gue 'aménagement de la ligne est économiquememtageux

Cependant, nous sommes partis de I'hypothése cqumétiagement du véhicule
personnel était entierement pris en charge pawolativite. Or, un tel aménagement ne
permet pas simplement a la personne en fautedfedtaer son déplacement avec la ligne A
du RER, mais également tous les autres déplacentiégmestelle possibilité, si 'on souhaitait
la reproduire avec des Transports en Commun (TQ)tecait bien plus cher, puisqu’il
s’agirait de rendre accessible 'ensemble des vésawtro, RER, voire grandes lignes, etc.

On peut donc penser que la collectivité ne finaaiteu’une partie de l'investissement
nécessaire, le reste demeurant a la charge dévidod Dans ce cas, on peut supposer que la
collectivité paierait un prix équivalent a celui’gjle paierait pour mettre la ligne en
accessibilité, soit un financement a un taux d’emvid4%. Il est clair cependant que comme
la loi impose de rendre accessibles les réseatradgport, ou de proposer des alternatives, la
collectivité serait finalement amenée a financertdalité, plutét que de mettre tous les
réseaux en accessibilité.

Un point d’approximation important est égalementliantéle potentielle, que nous
avons estimée, en considérant une répartition asgglibrée des UFR sur le territoire. Nous
arrivons donc a un chiffre de 3 500 UFR, ce quildemelativement éleveé. Il faut néanmoins
garder a I'esprit que ce chiffre potentiel ne tipas compte du fait que de nombreux UFR
n’ont malheureusement pas d’emploi et n’ont dorg tpajours de raisons d’utiliser le RER
de facon réguliere. Cette clientele potentielleegpond donc au cas idéal ou I'accessibilité
aux emplois seraient assurée par ailleurs.
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Par ailleurs, d'un point de vue plus social, alifeedu développement durable, ou les
gouvernements cherchent a sensibiliser la populateo la nécessité de respecter
'environnement, serait-il judicieux de ne pas mment’exemple en excluant d’emblée les
PMR de ce phénoméne (pollution automobile) ? Ds,ptomment vivraient-ils le fait d’en
étre exclus ?

Enfin, il faut garder a I'esprit que I'évaluatioai iprésentée ne tient compte que des
aménagements a destination des UFR. Or, aujourddtiéndance est au « design for all »,
qui colte plus cher, mais profite également plda &ollectivité, ce qui est difficilement
monétisable a I'’heure actuelle.
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[1) Pertinence de l'utilisation d'un transport d@bsitution pour une
clientéle non voyante

On s'intéresse au trajet Nation/Noisy-Champs digit@ A du RER. On s'interroge sur
l'opportunité d'aménager la ligne pour les perssnmen-voyantes. Ne serait il pas plus
pertinent au niveau économique de leur proposéramsport de substitution ?

Position du probleme

De l'avis de toutes les personnes malvoyantesragees lors de diverses enquétes,
meneées par I'INRETS en particulier, la mise englt#lannonces sonores sur les quais et dans
les rames du métro et du RER leur serait trés. iddeméme la possibilité d'avoir accés a des
bornes d'information sonore dans les gares permetparsonnes malvoyantes d'améliorer
leur autonomie.

La RATP fait des efforts dans ce sens depuis gesl@nnées, en particulier sur la
ligne A du RER avec la mise en place progressiveq(j'en 2005) de rames a deux étages
munies d'un systéme d'annonce sonore des stdtmpsochaine étape est la rénovation de 91
rames comprenant l'installation d'un dispositiihd@nces sonores et visuelles embarquées.
Enfin la RATP envisage d'implanter une adaptationoge du systeme SIEL (systéme qui
informe entre autres les passagers du prochamarpasser via les écrans bleus sur les quais)
sur les quais des RER. Ces systémes, tout entétanitiles pour les personnes malvoyantes,
améliorent I'offre de transport pour tous les vayag. Cependant, ils ne garantissent pas a
eux seuls l'accessibilité du RER pour les malvagjaah particulier pour les aveugles. Le
principal probleme qui reste posé est celui dec#acau quai et aux autres endroits
stratégiques d'une gare (accueil distributeursilti btc.).

Quel systeme peut-on envisager pour amélioreccdssibilité du RER A aux
personnes non voyantes ? Dans un grand pole dgehaest certainement illusoire d'espérer
indiquer tous les quais par exemple a l'aide d'm&tions sonores. Cependant, l'installation
de bornes sonores diffusant des informations aelmamde peut donner aux personnes
malvoyantes des points de reperes précieux. Oregamgarticulier au systeme TYFLOSET
installé a Prague qui est tres bien percu partlesateurs, ou au systeme francais EO guidage
implanté dans les gares SNCF de Lyon et en coessal'a la gare de Montparnasse.

On va donc considérer un systeme composé de bsoneses de type EO guidage. Le
gros avantage de ce systeme est qu'il est déjgéutih France dans certaines gares SNCF et
sur la voirie. Un méme boitier permettrait donccdeuler sur le réeseau RATP, SNCF et de
traverser les rues équipées. On concoit bien gstilimportant de ne pas multiplier les
récepteurs. Pour I'équipement des vehicules, dmasera sur le systeme TYFLOSET pour
lequel on possede des colts. Enfin pour ce quiedioitier on prendra le colt du boitier
proposé par la SNCF a la gare Montparnasse. Cietbpérmet de recevoir les signaux RFID
du systeme EO guidage mais également de receveiiinformation confidentielle sur les
trains a quai et leur destination par exemple. Sircenscient que l'adaptation technique d'un
tel systeme au réseau RER ne sera pas immédiatisem entre autres de la cadence des
trains qui est bien supérieure a celle qu'on pennaitre dans une gare SNCF.

Evaluation de la clientele

Selon les chiffres les plus communément admisolabre de personnes déficientes
visuelles en France serait de 1 500 000, dont 11260t considérées Iégalement comme non
voyantes et 60 000 aveugles complets. Sachantagbeahce compte 60 millions d'habitants

74



et que le RER A est fréquenté chaque jour par gilus million de personnes, on peut estimer
tres grossierement la population non voyante stibdem'emprunter la ligne a : 112000/60=
1870 personnes.

Evaluation du colt de 'aménagement de la ligne AWRER

La Mission Accessibilité de la RATP considére qaedessibilité des transports en
commun est un droit pour tous et s'interdit dontdaonsidération économique. Il est assez
difficile de trouver des informations sur les codlis mise en place de certains systemes
d'accessibilité. On trouve également peu de ckiffr le sujet dans les différents rapports
consacres a l'accessibilité.

Dans cette étude on retiendra les codts suivants :

« colt d'une borne sonore EO guidage : 750 €
« coUlt du boitier : 70 €
- coUlt de I'équipement d'une rame avec un systery@pdel YFLOSET : 965 €

On s'intéresse ici au trajet Nation/Noisy-Champsm@ien de balises faudrait-il
intégrer dans les deux gares concernées pour Bassaupe personnes non voyantes
I'accessibilité de la voirie au quai ? Pour la gigeNoisy-Champs, on peut proposer 3 balises
sur chaque quai et 4 dans la gare pour indiquaditEsentes sorties et le guichet soit environ
10 balises. Pour la gare de Nation, en s'inspitariexpérience réalisée a Auber lors du projet
Biovam, on peut proposer une trentaine de balises.

Le codt d'équipement des deux gares serait dor3® d@®0 €. Supposons gu'on a une
clientéle réguliere de 3 non-voyants sur le tragetsidéré (on comptera un aller retour 5 fois
par semaine sur 45 semaines dans l'année). Laed@mjfitipement en boitiers est de 210 €. Si
on compte 120 éléments de train sur la brancheER R considérée, le colt d'équipement
du matériel roulant sera d'environ 116 000 € :ailidrait pondérer ce chiffre, en effet,
'équipement du matériel roulant ne servira pas gque le trajet Noisy-Champ/Nation.
Cependant, en raison des difficultés d'évaluatmtaclientéle on le laissera tel quel.

On trouve finalement un codt total en équipeméanwdron 150 000 € (qu'on peut
comparer au codt d'une rame a deux étages par &xetpmillions d'euros).

Evaluation du colt d'un transport de substitution

D'apres la loi du 11 février 2005, « en cas d'isgfulité technique avérée de mise en
accessibilité de réseaux existants, des moyensadgport adaptés aux besoins des personnes
handicapées ou & mobilité réduite doivent étreameur disposition. [...] Le colt du transport
de substitution pour les usagers handicapés nepdsitétre supérieur au codt du transport
public existant. »

Si dans le cas du métro on peut envisager la srnsplace d'un service public de
transport a la demande, ceci semble moins pertofems le cas d'une ligne de RER. En effet
la demande est beaucoup plus diffuse et les desaparcourues nettement plus élevées
(24km de Nation a Noisy-Champs, 46km de Cergy eréfe a Nation). Pour évaluer le codt
d'un transport de substitution on se basera danle suix d'un taxi.

Dans le cas du trajet de Nation a Noisy-Champsr po taxi au tarif kilométrique, le
colt de la course est de 26 € (sans compter l®@®@ulié a un appel du taxi a l'avance). Le
prix d'un billet de RER sur ce méme trajet est ¥40ransporter une personne handicapée
par taxi colterait donc 22.6 € a la RATP (finanpaele STIF).

Le colt du transport de substitution sur un arr Baelients serait donc de : 30 000 €.
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Résultat et critiques de cette évaluation

En combien d'années l'investissement de 150 0@@ai&-# amorti ? Si on suppose un

taux d'actualisation de 4% on doit comparer : 30*(3-1/(1.04) + ... + 1/(1.04)™n) qui est le
colt du transport de substitution sur n année$@t0DO €. Pour n=6 on trouve 157 000 £.
Ainsi, I'équipement de la ligne A du RER semblespbertinent que l'utilisation d'un transport
de substitution, surtout que cet équipement prafit&galement a une clientele occasionnelle
pourvue qu'elle soit munie de boitiers de réceptmmpatibles avec le systeme EO guidage.
De plus il faut rappeler que I'on a fait suppogeros 3 clients du trajet Noisy-Champ/Nation
l'intégralité des colts d'équipement des ramesadkghe A. Cependant, de nombreuses
critigues peuvent étre apportées a cette étude :

Peut-on vraiment considérer que la mise en placeydteme proposé répond a
l'obligation de mise en accessibilité définie dém$oi ? Dans la mesure ou il parait
illusoire de rendre l'utilisation des transports aammun aussi facile pour les non-
voyants que pour les voyants, il est difficile épandre a cette question. Cependant,
on peut affirmer que I'emploi de ce systéeme pernaietl'augmenter significativement
l'autonomie des usagers fréquents de la ligne. E®qui est des usagers occasionnels
mais habitués a utiliser le systtme EO guidage, de®nagements proposes
fourniraient sGrement des points de reperes abies.

Dans l'état actuel des choses, certains non-voydilitent déja la ligne A du RER.
Pour ce qui est des non-voyants qui ne l'utiligess, est-ce que ce systéme leur
ouvrirait I'accés aux transports en commun ? Sj peat on vraiment dire qu'on aura
réalisé une mise en accessibilité ? La encorestl tees difficile de répondre.
Cependant un élément de réponse nous a été faarnimpmembre du CNMCGA :

« l'utilisation du RER est tellement galere pourstant qu'il est possible que des
améliorations aménent de nouveaux utilisateurslesrgansports en commun ».

Il est tres difficile d'évaluer précisément la otigde qui serait utilisatrice du transport
de substitution.

On ne compte pas le colt d'immobilisation des radeefRER lorsqu'on cherche a
évaluer l'investissement nécessaire a la mise aceplle notre systeme. Selon la
RATP, ce colt est trés important et explique gemetreprise attende en général un
changement ou une rénovation totale de son matévigdhnt ou gares) pour effectuer
de nouveaux aménagements.

Il serait intéressant pour améliorer l'efficacitégysteme d'ajouter la mise en place de
bandes de guidage au sol, la valeur de l'investisse nécessaire est donc slrement
sous-évaluée.

On ne prend pas non plus en compte les colts de#enance du systeme. Pourtant,
une maintenance efficace est indispensable poureada fiabilité du dispositif.

Enfin il parait probable qu'une personne non vaganqii utilise les transports en
commun sur un trajet non connu aura de toute fdigsoin d'aide humaine a un
moment de son voyage, que ce soit celle d'un autyageur ou d'un employé du
réseau. La sensibilisation des uns comme dessaiiedonc étre envisageée.
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[11) Conclusion de I'évaluation économigue

Face au manque de données et d'expériences datmmane, il est trés difficile
d'évaluer le colt économique de la mise en acdbkteEsiun systeme de transport. Ce que I'on
peut conclure des deux études ci-dessus, outreska en évidence de grosses difficultés des
gu'on essaie d'évaluer des colts dans le domainkaamssibilité, est que la mise en
accessibilité de la ligne A du RER ne codterait plas cher que la mise a disposition d'un
transport de substitution. Notons que pour évalelerodt réel de la mise en accessibilité il
faudra attendre la parution des décrets et arggtiédoivent suivre la loi du 11 février 2005,
comme celui du 9 février 2006.

L'attitude des différents acteurs en ce qui careées colts de la mise en accessibilité
n'est pas toujours cohérente. Alors que la Misgioressibilité se refuse a parler de codts, la
RATP attend une rénovation compléte de ses ramaslg® équiper de systemes d'annonces
sonores en raison du codt d'immobilisation des satoes de travaux entre autres. Cette
attitude de la RATP n'est pas forcément critiquabépendant il semble que I'obligation de
mise en accessibilité du RER pour les PMR autres BMR moteurs soit arrivée trop
« brusquement ». En effet, la RATP est actuellem@nttrain de rénover une part non
négligeable de son matériel roulant mais ces ntes/ehmes ne présentent pas tous les
ameénagements souhaitables a une mise en accésgmli exemple la présence de bandeaux
défilants pour diffuser des informations aux perssmalentendantes n'est pas prévue alors
gue ces aménagements sont extrémement peu colfgng).du matériel roulant qui est
rénové a I'heure actuelle et qui doit rester engpltD ans ne sera pas aménagé au mieux en ce
gui concerne l'accessibilité. On peut noter égaterigecontraste des sieges par rapport au sol
qui est tres mauvais dans les nouvelles ramesxaéalages, ou I'absence d’emplacement pour
fauteuil roulant. Ainsi, faute d'avoir été suffisau@nt anticipée, et donc prévue en amont des
investissements (comme cela devrait étre le caméss), la mise en accessibilité du RER A
risque d'occasionner des surcodts.

77



Partie V : Conclusion Générale

Récapitulation de nos travaux

Cette étude nous a donc permis d’aborder les praseéd’accessibilité dans les transports
publics urbains souteux angles complémentaires

- la définition des solutions techniques fait I'objet d’'une double étude : d'une part de
la demande, avec une cartographie des besoinseépatnl les rencontres et voyages
effectués avec des personnes touchées par un hpndicd’autre part de I'offre, en
dépassant la constatation des équipements déjaplane par la recherche de
'ensemble des techniques connues ou en développente jour en France et dans le
monde pour répondre a ces besoins. Cette appramie an par la suite amenés a
« confronter » cette offre et cette demandafin d’établir la proposition qui nous
semblait la plus judicieuse et adaptée.

- I'étude des mécanismes décisionnef®mus est ensuite apparue comme indispensable.
La question est simple : apres que nous avons péopoe solution répondant aux
besoins des personnes a mobilité réduite, qui Vaerace choix ? Financer son
installation ? Sur quelle base et selon quellderes la décision va étre prise ? Notre
tentative d’esquisse d’'un « organigramme » de st d’accessibilité nous a ainsi
mené a la rencontre des principaux acteurs gétaoteksibilité (transporteur et
autorités organisatrices) sur lesquels nous ave&€e notre oeil critique, et cela nous
a eégalement conduit a une réflexion B questions socio-économiquegie souleve

I'accessibilité.

Recul sur la démarche utilisée

Le travail que nous avons effectué présente, ayaos, plusieurs avantages majeurs,
du fait du caractére concret de nos objectifs (isenen accessibilité d’une portion de ligne
précise de RER) et de I'approche principalementnel vers le « terrain » et la rencontre des
personnes concernees.

Nous étre concentrés sur une ligne précise naug dtabord évité d’aboutir, pour
I'étude technique des situations de handicap, simple catalogage des solutions existantes.
Ce référencement a été en quelques sortes effacag!'état de I'art pour chaque type de
handicap, mais a dQ étre suivi d'une étape suppitaire :une réflexion et un choix pour le
cadre précis que nous nous étions fixe.

La démarche « terrain » pour la définition desaibns de handicap nous a permis
une prise de conscience plus concrete des diffisutncontrées par les personnes concernées
et a donc joué le rble de sensibilisation aux molgs de mobilité réduite. Mais cette
sensibilisation n’était pas le seul intérét de\dsges : la différence méme minime entre notre
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perception d’'une difficulté rencontrée avant etéapces visites nous a permis de prendre
conscience du caractére indispensable de cettedmpk terrain » et de la concertation avec
les personnes handicapées avant la mise en plamuli®ns techniquedos raisonnements
pourtant préalablement documentés n’ont jamais att@t une parfaite prédiction de la
réalité du terrain. Enfin la part sur le terrain du travail avec lesagsations doit jouer un
réle majeur dans la définition des difficultés remcées sur chaque ligne de transport. La
concertation seule, sans ce travail de terrairpemmet en effet pas de distinguer ce qui tient
des difficultés réelles, d’éventuelles revendiaationoins judicieuses car trop générales et
peu adaptées a un cas précis et a des résultatetsod’accessibilité.

Notre deuxieéme série de rencontres avec les actkutransport public nous a permis
de voir se heurter notre premiere vision sans dant@eu simple et naive du processus de
décision (une personne chargée de l'accessibilitta &RATP ayant linitiative de la
proposition, des criteres PMR bien définis du SElvers la RATP, des études socio-
économiques menées régulierement.. [patalité bien plus diffuse du fonctionnement et
de la prise de décision au sein de ces entitdSette démarche de compréhension de la
gestion organisationnelle, bien que n'ayant pu étresi aboutie que I'étude technique des
situations de handicap, s’est donc avérée pami@rient instructive. La tentative
d’évaluation économique qui la suit a tenté de demkes lacunes des données existantes
recueillies et peut étran point de départ pour une réflexion de méthodolog socio-
économique d’évaluation de I'accessibilité

De facon plus générale, la question de l'accdgsildes transports publics connait
aujourd’hui un débat certain : la prise de consmerecente de ses enjeux est illustrée par la
loi du 11 février 2005 rendant obligatoire a terffeccessibilité des transports publics
urbains. Un argument qui peut également étre imcfaur la mise en accessibilité des lignes
de transport est la constatation de 'amélioratieda qualité de service pour 'ensemble des
usagers via ces aménagemef@ss éléments moteurs de la mise en accessibilig |di en
particulier, permettent d'expliquer la prise en compte actuelu probleme par les
entreprises de transport et les autorités orgaiteat;son caractére récent permet quant a
lui de comprendre le décalagejui existe entre les solutions techniques existaat la mise
en ceuvre de ces solutions. C'est sans doute oéteEnge qui explique également les
difficultés institutionnelles que peuvent rencentlies décisions d’accessibilité au sein
d'organismes qui n‘ont pas encore suffisamment bitu@e et I'expérience de cette
problématiqueC’est ainsi que nous avons été plongés, lors deteeétude, au coeur de
I'actualité de I'accessibilité aux PMR, en méme teps qu’au cceur de la tourmente des
acteurs du transport public.
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