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Préambule

Le mot du Président du Conseil Général de 'Ain.

Dans notre département, il est des personnes qui rencontrent des difficultés pour se
déplacer, pour communiquer, pour conceptualiser, pour conduire leur propre vie... Les
obstacles a leur autonomie et a leur insertion résultent, tout a la fois, de déficiences
personnelles d’'ordre moteur, mental, auditif, visuel, psychique, cognitif..., mais aussi de
l'inadaptation de I'environnement sous tous ses aspects. Les personnes, jeunes et moins

jeunes, qui connaissent ces difficultés sont dites handicapées.

Au fil du temps, pour répondre a leurs demandes et a leurs besoins, s’est construit ce qui

constitue aujourd’hui une véritable politique du handicap.

Ainsi, le Conseil Général de I'Ain développe une action forte et structurée envers les
personnes handicapées. Il assure le financement de l'aide sociale a I'hébergement en
établissement et I'aide ménagére a domicile aux personnes lourdement handicapées. |l
autorise et finance, dans le cadre de l'aide sociale, les services et foyers d’hébergement
pour adultes handicapés. Financeur également de [lallocation compensatrice tierce
personne, le Conseil Général met en ceuvre depuis janvier 2006 le plan d'aide de la
prestation de compensation du handicap. Il préside le groupement d'intérét public de la
Maison Départementale des Personnes handicapées dont la création a été effective au 1*

janvier 2006.

Par ailleurs, au titre de ses compétences sur l'aide a la pierre les transports collectifs
interurbains et transports scolaires ainsi qu’en matiére culturelle, le Conseil Général est
moteur en matiére d’adaptation du logement, d’accessibilité des transports publics et d’accés
a la culture et aux loisirs, comme en ont témoigné les rencontres départementales « L’Ain

avec I’Autre » de mai 2008.

Rachel MAZUIR
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1. Introduction

L’évolution démographique francaise se caractérise par un accroissement rapide du nombre
de personnes ayant des difficultés & se mouvoir, pour des raisons de santé ou dans
certaines situations. Dans ce contexte, la notion d’accessibilité devient un objectif
incontournable de toute politique d’aménagement et les transports sont, dans ce domaine,
un des maillons indispensables. L’approche sociale d’insertion d'une minorité exclue se
transforme vite en notion de qualité de service pour tous puisque toute action améliorant les
conditions d’'usage des transports collectifs profite en premier lieu a la majorité des

utilisateurs, les valides et les clients habitués.

La loi n°2005-102 du 11 février 2005 pour I'égalit é des droits et des chances, la participation
et la citoyenneté des personnes handicapées contient 101 articles occupant 35 pages du
Journal Officiel du 12 février 2005. Ses dispositions sont trés hombreuses et tres variées par
les champs du droit gu’elles touchent. Cette diversité résulte de la volonté du législateur
d’apporter des améliorations a la situation des personnes handicapées dans tous les
domaines de la vie privée et de la vie en société.

Cette loi pour l'égalité des droits et des chances, la participation et la citoyenneté des

personnes handicapées est une loi fondatrice. C’est la loi de la concertation.

Mais I'accessibilité d’'un réseau, c’est d’abord un projet de collectivité qui ne peut étre mis en
ceuvre que grace a un partenariat fort entre les différents acteurs : les collectivités, les
transporteurs qui peuvent jouer leur role de force de proposition et les associations de
handicapés pour définir les besoins et participer au suivi. Un projet de mise en accessibilité
d'un réseau implique un codt élevé et, par la nature méme de ses réalisations, s'inscrit dans
I'espace et la durée. La mise en ceuvre d’'une stratégie de mise en accessibilité s’avere donc
étre un élément de politique de qualité. A ce titre, et au dela des simples aménagements
physiques, elle mobilise I'ensemble de la collectivité, du management a I'exploitation en
passant par la formation et la communication. C'est avant tout une gestion d'interfaces :
interfaces institutionnelles entre partenaires et interfaces physiques en arrét aménagé et

véhicule.



2. L'environnement réglementaire

2.1 Rappel de la réglementation antérieure

A/ Généralités

La loi du 30 juin 1975 visait chaque fois que cela était possible & maintenir la personne
handicapée dans un cadre de vie ordinaire. Depuis 1975, tout un ensemble de textes
réglementaires a vu le jour concernant les établissements recevant du public, les immeubles

d’habitation, les lieux de travail, les transports et plus récemment la voirie.

Depuis 1975, le dispositif juridique progressivement adopté se singularisait par une
obligation de mise en accessibilité des établissements recevant du public et de la voirie
uniguement pour des projets neufs ou lorsque des travaux étaient réalisés. Il prévoyait

également un droit & la mobilité des personnes handicapées.

La loi de 1975 prévoyait de travailler sur I'adaptation des services de transport collectif, les
services spécialisés pour les personnes handicapées et I'utilisation de véhicules personnels.

Pouvoir se déplacer est un droit fondamental qui permet I'exercice de la citoyenneté et la
participation a la vie sociale. C’'est dans cette optique que la loi d’orientation des transports
intérieurs n° 82-1153 du 30 décembre 1982 a souligné que « la mise en ceuvre progressive
du droit au transport permet aux usagers de se déplacer dans des conditions raisonnables
d’acces, de qualité et de prix, ainsi que de codt pour la collectivité, notamment en utilisant un
moyen de transport ouvert au grand public» et que, «dans l'esprit, des mesures

particulieres peuvent étre prises en faveur des personnes a mobilité réduite. »

L'Union Européenne a, pour sa part, adopté en 2001 une directive obligeant ses Etats
membres a adapter les bus aux personnes a mobilité réduite (directive 2001/85/CE du

Parlement européen et du conseil).

Enfin, les infrastructures de transports (gares routieres, maritimes, aéroports, stations de
métro...) font partie des établissements recevant du public. A ce titre, elles sont soumises

aux dispositions de l'article L.111-7 du code de la construction et de I'habitation.



B/ La prise en charge des éléves et étudiants handi  capés

La loi d'orientation n°75-534 en faveur des handicapés du 30 juin 1975 (J.0. du 01/07/75)
prévoit des dispositions tendant a favoriser la vie sociale des personnes handicapées
(chapitre V) et plus particulierement leur déplacement (article 52; 1° paragraphe) :
adaptation des services de transport collectif, aménagement des normes de construction des
véhicules de transport collectif, conditions d'acces a ces véhicules, création et
fonctionnement des services de transports spécialisés pour les handicapés ou I'utilisation

des véhicules personnels.

Chaque éleve handicapé bénéficie de la prise en charge des frais de transport liés a la
fréquentation d’'un établissement scolaire. L'article 8 de la Loi d’orientation en faveur des
handicapés (n° 75-534 du 30 juin 1975) distingue le cas des transports vers les
établissements de I'éducation spécialisée, de celui des transports vers les établissements de

I'éducation générale.

Selon une Circulaire du 5 juillet 1984 (relative a la prise en charge des frais de transport des
éleves et des étudiants gravement handicapés), ont droit a cette prise en charge les éléves
handicapés présentant des taux d’incapacité permanent :

0 égal ou supérieur a 80% sans autre condition ;

0 égal ou supérieur a 50% pour les éleves fréquentant un établissement scolaire

ordinaire bénéficiant d’une rééducation ou de soins au titre de I'éducation spéciale.

Le financement du transport des éléves et des étudiants de I'enseignement général agricole

ou professionnel :

L'article 8 de la loi de 1975 précise que « les frais de transport individuel des éleves et
étudiants handicapés vers les établissements scolaires et universitaires rendus nécessaires
du fait de leur handicap étaient supportés par I'Etat. »

« Les frais de transport collectif des enfants et adolescents handicapés vers des
établissements médico-éducatifs fonctionnant en externat ou semi-internat étaient supportés

par les organismes de prise en charge. »

Le décret n°77-864 du 22 juillet 1977 a défini les conditions de prise en charge d’handicap et
de remboursement. Une circulaire du 31 janvier 1983 a notamment indiqué qu’ils pouvaient
emprunter pour leurs déplacements, soit un véhicule personnel ou familial, soit un véhicule

exploité par un tiers.



Depuis les lois de décentralisation (loi n° 83-663 du 22 juillet 1983), cette prise en charge
des frais de transport individuel des étudiants et éléves gravement handicapés® incombe a
compter du 1*" septembre 1984 au seul Département (Décret n° 84-478 du 19 juin 1984), y

compris dans les périmétres de transport urbain.

Ainsi, l'article 1* du Décret n° 84-478 du 19 juin 1984 prévoit que les frais de déplacements
exposés par les éléves et étudiants handicapés qui fréquentent un établissement
d’enseignement général ou supérieur, agricole ou professionnel, public ou privé, placé sous
contrat, et qui ne peuvent utiliser les moyens de transport en commun en raison de la gravité
de leur handicap, médicalement établie, sont pris en charge par le Département de leur
domicile.

Les bénéficiaires, les conditions, le calcul des frais de cette prise en charge, ainsi que les
modalités de remboursement relevent du décret du 19 juin 1984 et de la circulaire du
05/07/84 (J.0. du 07/08/84). Les déplacements dans des véhicules appartenant aux éleves
et étudiants, ou a leurs familles, sont remboursés sur la base d'un tarif par le Conseil
Général et les déplacements dans des véhicules exploités par des tiers, rémunérés a ce
titre, s'opérent sur la base des dépenses réelles diment justifiées (article 3 du décret du 19

juin 1984 et article 2.3.1 et suivant de la circulaire du 5 juillet 1984).

Ces frais majeurs sont remboursés directement aux familles et aux intéressés s’ils sont
majeurs ou, le cas échéant, a I'organisme qui en fait 'avance (article 2 du Décret du 19 juin
1984).

La plupart des départements en application de la LOTI ont organisé directement le transport

des bénéficiaires afin de le rationnaliser et d’en diminuer le codt.

C/ La prise en charge des autres catégories de pers onnes handicapées
ou a mobilité réduite

Déja larticle 52 de la loi 75.534 du 30 juin 1975 précitée d’orientation en faveur des
handicapés codifiée a I'article L 114.4 du code de l'action sociale et des familles invitait les

pouvoirs publics a prendre des dispositions prévoyant une adaptation des services de

transport collectif ou I'aménagement progressif des normes de construction des véhicules et

! La gravité du handicap doit avoir été constatée par la commission départementale des droits et de
'autonomie des personnes handicapées du département ou est situé le domicile de l'intéresseé.
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les conditions d’acces a ces véhicules ou pour faciliter la création et le fonctionnement des

services spécialisés.

Le décret n° 78-1167 du 9 décembre 1978 pris pour I'application de la loi de 1975 visant &
adapter les services de transport public pour faciliter le déplacement des personnes
handicapées imposait déja aux collectivités territoriales ou a leurs groupements ainsi qu'a
I'Etat, I'établissement, dans un délai de 3 ans, de programmes d’aménagement des services
de transports réguliers et installations pour les adapter aux besoins des personnes

handicapées.

La loi n° 91-663 du 13 juillet 1991 portant diverses mesures destinées a favoriser
'accessibilité aux personnes handicapées et ses textes d'application complétaient les

dispositions précédentes.

C’est ainsi que le décret n°® 99.756 du 31 aolt 1999 pris en application de I'article 2 de cette
loi décrit les prescriptions techniques concernant I'accessibilité aux personnes handicapées
de la voirie publique ou privée ouverte a la circulation publique. Ce décret traite notamment
des emplacements des arréts des véhicules de transport collectif et définit les modalités de

constat des impossibilités techniques.

Le décret n° 99.757 du 31 aolt 1999 pris également en application de I'article 2 de la méme
loi précise les dispositions en vue d’assurer progressivement I'accessibilité aux personnes
handicapées de la voirie publique ou privée ouverte a la circulation publique devant faire
I'objet des aménagements prévus par cet article 2 de la loi. Il modifie le décret n° 78.1167
évoqué ci-dessus en définissant les modalités d’'élaboration des plans d’adaptation de la

voirie publique.
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2.2 La loi 2005-102 du 11 février 2005

La loi du 11 février 2005 est la loi pour I'égalité des droits et des chances, la participation et
la citoyenneté des personnes handicapées dans le domaine des transports. Elle apporte
plusieurs modifications aux droits des personnes handicapées et aux devoirs de la société a
leur égard afin de favoriser leur intégration sociale.

Ainsi, elle définit 'ensemble des handicaps tout en reconnaissant a la fois les personnes
handicapées et les personnes & mobilité réduite par référence aux Directives européennes
de 2001 précitées.

Par ailleurs, la loi affirme le principe général d’accessibilité pour toute personne handicapée.
Cette obligation s’impose en matiére de déplacement avec une volonté de traiter l'intégralité
de la « chaine de déplacement » en liant urbanisme, voirie, transports et intermodalité dans
I'objectif d’éliminer toute rupture dans les déplacements pour les personnes affectées d’'un
handicap.

Les politigues d’'aménagement qui organisent la continuité des déplacements doivent veiller
a prendre en compte les besoins d'une population particulierement affectée par des
difficultés de mobilité. Ceci impliqgue une coordination étroite entre les décideurs et les
concepteurs tant dans 'aménagement du cadre béti, de I'urbanisme que dans la réalisation

des matériels et la mise a disposition d’'aménagements et d’adaptations pour leur usage.

La loi prévoit que les transports collectifs devront étre accessibles aux personnes
handicapées ou a mobilité réduite dans un délai de 10 ans & compter de la publication de la
loi, soit au plus tard le 12 février 2015. Pour atteindre cet objectif un schéma directeur

d’accessibilité doit étre élaboré d’ici 2008.

En cas d'impossibilité avérée de mise en accessibilité des réseaux existants, des moyens de
transport adaptés doivent étre mis a la disposition des personnes handicapées ou a mobilité
réduite. lls sont organisés et financés par l'autorité organisatrice compétente dans un délai
de 3 ans. Enfin, le colt du transport de substitution pour les usagers ne doit pas étre

supérieur au codt du transport public existant.

Concrétement le dispositif Iégislatif en vigueur impose que les nouveaux véhicules acquis
lors d’'un renouvellement de matériel ou a I'occasion d’'une extension de réseau doivent étre
des a présent accessibles aux personnes handicapées et a mobilité réduite. Les services
spécialisés ne doivent étre employés que lorsque des difficultés techniques avérées

empéchent la mise en accessibilité des réseaux existants.
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Parallélement a ce dispositif, un certain nombre de dispositions s’appliquent aux différentes
autorités compétentes en matiére d’accessibilité :

- Les communes et EPCI doivent établir un plan d’accessibilité de la voirie et des espaces
publics (circulation piétonne, aires de stationnement...)

- Les plans de déplacements urbains doivent également intégrer une annexe particuliére
traitant de I'accessibilité.

- Création d'une commission communale (commune de plus de 5000 habitants) composée
de représentants de la commune, d’'usagers et d’associations représentant les personnes
handicapées. Cette commission doit dresser le constat de I'état d’accessibilité du cadre bati,
de la voirie, des espaces publics et des transports. Lorsque la compétence transport est
exercée par un EPCI, la commission pour l'accessibilité est créée aupres de cet
établissement.

- L'octroi de subventions publiques en matiére de projet de développement de services de
transport est subordonné a la prise en compte de I'accessibilité.

- L'obligation de rendre accessible dans un délai de trois ans les services de communication

publique en ligne (article 47).

En résumé, trois éléments a prendre en compte en matiére de transport :

la prise en compte de tous les types de handicaps, non seulement moteurs, mais
aussi sensoriels (atteignant la vue et I'ouie), cognitifs et psychiques ainsi que les personnes
a mobilité reduite,

la volonté de traiter I'intégralité de la chaine du déplacement , en liant dans une
méme approche urbanisme, voirie et transport, afin d’éliminer toute rupture dans les
déplacements pour les personnes affectées d'une déficience,

I'obligation d’accessibilité compléte des services de transport collectif dans un délai

de 10 ans. Cette exigence d’accessibilité institue une obligation de résultat.

Un certain nombre de décrets particuliers ainsi que la directive, précitée, viennent, ou
devraient venir préciser les modalités de mise en ceuvre des dispositions spécifiques de la

loi.
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Il s’agit des textes suivants :

- Le décret n° 2006-555 du 17 mai 2006 relatif & I'ac cessibilité des établissements
recevant du public, des installations ouvertes au public et des batiments d’habitation et
modifiant le code de la construction et I'habitation.

- Le décret relatif & I'accessibilité de la voirie et des espaces publics.

- Le décret relatif aux prescriptions techniques pour 'accessibilité de la voirie et des
espaces publics.

- Le décret n° 2006-138 du 9 février 2006 relatif a |'accessibilité du matériel roulant
affecté aux services de transport public terrestre de voyageurs.

- Le décret relatif a I'accessibilité des services de communication en ligne

- La directive d'application de l'article 45 du la loi du 13 avril 2006.

A/ Champ d’application du principe d’accessibilité

La population concernée

La population concernée par les dispositions de la loi relatives aux systemes de transports

comprend les personnes handicapées et les personnes a mobilité réduite.

Les personnes handicapées

Ce sont les personnes en situation de handicap, celui-ci étant défini par l'article L.114 du
Code de I'Action Sociale et des Familles comme « toute limitation d’activité ou restriction de
participation a la vie en société subie dans son environnement par une personne en raison
d’'une altération substantielle, durable ou définitive d’'une ou plusieurs fonctions physiques,
sensorielles, mentales, cognitives ou psychiques, d’'un polyhandicap ou d’'un trouble de santé

invalidant ».

Les personnes a mobilité réduite

Les personnes a mobilité réduite sont définies par la directive 2001/85/CE du Parlement et
du Conseil européen du 20 novembre 2001. il s’agit de « toutes les personnes ayant des
difficultés pour utiliser les transports publics, telles que, par exemple, personnes souffrant de
handicap sensoriels ou intellectuels, personne en fauteuil roulant, personnes handicapées
des membres, personnes de petite taille, personnes agées, femmes enceintes, personnes
transportant des bagages lourds et des personnes avec enfants (y compris enfants en

poussette) ».
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Les services concernés

Les transports publics concernés sont ceux qui sont précisés par l'article 7.1l de la Loi
d’Orientation des Transporteurs Intérieurs (LOTI) du 31 décembre 1982 qui indique que
« 'Etat et, dans la limite de leurs compétences, les collectivités territoriales ou leurs
groupements, organisent les transports publics réguliers de personnes et peuvent organiser

des services de transport a la demande ».

L'exécution des services occasionnels de transport public routier de personnes n’'est pas

concernée (activités a caractére touristique, commercial ou périscolaire).

La loi distingue deux niveaux territoriaux de compétences.

Les services de transports non urbains d'intérét départemental définis a l'article 29 de la
LOTI.

lIs relevent du Conseil Général, hors périmétre de transports urbains. lls comprennent des
services réguliers et des services a la demande de transport routier, y compris les transports
scolaires définis par l'article L 213.11 du Code de I'Education qui peuvent étre délégués a
des organisateurs secondaires.

En font également partie les services routiers de substitution aux services ferroviaires non
inscrits au plan de transport régional (article 29 du décret n°85.891du 16 aolt 1985) et les
services d'intérét national organisés et mis en ceuvre par les départements par délégations
de I'Etat (article 31 du décret du 16 aodt 1985).

Enfin, les Départements ont la faculté d’exploiter des infrastructures de transports ferrés ou

de transports guidés non-urbains en application de I'article 18.1 du la LOTI.

Les services de transport d'intérét régional

Ces services relevent du Conseil Régional et comprennent les services routiers réguliers non
urbains d'intérét régional mentionnés a l'article 29 de la LOTI et a l'article 30 du décret n°
85.891 du 16 aolt 1985 ; les services ferroviaires régionaux effectués sur le réseau ferré
national dans le cadre d’'une convention passée entre la Région et la SNCF ; les services
routiers effectués en substitution aux services ferroviaires susmentionnés définis a l'article
1*" du décret n°2001.1116 du 27 novembre 2001 relatif aux transferts de compétences en

matiére de transports collectifs d’intérét régional.
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Sont distingués également les service de transports urbains organisés a lintérieur des
périmetres de transports urbains et les services d'intérét national qui relévent de I'Etat. Ces

services sont sans incidence sur les Départements.

Les éléments de la chaine du déplacement concernés

La loi définit « la chaine de déplacement qui comprend le cadre bati, la voirie, les
ameénagements des espaces publics, les systemes de transport et leur intermodalité ». le
systeme de transport qui est constitué des différents éléments dont font partie les gares, les
quais et les matériels roulants. Le systeme de transport fait partie intégrante de la chaine de
déplacement.

La loi prévoit que la « chaine de déplacement est organisée pour permettre son accessibilité
dans sa totalité aux personnes handicapées et a mobilité réduite ».

L'organisation de la chaine du déplacement se traduit en particulier par I'élaboration des
documents de planification ou de programmation introduit par la loi qui sont :

- le schéma directeur d’accessibilité des services de transports,

- le plan de mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics.

Les gares comme établissements recevant du public (ERP)

Les gares situées sur le domaine public du chemin de fer au sens de l'arrété du 20 février
1983 portant sur l'approbation des régles de sécurité et des modalités de controle
applicables aux locaux accessibles au public situés sur le domaine public du chemin de fer
et rigoureusement indispensables a I'exploitation de celui-ci (le champ d’application de cet
arrété concerne d’une maniére générale les transports ferroviaires et les transports guidés),
sont des établissements recevant du public (ERP) selon les dispositions de I'arrété du 25 juin
1980 définissant les différentes catégories d’ERP au regard des regles de sécurité contre les

risques incendie et de panique.

La loi rappelle que les dispositions architecturales, les aménagements et les équipements
intérieurs et extérieurs des ERP et des installations ouvertes au public (IOP) doivent étre tels
que ces locaux et installations soient accessibles a tous, et notamment aux personnes

handicapées.

Ces dispositions générales s’appliquent également aux IOP situées sur le domaine public
ferroviaire au sens de l'arrété du 20 février 1983 précité. Elles s’appliquent aux équipements
spécifiques des gares notamment ceux qui intéressent la vente des titres de transports et les

systemes d’information des voyageurs.
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Les quais des gares et des IOP sont considérés comme faisant partie des gares et des IOP.
Le décret n°2006-555 du 17 mai 2006, complété par deux arrétés en date du 1*" ao(t 20086,
relatifs & I'accessibilité des établissements recevant du public, des installations ouvertes au
public et des batiments d’habitation et modifiant le code de la construction et de I'habitation
en précisent les modalités de mise en accessibilité.

En conséquence, les gares routiéres, ferroviaires, fluviales ou maritimes sont assujetties a

ces dispositions.

Les emplacements d'arrét de véhicule de transport collectif sur voirie

La loi n° 91.663 du 13 juillet 1991 portant diverses mesures destinées a favoriser
l'accessibilité des personnes handicapées a des locaux d’habitation, des lieux de travail et
des installations recevant du public et ses textes d’application (décret 99.756 et 99.757 du 31
aolt 1999, arrété du 31 aolt 1999 et circulaire n° 2000.51 du 23 juin 2000) définissent et
précisent les mesures et dispositions a prendre en matiere de voirie, dont celles qui

concernent les emplacements d’arrét des véhicules de transport en commun.

« Toute création ou aménagement d’emplacement d’arrét d’'un véhicule de transport collectif
devra étre congu pour faciliter I'accés et 'embarquement des personnes handicapées a ces

véhicules notamment ceux a plancher bas ».

Des modifications vont étre apportées a la réglementation précitée pour introduire les
dispositions relatives a la mise en accessibilité de la voirie issues de la loi du 11 février 2005
par les décrets relatifs a 'accessibilité de la voirie et des espaces publics et aux prescriptions

techniques pour I'accessibilité de la voirie et des espaces publics.

Les matériels roulants
La loi dispose que tout matériel roulant acquis lors d’'un renouvellement de matériel ou a
I'occasion de I'extension des réseaux doit étre accessible aux personnes handicapées ou a

mobilité réduite.

Le décret n2006.138 du 9 février 2006 relatif a I' accessibilité du matériel roulant affecté aux

services publics de transport terrestre de voyageurs en précise les conditions.

La billettique et les équipements
La loi ne précise rien concernant la billettique mais il convient de rappeler que celle-ci fait
partie intégrante de la chaine de déplacement et que son accessibilité doit étre examinée

dans tous ses composants en interface avec les voyageurs, notamment les systemes de
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vente (s'il y a lieu), le titre de transport lui-méme (et sa reconnaissance par les personnes

déficientes visuelles) et les systémes de validation.

L'information
De la méme facon, l'accés a l'information sous toutes ses formes doit étre envisagé pour
tous les types de handicap :

Préparation au voyage (centrale de mobilité, site Internet, standard téléphonique,
fiches horaires, etc....)

Information a I'arrét ou en gare routiere

Information pendant le voyage (information embarquée...)

Réclamation
La signalétique en particulier qui doit étre adaptée a tous les types de handicaps doit étre

continue et cohérente durant toute la chaine du déplacement.

Les services de communication publigue en ligne doivent répondre a des normes
d’accessibilité et «les personnes déficientes auditives doivent pouvoir bénéficier a leur
demande d’une traduction écrite simultanée ou visuelle de toute information orale ou sonore

les concernant »

Un décret, encore non publié, relatif & I'accessibilité des services de communication en ligne

doit définir le référentiel détaillant ces normes.

Les acteurs concernés

La mise en ceuvre de ces dispositions concerne :

L'ensemble des autorités organisatrices de transport public au sens de la loi
n82.1153 du 30 décembre 1982 d'Orientation des Transports Intérieurs (LOTI) : Autorités
Organisatrices de Transports publics Urbains (AOTU), Syndicat des Transports d’lle de
France (STIF), autorités responsables de l'organisation des transports départementaux et
régionaux et I'Etat pour les services de transport routier non urbains prévus a l'article 29.1 de
la LOTI, la SNCF pour les services nationaux en qualité de responsable de I'élaboration des
schémas directeurs d’accessibilité des services de transports qu’ils organisent,

L’établissement « Réseau Ferré de France » en tant que maitre d’ouvrage des

opérations d’investissement sur le réseau ferré national,
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Les communes ou les établissements publics de coopération intercommunale pour
I'élaboration du plan de mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics ainsi que
pour la constitution d’'une commission communale ou intercommunale,

Les communes ou les établissements publics de coopération intercommunale ainsi
que les syndicats mixtes compétents en matiére d’'organisation des transports publics
urbains pour le volet « accessibilité » des plans de déplacements urbains,

Les autorités organisatrices de transport ou, le cas échéant, les entreprises
procédant a l'acquisition de matériels roulants affectés a I'exécution du service public des
transports de personnes. N’entrent pas dans le champ d’application des dispositions de
I'article 45 de la loi du 11 février 2005, les véhicules affectés aux services occasionnels de
transport public routier de personnes, qui ne relevent pas des activités de service public au
sein de l'article 7.11 de la LOTI.

La procédure de dép6t de plainte

L’article 45.1 de la loi du 11 février 2005, prévoit que :
« Dans un délai de trois ans a compter de la publication de la présente loi, les autorités
organisatrices de transports publics mettent en place une procédure de dépét de plainte en

matiére d’obstacles a la libre circulation des personnes a mobilité réduite. »

Ces dispositions n’instituent pas une nouvelle sanction pénale mais ouvrent la possibilité aux
personnes a mobilité réduite de déposer une demande ou une réclamation en vue de

supprimer, réduire ou compenser des obstacles a leurs déplacements.
A cet effet, un registre devra étre ouvert au siége de l'autorité organisatrice de transport ou
en un autre lieu porté a la connaissance du public par les moyens de publicité appropriés,

sur lequel les personnes intéressées inscriront leur demande.

Il appartiendra a l'autorité organisatrice de transport d’informer le demandeur des suites

réservées a sa requéte.

Le champ de dérogations

Principes généraux
Les dispositions de la loi traitent de I'ensemble des formes de handicap (physique, visuel,

auditif, cognitif, mental...). Pour leur mise en ceuvre, il convient de rappeler aux autorités
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responsables que la mise en accessibilité vaut pour 'ensemble de ces handicaps. Cela
signifie que, par exemple, si une impossibilité de mise en accessibilité d'un systéme de
transport pour les seules personnes circulant en fauteuil roulant était avérée, I'accessibilité
des autres catégories de personnes handicapées ou a mobilité réduite devrait étre

néanmoins assurée.

Il convient aussi de rappeler que selon I'article 2 de la LOTI la mise en ceuvre progressive du
droit au transport doit s’effectuer dans des conditions raisonnables d’accés, de qualité, de

prix ainsi que de codt pour la collectivité.

Les systémes de transport
Le champ des dérogations a I'obligation de mise en accessibilité des services de transport
collectif est limité & deux cas : pour les réseaux souterrains de transports ferroviaires et de

transports guidés, en cas d’'impossibilité technique avérée de mise en accessibilité.

Les réseaux souterrains de transports ferroviaires et de transports guidés
Le délai de 10 ans prévu au 2°™ alinéa de larticle 45.1 de la loi du 11 février 2005 ne
s’appligue pas aux réseaux souterrains de transport ferroviaire et de transport guidé
existants. Sont concernées essentiellement les gares ou stations souterraines de métro,
RER, de métro léger Val ou de Tramway.
Pour autant, ces réseaux souterrains ne sont pas exonérés de l'obligation de mise en
accessibilité et de planification des travaux correspondants.
Ces réseaux restent soumis aux régles de droit commun, & savoir :

L’élaboration d'un schéma directeur d’accessibilité (les réseaux souterrains doivent
figurer dans les schémas directeurs élaborés par l'autorité compétente pour I'organisation
des transports publics mentionnée au 3°™ alinéa de I'article 45.1 de la loi.)

La mise en place de transports de substitution de surface dans un délai de 3 ans.

L'impossibilité technique avérée

Les cas d'impossibilité technique avérée doivent étre déterminés dans le schéma directeur
de mise en accessibilité des services de transport public. Cette dérogation correspond soit a
celle qui est prévue pour les ERP, soit a celle prévue pour les emplacements d'arrét de

véhicules de transport collectif.
A défaut de mise en accessibilité, au-dela des services spécialement adaptés tels que
définis par le décret n°78.1167 du 9 décembre 1978, la loi a créé I'obligation de mettre en

ceuvre des services de substitution pour les personnes handicapées ou a mobilité réduite.
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Ces moyens alternatifs relévent du service public des transports. Selon les cas, il peut s’agir
de:

« Service de transport de substitution » : service de transport public accessible
assurant, dans des conditions analogues, la desserte d'une ligne de transport non
accessible ; cela peut étre, par exemple, une ligne ou un réseau d’autobus accessible ou un
service de transport public a la demande se substituant a la desserte d’'une ligne de métro
non accessible ou un service par autocar accessible ou un service de transport public a la
demande se substituant a la desserte d’'une ligne ferroviaire non entierement accessible.

« Mesure de substitution » : mesure de nature humaine, organisationnelle ou
technique telle que prévue dans les cas de dérogation pour une impossibilité technique

avérée en matiére d'accessibilité aux ERP remplissant une mission de service public.

Ces services sont organises et financés par I'autorité organisatrice de transport normalement
compétente dans un délai de 3 ans a compter de la constatation de I'impossibilité technique

de mise en accessibilité.

Afin d’assurer le respect des principes de non-discrimination et de solidarité voulus par le
législateur, le colt des services de substitution pour les personnes handicapées ne doit pas
étre supérieur au colt des services de transport public de droit commun. La loi a complété
l'article 2 de la LOTI en ouvrant le bénéfice de mesures tarifaires préférentielles aux
accompagnateurs des personnes a mobilité réduite. Il doit étre souligné que I'organisation de
services de substitution ne doit pas se dispenser de l'obligation d’adapter le réseau de

transport public.

Un grand nombre d’autorités organisatrices ont mis en place des services spécifiques pour le
transport de personnes handicapées dont 'autonomie ne leur permet pas d'utiliser seules le
réseau de transport public. Ces services de transport « spécialement adaptés » ou
« spécialisés », prévus a larticle 17 du décret du 9 décembre 1978 sont dédiés aux
personnes handicapées qui ne peuvent pas bénéficier des aménagements de mise en

accessibilité du réseau de transport public.

Ces services pourront, soit étre maintenus indépendamment des services de transport de

substitution tels que définis ci-dessus, soit étre intégrés a ces services.

Il existe par ailleurs des « services d’accompagnement a la mobilité » : services d’'aide

humaine a la mobilité de la personne handicapée, qui peuvent, le cas échéant, donner droit
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a la prestation de compensation selon les disposions de l'article L 245.3 du Code de I'Action

Sociale et des Familles.

Les établissements recevant du public
Les gares sont aussi concernées par les dispositions de la loi relatives aux établissements
recevant du public (ERP). Elles prévoient que les ERP existants devront répondre aux

exigences d'accessibilité dans un délai de 10 ans a compter de la publication de la loi.

En dehors des dérogations concernant le cas des gares des réseaux souterrains de
transport ferroviaire et de transport guidé existants, des décrets d’application préciseront le
régime général des dérogations exceptionnelles qui pourraient étre accordées aux ERP,

dont les gares.

Trois cas de dérogations sont prévus :

Aprés démonstration de l'impossibilité technique de procéder a la mise en
accessibilité.

En raison de contraintes liées a la conservation du patrimoine architectural.

Lorsqu’il y a disproportion manifeste entre les améliorations a apporter et leurs
conséquences. Le décret ERP prévoit une possibilité de dérogation lorsque les travaux
d’accessibilité « peuvent avoir un impact fort sur son activité tel que, notamment, la
fermeture de I'établissement, son déménagement, une réduction importante de l'activité ou

avoir un impact significatif sur I'équilibre de I'exploitation (...) »

Pour la mise en accessibilité d’'une gare ou d'une halte, cette disposition pourra aussi
s'apprécier au regard de l'impact de la mise en accessibilité dans le délai de 10 ans de
'ensemble de la ligne et du réseau par rapport a sa fréquentation, aprés concertation avec

les associations représentatives de personnes handicapées.

Ces dérogations seront accordées par arrété préfectoral aprés avis conforme de la
commission consultative départementale de la sécurité et de [Il'accessibilité et
s’accompagneront obligatoirement de mesures de substitution pour les ERP remplissant une
mission de service public, comme c’est le cas pour les gares ou stations ferroviaires ou les

gares routieres de voyageurs.
Les emplacements d’arréts des véhicules de transport en commun
Le décret relatif a la mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics, concerne les

emplacements d’arréts de véhicules de transport collectif, et compléte les dispositions
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techniques auxquelles devront satisfaire les aménagements destinés a assurer leur

accessibilité par les personnes handicapées.

Les dispositions du décret sur ce point reprennent celles du décret n©9.756 du 31 aolt 1999
relatives aux emplacements d’arréts de vehicule de transport collectif qui précisaient qu’elles
«ne sont applicables d’autant qu’il n'existe pas d'impossibilité technique constatée par
l'autorité administrative compétente, aprés avis de la commission départementale de

sécurité et d'accessibilité »

La directive d’application précise en particulier que :

« Des lors que le nombre d’emplacement d’'arréts a rendre accessibles est trés élevé
(comme par exemple, dans le cas ou il s’agirait de rendre accessible I'ensemble des arréts
de car d'un territoire départemental) I'impossibilité technique pourra s’apprécier en fonction
des secteurs desservis (urbains, péri-urbains ou ruraux) au regard, d’'une part, de la
disproportion manifeste entre les travaux a réaliser et leur impact sur le fonctionnement
normal du service de transport et sur les conditions générales de sécurité, et d’autre part,
des mesures prises au titre du schéma directeur de mise en accessibilité des services de
transport public élaboré par l'autorité responsable concernée, aprés concertation avec les

associations représentatives de personnes handicapées. »

Le matériel roulant

La loi et le décret correspondant prévoient que tout matériel roulant acquis lors d'un
renouvellement de matériel ou a I'occasion d’'une extension des réseaux doit étre accessible

aux personnes handicapées ou a mobilité réduite. lls ne prévoient aucune dérogation.

Les autres équipements
La loi prévoit que les sites de communication publique en ligne doivent étre mis en

conformité dans un délai qui ne peut excéder trois ans sans qu'il soit possible d'y déroger.

B / Le délai de mise en ceuvre

La loi prévoit que les services de transport collectif devront étre accessibles aux personnes
handicapées ou a mobilité réduite dans un délai de 10 ans & compter de la publication de la
loi (JO du 12 février 2005), soit au plus tard le 12 février 2015.
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Les nouveaux réseaux devront étre accessibles dés leur mise en service. Le matériel roulant

acquis lors d’un renouvellement de matériel ou a I'occasion d’'une extension de réseau devra

étre accessible dans des conditions qui seront définies par décrets et arrétés.

Pour les réseaux existants, et sous le respect des conditions qui sont précisées par ailleurs,

la loi prévoit deux exceptions a cette régle commune : le cas des réseaux souterrains de

transport ferroviaire et de transport guidé, et pour les autres réseaux, le cas de I'impossibilité

technique avérée.

L'échéancier ci-apres rappelle les délais de mise en ceuvre des dispositions de la loi, pour

les actions de la compétence départementale.

Regle générale

Les services de transport collectif, relevant des autorités
organisatrices de transport public régulier et a la demande,
devront étre accessibles aux personnes handicapées ou a

mobilité réduite dans un délai de 10 ans a compter de la

publication de la loi (la loi est parue au JO du 12 février 2005)

Schéma directeur de mise
en accessibilité des services

de transports

Le schéma doit étre élaboré dans un délai de 3 ans a compter

de la publication de la loi (soit avant le 12 février 2008)

Mise en place des services

de substitution

Dans un délai de 3 ans & partir de I'obtention de la dérogation.

Plan de mise en
accessibilité de la voirie et
des aménagements des

espaces publics

Pas de délai imparti.

Mise en accessibilité du

matériel roulant

N

Application subordonnée a la publication des textes

d’'application : tout matériel roulant acquis lors d'un

renouvellement de matériel ou a I'occasion de I'extension des
réseaux de transports publics réguliers et a la demande doit
étre accessible aux personnes handicapées ou a mobilité

réduite. Le délai maximal est fixé a 10 ans.

Mise en accessibilité des
services de communication

publique en ligne

La mise en conformité des sites existants ne peut excéder un

délai de 3 ans pour les collectivités territoriales.

Tableau 1 ; échéancier des délais de mise en ceuvre
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3. Le schéma directeur d’accessibilité

3.1 Deéfinition et objectifs

L'obligation de la mise en accessibilité des réseaux de transports collectifs incombe aux
autorités organisatrices de transports publics. A cette fin, dans un délai de trois ans a
compter de la publication de la loi, les autorités compétentes pour l'organisation des
transports publics, doivent élaborer un schéma directeur d’accessibilité des services de
transports publics.

Le schéma directeur a pour objectif d’assurer la mise en accessibilité de ces services aux
termes du délai de dix ans fixé par la loi. C'est un document de programmation des
opérations de mise en accessibilité qui définit et précise, conformément aux principes de
progressivité prévu par la loi, les diverses modalités, selon lesquelles I'obligation
d’accessibilité sera remplie par les différents types ou catégories de services de transports. Il
est élaboré sur la base d'un état des lieux, en matiére d'accessibilité des services et des

réseaux, qui font partie du schéma directeur.
Le schéma directeur d’accessibilité :

- fixe la programmation de la mise en accessibilité des services et réseaux de
transports ;

- définit les modalités de cette mise en accessibilité, pour les différents types de
transports :

0 ameénagement et équipement des installations d’acces aux véhicules,

o dispositions concernant les matériels roulants,

0 les mesures d’exploitation et d’organisation des services,

o les correspondances et les échanges entre les différentes lignes de transports
publics ;

- établit les éventuels cas de dérogations et définit les services de substitution qui
seront mis en place, dans le délai de trois ans, a compter de I'approbation du schéma
directeur par l'autorité organisatrice de transport ;

- prévoit la programmation des investissements a réaliser et des mesures
d’organisation a mettre en ceuvre, dans le délai de dix ans, prévu par la loi, pour la
mise en accessibilité des services de transports collectifs. Il définit également, les
objectifs en matiere de fonctionnement des dispositifs de mise en accessibilité des

services de transports et les conditions de maintenance qui en découlent ;
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- envisage les conditions de sa mise a jour dans les cas ou des évolutions
technologiques permettraient d’apporter des solutions aux impossibilités techniques

avérées identifiées initialement.

Ce schéma est élaboré par l'autorité organisatrice de transport dans le cadre d'une
consultation organisée avec l'ensemble des acteurs concernés et principalement les

associations représentatives de personnes handicapées.

3.2 Meéthodes et procédures

Les méthodes et procédures s’articulent autour d'une approche a la fois systémique,
combinée et transversale ainsi qu'une large concertation avec les associations, les services,

les différents gestionnaires et les autres acteurs tels que les transporteurs.

A)  L'approche systémique et combinée :

Afin de privilégier une approche la plus ouverte possible et de couvrir le champ de réflexion
le plus étendu possible pour essayer d’'apporter la réponse la plus large, la plus pertinente, il
sera recommandé de procéder a une analyse systémique a partir d'entrées multiples telles

que par exemple :

- Les éléments cibles (personnes handicapées, PMR, personnes agées, etc....),
- La nature de la géne ou du handicap (moteur, sensoriel, mental ...),

- Le parcours du voyageur (avant, pendant et apres le voyage),

- Les éléments de la chaine du déplacement,

- Les composants du service (consistance de l'offre, équipements, exploitation),
-Les fonctions (accueil, information, sensibilisation, formation, etc.),

- Les attentes des différents acteurs,

- Les enjeux (sociaux, économiques, politiques, etc.),

- Les objectifs,

- Etc.
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B)  Une approche transversale :

Pour assurer la cohérence et la coordination des mesures envisagées par les différentes
autorités responsables des documents de planification et de leur mise en ceuvre (schéma
directeur d’accessibilité des services de transport, plan de mise en accessibilité de la voirie
et des espaces publics, PDU, etc....) et pour assurer la cohérence des différentes politiques
départementales (transports, infrastructures, sécurité, solidarité, aménagement du territoire,

etc....), il importe de développer une démarche transversale tant en interne qu’en externe.
Complémentaire a la démarche systémique, cette approche globale et intégrée peut seule
garantir 'homogénéité, la cohérence, la coordination et la synergie des différents dispositifs

et promouvoir la collaboration indispensable entre les différents responsables pour leur mise

en ceuvre.

C)  Une élaboration concertée :

1) Avec les assaociations :

En premier lieu, les associations représentatives des populations concernées seront

étroitement associées a I'élaboration du schéma afin qu’elles puissent exprimer leurs

attentes et formuler leur avis sur les propositions les concernant.

2) Avec les autres autorités organisatrices

Les différentes autorités organisatrices se concerteront et se coordonneront lors de
I'élaboration de leurs schémas respectifs. Sont concernées la communauté d’agglomération
de Bourg en Bresse, la communauté de communes d’Oyonnax, la communauté de
commune de Miribel et du Plateau, la communauté de communes du canton de Montluel, le
SITUM de Méacon, la communauté d’agglomération de Villefranche, la ville de Bellegarde et
le région Rhoéne Alpes. La cohérence de I'offre, sa complémentarité et le développement de

I'intermodalité en dépendent.
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3) Avec les services

Les enjeux de la mise en accessibilité revétent des caractéres multiples. Le caractére social
est sans conteste un des plus importants et la collaboration étroite avec tous les organismes
sociaux (services sociaux, MDPH, etc.) sera garante de la bonne adéquation du dispositif.
En outre ces organismes constituent un élément clef, un relais indispensable, de
l'information et de la communication auprés de la population intéressée.

Il conviendra en particulier de veiller a la cohérence et la coordination avec les schémas
existants ou en cours d'élaboration en faveur des personnes agées, des personnes
handicapées, etc.

Seront également concernés les services internes du Conseil général de I'Ain, a savoir la
direction générale de la prévention et des affaires sociales (domaine personnes agées,
MDPH), la direction générale des affaires techniques (direction des routes et direction des
transports), la direction générale des ressources avec le service technologie information et

communication et la direction de la communication.

4) Avec les différents gestionnaires

Le 8°™ alinéa de l'article 45.1 de la loi du 11 février 2005 prévoit en effet, pour toutes les
communes ou, le cas échéant, pour les établissements publics de coopération
intercommunale compétents en matiére de voirie, quelle que soit la taille de leur population,
I'obligation d’établir un plan de mise en accessibilité de la voirie et des espaces publics.

Il importe que le schéma et ces plans de mise en accessibilité de la voirie et des espaces
publics soient cohérents et coordonnés notamment en ce qui concerne les programmes de

réalisation des travaux et de leur délai de réalisation.

5) Avec les autres acteurs

D’autres acteurs et notamment un certain nombre de prestataires joueront un role essentiel
dans la mise en ceuvre du dispositif. Il est donc logique gu’ils soient associés a I'élaboration
de celui-ci. C’est le cas en particulier des exploitants qui seront concernés par la définition de
la consistance de I'offre, par la mise a disposition des moyens (humains et matériels) et par
I'exécution de la prestation. En outre, leur contrat devra étre adapté dans la majorité des cas

pour tenir compte des nouvelles dispositions et obligations mises en ceuvre.
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4. La population concernée

4.1 Les personnes handicapées

Le mot handicap vient du terme anglais « hand in cap » qui signifie « main dans le
chapeau » utilisé pour désigner un jeu de hasard au XVII® Siecle. L'expression s'est
transformée au XVIII® siécle, autour des années 1750, pour étre utilisée dans le monde
hippique. Les chevaux dont les capacités de vaincre sont naturellement inégales, devaient,
en principe, courir avec les mémes chances au départ. C'est pourquoi le « handicap » des
chevaux devait étre égalisé par I'obligation, faite aux meilleurs, de porter un poids plus grand
ou de parcourir une distance plus longue. Selon le dictionnaire «le Robert », le terme
handicap, par extension signifie « le désavantage imposé a un concurrent pour que les
chances se trouvent égales. » par la suite le terme handicap a été adopté par d’autres
compétitions sportives pour classer les joueurs, selon leur performances.

Bien qu'il soit difficile de dater précisément a quel moment le mot « handicap » a été utilisé
pour désigner les conséquences « d’'une limitation des capacités humaines, physiques ou
mentales » de la personne, I'on estime que l'utilisation pourrait remonter a 1918, a la fin de la
premiére guerre mondiale. Son apparition dans le dictionnaire « le Robert » date de 1940,
alors que c’est en 1957 qu'il entre dans la réglementation, a travers une loi sur les

« travailleurs handicapés » et prend pour la premiere fois une valeur juridique.

Longtemps différents mots comme « infirme », «invalide », « paralysé », « mutilé » ou
encore « débile » étaient utilisés aussi bien par la société que le monde médical ou juridique,
pour définir I'état d’une personne. Les milieux associatifs, mais aussi professionnels ont joué
un réle important dans I'évolution de cet usage.

De nos jours, plusieurs termes sont utilisés dans le langage courant pour désigner le
handicap. La plupart de ces termes, qui prétent a confusion, sont employés dans un sens
pratique, mais d’une facon indifférente. Ainsi, on entend fréquemment, les termes déficience,
incapacité, dépendance ou handicap utilisés I'un pour l'autre sans distinction et sans tenir
compte de leur impact dans la vie courante de la personne.

En France, l'utilisation du terme « handicap » est introduite dans le langage courant et dans
les textes juridiques en 1975 avec la promulgation de la loi d'orientation en faveur des

personnes handicapées. Mais au préalable, dés le début des années 1970, le terme de
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« dépendance » apparait pour désigner la situation de certaines catégories de personnes
agées. Il s’'agit de personnes qui éprouvent des difficultés dans la vie quotidienne et ne
peuvent pas, de fagon indépendante, exercer les actes de la vie courante. Cette notion s’est
confondue, alors, avec le « handicap ». mais bien que ces deux notions ne soient pas
conceptuellement, éloignées, cette comparaison s’est trés vite arrétée, car elle a mis en
évidence un probleme essentiel, notamment celui qui prend en compte la dimension de
participation et de I'implication de la personne handicapée dans une activité a laquelle elle
aspire. Depuis, la notion de dépendance est utilisée principalement, pour désigner la

population &gée qui a recours a une aide pour mener sa vie quotidienne.

Le term