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BOITE A OUTILS

Optimiser les démarches de mise
en accessibilité de son réseau
grace a la concertation

Par Géraud ACQUIER, gérant d'lter, Bertrand BUINEAU, Ingénieur accesslbilité chez Iter,
et Mallka MAZOQUZ, Ingénieur transport chez Iter

La loi du 11 février 2005 pour Pégalité des droits ef des chances, la participation et la citoyenneté des personnes
handicapées, ne se contente pas d'exiger la mise en accessibilité des réseaux de transport pour 2015 : elle précise
que les modalités de cefte mise en accessibilité doivent étre élaborées en concertation avec les associations
représentatives des personnes en situation de handicap. Avec la méthode proposée, il est possible de faire

de celte exigence un facteur de succés, et d'élaborer un projet respectueux & la fois des coniraintes

des collectivités locales et des doléances des personnes & mobilité réduite.

Correspondant & une évolution cul-
turelle et sociétale, la concertation
s'est progressivement imposée
dans le processus d'élaboration et
de validation des projets publics:
désormais, I'action publique ne
peut plus se décliner uniquement
par un travail entre techniciens, ex-
perts consultants et élus.

La loi du 11 février 2005 pour l'égalité
des droits et des chances, la partici-
paticr: et la citoyenneté des personnes
handicapées, confirme cette évolution,
en systématisant le recours & la
concertation pour élaborer les outils
de planification de la mise en acces-
sibilité, SDAT et PAVE (schémas
d'accessibilité des transports, plan

- Fixer les régles du jeu

Cette étape est le premier travail
du comité de pilotage, constitué
d'élus de la collectivité locale, dont le

d'accessibilité de la voirie et des es-
paces publics), puis pour le suivi de
ieur application.

Certaines collectivités voient dans cette
exigence de concertation un risque de
retard, de coiit supplémentaire, voire
d'échec du projet Sur la base de notre
expérience, nous affirmons au coniraire
qu'une bonne concertation est un fac-
teur de succés majeur dans l'élabora-
tion des projets de mises en accessibi-
lité des réseaux de transport et de la
voirie. Si elie a un codt en phase de
conception, elle permet souvent d'éco-
nomiser en phase de réalisation, tout
en proposant des solutions partagées
et adaptées aux besoins.

Qu'est-ce que la concertation ? C'est

réle sera de définir les régles de la
cancertation, puis de valider les résul-
tats de chaque étape de I'élaboration

« flaction, pour plusieurs personnes, de
s'accorder en vue d'un projet com-
mun », dans notre cas sur les modali-
tés de la mise en accessibilité du ré-
seau de transport et de la voirie. Cette
approche est & distinguer de la consul-
tation, ol I'on se contente de deman-
der des avis. Il ne s'agit pas non plus
d'une négociation, dont le résultat vaut
décision. Il s'agit de construire ensem-
ble un projet commun pour préparer
la décision des élus,

Nous vous proposons une méthode en
quatre étapes, congue pour faire de la
concertation un facteur de réussite.
Cette méthode a &té ufilisée avec suc-
cés sur une trentaine de projets de
PAVE ou de SDAT.

du SDAT ou du PAVE. Le travail
consiste & définir le champ de la
concertation, ses limites, & sélectionner
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BOITE A OUTILS .

Ce que dit Ia loi

La loi du 11 février 2005
vise & supprimer toute dis-
criminakion envers les per-
sonnes handicapées et 4
mobilité réduite (PMR) st 4
favoriser leurs déplace-
ments. Cette loi a pour ob-
jectif de garantir & 'horizon
du 11 février 2015 la conti-
nuité de 'ensemble de la
chaine de déplacements
pour les personnes en si-
tuation de handicap, quel
que soit leur handicap,
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comme pour les PMR.
Cette loi fait obligation aux
autorités organisatrices de
transport d'adopter un
schéma directeur d'acces-
sibilité des services de
transports (SDAT) avant fa-
vrier 2008, avec une obli-
gation de mise en cauvre &4
[horizon 2015. De méme,
les collectivités gérant la
voirie ou des élablisse-
ments recevant du public
(communes, intercommu-
nalités...) doivent adopler
un plan d'accessibilité de la

veirie et des espaces pu-
blics avant decembre 2009
(sans date butoir pour la
mise en muvre). Selon les
résultats des Journees ter-
ritoriales de 'accessibilité,
organisées par I'Etat en
septembre 2010, seuls-
ment un tiers des SDAT de
réseaux urbains ont &té
adoptés, contre environ la
moitie des réseaux interur-
bains. Le retard est encore
olus impertant pour fes
PAVE.

La loi crée les commissions

(inter)communales pour
l'accessibilité, qui regrou-
pent les associations lo-
cales représentant les
PMR et sont associées &
I'élaboralion des plans, puis
au suivi de la mise en ceu-
vre. Selon la directive du
13 avril 2008, ces docu-
ments sont élaborés « dans
le cadre d'une concertation
organisée avec ['ensemble
des acteurs concernés et
principalement les associa-
tions représentatives de
personnes handicapées »,
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les partenaires et & les informer du dé-
roulement de [a démarche.

* Définir le champ et le but de la
concertation

Une mauvaise définition des objeclifs
de la concerlation et de ses limites est
souvent la source de frustrations et de
temps perdu. Le champ de la concer-
1ation et les modalités de décision doi-
vent pouvoir étre présentés en toute
transparence aux associations repré-
sentatives des PMR.

Dans notre cas, Fobjectif de la concer-
tation est de construire un projet pour
permetire a la collectivité locale de ré-
pondre & son obligation de mise en ac-
cessibilité de son réseau dans les dé-
lais prévus par la loi. La concertation
n'a pas 2 traiter de lI'amélioration de
I'offre de transport proprement dite,
mais de I'égalité d'acces A l'offre de
transport pour tous les publics.

= Sélectionner les partenaires de la
concertation

La sélection des « partenaires » de la
concertation doit permettre de consti-
tuer un groupe de travail suffisamment
large pour traiter I'ensemble du

- Ecouter et observer

* Recusillir des doléances collec-
tives via un questionnaire.

Cette seconde étape consiste a
consulter, parmi les partenaires, les
associations représentatves des PMR
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probléme, et assez restreint pour ga-
rantir un bon fonclionnement, avec des
participants qui ont une opinion
canstructive sur le sujet

Les partenaires potentiels sont tous
ceux qui sont concernés par la chaine
de déplacements: collectivités ges-
tionnaires du réseau, de la voirie, ex-
ploitant, associations représentatives
de tous types de handicaps (auditif,
moteur, visuel, cognitif), mais aussi des
associations représentant les per-
sonnes a mobilité réduite (parents
d'éleves, acteurs en lien avec les per-
sonnes 4gées ou les usagers du ré-
seau, par exemple).

Les associations membres de la
CIAPH (Commission intercommunale
d'accessibilité aux personnes handi-
capées) sont bien entendu intégrées
parmi ces partenaires. La CIAPH elle-
méme est d'ailleurs souvent associée
au comité de pilotage.

* Informer les partenaires des
régles du jeu

Les partenaires sélectionnés devront
&tre préalablement informés, par
exemple lors d'une réunion de lance-
ment, sur 'agenda de la démarche et

via un questionnaire personnalisé
en fonction du public qu'elles repré-
sentent.

Le questionnaire permet aux associa-
tions d'exprimer concrétement leurs

sur l'organisation qu'elles devront met-
tre en ceuvre poury participer.

Le lancement est également l'occa-
sion de préciser qui fait quoi dans cette
démarche: présentation du groupe des
partenaires de la concertation (qui éla-
harera le projet). du comité de pilotage,
constitué d'élus (qui prendra les déci-
sions finales), du bureau d'études, ani-
mateur et expert neutre,

Un exposé de sensibilisation aux en-
jeux de la mise en accessibilité est pré-
senté pour donner aux partenaires une
information générale sur le sujet
Une régle importante d'organisation
est proposée lors de cette réunion: les
partenarres mobilisés doivent chacun
représenter un collectif, et non une po-
sition individuelle. Uexpression d'opi-
nions ou de souhaits personnels n'a
pas lieu d'éfre dans ce cadre: si 'on
soumet un questionnaire, on n'atiend
pas de réponse de la part du président
de telle ou telle association, mais de
la part d'un groupe de travail constifué
pour l'occasion au sein de cette asso-
ciation. Si cette régle n'est pas res-
pectée, le projet construit lors des
étapes suivantes sera plus difficile-
ment partagé et sera moins pertinent,

doléances, et de les localiser dans i'es-
pace: Quels sont les déplacements qui
posent le plus probléme? Qu'est-ce
qui rend fout ou parife du déplacement
inaccessible? Quel est (e niveau




d'information en cas de situation per-
turbée ? Les obstacles peuvent étre si-
tués géographiguement et concernent
l'ensemble des élapes du déplacement
(préparation du déplacement, achat du
titre, accés a l'arrét, attente, voyage
dans le véhicule...),

Les doléances sont donc classées et
analysées par étape de déplacement
et par type de handicap, comme l'exige
ia loi.

= Laudit de terrain et les analyses
statistiques

Aprés avoir requ les doléances, le bu-
reau d'études réalise une expertise, sur
e terrain, pour relever exhaustivement
tous les éléments permettant d'éva-
luer le niveau d'accessibilité,

Dans le cas des SDAT, il s'agira géné-
ralement d'un audit du parc de véhi-
cules, de tout ou partie des points
d'arrét ainsi que de leur envirenne-
ment immédiat, et des établissements
recevant du public (gares, haltes,
dépositaires...).

Dans le cas d'un PAVE, c'est un « pé-
rimétre pricritaire * qui est défini,
constitué des voiries désignées

comme les plus importantes ou les
plus problématiques lors de la phase
de recueil des doléances.

Les relevés sont réalisés a ['aide d'une
grille compléte (70 critéres pour les
arréts, plus de 100 pour la voirie). Les
données sont ensuite analysées grice
& un logiciel métier (Auditer®) et d'un
« flux de fraitement » spécffique au pro-
jet. Ce traitement permet de qualifier
le niveau d'accessibilité de chaque es-
pace analysé, pour les quatre grandes
familles de handicap.

Il s'agit dans cette étape d'objectiver
les problémes que les associations ont
soulevés via la réponse aux question-
naires-doléances, Lanalyse de terrain
révele aussi des problémes non iden-
tifiés en phase de recueil des do-
Iéances, qui pourront Etre soumis aux
partenares pour confirmation.

Les résultats des relevés de terrain
sont aussi utilisés pour estimer les
coilts de mise en accessibilité en fonc-
tion des scénarios élaborés ensemble.

» Formuler et valider les enjeux
Le bureau d'études, en confrontant les
audits terrain et I'expression de

- Elaborer ensemble les solutions

La troisiéme étape, qui fait la spé-
cificité de notre méthode, consiste
a trouver avec les partenaires des

réponses aux doléances expri-
mées dans le cadre des enjeux et
objectifs adoptés par le comité de

_ACCESSIBILITE :

doléances, formalise les enjeux liés &
l'amélioration de I'accessibilité du ré-
seau. Par exemple : « Les associations
demandent plus d'information en
amont pour préparer le déplacement,
or aucun portail Internet d'information
n'est accessible * ou « Comment trou-
ver une solution de coordination du fu-
tur SDAT avec les PAVE des com-
munes, en cours d'élaboration? », ou
encore « Comment obtenir une cohé-
rence des aménagements décidés
dans le cadre du SDAT sur 'ensemble
des territoires communaux, sachant
que ['auiorité crganisatrice des trans-
ports n'est pas le gestionnaire de la
voirie ? »

Les enjeux sont déclinés en objectifs:
¢ Apporter plus d'information pour
identifizer oli sont les difficultés pour le
handicap moteur », « Sensibiliser et for-
mer les conducteurs & l'accueil des
personnes en situation de handicap,
quel qu'il soit », « Améliorer fes amé-
nagements des points d'arrét pour
deux des quatre types de handicap »,
Les enjeux et objectifs sont validés par
le comité de pilotage avant le déclen-
chement de 'étape suivante.

pilotage. Cetie étape est centrée sur
des « ateliers de créativité », animés
sur une période suffisante, généralement

Des jeux de role sur le terrain pour mieux comprendre

Les deux journées commencent par un jew sur e terrain

ot 'on cherche a inverser les riles pour parfager les

constats. Les élus, techniciens, exploitants &f représen-

tanis d'associations se rendent lous sui le tarmain.

Les techniciens et élus se déplacent en fauteud roufant,

affrontent les obstacles, simulent différents déficiis vi-

suels ou la surdité afin de ressentir (a pesiion des PME,

mais aussi de se rendre comple pliysiguement des efféls

de seuils: un dévers a 1° ou 3° n'est pas wisiellenient

différent, mais ce n'est pas la méme chose quand on le

parcourt en fauteul roulant, Paralletament, les assoca-

lions échangent entre elles ef ayec les techniciens. Ce

dialogue permet de révéler la compléxite du probléme

on ne peuf aménager un arré! sans temr comple des

contraintes d'exploitation du réseau, d'approche du véhicule ou de contraintes de sécurité. Certains aménage-
ments souhaités par un public peuvent géner des personnes porfeuses d'aulies types de handicap.

— = P —— — =
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BOITE A OUTILS I

Concerter pour économiser I'argent public

Les services techniques d'une ville moyenne, dans le cadre de son PAVE,
avaient préalablement estimé le « périmétre stratégique » (4 aménager en prio-
rité) a 20 km de voirie. |l a été décidé de ne valider ce périmétre qu'aprés ré-
ception des questionnaires de doléances des associations de PMR. La lo-
calisation des obstacles et des doléances exprimées dans les réponses a
permis de réduire ce périmétre & 13 km, dont une partie non demandée par les
associations. Grice 4 cette étape, [a ville absorbera plus facilement la
contrainte budgétaire associée 4 'adoption du PAVE.
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deux jours, pour permetire de mdrir
des positions communes.

= Les atellers de créativité

Les ateliers de créativité consistent &
faire émerger des différents groupes
de travail constitués des solutions en
réponse aux enjeux et objectifs vali-
dés. lls sont animés par ies interve-
nants du bureau d'éiudes, dont le rble
est d'aider 2 la formulation des solu-
tions et d'apporter les éclairages tech-
niques nécessaires.

Les ateliers de créativité regroupent
tous les partenaires associés a [a
concertation. A ce stade, ces parte-
naires viennent d'expérimenter et de
vivre sur le terrain la complexité des
problématiques liées au déplacement

- Décider et arbitrer

* La construction des scénarios

A lissue des ateliers de créativité, la
collectivité dispose de foutes les solu-
tions techniques pour répondre a la loi
Les scénarios consistent alors & définir
par quoi on commence, 4 prioriser la
mise en ceuvre,

On peut choisir, par exemple, de prio-
riser une mise en ceuvre de l'acces-
sibilité en suivant une logique de
ligne qui privilégie les actions d'amé-
nagement de points d'arrét, ou d'af-
fectation des véhicules accessibles,
ou bien une logique de site qui privi-
Iégie dans un premier temps les ac-
tions transversales {information, si-
gnalétlque) puis la réalisation de
travaux sur les arréts les plus straté-
giques. Dans le cas d'un PAVE, un
scénario peut proposer de prioriser
les actions visant & informer sur le
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sur le réseau ou la voirie des per-
sonnes en situation de handicap eta la
mise en accessibilité des composantes
de ce réseau ou de cette voirie (points
d'arrét, véhicules...). Cetie expérience
a permis au groupe de mieux se
connaitre et & chacun d'étre & un
niveau comparable de culture de
l'accessibilité.

Lors d'une premiére série d'ateliers, les
partenaires sont répartis en groupes
de travail par type de handicap. Dans
chaque groupe, et pour chaque étape
de déplacement, Il est demandé aux
associaticns de proposer des solutions
pour rendre le réseau ou la voirie
accessible. Ces solutions peuvent étre
de plusieurs types: travail sur des
aménagements concrets des aires
d'atiente a I'arrét, des trottoirs, des

niveau actuel de l'accessibilité, puis
de mettre un ceuvre les travaux sur
le périmétre priorifaire.

Les scénarios évitent ainsi de s'enfer-
mer dans une logique financiére (mi-
nimaliste/médian/ambitieux), qui
génére de la frustration et des
désaccords.

= Uévaluation détaillée et collective
des scénarlos

Lorsque le ou les scénarios sont éta-
blis, une derniére phase de consulta-
tion permet de confronter la vision
des membres du comité de pilotage
et celle des acteurs associés a la
concertation: il est demandé a cha-
cun, a travers la réponse a un ques-
tionnaire, de hiérarchiser les grands
principes régissant la construction
des scénarios.

traversées; évolution de la signalétique,
des contrastes de couleurs... Les au-
tres partenaires (techniciens des col-
lectivités locales ou exploitants) sont
surtout en position d'écoute dans ces
premiers ateliers.

La faisabilité des solutions proposées
lors des premiers ateliers est ensuite
étudiée lors d'une seconde séance, ol
les partenaires sont répartis en deux
groupes. Le premier groupe va traiter
des solutions d'aménagement, le se-
cond va se concentrer sur les proto-
coles destinés aux agenis et sur les
services de substitution, proposés aux
PMR pour les trajets qui ne pourront
pas étre accessibies (impossipilités
techniques avérées). Lors de cette
séance, les partenaires « technigquas »
(collectivité locale et exploitants) ont
la parole en premier. Les points bio-
quants (solutions qui ne peuvent pas
étre mises en ceuvre pour des raisons
techniques ou financiéres) font I'objet
d'un dialogue pour frouver des solu-
tions alternatives.

Ces deux séries d'ateliers sont
conclues par une formulation com-
mune des points d’accord, d'expé-
rience les plus nombreux, et aussi des
points non résolus.

Cette méthode permet d'identifier les
éventuels points d'opposition a I'un
ou f'autre des scénarios, sans pour
autant les rejeter en bioc.

* La décision

Aprés traitement du questionnaire, le
bureau d'études présente au comité
de pilotage les résultats de ['évaluation
des scénarios par toutes les parties
prenantes de la concertation. Les élus
peuvent ainsi se prononcer, choisir ou
amender un scénario, en disposant
des visions exprimées par chaque
parlenaire.

La décision politique {le choix du scé-
nario) s'élabore sur la base de l'exposé
du ou des scénarios, mis en rclief par
le positionnement des élus et de
toutes les structures associées a la
concertation.




ACCESSIBILITE

Qual minimum (présence d'un poteau) = 1.40m de large
sur longueur séparant les deurx porles du bus (Bm pour un bua de 12m)

Qual maximum (présance J'un abrl Bvec
d'!minuqant & Femidre) = 3,70m X 12,00m

Aulres principas ©
Traversée pigtonne en ament de farméd

Intergiction de stalionner 100m en &mon et en aval da Faré

Dans cet exemple tiré de
la charte d'aménagement
izsue d'un SDAT d'one
aguio de 100 000
habitants, fe jol de rile s
MUNire que, dens des
conditions o Geioiteion
mormalss,

la respact strict o g
reglementation ne sulfit
pas pour qua ['anprochie
dil bus pammetts (‘aocas
ailx p2sonmies an fauteu
roulant, gries vahicules
stagonnant oy sant i
iraisan gn aman! ol en
aval desaméls: Le choik
CONOse 3 consishe g
posEr des banéres o
plots anti-statronnement

—> Conclusion

pour éviter l'occurrence
de cetfe situation.

* Normes et
recommandations pour
un arrét de bus en ligne
Larrét en ligne permet la
mise en accessibilité dans
la mesure o fe véhicule
ne modifie pas sa
trajectoire. Clest
Faménagement fe plus
adapté en mifieu urbain
des Jors qu'il n'y a jamars
de stationnement avant et
aprés l'arét, ce qui
suppose qu'il se situe dans
une zone o la pression
en stationnement est
faible, voire nufle.

Paralfélement, ce type
d'arrét implique une
répression efficace du
stationnement illicite.

La mise en accessibilité
est idéale dans /e cas d'un
coufoir bus ou sur une
infrastructure en sile
propre, Longueur minimale
du quai : 8 méfres.

En cas de présence d'une
bande cyclable, Ia figne
zigzag devra éire aflongde
d'au moins 10 métres en
amont de l'arrét et

5 méires en aval, sauf si
celle-ci quitte la chaussée
et passe & l'arriére du qual,

=Ce que les aleliers de

concertation ont permis
d'ajouter en complément
de ces normes

Afin d'éviter fa présence
de véhicules sur l'arrét ou
a cheval sur le trottoir en
amont eten aval de fa
zone arrét, il a éié validé
lors des ateliers, quand
cela sera possible, de
poser des barriéres ou
plots anti-stationnement
25 métres avant et

25 métres apres l'arrét
Ainsi, le bus pourra
accoster de maniére
optimale (méme les
véhicules de livraison ne
potrront pas décharger
leurs marchandises).

Lapplication de cette méthode ga-
rantit un projet adapté & la fois aux
besoins des usagers et aux
contraintes budgétaires de la ¢col-
lectivité locale. Les élus prennent
leur décision avec foutes les cartes en
main, y compris le positionnement de

tous les acteurs qui ont pris part a la
concertation.

Elle permet surtout d'impiiquer les fu-
turs utilisateurs dans la conception des
solutions et ainsi d'étre certain de I'uti-
lité des investissements. Elle fait de la
Commission intercommunale d'acces-

sibilité aux personnes handicapéesun
groupe constructif, qui ne se conten-
tera pas d'exprimer des doléances,
Cette instance pourra contréler l'avan-
cement du projet, et discuter sereine-
ment de ses évolutions, favorisant ainsi
lefficience de l'action publique,

www.ifernet.org,

fter est un bureau d'études spécialisé dans la planification de la mobilité, les réseaux de transport et le partage des
espaces publics, L'équipe est constitude d'une vingtaine d'intervenants, salariés associés, spécialisés dans I'un ou
fautre des domaines de fa coopéralive (scop). lter intervient sur 'ensemble du teritoire national, et assure une veille
stratégique sur I'évolution de ses domaines d'activité.

Twitter: hitp:/ftwitter.com/fiterMobilites
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