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INTRODUCTION

Depuis le rapport du CESR de Avril 1991 sur le « trangport des personnes a mobilité
réduite», de nombreuses modification sont intervenues, que ce oit au niveau legidaif e
réglementaire ou au niveau des évolutions techniques, des connaissances sur les populaions
concernéss et leurs attentes, ...

° sur leplan législatif et réglementaire:

L’ accessihilité des trangports pour les personnes handicgpées et régie par les atidles 49 e
52 de laloi dorientation en faveur des personnes handicgpées du 30 juin 1975. L’ atide 52 de
cette loi dispose que

« Afin de fadliter les déplacements des handicapés, les digpostions sont prises par voie
réglementaire pour adapter les services de trangport collectif ou pour aménager les normes de
congtruction des véhicules, aing gue les conditions d acces a ces véhicules ou encore pour
fadliter la crédtion e le fonctionnement de sarvices de trangports gpédidisss pour les
handicgpés, ou adéfaut, I utilisation des véhicules individuds ».

Cette legidaion a éé complétée et précisée par laloi n° 91-663 du 13 juillet 1991, son
décret dgpplication n° 94-86 du 26 jawia 1994, and que pa laré&é du
31l ma 19% et ladrcularedu 7 juillet 1994.

Une patie de ces textes I&gidaifs & réglementares concerne I'obligation de mise en
accesshilité des éablissaments @ inddldions recevat du public (nouvdles inddlaions &
rénovatiions importantes) ; I'autorisstion d ouverture de ces éablissaments ou inddlations est
désormais conditionnée par le repect des réglementations en matiere d accessibilité. L' ensamble
de cdte légidaion concane non saulemat les éablissaments @ inddldions nouvdles mas
égdement les travaux de trandformation de ceux qui exigtent, dés lors gue les drculations verticaes
sont concernées (C'est par exemple le cas pour une gare ou une saion de réseaux farés dans
lesqudles on souhaiterat inddler un escdier mécanique).

Le décret n° 95260 du 8 mars 1995, & la drculare du 22 juin 1995, définissent
I’ obligetion et les conditions de consultation, sur ces projets, des commissons départementeles de
Seurité et d accessibilité, tant au niveau de la demande de permis de condiruire que sur laréception
en vue de ' autorisation d ouverture. Ces textes réorganisent ces commissions &fin gu’ dles puissent
remplir leur misson tant en matiere de sacurité gu’ en matiere d' accessibilité.

° Sur laconcertation :

! Extrait de: Transport des personnes handicapées : législation, réglementation et normes - COLITRAH -
Septembre 1996
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Dans on avis de 1991, le CESRIF nddait sur la création d' une « gructure régionde de
concertation ». Suite & ce souhait, exprimé auss par le COLITRAH?, e avec I'gopui du Préfet de
Région, deux groupes de concertation, travaillant en éroite liaison, ont &€ mis en place en lle-de-
France entre le Syndicat des Trangports Parigens (STP), les savices du Consal Régiond, le
COLITRAH ¢ les asodations franciliennes représentaives des personnes a mohbilité réduite
('annexe 2 décrit la condtitution et les missions de ces deux groupes).

° Sur I’étude dela population francilienne a mobilité réduite et ses problemes:

L'IAURIF, ala demande du Consall régiond, arédise en 96-97 une éude gpprofondie a
ce qujet, dont les chapitres 1 et 2 du présent rapport rendent compte.

° Sur I’engagement du STP et de la Région d’lle-de-France pour la planification
desinvestissements:

Le STP, en liaison avec les sarvices de la Région d'lle-de-France, le COLITRAH ¢ les
trangporteurs, a défini un projet de « réseau noyau » (RATP e SNCF) accessible a tous,
comportant trois scénarios pour les réseaux ferrés a« grand gabarit » et quatre pour le métro (voir
infra). Il conditue une base de réflexion pour la planification des invesissaments en vue de lamise en
accesshilité des gares et dations des réseaux ferrés frandiliens exigantes. Une partie de ce réseau a
éé instrite dans une annexe du contrat de plan 1994-98/99 pour un montant de 400 M.

° Sur lacommer cialisation de nouveaux autobus urbainsa plancher surbaisse,
notamment « I’ Agora» de Renault Véhicules Indudtrids :

Depuis 1997, le renouvelement des parcs se fat presque totdement avec des véhicule a
plancher surbaisse.

° Certains des aspects concarnant les difficultés rencontrées par les frandiliens a mokbilité réduite
ont &€ pris en compte dans le rgpport sur la« quaité de service dans les trangports » du CESRIF.
(1996)

Ces problémes sont égdement pris en compte comme une des composantes de la qudlité de sarvice
dans la préparation, en cours, du Plan de Déplacements Urbains (PDU) del’ lle-de-France.

° Enfin, I’ environnement national et international connait des évalutions importantes en la
matiere, que ce oit

= en France, ou des villes comme LILLE, LYON, TOULOUSE ont largement pris en
compte ' accessibilité des trangport aux PMR, notamment dans leur réseau de méro ;

= ou a I'éranger; cest and gu'un renforcement des légidaions aux USA , en Grande
Bretagne et dans beaucoup de pays européens rend obligatoire lamise en accessibilité des
réseaux de trangports collectifs urbans ced se traduit par une mise en oeuvre du
dévdoppemeant de |'accessbilité des différents réseaux de trangport, comme a
VANCOUVER, WASHINGTON, NEW-Y ORK, les villes d Europe du Nord....

2 COLITRAH: Comité de Liaison pour |le TRansport des personnes Handicapées (voir annexe 1)
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D’ autre part, au niveau de I’ Union Européenne, des recommandations ou des directives sont
en cours d’ daboration, notamment pour les réseaux d autobus urbains.

Compte-tenu des perspectives ouvertes par ces modifications et par I'andioraion des
connaissances, il éait nécessaire que le CESR reprenne les réflexions amorcées dans son rgpport
de 1991 &fin de proposer ala Région et al’ Etat une sratégie d andioration de I' accessibilité pour
tous dans les trangports collectifs frandiliens.

LES DEPLACEMENTS DES PERSONNES
A MOBILITE REDUITE EN IDF 5/57



LES DEPLACEMENTS DES PERSONNES
A MOBILITE REDUITE EN IDF 6/57



CHAPITRE |.: LES FRANCILIENS A MOBILITE REDUITE :
ANALYSE DE LA DEMANDE

L'IAURIF a publié, en décembre 1997, une é&ude concarnant les frandliens a mohilité
réduite; « Les déplacements des personnes a mohbilité réduite et/ou en Stuation de handicap en lle-
de-France : rapport de synthése ». Ce rgpport, éabli ala demande du Consall Régiond, andyse &
guantifie la population concarnée. Ce chiffrage et ventilé sdon les difficultés que peuvent rencontrer
Ces personnes au cours de déplacements sur les réseaux de trangports collectifs. Une partie de ce
document est consacrée a une andlyse de |’ accessibilité actudle des différents réseaux.

Ces réflexions de I'| AURIF font ressortir que plus du tiers de la populaion frandlienne se
trouverait en difficulté pour I utilisation des trangports collectifs, pour trois types de rasons:

° lagtuation propre de la personne concarnée: éat physique, sensorid, viscérd ou mentd,

° les difficultés entrainées par les conditions de td déplacement: par exemple une personne
qui de maniére générde n'a pas de probléme particulier, peut rencontrer des difficultés
quand dle se déplace avec des bagages importants ou est accompagnée d enfants,

° |"é&at du réseau de trangport que cette personne doit utiliser, et de son environnement.

Ces personnes amohbilité réduite représentent (en % de la population frandliennetotae) :

° 11% pour les personnes &gées de plusde 60 ans;;
° parmi lesFrandliensde moinsde 60 ans

- un peu plus de 5% sont des personnes handicgpées, au sens medicd du terme,

- 135% sont en Studaion de handicap pour des rasons diverses, notamment pour
des difficultés physiques provisoires (femmes enceintes, sSqudles d opérdtion,...), ou pour les
conditions dans lesqueles dles effectuent un déplacement donné (par ex : accompagnements
d enfants).

° A caux-d, Sgoutent chague jour 530 000 déplacements motorisés effectués par des
personnes se déplacant avec des bagages ou des pagquets plus ou moins importants; cette
derniere catégorie concerne en fait, & un moment ou a un autre, I'ensemble de la population
frandlienne

Plus prédsémert, les problémes d accessibilité physique® des réseaux ferrés (métro,
RER, train), les plus difficles a résoudre compte tenu de I'importance des investissements qu'ils

% On entend par « accessibilité physique » la possibilité ou non de parcourir les différents cheminements entre
la voirie et les quais et |la montée dans les trains, rames ou autobus et ceci de maniére autonome. Globalement
la notion d'accessibilité est plus étendue, outre les aspects physiques, elles s étend aux problémes
d’information et aux possibilités d’ utiliser les différents services existants dans les espaces de transport. Outre
I’ accessibilité physique, I'l AURIF retient trois autres types d accessibilité: accés a |’information, accessibilité
temporelle et d' usage.
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nécessteraient, concernent un pourcentage de la population d' lle-de-France que I’ ont peut évauer,
sdon le type de problémes, de lamaniére suivante (dans ces pourcentages, on n'a pas tenu compte
des personnes se déplacant avec des paguets ou bagages):

° 14% rencontrent des difficultés pour monter et/ou descendre un ecdier,

° 9% pour utiliser un escdier mécanique,

° 9% sont limitées pour les distances qu'’ dles peuvent parcourir a pied,

° 4,5% ont besoin d un cheminement sans aucune marche,

° 10% ont des problemes pour franchir les barrieres de contrdle (souvent pour des questions

delargeur).

Nota : Une méme personne peut, soit &re concernée par une seule de ces difficultés
0it en accumuler pluseurs.

Sur lesréseaux d’ autobus, la part de la populaion frandlienne concaernée sdon le type de
problemes peut ére évauée de lamaniere uivante (en dehors des franciliens se déplacant avec des
bagages ou des paguets) :

° 7,5% ont besoin d' un acces al’ autobus sans marche,

° 18% ont des difficultés pour monter et descendre d'un autobus (lacune verticde e
horizontale®); le rapport du CESR de 1991 précise que, d’ gorés I'INRETS, prés de la
moaitié de la populaion avait des difficultés pour descendre une marche de 35 cm, ce qui
correspond ala situation d' un autobus ne s arrétant pas en bordure d' un trottoir,

° 12% sont limitées dans leur posshilité de marche a pied (probléme de correspondance
autobus avec un autre mode notammen),

° 10% ont des problemes de gahilité dans un véhicule en marche, Sils sont debout ou e
déplacent,

° 11% ont des difficultés pour fare face & une Stuation perturbée (beaucoup plus fréquent
dansles réseaux d’ autobus que dans les réseaux ferres).

CHAPITRE Il.: L'ETAT DES LIEUX

l. LESRESEAUX FERRES, SSITUATION ACTUELLE ET PERSPECTIVES

* LACUNE VERTICALE: espace vertical & franchir pour monter dans le véhicule ou le train (écart, en hauteur,
entrele quai ou letrottoir et le plancher du matériel)

LACUNE HORIZONTALE: espace horizontal séparant le quai ou le trottoir du bord du véhicule (pas a
franchir)

Le COLITRAH recommande que, pour assurer |’accessibilité aux personnes en fauteuil roulant, la lacune
verticale n’ excéde pas 55mm(5,5 cm) et la lacune horizontale 100mm (10 cm).
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Le rgpport de I'l AURIF, d§a cité, présente un état des lieux des réseaux farrés franciliens
en terme d accessibilité. Ce diagnogtic porte sur la totdité des gares et dations a | exception des
principaux complexes de trangports (Auber, Charles de Gaulle-Etoile, Chétdet, La Défense-Grande
Arche, gare d Auderlitz, gare de I'ES, gare de Lyon, gare du Nord, gare Montparnesse, gare St
Lazare, Nation, Républigue, S Michd) pour lesquds le diagnodtic, trop complexe, n'a pu ére
éabli. C et apartir de ce rgpport que sont dével oppées les anayses suivantes.

Depuis pluseurs années, les efforts conjoints du STP, de la Région d' lle-de-France et des
entreprises de trangport se sont traduits par des amdiorations rdatives a la prise en compte des
problémes rencontrés par les personnes a mohilité réduite sur I'ensamble des réseaux ferrés
frandliens Les progres les plus importants concernent les personne handicgpées aur le plan
sensorid. On peut dter notamment :

- les « bandes d'ével de vigilance », degtinées a amdiorer la securité pour les personnes
aveugles ou mavoyantes, qui ont &é implantées sur la totdité des quas du méro & du RER-
RATP et en partie sur ceux du réseal SNCF et qui sont trés gppréciées par |’ ensemble des
Voyageurs;

- I'é&quipement de I’ ensemble des guichets RATP, et plus de 50% de ceux de la SNCF, pour
fedliter la communication des personnes sourdes & maentendantes (interphonie e boudes
magnétiques) ;

- la rédisation de nouveaux automates (par exemple: digtributeurs de billets), mieux adaptés
aux PMR, misen place dansles gares e dationsles plus récentes.

A. METRO:
Les cheminements dans le réseau de métro sont générdement courts, les parcours a pied
ot ang limités
- prées de 90% ont moins de 100 métres;
- aucun cheminement n'est supérieur a 300 metres, a I'exception de quelques liasons de
correpondance.

Par contre, les déniveées a franchir sont souvent importantes : dans plus de 50% des ces |l
y aplus de 50 marches afranchir au long du cheminemeant entrelarue et le qua.
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° Lesaides au franchissement des dénivelés:

Depuis 30 ans, la RATP a engagé une palitique d éguipement fadlitant I'usage du métro
pour |'ensemble des usagers, que ce it en reratant les dations et les quas en andiorant la
sgndétique a I'intérieur des réseaux, en implantant des escdiers mécaniques pour les gations les
plus profondes et les plus fréquentées.

Toutefois, cda se traduit par des équipements encore insuffisants. C'est and que, sur 317
dations enquétées par I' | AURIF (sur 330):

- dix seulement sont équipées en escdiers mécaniques dans le sens de la montée & de la
descente compensant la plus grande partie des dénivelées a franchir. Dans certains cas,
comme a Place des Fétes, e digpogtif pose des problemes d' utilisation, en descente, pour les
personnes sjettes au vertige,

- Une Soixantaine d autres sont équipées partielement en escaiers mécaniques montants mais
qui dansla plupart des cas N’ asurent pas la compensation totae des déniveées et I accés de
lachausste atouslesquas.

A propos des ascensaurs.

- trois gations sont totdement accessibles (Esplanade de la Défense, S Denis-Universté et St
Denis-Porte-de-Paris), and quel’ ensemble des gaions de lanouvedleligne 14 (METEOR)

- trois seront accessbles a trés court terme (Grande Arche de la Défense, Barbes
Rochechouart-ligne 2, Qua delaGare),

- neuf dations ont des ascenseurs fadilitant 1'accés a tous les quas mas demandant le
franchissement de quelques marches (en générd delarue alasdle deshillets).

Pour les correspondances, les éguipements sont encore plus limités, dors que la longueur
des cheminements e souvent plus importante & que, dans 63% des cas, ils nécesstant le
franchissement de plus de 53 marches (plus de 100 marches dans 13% des cas).

° Lepassagedesbarrieresdecontréle:

En dehors des gaions récemment aménagées (METEOR, S DenisUniversité, S Denis
Porte-de-Paris), aucune ligne de contrdle n'est utilisable de maniére autonome par les voyageurs qui
ont génés par I'inauffisance de largeur des passages ou pour des questions de manutention. 1l
n'exide sur le réseau de méro aucune prévison en la matiére, excepté I’ utilisstion éventuelle des
portillons de sarvice sous e controle des personnels de Sation.
°Lesaccesaux rames:

Le cahier des charges de la RATP prestrit des hauteurs de quai entrainant une lacune
veticde de 19-20 cm (-5 cm en cas de surcharge ou d' usure des matériels) ; ¢ est encore le cas
pour la gaion récemment ouverte de « Sant Denis Univarsté ». Par contre, la nouvele ligne
METEOR ades lacunes veticdes paticulierement falbles (0 a3 cm).
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Toutefois, ce probleme de lacune verticde dans le réseau de métro ne devrait pas condituer
un prédlable pour samise en accessibilité ; en effet :

- en ce qui concame les personnes en fauteil roulant, ils se trouveront devant une rédle
difficulté ; toutefois I’ aide d autres voyageurs et toujours possble e peut permettre de palier
ces Stuaions, dans|’ atente de travaux de rdévement desquais;

- pour les autres personnes & mohilité réduite ayant des problémes moteurs, le COLITRAH?
précise « gue la différence de niveau (lacune) entre le qua et la marche la plus base , de
méme gue la hauteur de chague marche de I'emmarchement, 9 dles exigent, ne doivent pas
éire supérieures a 200 mm »; en souhatant toutefois que, quand cda est possible, cette
heuteur it réduite a
100 mm (10 cm).

Tout ced rend le réseau de métro plus ou moins difficile a utiliser par au moins 20% de la
population francilienne quant &’ accessibilité physique. Et pour une partie de ces 20%, que |’ on peut
edimer a eviron 5 a 7% de la populaion, I'importance des difficultés rencontrées, ou leur
accumulaion, rend |’ utilisation du métro pratiquement impossble

° Météor :
La ligne METEOR, récemment mise en savice, e paticulierement accessble pour tous les
voyageurs. L’ adgptation de la hauteur des quais par rapport au plancher desrames est a souligner.

B. RER-RATP

° Les huit principaux noeuds de correspondances (La Défense, Etoile, Chatelet,
Auber, GaredeLyon, Nation, Garedu Nord, St Michel) :

lls sont bien équipés en excdiers mécaniques dans les deux sens &, pour la plupart, des
réaménagements sont en cours ou prévus a court terme, notamment pour I'éguipement en
ascenseurs utilisables par tous les usagers.

° Lesaides au franchissement des dénivelés:

Sur les 56 autres gares du réeau RATP, prés de la moitié des gares et équipée
d ascenseurs ou de monte-charges permettant un acces sans marches de la voirie a chaque qual.
Cependant, une proportion importante de ces équipements, conditués de monte-charges qui éaient
prévus pour un autre usage, N'edt utilissble qu' avec I"accompagnement d'un agent de la RATP.
Ced entraine souvent des temps d attente importants e rend |’ utilisation pratiquement impossble
pour les usagers autres que ceux en fauteuil roulant : il Sagit des personnes qui ont besoin de
cheminements as

® Prescriptions pour une meilleure accessibilité & tous des réseaux de transport ferrés - COLITRAH - 3 octobre
1997
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aucune marche, oit 5 a 7% de la populaion, pour lesquds une tdle offre goparait comme
indigpensable.

En ce qui concerne la mécanisation des escdiers, un peu moins de 20% des gares ont un
équipement concernant tous les quais & moins de 10% sont mécaniies en descante.

° Lepassagedesbarrieresdecontréle:

Les difficultés de franchissement des barriéres de controle sont identiques a cdles du réseau
de métro. Cependant quel gues dispositifs, dits « passages confort », commencent a gpparditre (par
ex: aVincennes) e sont gopeés a se dévdopper ur le réseau, mas ils nécesstent I'intervention a
digance d’'un agent d' ou des risgues d' dlongement du temps d attente et de refus d' ouverture dans
certain cas.
°Lesaccésauxtrains:

Pour I’ accés aux rames a partir des quais, d une maniére genérde, leslacunes verticaes sur
I'ensemble des réseaux RER-RATP n'excedent pas 10 cm environ. Toutefais, il faut souligner le
probleme de laligne B (RATP) ou beaucoup de gares sont en courbe, ce qui entraine des lacunes
horizontaes, parfoisimportantes, difficiles afranchir, sans parler des problemes de sacurité,

C. LE RESEAU SNCF FRANCILIEN (RER-SNCF ET AUTRES
LIGNES DE BANLIEUE)

Comme pour le RER-RATP, les principaux noeuds de correspondance (gares d Auderlitz,
Lyon, & Lazare, Montparnasse, Nord, Eg, S Michd et La Défense) n'ont pas fait I'objet d'un
diagnodic dans I'éude IAURIF compte tenu de leur complexité. Elles sont, d'une maniere
générde, bien éguipées en escdiers mécaniques dans les deux sens €, pour la plupat, des
réameénagements sont en cours ou prévus, notamment pour | équipement en ascensaurs utilissbles
par tous les usagers,

Parmi les 368 autres gares enquétées par I'IAURIF (sur 378), moins de 20% ont des
cheminements nécesstant le franchissament de plus de 50 marches dans 40% des cas le
cheminement e pratiquement de plein-pied. Cependant, il subsgte des difficultés de passage d'un
gua a l'autre d'autant plus que I'on génédise la suppression de I'utilistion des « passages
planchéiés» pour des questions de securité.

° Lesaidesau franchissement desdénivelés:

Seulement 7% des gares sont équipées d ascenseurs permettant un acces a tous les quais
(15% en équipement partid). Dans la plupart des cas, leur utilisation se fait en autonomie ; dles sont
ang accessbles pour tous les voyageurs. Pour les escdiers mecaniques, I’ éguipement est du méme
ordre de grandeur que pour les ascensaurs.

° Lepassagedesbarrieresdecontréle:

La dtuation actudle es la méme que pour la RATP. Mais les digoostifs dargis (SAS)
prévus par la SNCF, sdon le modde en expé&imentation a Gare du Nord, seront utilissbles en
autonomie totale. Toutefois, le coltt devé de ces éguipements risue de freiner leur dével oppementt.
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°Lesaccésauxtrains:

Des difficultés importantes exisent sur I'ensamble du réseau SNCF frandilien pour acoéder
aux trans En effe, les lacunes verticdes sont souvent trés importantes, e ceci pratiquement dans
toutes les gares. On condtate des écarts pouvant adler jusgu’a pres d un metre. D’ gpres le rapport
IAURIF, les lacunes veaticdes aur le réseau SNCF sraent les suivantes (en pourcentage du
nombretota de quaisd lle-de-France):

- 12% entre 70 cm et 100 cm,
- 10% entre 50 & 70 cm,

- 69% entre 30 et 50 cm,

- % entreOet 30 cm.

Le maéid SNCF d lle-de-France comporte, pour aider la montée des voyageurs, le plus
souvent une seule marche de 21 am pour les rames a deux niveaux et d environ 30 cm (difficilement
franchissable pour beaucoup d’ usagers) pour tous les autres matérids

D. DISPONIBILITE DES EQUIPEMENTS (ascenseurs, escaliers
mécaniques)

Invedtir dans des équipements ne sart a rien 9 caux-c e sont pas disponibles & g
I'information sur leur existence et leur fonctionnement N’ est pas asament connue des Voyageurs.

On condate souvent I'indigoonibilité des escdiers mécaniques e des ascensaurs dans les
réeseaux farés leur immobilisstion et souvent longue e accompagnée dune insuffisance
d information

« L’aventure » du groupe de résdents du foyer de I’ Associdion des Pardysts de France de
Combs la Ville survenue le 22 Octobre 1997, est une bonne illudration de ces difficultés & de
I'insuffisance de senghilisation des personnds RATP et SNCF en rddion avec lesvoyageurs :

Arrivant de Combs la Ville, ils désirent changer & Gare de Lyon pour prendre le RER A
afin de serendre a La Défense. Ce n’est gqu’au bout de 1 H 15 d’ attente (apreés plusieurs
contacts avec le personnel par I’interphone) gu’ils apprendront que I’ ascenseur ne fonc-

par le RER C (méme quai). La, deux agents viennent les aider et leur signalent que
I”ascenseur étant en panne, ils ne peuvent changer a CHATELET et doivent continuer
jusqu’a la GARE DU NORD. Avant de poursuivre leur chemin, ils demandent aux agents
RATP de s'assurer qu’il n'y aura pas de problémes a la GARE DU NORD. Assurance
leur est donnée, et ils poursuivent leur périple. Arrivée GARE DU NORD, constat du non
fonctionnement des ascenseurs, en accord avec le directeur de la gare du Nord, ils pour-
suivent leur chemin jusqu’a SAINT DENIS afin de pouvoir reprendre un train qui les
ramenerait 8 COMBS LA VILLE. Aucun train n’ existant a ce moment, ils bénéficient

d’ un arrét exceptionnel pour pouvoir revenir aleur point d’ origine CONSTAT :

6 heures de trajet sans avoir pu mener aucune activité !

tionne pas et donc que la correspondance est impossible. Ils repartent donc vers CHATELET
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Les deux entreprises, intarogées par le COLITRAH sur les rasons de ces
dysfonctionnements, ont donné des explications pour cartains d entre eux, mais I’ accumulation des
pannes et des défauts d' information gqu’un tel parcours révéle montre tout le chemin qui reste afare
pour gue les équipements rédlises remplissent leur misson.

. LESRESEAUX D’AUTOBUS

Le réseau d autobus fait des progrés importants en matiere d accessibilité, d' information et
de confort des voyageurs;; il S agit notamment:

° des annonces sonores dans les véhicules répondant aux problémes des mavoyants ; dles
ont en voie de géngrdisation; dles équipent actudlement
A lignes RATP, mas dles ne fonctionnent pas toujours ;

° des annonces visudles, par afichage sur des bandeaux lumineux au plafond de I’ autobus qui
ont commencé a étre mis en place sur cataineslignes (lignesRATP 20, 21 & 47),

° desinformations sur les temps d attente dans les arréts, (expé&imentation du syséme Altair
lignesRATP 62 & 47), qui comportent un affichage lumineux aux pointsd arét .

Le progres le plus important a éé la commerddisation de nouveaux maérids a planchers
surbaissis (modde AGORA de RVI par exemple). L' année 1997 peut ére consdérée comme le
début de la générdisation du plancher surbaisse en lle-de-France.

Nombr e d’autobus anciens Nombre d’autobus a plancher bas Nombre
standards | articulés | standards | articulés | standards | articulés | standards | articulés | « autocars » «autocars »
au 1.1.95 au 1.7.98 au 1.1.95 au 1.7.98 au 1.1.95 au 1.7.98
RATP 3523 327 2852 310 1 0 672 17 0 0
APTR 762 143 758 133 9 0 114 3 644 720
ADATRIF 856 138 1059 6 0 141 8 415 521
Total 5141 608 5112 16 0 927 28 1059 1241

La RATP a décide de renouveler son parc par des véhicules de ce type e, pour les

matérids urbans de I'APTR & I’ ADATRIF, le Consdl Régiond n'gpporte son financement que
pour ce type de véhicules. Par contre, les matérids interurbains (type «autocars ») ne bénéficient
pas d unetdle évolution e restent difficiles d' acces.

L’ autobus a plancher surbaissg, gréce a son absence totale de marche, est accessible pour
I’ ensemble des usagers et particulierement pour les personnes amoilité réduite. 11 gpporte en outre,
du fat des fadlités de montée & de descente, une accdéraion des échanges et donc une
andiordion de I'exploitetion des lignes
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Sans accdérdion paticuliére du rythme de renouvdlement du parc, dans les dix ans qui
viennent, pres de 80% du parc d' autobus francilien devrait ére a plancher surbaisse et donc ére
utilisé fadilement per touslesfrandliens

Cependant, I’ acoessihilité aux vénicules e limitée, voire impossible, dans un certain nombre
de cas, &ant donné que

° les personnes en fauteuil roulant ont besoin, dans la mgorité des cas, que I’ autobus soit
équipé d un digpositif d agenouillement e d une pa ette comble-lacune pour pouvoir monter
snsade;

° 'accés aux arés pour les PMR et souvent difficile du fat de I'encombrement des
cheminements piétons présence d obdtacles (mobiliers urbains arbres,..) qui génent
I'acces al’ autobus;

° |"autobus ne se podtionne pas le long du trottoir & pardldement a cdui-d, ce qui rend
I accestrés difficile voire impossible pour beaucoup. Ceci est du atroistypes deraisons:

- stationnement ou arrét illicite de véhicules a I'emplacement & au
voisnage immédia de | arré: cette Stuation et courante, insuffisamment réprimée et trés
rarement avec enlévement du véhicule. Ce probleme est accentué par la présence de
commerces a proximité d' un arrét d autobus (tabec, fleuriste, marchand de journaux,..)
qui entraine des arésminute tres prgudiciables a I'exploitation des lignes & a
I’ acoessihilité des autobus. |1 y a une grave insuffisance de sensibilisation de la population
et des personne s de police sur la nécessité du respect de I interdiction d arét,

- arrét de I’autobus en amont du point d’arrét, ce qui es pratiquement
sysématique quand pludeurs autobus s sivernt,

- insuffisance de formation et de sensibilisation des machinistes ar la
nécessté de I'aré de I'autobus pardldement e a proximité du trottoir et sur les
manoeuvres fadlitant ce type d goproche.

Par alleurs, les voyageurs & mohilité réduite sont particulierement sendbles aux différentes
perturbaions de I'exploitaion (interruption de service, modification d'itinéraires, suppresson
provisoired aré,...) qui péndisent auss I’ ensemble des voyageurs:

- peturbaion des services dues a des travaux de voirie ou a des manifedations
commercides déplacement ou suppression provisoire d un arét, détournement partiel dela
ligne,

- manifestation sur la voie publique entrainant des suppressons ou des dé&ournements
ditinéraires, tres souvent sans que les usagers en soient informés. D' gorés laRATP, il y a
en moyenne dans Paris deux manifedations par jour entrainant I'arét de cartanes lignes
d autobus.
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Un dernier dément perturbant porte sur I'inconfort de I’ atente sans pouvoir percevoir la
durée de cdle-ci (surtout en dehors de Paris).

Madgré ce condat de difficultés importantes dans I’ utilisstion du réseau d autobus, i
conditue un obdacdle pour besucoup, il ressort des différentes enquétes que ce mode de
déplacement ext utilisé de maniére préférentielle par beaucoup de personnes &gées.

1.  LESTRAMWAYS

Les deux lignes de tramway exploitées par la RATP en Sane Saint Denis & dans les Hauts
de Sane, condtituent I’ offre de trangport la mieux adaptée aux besoins des personnes a moilité
réduite. Les choix fat par la RATP, différents de ceux des autres villes francaises, pour traiter les
interfaces « quaisrames » (les quais sont a la hauteur des planchers des rames), en font I'un des
modes de trangport |es plus accessbles que ce soit en France ou en Europe. L’ information en detion
et dans les rames prend en compte la plupart des besoins des usagers et particuliérement ceux des
personnes amoilité réduite

IV. LESTRANSPORTSSPECIALISES

Les sarvices de trangports spécidisés sont destinés aux personnes a mobilité réduite ne
pouvant utiliser les réseaux de trangports collectifs du fait de I’ importance de leur handicap physique,
sensorid ou mentd. lls leur permettent aind de se déplacer auss bien pour des matifs de travall que
de santé ou de loidrs. |l Sagit, en générd, de « sarvices a la demande » exploités par des petits
véhicules spécidement aménagés. Des progres importants en matiere d' accessibilité des réseaux de
trangports collectifs frandliens entraineront une diminution progressive et sensble des besoins pour
cetype de trangport, mais la nécessité en subsstera

L’ enquéte et | analyse de ces services menées par I'|AURIF® font ressortir les points suivants :

© 285 véhiculesfinancés par le Conseil Régional depuis 10 ans

Depuis 10 ans, le Consall Régiond a accordé des subventions a différentes associaions ou
collectivités désrant acquérir des véhicules destings aux trangports de personnes handicgpés.

- 218 nouveaux véhicules ont éé subventionnés a 50 % de leur colt d' achet, plafonné a 350
000 francs par véhicule,

- 67 renouvelement de véhicules subventionnés a 25 %.

® Les déplacements des personnes & mobilité réduite et/ou en situation de handicap en lle-de-France : les
transports spécialisés, état deslieux - Daniéle HENGORT, Michel HERMELIN - IAURIF - Septembre 1998.
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Ces véhicules se répartissant entre deux catégories d associaions ou collectivités:

- des sociétés ou associations qui sont spécidises dans les trangports et qui assurent
I'exploitation de services de trangports pécidists |l S agit de treize organismes qui regoivent
73% des subventions régionaes et assurent 93% des déplacements annuel's des personnes a
mohbilité réduite pour cetype de sarvice ;

- des éadblissaments, asodidions ou collectivités, qui Wassurent, en généd, que des
déplacements internes aux éablissements pour enfants ou adultes handicgpés, pour les
besoins propres de la vie de ces é@ablissaments. Ils n'assurent en fait aucun service s
rapprochant des systemes de trangports publics. |l Sagit de 41 asociaions, éablissaments
ou callectivités, qui recoivent 23% des subventions régiondes.

Il ressort de cette andyse que plus des deux tiers de I'intervention du Consall Régiond
concerne des sarvices de trangports assurés par onze associations spécidisées dans ce type
d activitt AMHAP, ASA, TADY, CITY, ATHP, ATAGH, AIHROP, TRANSAD 92, GIHP,
SERVAL, ADIPH 9. Les autres interventions de la Région correspondent, en mgorité, a
I'é&quipement en moyens de trangport d organismes accuellant des personnes handicapees (par
exemple plus de 20 foyers ou maisons d accuell Soédidisies accudllant des adultes handicgpés ont
béndficié de ce type de subvention).

° Le fonctionnement de ces services est assuré par une compensation tarifaire
apportée par le STP, complétée a plus de 80% dans le cadre de I'aide sociale
communale et/ou départementale:

Ces différents sarvices fadilitent le déplacement de personnes lourdement handicapées. Pour
répondre a leurs besoins, tres souvert, il faut dler les chercher al'intérieur de leur domicile e les
acheminer en leur lieu de dedtination. Le sarvice de trangport et and couplé a une ade a la
personne. Ce type de fonctionnement entraine des temps & des colits de déplacement importants
(comprenant un temps d immohbilisation du véhicule). Le coltt de revient par déplacement se Stue
entre
72 francs e 190 francs. La part supportée par I'usager, tout en restant souvent importante par
rapport au revenu des personnes concernées (de laquas gratuité a Ruel a 315 francs pour certains
trgets de I'AMHAP, 50F dans Pais), ne peut compense les frais de fonctionnement de ces
savices Les odllectivités locdes interviennent largement, dans le cadre de I'ade socide, pour
assurer ces fras. Les compensations tarifaires du STP viennent aténuer ce nécessaire goport des
collectivités locdes. Elles ne portet en principe que sur les déplacements domicle-traval, la
compensation maximum par véhicule correspondant & 1500 voyages annuds de ce type.

° On peut situer entre 0,5 et 1 % la part de la population francilienne concer née
par cesservices:

Actudlement, d gores I'enquéte effectuée par I'AURIF, I'ensemble des déplacements
anuds asaurés par ces  différents savices sat inféieur a 500 000. Ce
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chiffre est a rapprocher du nombre de frandiliens qui pourraient ére concernés par ce type de
sarvice : entre 40 000 et 80 000 personnes souffrant d un handicgp lourd en maiere de mohbilité .
Ced ne représenterait, en moyenne que 6 a 12 déplacements par an & par personnel

° Des services necessaires; mais complémentaires des réseaux de transports
collectifsaccessibles:

Le principe des aides gpportées par le STP et base sur les déplacements domicile-travall
asurés par les trangoorts Sécidisss. Pour 50 000 a
100 000 personnes, les besoins en déplacements domiciletravall devraient ére de |’ ordre de 20
000 000 déplacements annuds.

Pludeurs villes d Améigue du Nord ou d Europe du Nord avaent basé leur politique en
faveur du déplacement des personnes handicapeées aur le trangport spécidise. Toutes ont releve une
montée en puissance de la demande. Le conda fat actudlement par ces villes montre une
impossihilité de continuer le développement de tds services (problemes d organisation et de co(t).
Elles s orientent désormai's vers une mise en accessibilité des réseaux de trangports collectifs, afin de
limiter I"importance des services de trangports pécidises.

V. LESTAXIS

L’ organisation des sarvices de taxis e un dément important de I'offre en maiére de
trangport. Les vigteurs frangais & érangers sont particulierement intéressés par ces savices
Comme les autres usagers, frandliens ou vigteurs, les personnes a mokilité réduite utilisent les taxis
pour cartains de leurs déplacements. Ce type de moyen est d autant plus important pour dles que
les autres systemes de trangport sont peu adgptés a leurs difficultés. Le recours aux taxis est
cependant limité pour pluseursrasons :

- lescolts deves d utilisation, qui sont certes judtifiés pour des déplacements occasonnd's mas non
adaptés lorsgu'il S agit de la seule offre permettant & certaines personnes a mohbilité réduite de se
déplacer ;
- lanon accesshilité du parc frandilien de taxis, sauf de rares exceptions, ala différence de ce qui se
pase dans une ville comme Londres ou la totdité du parc est accessible ; pour ader a cette
adgptation des taxis, le Consal Régiond a prévu une ade spédifique, mais pratiquement aucune
demande de recours a ces aides ' a éé faite depuis que le principe en exige;
Les rasons de cette non-utilisation de I'aide régionde n'ont pas é¢é particuliérement &udiées mais
elle paut ére due, notamment, ala Stuation différente destaxis a Londres et a Paris
aLondres y compris dans le Grand Londres, le parc de taxis est congtitué de véhicules
spécifiques congus gpecidement, a longue durée de vie, (600 000 km). Au dda de la
cédion dune image fote  cete édficté  a  fadlité e
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dévd oppement de I'accessihilité de ce parc pour les PMR, par ailleurs rendue obligatoire
par une légidation récente (disability discrimination act de 1995) ;

a Pais e en lledeFrance la dtuation et completlement différente : le parc et
condtitué de taxis bandisés, cest adire de véhicules ordinaires, a durée de vie normde,
donc plus courte qua Londres. Les atisans, qui condituent prés de 40 % de la
profession, proprictaires de leurs véhicules, les utilisent égdement pour leurs
déplacements familiaux et les revendent sur le marché du véhicule particulier doccasion
ce syseme ne permet donc pas a un atisan+taxi dutiliser un véhicule spédifique Le
probléme mériterat, sans doute, détre examiné de plus pres;

- I'inauffisance de I’ offre (environ lamoaitié de cdlle de Londres ou les « vaitures de petite remise »
assure un savice tres proche de cdui des taxis parisens & viennent donc compléer I offre
disponible), qui est ressentie par | ensemble des utilissteurs

VI. ACCUEIL ET INFORMATION

Le STP et les différentes entreprises de trangport ont développé depuis quelques années
leurs réflexions en mdiére d accuel, d information et de Sgndétique ain d obtenir une melleure
prise en compte des besoins des usagers, ce qui a parmis d amndiorer de facon sgnificative I’ offre
en la maiere 1l faut souligner les traitements des points d échange multimodaux (informetion et
sgndétique) initiés par le STP, pour lesguds les besoins des personnes a mohilité réduite ont &é
pris en compte avec I'ade du COLITRAH, qui a participé aux groupes de réflexion congtitués pour
chaque point d' échange. Les lieux d application (POISSY, JUVISY, BOISSY €c...) ont pamis
I'éaboration, par le STP, dun cahier de recommandations pour le tratement de ces epaces
d échange.

L’ accessihilité des PMR aux réseaux de trangports requiert tout gpécidement une bonne
information leur permettant de préparer leur voyage, notamment de savoir 9 |le déplacement par
trangport en commun et possible..., de se retrouver au cours de leur déplacement..., éventudlement
de pouvoir ére informé, guide.., de fare face aux problemes posss par des perturbations de
savice.. tout ced en limitant les contraintes et les difficultés.

On peut souligner les points suivants :

° Préparation du voyage:
Le candidat au voyage doit pouvoir disposer d une information permettant I’ organisation du
déplacement, accessible pour tous | es usagers (entendant-ma entendant, voyant-aveugle) :
- possibilités de correspondances intermodales,
- difficultés en matiére d accessibilité (escdliers, longueur de marche apied...),
- exigence et fonctionnement des éguipements;
- perturbations éventudles de sarvice, €c...

Actudlement, les seules information digponibles portent sur I’ accesshilité de cartaines gares
ou gations pour les personnes en fauteuil roulant sans préciser S 1" utilisation de ces espaces peut se
fare en autonomie totale ou bien S|l faut faire gopd a un accompagnement par un agent en Sation.
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Par alleurs, aucune précison n'est goportée quand aux catégories de personnes pouvant utiliser les
équipements fadilitant I” acoes (ascenseurs, monte-charge,...).

° Pendant le voyage::

D’une maniere générde, une amdioration importante de la Sgndéique a &é rédisée ces
derniéres années. Toutefois les informaions en matiere de fonctionnement ou pertubaions des
SErVices sont souvent inexidantes, ce qui entraine des difficultés souvent importantes :

- temps datente (autobus, méro en soirée...) inconnu, souvent long, inconfortable et
qudquefoisinsgcuritare,

- perturbations sur les réseaux (Services ou éguipements). comment réorganiser on
déplacement?. Dans certans cas Sortie impossble avec obligation de continuer vers
I'inconnu... (cf. la description de «I"aventure » des résdents du foyer de Combs la Ville,
p.12 ci-dessus).

° Accuelil :

Comme les autres voyageurs, les personnes a mohilité réduite sont particulierement sensbles
al’accuell, dément essantid de laqudité de sarvice. Elles ont souvent besoin de trouver aupres des
agents de I'entreprise de trangport les informations qui fadiliteront leurs déplacements et, pour
catanesd entre dles, I'aide nécessaire pour acceder aux quais et aux rames.

L absence ou I'insuffisance de personnd, le manque de formation al’ accuel, lafermeture de
catans points d accual pendant les wesk-end  rendent I'accés aux sarvices difficile voire, dans
beaucoup de cas, impossible. D’ gorés I’ |AURIF, 28% des gares SNCF sont sans guichets de vente
et 64% ne sont ouvertes qu' entre 6 h 30 & 20 h 30, ce qui pose le probléme d' utilisation des gares
SNCF en soirée,

° Accompagnement :

Pour un certain nombre de personnes handicapées, un accompagnement tout au long de leur
trget leur permettrait d' utiliser les systémes de trangport franciliens. Des essais de réponse a ces
besoins ont é&té apportes, de maniere tres limitée, par des associaions, dont les « Compagnons du
Voyage » créeal’inititive delaRATP & dela SNCF.
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CHAPITRE Ill.: COMMENT AMENAGER LES RESEAUX?

l. LESETUDES « RESEAU NOYAU »

Dans son avis du 18 Awvril 1991 (atide 2) le CESRIF avait souhaté que soit rgpidement
défini un "réseau noyau" minima accessible notamment aux personnes en fauteuils roulants, condtitué
en totdité des gares du RER, d une partie des autres gares SNCF & d' une partir des sations de
ME&ro.

Les réflexions initiées depuis par le STP correspondent a cette demande. Elles avaient pour
but de "dresser e bilan des actions entreprises et d envisager |la poursuite et le déveoppement de
ces actions de maniere plus cohérente et coordonnée en définissant un « réseau noyau » a rendre
accessble en priorité aux personnes a mohilité reduite, sous-ensemble des réseauix farrés de la
INCF e delaRATP"

Le rgpport d' é&ude du STP’ propose plusieurs scénarios, plus ou moins ambitieux pour les
réseaux ferrés « agrand gabarit » et pour le réseau de métro.
° Lesscénarios « grand gabarit » :

Trois scénarios (voir tableau et cartes di-gores) concernant les réseaux farés frandiliens a
grand gabarit (RER-RATP, RER-SNCF et autres lignes SNCF) ont éé éablis a partir d'une
andyse « multicriteres ». A I'issue de cette andyse, les différentes gares de larégion |le-de-France

ont éé afectées d'une note résultant du croissment de ces différents criteres. Pour chagque
soénario, dles ont été sdectionnées en fonction de leur note.

Les critéres retenus pour ce dassament éaent les suivants

- le trdfic de voyageurs entrants dans la gare : les onze gaes totdisat plus de
50 000 voyageurs par jour ont &é retenues d’ emblée,

- gare ou correpondance ou non, le coefficient éant fonction du nombre de correspondances
en ce paoint,

- gae desvat un pdle importat: ville nouvele pdle redructurateur de banlieue,
préfecture, universités, hdpitaux, centre commercid régiond, espace culturd et deloigr,

- gae gdtuée égdement sur une future infresructure nouvele, en correspondance,
prolongement ou trandformetion de ligne, qui Seradle-méme obligatoirement accessble,

- une vaorisdtion a éé donnée aux gares Stuees en terminus e aux gares gppartenant au
réeau RER,

" Etude sur I’amélioration de I’ accessibilité des personnes & mobilité réduite au plan moteur aux réseaux
ferrés:- rapport de syntheése - STP - Juillet 1993
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RESEAU NOYAU: Scénarios grand gabarit (STP Juillet 1993, montants convertis en francs 96)

scénariosdu RER A RER B RER C RER D SNCF autres
Réseau noyau RATP SNCFE RATP SNCF SNCF SNCFE S Lazare M ontpar nasse NORD EST
nol Auber Cergy Préfecture Bures sur Yvette La Plaine Stade de France St Quentin en Yvelines Stade de France St Denis St Quentin en Yvelines Montparnasse Gare du Nord Gare de I'Est
Bussy-St-Georges Cergy St Christophe Cité Universitaire Roissy 2 Versaillles-Chantier Melun Versaillles-Chantier Meaux
co(t: Chessy La Hacquiniére Gare du nord Invalides Juvisy St Lazare Val de Fontenay
340 MF Noisiel Courcelle Aulnay ss Bois St Michel Gare de Lyon Argenteuil
Torcy Le Guichet Villepinte Austerlitz Chatelet Mantes la jolie
plus rehaussement St Maur-Créteil Lozére Choisy le roi Gare du Nord
de quais: Vincennes Robinson Massy Palaiseau St Denis
460 MF St Germain en Laye La Croix de Berny Juvisy Garges Sarcelle
Nanterre-Université Antony Savigny Villiers le Bel
T Ot a] . 800 M F Nanterre-ville Massy-Palaiseau Argenteuil
Noisy le Grand Denfert-Rochereau Bd Victor
Val de Fontenay Port-Royal Masséna
Nation Luxembourg
Gare de Lyon St Michel
Chatelet Chatelet
Etoile
La Défense
Nanterre-Préfecture
Rueil Malmaison
no 2 Neuilly-Plaisance Houilles Bourg la Reine Sevran Beaudotte Champ de Mars Corbeil Essonnne Clichy Epinay Villetaneuse Noisy le Sec
Noisy-Champs Sartrouville Arcueil Cachan Orsay Evry Courcouronne Asnieres Ermont Eaubonne Le Raincy
coQt: Torcy Poissy Vitry Combs la ville Bécon Pontoise Chelles Gournay
300 MF Champigny Ermont-Eaubonne Villeneuve St Georges Colombes
Joinville Maisons-Alfort Cormeilles
plus rehaussement Conflans St Honorine
de quais: Pontoise
340 MF Versailles RD
St Cloud
T Ot al . 640 M F Suresnes Mt Valérien
no 3 Le Vésinet Le Pecq Maisons Lafitte Orsay Ville La Coumneuve Epinay sur Orge Brunoy Puteaux Trappes Enghein Bondy
coQt: Chatou Croissy Laplace Le Bourget Brétigny Yerres Coubevoie La Verriere Gagny
340 MF Le Parc St Maur Parc des Expositions Versailles RG Montgeron La Garenne Colombes Rambouillet Lagny
plus rehaussement Nogent sur Marne Vert Galant Pierrefitte Stains Bois Colombes Villiers sur Marne
de quais: Fontenay ss Bois Villeparisis Val d'Argenteuil Emerainville
360 MF Sucy Bonneuil Les Mureaux
TOta| . 700 M F Boissy St Léger

Les scénarios sgjoutent les uns aux autres

Les gares en italique sont actuellement accessibles



Colt global du scénario 3: 2135MF
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- une pondération en fonction des zones de carte orange a &é faite, de maniére ane pastrop
privilégier le coeur de |’ agglomération,

- un dermnier critere, & non des moindres puisgu’il a éé fortement vaorisé dans le dassement
find, a porté sur les éablissements pour personnes handicgpées dessarvis par la gare en
guestion, en ideartifiant partout ou cda éait possble le nombre de personnes en fauteuil
roulant; la liste de ces éablissaments (pour enfants ou pour adultes) a é&é édblie en liaison
avec le COLITRAH.

Les trois scénarios retenus comportent respectivement 72, 108 et 145 gares L’ esimation
des invedtissements nécessaires pour chacun d entre eux iole les colits pédifiques concernant la
surdévation des quais SNCF nécessaires pour assurer une accessibilité en autonomie des personnes
en fauteuil roulant.

Scénarios grand gabarit

° Lesscénarios « métro » (voir tableau et cartes ci-gores) :

Pour la définition des scénarios métro, | gpproche a éé différente. s ont &é définis en
complémentarité du « réseau noyall » grand gebarit e en prenant en compte une accesshilité large
des réseaux d autobus. Les principes retenus pour les définir ont &é les suivants:

- la base et condtituée par les deux lignes de rocade n°2 e 6 (Etoile-Nation), ces lignes
permettant une bonne complémentarité avec les gares RER & SNCF, @ avec des lignes
d' autobus radid es rendues accessbles,

- la desate déablissements pour  pesonnes  handicapées @0 19 a
27 &ablissaments sont ang dessarvis, s9on les soénarios,

- la desserte des quartiers périphériques, ou ont &é rédisés de nombreux logements récents,
acoesshles sgon la réglementation en vigueur (dations dga accessbles et quaques autres
Stuéss en limite de la caoitde),

- les correspondances entre les lignes de rocade et cdles qui font I'objet de projets de

prolongement (par exemple correspondances avec tramway T2),
- les soénarios les plus importants comportent en outre deux lignes obliques (ligne 7 et 9)
compléant le maillage (scénarios 2 et 2his).
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RESEAU NOY AU Scénarios M étr o (STP Juillet 93, montants convertis en francs 96)

au scénario 2
pour réaliser
len® 2bis
Codlt:

stations soit

25 stations

stations soit

28 stations

Scénarios METRO
Réseau noyau| lignen°l | ligne [lignen°6| lignen°7 |[lignen°9| ligne lignen©°13
n°2 n°12
no 1 Grd Arche Défense Porte Dauphine Etoile St Denis Université
Esplanade Défense Etoile Trocadéro St Denis Porte de Paris
C Oﬂt . Porte Maillot Ternes Bir Hakeim St Denis Basilique
6 10 M F Etoile Courcelles La Motte Piquet Place de Clichy
Villiers Sévres Lecourbe
Place de Clichy Pasteur
Pigalle Montparnasse
Barbes Denfert Rochereau
La Chapelle Glaciéere
Stalingrad Place d'ltalie
Jaures Quai de la Gare
Belleville Bercy
Couronnes Daumesnil
Menilmontant Bel Air
Peére Lachaise Nation
Philippe Auguste
Alexandre Dumas
Nation
Complément
au SCén ar I o 1 toutes les toutes les
pour réaliser
| en o 1b| s stations soit stations soit
C 0 0 t . 25 stations 28 stations
305 MF
C om pl ém ent Les Sablons La Couneuve 8 mai 45 Mairie de Montreuil Pasteur
au sc én ar | 0 1 Franklin Roosevelt Pantin 4 chemins Porte de Montreuil Convention
pou rr éal | ser Palais royal Porte de la Vilette Nation
| e n o 2 Chatelet Stalingrad Voltaire
C Ol’.]t . Gare de Lyon Gare de I'Est République
6 6 5 M F Nation Opéra Havre Caumartin
Pyramides Franklin Roosevelt
Palais Royal Trocadéro
Chatelet La Muette
Jussieu Porte de St Cloud
Place d'ltalie Pont de Sévres
Maison Blanche
Villejuif Louis Argaon
Porte d'ltalie
Complément
toutes les toutes les
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305 MF

Les stations en italique sont accessibles ou financées
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Lors de ces réflexions, les problemes posés pour I’ acces des rames a partir des quas
(emmarchement) N avaent pas é&é percus. De ce fat, il n'exise aucune évdudion financiére des
investissements néoessaires pour reever les quals des Sations de métro concernées.

Scénarios métr o (hors rehaussement des quais)

Scénariol |Scénariolbis| Scénario2 |Scénario 2bis

nb de gtions 41 61 74 A
Colits accesshilité 610 MF 915 MF 1275 MF 1580 MF
Sations

° Etat d’avancement desréalisations:

Dans un premier temps, le STP a retlenu comme objectif, pour les rédistions a
entreprendre, e scénario grand gabarit n°2. Une somme de 400 millions de francs pour permettre le
début de samise en oeuvre a &€ prévue en annexe du contrat de plan Etat-Région 1994-1998 en
cours de rédisation, avec un financement & 50% pour la Région et 50% pour le STP (produit des
amendes).

Cette somme a permis des premiéres rédisations. créations d’ ascensaurs, transformetion de
monte-charges en ascenseurs par exemple. Toutefois le nombre encore limité des gares accessbles
et le nombre limité des rdevement de quais en ce qui concerne la SNCF fait que I’ utilisation des
trangports collectifs par les frandiliens ayant |e plus de difficultés reste tres margind.
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. COMMENT AMENAGER LESRESEAUX RER (SNCF-RATP) ET
SNCF BANLIEUE?

Il importe de ne pas conddérer seulement les besoins des voyageurs en fautedil roulant, mais
auss ceux de |’ ensemble des personnes a mohilité réduite, notamment pour ce qui concarne I’ accés
des gares du « réseau noyau », ce qui SUPPOSE:

- ' acoes sans diifficulté alagare a partir de larue, en fadilitant I'intermoddlité,

- des équipements en ascenseurs permettant d dler de la voirie aux quas sans marches a
franchir (sans nécessité de se faire accompagner par le personne de dation),

- | utilisation de passage dargi au niveau des lignes de contrdle sans contrainte,

- I'acces au train sans aide,

- lesinformations sur le « réseau noyau » et son éa de fonctionnementt,

- la prise en compte des besoins particuliers des personnes ayant un handicgp de type
Lensorid,

- la mise a digpostion d' équipements complémentaires (guichets de vente, hilleterie,...)
d utilisation facile pour tous

Ce réseau), comme le souhaitait le CESR en 1991, doit étre suffisamment ambitieux pour répondre
aux besoins de la population.

[, COMMENT AMENAGER LE RESEAU DE METRO?

En 1991, le CESR demandait qu'une partie de ce réseau it rendu accessble Un td
objectif egt-il toujours d actudité, compte tenu des difficultés importantes pour le mettre en ceuvre?
- comment rédliser ' accessihilité d’ un réseau ancien ?
- I"'aménagement des correspondances, sur les cheminements exigants, est pratiquement
impossible dans la plupart des cas : peut-on trouver d autresitinéraires ?
- comment fare admettre les édicules en surface nécessaires pour fare émeger les
ascensaurs magre les problémes posés par leur insertion dans des Stes higtoriques, dors que
les mémes édicules sont couramment admis pour les parcs de gationnement ?
- enfin, les colits peuvent sembler prohibitifs
Le réseau d' autobus de Paris ne pouvant totdement satifare aux besoins des PMR, il e
souhaitable de dégager, en plus de la ligne 14 (METEOR) qui est totdement accessible, un
minimum d’ accessibilité du métro de Paris pour :
- permetire une continuité vers I'intérieur de Paris des utilisateurs du « réseau noyau » grand
gabarit,
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- asaurer des trgjets mixtes métro-bus pour desitinéraires internes a Paris,

Per alleurs, la recherche d' une accesshilité totde au niveau d'un « réseau noyau » ne
devrait pas empécher larédisaion, dansles autres gares et dations, d' équipements de confort utiles
pour I'ensemble des usagers, notamment des escaiers mécaniques. En effet, la légidation récente
entraine |’ obligation de rédiser I'ensemble des digpostifs nécessaires a I’ accessihilité des lors que
les travaux effectués concernent des réaménagements des « gructures verticaes ». Des demandes
de dérogaion sont possbles mais dles devraent ére judifiées par la définition, en accord avec
I’ensemble des partenaires concernés, d'un réseau cohérent accessible (autobus, métro, réseau
grand gabait), les gares & ddions non induses dans ce réssau powvat dors béndficier
d aménagements pluslimités

IV. COMMENT AMENAGER LESRESEAUX D’AUTOBUS?

L’extenson du parc d autobus a plancher surbaisse pourrat ére la base de la palitique
d accessibilité en lle-de-France. |1 est souhaitable, pour répondre aux problémes de laquas totdité
des usagers potenties:
- d équiper le matérid en dispogtif d agenouillement, et 9 possble paette,
- de tout faire pour que le véhicule accogte correctement le long du trattair,
- de parmettre | acces ase aux véhicules pour les voyageurs en fauteuil roulant et prévoir un
emplacement conforme aux dispositifs préconisés par la réglementation,

Pour la surdévaion des trottoirs, I'expérience acquise en province et sur les réseaux
érangers fait ressortir que ce ne peut ére un préaable a I’ accessbilité. Toutefois, partout ou cela
sera possble il est souhatable que les collectivités locaes procedent aux surdévations la ol cda
parait nécessare.

Enfin, & I'occason des redructuraions périodiques des réseaux dautobus, il et
indigoensable d assurer la complémentarité avec e « réseau noyau ferré ».

Cependant, le réseau d autobus dans Paris peut-il répondre seul ala demande ? 1 apparait
gue des problémes inhérents a ce mode resteront présents dans Paris, notamment du fat des
manifestations sur la voie publique. Et qu'en serat-il rédlement du repect des interdictions de
dationnemeant (la ville de Paris ne samble pas souhater déve opper les avancées de trattoir) ? Pour
goporter des solutions a ces problémes essaties @ permettre aux usagers d accéder dans les
mellleures conditions aux autobus, pluseurs pistes sraient aexplorer e ametire en oeuvre:

= mettre en place, 1a ol cda et possble, des avancées de trottoir aux droits des arréts. 1l
sagit de la solution la plus efficace car dle rend pratiquement impossible I'arét illicite de
véhicule et dle est la plus économe en maiére de perte de places de sationnement ;
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= patout alleurs résaver par marquage au 0l un espace auffisant pour que | autobus
puise £ podtionner padldemat au trottoir en réduisant au maximum la lacune
horizontae (des digpostifs physques d ade ala manoeuvre pourraient utilement ére mis
enplace) ;

= snghilisr e fomer les machinides pour effectuer les arés uniquement aux
emplacements prévus, dans toute la mesure du posshle, e leur pemettre de bien
positionner leur autobus ;

= fare repecter drictement les interdictions de daionnement & d'aré& par tous les
véhicules, y compris par ceux des sarvices publics (exploitants des réseauix, poste, palice,
€c...);

= dissuader le gaionnement & |'arét par la verbdisation sysémaique avec des montants
de contravention suffisamment devés, and que par un enlevemeant des véhicules le risgue
encouru doit étre percu comme trés important par les automobilistes; ces types de mesure
ont éé paticulierement efficaces a LONDRES, NEW-YORK et pludeurs villes
dlemandes ;

= padldement aux mesures précédentes, initier puis développer, aur les différents médias,
des campagnes regulieres e massves dinformation sur la nécessté de repecter les
emplacements d arré d autobus.

On notera enfin, la surcharge des véhicules aux heures de pointe qui rend leur utilisstion
difficile par certaines catégories d usagers

Pour les exploitations avec du matériel type « autocars », que ce soit en France
ou a I'dérange, il nN'exige pas de solutions satifasantes. Des réflexions complémentaires sont
nécessaires au aUjet de la desserte des secteurs périurbains et ruraux. Par exemple peut-on changer
de conception de matéridl? Peut-on mettre en place d autres types de sarvices qui seraent utilisables
par tous ?

V. QUE FAIRE POUR LESTRANSPORTS SPECIALISES?

Une réflexion es nécessare sur ce que pourrat étre le développement d'un réseau de
trangports pécidisss en llede-France complémentaire des réseaux de trangport collectif
accessble. A quele demande répondre, par quels moyens, qui doit financer, dans qued cadre, etc...?
Une tdle réflexion pourrat &re menée a I'initidive du STP e de la Région en liason avec les
collectivités locales et |es assoaiations compétentes.
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VI. QUE FAIRE POUR LESTAXIS?

L’exemple de beaucoup de villes francaises ou érangeres montre gue les taxis peuvent
condtituer une offre complémentaire gppréciable pour répondre aux besoins de PMR non ou md
sidats par les réseaux de trangports collectifs L’ aménagement decertains véhicules permettant
leur utilisation par des personnes en fauteuil roulant serait néocessaire. Le Consall Régiond prévoit
des ades pour ces équipements.

L'utilisstion possble des taxis permettrat de limiter les besoins en matiere de trangport
pécidisd, de répondre ala demande - notamment dans des secteurs peu denses ou en fin de soirée
- pour des colits d exploitation nettement moins devés que ceux des trangports gpecidises.
Toutefols, comment assurer les compensations tarifaires d'un td service &in que la taification
supportée par les usagers handicapes soit proche de cdle des trangports publics ?

Au travers de cet agpect Joecifique dgpport possible de taxis al'accessihilité des personnes
amohilité réduite, se pose le probleme plus générd dune melleure intégration des taxis dans une
politique régionde de trangports, en soulignant que, dans une méropole a vocaion interndionde, le
taxi et bien souvent la premiére image que rencontre le visiteur éranger.

VIl. COMMENT AMELIORER L’INFORMATION ET L’ACCUEIL?

On avu que I'accual et un dément essantid de la qudité de sarvice dans les trangports
pour les personnes a mohilité réduite. Egt-il possible de renforcer les possibilités d accuel dansles
gares ? Ne peut-on pas s orienter vers la présence de personnd polyvaent, assurant pluseurs
fonctions, facilement identifiable et présent sur les lieux fréquentés par les voyageurs ? lIs devraent
étre formeés et senghilisés a |’ accuel des personnes a mobilité réduite et aux types d' ades qu'ils
peuvent leur goporter.

En maige dinformation, pami les plus importantes actions a rédiser, seraet a
promowvair :

° un guide sur I’accessibilité des réseaux de transport aux personnes a mobilité
réduite:

Ce guide mis ala digpogtion des frandliens donnerait notamment des informations aur :

- le nombre de marches & lalongueur des cheminements (accés e correspondance),
- les éguipements exigants (ascenseurs, escdiers mécaniques, quals Concernés par ces
équipements...),
- les lignes d'autobus équipées de matérid a plancher bas, dont cdles utilissbles par des
voyageurs en fauteuil roulant en autonomie (en précisant les arréts accessibles).

Un td guide devrat ére disponible sur les différents supports utilisss par les voyageurs,

notamment les PMR (support papier, minitd, internet, CD Rom, etc...). Lamise ajour réguliére de
tels documents et indispensable, la périodicité annudle paraissant lameilleure.
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°un centre d’information intermodal sur I’ offre et |’accessibilité des réseaux fran
dliens, rensaignant auss sur la digponibilité des éguipements « en temps réd ». Ces informetions
doivent pouvair étre obtenues sur différents types de support: tééphone, minitd, internet, CD-Rom.

°uneinformation sur lesquaiset danslesrames:

- sonore & visudle dans les rames et les autobus, sur les destinations, la prochaine detion et
les perturbations au niveau des services et des équipements,

- danslesgares et aur lesquas temps d atente, destinations, perturbations,

- Ur « les fausses correspondances » (ex: La Défense-grande Arche : 400 m entre la SNCF
et la gare d autobus). Par exemple en accolant au nom prindipd un deuxieme nom (ex:
« Montparnasse-Bienvenue », pour les lignes 6 & 13, «Montparnasse-Rennes » pour les
lignes4 & 12)

Ces besoins d' informeation e de Sgnaétique doivent se traduire par des choix. Une surdose
d informations est néfaste.

L’ensemble des digpositifs concernant I’ accuell et I'information doit ére éabli en accord
avec les représentants des voyageurs, notamment ceux a maohilité réduite.

Per alleurs, le probléme de I'acces aux médiateurs quont mis en place les grands sarvices
de trangports publics doit ére éudié en accord avec toutes les asociaions représentatives des
voyageurs.
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CHAPITRE IV.:UNE STRATEGIE A DIX ANS

l. LESOBJECTIFS

Comment rédliser, et agud horizon, un projet ambitieux de réseau accessible cohérent dans
Pariset sur I'ensemble de I’ lle-de-France ?

Amdiorer | accessihilité des réseaux de trangport ne bénéficie pas saulement aux personnes
hendicgpées ; ¢ et égdement un dément essentid de la qudlité de sarvice pour I'ensemble des
usagers. La mise en oceuvre d'un te objectif entrainera, de ce fat, une fréquentation accrue des
trangports collectifs e par consaquent une diminution de I'usage de I'automobile ang quune
amdioration de « I'imege » de larégion-capitae face aux autres méropoles internationaes.

° lesautobus

Au rythme de renouvedlement actud, vers 2008, le parc du matérid autobus d' lle-de-France
Sera condiitué a pres de 80% par du matérid a plancher surbaiss2. Pour tirer le mallleur parti des
possibilités des réseaux d autobus, une programmetion sratégique a 10 ans parait rasonneble.

Pardldement au renouvelement de ce pac, il et souhatable que le maximum de moyens
S0it mis en oeuvre pour amdiorer I accesshilité aux autobus (acoés aux aréts, anénagemeant de la
vairie, rehaussement des trottoirs la ou cda sera possible) et en particulier que les problémes poses
par les dationnementsillicites aux arréts soient réglés.
° Lesréseaux ferrés

Les « réseaux noyaux » ferrés doivent étre développés en pardlée a I’ accroissement des
lignes  dautobus  accessbles. Les  scénaio 3 (grand gabarit) e
2 bis (métro) pourraient correspondre a un objectif & mettre en oeuvre en lle-de-France (y compris
des rehaussements partids de quais SNCF & éventudlement du métro).
°L’information

L'andioraiion de I'accesshilité doit ére accompagnée d'un déveoppement de
I'information, notamment en ce qui concerne une bonne connaissance de I’ offre & de la digponibilité
des différents équipements.

Ce déveoppement doait fare patie de la palitique genérde concarnant I'amdioration de
I'information ur les réseauix de trangports frandiliens, qui correspond a une atente de I'ensamble
des hebitants de I’ lle-de-France.

° un « réseau objectif » cohérent a moyen terme

Le CESR propose gue le « réseau objectif » accessble atous soit le suivant :
- laques totdité des lignes d' autobus franciliennes, al’ exception des lignes exploitées par du
maéid non urban. Toutefois on recherchera tous les moyens susceptibles damdiorer

I'accessihiilité de ces véhicules &, partout ou cela sera possible, on s efforcera de remplacer,
les matéridstype « autocar » par du matérid de type « urbain » a plancher surbais;

- 135 gares du réseau grand gabarit existant, correspondant au scénario n°3 du «réseau
noyau» (cf tableau page 21) :

+ RATP-RERA: 31 gares,

o SNCFRERA: 6 gares,
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+ RATP-RERB: 19 gares

+ SNCFRER B: 11 gares,

o« SNCFRER C: 19 gares,

o SNCFRER D: 18 gares,

autres gares SNCF: 41.

pour lesqudles les rehajssements totaux ou partids des quas auront éé rédisss, partout ou
cda est néoessaire, ang que les réponses gpportées aux problémes de lacunes horizontaes
condatées dans les gares et Sations en courbe;

- les A daions de méro du scénario 2bis du «réseau noyau» (cf tableau
page 26), dont la totdité des lignes crculares 2 & 6 qui sont, en patie
agriennes; aces ddions il serat logique d gouter S Lazare pour laligne 13 ;

NOTA : |e probléme de rehaussement totd ou partid des quas de ces Sations rese pos2;

- pour mémoire, I'ensemble des infradiructures récentes ou en cours de rédisation dont
I'accessihilité et assurée EOLE, METEOR, les deux lignes de tramway exidantes &

ORLYVAL;

- lesnouvdlesinfragtructures qui seront rédlisges amoyen terme.

. LESPROBLEMESDE FINANCEMENT

Les différents soénarios de I'éude « réseau noyau»®

font gpparatre les montants

d investissement suivants (en francs congtants 96), y compris les 300 MF dga engagés sur les 400
MF prévus au titre du budget annexe du Contrat de plan Etat-Région en cours d exécution :
A - Scénarios grand gabarit

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
codt total colt supplé codt total colt supplé codt total
mentaire mentaire

accessibilité gares 340 MF 300 MF 640 MF 335 MF 975 MF
rehaussement quas 460 MF 340 MF 800 MF 360 MF 1160 MF

déja engagé 300 MF 300 MF 300 MF
RESTE A 500 MF 640 MF [1140MF 695 M F 1835MF

ENGAGER

® Etude sur I’amélioration de | accessibilité des personnes & mobilité réduite au plan moteur aux réseaux ferrés
- rapport de synthése - STP - juillet 1993
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B - Scénarios métr o (hors rehaussement des quais)

Scénariol |Scénario 1bis| Scénario2 | Scénario 2bis

accessibilité 610 MF 915 MF 1275 MF 1580 MF
stations

Les positions actudles sur ces propositions de réseau noyau Sont les suivantes :

- le COLITRAH ademandé que I’ on s fixe comme objectif amoyen terme larédisation du
scenaio 3 grand gabarit (avec rehaussement des quals) associé avec un oénario métro,
plutdt le 2bis;

- le STP a pris pour premier objectif, pour les programmations en cours, uniquement le
soénario 2 grand gabarit (avec quelques rehaussements de quals) ;

- le Consdl régional d'lle-de-France, avant de prendre une position sur ces scénarios, a
souhaité une mellleure connaissance de la Stuation frandlienne & ¢ et I une des rasons qui a
entrainé I’ &ude de 'l AURIF, toutefois le Consall Régiond s est associé avec le STP pour le
choix e le financement des aménagements rédisss dans le cadre du Contrat de plan Etat
Reégion en cours.

Certes, des colts d investissament a moyen terme, pour les infragtructures, de prés de 4
milliards de francs, correspondant aux scénario les plus ambitieux, sont importants, mas ne sont-ils
pas envisagesbles en sachant que, dans le budget 1998, la Région d'lle-de-France a doublé les
engagements budgétaires pour les travaux de mise en accessihilité des trangports collectifs exigants
(de 50 & 100 MF) dfin d afirmer sa volonté de prendre en compte les besoins des personnes a
mohilité réduite, et 9 on les compare a I'ensemble des investissaments en mdiére de trangports
collectifs ?

Entre 1985 e 1994, soit sur 10 ans, la totdité des investissaments trangports collectifs, hors
remboursament de |a dette e toutes sources de financement confondus, a &é de 69,5 milliards de
francs (en francs condants 96).

Pour permettre la rédisation dun td plan dratégique dinvesissements permettant de
répondre aUx besoins des personnes amoilité réduite, il est nécessaire que, dés le prochain contrat
de plan Etat-Région d' lle-de-France (2000-2006), un chapitre lui soit consacré avec les montants
correspondants.

Compte tenu de I'importance des moyens amettre en oeuvre, nefaudrait-il pasquel’ Eta, le
STP et la Région consacrent leurs efforts al’amdioration de I accessibilité des seuls réseauix ferrés
? Pour les investissements nécessares (entre 1 e6 5 MF par ligne) aux réseaux d autobus
(rehaussament de trottoirs notamment), les collectivités locaes concernées (communes et/ou
dépatements), qui rédisent dga une partie de ces travaux, seraient dors sollicitées, dans le cadre
de leurs compétences rdaives a I'aménagement de la voirie, de maniére cohérente quant a la
définition des actions amener (intercommundité).

LES DEPLACEMENTS DES PERSONNES
A MOBILITE REDUITE EN IDF 43/57



Per alleurs, il sarait souhaitable d explorer toutes les piges (amdiordion des techniques,
choix des cheminements d' acces,...) susceptibles de réduire le montant des coltts des travaux de
mise en accessihilité. Par exemple, partout ot cda sera possible : rehaussements partiels des quas
SNICF, conception des nouveaux matérids en fonction de la hauteur des quais, acces direct de la
vairie aux quas de méro, correspondances par la surface (aucun investissement supplémentaire en
ascensaur et liaisons smplifiées) €, pour les ascensaurs, utilisstion de trémies d escdiers exidantes
(ascenseur oblique,....).

On peut conddérer que les financements nécessaires seraent en partie rentabilisss per les
ressources supplémentaires entrainées par une augmentaion de dientde des trangports collectifs.
L'IAURIF egime que I'accroissement de la mobilité des PMR, conséquence de la posshilité
d utilisr les trangports callectifs frandliens, entrainerait une augmentation de dientde sur ces
réseauix de I’ ordre de 10% g I’ ensemble du systéme de trangport de larégion d' lle-de-France éait
accessble pour tous

En effet, d gores les informations fournies par I enquéte globae de trangports de 1992, en
lle-de-France, les personnes a mohilité réduite effectuent en moyenne chague jour moins de
déplacements motorisés que le reste de la population (1,9 contre 2,5). La mise en accessihilité des
réseaux de trangport collectif entrainant une amdioraion de la mobilité des PMR, leur taux de
déplacements motorises pourrait passer de 1,9 a 22. Cest a patir de cette hypothese que
I'lAURIF aévaué |’ augmentation de la dientele des trangports collectifs frandiliens

Il faut, en outre, mettre I'accent sur I'augmentation importante prévisible, a partir de 2005, de
la population des plus de 60 ans (baby boom a partir de 1945, augmentation de I'espérance de vie) :
représentant actudlement 15,7 % des frandiliens, ils seraient 15,9 % en 2005 & 19 % en 2015.

A moyen terme, | objectif serait de rédiser par éapes successives e cohérentes  un réseaul
accessible pour tous les usagers a mohilité réduite e couvrant I'ensemble de la région d'lle-de-
France tout en dévdoppant une draégie de mise en oewre. Chacune des égpes pourrait
comprendre une partie du réseau grand gabarit, une partie du réseau de métro complétée par des
lignes d autobus accessibles atous, notamment usagers en fautevil roulant.

Il est rgppelé qu'a chague élgpe, les infrastructures nouveles mises en savice e toutes
cdles pour lesqudles des refontes importantes auront lieu viendront éoffer le réseau rendu
accessble En outre, catanes ddions pourrdent ére dotées descdiers mécaniques
supplémentaires.
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En ce qui concerne les différentes éapes, les propostions de scénarios issues des éudes
« réseall noyau » peuvent condituer des phases de programmation & servir de base aux réflexions
en'y intégrant, pour chague éagpe de rédisaion, une extenson des lignes accessibles des réseaux
autobus en cohérence avec les rédlisations proposées pour le réseau ferré.

La rédisttion de ce plan gdratégique contribuerat, aind, aux objectifs globaux actuds de
diminution de la dreulaion automobile dans I’ ensamble de la zone agglomérée e permetrat aux
frandiliens qui ne peuvent se déplacer actudlement, de profiter de tout ce qu' offre larégion d'lle-
de-Franceenterme d emplois, d' activités et deloisrs.

L "accessihilité des réseauix de trangports aux personnes a mohbilité réduite sinsrit, en effe,
dans une palitique générde ambitieuse, de plus en plus incontourngdle du fait de la Iégidation
francaise e des évolutions vrasemblables des directives européennes, daccessihilité de I'ensamble
des lieux devie, detravail, de services, deloisrs : logements, équipements de toutes sortes, bureaux
et locaux dactivités,
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Annexel:

Annexe?2:

Annexe3:

Annexe4:

ANNEXES

Le Comité de liason pour le trangoort des personnes handicgpées,
(COLITRAH), formation du Consall netiond des trangports.

Les dructures de concertation (concernant |'accessibilité aux PMR des trangports
collectifs en lle-de-France) du Syndica des trangports parisens (STP) & du
Cdlitrah.

Les progres de |'accessibilité dans les réseaux érangers et les réseaux francais
de province, d'gores une éude de 'l AURIF.

Dosse : "Les personnes a mohilité réduite : comment rendre les trangports
accesshles ?' La Gazette des communes, des départements et des régions du 21
Septembre 1998,
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ANNEXE 1: Le Comitéde liaison pour letransport
des personnes handicapées (COLITRAH)

Le COLITRAH aé&écréele 18 aolt 1977 aupres du Consall Supérieur des Trangports. Depuisle
12 mars 1985l et une formation du Consall Nationd des Trangports.

°Missionsdu COLITRAH

Sdon I'aré&é du 15 novembre 1990, le Comité de liaison pour le trangport des personnes
handicapées est chargeéde :
- Ofinir les critéres d accesshilité aux différents moyens de trangport des personnes
handicapées ou amohilité réduite,
- proposer toutes mesures destinées a rendre les moyens de trangport plus accessibles,

- définir les mesures & mettre en oeuvre pour assurer I'accesshilité de la chaine du
déplacement.

Dans ce cadre, sur saisne du minigtre chargé des trangports, le COLITRAH émet un avis et formule
des recommandations sur :

- les mesures |&gidatives et réglementaires visat a favoriser le déplacement des personnes
handicapées ou amohilité réduite,
- les projets d'infrastructures et d' équipements de transports des la phase de I’ avant-projet.

Le comité recudlle & diffuse desinformations aur :
- les handicaps aux déplacements,
- les besoins de déplacements individud's ou collectifs de ces personnes,

- les mesures prises en France ou a I’ é@ranger dans les différents modes de trangport pour
favoriser les déplacements des personnes handicapées ou a mohilité réduite et les solutions
aopropriées pour leur financemertt,

- ' accessibilité des matérids de trangport.

Il peut procéder a toutes éudes et émeltre toutes suggedtions propres  a fadlliter les
déplacements de ces personnes et aamdiorer I’ accessbilité des trangports.

Une coordinaion e assurée avec les organiames habilités a trater, au niveau locd, régiond,
nationd ou internationd, des problemes d’ accessibilité des transports.
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° Organisation du COLITRAH
Composante du Consall nationd des trangports, le COLITRAH est composé, outre le Présdent et
le Vice présdent nommeés par le ministre chargé des trangports, de 48 membre

- 2 membres du parlement,

- 3duslocaux,

- 10 représentants de I’ Etat (ministére et directions concernés par I’ accessibilité),

- 10 représentants d' associ ations représentatives des personnes handicapées,

- 10 représentants des trangporteurs et congtructeurs,

- 2 représentants d’ organismes d’ éudes et de recherche (CERTU, INRETS)

- 5 représentants des syndicats représentetifs, au plan nationd, des sdariés dans le domaine
des trangports,
- 6 personnes qudifiées en raison de leur compétence dans le domaine de |’ accessibilité.
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ANNEXE 2 : Lesstructuresde concertation

concer nant I'accessibilité aux PMR destransports collectifsen lle-de-
France

1- STP : « STRUCTURE DE CONCERTATION POUR LE DEVELOPPEMENT DE
L’ACCESSIBILITE »

Une structure de concertation a &é mise en place, au sein du STP, ala slite des réflexions
engagés par le COLITRAH et des propogtions gu'il avat fates au ministre chargé des trangports.
Cette dructure a &é inddlée officidlement le 21 décembre 1994. Depuis cette dete, dle se réunit
environ unefois par trimedre.

°Missionsde cette structure

Lors de son ingdlaion, Monseur J ROUSSET, Vice Présdent du STP précisat «guil
sagissat dun groupe de traval infformd et non inditutionnd qui redtera, dans sa dructure
permanente, rdativement redreint pour pouvoir trater des questions de fond avec un maximum
d efficadité. 1l sera en revanche, chague fois que I'ordre du jour le judifiera, dargi aux autres
partenares (trangporteurs, Consails Générau,...) ». |l précisat, en outre, que «les avis &
propositions que cette sructure, placé sous le pilotage du STP, émettra sarviront a édarer et
orienter les choix du Syndicat mais il ne s agira en aucune fagon d une procédure adminidrative
upplémentaire. »

° Organisation
Cette gtructure de concertaion est présdée par le Vice Présdent ddégué du STP e, outre les

représentants du STP, dle est composee de:

° représentants du COLITRAH: le Présdent, les rgpporteurs généraux, un animateur de
groupe detravall permanent

° le Présdent du groupe de travail « COLITRAH-lle-de-France »,

° un représentant de I'Union régionde des assodations de parents et amis des personnes
handicapées mentdes d'llede-France (URAPEI-IDF), au titre des asocidions
frandliennes,

° ladirection destrangports et de lacirculation du Consall Régiond d' lle-de-France,

° le Minigere des affaires socides (direction de I’ action Socide),

° ladirection régionde des dfare sanitaires e socides (DRASS),

° ladirection des trangportsterrestres (DT T-STURED),

° |es entreprises de trangport collectif : RATP, SNCF, ADATRIF, APTR,
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2- COLITRAH: « GROUPE DE TRAVAIL |LE-DE-FRANCE »

Le 7 Juin 1995, le COLITRAH, réuni en séance pléniere, a décide la crégtion d' un groupe
de travail sur |’ accessihilité de la chaine des trangports en lle-de-France. Ce groupe et «lelieu
d expression des besoins et des attentes des différents acteurs dans la région d' lle-de-France aing
gue cdui de I'daboraion des réponses possibles, compte tenu des évolutions technologiques et
organisaionndles ».

Le COLITRAH a ddfini au cours de cette sfance du 7 din les missons € I’ organisation de ce
groupe:

° Missions:

A patir des orientations définies par le COLITRAH et des recommandations qu'il émet, le groupe

lle-de-France participe, en reation avec la « dructure permanente pour le déveoppement de
I' acoessibilité » du Syndicat des Trangports Parisens
- alatranamisson aux décideurs des atentes exprimées par les assodations au nom des
personnes amobilité réduite,
- al’éaboration des principes directeurs d’ un réseaul de trangport accessible en région lle-
de-France,
- alaplanification du déve oppement de la chaine des trangports.
° Organisation :
Le groupe e présde par le Présdent de la Commission Trangport du Consall Economique et
Socid Régiond d' lle-de-France.
Il est compose des représentants:
° des asocidions régiondes de personnes handicgpées ou a défaut nationdes (tous types de
handicap), de personnes &gées et d' usagers des trangports,
° du Syndicat des Trangports Parisens,
° des entreprises de trangport collectif (RATP, SNCF, ADATRIF, APTR),
° des adminigtrations régiondes et nationdes concernées :
- direction des transports et de lacirculation de laRégion d' lle-de-France,
- direction régionde de I’ équipement (DRE),
- direction régionde des afares smitares e oddes (DRASS),
- direction des trangports terrestres (ministére chargé des Trangports),
- direction de |’ action socide (ministére des affaires soddes),

° des animateurs des groupes de travail et des rapporteurs généraux du COLITRAH.
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ANNEXE 3: Lesprogresdel'accessibilité dansles réseaux étrangers
et lesréseaux francaisde province d'apresles étudesde L'lAURIF :

| - RESEAUX ETRANGERS

Les villes &udiées sont pour I'Europe : Berlin, Hambourg, Londres et le Grandes Londres,
pour I'Amérique du Nord, Vancouver et Montréd au Canada, et New Y ork pour les Etats Unis

Le premier point important dans I'éude de la palitique daccessibilité des réseaux de
trangports en commun de ces villes et que toutes (avec peut-étre une exception pour Hambourg, e
encore), ces villes ont un trangport spécidisé pour les personnes handicgpées, trésimportant et tres
performant.

Magré cdaou acause de cda, dles ont développé une accessibilité des autres modes.

Pour mémoire, il faut rappeer que toutes ces villes ont un métro, et un réseeu de bus tres
développé. Pour Vancouver il y adestrolleybus et des bateaux bus.

Pour 3 villes (Belin, Hambourg, Vancouver) une éude a &é rédisée par un organisme
d'éude extérieur, avec et auprées des Asociaions représentant les personnes handicgpées. Toutes
ces éudes ont souligné les demandes maximalistes et utopiques des Assodaions. Une deuxieme
goproche a dors éé fate par les réseaux de trangports limitée a leurs posshilités techniques,
financieres, et en prenant en compte leurs contraintes dexploitation.

Londres sest gppuyée sur une éude universitaire, qui avait pour but de définir la population
en Stuation de handicgp dans les trangports publics. L'gpproche londonienne et plus axée sur une
recherche de dientde. Puis par laslite et venue uneloi cadre "Discrimation Act”.

Montréd a mis en place une palitique daccesshilité en raison de la saturation de son
trangport écidise @ a limposshilitt de laugmenter a vue des  oolts
(1 million de voyages an). Cette palitique suite a la ssturation des services spécidists s retrouve
danstout le bloc scandinave.

New York, dont le réseau de bus est complétement accessible depuis plusieurs années (il
faut souligner que les pictogrammes daccessibilité ont digoaru de ce fait des bus), sest vu dans
lobligation de rende son méro accesshle en  rason dune o
cadre : 'ADA, basée aur ladiscrimingtion racide.

Voailaschématiguement la définition &t "les causes’, de la palitique daccessibilité.
Lesréaultats:

A l'exception de Vancouver qui possede un métro récent, et congtruit dorigine accessble,
tous les autres réseaux ont axé leur politique, dans un premier temps, sur le réseau de surface bus ;
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I'"Amérigue du nord, depuis plus longtemps en équipant ces bus de plaesformes dévatrices,
I'Europe plus récemment par I'avancée technologique représentée par les bus a plancher surbaisse ;
il faut souligner que les premiers résealix européens accessibles ont &é dlemands, et cda dés les
années 1987/1988.

En générd, les travaux pour rendre les sations de métro accessbles sont fats au fur e a
mesure des travaux de rénovaion et de maintenance : les crégtions de lignes nouveles, et les
prolongations sont, dles, fates sysémaiquement accessbles. Cest le cas pour les méros de
Hambourg, de Berlin et de Londres.

Montréd ne prévait pas de travaux de mise en accessihilité. Pourtant son méro accuelle
des vélos, et ne posde que peu descdiers mecaniques. Toute la palitique montrédaise et axée
aur les autobus a plancher surbaissg ce qui parat surprenant lorsgu'on connéit les conditions
dimatiques. Cest égdement la palitique du bloc scandinave, mais le méro de Stockholm et
accessible,

Pour New York la question egt différente, puisquil y a obligation 1&gidative. Le méro new-
yorkais es ancien et tres complexe (469 dations souterraines).

La base de traval a donc éé de définir, dans un premier temps, un réseau noyau en
concertation avec un collectif regroupant des associations représentants les personnes handicgpées,
des parsonndités de I'Etat de New York, & de la Municipdité intitulé "Comité de Transport des
Personnes Handicgpées de la Ville de New York”, ingtitué par ordonnance. Ce réseau noyau et
principdement condtitué par des noeuds de correspondances entre lignes, et par des dations afort
trafic. Rdié au réseau de surface, il conditue un premier maillage trés important de trangoorts
accessibles.

A tarme l'ensemble du méro seraaccessble.

Cet catanement la palitique que va suivre le métro londonien, puisgue lui auss va ére
soumisaune loi dobligation ; mais ce réseau a une autre obligation, cest samise en conformité avec
des regles de Scurité, qui entraine des travaux trésimportants.

L'gpproche anglaise vis a vis des personnes handicgpeées est particuliérement intéressante a
souligner, e correspond bien a I'éude faite par I'Université de Cranfidd pour définir la population
concernée e donc ladientde.

Void cette gpproche:

- L'Eta verse aun certain nombre de citoyen des dlocations. Ces citoyens ont souvent du
temps |l faut donc tout faire pour guils remettent dans I'économie nationde ces ades en
leur permettant de consommer. Au vu de ce rasonnemeant, Trangport London, a caculé
gue S son méro éait accessble, il gagnerait 35 % de dients en plus, et pourrat ang
dans un dda rasonnable rembourser les emprunts quil devra fare pour les travaux
spécifiques daccessihilité. En plus, du fait du confort gpporté a tous, peut-&re méme
augmenter encore plus sa dientde, qui évidemment goportera des rentrées dargent
upplémentaires.

LES DEPLACEMENTS DES PERSONNES
A MOBILITE REDUITE EN IDF 5357



Un autre exemple de cette politique anglaise : le trangport pécidisé tres développé, dans
tout le pays mas paticuliérement a Londres a une amplitude de fonctionnement identique aux
sarvices de trangports en commun. Ce sarvice gopdé "Did a Ride' a une chute de demandes de
trangport a partir de minuit, et une forte baisse entre 2 h et 4 h du main. La réection francaise serait
daréer ce svices a minuit. Les anglais, non, Cest de dire : "il faut communiquer vers une autre
clientde, particuliérement les jeunes qui ne connaissaient peut-étre pas cette posshilité pour dler "en
boite" !

Il faut auss souligner qua Londres 85 % des taxis que I'on peut hder du bord du trottoir
ot accessibles aux personnes en fautelil roulant, e que les chauffeurs ont recu une formation
séaifique. Les taxis londoniens sont moins accessibles a dautres usagers, mas les nouveaux
possedent un marchepied supplémentaire, e un Srgpontin pivotant pour amdiorer I'accessibilité
pour les autres usagers a mobilité réduite.

Un point particulier & remarquer : toutes ces villes (a I'exception de Montrédl) ont mis en
place une palitique de mallage, & de correspondance entre mode. Mention particuliére pour
Vancouver gui a un méro accessible, des bateaux bus accessibles (ces bateaux bus assurent la
traversée de la bae de Vancouver-Vancouver Nord), des taxis aménagés pour transporter des
personnes restant sur leur fautevil roulant, e un service de trangports spécidisss au méme tarif que
I'ensemble des autres trangports en commun.

Deux autres points sont a souligner :

1°) aucune des villes éudiées nenvisage de supprimer son savice de trangports
géaidists, géré dallleurs par les sarvices de trangports en commun, ou en ous
traitance. Locdement des assodaions effectuent égdement des trangports mais dles
entrent alors dans |la catégorie des trangporteurs privés.

2°) la puissance et l'organisation des associdions locdes, qui souvent se fédérent sur un
Ljet, tout en consarvant leur identité. Cette fédération thématique et trés condructive.
Remarguons quand méme un échec en Allemagne : limpossbilité pour les assodaions
de personnes non & mavoyantes, de sentendre sur un marquage au ol en bordure de
qua, & éventudlement en guidage
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Il - RESEAUX FRANCAISDE PROVINCE

Comme nous l'avons fait pour les réseaux érangers nous avons éudié trois réseaux de
trangport de province frangais : Lille- Lyon - Toulouse

Ces trais villes ont un service de trangports spécidisé performant un métro, un réseau de
bus, un tramway pour Lille, e destralleybus pour Lyon.

Pour mémoire ces villes sont dessarvies par des TGV.

On ne peut pas dire que dans ces villes frangaises une éude des bestins de ladientde aéé
rédisfe. Saule la région Rhone-Alpes a entrepris une éude sur les besoing, e l'exigant sur la
Région, avec plus une gpproche annuaire. Cette &ude devrait &re disponible prochainementt.

La palitique daccessihilité dans ces trais villes est partie dun mode accessble "le métro'.
Lille premier métro frangais entierement accessble. Toulouse, derniére ville francaise actudlement
Qui Sest équipée de ce mode. Pour Lyon, il faut rgopeer que magré des manifestations sur lavoie
publique organisies par les asodiations de personnes handicgpées, les deux premiéres lignes de
métro nont pas éé condruites "accessbles’. 1l faut atendre la troiséme ligne pour une tele
rédistion. Par contre un programme de mis en accessihilité des staions de correspondance a &é
trés rgpidement mis en place, e au find 'accessihilité globde du méro lyonnais e rdativement
Aidasante

Cesvilles dévdoppent plus ou mains des politiques de maillage.

Le plan urban de la ville de Lyon prend bien en compte cette goproche. La mise en
accesshilité des lignes de bus est en cours. A noter que les premiers bus a plancher surbais®,
creulent actudlement dans Lyon, sans quiil y ait encore daménagements particuliers des aréts. Ces
lignes dessarvies par ces bus du fait de ces arréts non aménages nont pas encore fat I'objet de
publicité, ni de communication Spédifique de la part de TCL, et pourtant des maintenant dles sont
empruntées par des personnes en fauteuil roulant.

Cette Stuation montre bien I'attente des usagers !
Une mention particuliére pour Lille:

- qui possde un méro entirement accessble un tramway accessble, en
correspondance avec le métro (et la gare SNCF), et une politique de dévdoppement de lignes de
bus accessbles Toulouse dont le métro est entierement accessible, pose le probléme de lamise en
accessihilité de ces lignes de bus, en raison de sa palitique de lutte anti-fraude,

Cette Ilutte anti-fraude qui va souvent a l'encontre des volontés daccessibilité, est un
phénomeéne trés francais, qu'on ne retrouve dans aucun réseau éranger. Ce n'est pas parce quil n'y
apas de fraude, ce n'est pas parce quil n'y a pas de contrdle ou des barrieres de péege... Cest une
volonté : on fait accessible, dont on résout tous les problémes tarifaires, de hillettique et de Scurité,
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Les approches francaises sont différentes des gpproches érangeres. 1l sagit souvent de
volonté locde déus. La concertation avec les associaions souvent divisées sur ce aUjet, ce fat au
coup par coup, ou méme tout Smplement ne s fait pas. |l y aune présentation finde des rédisations
commealille

Il faut dire que les actions des assodidions frangaises ne sont pas orientées comme a
I'éranger vers des actions "consommeateurs’, mais plus comme actions de défense, & dinterface
avec |'éa, pour les avantages & les dlocations,

En France, comme a l'éranger, le fat de mettre en accesshilité le réseau de trangport en
commun ne remel pas en caue le savice de trangport péddise qui doit jouer un rdle
complémentaire, voire de rabeattement.
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ANNEXE 4 : Dosser : les personnes a mobilité réduite =
comment rendre les transports accessibles ?

(LA GAZETTE DES COMMUNES, DES DEPARTEMENTSET
DESREGIONSDU 21 SEPTEMBRE 1998)
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