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PENSEES

Les rivieres sont des chemins qui

marchent et qui partent ol 1'on veut aller

I.B.I.D. 17

Tous les corps ensemble et tous les
esprits ensemble et toute leur production, ne |

valent pas le moindre mouvement de charité.

I.B.I.D. 797

"PASCAL"



Je dédie cet ouvrage a toutes les personnes
handicapées victimes des autres, consciemment ou inconsciem-
ment qui ont le devoir de réparer les fautes qu'elles ont

commises

Je remercie du fond de mon coeur toutes
les personnes qui ont bien voulu m'aider dans ma tache,
en particulier celles qui ont eu cet élan de générosité

que j'attendais.

Bien sQr, j'associe toutes les personnes .de
mon entourage qui ont su faire preuve de compréhension et
de patience. Que chacun puisse se reconnattre dans mes

remerciements, je ne voudrais oublier personne.

J'associe particuliérement ma fidale
compagne Evelyne des bons et des mauvais jours, qui a cru

en moi dés le départ.



AVANT PROPOS

Afin de mener a bien cette é&tude, il a fallu que je

ma place dans des situations différentes pour effectuer mes

recherches,

celle d'un étudiant qui fait sa thése, mais aussi celle

de chargé d'études aupras de la

SEMALY
DE L'INSTITUT DE RECHERCHE DES TRANSPORTS

qui toutes les deux ont été mandatées pour étudier le probléme

-~

de transport des personnes i mobilité réduite par les instances

supérieures

. Le syndicat des transports de la communauté urbaine
-

de LYON pour 1l'un, le Ministére des Transports pour 1'autre.

L'exécution m'a été confide A partir de 12 j'ai pu mener mes

recherches en liaison avec tous les acteurs concernés

Le Conseil Supérieur des Transports avec son Comité
pour les handicapés -

Les archives du Ministére -

Les élus, les responsables des sociétés d'exploitations -
Les techniciens -

Les associations - ~

Le corps médical avec les assi@antes sociales - /7’

Les structures d'accueil avec leurs responsables, leur
personnel ainsi que leurs pensionnaires -

Différents membres du corps enseignant 3 LYON)A PARIS

Des chercheurs des différentes disciplines tels que
Sociologues - psychologues - médecins spécialisés -

2 personnalités du C.N.R.S. -



- Des urbanistes -

- Des organismes publlCS, Sécurité Sociale. Allocations
Familiales, D.A.S.S., U.D.A.F.E., de l'équipement,
de 1'0 R.E.A M. -

- Des constructeurs de matériels nouveaux -

- Ainsi que quantité de personnes indirectement concernées

J'ai deborde pour ce faire, sur de nombreux domaines ceci

pour cerner mon approche du probléme en particulier sous 1'aspect

sociologique et dans une proportion moindre psychologique.

Je touche le cOté urbanisme compte tenu des obstacles

existant dans l'environnement des handicapés avant tout

Le budget-temps avec son vécu reléve de 1'économie des
transports tout comme la stratégie portant sur le choix de

tel ou tel mode de transport en évoquant plusieurs alternatives.

Je tends naturellement vers 1'aménagement pour le développe-
L

ment des hypoth&ses proposées

I1 me semble que nous sommes tout 3 fait dans une discipline
relevant des sciences humaines si on fait la synthése de 1'ensemble.
A l'origine, c'est bien dans cette voie que j'ai voulu m'orienter
en approuvant les conseils regus par différents membres du Conseil

Supérieur des Transports (le Comité de liaison pour handicapés).

gi on veut aller au dela, il faut des moyens plus vastes,
je n'ai eu qu'une enveloppe de 100 000 Frs en 1978 (environ

145 000 frs en 1981).

Ce qui est important , c'est de dégager la phllOSOphle
: Q
inhérente 3 la composante transport liée aux autres aspects soc1aux
culturels et indissolubles les ungs aux autres dans la vie d'un

individu a notre époque.
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Les techniques pouvant modifier les conditions d'accés%aux
handicapés ainsi que les formes d'exploitation sont déja
connues et facilement exploitables. J'insiste toutefois
‘sur le fait qu'en matidre de transport public, 1'Etat seul
décide du choix et de l'orientation qu'il faut donner aux
transports. Il n'échappe 2 personne que dans notre pays
en la matiére nous sommes 3 mi-chemin entre un certain

libéralisme et une forme de dirigisme.

La marge de manoeuvre qu'ont les exploitants, est assez
&troite compte tenu des objectifs ainsi que des contraintes
qui leurs sont imposés. On le voit dans la,politiqué tarifaire,

les normes qui apparaissent dans les équipements.

Nous avons congu une politique pour une société de’
valides, mais certainement pas pour les personnes dont la
mpbilité est réduite. Quand on voit que le transport est
un des éléments les plus surveillés au niveau de 1'Etat il 4
‘ne faut pas etre étonné qu'une nouvelle Eﬁfinition%ﬁour un

autre groupe d'individus ne peut étre que tras vague.

v Par surcoit, le fait d'avoir été handicapé durant \
9 années de 1945 a 1954 par deux types de maladies différentes
etﬁgpnsgcutivesiavec des périodes d'immobilisation proloﬁgéé;' %{,J.
3 cela s'ajoutent 23 années d'expérience professionnelle - o
précisément au niveau des transports sous toutes ses flormes, ﬁe
puis dire que cette thise est vraiment la conséquence d'ﬁn"> -

travail prolongé.

Je souhaite que les travaux entrepris par les uns et les.
autres se prolongent, que l'intégration au sens leiplusilargeig

du mot ne reste pas seulement une sorte d'argumentatiod politique
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.‘périédiquement repfise comme c'est souvent le cas dans
i'histoire mais devienne un jour une réalité suivie. Les
handlcagés sont identiques 2 nous et ne peuvent &tre dis-
soc1és§ Les sclences politiques et humaines ont encore
beaucoup 3 faire pour réajuster les &carts qui se font
'entre les équipements que 1'on cré/g/ét les hommes

qu'il faut insérer et adapter.
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Expliquer un processus social qui éstfa la.base de:l'organisa-
tion de l'espace ne se réduit pas 2 situer le phéhomene urbain dans
gson contexte. L'urbanisation ainsi que les progrés techniques ont
engendré des ensembles gigantesques avec une occupation de 1l'espace
différente, ol les lieux de travail et de loisirs sont plus éloignés,
avec un souci de rationalité ainsi qu'une organisation de transport

qui conditionne la vie des citoyens.

S'il est clair que le processus de formation des villes est 2
la base des réseaux urbains et coudi tionne l'organisation sociale de
l'espace, trop souvent on en reste 3 la présentation globale ét sa
spécification, liant dans un méme discours idéologique 1'évolution
des formes spatiales d'une société et la diffusion d'un modile cultu-
rel sur la base d'une domination politique. Les techniciens ont-
‘ igﬁbré dans leurs études,l'ekistence d'une population dite de handica-
,4,;€§§4‘Cette population n'a pas pu é&tre insérée!dans des condiiions
v fiables dans un systéme induit par les transformations des moyens

de transports entratnant des équipements nouveaux, ainsi qu'une autre

forme de vie.

Les personnes 3 mobilité réduite et plus particuliéiéﬁent les
handicapés physiques contestent toute l'organisation qui découle de
ce proceésu§ d'urbanisation ; les contraintes de déplacement qui
résultent dés répartitions spatiales, des activités et des résidences,
ne pasent pas du méme poids sur le vécu des handicapés, car ils n'ont
pas accds A certains modes de transport, en particulier les transports
en commun non adaptés et ne peuvent, de ce fait, satisfaire leurs

besoins de transports.

L'absence d'organisation adéquate, pour eux les confine dans
un isolement durement ressenti. L'é&loignement par rapport aux activi-
tés va dans le sens de la méconnaissance des difficulﬁés,d‘ordre
physique ou psychologique. Cette attitude nous montre qﬁe igﬁsblution
'dp probleme de transport des personnes 3 mobilité réduite'ne feut etre
,Ifmitée a la simple technique de l'articulation entre systémé«de

‘fransport et difficultés physiques et psychologiques, mais dqit:prendfe
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en compte d'une manidre globale 1‘'environnement social et institution-

nel ol s'insérent les pratiques sociales de cette catégorie de citoyens.

Le manque de mobilité entratne un repli sur soi-méme ; une insuf-

fisance de formation scolaire et professionnelle ne permettant pas

" d'accéder A des emplois autres que modestes. Une insuffisance de reve-

nus entratne une insuffisance dans le 16gement et son équipement. Le
mode de vie dépend a la fois des facultés physiques et intellectuelles,
des contraintes vécues ou subieg propres i chacun ; les handicapés
possédent souvent des ressources réduites de ces trois points de vue

et rencontrent des difficultés accrues pour mener une vie normale. Ces
difficultés se retrouvent dans les différents lieux et systémes qui
délimitent la vie d'un handicapé : le travall, le logement, le systéme

de transport.

Le temps vécu est lié 2 la sensibilité avec laquelle la contrain-
te de transport est pergue, qui est elle-méme largement fonction des

possibilités physiques dont jouit 1'individu.

Le mobilité est une notion trés complexe par tous les aspécts.
Le droit 2 la mobilité souhaité exigé parfois par les associations
s'il est justifiable, il n'est pas garanti du point de vue des moyens
4 mettre en oeuvre pour Lé?satisfaire. La notion de mobilité n'est pas
la notion adéquate et il faut comprendre la résistance des handicapés
aux actions des décideurs. Notre recherche s'efforce de poser non
seulement certains de ces problémes, mais également pratiquement a

partir de certaines définitions qui nous sont connues 2 travers des

études et des expériences déja réalisées.

L'évolution technique et scientifique, sous l'emprise d'un
capitalisme agressif, a entratné des mutations dans les activités
&conomiques, ce qui implique une adaptation accélérée des masses aux

équipements nouveaux. Création de centred de production inédits avec
L B

apport d'une main d'oeuvre qualifide, restructuration du commerce
PP q » s

regroupement des centres de service, développement des moyens de
transport en rapport avec les nouvelles données, délaissement de
certaines zones, éloignement des zones d'habitation par rapport aux

zones d'activité, mettent les individus dans la nécessité de consacrer

'ﬂ/'“



plus de temps 2a leurs déplacementp, alors que parallélement on
insiste sur le besoin de réduction des horaires de travail.
L'exode rural do 3 la modernisation des moyens mis en ééuvre,
réduira sensiblement les besoins en hommes dans ce domaine avec
une production supérieure regroupant davantage les individus
vers les grands centres. Une transformation radicale en matiére
d%ducation par un -sextuplement de 30 ans des citoyens parvenant
aux études supérieures, une formation continue devenant nécessaire,
1'ensemble permettant une consommation différente 2 tous les
niveaux, &volution vers laquelle les défavorisés et notamment les
personnes 3 mobilité réduite, n'ont pas été entraindes dans la
plupart des cas. L'impact du transport dans notre civilisation
n'échappe a personne. Le développement des échanges é&conomiques
et culturels n'a pu se faire sans celui des moyens de transport.
La mobilité des individus est plus étendue, 3 un point que l'on
assiste A un véritable brassage de la population, aussi bien au
niveau national que sur le plan international, disloquant. les
familles, isolant par 13 les personnes qui ne peuvent se joindrg

A ce mouvement.

Toutes ces considérations nous font dire que la composante
trahsport revet une importance considérable pour les personnes 3
mobilité réduite. Les obstacles architecturaux, urbanistiques
sont une premiere forme d'inconvénients, 1'accessibilité auxi
stations, une deuxidme. Des modes de transport appropriés aux
valides uniquement constituent autant d'obstacles empéchant le

handicapé& de s'épanouir et d'évoluer a peu preés normalement.

Dans les grandes villes les moyens de transport sont trés
développés, l'accés aux transports en commun est facilité sauf

pour les handicapés.

Les villes moyennes sont moins bien desservies en transports
en commun. Le milieu rural d'une manidre général est mal desservi
pour les transports publics, les handicapés qui y vivent sont 12
plﬁé isolés que les autres. Il nous semble que la loi d'orientation
‘du 30 Juin I975 comporte une grave lacune, on ne fait absolument
pas allusion dans les projets sur le sort des personnes 2 mobilité

réduite en milieu rural em transport,
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CHAMP D'ACTION DE L'ETUDE

PRESENTATION IE L'ETUDE ET METHODOLOGIE

Son originalité par rapport a ce qui existe,

En nous basant sur l'article 52 de la loi d'orientation évoquant
les procédures a mettre en place pour le déplacement des handicépés
physiques, du 30 Juin 1975, indiquant qu'il fallait chercher la
solution‘qui pourrait le mieux convenir dans chague cas, c'est a dire,
chaque région ou chaque ville, il nous est apparu nécessaire d'essayer
de déterminer quels seraient les différents besoins que souhaiteraient
les handicapés dans tel ou tel cas; en fonction des moyens qui existent.

I 1 PREBENTATION DES VILLES

Nous avons pris pour champ d'étude deux villes assez éloignées

1'une de 1'autre, LYON et METZ, de dimension différente.

Nous avons porté notre choix sur deux villes de dimension
différente géographiquement, assez éloignées 1Lune de 1l'autre afin
de percevoir des différences de mentalité,lggﬁt LYON qui passe
pour etre un modéle en matidre de transports en commun parmi les

grandes villes d'EUROPE, et METZ, dont je suis originaire..

HERRIOT et son successeur PRADEL (anciens Maires de LYON) ont
su favoriser le développement des transports en commun ; On y
circule rapidement. Le taux de fréquentation des transgports en commun,
3 1'exception de PARIS, y est le plus élevé en FRANCE.. On peut utiliser
les transports en commun sur toutes les lignes de 5 h a O h 30. Les
autorités ont su créer les espaces nécessaires pour favoriser une
desserte facile de tous les quartiers et_lés communes avoisinantes.
Nous avons donc aussi a LYON par opposition a METZ ou le plan ’
de circulation a travers le centre n'a pas changé depuis la création
des premidres lignes de tramway, avec seulement une extension dans N
les banlieues, et oE’venait d'etre tentée une expérien e pour le

transport des handicapés. \

-

A LYON il n'existe pas de moyens de transports publics 2 la
disposition des personnes 2 mobilité réduite, voi;;ﬁéme pour les !
personnes du 32me Age, et c'est naturellement que nous avons pris

comme ¢hamp d'action la 22me ville de FRANCE.



PRESENTATION DE LYON

- - - 2 o - ——

En 1980 - I.084.000 habitants sur 32 communes constituent la
communauté urbaine de LYON (LA COURLY).

640.000 demeurent dans la ville de LYON.

RESEAU DE TRANSPORT :

56 lignes d'autobus en zone urbaine

41 lignes en zone suburbaine

o Une ligne de métro traversgpf LYON du centre vers o
1 extréme Est avec I7 stations et I ligne desservant 1 hypercentre

de 4 stations.

ERaV

460 artisans-taxi / amplitude du bus de 5 h 30:% 24h ou - o7

I1.desserte moyenne par station de I5 mn.

TRANSPORT POUR HANDICAPES ou em service public.

2 véhicules PEUGEOT J-7 appartenant au groupement pour

l'insertion des handicapés, transportent 25 personnes7par jour.

19.véhicules appartenant 3 différents centres ont été recensés,
qui sont. la propriété d'associations, effectuant le ramassage

de handicapés parfois en dehors du département du RHONE.

EQUIPEMENTS
5 foyers regoivent des U.F.R. c?
2 centres pour infirmeshaotedr—cérébraux
1 centre de réadaptation fonctionnelle (médicalisée)
2 ateliers protégés, 1 a VILLEURBANNE (150 personnes)

le 22me en construction a'STE -FOIX (90 personnes).
'l institut pour aveugles

1 institut pour sourds et muets



37 foyers accueillent les personnes dgées dont 21 pour LYON
1085 U.F.R. recensés dont 220 en permanence dans des foyers.
Les autres moyens se trouvent dans la partie des'mOyéns b

organisés et font partie intégrante de 1'étude objet méme d'une

partie de chapitre.

PRESENTATION DE METZ

En 1979 - T21.000 Habitants pour METZ et 797.000 personnes
pour l'ensemble de l'agglomératibn messine desservie par les bus
des TRANSPORTS EN COMMUN DE LA REGION MESSINE, avec une faible
participation des RAPIDES DE LORRAINE, notamment dans la zone Sud
sur MARLY (2 véhicules).

Soit I32 km2, ce qui donne une densité de 4 fois moins

d'habitants au km par rapport a LYON,

RESEAU DE TRANSPORT DE METZ

19 lignes en urbain
2 lignes en suburbain
Desserte principale Nord-Sud pour 1l lignes, desserte aux . f
stations, 15 mn pour 12 lignes, 30 mn pour les autres, 1 heure
pour les lignes suburbaines, amplitude 6 h 30 a 20 h.

71 taxis pour METZ dont 33 a la gare (chiffres Préfecture)

TRANSPORT A METZ POUR LES HANDICAPES

1 véhicule Groupement pour 1'Insertion des Handicapés Physiques
exploité par les Transports en Commun de la Région Messine sur demande.

8 personnes en moyenne transportées par jour dont 4 personnes
actives. |

Taux de remplissage, 20 % identique & celui des bus 3 grande
capacité.

"Autres particularités, desserte du centre par 2 circuits en

minibus de 15 places, voir annexes ci-jointes (taux de fréquentation 15 %).



EQUIPEMENT

1 Centre de soins spécialisé dans la ré&ducation fonctionnelle-~

Hopital "BELLE-ISLE" 0
¢ 2 centres pour T.M.C.:: JUSSY pour les handicapés légers et jeunes

¥ -

JURY pour les handicapés profonds et adultes

1 centre pour handicapés physiques profonds 2 NOVEANT -~ 60 7 en
fauteuils électriques.

1 centre pour handicapés physiques profonds 2 PIERREVILLERS -
MARANGE-SILVANGE , ‘

1 école pour sourds et muets avec foyer pour quelqueskdﬁsf

1 foyer - Avenue Foch - pour infirmes moteur-cérébraux légers
35 pensionnaires. |

1 atelier protégé - 25 personnes preés de ST. JULIEN a la campagne.

1 centre d'aide au travail a MOULINS ST PIERRE avec annexe 2

LA HORGNE.
‘ I 1-2 METHODOLOGIE

La rarticularité de cette étude étant de savoir quelles -sont
les demandes de transport a 1'état latent ne pouvant etre satisfaites

:

, . eex A v
par les moyens actuels, ceci en fonction de préférence vers tél ou
-€

tel besoin & satisfaire, a savoir en fonction du travail, de la -

A
scolarité, des soins qu'ils souhaitent recevoir, des achats, des loisirs.

7
i

Le préalable de cette étude étant de connattre le taux de e

mobilité’ en . latence dans le sens tranSport approche que les tachni-

PR

¢iens déve10ppent dans les études de trafic (exemple du métro de LYON
avant 1'étude technique), ceci veut dire le nombre de déplacements
souhaités par jour, par semaine. Nous déterminons par la les moyens

2 mettre en oeuvre dans chaque ville en chiffrant les sommes a
investir et a la charge des différentes collectivités.

Pour mener 3 bien les objectifs de cette &tude qui,gpfwde
dégager les &léments nécessaires a 1'élaboration d'un systame de
transport compatible avec les besoins qu'éprouvent les personnes
haﬁdicébées, on est amené é\rechercher'la dimension du probléme
sur le plan local, en examinant les modalités actuelles dfinsertiongf

au niveau national préalablement dans tous les domaines de la vie

;{!.
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sociale, plus particuliérement celles se rapportant directement
a eux, tout en faisant une approche & chaque niveau par rapport

aux transports.

La méconnaissance du probléme des handicapés par le grand
public nécessite, du fait de leur isolement, une prise en compte
des différents acteurs, d'abord ceux qui sont proches des handicapés,

-

puis ceux qﬁi sont concernds directement, c'est a dire les exploi-
tants, les gfgideurg?%t les organigmes susceptibles de participer
au financement des subventions en g¢as de besoin. Il apparatt
comme certain que le public ignore que la composante-transport est
celle qui est la plus méconnue quand il n'est pas directement

concerné.

Une étude élargie 2 l'ensemble des handicapés était d'une

dimension trop importante vu les moyens dont nous disposons.

Du fait de leur isolement, nous avons préféré envdyerfun
questionnaire 2 l'ensemble des U.F.R. de la région Lyonnaise
(autonomes du point de vue logement ou demeurant dans des struc-
tures d'accueil). Le fichier nous a été fourni par la Sécurité

Sociale de LYON.

A METZ, nous nous sommes servis du fichier dont dispose
1'A.P.F.  prenant en compte toutes les catégories des personnes

diminuédes d'un point de vue fonctionnel. (1)
P

Nous avons interrogé directement les personnes demeurant
dans les dtuctures d'accueil (comprenant un foyer) situées en
dehors des agglomérations, qui demeurent 12 faute de moyen de
transport adéquat que la collectivité n'a pas mis a leur disposition,-
ainsi que les personnes handicapées autonomes du point de vue logement
se réunissant périodiquement au sidge de leur association ol se retrou-
vent les différentes tranches d'age homme ot fémme.o* -

..

(1) La délégation & METZ de 1'A.P.F. tout comme a LYON a un fichier,
v réparti par assiftante sociale. Le classement des cas sociaux. ©°
U ' - s - SO IR I



Ceux c¢i n'ont qu'un point commun, le désir de se retrouver d'avoir
une apparente vie sociale, et se rendent généralement i ces réunlons

avec un véhicule qui est mis 2 leur disposition par leur association.

Nous avons également questionné des écoliers pris en charge

par 1'Education Nationale.

Nous avons demandé 3 une assistante sociale de participer a
notre enquéte, en aidant certaines personnes 3 remplir les ques-
tionnaires; tout en visitant nous-mémes les différents types d'éta-
blissements pouvant exister, '

- I. M. P. )
J- IM PRO ’o
’ - les ateliers protégés
afiﬁ de voir‘c0mment s'effectuent les déplacements daﬁs les conditions

‘présentes.

Le systéme et la nature des questions devaient_permetﬁfg aﬁx"
handicapés d'exprimer non seulement le besoin qu'ils dntrdansxlegi
vie quotidienne, mais aussi leur préférence vers telle ouatelleﬂéo;
1ﬁtiog et de faire ressortir les obstacles qui surgissent, dans leur
enVironnement liés a l'accés des transports et 3 la mob111té en gé-
néral. Tout cela en fonction de leurs déterminants soc1aux '

i Les.données globales 3 travers toutes les queétions ddiéent
nous permettre de mieux situer le probléme' la connaissance d01t
permettre d'appréhender un champ plus 1arge que celui qui exiatalt
ﬂaupatavant La transposition de leurs besoins superposés 2 ceux de C 6
l'ensemble globalement considérés nous aménera vers. une prOposit1on(

parallélement a ce qui existe.

: Pour confirmer notre étude, nous avons également fraiténles
fdonnées par ordinateur au niveau de Lyon et procédé a une an@lyae
factorielle 4800 réponses résultent du questlonnalre -Nous- voulions

par' 1a’ retrouver des 1dent1tés par groupe, confronter 1es résuItats




ainsi obtenus, par rapport aux autrés éléments recueillis sur
questionnaire. |

Au niveau de METZ, nous avons procédé 2 une analyse par tri
a plat du fait que le cumul des variables était moins important,

avec un échahtillon plus restreint.

La proposition se limitera a LYON et METZ, aux moyens techniques
A mettre en oeuvre, au coQt approximatif d'une telle solution ainsi
qu'a la comparaison entre plusieurs hypoth2ses. Nous avons estimé

qu'il fallait déborder le cadre urbain et penser aux handicapés
St 5

S

vivant 3 l'extérieur des zones desservies habituellement par les T.C.

Au stade de notre société, les handicapés, tout comme les
valideégsont intégrés dans un systéme qui ne leur permet pas de

vivre en circuit fermé. Les soins de toutes sortes relatifs a leur
handicap et autres (soins dentaires par exemple) sont dispensés4h>

la ville. Les services administratifs, sociaux, preSﬁations de
service, les achats spécialisés (avec leurs varistions ),,lesrgéntres
de loisirs, culturels, les écoles au-dela de la commune, 1esrLjéﬁx’

o o

de travail, sont regroupés au centre-ville.
Les difficultés pour ces semi—rurauxzsont encore accru- par

le manque de communications ou de moyens de transport.

Le fait aussi que les centres d'accuéil se trouvent largement
en dehors des villes, (trés souvent une grande propriété aménagée
dans un cadre de verdure) entratne une grande dépendance. des seuls

-

moyens existant 3 l'intérieur des structures.

Dans une certaine mesure, nous associons les personnes du
3eme age a notre étude. Elles ont dans la plupart des cas une
mobilité réduite et 1l'aspect trangport de notre étude les concerne

aussi, bien que l'on ne puisse les considérer comme "handicapdes”.



Nous n'avons pas estimé nécessaire d'évoquer tout le
contexte social qui les‘entoure,‘par exemple les maisons de
‘retraite que nous avons visitées. L'OREAM Lorraine dans son
étude sur le maintien des personnes du 3éme ége (1) a évoqué
largement cet aspect, tout comme le COTOREPmLz) dé METZ sur
le sort des personnes agées dans les ba531ns miniers de fer

1

et de charbon de iprralne

Le choix de nos échantillons d'étude est uniquement

conditionné par le handicap physique,

L'accés aux transports en commun concerne toutes les

tranches d'age, et 1'accessibilité d'une moyenne'généralé

]
o

n'est pas un phénomene d'ordre mais un probleme de réduction

_fonctionnelle. (3) - ;

La finalité de notre étude est aussi de ménager les
susceptibilités des uns et des autres. Les barridres sociales
existent dans toutes les tranches d'age, les handicapé&fjeunes
ne tiennent pas a &tre associés aux personnes agées. Une
personne agée du sexe féminin, veuve, ménagére de son état;'se
trouvant seule du jour au lendemain, n'est souvgnt'paS“cépébie
de conduire le véhicule que possédait le conjoint. Tendre vers
la banalisation des transports des personnes a mobilité réduite
est l'objectif fondamental de cette étude. Egalement, pour cela,
il nous Fallait rassembler le maximum d'éléments. Il nous semble
important de dire que 1'étude est 3 rattacher 2 une discipline
fondamentale et nouvelle qu'est 1'aménagement de 1'espace, d'ol
1'importance des questions traitant des besoins, des motifs de

déplacement, les heures auxquelles elles se rattachent.

(1) OREAM - Hospices et Maisons de Retraite - Juin 1978

(2) OREAM - Evolution de l'impact des secteurs des programmes journaliers
. Aot 1976

(3) SANCHEZ - 8i les transports en commun étaient acce331bles - Février 1978
©n

ra P
{ '



I 1-3 PRESENTATION DES HANDICAPES

1-3-1 Qu'est ce qu'un handicapé ?

Pour celui qui aime les certitudes simples, la notion du
handicap a des contours imprécis et les théories se contredisent
au sujet des handicapés, mais on peut dégager une définition dont

le sens ne sera contredit par personne,

" Est dite handicapée toute pefsonne qui se pergoit oun est
pergue comme exclue, frustrée ou pf%nalisée en raison de différences
significatives qu'elle présente par rapport a celles qui l'ehtourent,
mais aussi toute personne dont les difficultés i vivre et 2 agir
comme les autres sont pergues comme liées 3 des choix persdnnels

dont on pose implicitement par hypothése qu'ils peuvent etre faits!"(1)

Le handicapé peut avoir de la volonté, de la persévéranée,
de l'intelligence, mais le valide a trop tendance 2 décrire,classer
et définir, et par 1a il transforme en objet les diépositioﬁs
naturelles et personnelles de chacun des handicapés, ce qui fait
que la multiplicité des critdres est aussi importante que le nombre

de personnes qui s'en occupent.
q P

Au niveau du transport, nous avons pris en considérationlle
principe - d'une classification fonctionnelle qui analysé le handicap
ou les pertes de fonction selon une étude effectuée par une équipe
de médecins au centre de réadaptation de ST GENIS LAVAL et ei 1iaison
avec les chercheurs du C.E.R.N.E. (2) (qui sont les mattres d'oeuvres) f
ainsi qu'une ahalyse des ;ésoins effectuée par des psychologues qui
avaient mis 3 jour deux variables en fonction desquelles les compor-

tements et les réactions se modifiaient.

Lae

(1) BLOCH LAINE - chargé de mission dans son rapport au gouvernement
en 1969 dans l'introduction a défini le handicapé -

textuellement comme ci-dessus.
(2): Rapport de synthése sorti en Juin 1979 de 1'1 R.T. BRON
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a) - Le visibilité du handicap
b) - La permanence du handicap

dont il convient de rappeler la définition propre a chacun.

Par visibilité d'une atteinte, on entend sa repérabilité
par autrui ainsi la disphonie fonctfonnelle, affection qui est
repérable ‘en situation delparole, par contre l'angine phlegmoneuse,
autre affection temporaire de la fonction vocale n'est pas repérable

par autrui, mais la géne fonctionnelle pour le sujet reste notable.

Les limitations fonctionnelles modifient la fagon de‘voir
les choses pour les persoﬁhes dont l'atteinte est définitive, /
Cette modification n'a pas de lien direct avec leur déplacement,
cependant, elle est surtout de nature relationnelle et moraie/etb
par 12, la qualité des relations conditionne 1'évaluation des

trangports en commun.

I1 faut aussi cons1dérer que le handicap est repérable dans

le temps et dans l'espace et que ce n 'est pas une constante dans

$ooen

le temps. On a tendance a considérer que celui qui est déflnltlf fﬁép <

mais fonctlonnellement 1'amputé tibial appareillé n'est pas plus

yhandicapé que l'entorse platrée.

s Dans i'espace le handicap gEne dans une 31tuation mais dana g
une autre, la classification fonctionnelle prend en compte les

-

possibilités du sujet par rapport a une situation donnée.,

En fait, nous avons 2 faire une démarche analytique qui

Jajnﬁté les contraintes d'un milieu aux possibilités fonctionnelles

d'un individu, mais le postulat sous-jacent consiste & considérer
le handicapé par rapport a4 la personne normale, il n'y a.pas de.f’;

fossé entre eux, la différence n'est qu'une différence de degré, (1)

(1) POULENAC - Les conditions de 1l'insertion- soc1a1e des handlcapés
physiques comme déterminantes de la mob111té -

rapport L.R.T. Ne 40 o




I1 n'existe pas non plus de différénce entre les différentes
fonctions, les personnalités restent comprables. Pour les personnesé )
atteintes de maux différents,le handicap n'entraine pas de change- '
ment profond. On peut dire que les porteurs de handicap adoptent
kdh mode de vie un peu particulier, alors que leurs personnalités

" ne sont pas différentes des autres.

On distingue deux phases dans la périodicité du handicap qui
peuvent avoir leur répersussion sur les transports : l'une temporaire,

la deuxieme définitive.

Les causes habituelles sont souvent pour le handicapé temporaire
les femmes enceintes

Les accidents de la circulation ou du travail, en instance

de rééducation

Certaines formes de poliomy2lites dont les effets se stabi-
lisent lorsque la maladie n'atteint pas les orgahes*iitaﬂx
Parfois simplement des personnes encombrées debhagagas et

accompagnées d'enfants.

Le handicap permanent, (statistiques nationales recueillies par
un recensement au niveau du Ministére de la Santé par un groupe de

travail du G I.R.P.E.L. ) est celui qui touche toutes leSVPErSOnnes LG

i

attelntes de 1é31ons irréversibles, qui font d'elles des 1nf1rmes a vie,

Nous avons regroupé;dans le tableau de la page 16 les‘espéces
de hahdlcapvmanlfestement les plus apparents. Ils sont\environ ‘
100 000 en FRANCE selon le Professeur DEBRAY Directeur du Centre de
Ré&&ducation de GARCHES tout comme ils sont 450 000 aux U.S:.A. (National
R&search Of Transport de Washington). Dans les deux Caégnous consgtatons
qu'une personne sur 500 est utilisateur de fauteuil roulant. Cette liste
" n'étant pas exhaustive en tout état de cause, mais il eét certain'queﬁ’
mies variations entre dlfférents individus dans des s1tuat10ns,‘nous 7
oblige 2 limiter nos 1nvest1gat10ns en matidre de transport etgke
prendre en considération que l'aspect ascensionnel et translatlonnel
du handlcap ) ' ' )
' Ce meme groupe dans’ leur rapport d! act1v1té en 1978 a procede ;;a.;
a,la répartitlon suivante ;‘ , L o /‘ 
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I 1-3-2 STATISTIQUES EMANANTS DU MINISTERE DE LA SANTE

T e L e T e R e St e D i e e e T e T  H e R R e T alTa T T a=

Résultat d'une étude entreprise en Juillet 1978 et achevée en Seﬁtembre:1980

] t i
| ! I
Origine ! Estimation au | Estimation au | Variation relative
; 01.01.74 ! 01.01.80 I 1974-1980 en %
! L !
! t ]
] I 1
Jrigine congénitale ' ; ! !
] § 1
ou juvénile ' 252 000 i 262 000 | + 4,0
’ t | ] !
\ Sensoriels ' 35 000 i 37 000 H + 4,5
t I {
Moteur ' 52 200 ' 54 000 i + 3,4
i { 1
Débiles lourds H 104 000 ' 109 000 ' 3,9
{ ! ]
Comi taux (épi- ' 59 500 H 62 000 H 4,2
} ! . {
leptique) ' ' '
1 L 1
] ] T
Jrigine accidentelle | [[174 000 | ' (187 000 | t [+ 7,5
1 1 ” 1 : .
Dues au travail ;| 88 000 H 95 000 ' + 8.0
1 1 1
Dues 3 la circu- | 47 000 : 60 000 i + 27,7
. ] 4 ]
lation ! 16 000 ! 17 000 ! + 6,2
Autres i i i
: ) 1 }
Dues a la guerre | 23 000 ' 15 000 H - 34,8
1 } ]
i : !
i i ] -
Origine maladive | 58 000 : 655 000 | | + 12,19
] ! ]

. [} ! { Ta
Psychismes et | 130 000 ! 141 000 | + 8,5
mentaux 1 : :

1
i 1 !
Autres maladies 450 000 ! 514 000 L 14,2
invalidantes I 1 i :
1 ! i
i T ™
Ensemble | 1 006 000 i 1 104 000 E + 9,7
—_— 1
! t ]
[} 1 1

Ces chiffres nous ont été communiquéé directement par lé Chef
du Service des Statistiques de Ministére de la Santé a PARIS en
Mars 1980.
Nous constatons la trés forte régression du nombre des handicapés
dus 3 la guerre.
o Toittes les autres causes sont en augmeﬁtaéion. Ce QUi est inquiétant
c'est l'accroissement continu deé accidents du 3 la circulation, et les

maladies mentales.



LES UTILISATEURS DE FAUTEUILS ROULANTS ' Nature du handicap et de leurs conséquences

— ,
Définition IImportance d'un point Appréc1at10n sur l'utilisation

;Lés cas d'espéce Evolutlon dans le

Les?appelgtions du handicap de vue médical temps d'un fauteuil roulant

%

Trés variable peut concerner
des handicapés temporaires

De nombreuses Treés variable Tras variable-

variétés

Les paralysés
- partiels

Deviennent utilisateur avec 1'age
mais pas systématiquement

Les cas d'especes sont Se gtabilise

nombreux

Atteints d'une
déviation laté-
rale

Les scolioses

S'aggrave progressive- Une minorité est utilisatrice

ment avec l'age

Est une maladie due

.

a l'age

Affection dégé-
nérative, lésions
des cartilages

Les Arthrosiques

L

Se stabilise sauf si On estime leur nombre 3 peine 3 10 7%
il y a atteinte de la

moelle &piniere

Les cas graves sont
peu nombreux

Consécutif a un
virus

Les poliomyéliti-
ques

9
Evolution progressive

avec l'age

Variable suivant les
cas d'espéce

Lésions sur la
motricité

50 % d'entre eux sont U.F.R,

Les hémiplégiques

Paralysie des mem-; 34 cas d'espéce Trés évolutif

bres inférieurs

Les paraplégiques: Les 2/3 sont U.F.R.

A partir du stade de 1l'adolescence

-

Evolution au fur et a
mesure

Les premiers symp-
tomes apparaissent
vers 4-6 ans

Atrophie muscu-

'.Les Myopathes
: ' laire

Rapidement évolutive
méme vers 1'immobilis-
me

Apparatt en - cours
d'exlsqéhce

Affection des
connections céré-
brales

'}Léé scléroses en Dans tous. les cas ils sont U,F.R.

plaque

La quasi-totalité des Dans tous les cas ils sont U.F.R.
intéressés atteignent

le stade de grabataire

Est une maladie qui
présente des réductions
fonctionnelles

Paralysie des &
membres

" Les tétraplégiques
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Claude VEIL dans son Livre HANDICAP ET SOCIETE (1) estime
que 5 % de la population peut étre considéré comme handieapé et
que 3 % sont concernés par le probléme de transport (ce pourcen-
tage est également celui qu'évoquent les membres du syndicat des
transports en commun de la région lyonnaise et celui des respon-

sables des transports an commun de la région messine)

Groupant ainsi toutes les personnes atteintes d'une réduction
fonctionnelle, dans les modes de transports actuels, l'acces a ces

moyens parait difficile pour les raisons diverses

- Les obstacles architecturaux

- Les obstacles sociaux

On remarque qu'il peut y avoir de trés grandes variations
7

sur les conséquences que peut avoir un handicap suivant smy!: 9
N

- origine

- 1'age d'apparition du handicap

- le sexe

-~ l'age de l'intéressé

- 8a situation de famille

- son éducation

- son appartenance 3 un milieu social

- _da possibilité qu'il a de se réinsérer dans un circuit

“a peu pras normal

L'origine étant elle-méme de nature différente, elle est due

3 la naissance

3 la maladie

3 l'accident (1l'organisation sociale est différente pour ce
groupe

a l'age

(1) CLAUDE VEIL - Handicap et Société paru aux Editions E. S§.F. a vu
dans son ensemble y compris les handicapés sociaux, les inadaptés,
les personnes du 3éme age avec leur rééducation fonctionnelle, le
probléme des handicapés. :

Pour ce faire il a recueilli des renseignements 2 tous les niveaux

. < EDITIONS E. SF - 1969 -



0
Néanmoins, dans le domaine des transports, la dispersion n'est
b ‘L - s =

pas aussi grande qu'on pourrait le croire.

11 existe des personnes qui sont en dehors des nécessités
impérieuses et disposent de moyens propres directs, ou par .
personnes interposées, et le critére d'2ge ne pourrait par exemple pas &étr

retenu.

Les personnes vivant dans des structures compte tenu de
1'évolution sociale induite par le handicap, qui pourraient donc ,"
dans certains cas &tre maintenues 3 domicile s'il existait des o
moyens de transport appropriés. Nous pensons a celles qui vivent
dans des logements inadaptés, ou qui vivent dans des zones mal
desservies par les T.C. et qui sont seules 3 la maison.

Celles qui demeurent chez eclles pourraient voir leur mobilité
s 'accrottre selon leurs besoins, répondant ainsi a4 une demande si

des moyens appropriés étaient mis 3 leur disposition. Ceci est le

cas en particulier des personnes &dgées. (1)

(1) OREAM - Pont a Mousson - Hospicés et Malsons de retraites- Juin 1978



I 2-1 LA VIE SOCIALE DES HANDJCAPES

2-1-1 La famille

Le handicapé a comme le valide une sensation, celle qui est
3 l'origine de 1'instinct et de la raison aussi faiblement fut-elle,

ressentie.

Le suuport social 2 la base lui vient de sa propre famille,
4
affectivité, compréhension, movens qu'il aura a sa disposition,
assistance dans la mesure ou il en faudra quand son autonomie

sera €n cause,

Les rapports sont souvent conditionnés par la nature méme
du handicap plus ou moins accepté par la famille, plus ou moins
contraignant pour celle-ci en fonction d'une position sociale

existante,

En cela, l'incidence économigque sera de méme nature que
1'évolution sociale, par rapport a celle pouvant exister quand

i1 n'y a que des valides en présence.

Le support familial étant a considérer comme les prothéses
sociales_iddispensables comme tout un chacun avec ceTlé/seule
différence qu'elle doit &tre adaptée, ce qui tend 2 dire que la
dépendance en terme de transport est largement liée aux possibi-
lités qu'a la famille et que ce sont les personnes les plus

défavorisées qui ont le plus tesoin d'alde extérieure. (1)

READAPTATION Partie C
A + Partage des responsabilités entre l'Etat, la Sécurité
Sociale, leur famille et les associations

REVUE




Nous sommes entrdés en contact avec plusieurs handicapés soit
3 leur domicile soit au cours de réunions hebdomadairés qui se font
aux sidges (3 1'A.P.F. ou au G.I.H.P. a NANCY, a NOVEANT au Centre
des Grands Infirmes olt le Directeur nous a permis d'avoir un

entretien de groupe avec eux).

La possession d'une voiture du parent ou du conjoint est
trés appréciée, Mﬂlheureusement11es\351igations professionnelles
emp&chent souvent le parent de conduire réguliérement dans des
foyers d'accueil, le membre de la famille handicapé. Trés souvent
il y a débordement sur les heures; ce qui n'arrange pas le personnel,
d'accueil et quand cela se pourrait, les centres d'achats sont
fermés aprés les heures. Encore faut-il tenir compte de la dispo-

nibilité du parent, qui ne l'est pas toujours en permanence,

Nous pourrions citer le cas de deux jeunes du Centre de
NOVEANT, 1l'un domicilié A CORNY, c'est a dire a 2 km du centre,
.1‘autre A GRAVELOTTE, fils de aultivateur pour le premier, le
pere rentre a 19 H 30, le deuxizme est dégagé de ses obligations

vers 20 heures, ce qui est trop tard pour aller encore a NOVEANT.

Ces jeunes n'ont d'autres ressources que de revenir une fois
par semaine au domicile familial. Par contre, un autre dont le pére
est agent général d'une compagnie d'assurances, peut se déplacer
3 son gré a l'intérieur de la maison et dans le jardin, le sous-sol
est aménagé et relié 2 un ascenseur dans la partied'habitation. Il
peut se déplacer vers 1l'extérieur treés {acilement du fait d'une
certaine disponibilité. Les plus favorisés sont encore ceux qﬁi

ont une personne en permanence 3 leur disposition.



2-1-2 Le monde du travail (1)

Dans un syst2me socio-économbque comme le ndtre ol la plupart
des individus sont tenus de produire un certain rendement, le han-

dicapé peut 8tre difficilement incorpové, et méme perd sa place.

C'est un monde qui lui est hostilie, compte tenu de l'esprit
de compétitivité qui v régne. Dans une période difficile, bon
nombre de valides sont exclus du travail, le handicapé est encore
davantage touché par ces considérations. Dire que l'absence de

moyens de transports adéquats serait un handicap majeur dans

l'emploi, ne serait pas conforme a une vérité profonde.
p s

Le savoir faire et la progression dans la vie avec tout un
ensemble déterminant sont plus que jamais des atouts importants,
De plus en plus la sélection se fait verticalement et malheureuse-

ment le handicapé peut s'adapter de moins en moins.
Le recensement de 1975 par 1'L.N.S.E.E. indique que

- 44,2 % d'actifs pour l'ensemble de la population en 1975
- 42,5 % d'actifs pour l'ensemble de la population en 1980

La population des actifs parmi les handicapés ne représente
que 15 7 selon 1l'étude de la SEMALY en 1978 (pour LYON), 1477 selon
1'étude réalisée en 1974 par l 'L.R. T 'd'ARCUEIL sur le Nord de la
France et de la Picardie, 14,2 7% selon notre étude effectuée a METZ

en 1979 avec la participation de 1'A.P.F. de METZ.

Plus de la moitié des actifs parmi les handicapés travaillent

en milieu protégé. Ceci tend a prouver que l'intégration au niveau

de la profession est loin d'€tre achevée.

(1) G.I1.R.P.H. - L'emploi des personnes handicapés
rapport final Juin 1978 remis au Ministére du Travaiil
considéré dans son ensemble.
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Les autres sont des employés de bureau, aide-comptables. Nous

avons eu la chance de rencontrer & LYON un cadre respornsable de la

filiale Renault dont le handicap est survenu en cours a' ex1st§§ce N

Si la loi (article 17 de la loi, décret 7877 du 17 janvier 78)
fait obligation aux entreprises de réserver 3 % de leurs postes
disponibles aux handicapés, on s'arrange presque dans tous les cas
3 embaucher des handicapés légers qui souvent ne le sont que tempo-
rairement et souvent n'osent pas demander une revalorisation de
leurs conditions par crainte de perdre leur emploi. Présentement,
aucun contrdle n'a été exercé par la D A.S.S. chargée de 1'applica- ?

tion de la loi. Les syndicats eux- memes s abstlcnnent de tout

commentaire a ce sujet.
2-1-3 Les loisirs

Le handicap est souvent doublé d'une dégradation progressive
et globale des conditions de vie économique et socio-culturelle.
Il xefuse l'infantilisation excessive dans laquelle sont mainte-

' \;ﬁes les personnes handicapées. La nécessité de se définir un rlle
et de se tisser un réseau de relations spécifiques conduit les
handicapés a se définir un champ d'activité totalement différent
de celui du Qélide. I1 est variable selon les handicapés mais

aussi en fonction de l'age quand apparatt le handicap.

- (1) L'élément loisir devient majoritairement et prioritairement
1'activité principale. La qualité de l'environnement qui est propre

a une ville spécialement aménagée, modifie de facon importante les
possibilités de loisirs ét de relations. L'univers affectif étant
réduit, on a tendance & rechercher les loisirs qui peuvent combler
davantage le temps plutOt qu'une distraction qui délasse. Il faut
tendre vers la recherche de l;eux qui constituent tr&s souvent un
Eieu de sociabilité. Pour les personnes diminuées, le passage par une
aésoc1at10n type A.P.F. est quasi obligatoire, poussant vers des
actiﬁitééboq\les ‘contacts avec d'autres persoﬁneé'handicépéés, ce

qui va de la militance, 1'incitation orientée 2 avoir des distractions

N~

) IRT - CERNE - Etude des besoins psychologiques des diminués
physiques dans la vie quotidienne - Janvier 1979 Synthese
e
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communes, des excursions organisées, des voyages a LOURDES,

des séances communes. On vit pratiquement en symbiose avec

son environnement précongu. Tout le systéme conduisant a :
une dépendance plus ou moins relative, la non-intégration est
souvent ressentie par la plupart des handicapés ayant un
handlcap visible. Le comportement des autres est déterminant
dans les loisirs que choisissent les handicapés. On ne voit que
rarement un handicapé dans les lieux comme le théatre, les
plages, tous les autres lieux ou se complaisent généralement

les valides, d'ou s'écartent les personnes agées, au fur et

a2 mesure, d'ol un rétrécissement de leur champ social. Se rendre
a 1'un de ces lieux d'une maniere indépendante suppose préalable-
ment toute une organisation qui pérmette au handicapé de choisir
son lieu de distraction. Admettre la présence d'un handicapé
ﬁar -Ta, signifie une autre étape de son intégration. Les loisirs
sont un des éléments constitutifs de la vie sociale au méme
titre que les autres activités qui dans le budget-temps ésfzé
considérer suivant le vécu et sa spécificité comme un temps

plus ou moins riche en valeur absolue. De toutes faqong, il

est établi que les modes de consommation des différents biens
sur lesquels repose la vie quotidienne varient d'une manigre
importante selon les classes sociales. On se pose la question de
savoir quel écart peut introduire le handicapé par rapport a un
style de vie, d' activités et d' échanges, quelles tra nsformatlons
il y entratne et sous quelles conditions jouent les possibilités
de recouvrer ou de substituer des pratiques 2 1'intérieur d'ﬁn
systéme. Pour les classes aisées, la vie sociale y compris les
loisirs gardent un air de famille: Les moyens de transport,
notamment la voiture, permettant d'aller n'importe ou si besoin
est, ou si ce besoin se fait ressentlr : ce n'est que dans une

dépendance financiere que se falt ressentir le besoin d'assistance.



2-1-4 La scolarité (1)

-~

Le handicapé est admis 2 suivre les memes études qu'un
valide, s'il a les mémes capacités. Les examens sont les mémes

pour tous.

Si nous prenons les handicapés physiques utilisateurs
de fauteuils roulants a METZ, 1'Education Nationale nous
signale qu'ils sont au nombre de 12 transportés par taxis, que
1'on retrouve dans des classes spécialement aménagées. (La prise
en charge des frais de transport est prélevée sur 1'enveloppe
budgétaire de 1'Education Nationale). A LYON ils sont au nombre

de 37 pour l'ensemble de la communauté urbaine.

A METZ, aucune personne 3 ce jour n'a pu dépasser le niveau
de la 3 eme, du moins pour les handicapés lourds. A METZ, les
_installations ne favorisent pas une dispersion de 1'éleve. Les
handicapés lourds une fois dans les classes supérieures suiQent

difficilement le rythme imposé aux éléves valides.

A LYON, certains ont pu atteindre le niveau du bac et 3

personnes fréquentent la Faculté de Droit dont 2 jeunes filles.

Nous savons qu'a NANCY ou le service 2 la demande fonctionne
fres bien (voir plus loin 1'exemple de Nancy) 9 personnés fréquentent
1'Université. Toutefois il fait savoir que les personnes avec un

handicap multiple(bras et jambe) ne fréquentent pas les écoles.

Dans le domaine de la formation permanente, aucune personne
ne fréquente un cours de recyclage. Par contre, les cours par
correspondance sont recherchés, principalement le Lycée d'Etat
par corre3pondancej§fVANVES a beaucoup d'adhérents. 1ls seraient
plus de 2000 handicapés sur l'ensemble de la France a etre présents
entre la 32me et la terminale. Nous n'avons toutefois pas de précision

&uan; a leur type de handicap. /

(1) LABREGERE A. - La scolarité des enfants handicapés ‘'t
. gsérie 247 - Rgadaptation février 1978
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Toujours selon VANVES, le pourcentage d'échec aux examens est

plus grandﬁ par rapport a ceux des valides.

Tl existe des institutions spécialisées pour les malenten-
dants et les malvoyants, qui du fait de leur handicap ont besoin
d'une approche différente en matiere de pédagogie . (1) Les personnes
ayant un handicap important sont tenues de faire un effort trop
important pour suivre le rythme imposé et dans de nombreux cas,

il s'ensuit un abandon. Compte tenu des dispositions qui ont été

\ prises jusqu'au niveau de la 3 eme, il n'existe pas de difficultés
ma jeures empé@chant un éleve de suivre les cours. Au deld il
n'existe pratiquement rien pour prérarer un individu dans la vie
professionnelle. Tout dépend du support que peut avoir le handicapé,
de ses possibilités fonctionnelles et de sa propre volonté

d'aboutir.

I1 faut admettre qu'il y a un échec relatif, beaucoup de
handicapés sont marqués profondément, et on ne saurait facilement
résoudre ce probléme : c'est davantage un probleme de société

qu'un probléme de moyens.

2-1-5 ©La vie associative

La vié associative pour les handicapés a pris son véritable
essor vers la fin des années 40. Elle a suivi en cela 1'essor du
syndicalisme, dynamisé a partir de 36. Peu de choses existait en o/
faveur des handicapés, surtout a la fin de la guerre, qui #Ggit
engendré beaucoup de miseére parmi les couches de la population

les plus défavorisées.

Des petites unités au niveau des quartiers dans de grandes
ou moyemnes agglomérations ont surgi, regroupant des personnes
ayant des intéré@ts communs pour défendre les revendications décou-
lant de certaines misdres ; conséquence d'une guerre meurtriére, .
non seulement pouriles invalides de guerre,‘maig qui'toﬁcﬁe également i
1'essentiel de la population pour lesquels le législateur n'avait

rien prévu. : Y

(1) Les autres handicapés moteurs ou cérébraux relavent d'une organisation différente.
Ils ne sont pas concernés par notre systéme actuel. La mobilité n'est pas liée
% la notion définie dans 1'introduction.



<\,

B

Appauvrissement de l'un, meurtrissure de 1'autre, c'est la constata-
tion chez les intéressés de la volonté d'influencer les décisions
des pouvoirs publics en devenant ainsi des groupes de pression.
L'inclusion 3 ces termes est étrangére & tout jugement moral sur

la valeur de l'action entreprise, en particulier eile n'implique

par elle-m@me aucune désapprobation,

Ces groupements étaient des organisations du type familial,
prés de 4500 se sont crées entre 1945-1948, (selon un rapport de
la préfecture) avant qu'ils n'éclatent en spéciatité 11 existe

présentement environ 450 associations sous contrdle de 1'U.D.A.F.E.,
encadrées par des assitantes sociales, leur nombre diminue chaque‘
année une fois leur mission terminée.
a

(1) Jean MEYNAUD dans les groupes de pression qualifie
ces nw&@ements de groupements & vocation idéologique, ce qui
est une formule assez vague mais souple. Il paraissait inconceva-
ble dans un monde civilisé en mutation rapide de laisser subsister
une misére trop grande et trop visible. Le long et fastidieux
chemin poursuivi par les associations a amené une diversité tres
poussée des objeétifs, de la spécialisation, de la structuration
a un point tel qu'il s'agit d'une véritable force entre les décideurs
et la population concernée,.

L'association, & ce niveau, est l'interlocuteur sur lequel
s'appuié le handicapé, le décideur ne prend pas en considération

les points de vue individuels, ce qui est le propre de notre

société dans de nombreux domaines.

Le handicapé fait confiance 2 son association, il sait qu'elle
le représente dans tous les domaines, et en premier lieu elle est

celle qui est la plus apte & le comprendre.

’

(1) Jean MEYNAUD - Collection Que sais-je - LES GROUPES DE PRESSION

——



N

9.1-6 Nécessité d'avoir des associations a dimension nationale

compte tenu du systeme politico-adminigtratif en France

Les actions 2 la base sont soutenues par les associations a
caractéere nationaggfdont 1'audience est plus grande auprés des
spheres gouvernementales. lLa comme ailleurs, les décisions se
prennent au niveau le plus élevé, conséquence de notre systéme avec

ges structures.

pDans le domaine de 1'emploi, de la scolarité, des droits, de
méme que dans les statuts, ogrbﬂépasse largement le cadre d'une
action sociale. Le mouvement associatif d'une manidre générale
est parti de PARIS de la méme maniére que le mouvement syndical
avec des manifestations a 1'échelon local. On désigne un délégué
régional avec des pouvoirs relativement étendus a l'intérieur de
sa zone, mais qui doit rester dans une ligne générale. Sa gestion

est controlée par le pouvoir central.

Dans, ce contexte, le handicapé n'a pratiquement aucun contact
direct : il demeure relativement anonyme. Aucune action n'a été
"menée en faveur des handicapés dans le domaine des tansports, qui

puisse faire référence a une région ou a une ville.

Le rdle de l'association au plan national est d'appuyer sur
un plan général les revendications latentes du handicapé, de partici-
per aux différentes commissions qui se sont crées et d'appuyer le

-

courant de pensée qui se situe au niveau des besoins du handicapé.
I1 appaetient de citer plusieurs associations comme :

- L'association des paralysés de France qui est de treés loin
la plus importante -

- L'association deg infirmes moteurs-cérébraux

_ L'association des malades et infirmes

- Le groupement pour 1l'insertion des handicapés

(toutes représentées sur l'ensemble du territoire).
P



I 3.1 LES BESOINS DE DEPLACEMENT EN TERMES DE_TRANSPORTS LIES
A LA /MOBILITE PROPRE A CHAQUE INDIVIDU ET A SON VECU

Les besoins de transport a satisfaire dans la vie d'un handi-
capé vont dans le méme sens qué ceux de la population dite valide. .
Les besoins de transport dans une ville ou dans un milieu rural
" sont déterminés en fonction des activités des gens, ¢ 'est a dire,
”le pourquoi de la mobilité. Dans sa forme actuelle, c'est le nombre
de déplacements par jour. L' organlqatton des systémes de transport
fait abstraction des structures socioe-politiques et des rapports de
classe dans lesquels s'insére la vie d'un handicapé. Le manque de
mobilité entratne un repli sur soi-méme. Les difficultés qu'éprouve
le handicapé pour mener une vie normale se retrouvent aux différents
lieux et systemes qui délimitent ceu;wd un handicapé : le travail,
le logement, l'acces a la vie colalre les loisirs, caractérisés
par un.manque de transport. Aucune organisation de transport ne
permet aux handicapés de satisfaire pleinement leurs besoins de
déplacement en fonction de la mobilité qu'ils peuvent exprimer. A
partir du moment od il a réduction fonctionnelle entratnant une
limitation dans ses possibilités, le handicapé ne peut accéder aux
moyens actuels, (5% de la population seraient dans ce cas concernés

¢i lon se réfere a l'étude Minaire CERNE (1) sous l'aspect ergonomlque

Par - 1'approche ergonomique, dont l'objectif est d'analyser sur
différents systémes de transport les répercussions des diminutions
physiques, 1'exploitation d'une classification & dominante fonction-
nelle amene a privilégier l'approche ergonomique relevant de deux

disciplines, 1'anthropométrie et la gestuelle.

(1) MINAIRE - P. - L'appréciation du handicap physique, intér&t d'une
nouvelle méthodologie, revue kinésithérapeute scientifique N° 153
Décembre 1977 sous la direction du Centre Etudes et Recherches des

Nuisances de BRON.

Ergonomie : SLgnlflant étude des possibilités physiques des hand1capé=

en face d'une situation donnée. Terme qui a été officialisé par 1'T.R.T
depuis.



Ce principe consiste a décomposer en phases, les té&ches
nécessaires a l'utilisation d'un transport. A l'intérieur de
chaque phase, il existe de miltiples corrélations avec les
caractéristiques du milieu, variant en fonction du nombre et
du type d'activité qui s'y dérpulent et incitant les constructeurs
a améliorer 1'accessibilité : par exemple, l'accés aux stations
sera largement amélioré si les marches ne dépassent pas 17 cm
‘de haut, tout comme le bus ou le probleme est le mfme en ajoutant

des barres d'appui facilitant leur relation verticale.

3-1-1 Il y a une vie sociale particulidre pour certains

types de handicapés

L'étude qua effectué le groupe de psychologues du CERNE I.R.T.
démontre que les handicapés manifestent le désir d' appartenlr a un
groupe social, en fonction des déterminants sociaux et vivent plus
ou moins en retrait en fonction de la visibilité du handicap. L'élé-
ment perturbant dans l'atteinte physique c'est ce qui est percu ou
susceptible d'étre pergu par 1'autre: l'atteinte physique ne modifie
pas la personnalité profonde de ceux qui la portent. Comme le valide
a toujours tendance & se débarrasser de ses défauts, il projette
nécessairement ses déficiences sur l'autre et le handicapé est un
de ceux qui en font les frais. Sa vie devient de ce fait plus
difficile dans un grand nombre de situations, s'il veut rester dans
un groupe social bien déterminé. Les recherches ont démontré que
le désir d'intégration du handicapé est présent dans la quasi- ~totalité
ces cas. Les résultats démontrent qu'ils sont rigoureusement super-

posables a ceux de la population globale.

Ce n'est que dans les cas graves tels que les [.M.C} ou ]
encore des handicapés trés gravement atteints qu'exiétént des
différences de vie sociale. Nous faisons référence a certains
handicapés qui n'ont absolument pas la moindre parcelle d'autonomie
(cela implique de prendre en considération ggalement des personnes

a l'état grabataire).

R



La réussite sociale est étroitement ligée aux moyens dont

dispose le handicapé pour se réaliser. Ainsi donc des différences
peuvent naftre déja dans les milieux scolaires universitaires ou
les centres de formation professionnelle, ol les possibilités
gont limitées compte-tenu de la spécificité de chaque voie qui

se dessine au-dela. On peut se donner une base éducative mais
1'horizon professlonnel se retrec1tv par contrecoup le champ
social. Pour un handicapé d' origine modeste cela entrafne un
appauvrissement a terme a partir du moment ou disparait le
support familial, ot il tombe dans le statut des handicapés

que lui accorde la loi, c'est a dire le minimum pour subsister.

Le handicapé issu d'un milieu aigé a des moyens de substi-
tution qui le favoriseront, il a des moyens a sa disposition que

1'on peut assimiler 2 des protheses sociales (une femme entre

autre a besoin pour réussir sa vie matrimoniale, d'avoir une

~~

certaine plast1c1te, faute de quoi elle peut etre encore plus
isolée, il n'y a donc pas tout a fait une égalité au niveau des

sexes, méme dans le handicap).

I 4-1 LES TRANSPORTS ACTUELS REPONBENT-ILS AUX BESOINS DES
HANDICAPES (1)

421-1 Transports collectifs et individus & mobilité

réduite

La somme des barriéres architecturales et la conception des
véhicules font que la plupart des véhicules de transport se tradui-
Ysent en terme de 11m1tat10n fonctlonnelle obligeant ainsi une
frange de la p0pu1at10n a utlllser des transports spécialisés
pour des individus considérés comme autonomes, s'il n'y avait 9

pas de limitation fonctionnelle. Les transports actuels ne répon- .

dent pas aux besoins que peuvent exprimer normalement ces personnes.

Y

(1) VASSARD : Le transport au service des handicapés - 1978 - Etude

technique réalisée 2a la Régie Renault - Document interne -

4=
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Les seuls moyens qui existent sont ceux gérés par les
O

associations tels que les pratiquent les G.L.H.P. dans un

JE—

I

certain nombre de ville, c'est a dire du transport a la demande
ou au niveau des structures d'accueil gérées par les associations
pour faire du transport de domicile a centre et l'inverse, ou
encore en organisant des gorties collectives. Toutefois, cette
pratique ne releve strictement pas du domaine des transports

collectifs.

I 5-1 CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTLE

Formuler l'accessibilité en termes\pathématiques pour un
handicapé par rapport a celle d'un validé; pnous parait diffici-
lement concevable, compte tenu des différences fonctionnelles
existant entre les deux groupes. Le besoin natt de 1l'existence

en un lieu donné de 1l'espace, d'une activité, d'une administra-

tion, d'un centre de loigirs.

I1 paratt donc indispensable de mesurer en terme interpré-~
table les besoins qu'ont les handicapés en fonction de leur mobi-
lité. Il s'agit pour nous de connattre le handicapé, dans quelle
mesure la contrainte résultant de la forme des transports actuels,
i}mlteﬁt ses possibilités de trouver des solutions qui 11m1teront o/
léuhandlcap par des aménagements adéquats (amélioration de 1 accesj
sibiiité des conditions techniques, en insérant des équipements
dans le syst2me actuel dés maintenant). La connaissance des besoins
passe préalablement par celle du handicapé, sa vie sociale, son
environnement. Il y a deux aspects a ne pas méconnattre : l'aspect
visibilité qui agit moralement sur le handicapé et 1l'aspect fonctionnel,
1'un découlant parfois de l'autre. Il s'agit pour mnous de savoir
quels sont les besoins de transport a l'état latent p;hqui ne sont
pas exprimés a partir d'un systéme de logement et de travail étant

donné que les disfonctionnements s'aceroissent.
. AN



CHAPITRE II



1T 1- LES MODALITES ACTUELLES D'INSERTION AU NIVEAU NATIONAL (1)

1-1 Généralités - 1'Insertion du handicapé

La notion de l'insertion mne va pas de soi ; l'intégration
peat prendre autant de formes différentes que sont susceptibles de
varier les conditionnements concrets de l'existence de chacun
scolarisation, professbm, type d'habitat, mode de loisirs, maniére
d'organiser le temps ou possibilités dfutiliser des transports.

On est tenté a premidre vue de ne retenir que 1'image d'un handicapé
qui méne en tous points de vue une vie normale, alors que chaque
individu a besoin d'une autonomie physique qui est le minimum
accordé a chacun avec la vie. Cette autonomie conditionne le plus
souvent 1'autonomie sociale. Pour avoir l'autonomie physique, il
faut du capital, ce qui permet d'obtenir les services des autres.
Les chances d'intégration des individus, ce n'est pas seulement le
degré physique qui est décisif, ni le degré de mobilité qui l'auto-
rise sans secours extérieurs, mais le degré de mobilité effective-
ment obtenu par l'ensemble des moyens matériels et des services
mobilisables qui remplissent 1'office de véritables protheses sociales.
L'autonomie passe par les soins que tout handicapé doit avoir de |
maniere 2 lui restituer?(Ou donner un maximum de ses possibilités y3 /
physiques. Elle passe par le mode d'habitat, sous forme de logement -

ou de foyer suivant ses possibilités de se mouvoir, sa situation
financidre, familiale, et méme les obstacles architecturaux inhérents

3 son environnement, de l'emploi qu'il est susceptible ou qu'il sera |
en mesure d'exercer lui procurant une partie de ses prothéses seciales,/u
ou de la p031t10n sociale dont il dépend a1n51 que des mOyens de

transport? qu'il peut se procurer en fonctlon des critares ci- -dessus,ou

de ceux que l'on mettrait 2 sa disposition si on admet ilmplicitement

e

(1) POULENAC de 1fI.R.T§¥— rapport n° 40 - 1979 - Les conditions de l'insertion.:
- -~ sgociale des handicapés physiques et sensoriels conime:



que le droit au transport lui est df au méme titre qu'un valide
et que par référence 1'Etat assure les moyens de transport pour
permettre a chaque individu de se rendre dans n'importe quelle
portion du territoire par un service public ou parapublic et
organisé sous son initiative permettant méme de travailler, de
vivre dans des conditions comportant un minimum de dignité.
L'iﬁsertion au niveau des transports ne semble nullement atteinte

ce qui entratne 1'image dominante (définie en trois mots par le
q g s P

rapport n° 40 de 1'I.R.T.) claustration, isolement., pauvreté pour

le handicapé physique. (1)

Le poids du transport semble considérable par rapport a la
dynamique de 1'insertion surtout dans le processus engagé dans
tous les domaines et il est nécessaire de dire que sans un support

minimal en matidre de transport, un individu aura du mal 2 se

x

réaliser méme partiellement.

—

1-1-1 Les modalités actuelles d'insertion des handicapés

dans la société

Dans notre démarche nous nous sommes largement appuyéé
sur de nombreux contacts que nous avons pu avoir avec les handi capés
eux-mémes, des organismes susceptibles de s'occuper des handicapés,
corps médical, des associations, des centres de soins avec des
structures d'accueil d'héBergement, de scolarité ou de travail,
c'est % dire dans tous les endroits ol il est question de handicapés.
le vécu d'un handicapé est différent, par conséquent la répartition

de son budget-temps n'est pas la méme.

(1) Alain WEBER - Psychologue a LYON
Le caractére psychologique des besoins en transport
des handicapés -
Rapport finalisé N° 40 de 1'I RT. 2 BRON - 1979
Document non diffusé dans le’ ‘grand public -
Définition finale dans le rapport.



1-1-2 Les soins (au début, au niveau de la rééducation)

Le handicapé est d'une manlere plus générale systématiquement
plus vulnérable a la maladle Son état nécessite des soins parti-
culiers, car il faut tenir compte de son handicap. Les soins ne
peuvent étre dispensés que dans des centres spééialisés, surtout
quand la personne est dans une phase de rééducation. Faute de mOyens,
la phase d'approche de transport est difficilement réalisable et

parfoxs trop cofiteuse pour les personnes aux moyens limités.

On ne saurait remettre en cause l'existence de ces centres
indispensables parfois a la survie des individus ou parfois
subsiste encore un cOté deshumanisant imposé par le reglement
ainsi que‘le comportement de certains éléments du corps médical et
auxiliaires profitant d'une soi—disang?fsupériorité pour maintenir
dans une position d'infériorité le malade déclassé, mais c'est un

&tat d'esprit qui tend 2 disparattre heureusement.

' Les centres de rééducation fonctionnelle sont souvent mal
degsservis en T.C. a cause de leur éloignement par rapport aux
grands centregﬂprincipaux. Nous pourrions évoquer un exemple
&loquent, celui de la construction de la deuxiéme ligne de métro
a2 LYON qui aurait da desservir la zone des hopitaux alors que
le tracé de cette ligne est imposé non pas par la volonté popu-
laire mais par un choix arbitraire favorisant quelques élus. Ceci

permettrait un accés plus facile aux visiteurs et un isolement

moins rigoureux pour les handicapés en cours de séjour.

Dans bien des cas, l'existence des moyens de Lransportsen
commun moins chers pour l'usager serait bénéfique pour des

personnes ayant des moyens limités.



1-1-3 Les structures d'accueil (1)

Tout un ensemble de structures dans le domaine du logement
gravite autour des handicapés. En partant des centres importants | ~°
comportant tout sur place, y compris les soins, qui sont générale—r%,“:;
ment des grosses unités atteignant un effectif d'une centaine de |
personnes avec surtout du personnel de toute sorte. C'est cé typge
meéme de systéme d'encadrement collectif ot 1l'individu subit un
ensemble de contraintes, la réglementation, la ponctualité, les ﬁ;
ordres, 2 cette différence prés que le ton est différent par d
rapport au casernement, mais ol se pratique un langage infantilisé
difficilement supporté par la deOflLé des personnes. Il est évideng»
que dans ces structures y 'séjournent majoritairement des personnes R
manquant d'autonomie gestuelle, et dans une certaine mesure défavo-
risées sur le plan financier ce qui est une fagon de manquer

d'autonomie. Sous contrdle des associations tout le personnel en

place est également recruté par ces derniers.’

Les transports sont d'une maniére générale organisés par
les centres avec des véhicules que les associations mettent & leur
disposition, adaptés en fonction des besoins pouvant exigter et

quand il y a lieu pour &~recevoir des fauteuils roulants.
) L <
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On y trouve des petites unités de 5 é”? piéces.‘Ces véhicules

servent-en principe aﬁ\raﬁéssage quand il y a des demi-pensionnaires

ou encore aux transports des personnes pour des besoins de premiére

nécessité. L'inconvénient majeur de ces unités c'edt leur emplacement.

Situé en dehors des zones d'habitation, souvent dans un cadre

verdoyant, le handicapé n'a pas d'autres contacts qu'avec ses collagues

ou le personnel. La tendance actuelle et qui va dans le sens de

1'autonomie, c'est la création de petites unités avec une surveillance

discréte, et par ailleurs, le maintien 2 domicile du plus grand

nombre d'entre eux, (ce qui est valable pour les personnes &gées)

afin de maintenir les personnes danms un cadre normal. Il faut pour

‘cela que les logements soient appropriés et adaptés.

o

, (1) SNADOC - Revue - Série HABITATIONS A L'ENVIRONNEMENT
: N° 1 Le .cadre de vie - Octobre 1975



1-1-4 La scolarité

¢
Pour les‘I.P.M.j peut-il exister des moyens de transport
normaux ? Le principe de l'autonomie, n'est pas mis en cause,
il s'agit de personnes incapables de se diriger normalement et

généralement ils 'sont pris en charge par des cars de ramassage, ’
R S N
tout comme pour les aveugles et les malentendants qui fréquentent

les instituts spécialisés.

1-1-5 a) Les L.M.P.

On peut dire aussi que certains enfants ont un handicap dit du
type relationnel et jui ont du mal a s'adapter 2 leur environnement.
- .
¥
A METZ pous _avens un centre a JUSSY sous le contrdle de la
D.A.S.S.. Sa capacité est de 100 personnes, environ 90 s'y trouvent
_en permanence, les uns ont un régime d'internat et peuvent &tre
recueillig par les parents en fin de semaine, d'autres le sont a la
journée,
A LYON : I1 y a 5 I.M.P. plus spécialisés
ECULLY : 25 enfants qui sont les victimes de mauvais accouche-
ments, réanimation tardive entratnant un handicap
inéversible

ST GENIS-LAVAL : 60 enfants mongoliens

VAULX-EN-VELIN : 110 enfants, victimes de mauvais traitements

profondément marqués (cas sociaux - enfants
retirés aux parents)

BRON : 45 enfants environ qui ont un coefficient intellectuel
nettement en dessous de la moyenne, qui resteront
définitivement i ce niveau

ST CYR : Débiles mentaux profonds de naissance, totalement

inconscients de leur environnmement. On ne précise

pas leur nombre.



b) Les I.M.P. PRO

L'institut médico-professionnel accueille l'adolescent qui
sort de 1'I M.P. pour %g@& assurer une formation professionnelle. ,
(}}g sont 1es memg§ que ci~dessus et n'ont aucun handicap d'ordre
phyéique En principe ces handicapés sont trés limités et ne peu-
vent effectuef que des taches simpies sous contrdle d'animateurs

spécialisés.

Dans les deux cas, les transports sont assurés par des
cars de ramassage. Pour les autres handicapés physiques le
ramassage scolaire est effectué principalement pour les éleves
des ler et 2&me cycles, en général par des moyens individuels
conformément aux dispositions gouvernementales et les accords
pris avec 1'Education Nationale, avec l'obligation d'aller 2
1'établissement scolaire le plus proche de son domicile. La
plupart des établissements disposent de classes aménagées pour

ce faire. (1)

1-1-6 Le logement

¥
L'insertion des handicapés au niveau du logement suppose

qu'ils puissent vivre dans un logement adapté pour leur permettr;
de se mouvoir sans trop de difficultés.les barrigres et les obsta-
cles parfois trop nombreux ne permettent pas aux handiéapés physi-
ques d'occuper n'importe quel logement surtout quand ils sont

anciens. Depuis peu et plus particulierement%la loi d'orientation,

les normes nouvelles permettenl A davantage de personnes de rester

chez elles.

VAR
(1) A METZ 1 Centre d'Aide au Travail a MOULINS ST PIERRE - 75 personnes
1 Centre d'Aide au Travail a2 LA HORGNE - 30 personnes
A LYON : 1 C.A.T. a VILLEURBANNE )
-1 C.A.T. a VENISSIEUX ) 220 personnes selon la D.A.S.S5. du Rhon
1 C.A.T. a OULLINS )

Ces Centres sont trés structurés, permettant une adaptation
progressive dans plusieurs sections (fabrication d'objets de
cuir - vannerie - atelier d'assemblage en menuiserie ....)



Le maintien 3 domicile du plus grand nombre de personnes a
mobilité réduite y compris les personnes du 32me 2ge est un des
objectifs fondamentaux et prioritaires de 1'Etat, ce qul suppose
une politique tr2s cohérente. L'accessibilité non seulement 2
l'intérieur mais aussi aux abords des immeubles suppose tout
un aménagement particulierement adapté f rampes, hauteur de
marches, largeur des portes, ascenseurs, sont les parties essentiel-
les a étudier. La progression dans ce domaine est plus rapide que
dans les autres aspects. Peu 3 peu, la satisfaction enregistrée
par les personnes concernées augmente. Il n'en reste pas moins

vrai que les batiments considérés comme accessibles sont plus

faciles & desservir.

I1 ressort que les handicapés lourds inaptes au travail
et demeurant dans les structures d'accueil cofitent 13 000 Frs
par mois aux contribuables. D'un point de vue humain il sfyﬂw
ajoute une coupure trés nette pour les handicapés qui doivent
vivre dans un environnement différent de celui des valides. Il
est difficilement supportable pour la majeure partie de la poOpu-
lation concernée. (Nous nous référons i cet effet au rapport
finalisé de 1'0.R.E.A.M. - Pont & Mousson de'1971 sur le maintien

au domicile des personnes agées, qui s'étend également aux autres

handicapés.)

1—i—7 Le travail
- (1)

Tout un dispositif a été mis au point pour permettre a
L'hendicapé d'avoir droit au travail, qui dans les faits est
reconnu par la quasi-totalité des gens responsables. Les plus
anciennes dispositions remontent a 1919, en faveur des mutilés
de guerre, et depuis elles se sont étendues peu a peu a tous

les handicapés. (2)

(1) SNADOC - Le cadre de vie n° 1 - Le CAT -~ .pas vers 1l'autonomie Mars 76

(2) Loi du 19 Juillet : reconnaissant le statut des victimes de guerre
1919 -

_ ¥
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1957 a é6té la consolidation.: on s'imposait un choix, admettre

le handicapé en milieu professionnel quand il en avait la possibilité

physique. (1)

(3) La loi du 30 Juin 1975 n'est en elle méme qu'un renforcement
des dispositions antérieures dont l'objet essentiel est d'aider
les personnes handicapées dans toutes les phases de leur insertion
professidnnelle. L'ensemble des actions en faveur de l'insertion
professionnelle des travailleurs handicapés est coordonnée au
niveau national par une mission créée au sein de la délégation a

1'emploi au Ministere du Travail et de la Pruduction,

Ainsi deux possibilités s'offrent aux handicapés reconnus
P P

aptes au travail

- L'entreprise privée - l'entreprise publique-

- La structure protégée, CAT et les ateliers protégés

On ne saurait nier l'effort qu'a fait 1'Etat pour essayer
de résoudre le difficile problame qu'est 1'intégration profession-
nelle et tout autamt le travail accompli par les mouvements
associatifs. En fait, l'existence de deux sociétés, l'une pour
les valides bénéficiant de tous les équipements nécessaires a
leur épanouissement, 1'autre pour les handicapés qui ne peuvent
s'adapter a un environnement hostile et plein d'obstacles, a deux
niveaux,‘duixest a abolir, ce qui devrait simplifier les rapports

TN
méme au niveau du travail.

a) Le C.A.T. (Centre d'Aide au Travail) (3)

Gérés par les associations, A.P.E.M.I., dans ces centres
aboutissent généralement les personnes sortant des I.M.P. qui
ont un coefficient intellectuel trés insuffisant. Eux aussi soﬁt
amenés par des cars de ramassage de leur domicile ou centre d'héber-

gemént vers les lieux de travail.

(1) Décret & Juillet 1957 - Reconnaissance de la qualité de travailleur
aux handicapés apreés accord médical
(2) Loi du 30 Juin 1975 - voir-anne=® -
(3) Les assoclations pour l'aide aux infirmes moteurs. Il existe
pratiquement une délégation dans chaque ville de France importante.




b) Les ateliers protégés

Ces installations également congues a l'initiative des
associations, les A.P.F. permettent & des personnes diminuées
physiques mais mentalement normales d'exercer une activité
qu'elles auraient du mal 2 pouvoir exercer en milieu autre.
Malheureusement on'y fait que des taches répétitives et la
progression hiéraréhique est nulle. Tout le monde est pratiquement
payé au S.M.I.G., a part le personnel d'encadrement recruté de
1'extérieur. C'est encore une forme de vie collective que beaucoup
ne supportent pas toujours tres bien. Du point de vue transport,
si le centre d'hébergement n'est pas & proximité, l'association
organise le transport sous forme de ramassage. Certains utilisent
des voitures particuligres si toutefois ils ont une réduction
fonctionnelle peu importante, d'autres se font conduire par un

membre de leur famille.

c) Dans les entreprises dites normales ne relevant pas

d'une structure normale

Aucune entreprise particuliére n'a jamais organisé a ce
jour un ramassage "personnel" en faveur des handicapés. Les
entreprises laissent aux intéressés ou a la communauté le
soin d'organiser le transport pouvant amener des handicapés a
leur lieu de travail. Dans certaines villes comme Lorient et
Nancy, ces transports se font 3 l'initiative trés souvent des
associations, notamment le G.L.H.P. (1). Vue la faible proportion
de personnes attachées 3 une entreprise, il paraft hors de question
de voir un jour une entreprise organiser\Ses propres moyens des v

transports du personnel spécifiquement handicapé.

(1) Le groupement pour l'insertion des handicapés physiques -



L'insertion du handicapé au niveau du travail dans 1l'entrepri-
se normale est une des préoccupations nouv%}les des pouvoirs
publics, compte-tenu du grand décalagevaui existe présentement
dans les habitudes, les coutumes, et notre systéme de production.

Une certaine solidarité entre travailleurs dits valides et les

autres diminués fait défaut. Il y a trop peu de compréhension et

tout Efnqw§ dire que le handicapé doit d'abord étre préparé avant 4
J=hduie g (

d'aborder un cycle de vie ditférent de celui qu'il avait auparavant.

Une insertion se prépare par une action psychologique tendant 2

iy

faire admettre le handicapé comme une persoune 3 part entiare,

responsable,

1-1-8 Actions entrepriges au titre de l'emploi par

le G.I.R.P.E.H.

Selon les groupements interprofessionnels régionaux pour
la promotion de l'emploi des handicapés (G.I.R.P.E.H.), l'emploi

des personnes handicapées pose et reste un difficile probleme.

6,5 % de l'ensemble de la population serait handicapé dans
la tranche d'age de 16 a 69 ans, il y aurait 1 400 000 handicapés.
(1) Par rappert aux statistiques émanant du Ministére, le G.L.R.P.E.H.
ajoute au nombre figurant page 15, les personnes qui ont également
un handicép caractériel, les instables, les personnes mal équilibrées,

inadaptées, celles qui changent d'employeurs fréquemment.

300 000 d'entre %%§~80nt considérés comme inaptes au travail.

350 000, bien qu'aptes ou l'ayant été, n'ont jamais trouvé d'emploi

750 000 environ ont un emploi, certaines d'entre elles handicapées

ou méme gravement handicapées mais bien orientées n'ont pas rencontré
de difficultés particuliéres cu ont su les surmonter pour se former,

trouver cet emploi et ensuite réussir leur insertion professionnelle,

i -t
(1) Voir rapport d'activité du G.I.ngT'de 1978, chiffres approuvés
par le Ministere de la Santé (cet organisme est placé sous la
tutelle du Ministére de la Santé, constitué apras le vote de la
loi d'orientation )




mais toutes ne l'ont pas réussi et nombreux sont également les
salariés qui pour des raisons diverses ont eu un handicap en cours

de carridre et pas réussi leur insertion professionnelle.

Le travail source de revenus est fort important daus notre
société. L'activité professionnelle est non seulement la source
de revenus de la plupart d'entre nous mais elle représente un
élément majeur de notre vie en société. Le travail est un des
woyens privilégiés de 1'insertion des personnes handicapées.
Les personnes handicapées gn 4ge de travailler comsiderent pour
la n@éorité d'entre el comme essentiel d'avoir un emploi qui
leur assure ['indépendance financiére, leur permet de vivre avec
les autres et comme tout le monde, de tenir un rdle dans la socidété

et d'y apporter leur contribution.
y app
La solution comporte deux étapes :

- trouver un emploi (préparation au travail et déplacement)

- réussir son insertion professionnelle

Trouver un emploi n'est que la premiére étape, l'essentiel
est de réussir son insertion professionnelle. On est handicapé pour
une activité. Une insuffisance physique ou mentale peut provoquer
un handicap pour certaines activités, pour un ensemble d'activités,
mais jamais pour toutes les activités. Il n'y a pas de frontidre
réelle entre les personnes handicapées et les personnes dites

normales ou valides.

La loi donne aux personnes handicapées une sorte de statut,
Eifﬁ;g\ggpérables et classifiées comme une entité a part par rapport NK'J
a l'ensemble de la population (décret 75 692 du 30 Juillet 1975 - -
article 7)./ 11 bénéficie d'un ensemble de dispositions spécifiques.

On le considere totalement comme un groupe social différent.



Définition légale du travailleur handicapé

"Est considéré comme travailleur handicapé toute personne
dont les possibilités d'obtenir cu de conserver un emploi sont
effectivement réduites par suite d'une insuffisance ou d'une

diminution de ses capacités physiques ou mentales". (1)

La qualité des travailleurs handicapés est reconnue par
la Commission Technique d'Orientation et de Reclassement Profession-

nel (COTOREP).

T.a COTOREP classe les travailleurs handicapés a titre

temporaire ou définitif dans l'une des trois catégories

A - handicap léger
B -~ handicap moyen

C - handicap lourd

(Code du travail - Article L 323-10)

Le statut tient compte de l%évolution du handicap dans le
temps, puisque la qualité des travailleurs handicapés peut &tre
attribuée A titre temporaire et &tre révisable périodiquement. Mais
il ne peut tenir compte de la relativité du handicap en fonction
des situations multiplés rencontrées dans la vie professionneile.

En cherchant a protéger les personnes handicapées, le législateur
leur donne un statut qui risque de les enfermer dans leur état. La
loi fait obligation aux entreprises d'employer un certain pourcentage
de travailleurs handicapés. Or de nombreuses entreprises sont tentées
de faire passer par la commission le plus grand nombre de salariés
dont une maladie ou un accident a réduit les aptitudes,et ensuite a
les maintenir le plus longtemps possible parmi les 40 000 travailleurs,?
c'est 3 dire nouvellement handicapés aptes au travail, 13 000 seule- “

ment trouvent un emploi. '

CHEF- 07 Hig4.ow
(1) Rapport BLOCH LAINE au gouvernement en 1969 -

La formation professionnelle et 1'emploi des handicapés - bilan et
perspectives - , 1% A
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27 000 viennent grossir le nombre des assistés. Dans la situa-

tion structurelle, la position des handicapés se détériore avec la
—
conjoncture. C'est une situation préoccupante qui s'aggrave car

s
les entreprises sont en mutation rapide et ont tendance a ne pas

recruter des personnes handicapées. Le recrutement ne se fait pas
en fonction des aptitudes et des motivations des individus, mais
plutdt en fonction de leur statut. Le statut semble &trc une cause
de rejet. Les entreprises confondent souvent handicup et inaptitude,

ne premnnent pas en considération la relativité du handicap.

" ON VOLT LA JAMBE QUT MANQUE ET NON L'HOMME QUL RESTE " (L)

(Professeur Minaire de LYON). Cette fagon de comnsidérer 1l'aspect
de 1'embauche des handicapés est d'autant plus grave que les
entreprises ont tendance & accroftre leurs exigences en matiére
d'aptitude, parfois exagérément. Les hommes d'entreprises et
l'entreprise en tant qu'institution n'échappent pas a la tendance

générale d'exclure ceux qui ne sont pas comme les autres, ceux

qui sont "hors normes", et de les rejeter vers des institutions.

Le droit A la différeuce est plus souvent reconnu sur le

plan des principes, qu'accepté dans les faits.

Cette situation est mal connue alors qu'elle a de graves

conséquences humaines et économiques,

(1) PROFESSEUR MINAIRE - Spécialiste de la rééducation fonctionnelle

au Centre Spécialisé a2 ST GENIS LAVAL - banlieue de I.YON - dans
son livre "Intérét d'une nouvelle méthodologie"gpour 1'approche
d'une meilleure connaissance du handicapé phys@ﬁue - sorti en 1977
a cité cette phrase dans l'introduction. ‘

;
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L'AVENIR PROFESSIONNEL DES HANDICAPES (1)

NIVEAU DU ENFANTS HANDICAPES HANDICAPES
) HANDICAPES |f-~--=-~-]  e——eee DEFICIENCES
HANDICAP
\ PHYSIQUES MOTEURS ORGANIQUES
Scolarité Institut
SCOLARITE mormale | . . I
. x - IL.M.P.
jusqu'a la
troisieme Spécialisé
I
EVOLUTION 15 % La quasi totatité 20 % environ
ROFESSTONNELLE dans la vie profes- en I.M. PRO dans la vie active
sionnelle ultérieurement

(1) Selon une étude du G.I.H.P. PARIS. Fondation delta
Le transport des handicapés - AoQt 1974 "

ZYuag . LR.VEE




Le groupement pour l'insertion des handicapés physiques
délégation de PARIS (le siege de cette association est 3 Nancy)
a confié a la Fondation DELTA (groupement de sociologues agis-
sant bhénévolement) une étude sur 1'évolution professionnelle
des handicapés a partir de la scolarité. Cette étude s'appuie
sur le fichier du G.I.H.P. de PARIS, complété par celui de

1'association pour l'enfance inadaptée et porte sur environ

500 personnes connues.

Il ressort clairement, c¢ qui nous a été confié par les

associations du méme type a METZ et a LYON

- que 15 % des handicapés physiques lourds trouvent du
travail

- que les handicapés moteurs ne sont jamais acceptés en
milieu habituel

- que les handicapés ayant une déficience organique
(sourd et muet par exemple) sont a peu prés.ZC 7 a

pouvoir accéder a la vie professionnelle.

Ces chiffres, nous les retrouvons pour ainsi dire dans
toute la documentation qui peut exister. Ils concordent égale~
ment plus loin dans notre étude avec ceux qui font l'objet de

nos enquétes a LYON et a METZ.

1-2-1 Le transport facteur d'intégration

Nous sommes tous tres conscients de la marginalité dans

laquelle vivent nos concitoyens handicapés du fait de leur impos-

sibilité de disposer d'un moyen de transport. Notre systéme a

avantager l'utilisation de la voiture et développer dans une tres

large mesure toutes les infrastructures afférentes, des moyens de

transport de plus en plus sophistiqués, de plus en plus rapides,

les uns n'y ont pas accés faute de ressources, les autres a cause

d'une réduction fonctionnelle. Souvent les deux vont de pair, et

une misére entraine 1'autre. _——
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Rien n'a été prévu pour ceux qui n'ont pas de moyens propres,

!
les protheses sociales font défaut. , e,
ey s e e i /

Les handicapés physiques sont toutefois les plus défavorisés
ne pouvant se déplacer selon leur gré, ils ne peuvent pas avoir
la méme pratique sociale, c'est a dire une mobilité appropriée,
car le déplacement n'est pas considéré seulement comme un trajet
caractérisé par son origine/destination et ses motifs mais aussi
par une certaine qualité du vécu, donc ils ne peuvent &tre présents
dans certaines circonstances. Tls ne peuvent satisfaire les besoins
gqu'ont d'autres, les besoins que chacun de nous peut satisfaire

s'il en a les moyens.

Par la, le handicapé commence 3 perdre son autonomie,
entierement dépendant des autres. On est trés vite conscient que
1'élément transport a une importance égale a celles qui sont de
satisfaire les besoins de travail et de logement. On pourrait
méme dire que sans lui, les autres sont difficiles & satisfaire.

Dynamiser l'effet transport est tout compte fait dynamiser toute

1'intégration.

1-2-2 L'OPINION PUBLIQUE FACE AUX PROBLEMES DES HANDICAPES (1)

En Juin 1976, les principales associations se sont concertées
et ont ofganisé avec le concours de la SOFRES un sondage dans 1'opi-
nion publique portant sur la connaissance des handicapés. L'échantil-
lon traité portait sur 1000 personnes prélevées en milieu urbain,

en milieu rural et bien représentatif.

11 apparait que vouloir tenter de cerner la perception des
difficultés pour rencontrer les handicapés semble tras difficile /
car chacun est plus ou moins conscient et réagit selon sa propre i Qt
sensibilité. La connaissance du handicapé au sens le plus large \
nécessite un investissement global bien au dela des quatre questions’

3 la fois simples et dont le résultat est virtuellement connu d'avance,

o

(1) READAPTATION - L'opinion des frangais sur les handicapéi%gyysiques-

_f
Sondage SOFRES N° 230 - Mai 1976 - w ¥
-‘.——“ \\ //



Les différentes études faites par des organismes privés ou publics
indiquent des orientations et un développement plus large, ce qui
nécessite plusieurs années en fait. Il serait hatif de conclure

sur un sondage d'opinion, toutefois les résultats obtenus sont

complémentaires gégﬁ/}és enquétes approfondies.

La perception des difficultés sociales rencontrées par les
handicapés dans leur vie est assez nette et 72 % des %%angais(de i&é
1'échantillon) en sont conscients. Le chiffre dégage d;/pourcenta— &
ge élevé qui dans la réalité est sans doute insuffisant, en prodé-
dant par interviews. I.'enscmble des personnes consultées affirme
connattre le handicapé en tant que citoyen désavantagée sociale-
ment. Les actions menées en faveur des handicapés sous toutes
leurs formes ont permis de faire connatitre le handicapé a tous
les niveaux et dans tous les milieux, méme dans les campagnes

les plus reculées. Certains préférent ignorer cette vérité fla-

grante et ne songer qu'a leurs propres problémes, 1'existence€

des marginaux les génent.

1egt bien en terme de réinsertion et non pas €n terme
d'assistance que raisonne le public, le pourcentage ci-dessus
affirme davantage‘gggfgVsousjggfstion.;Il donne une trés large
priorité a 1'emploi. Par&iggi{<§é_£illig_au contenu de la loi
de 1957 poftant sur le travail, affirmant le caracteére institu-
tionnel du travail des handicapés, permettant a ceux qui en ont
la possibilité de subvenir a leums besoins par le travail selon
un dégré d'aptitude établi par le corps médical. Il considére,
dans une proportion moindre (47 7. des personnes interrogées),
qu'il faut donner aux handicapés la possibilité de se déplacer
(sans toutefois préciser comment, la question n'étant pas posée)
et il considare également que ces deux &léments fondamentaux dans
la vie du handicapé sont biel a intégrer dans les objectifs gou-
vernementaux. A cet égard, il y a parfois une concordance entre la
législation et les sentiments 3 la base - 67 7% des personnes consul-

tées s'accordent 3 dire que c'est aux collectivités de prendre des



initiatives en matidre de création et d'organisation des moyens

de transport des handicapés et que le financement incombe aux
pouvoirs publics. Il y a une profonde méconnaissance des besoins

de transport, seulement 14 % déclarent les connaltre. Ceci

provient en grande partie du fait qu'il n'y a pas de dialogue

entre le public et les handicapés or depuis les trois dernieres
années écoulées, les média se sont emparé du probléme transport

et il est certain qu'un nouveau sondage serait plus révélateur.

En 1978, l'interdiction faite aux handicapés d'accéder aux métros
de Marseille et de Lyon lors de leur ouverture a été largement
commentée patr toutes les presseset radios Toutefois, si le public |
apporte son soutien moral, il admettra difficilement une remise |
en cause de son propre systéme. Il souhaite davantage une amélio-

ration dans le systéme actuel.

1-2-3 L'interprétation que peuvent donner les différents
P q P

groupes en présence

Entreprendre des actions tendant a intégrer les handicapés
dans le systéme de transport ne saurait se faire au détriment des
autres mOyenggzgompte tenu de la densité du trafic plus sensible

- =
en zone urbaine et plus particulidrement aux heures de pointe, les
utilisateurs des transports en commun ne souhaitent pas &tre pénalisés
par une augmentation de la durée du temps de transport. Ceci est
d'autant plus vrai si on souhaite un transfert des habitudes prises
par les usagers de la voiture particuliére vers les transports en
commun. La lenteur des déplacements en transports en commun s'effec-
tuant dans le brouhaha du trafic routier, est particuliérement
mal vécue. L'objectif global du 72me plan (confirmé d'ailleurs par
le discours du Président de la République le 2 Mai 1978, lors de
1'inauguration de la premiére ligne de métro) est de développer
les T.C. sans doute 3 cause de l'augmentation du coft de l'énergie,
mais aussi par une certaine saturation atteinte en matiére de
circulation. De nombreuses personnes sont conscientes que le phéno-

méne voiture n'est plus un mythe, de prestige mais une aberration 4.

S—..

envahissante de notre temps.

/
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L'amélioration des systemes existants ou A créer doit profiter
a4 l'ensemble des usagers. Le manque de solidarité des individus

9
ui sont consentants sur le principe de l'existence des movens -
q sentant: p y ¢

e
de transports paralleles n'autorise pas une orientation défini- 4
tive vers une politicue tous azimuts. Les transformations indus- i
trielles et les mutations économiques ont entratné de profonds
changements dans le comportement des masses, écartant ceux qui

ne pouvaient s'adapter, entre autres les handicapés. Ceci entrat-
ne un changement profond des mentalités et nécessairement des
structures sociales a la base ; on ne saurait mesurer la distance '
qui existe entre deux tendance od subsiste une situation conflic- |

tuelle née d%une absence de communication.

C'est bien en termes d'antagonisme que se définit le
probléme de l'insertion au niveau du transport : d'un cOté
1es‘2ésigg5;s qui n'ont pas tellement intérét a développer
un aspect quantitatif, une presse qui ne se manifeste pas
toujours efficacement, de 1'autre c0té les défavorisés diffi-
cilement admis dans le circuit économique actuel. Certains
aspects ne doivent pas transparafitre comme une priorité absolue

¥

E?r des intervenants volontairement silencieux.

IT 2-1 LA SITUATION A LYON

2-1-1 Dimension du phénomeéne

Nous avons mis en annexe la liste des établissements existants

a LYON, fournie par la D.A.S.S. et contactés par nous.

Selon un recensement sommaire, il y a dans 1'agglomération
environ 300 personnes diminuées physiques, dont 110 U.F R, qui
demeurent d'une mani2re permanente dans des foyers semi-médicalisés

ou médicalisés.



Les personnes vivant 3 1'état grabataire ne sont pas pris en
exemple : il y a 13 toute absence de vie sociale. Nous avons
pris la liste de la sécurité sociale et il s'avére que 1085
sont inscrits en tant que U.F.R. C'était le seul mcyen d'avoir
une approche globale. En réalité, le nombre n'est pas treés
précis : il englobe les personnes qui cnt eu un fauteuil roulant
durant les cing années qui précddent notre passage, et le fichier
ne tient pas compte des décés ou des changements qui ont pu
intervenir chez certaines personnes.

Toutefois, 374 personnes ont répondu 3 notre questionnaire
d'une maniére plus ou moins compléte , et nous estimons qu'une

personnes sur deux n'a pas répondu meéme aprés avoir été relancée.

Au dela, nous avons voulu savoir quel pouvait &tre le
nombre de personnes ne pouvant accéder aux T.C. a LYON, a travers
une enquete effectuée par le service Marketing du T.C.L.. On
estime que pour toute l'agglomération lyonnaise, il y aurait
30 000 personnes soit 3 7 de la population : le chiffre compren-
drait toutes les catégories de handicapés physiques ayant une
réduction fonctionnelle y compris les personnes dgées dont le

groupe serait le plus important.

Nous avons fait parvenir a 1085 personnes le questionnaire

{annexe 1).



2-1-2 Résultats chiffrés de la question n° 2

se rapportant au lieu de domicile pour LYON

i ]
Secteurs | Nombre d'enquétes) %
L o i
: |
Centre ! 83 : 22,8
1 i
Nord ' 41 ' 11,3
I 1
Nord-Est | 47 : 13,1
] i
Est : 79 ! 7.4
t ]
Sud-Fst ' 7 ' 19,3
1 [}
Sud | 24 ' 6,7
1 1
Sud-Ouest | 39 ! 10,5
] i
Nord-Ouest) 32 ' 8,6
l o |
T 1
Totaux : 374 ' 100
| 1
! ]

La carte de LYON(en annexe) est évocatrice quant a la trés
grande dispersion des handicapés sur le territoire de la Courly.
En ce qui concerne les U.F.R., on constate qu'ils sont nombreux
dans des quartiers populeux, genre VENISSIEUX ou VILLEURBANNE, ce
qui signifie que ce groupe de personnes recherche des types:

d'habitation 3 loyer modéré.

2-1-3 Répartition de la population des U.F.R. dans les

types d'habitatién 3 LYON - Résultats chiffrés de la

question n° 7

Habitez vous un foyer spécialisé, un pavillon, un immeuble ?

330 personnes ont répondu.

Nombre %

Foyer 31 194

Pavillon 71 21,5

Lmmeuble 228 60,1
330
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Plus de 80 7 des handicapés physiques peuvent se maintenir
a domicile. Il est vrai qu'au niveau du logement on a certainement
le mieux réussi en matidre de réintégration (ce qui est de 1l'avis
de toutes les instances). Toutefois les conditions les plus
favorables ne sont pas encore réunies dans de nombreux cas,
notamment du point de vue accessibilité. Il est a noter que
beaucoup de personnes se rapprochent des immeubles équipés
d'ascenseurs du type II.L.M. en particulier a VENISSIEUX. Les
appartements ancicns sont en pénéral tres peu fonctiounels et
par consdéquent difficilement babitables pour ua handicapé qui
voudrait se libérer de la tutelle d'autrui. Em ce qui concerne
les résidents en pavillon, la grande majorité est mariée et dis-
pose d'une voiture non conducteur, cela concerne davantage les
femmes mariées, le conjoint dispose d'un certain revenu, ce
qui favorise également le maintien a domicile. 1L y a une
grande partie des personnes 3gées qui demeurent avec leurs enfants.

les différentes générations parviennent i cohabiter et le rejet

de la personne Agée par surcroit handicapée n'est pas systématique.

2-1-4 DNiveaux d'habitations dans lesquelles vivent les U.F.R.

228 personnes ont répondu 2 la deuxiéme partie de la

question 7 & LYON ~

f T =1
\ Nombre 7. :
: \ |
e t ~ ] ]
(] T T 1
) Rez de chaussée | 80 ' 36 ,
[] I { 1
: ler étage : 52 | 24 :
] ) 1 i
! 2eme étage | 27 5 13 i
] ]
! 3Jeme étage i 50 27 E
]
1 ] _ T —— ]
i ; 228 ! 100 ;
1 1 ] ]
] ] ] 1
] ] 1 i

Au dela du 32me étage leur nombre devient négligeable et

n'atteint méme plus 1/10 au 4eme étage.
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Quand l'immeuble est équipé d'un ascenseur, 1'étage importe
peu. Quelques interviews permettent de dire que la majorité sou-
haiterait vivre dans des étages supérieurs pour avoir une meilleure
visibilité. On ne leur laisse pas toujours le choix bien au contraire
les propriétaires ou la Direction des H.L.M. auraient tendance 2
les contenir vers les élages inférieurs prétextant des raisons de
sécurité et d'évacuation en cas d'incendie d'un immeuble. Trois
interviews font ressortir que les handicapés ne sont pas des
locataires idéals. (auprés des concierges d'immeubles) L'immobili-

sation prolongée de 1'ascenseur indispose les autres.

Nous avons formulé cette question, sous entendue, dans la
perspective de l'accés aux moyens de transport le cas échéant
pour des enlévements & domicile. A travers les commentaires en
clair nous savons que les U.F.R. n'habitent presque jamais dans
les étages supérieurs quand l'immeuble n'est pas équipé d'un

ascenseur.

2-1-5 Répartition socio-professionnelle des handicapés U.F.R,

interrogés - Résultats de la question n° 8 a LYON Juin 1978

% enquétes (1) % Courly (1)

’...___.._-

; H

1 [

1 1

1 ]

! !

1 N i 1
1 . 1 I t
: Actifs ! 13 ! 44,8 |
E Scolaires ! 5,5 E 31 i
E Retraités E 36 E 12,3 i
E Incapacité ; 7,5 E E
i Chomeur E 1 ! 1,5 5
E Sans profession E 37 E 11,8 i
| ; l i
] T 1 T
: | ‘ |
: Total ! 100 '. 100 !
t ] 1 |

L

(1) Les deux parties sont exprimées en % afin de mieux les comparer
au chiffre global de Courly d'aprés 1l'enquéte I.N.S.E.E. """ "
corrigée en 1978 -




~

Toutes les études entreprises a ce jour ont permis de dire
que le taux d'inactivité des handicapés est tres élevé. Les handi-
capés rencontrent d'énormes difficultés surtout quand ils sont
d'origine modeste. L'appartenance sociale est déterminante par la
suite dans une vie de handicapé. Le handicap social est plus sen-
sible pour les personmnes handicapées et les sans-profession qui
constituent a eux seuls les 2/3 de 1'ensemble des handicapés, ce

ui se confirme par les fichiers que possédent les associations.
q p q P

2-1-6 CLASSTFICATION DES ACTIFS U.F.R. PAR CATEGORIE
SOCLO-PROFESSTONNELLE

Cette question est la suite de la questicu 8 et représente

les 13 % mis en évidence précédemment.
P

T ; T
! Nombre | Répartition Courly % |
] i 1
e e+ et i 2 e = e -: R " S I ;
] t 1
Cadres supérieurs | ! i
] 1 1
et professions : 2 ! 3,8 :
1 i 1
libérales : | i
| l l
i i 1
1 1 !
Cadres moyens : 5 i 6,7
/ ! l i
| 1 1
! ) 1
Ouvriers | 40 : 16,3 :
l | i
1 l 1
T T T
1 ] 1
Total i 47 i i
! ; i

Dans cette répartition nous trouvons parmi les cadres
supérieurs et professions libérales, 1 Directeur de filiale
RENAULT et un expert comptable chez qui le-handicap est survenu.
Il en est de meéme chez les 5 cadres moyens. Tous les autres sont

des ouvriers travaillant en milieu protégé.




La plupart des personnes concernées, employés, ouvriers
travaillent en ateliers protégés (d'aprés les fiches parvenues).
Le handicap frappe indifféremment les couches sociales, mais les
frappe (I.R.T. Rapport n° 40), coucrétement situé dans une famille,
dans une catégorie sociale qui se caractérise par ses revenus, les
habitudes de scolarisation de ses membres, ses atouts professionnels
et sociaux. Si le support social et familial n'existe pas, un cadre
supérieur sortant d'un milieu ouvrier se retrouve appauvri dans
1'hypothése ol il ne peut plus exercer son activité. Il en est de
méme pour les professions libérales qui exigent une disponibilité

physique au sens le plus large du mot.

Le handicap au dessous d'un certain niveau de revenus devient
plus évident, or le handicap engage presque toujours une perte de
revenus et le passage du travail professionnel au travail d'inactif
est beaucoup plus marquant dans les catégories sociales pauvres.

Trés exceptionnellement,; en visitant un des ateliers protégés, on
verra un cadre supérieur devenir 0.S.(a Villeurbanne, un pharmacien
diplomé est devenu 0.S.). Les personnes dans potre échantillon

sont toutes des personnes ayant repris leur activité avant le handicap.
Le déclassement est trés mal vécu A tous les stades. Selon les
responsables des ateliers protégés, la plupart des employés sont

d'origine modeste.



2-1-7 REPARTITION PAR TRANCHE D'AGE ET PAR SEXE DES U.F.R.

Résultats de la question n® 4 - 322 ont donné leur réponse

en Juin 1978 -

] ] : 1 § 1 y

Tranche | : ! ' ' ! :

d'age I NHomme | Femme | Toral | %1 L regroupd 7 Population '

| : ! : i ; COURLY !

I ] I ! ] ] 1

1 L 1 U O, 1 H ’

I ] I } ] i 1

1 1 ! 1 ! 1 !

! ! ! ! ] 1 I

oals ! 23 ! 7 ! 30 1 30 | ! ;

] ] 1 | 1 i X

16 218 ! 8 ! 6 ! 4 114 ! 12,2 ! 30,3 :
1 1 ] I | 1

19225 | 18 ! 7 ! 25 | 25 | ! E
1 1 ] | ) ¥

26235 ¢ 21 1 15 | 36 | 36 ! : ;
1 ] ! ] 1 !

36350 | 38 | 18 | 56 ! 56 | ! E
] 1 i i ] ]

51265 | 41 | 27 |} 68 | 68 | 48,6 | 58,1 E
{ 1 1 1 [} ]

66a75 | 46 ! 19 ! 65 | 65 | : !
t 1 i i ! 1

+de75 ' 27 ! 38 ! 65 | 65 | 39,6 ! 11,6 !

: i | | ! | !

] t { ] ! ] L

1 i 1 ] [} T 1

1 ! 1 ! ] ! i

TOTAL | 222 , 137 | 359 1 359 | 100 : 100 |

| | : | | i :
1 1 i ! ! 1

N.B. Le regroupement s'explique par comparaison au % obtenu

_dans "les statistiques I.N.S.E.E. (1975) qui ne laisse

pas apparaftre des tranches d'age intermédiaires comme
dans notre étude. A 1'I.N.S.E.E. il n'existe que le total

de 3 catégories de 0 3 18 - 18 a 65 et les plus de 65 ans.



!
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TLa population masculine handicapée semble &tre bien plus
nombreuse dans toutes les tranches d'age a 1l'exception de celle
de plus de 75 ans. L'homme est plus vulnérable a la maladie,
plus téméraire dans sa facon de vivre, les accidents se p¥o-
duisent plug souvent.ches i, Tl exerce parfois des métiers
plus durs, s'exposant ainsi plus facilement aux accidents. De méme,
il vit moins longtemps que la femme ce qui explique en partie les
proportions inverses au dela de soixante quinze ans. Prés de 40 %
des handicapés U.F.R ont plus de 65 ans ce qui est important du

oint de wvue transport et leurs besoins sont autres que ceux des
P p q

valides

La représentation est encore différente sur la région
Rhone-Alpes ; la tranche de O 2 18 ans est sous représentée par
rapport 3 la population normale et la classe d'age de 50 & 65 ans

est .surreprésentée par rapport & la normale.

2-1-8 Répartition par situation de famille des personnes

questionnées 3 LYON -

Résultats issus de la question 7 du questionnalre & laquelle

345 sur 374 ont répondu en Juin 1978

§ (1)REPARTfTION é ECHANTILLON(Z)E
: RHONE-ALPES _i IR T. :
Marié 157 i 62 % E 54,1 E
Célibataire 124 28 % ; 27 !
Veufs (ves) 50 | 6,4 E 9,7 i
Divorcés 14 i 2,7 5 8,3 ;
TOTAL 345 i T % é
! t '

f

;

i v

R Y
~

(1) Recensement I.N.S.E.E. 1975 Leeeign e G JVChM$L o

LAY
(2) Echantillon Institut de recherche des transports 1979 -
rapport fimal N° 40 -

" Le caractdre psychologique des besoins de transports par Alain WEBER -



Dans la comparaison entre les deux études on ne trouve pas

de grandes différences.

Le nombre des handicapés mariés est assez élevé et assez
proche de la population valide, ce qui tend a affirmer que le
handicap n'est pas un emp@chement an mariage, a condition qu'il
ne soit pas trop visible 1Une grande partie des handicapés le
deviennent au cours de leur union. La plupart de ces handicapés
préferent implicitement la vie en couple quand cela est possible.
L'enquéte 3 METZ révéle les me®mes pourcentages. Il ne semble pas

que le handicap enclenche plus fréquemment une séparation.

2-1-9 Situation familiale et entourage dans laquelle vit

le handicapé -

357 personnes ont répondu, résultats de la question 10 du

questionnaire

entourage : cette question est également reprise sous la

référence 4107 page 3 (I.R.T.) du rapport N° 40 -

ENTOURAGE

i l :

! Nombre | % '

1 } -1

I ] t

Vivent seuls ' 31 | 8,6 '
¥ 1 1

En permanence 1232 | 65 :
1 I

En famille i ! !
I i ¥

avec une aide 2 temps complet ! 45 ' 12,6 d
t ] ]

avec une aide a temps partiel ! 49 ' 13,8 '
i 5 :

I [] T

TOTAL 1357 ! 100 !
} 1

A titre de comparaison,l'étude I.R.T. donne sur 1l'échantillon

de 72 personnes interviewées

- 12 personnes habitant seules
- 5 personnes habitant avec leurs parents pére et mére.



- 6 personnes habitant avec leurs parents et d'autres
membres de leur famille (enfants, fréres, oncles)

- 8 personnes habitant avec d'autres mewbres de la
famille {( enfants, fréres, oncles)

- 12 personnes habitant avec leur conjoint

23 personnes habitant avec leur conjoint et leurs enfants.

La aussi les chiffres de nos deux études sont sensiblement

égaux compte tenu de la différence de i'échantillonnage.

Cette questioh relative 3 l'entourage, qui est egssentielle,
(les associations le confirme ainsi que la D.A.5.5.) permet de dire
qu'il y a trés peu de personnes qui vivent seules ou sans la moindre
aide. A cet effet on a beaucoup fait. Certes, ce n'est pas toujours
1'idéal : beaucoup “e lLandicapés vivent avec des personnes qui ne
sont pas nécessairement 1'idéal dont ils auraient besoin. On-
s'occupe en principe de tous les handicapés nécessitant une aide,
principalement, les handicapés lourds, ce qui leur permet surtout
de franchir les obstacles intérimurs & la maison ainsi que les

abords immédiats de la maison.

2-1-10 Les personnes possédant le téléphone

Se rapporte & la question 3 et porte sur 356 enquétes a LYON (1)

1 T T
! Nombre | %
i | :
1 T T T
] t ! ]
! oui ' 268 )} 67 |
1 1 | ]
' non : 108 1 33
| : | |
] i 1 []
T T _i
! ] ]
: 356 1 100 |
] t i

ol

(1) Cette question a été introduite dans le questionnaire, afin de
savoir dans quelle mesure on pourrait mettre sur pied un service
trangport 3 la demande, avec enlavement 2a domicile. L'Etat a
largement priorisé les installations de téléphone pour les personnes

défavorisées.
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2-1-11 LES MOYENS DE TRANSPORT UTILISES par les handicapés U.F.R.
a2 LYON -

Résultats des questions 17 et 18 —QJuin 1978 - 17 - 18 - l%}

1 1 {

| Nomhre ! % H

1 ! 1

: ! |

:_‘-ww- T P T 1
1 1 1 i
! Véhicule ramassage ;32 ' 5 H
I ) 1 1
! Transports en commun 18 ! 1 ;
I } ! i
| Taxis ! 83 ' 12 H
| t ! 1
| Voitures particulieéres |508 ' 75 '
I L} [ t
! Autres fauteuils roulants; 46 ' 7 H
: | : |
L i i ]
' t ! ]
| ! ! 1
! TOTAL 1677 i 100 :
: : ! ;

Le moyen de transport individualisé dans les deux villes | Q

ressort nettement. Il y a davantage de personnes transportées ,
par véhicule de ramassage a METZ compte tenu des ateliers protégés

qui effectu;nt leur transport par ce mode, le seul possible dans

les conditions actuelles. Interrogées sur cette question, 17 personmes
au hasard préféerent le mode de transport individuel car il est
nettement moins pénible a supporter. A METZ, il n'existe aucun

couloir réservé au bus, ce qui fait que 1l'on utilise rarement ce

mode de transport, malgré la mise en service de nouveaux modéles,

nettement plus confortables que les précédents.



- 65 -

2-1-12 LES DEPLACEMENTS PAR MODE DE TRANSPORT ET PAR HEURE

A LYON

Tsss de la question 18, nous avons pris comme période de
référence 3 jours de semaine, 67 personnes ont répondu a cette
question, qui ont pu reconstituer leur emploi du temps. Nous
signalons que les techniciens de 1'Equipement dans des études
semblables prennent généralement une semaine. Vu nos faibles

moyens nous n'avons pas pu aller au dela.

T T T T T t
Heure de dé- | Ramassage 1 Voiture ; Transport | Taxi | Autres i1 Total
placement : i partic. E en commun i E E
) 1
T T T — 1 1+ +
! 8 : 39 b1l i 58
] 1 I ! 1 ] ‘
8 : 7 | 34 1 b5 1 i 48
[] t ] ! ] : .
9 : ! 32 l VA 2 | 38
1 1 [} L ] : .
10 i i 30 2 5 E 4 ; 38
11 ! l 41 b7 7 ; 55
] 1 ] ] : :
12 : | 45 1 A 7 i 57
I 1 t H : :
13 : | 31 ; S 7 i 39
1 | i ¥ | 1
12 ! ! 35 4 1 L6 5 L 47
: : | o :
15 : | 39 ! 2 ! 7 : 3 ! 51
16 i 3 i 32 t100 4 i 49
17 i 11 5 4o P12 13 69
18 E 3 E 55 1 T R T S A
t I ] I
19 E : 26 | b2 11 1 29
] | i 1 ] i
20 i E 21 E E 2 E i 23
2t i : > ! A
22 ! l 2 ! : : : 2
] 1 ] ' ] |
23 : l L i : : 1
. t 1 H ( 1 ]
24 ! : : ! : : 2
T T t + + +
TOTAUX | 32 ! 508 | 8 183 ' 46 ! 677
1 1 1 1 1 ]
% : 5 ; 75 ; 1 VI 7 V100
] I H I ¥ :
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Dans une étude américaine a BOSTON effectuée par les services
publics en 1974, il est dit que 3 jours suffisent.(1l) Les chiffres
sont significatifs, le mode par ramassage se fait essentiellement

matin, midi et soir.
Dans 1'esprit des U.F.R. le mode par transports en commun est
celui qui est effectué par les véhicules du G.I.H.P., en fait a

LYON aucun U.F.R. n'est admis dans les transports en commun.

2-1-13 LA REPARTITION PAR MOTIF DE DEPLACEMENT

Issue de la question 18

N

E Nombre i % E
! ' v i
! Domicile ! 305 | 45 !
1 A ! 1 1
: Travail : 217 ! 32 !
E Scolatire E 17 E 6 !
| Soins : 68 l 10 |
: : : |
! Achats - loisirs ! 129 ! 19 :
E Autres i 41 E 6 E
! 1 I |
; ; \ —
! TOTAL ! 677 : 100 :
I 3

Un aller et retour représente deux déplacements. Cette norme
a été définie une fois pour toute par les techniciens spécialistes
dans les études, ce qui explique la présence de la rubrique "DOMICILE",
Nous avons pris 67 personnes dans notre échantillon parmi les U.F.R. et
avons suivi leurs déplacements sur trois jours consécutifs. Les personne
actives pour la plupart sont également celles qui partent faire leurs

courses et participent aux loigirs.

(1) Mr. BIEBER de 1'I.R.T. au cours d'un voyage d'études en 1975-76
aux ETATS UNIS a contacté les responsables de BOSTON. Il s'avére
que les études portant sur une semaine compléte, ne changent pas
par rapport a2 3 jours de semaine.



™

Elles se situent dans la tranche d'age de 19 a 45 ans, elles

représentent 12 % de l'ensemble des questionnés, elles sont

autonomes, se déplacent pour 40 7% avec leur véhicule propre,
les autres sont accompagnées par un membre de la famille. Ce
qui donne un taux moyen de 3,2 déplacements par jour, donc

tout proche si on admet le chiffre de 3,6 pour les personnes

~

valides de la région lyonnaise, chiffre qu'a obtenu la

N . . . .
_SEMALY dans ses études de trafic précédant la mise en oeuvre

du ﬁétro et 1'Institut de Recherches des Transports de LYON - BRON
qui a effectué une étude paralléle sur la demande du Ministere

des Transports. Nous citerons pour mémoire que les américains ont
un taux de mobilité de 1'ordre de 3,8 déplacements par jour sur
1'ensemble du territoire (extraits des notes de lecture de

BIEBER de septembre 1976, réunies a la Bibliotheéque de 1'Université
de LYON II). (L)

(1) BIEBER est le chef de service de 1'IL.R.T. chargé des études
de trafic, c'est lui qui a déterminé a travers ses différentes
études le taux de mobilité dans le sens du transport, la

moyenne, le nombre de déplacements effectués par les frangais.
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2-1-14 LA REPARTLTION PAR MOTIFS / HEURES

Issus de la question 18 portant sur un échantillon de personnes
Enquéte SEMALY 1978 - 16 - 17 - 18 JUIN 1978 -

TABLEAU N° 13

rure de ! | _ E *? Achats ? 4?— ? i
tplace- 1 Travail ! Scolaire 1 Soins 1 ! Domicile i Autres ! Total 1
nt i 1 1 I Loisirs i 1 i '
\ H 4 ! ! : ! ! ;

X + + ~+ ' ; —+ 3 !
7 ! 48 | 5 : 3 i A i 2 60 |

.. + + + + + + + o I
8 ; 18 ; 3 ! 7 ; 2 ; 10 ; 4 i 53 ;

| 9 ! 3 ; ; 10 ; 12 i 1 E 5 ; 34 ;
‘10 ; ! ! 10 i 12 1 6 ; 7 ; 35 i
11 ; L 1 i i 3 i 24 ; 3 ! 41 i
12 ; 26 ! ; i 2 g 24 i 4 i 56 !
13 ! 22 L ; 4 ! 2 ; 4 ! 1 ; 32 :
14 ; 13 i i 1 ~L 19 i 7 ! 7 i a4 {
15 ! 8 l N I I 8 ; 8 ! 47 |
n —— S . e —— : ! + 1

16 i 30 i i 6 L 3 : 7 i 2 i 49 E
7+ 40 ! R § B
1 L i i i L i |

18 i 10 E 8 i 6 i 13 E 27 E E 66 i
19 i i i 6 E 6 i 14 E 1 ! 27 E
2 | 3 | A L2
2T | : : ! r 5 ! 6 !
1 1 1 Il 4 1 |

27| | ! L T N
I | z 2 a 7
= a s I B e
taux ! 217 ' 17 : 63 ' 129 ' 305 ! 41 i 677 !
] t 1 { 1 i 1 {

L [} N JE S N L. 1 []

En faisant ressortir les motifs par heure toujours a travers la
question 18 avec un échantillon de 67 personnes qui sont les mémes pa

rapport a la question 12, notre objectif portant sur les heures é&tait

de savoir :

- Les handicapés se déplacent-ils aux mémes heures que les valides ?

- 8i on mettait sur pied un service a la demande faudrait-il
1'étendre au-dela de 20 H pour permettre aux handicapés de se rendre

spectacle ?

r

au



Effectivement le handicapé se déplace aux mémes heures que le
valide pour satisfaire ses besoins de travail et de scolarité,
pour effectuer ses achats tout au long de la journée ou encore
pour ses loisirs quand il a le temps et les moyens pour le faire.
L'immense majorité ne sort pas le soir aprés 20 H faute de moyens

mais aussi d'endroits accessibles par lui.

2-1-15 Les moyens organisés

- par les associations & LYON

A LYON il n'existe que l'organisation G.I.H.P. avec trois
véhicules aménagés transportant trente personnes par jour sur
demande téléphonique. L'exploitant est le G.I.H.P. lui-méme. Le
déficit est financé par le Conseil Général du Rhdne. Les transports
en commun lyonnais n'intervieunent absolument pas, ni dans la

gestion, ni dans le financement. (1)

IT 2-2- a) 1A DEMANDE POTENTIELLE A LYON

Les besoins de déplacements dans une ville sont déterminés
en fonction des activités des gens c'est a dire le pourquoi de la
mobilité dans sa forme actuelle, c'est le nombre de déplacements

par jour.

(La demande potentielle est tirée de la question 15 ; si un
moyen de transport en commun adapté vous était affecté, combien de
déplacements feriez vous ?) 67 personnes ont répondu A cette question

et 162 déplacements seraient susceptibles d'e@tre effectués par jour.

119 déplacements au total par semaine pour 119 personnes qui
ont répondu & cette question,
Du fait d'une double réponse 2 certaines questions, on ne

saurait les dissocier,

e

(1) C.E.T.Eﬁ - Impact d'un investissement public au milieu ﬁrbain

LYO Janvier 1977 . im cowdel L, porbepobim du comment gom

“3
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2.2.1 Nombre de déplacements 3 1'état latent

3 travers la question 15 qui précise

Si un moyen vous était proposé, combien de déplacements
souhaiteriez vous faire par jour / par semalne -

TABLEAU N° 17

“Nombre de deplécénenrb Nombre de déplacements
par jour par semaine
[N N *L_ e
Moti [ 1 2 3 Ot} I 2 3 4 5 )
Travail 2 28 2 L
Scolaires 2 6 1 L 1
Soins 6 4 22 413 |10 | 4 1 1
Achats 19 9 1 29 {27 9 6 1
Loisirs 10 10 2 40 | 28 8 6 1
TOTAL 30 57 3 91 71 {28 |17 2 2

2-2- b) LA DEMANDE POTENTIELLE EN TRANSPORT a METZ

A cette question 15 du questionnaire, trente et une personnes
ont répondu, il faut tenir compte d'une double réponse de la majorité.
Indiscutablement comme & LYON, la demande se situe au niveau des

achats et des loisirs. (1)

(1) Le peu de réponses s'explique par le fait qu'a METZ, il v a eu
3 un moment donné deux véhicules. L'ixrégularité dans les heures
d'enladvement a conduit & un mécontentement. Durant toute la période

de 1979, il a régné un climat d'agitation parmi les handicapés.



TABLEAU 19

Nombre de déplacements Nombre de déplacements
par jour par semaine
Motif 1 2 3 v L 2 3 4 -5
Travail 2 9 | 2 4
Scolaires 2 5 i L3011
Soins 5 3 : g9 |7l 1
Achats 18 | 10 3 26 114 | 3
Loisirs 7 7 4 i 22 121 5 3 1
|
-
TOTAL 36 | 34 7 i 59 |47 (18 | 9 2
L 3-1 LA SITUATION A METZ
3-1-1 Dimension du phénoméne - Le nombre de personnes

handicapées concernées

La classification est différente elle part du fameux principe
en vigueur dans la plupart des caisses de Sécurité Sociale. Le critére
retenu est celui du pourcentage d'invalidité, élément qui ne saurait

etre pris en considération dans les besoins transports.

Les chiffres retenus par la D.A.S.S., L'A.P.F. et 1'A.D.A.P.E.I.
— e e . S .

nous autorisent a dire qu'il y a environ 970 personnes handicapées sur’

METZ . -

Ilg seraient : - 250 handicapés physiques
- 105 handicapés mentaux
- 65 handicapés sensoriels

3 demeurer dans les différentes structures d'accueil,

Prés de la moitié sont des handicapés lourds et ne peuvent &tre

pris en charge que par le systéme d'ambulance.



A METZ, nous n'avons pas pu avoir la liste des U.F.R. par
la Sé&curité Sociale. Celle-ci ne tient pas un fichier p;;ficulier
et on ne pourrait le faire par 1'informatique. On se veut discret
dans 1'esprit des responsables, il n'y a pas de ségrégation entre

les différents types de handicapés.

La population des handicapés mentaux est relativement jeune,

70 % d'entre eux ont moins de 20 ans, la durée de vie moyenne pour

cette partie est de l'ordre de 35 ans (le processus de vieillisse-

ment. est accéldré selon les medeciusg ).

I1 existe deux classes de 13 et 17 éleves a l'Institut des
Jeunes Sourds et Muets rue Haute Seille, 50 7 d'entre eux viennent
des localités du district messin, les autres viennent d'un peu
partout. Certains ont leurs familles en Meurthe et Moselle. Nous
savons que six enfants demeurent dans la ville de METZ, trois a
MONTIGNY, deux a WOIPPY, un & MOULINS LES METZ, un & MARLY, un
a ST JULIEN LES METZ. La plupart d‘entrg eux sont menés a 1l'lnstitut
par leurs parents. On avait envisagé une opération taxi avec quatre
éleves par véhicule avec prise en charge par 1'Education Nationale

et nous en sommes toujours a l'étal de projet.

3-1-2 Budjet global de la D.A.S.S. et 1'Action Sanitaire

de Metz -
Par Jour Par An
- R ~_.,-_{
55 300 20 184 500
72 500 31 461 500
TOTAL 117 800 51 646 100




Le pourcentage constaté par rapport au budget total

11 s'avere que pour la région messine, au regard des comptes
d'exploitation des différents établissements, la part transport est

de 13 7 par rapport au budget total. (1)

Par contre, il convieut de dire gqu'en zone rurale, par exemple
le pourcentage est de 16 7, ce qui est normal compte tenu de l'extreme

dispersion. (?)

11 n'en reste pas moins vrai que 5 200 000 F sont consacrés
au transport des handicapés de la régicn messine annuellement, soit
33 F par jour et par personne si on additionne toutes les données
véhicules propres aux établissements servant au ramassage. Les frais
de taxi, les frais d'ambulance pour transporter les personnes nécessi-
tant des soins, la location des bus pour transporter d'autres vers
les institutions spécialisées d'une maniére courante, sont prélevés
sur le prix a la journée qu'accordent la Sécurité Sociale pour les
moins de 18 ans et 1'Action Sociale pour les plus de 18 ans. Les
éleves pris en charge par 1'Education Narionale ne sont pas concernés.

Une enveloppe spéciale est prévue a cet effet.

A titre de comparaison, nous avons pris les sommes dans le
département voisin, (Meurthe et Moselle) le coQt par personne est
de 23 F avec une participation de 4 F a l'intérieur de l'agglomé-
ration nancé@nne. Ceci tient au simple fait de l'existence d'um
service spécialisé a NANCY qui a enregistré, en 1978, 23 000 dépla-

cements (tout le monde sait que NANCY est la premiére ville de FRANCE)<2
/_\\

—

.

Ka pu organiser un service spécifique depuis 1968 grace a l'initiave L )
\du G.I1.P.H. et intégré dans le service des transports en commun & ‘

NANCY.

(1) Annexe VI tableau des charges - document remis par les services
administratifs de la D.A.S.S. de METZ

(2) Pourcentage en concordance avec celui obtenu par l'organisateur
du service transport de 1'A.P.F. de METZ délégation régionale pour
1'ensemble des transports de—T1a région (N E) Meurthe et Moselle,
Moselle + Meuse. Ce qui signifie pour 1979 que 1'on dépeunse par
handicapé, 64 F en structure d'accueil en zone rurale fsn {Ltawmihn
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Nous savons par notre enquéte que les subventions que l'on

pourrait trouver au niveau du Conseil Général et des différents
\_/“\"“-\4_«
organismes sont de 500 000 F soit 1/10 du colt total actuel et
0

qui ne seraient pas 2 la charge des contribuables.

Une possibilité de ressources existe déja mais n'a pas été

- S . .

mise en dvidence et ggﬁw”la répartition pourrail e&tre mieux

contrbdlée.

a) au niveau de la Sécurité Sociale

b) au niveau des Allocations Familiales

3-1-3 Dépenses chiffrées en matiere de transport

communiquées par la Direction de 1'Action Sanitaire

gg_Sociale de METZ

(Tableau des charges Sécurité Sociale - Allocations Familiales)

Le chiffre global d'une année représentant les dépenses en
transport aE»EiXE?U régional (Caisse Régionale de Sécurité Sociale)
regroupant trois Eg;artements d'Alsace - Moselle pour 1977 est de
2, 5 millions de francs ; il nous a été impossible de connaftre
sur le plan local le montant des dépenses exactes en matiére de
transport pour l'ensemble des handicapés. Les chiffres connus doivent

rester secrets. Nous avons pu faire 3 travers le tableau de réparti-

tion des charges, une approximation trés proche de la vérité.

Voir annexe - Photocopie du compte charges en provenance de la D.A.S.S.



1) DE L'ETAT

2) DE LA SECURITE SOCIALE
3) DE 1A D.A.S.S.

PAR SECTEUR DE BESOINS ET DE STRUCTURES

D'ACCUEIL

Etat
Education/travail

Sécurité Sociale
Caisse d'Assurance

Ma ladic, Caisse
d'Allocation familia-

Aide sociale

A les B C
Enfants Education normale Education spéciale Education spécia-
Education spéciali- en milieu médicaux le en milieu médi-
sée (en milieu sco- éducatif caux éducatif sauf
laire) scolarité en sauf scolarité scolarité a titre
milieu médicaux édu- subsidiaire
catif
Allocation d'éduca-
tion spéciale
Adultes Rémunération des Rééducation profes- Rééducation profes.
stagiaires en forma- sionnelle sionnelle a titre
tion professionnelle subsidiaire
Fouctionnements des Fonctionnement des
ateliers protégés C.A.T.

Ressources Garantie des ressour- Allocation aux adu- Allocation compen-
ces des handicapés ltes handicapés satrice ’
travailleurs ’

Soins Prestation en matu- Cotisations d'assu-
re de l'assurance rance maladie
maladie et héberge-
ment des treés grands
handicapés

Hébergement Allocation logement Hébergement en

foyer




A - Les tAches sont bien définies au niveau des Ministeéres
par 1'Etat, nous entendons le Ministére de l'Education

Nationale et celui du Travail.

B - La Sécurité Sociale et la Caisse d'Allocations Familiales

du Ministere de la Santé.

C - LA D.A.S.S. sous le contrdle de la Préfecture Régionale

sous tutelle du Ministere de 1'Intérieur.

La Caisse Primaire de Sécurité Sociale de METZ se propose
d'offrir 20 000 ¥ par an 2 un organisme susceptible de gérer
un service transport spécifique, pouvant couvrir partiellement

les frais de fonctionnement.

3-1-5 Allocations Familiales

Le tableau précédent tient compte des prises en charge
émanant des Allocations Familiales. Les handicapés bénéficient
dans le cadre de la législation actuelle des mémes avantages
que les autres catégories ; ils sont tras mombreux a pouvoir en
bénéficier. Les Allocations Familiales dans la répartition des
fonds spéciaux accorderaient leur aide sous forme de subventions.
Elles seraient tout disposées a gérer un ‘budget transport pour
personnes défavorisées, le cas echeantfﬁiy participer. On souhaite |

vivement la mise sur pied d'une organisation capable de prendre en

charge tous les handicapés y compris les personnes 3gées.

Les différentes allocations familiales pour enfants a charge,
logement pour les personnes en dessous d'un certain revenu, les
bons de vacances, une aide en matiere de transport sous forme d'allo-
cation également 3 partir d'un certain revenu mensuel qui s'ajoute-
raient a 1'allocation logement avec un certificat médical & l'appui '
dont le montant serait révisable au 30 Juin (comme c'est le cas pour
les ALLOCATIONS LOGEMENT, le meéme pouvant servir aux deux prestations
La'pArticipation financiere des Allocations Familiales et de la
Sécurité Sociale permettrait de couvrir une partie des frais de
fonctionnement d'un bureau de renseignements a 1l'attention des
persohnes 32 mobilité réduite (voir plus loin dans les solutions propo

ri



Le but de notre étude n'étant pas de modifier les structures/wi_j\;}2
et fonctionnement de ces organismes. Nous savons que dans une J
certaine mesure ils participent déja au transport des handicapés
notamment dans le domaine des soins et qu'ils peuvent etre associés
3 1'action globale de 1'insertion des handicapés au niveau des

transports. Toute une forme d'assistance existe déja.

3-1-6 Population handicapée contactée a METZ

La Sécurité Sociale de METZ ne tient pas de fichier sur
les utilisateurs de fauteuils roulants et d'une manidre générale
aucune statistique sur les handicapés physiques. C'est a travers
les indications obtenues par 1'A.P.F. et les différents centres

-

d'accueil que nous avons pu obtenir des précisions sur leur nombre

et leur répartition approximative.

A LYON, une personne sur deux a répondu a ce questionnaire.
Dans le cas de LYON nous avons donc contacté pratiquement 1'ensemble
des personnes susceptibles de se déplacer en fauteuil roulant,
tandis qu'a METZ nous n'avons pu prendre qu’'un échantillon a
l'intérieur d'une association. A METZ, toutes les personnes solli-
citées ont répondu. Néanmoins, en interrogeant les responsables de
la Sécurité Sociale et par recoupement, on estime que les U.F.R.
doivent eétré au nombre de 220-240 dans la région messine, 90 environ
sont répartis en deux centres tout & fait 2 l'extérieur entre 10 et
20 km de la ville. La quasi totalité de ces personnes vivent en perma-
nence dans les structures d'accueil. Il n'y a donc pas comme 3 LYON
un service de ramassage organisé pour les handicapés physiquees

derniers peuvent rentrer chez eux chaque jour. Toutefois, chacun de

A

L

ces centres dispose d'un véhicule aménagé J 7 pouvant recevoir des
fauteuils. On s'en sert épisodiquement pour des besoins divers, emn
majorité des soins. Quelques personnes toutefois sont amenées par
leur famille soit chaque jour ou en fin de semaine. Les 80 personnes

de 1'A.P.F. sont toutes en dehors des structures et vivent en famille.
N -ures Lvent



Elles sont toules sans emploi,

Compte tenu de la différence d'échantillon, nous ne prenons
que les éléments techniques & partir du tableau 10 par rapport au
questionnaire. Dans l'ensemble la répartition est a peu prés la

méme si on considére les éléments des neufs premiers tableaux.

1-1-7 LES MOYENS DF_TRANSPORT UTLLISES A METZ

A METZ selon enquéte avec : 225 questionnés de 1'A.P.F.,

1'A.D.A.P.E.L. et résidents de centre d'accueil (Centre de
e T

Grands Infirmes a Novéant)

Nombre %
Véhicule ramassage 38 17
Transports en commun 12 5
Taxis 89 40
Voitures particuliéres 70 31
Autres fauteuils roulants 16 7

225 100

Le tableau est le résultat global des réponses données a la

question n°® 17 du questionnaire.

Parmi les 12 personnes se déplagant en T.(. nous avons
rencontré exclusivement des personnes portant des prothéses,
3 l'exception de trois personnes utilisant le véhicule des
T.C.R.M. en transport & la demande. L'immense majorité se déplace
en V.P. accompagné d'un membre de la famille, considérant sans
doute que c'est le mode de transport le mieux vécu y compris le
.taxi malgré son coQt relativement élevé pour METZ. Les déplacements

en fauteuils roulants s'effectrent dans les jardins publics précédés

d'un déplacement en V.P. et trés rarement par le service 3 la demande.
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3-1-8 Mode de transport par heure

- Résidents centre d'accueil

- ALD.A.P.E.T.
17 - 18 - 19 Juin 1979

Enquéte A.P.F.
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En ce qui concerne la question 18, nous avons pu faire répondre

toutes les personnes questionnées, sur une période de 3 jours,

Le

moyen individuel prime largement sur tous les autres, ce qui ne

En

ce sens les personnes a MOBILITE REbUITE bénéficient du support de

semble absolument pas anormal compte tenu des moyens existants,

Le fait se vérifie

leur entourage et des initiatives individuelles,

largement dans toutes les études effectuées tant en FRANCE qu'ailleurs.
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3-1-9 1LES MOTIFS DE DEPLACEMENT DANS L'AGGLOMERATION MESSINE

Groupant les enquétes de 1'A.P.F. - L'A.D.A.P.E.I. et les

Résidents des centres d'accueil -

NOMBRE %
Domicile 38 17
Travail 41 20
Scolaire 21 ' L1
Soins 23 10
Achats - loisirs 90 37
Autres 11 5
TOYAL 225 100

Tout comme a LYON, le trajet aller et retour est a
considérer comme un déplacement. Ppar autres, nous englobons
les déplacements vers 1l'extérieur ogfceux sur lesquels les
personnes concernées ont volontairement voulu s'abstenir,
estimant par la, que nous ne devions pas connattre les motifs.
Les personnes a 1'état grabataire ont été volontairement écartées,
celles qui ont un handicap multiple et relavent strictement des

ambulances.
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3-1-10 LES MOTIFS ET LES HEURES DE DEPLACEMENT

des handicapés de la région messine

Croupant les enquétes de 1'A.P.F. - L'A.D.A.P.E.I. et les

Résidents de centres d'accueil -

Heure de Travail 'Scolaire Soins Achats Domicile | Autres Total
déplacement loisirs
7 2 9
8 7 5 1 1 14
9 3 3 2 10
10 11 ? 1 14
11 1 1 5 26 4 35
12 4 1 1 4 1 11
13 -3 1 3 1 8
14 9 2 7 2 2 21
15 4 13 1 18
16 2 6 4 7 1 20
17 6 2 1 14 8 4 35
18 1 1 7 3 1 13
19 10 3 1 14
20 2 2 4
21 1 1
22 1] 1
23
24
TOTAUX 41 21 23 90 38 11 225

On remarque tout de suite qu'il y a deux activités domi-
nantes : LOISIRS-ACHATS et TRAVAIL-SCOLAIRE. Il apparatt une
différence sur le plan des Achats Loisirs par rapport a LYON.

Le motif déplacement travail est 1ié a 2 aller-retour ; la

plupart des personnes regagnent leur domicile & l'heure du déjeuner.

Tout comme a LYON aprés 20 heures les gens sortent exceptionnellement.
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3-1-11 Les moyens de transport organisés a METZ

A METZ, 1'A.P.F. s'occupe de l'organisation des transports
des personnes qui vont chaque jour de leur domicile dans les I .M.P
et Cea_ﬁB«QiXE?U départemental (le centre le plus proche du dpmicile).
L'A.P.F. a choisi comme mode de transport le taxi essentiellement,
en concluant des accords avec des artisans généralement issus de 1arl
méme zone que les intéressés. Un taxi prend généralementhdeux ou ,
trois personnes en charge d'une méme zone. e financement pour le
fonctionnement est assuré par un prélévement que consent chaque
centre sur le prix a la journée alloué a chaque personne concernée
(ce qui fait que la part transport représente ainsi 14 % de l'ensemble

des prix a la journée de toutes les personnes concernées) .

a) Par l'Education Nationale

Dans le cadre de la loi, tous les enfants d'dge scolaire
handicapés physiques sont transportés gratuitement vers le centre
le plus proche par taxi (a METZ et a LYON). Pour la Moselle ils sont
douze a etre pris en charge : 7 pour la région messine, 3 de la

région thionvilloise, 1 de Forbach et 1 de Sarreguemines.

b) Par les T.C.R.M. (transports en commun de la région messine)

A METZ, un véhicule J 7 circule sur demande avec sept ou huit

personnes par jour.

IT 4-1 LA COMPARAISON DES DONNEES ENTRE LES DEUX VILLES COMPARABLES

4-1-1 Les possesseurs de voitures ou ceux qui peuvent en profite

(facteur sacial)

Nous avons mis un certain nombre d'éléments en commun étant
donné que 1'échantillon n'était pas le méme et nous avons pris

des possesseurs de voitures U.F.R.
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Le tableau qui suit nous donne des résultats quasi identiques

25 3 30 7% des U.F.R. sont possesseurs de voitures et les utilisent

couramment pour leurs déplacements. Les personmes ne pouvant pas

conduire seraient plus nombreuses 3 METZ. Les accés aux batiments

publics, commerces, et la circulation vers le centre METZ sont plus

difficiles.

Cas de Lyon Cas de Metz
340 enquétés 80 enquétés
Nombre % Nombre %
Personnes possédant
une voiture 107 31 20 25
Personnes ne possédant
pas de voiture 233 69 60 75
TOTAL 340 100 80 100
Personnes conduisant
‘elles-mémes 51 48 7 33
Personnes ne conduisant
pas elles-memes 56 52 13 66
TOTAL 107 100 20 100

4-1-2 Le fauteull roulant électrique facteur d'autonomie

plus large

Le fauteuil électrique est un mode de transport qui domne au

handicapé une certaine autonomie et permet de franchir certaines

distances qui sont démontrées plus loin. La possession d'un fauteuil

électrique peut etre considérée comme utile quant a

—

N

l'accessibilité

a4 certaines stations si un jour les handicapés avaient accés aux

véhicule, et a condition qu'il n'y alt pas d'obstacles d'ordre

architectural (Le Docteur Minaire spécialiste en rééducation fonc-

tionnelle 2 St. Genis Laval est formel dans son opinion sur 1l'utilité

du fauteuil électrique qui serait plus approprié le jour ol sera

introduit un véhicule 2 plancher uniforme avec un rayon élévateur.)
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'un fauteuil doit étre considérée comme un

élément d'intégration, et pour le handicapé, dans de nombreux

cas, cela signifie une autonomie plus large. La loi d'orientation

du 30 Juillet 1975 n'a pas prévu sa généralisation. Toutefois un

additif du 16 Décembre_ 1978 (décret) prévoit désormais une attri-

bution systématique du fauteuil sur 5 ans & tous les U.F.R. suscepti-

bles de pouveir se servir d'un fauteuil roulant dlectrique. L'autonomie
p

se trouve élargie méme a l'incérieur d'un batiment. (La prise en
g P

charge s'effectuera par la Sécurité Sociale intégralement). L'avantage

de ce systeme est de faciliter 1l'eéntrée ou la sortie dans les futurs

bus équipés de plate-forme.

Disposez-vous d

RESULTATS de la question 11

'un fauteuil roulant électrique ? communs aux

deux villes METZ et LYON

LYON METZ
Nombre % Nombre %
OUl 11 3 15 30
NON 345 97 35 70
356 100 50 100

4-1-3 Les dist

ances parcourues en fauteuils roulantg électrigue:

Deuxiéme partie

Quelle distance

On constate une

que peuvent parcourir

rentes personnes nous

de la question N° 11
pouvez-vous parcourir avec le fauteuil é&lectriqus
trés nette augmentation dans les distances

ainsi les U.F.R. et en interrogeant les diffé-

avons obtenu les résultats suivants
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A LYON (11 personnes)

- 3 personnes effectuent jusqu'd 1000 m par jour
- 6 personnes effectuent de 1000 a 2000 m par jour
- 1 personne effectue de 2000 a 3000 m par jour

- 1 personne effectue de 3000 a 4000 m par jour

A METZ (14 personnes)

- 5 personnes effectuent jusqu'ad 1000 m par jour

- 6 personnes effectuent de 1000 & 2000 m par jour
- 2 personnes effectuent de 2000 a 3000 m par jour

- 1 personne effectue de 3000 a 4000 m par jour

En fait, toutes les personnes pourraient effectuer 4000 m par

jour, il faut tenir compte de la situation géographique de 1'U.F.R.,

!

de ses possibilités qu'il a de sortir, de son environnement et sur-
e I T B . ¥

tout de sa mobilité. Il est évident que celui qui a un grand jardin
public a sa porte se déplace plus volontiers que celui qui demeure

dans un centre ancien ou les obstacles architecturaux sont nombreux.

4-1-4 Le nombre des handicapés et leur dispersion dans le

tissu urbanisé

D'uné maniere générale il n'y a pas de différence fondamentale

S——

i{,sur leur nombre m&me si on voulait faire une comparaison par nature
: T . .. A oL . R Y
~ de handicap, la finalité p*étant de fenir compte que de 1'aspect §k\;‘

transport et par voie de conséquence la réduction fonctionnelle,
Nous n'avons pas de critére de base sur la dispersion a

travers le tissu urbain pour les localiser tous. Plus de 50 %

n'appartiennent 3 aucune association.

Les éléments tels que : | ’r& 0
W&
- situation de famille - sexe - age ! Jow Nidﬁ‘//
/"'D -y ya .

- environnement : ﬁ\‘;y//
i N S i,

- personnes possédant le téléphone
A

‘sont de meme ordre et dans les mémes pourcentages dans chaque ville,

par rapport a la paopulation globale.
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Les handicapés lourds demeurent principalement dans 2 centres,
une centaine a NOVEANT et & peu prés autant & PIERREVILLERS (2 20 km
de METZ).

Les infirmes moteurs-cérébraux ont leur foyer de base, avenue
Foch 3 METZ et sont amenés dans les centres d'accueil de MOULINS ST
PIERRE et a la HORGNE, tous les jours. Quelques uns sont chez_igg
parents et sont pris en charge par les cars des Courriers Mosellans
avec ceux du foyer. Nous devons considérer ce groupe comme & part
compte tenu de la spécificité du handicap qui n'entratne aucune
réduction fonctionnelle, ne nécessitant absolument pas de moyens
spéciaux si ce n'est la mise 2 disposition d'un car sous surveillance.
L'immense majorité des handicapés physiques, pour ceux qui sont
chez eux, ré;ide dans les appartements type H.L.M., immeubles équipés
d'ascenseurs, principalement 3 BORNY, MONTIGNY JEANNE D'ARC, METZ LA
PATROTTE, priorité d'habitation qui leur a été accordée par la

direction des H.L.M.

Dans le pourcentage des actifs, la comparaison n'est pas
possible 2 priori : on ne saurait l'intégrer que dans le cadre
d'une enquéte globale de la population ou de chiffres différents

o
pour le moment actifs ou non actifs, le critére handicap n'a jamais |

.

été'ﬁris en considération dans les études I.N.S.E.E. jusqu'ad ce jour ;
ce qui préceéde traduit davantage une position que l'accés au tramsport.
Le type d'habitation est lui méme 1ié au phénomeéne d'urbanisation
propre a chaque ville. Dans les deux villes, le handicapé recherche
avant tout un lpgement fonctionnel, comportant une meilleure accessi-
bilité et quand cela est possible un cadre agréable si ses moyens le
lui permettent étant donné qu'il passe plus de temps qu'un valide 2a
l'intérieur de son logement, et si possible d'un prix plas abordable,
donc e?égjorité n constate une attirance vers le type H.L.M. avec
ascenseur. Malheureusemeazl on déplore une politique de favoritisme 2L
car les logements les mieux situés ne sont pas toujours attribués a

ceux qui en auraient le plus besoin.
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Le fait de voir que la majorité des persomnnes défavorisées demeure
dans les étages inférieurs meéme quand les batiments sont équipés
d'ascenseurs, exprime une politique ségrégationniste qui ne
s'appliqu?%as seulement aux handicapés mais systématiquement est

le symbole d'une société ou les relations personnelles comme

y

.

2o s : S s .o
dans toute société par ailleurs sans dlstlnctloncsont synonymes

de privilege. Le monde est ainsi fait et ne changera pas.

Cette approche portant sur les moyens de transport utilisés

nous apprend, la aussi, que dans les deux villes ils sont identiques.

Présentement, chacun trouve sa propre solution. Il y a un
semblant d'organisation par les véhicules du G.I.P.H. intégrédou i}
—~
non dans le systéme des T.C., quasi inexistente 3 LYON et symbo-

lique 2 METZ par la présence d'un seul véhicule.

L'eesentiel des moyens actuels repose sur l'organisation

imaginée et réalisée par les associations.

Les criteres de répartition par

- mode / heure
- motif

- motif heure

sont trads proches 1l'un de l'autre dans les deux villes et propres
a2 la mobilité de chaque personne, en fonction aussi de ses possibilités
physiques, de ses moyens, de son revenu, de son budget-temps inhérent

3 son statut social.

Tout se superpose dans l'organisation spatiale par rapport 2 ]O\
!

1 3
la globalité. Le handicapé considéré comme un inactif dans la i
majorité des cas a ses préférences vers les besoins, activités,

loisirs. Le handicapé actif a un mode de vie trés proche de celui du
, a! :
handicapé normal.

~—

[ I

A METZ comme & LYON, il existe trop de barridres architecturales
(les deux tableaux qui suivent en sont les reflets). Les quelques
différences s'expliquent par l'urbanisation différente, LYON a une

plus forte densité d'immeubles et d'habitants.



4-1-5 LES OBSTACLES URBANISTIQUES

que rencontrent les handicapés 2 1'extérieur

d'APRES UNE ETUDE REALISEE PAR LA SEMALY et concernant
des résultats globaux de la question 10 a laquelle ont répondu

278 enquétés a LYON.

Quels moyens vous paraissent les plus efficaces pour
1'amélioration de vos déplacements ? Eventuellement développez

votre point de vue ci-dessous.

Nous avons traduit en clair les différents exposés faits
par les questionnés ce qui donne le tableau ci-aprés ainsi résumé.
Du fait des réponses multiples, il est impossible de faire une
répartition en pourcentage exprimé sur chaque obstacle. (Enquéte

effectude en Juin 1978).
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CLASSIFICATION DES OBSTACLES

e T T 1
] ] ! 1 ]
[] ] I 1 1
: OBSTACLES : DIFFERENTS SOUS | NOMBRE : LES POINTS |
E (1) i GROUPES (2) ; (3) ; SENSIBLES |
; : ; : :
i (1) Trottoirs Trop étroits 1 53 | Lok i
| | Trop hauts ! 31 i boL :
i i Defoncés i 12 i i
i i Sales E 19 E + '
; I Trop penchés ! 5 I i
d : Encombrés : 8 i |
\ i i Voitures sur E : :
i ( trottoir P 18 ! t |
E i Trop de balcons E 7 E i
] 1 ] 1 t
E 2) Bateaux E Mal placés i 28 E L i
] i Insuffisants ] 54 { Lot I
] I 1 1 1
| : Manque aux carrefours 11 ! :
: { Voiture stationnaqt 1 !
1 ] devant 1 55 i 4+ kot ]
1] ] | ] !
[ : : : !
| (3) Acces aux | ! : :
! éficices ! Escalier : 13 ! !
| .PUbll?s €6 Absence de rampe : 25 : Lo+ :
! magasins ! ! ! !
! ! Escalier trop étr01t ! !
: ! manque ascenseur : 9 ! !
1 ] I | ]
i (4) Carrefouri Traversée impossiﬂle E i
! | sauf accompagnement 9 | !
i E Temps de feu tr0pi E i
! ! court ' 6 ! !
] | [} ] !
] . ! 1 | ]
I (5) Plan | Manque de plan : | !
' "~ incliné ! incliné ! 11 : !
] 1 1 ] ]
1 , .
! (6) Magasin i Portes de magasinE i 1
! ! trop étroites ! 5 : !
1 1 : 1 1 ]
1 B ) 1 1 1
' (7) Eclairage! ! ; :
i public ! Mal réparti ! 5 ! !
] ' ] 1
! 1
! (8) Abris poué E ! E
H bus : Manquent ! 1 ! ;j

+ + + Les p01nts trds sensibles - + + Les points assez sensibles - + les points peu
sensibles

e

(1) Les obstacles signalés dans cette ‘colonne sont' ceux signalés par les intéressés
eux mémes, auxquels ils se heurtent au cours de leurs déplacements.

(2) Les différents sous-groupes sont évoqués dans 1'ordre chronologique tels qu lls
apparaissent dans la question 10

4 . : .
(3) deiﬂ paints représentent les obdncles leg plus lmportants et le plus souvent slgnalé!

h'importangg va selon la diminution du mmbre de p01nts : B e
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4-1-6 LES OBSTACLES URBANISTIQUES QUE RENCONTRENT LES
HANDICAPES A L'EXTERIEUR

Echantillon limité a METZ - 43 personnes ont répondu a

cette question.

] [} T Y T
i ] H ] 1
! OBSTACLES | DIFFERENTS SOUS | NOMBRE ; LES POINTS |
: (1) | GROUPES (2) |  (3) | SENSIBLES i
: : : : :
| : , ! ! H
: 1) Trottoirs ! Trop étroits y 19 : 4+ 4 L !
: | Trop hauts 1 16 : PRI !
i | Défoncés . / 4 g H
d | Mauvais reveéte- : ! i
r ! ment Po1L T |
! | Sales : 2 | + :
i | Trop penchés i 6 : + i
H | Voitures sur ! 11 ' + + :
: : trottoir : | :
i i ] f ]
1 { ] 1 :
| 2) Bateaux i Trop de bateaux E 2 E - 1
' | Mal placés ! 17 1 4 o4 L !
| | Insuffisants 1 10 ; + - |
1 ] ] 1 1
1 i Manque au carre- 1 ] 1
: | four i 11 ! 4 L i
; ; Voitures station- E i H
E 1 nant devant 1 8 1 + i
i ' i ! !
I . 1 ] 1 1
! 3) Accés aux ! ! : :
| édifices et ! : '
] magasins | Escalier I 18 t Lo i
] ! ! { ]
¢ | Absence de rampe ! 12 ! 4oL !
' 1 Bscaliers trop ] ] i
I i . . 1 ] ]
0 1 étroits ) 1 1
} ) 1 ] {
; i | ! ‘
! 4) Carrefour | Traversée impos- ! i |
' : sible sauf accompa- ! ! !
! : gnement ! 7 ' + t
' ] Temps de feux trop ! : !
1 I courts 1 I 1
] 1 [} t ]
i | | i i
1 5) Plan | Manque de plans ! I i
] . . 1, ] ] ]
! incliné ! inclinés ! : !
! ' | ! l
! 6) Magasin | Portes de magasins | ! :
! ! trop étroites : 7 ! 4 :
) elsirae | | ; | :
: 7) Ec gl:age : Mal réparti : 3 i L E
1 v . 1 ] ] ]
t 8) Abris BUS | Manquent ! 1 ! x !
1 . . ] 1 t H
différents repares sont les suivants : + + + les points trés sensibles.
L 4+ Les points assez sensibles
Les points peu sensibles

+
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4-1-7 LES OBSTACLES - REMARQUES GENERALES

Les trottoirs sont de traés loin l'obstacle le plus important
dans le déplacement d'un handicapé par fauteuil roulant, tout autant
qu'une marche l'est a 1l'intérieur d'une maison, on ne saurait trop y
insister. Tout le monde est plus ou moins conscient : il suffit de
voir un handicapé se mouvoir pour s'en rendre compte. A l'intérieur
des villes comme METZ ou LYON, il existe trés peu de possibilités
permettant a 1'U.F.R. de circuler. A chaque pas celui-ci rencontre
des difficultés : il lui est impossible, dans 1'état actuel des
choses, de se déplacer d'une maniére normale et continue, malgré
quelques aménagements réalisés par ci par 1a. Les villes ne sont
absolument pas congues pour permettre a des handicapés U.F.R. d'y
'lcirculer d'une maniere normale. Tous les obstacles cités dans 1'étude
gont des obstacles & la mobilité d'un handicapé. Certains pourront
etre supprimés ou aménagés au fur et a2 mesure des transformations
urbanistiques, en donnant une priorité dans le choix des zones a
aménager. Aménager un vieux quartier qui est lui-méme en pleine
rénovation semble &tre un projet irréalisable du point de vue
accessibilité aux handicapés. Dans l'esprit des EEﬁEEEHEEAuune priorité
vers l'accessibilité des batiments publics semble etre l'objectif
principal, de méme que les normes a l'intérieur des nouveau batiments\k,
en voie de construction ou en instance de l'etre. Rendre la ville
accessible aux handicapés est sans doute un objectif honorable mais
il convient de ne pas se faire des illusions d'une manidre trop
optimiste : on ne peut qu'atténuer progressivement les effets d'une
architecture trop rigide, en tenant compte d'un certain nombre de
critéres susceptihles de faciliter le déplacement d'un handicapé.

I1 appartient de tenir compte dans les études des techniciens, du
caractare spécifique que peut etre le handicap et d'aménager au mieux

certaines installations permettant une plus grande facilité aux dépla- !
S i [

cements des uns et des autres,



- 92 -

Dans notre étude, nous n'avons pas insisté sur les obstacles
d'ordre architectural proprement dit mais ﬁ%%l'aménagement des
immeubles en fonction de l'accessibilité aux transports, le principe
est de pouvoir accéder aux moyens de transport. Or les marches sont
indiscutabiement 1'obstacle essentiel pesant sur la vie méme des
personnes & mobilité réduite. Dans les constructions récentes et 3
venir on tient compte de certaines normes : hauteur des manches,
rampes, dénivellation des pistes, largeur des couloirs des portes.

Sur ce point, d'énormes progrés ont été réalisés ou imposés par

les pouvoirs publics. Nous le disions plpﬁ‘avant, c'est sans doute

en matidre de logement que la politiqué d‘igtégration est la mieux
réussie et la plus avancée, de l'avis unanime des intéressés eux-mémes
de nombreux cas ont été solutionnés sans doute isolément. Peut @&tre

ne pourra-t-on jamais saigzio&;érﬂies problémes compte tenu de
1'évolution du handica;. Notre étude exclut l'accessibilité a 1'inté-
rieur des immeubles dans laquelle le transport n'est pas directement
concerné. Nous devons retenir l'accessibilité aux moyens de transport
3 partir du domicile mais aussi vers les lieux publics (administratifs,

culturels, loisirs et commerciaux) sans doute 1'aspect urbanistique

passe-t-il avant 1'aspeét architectural.

Nous pourrions citer en exemple GRENOBLE qui vient de faire
d'énormes progrés a cet égard. La voirie est adaptée aux besoins du
piéton ; dans certains quartiers)les trottoirs sont aménagés en
conséquence, débarrassés des encombrements habituels (poubelles,
bicyclettes) avec entretien régulier, feux prolongés pour permettre
une traversée normale, des bateaux aux endroits les plus favorables,
des rampes d'accés aux batiments publics, commerciaux, des services
d'accueil pour éviter une dispersion dans les immeubles, des guichets
3 certaines banques, A la Sécurité Sociale, Aux Allocations, 2 la
Préfecture, aux Postes, tout ce qui peut faciliter les rapports entre
les handicapés et la bureaucratie. A notre connaissance c'est le
seul endroit en FRANCE ol des efforts valables ont été faits gréce
au dynamisme d'une équipe d'urbanistes soutenus par les décideurs
locaux. Nous devons admettre que c'est souvént un choiglau niveau '

politique,
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4-2-1 LA DEMANDE POTENTIELLE EN TRANSPORT POUR LES DEUX VILLES

Nous n'avons pas constaté des différences sensibles dans
les désirs exprimés dans le cadre des deux villes. A ce niveau,
la mobilité de chaque individu au sens transport est propre a
chaque individu, tout comme les valides globalement pris, la

demande existe.

Nous parvenons a LYON & une demande de 1,4 déplacement
souhaité par jour par persomne (échantillon U F R ) et de
1,8 par jour par personnes & METZ (échantillon handicapés

physiques toute tranche d'age confondue) .

I1 va de soi que les besoins sont ressentis dans la

tranche d'age proche de 30 3 40 ans, gette affirmation n'est

{ f

pas juste, elle se situerait dans la tranche de 18 & 25 ans.
Si la demande est plus forte, cela provient uniquement du
fait de 1'age d'apparition du handicap d@ 3 des causes acci-

dentelles en majorité

4-2-2 CONCLUSION SUR TA SITUATION ACTUELLE A METZ ET A LYON

e e s - —— T T —_—— At i a - . - A o Am st = - e e e e A M W G T A, e o

Dans 1'état actuel des choses, les trajets domicile - travail
sbnt‘i'essentiel du motif des déplacements. Nous avons pu le ‘
vérifier aussi bien 2 METZ qu'a LYON. On peut les considérer
comme &tant des trajets obligés, tout aussi bien que les trajets
soins . La visibilité et la permanence de l'atteinte n'ont aucune
influence sur les besoins de se déplacer pour les motifs de

travail et soins.

L'essentiel du déplacement s'effectue au moment des heures
de pointe tout comme les valides pour les besoins obligés. Le
retour au domicile s'effectue entre 16 et 18 heures avec des

changements d'itinéraire, pour les besoins d'achats.
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Les personnes qui travaillent sont également celles qui s'occu-
pent en priorité de leurs besoins personnels, de méme celles
qui sortent, besoin ou spectacle. Le handicapé non actif est
celui qui sort le moins L'interview de quelques personnes qui
gsortent le soir révéle que la plupart d'entre elles ont une
activité professionnelle ou appartiennent a des mouvements

associatifs

4-2-3 a) ANALYSE FACTORIELLE AU NUVEAU DE LYON

Nous avons affiné l'ensemble des données actuelles

1) par une analyse factorielle sur LYON
2) par un tri a plat a METZ (Nombre insuffisant a Metz des

questionnés)

Y.,'analygse factorielle confirme les renseignements obtenus par un
premier tri 2 plat au niveau des réponses aux questions obtenues,
et selon les caractéristiques des personnes enquétdes. Le but
est de mettre en relation les caractéres objectifs des persomnnes,
les caractéres des groupes et les souhaits exprimés sur les
situations, finalité de l'objectif par dela des études. Cent
questionnaires ont été choisis au hasard sans autres préalables,
devant comprendre toutes les catégories a l'intérieur du groupe

des handicapés U F.R.

Treize variables ont été introduites en fonction du

questionnaire, donnant 48 positions par questionnaire,
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LISTE DES VARIABLES

Adresse

Téléphone

Age

Sexe

Situation de famille
Type de logement
Profession

Entourage

voiture

O 0 N & B W N

Souhaits

—
~ O

Le déplacement par type d'activité

La modification de vie induite

=
(UC N

Le déplacement par mode actuel

ce qui met en évidence toutes les questions principales, a
1'exception des problemes sur les obstacles, ou celles se

rapportant au probléme du fauteuil.

Un premier essai a été effectué sur 20 personnes, un
deuxiéme échantillon de 50 personnesg pris également au hasard
confirmait les résultats du premier échaﬁtillon ; par mesure
de précaution, nous avons élargi a 100 personnes notre échan-

tillon qui confirme les deux premiéres.

e L
treés nette de personnes possédant une voiture et se déplagant

pour des motifs de travail : on peut admettre que les personnes
sont favorisées. Elles représentent environ 10 % par rapport

aux femmes inactives de plus de 65 ans n'ayant pas de voiture,
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Il ne ressort aucun souhait particulier de ce groupe dit

favorisé (ce sont les memes qui dans les suggestionskparti-
culiéres se manifestent pour les questions de stationnement
des véhicules, qui ont un comportement 3 peu prés identique
aux personnes valides). L'analyse simple indique effective-
ment que les femmes relativement Aagées n'ont pas formulé de

souhaits et n'ont pas répondu aux déplacements effectués,

et pas davantage sur le mode de transport souhaité.

Le deuxieme akg met en opposition d'une part les

personnes mariédes possédant le téléphone, une voiture, ne
conduisant pas, elles sont relativement favorisées par

rapport aux personnes sans téléphone, une voiture ne conduisant
pas, et par rapport & celles sans voiture représentant 8 %

du total. 11 ne ressort pas de souhaits particuliers.

Le troisidme axe. Deux groupes s'opposent avec des

souhaits plus nets, d'une part les hommes mariés inactifs
qui souhaitent des chéques taxis pour satisfaire les besoins
de soins. Ils représentent 25 % de l'échantillon, d'autre
part les personnes qui font des déplacements loisirs et
achats et qui pensent que les transports en commun modifieraient
leur vie et souhaitent un service combiné
- transport 3 la demande
- ligne réguliere
Les deux aspects, les besoins obligés soins, les besoins
recherchés achats et loisirs se dégagent du troisiéme axe
dans une proportion de 25 % dans 1'échantillon choisi ce
qui est relatif et non déterminant sur 1'ensemble des question-
naires et par conséquent en analyse simple, ces besoins

s 'expriment beaucoup plus nettement.



1
B - !
; - §
X ‘
. t
1_ - ,
x -
» i
I |
2 L]
- 1 !
1 k
; ) Q4 I
i 6k i
I
I 1
i ‘
: ¥
: - » I
; PCF §
3 voc ACT 3
PL g . > 1
: - i
x — et e '}
i T ;
x N _ - e T - :E 69 l
: R ,:7._511551!! ) ; :
3 - i
: L S P4 :
| o - 1
1 I
S
i i
I i
P ¥
: 1
L olv 1
‘ |
A l
I - !
H ' :
VE :
ve I
b : :
x 1
3 L
; I
i
! 1
L L X 2 T R %y
«B30%% T a2e2 s :
- .82529 23174

F‘c IP;TS 'SUL":’. - -= 3 ”’: , 5 g A s B e V :
f TS rotT .LES £ 2%, 3738 1205aMIL S£, P13C 4e Q03¢ 4b6,-S3)C 147 190C 67, 8630 AS.SED)C 38,LTAYC 28, 49)
. - - - e e P Cmemams e e - - - - - - N - ’ ’ '



- 98 -

(L'écliantillon présent n'a été traité qu'au premier stade,
au niveau de la mécanographie). L'échantillon 4 METZ, plus res-
treint n'autorise pas un traitement informatisé. Le lecteur
voudra bien admettre le bien fondé de cette affirmation, il
y a des r2gles de base dans les centres de calcul (premiexr jet
20 cartes, deuxitme 100 pour l'étendre ensuite 2 la totalité

de 1'échantillon).

On retrouve le méme phénomeéne 3 METZ qu'a LYON. Il

se dégage un groupe de handicapés favorisés financiérement

et socialement, possesseurs de voitures avec des possibilités
fonctionnelles suffisantes pour conduire une voiture, pouvant

se déplacef a leur gré par oppesition aux femmes agées avec

des ressources financiéres insuffisantes, et exprimant peu de
souhaits. Il y a trés peu de différence entre les personnes
(agées) avec un handicap récent ou plus ancien (tout est fonction
de la situation sociale induite) la femme agée semble résignée
et se comporte comme telle, cing personnes 4gées victimes d'acci-
dents (a4gées de 45 a 50 ans) paraissent facilement le 3éme Age,
ne s'intéressent plus 2 rien et dans l'impossibilité de penser
autrement. Elles ont toutes une formation de C.E.P., elles n'ont
jamais eu une activité professionnelle, leur handicap leur a

enlevé leur atout essentiel (leur féminité).

la deuxiéme considération est trés identique & celle de
LYON, elle met en opposition les personnes mariées avec télé-
phone, possédant une voiture, circulant avec le conjoint, ne
conduisant pas, par rapport a des personnes n'ayant pas le télé-
phone, ol se manifestent seulement les différences de communi-

cations dues a la possession du téléphone.
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Elles sont relativement favorisées. Il ressort un souhait de ;/
transports adaptés 2 la demande pour les besoins d'achats '
exclusivement, Ce groupe représente 16 % des personnes ques-

tionnées,

Toute comme le troisiéme age a LYON, le troisieme

groupe caractérisé est nettement plus revendicatif, gui’
dans l'ensemble est une population plus jeune cn moyenne
40 a 45 ans pour qui 1'absence des moyens de transport est
déterminant., Ils sont prés de 40 7 tributaires de solutions
qu'ils considérent comme batardes selon leur propre expres-
sion et tras restrictives & leur égard, tant dans les besoins
obligés que non obligés. Ils sont contraints de prendre le
taxi en majorité, qui leur coQte trés cher (un aller et retour
32 8 km de distance, colite 32 francs avec une prise en charge
de 4,50 francs selon la convention locale, homologuée par la
Préfecture), ce qui pour la plupart des personnes est excessif

compte tenu de la faiblesse de leurs revenus.

Unanimement elles déplorent la trés mauvaise prestation
de 1l'unique véhicule que la communauté, en 1l'occurence les
T.C.R.M., société exploitante, a mis 2 leur dispositionCﬁE{}ne
respecte jaméis les horaires prévus. En général, on signgie
des décalages de 1 heure a 1 heure et demie, ce qui fait que
la plupart des personnes amenées a faire appel a ce service,
renoncent & le solliciter. Elles souhaitent une amélioration

de la qualité de service pour pouvoir par la suite revenir 3

ce mode.

Certaines personnes ont émis le voeu qu'un service 2 la
. . s . . Q .
demande soit organisé par l'association,’estimant que le person- <
R
nel serait plus compréhensif Qil;ﬁsont plus 2 méme de compren-
~

dre le probléme des handicapés).
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On déplore vivement que les banlieues éloignées ne soient
pas desservies par ce service de transport i la demande. On
demande fermement un service taxi gratuit pour les causes urgen-
tes et les besoins obligés. On déplore l'échec du service que
le G.I.H.P. avait organisé précédemment avant que la collecti-

vité ne reprenne ce service a son compte.

I1 est surprenant de voir cette différence entre METZ et
NANCY (1) dans la maniére de gérer un service de ce genre, alors
que ces deux villes sont a peu prés de la meme dimension, en
prenant l'ensemble de l'agglomération. La proportion des handi-
capés ou personnes Agées est 3 peu prés la méme, la dispersion
géographique semble aussi évidente tout comme 3 LYON. Il n'y a
pas de zone de concentration 3 retenir. Il apparatt une diffé-
rence dans le plan de circulation des T.C.. Le Centre de METZ

N

commercial essentiel est exclusivement situé a l'intérieur 4-
d'un rectangle dans lequel il est treés difficile de circuler,

H

les rues sont trés étroites, les deux rues principales par v
L

lesquelles passaient jusqu'a présent les BUS sont présente~§ ; v
ment transformées en voies piétonniéres ce qui fait que le .
centre ne pourra plus &tre accessible aux T.C. et les autres

rues sont uniquement accessibles aux véhicules légers. De toutes
manidres, il ne restera plus qu'un seul moyen 3 la portée des

usagers, le minibus pour tout le monde.

(1) Dans le chapitre qui suit nous avons pris en considération
l'expérience de NANCY afin d'avoir une comparaisen plus juste,
compte tenu que METZ et NANCY sont 23 peu prés d'égale importance

sur le plan démographique,



CHAPITRE 1III

‘LES ETUDES ET EXPERIENCES VISANT A AMELIORER LA MOBILITE

DES HANDICAPES PHYSIQUES
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“'un nombre important de personnes.
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ITI 1-1 LES EXPERIENCES FRANCAISES COMPRENANT LES MODES

1-1-1 A NANCY (1)

En 1968, un service de transport 3 la demande a été lancé

a 1'initiative du G.I.H.P. en faveur des handicapés pour permété

. tre A certains de fréquenter des établissements scolaires et 2

d'autres de se rendre 2 leur travail. NANCY est la premidre

expérience du genre en FRANCE,

Il va sans dire que ce service a été déficitaire et que

E:”"‘l.',e Congeil Général de la Meurthe et Moselle subventionne tous

les ans le déficit s'accroissant.

Devant les difficultés en matiére de fonctionnément”

on décide de confier la géstion et l'exploitation & la

C.G:FlT,E. (exploitant du réseau des transports en commun

de la ville de Nancy) qui 1'incorpore 2a ses services,

' Différentes études sont entreprises afin d'offrir au public
un meilleur service tant dans le domaine des circuits que

de 1'élargissewment de la clientele ce qui n'est pas sans enttaf4

ner des coQits de fonctionnement élevés. Ce gervice ne remplace/

nullement des modes traditionnels et a pour objet de transporter

%

A I

(1) Suite a une visite effectuée auprés de la Société Exploitante

+ {C.G.F.T.E.) a NANCY et au G.I.H.P.
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C'est sans doute au niveau e NANCY, qu'en FRANCE, pour la
—

premidre fois, on s'est apergu qu'un service 4 la demande
donne une certaine satisfaction a4 la clientéle des handi-
capés lourds, a qui les transports réguliers n'offrent

pas les memes services A& cause des obstacles existants

-—

et des contraintes que le handicap2 ne peut subir. Le
transport a la demande se fait de porte a porte. Le
principe est trés simple : il exige un dialogue perma-
nent, étant donné que ces services gont mis au point
par la demande, et que l'exécutionczgg?ast subordonnée |

én fonction des distances.

Le client peut refuser l'ordre A cause d'un horaire
entratnant une durée de déplacement trop longue ou encore

un horaire ne lui convenant pas.

Le service spécialisé pour handicapés emploie six

personnes

- 5 du G.L.H.P.
- 1 de 1a C.G.F.T.E,

Ce dernier s'occupe en priorité de la tenue du planning.
Six véhiculéé sont en service depuis le ler septembre 1978. De
petite capacité, ils peuvent accueillir quatre €fauteuils rou-
lants et deux places assises. Les usagers entrent en contact
directement avec la C.G.F.T.E. par téléphone pendant les heu-
fes ouvrables (en dehors de ces heures, un répondeur automa- '
tique enregistre les appels). Des demandes de déplacement
peuvent aussi se faire par écrit. Le client fait connattre son
lieu de prise en charge (nom-adresse-étage) et son lieu de
situation ainsi que 1'heure 2 laquelle il souhaite &tre parvenu

au terme de son déplacement.



- 103 -

Il indique dussi son type de handicap et s'il utilise un
fauteuil roulant, permettant ainsi les prévisions d'occu-
pation des places dans le véhicule. L'usager est rappelé
selon les besoins pour lui faire connattre 1'heure de pas-
sage du véhicule, surtoutklorsque la demande a été enregis-
vtrée‘pan lé répondeur automatique qui n'a pas permis un
'wdialbgue suffisant. Le tarif d'un déplacement effectué
dans les limites du district urbain est de 3 francs. Les
déplacements en dehors de l'agglomération font 1l'objet

d'une facturation & part au prix coftant.

En cas de saturation des possibilités de ce service,
il est établi un ordre de priorité afin que les déplace-
ments "travail et scolaire" goient assurés en priorité,
—_—
Les véhicules sont stationnés au garage de la
C.G.F.T.E. et leur entretien est assuré par les méca-
~giciens de la société exploitante. Tous les véhicules
vont &tre équipés d'un systéme de radio—téléphone afin
*idﬁégsurer une meilleure coordination, La co@ptabilité est
tenue par la C.G.F.T.E. afin de permettre un regard plus'
lféirect sur les comptes au moment ol se décide la demande
qgmsubventiOns. Tous les éléments sont repris sur un
compte & part, la différence entre les recettes et le .
cofit de fonctionnement fait l'objet de la demande de
~ gubventions. Chaque année, le budget prévigionnél est
jétabli afin de dégager le montant de la subvention 2

‘présenter au Conseil Général.

-

BUDGET PREVISTONNEL DE L'EXERCICE 1976

- Nombre de personnes a déplacer : 15 000 (23 OOO'enfi979)

- Nombre de kilometres a parcourir : 8 000
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Dépenses prévisionnelles

- Frais de personnel

(5 chauffeurs et un administratif) .............. 283 500
- +Entretien des véhicules

(carburant-réparation-assurance) ................ 85 000
- Amortissement des véhicules sur Svans ........... 48 000
-~ Entretien locaux d'exploitation

(éclairage-chauffage-assurance) .............. e 4 000
- Fournitures de bureau ............... ... ... ... ... 500
- Recettes prévisionnelles ............ ........... . 55 000
- TInsuffisance ......... .. ... i 366 000

soit 28,60 francs par personne transportée et 4,25 francs par

kilométre parcouru,

Dans 1l'esprit des associations, ce service n'offre pas
toute l'indépendance souhaitée qu'elles peuvent déja trouver
au niveau de l'habitat., Il faut considérer qu'il est au moins
adapté aux besoins du handicapé, encore faudra-t-il le modi-

fier en fonction du progreés.

Ce systéme vient d'@tre étendu aux villes de METZ -

REIMS - TROYES ol le fonctionnement est tout & fait semblable,

Si nous prenons en considération les chiffres qui nous
ont été communiqués 23 000 déplacements seront effectués en
1980, (soit 78 personnes par jour et l6 personnes par véhicule).
Il s'agit certainement du meilleur taux de remplissage en FRANCE,
il reste méme des heures creuses 3 exploiter de 10 h a 11 H 30,

de 14 H 30 a 16 H.

Des véhicules plus banalisés avec des sidges amovibles
‘ pourraient recevoir une clientdle tout venant (En Suisse, les

ingcriptions ont été proscrites). (1)

ol

(1) Selon Monsieur Jean Louis FLORES chargé d'étudgs a ;'I.R.T. g
de BRON. qui a visité les principales villes suisses.
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1-1-2 L'expérience de LORIENT

Depuis Janvier 1977, un service de transports publics
_pour personnes handicapées fonctionne dans 1l'agglomération
lorientaise. Plusieurs facteurs ont concouru a la décision

de créer un service spécifique du S I VO M.

a) L'existence a Plohen du centre de rééducation et
réadaptation fonctionnelle 2 KERPORT sont 2 l'origine de

cette création.

b) La création par le G.I.H.P. d'un atelier de
décolletage sur la zone industrielle de RERPORT, une
importante zone d'activité a 1'écart des principales

zones d'habitation de l'agglomération,

¢) La volonté pratique affirmée par les élus lorientais
‘de rendre la ville accessible 2 tous, volonté qui s'est con;,,
crétisde par des réalisations telles que pl#ns inclinés,
abéissemeqt des trottoirs ou droit de passage pour piétons,
destinés a faciliter l'accés aux services administratifs,

aux activités commerciales et l'animation du centre ville.

d) La conscience du caractire indissociable des trois
questions, du logement, du trangport, du travail comme

insertion sociale et professionnelle des handicapés.

- e) Pratiquement les handicapés se déplacent avec
‘ou sans fauteuil, formulant leur demande, celle-ci a
1'agrément d'une commission médicale qui les autorise

pour une durée indéterminée 3 utiliser ce service,

e
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Objectif du P.R.M. a LORIENT

Ce service a été congu comme un instrument de soin
autonome pour le handicapé physique. Son objectif est de
lui faciliter l'acces aux différents lieux de l'activité.
sociale en particulier aux études et au travail, afin
qu'il puisse accéder ultérieurement a une autonomie plus
complate, par l'acquisition ou l'utilisation d'un moyen de
transport individuel ou de loisirs, seloa son désir. Le
centre prépare Ies:gens a se servir d'une voiture. La voca-
tion du P.R.M. est donc d'assurer prioritairement aux han-
dicapés physiques dans de bonnes conditions de temps et de
confort le transport régulier de leur domicile 2 leur
lieu de travail ; en second lieu en heures creuses et a la
demande de déplacements pour les autres besoins (achats -
loisirs et soins).

Contrairement 3 d'autres expériences le service ne
pré#oit pas 1'assistance totale aux handicapés. Ceux ci
sont prls en charge par le chauffeur de la compagnie de
transport de la région lorientaise depuis le trottoir
ou lieu d'origine jusqu'au trottoir de destination, ce
qui supposg/qu'é partir de 1la, il y a une assistance 2

chaque extrémité.

Le fonctionnement :

Le SIVOM a confié au T.C.R.L. la réalisation et

1'exécution en la matiere.

Le matériel :

I1 est congtitué d'un minibus PEUGEOT et dont 1'empat-
tement a été allongé d'un metre. Il est équipé d'un radig-
téléphone qui permet une meilleure adaptation du service a
la demande en particulier aux heures creuses, en évitant des

kilomeétres inutiles.
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L'aménagement intérieur congu par le SIVOM et les
T.C.R.L. prévoit plusieurs possibilités selon IeVdegré
de handicap des personnes utilisant simultanément le
véhicUle. Le plamcher comporte des rails sur lesquels,
peuvent venir se fixer, a l'aide d'ancrages, cinq fa&-
teuils roulants. L'arriere est équipé de quatre sieges
relevables dos a la paroi, munis d'une ceinture de sécu-
rité. Deux de ces fauteuils ont une assise pouvant se
replier en profondeur pour le meilleur confort du

passager. Un plan incliné relevable (préféré a la
plateforme plus soutenue) est donc situé a l'arriare
ce qui permet l'accés de fauteuils roulants. Les han-
dicapés disposent pour cette opération de 1l'assistance
du chauffeur. Selon le nombre de personnes se déplagant
"en fauteuils roulants, la capacité maximum du minibus
" est de Einq U.F.R. voyageant en fauteuil roulant ou

-~ huit en fauteuil simple et installés sur des siéges.

L'exploitation :

Un service fonctionne le matin, 3 midi et le soir,
3 des horaires fixés sur un itinéraire de fagon a prendre

“;;ﬁt;i déplacer les U.F.R. le plus prés de leur domicile

“‘ou de leur travail, en pratique devant chez eux, 2 1'2atrée
~ de leur usine ou de leur bureau. Pendant les heures de la .
'jpurnée oi le minibus n'est pas utilisé par les salar1és en -

ipratxque‘de 8 H 30 2 16 H 30, sauf entre 11H 30 et 12 H 30

un service a la demande est organisé. Les personnes qui.
-s&uhaitent en bénéficier doivent se faire connattre autant
ks que p0531b1e la veille de leur déplacement, en préqisant |
| leurs coordonnées et les heures auxquelles elles sauhai- o
,tqudpartlr et revenir, Le radiophone offre une plus |
‘-igtgﬁde souplesse car il permet de donner satiéfaction

.1‘imnédigtement'parfoiS. » ~ S e ;;}5ff”'
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Le minibus fonctionne tous les jours de la semaine de 7 a
15-18 heures, sauf le samedi-dimanche et jours de féte. Un
chauffeur de la compagnie qui s'est porté volontaire pour
‘assurer le transport est affecté a temps complet & ce ser-

vice.

CoQt de mise en oeuvre et tarification :

I1 est certain qu'un service aussi spécialisé repré-
sente une lourde charge d'exploitation et ne sekjustifie‘
que par son caractdre social. Il n'est donc pas possible
de supporter aux handicapés le coQt total du service que
Eela représente, La tarification tient compte cependant
" de la qualité supérieure de ce service. A l'intérieur du
territoire du SIVOM du pays de Lorient, le tarif est de
3 francs ou de 4 francs selon que. l'on reste ou non dans

le périmeétre,.

CoQt prévisionnel du fonctionnement

- Personnel 1 chauffeur .................. ee... 70 000
- Entretien gas oil - réparation .............. 17 500
~ ASSUTANCE ... ... . i e e 750

- Amortissement du véhicule (par an sur 5 ans). 17 000

- - Total des dépenses annuelles ............ .... 105 200
- Total des recettes annuelles ................ 18 250
- Insuffisance de recettes .............. e..... 87 000

On déplore la limitation de l'utilisation du véhicule
aux. geuls handicapés U.F.R.. Il semble que les U,F.R. sont
au nogbre de 15 dont certains ont un handicap multiple.
1500 déplacements par an depuis 6 ans est le minimum que 1l'on
puisse espérer. Un élargissement a d'autres catégories s'impose,
ieé‘poﬁ§oirs bublics daﬁs les conditions d'éxpibitatioh“aétuelle

n'iront pas au del3, si ce stade 3 caractére expérimental se poursuit.
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1-1-3 L'expérience parisienne (St. Cloud) (1)

Groupement pour l'insertion des handicapés physiques

Un service expérimental de'transport 4 la demande des

handicapés dans les Hauts de Seine et les secteurs limitro-

phes depuis septembre 1973 existe. Il est organisé par la
délégation parisienne du G.I.H.P. L'antenne est située dans

un local gocial loué 3 l'association par la ville de St Cloud.

Un handicapé assure a plein temps bénévolement la permanence

et l'organisation du service. Un répondeur téléphonique

fonctionne en son absence et enregistre les demandesg des
- handicapés.La délégation dispose de véhicules spécialement
aménagés. L'estafette RENAULT est affectée 2 de petites liai-

sons pour PARIS rive gauche, i plusieurs demandes qui ont été
f5rmu1ees notamment pour les transports vers la Faculté a par-

tir d'une base installée a la Porte d'Orléans. Le personnel

se compose de trois chauffeurs professionnels et &tudiants

qui se relaient a temps partiel, les heures d*utilisation ne
jugtifiant pas un emploi 3 temps plein. Le transport est orga-.
nisé suivant un schéma sensiblement équivalent a celui de NANCY
(toutes les expériences du G.I.H.P. sont établies sur le m@me
modéle). En cas d'indisponibilité du minibus, si le tramsport:

est urgent et ne peut pas etre remis, le G.I.H.P. rembourse

au handicapé le montant du parcours en taxi (2 cet égard il

siagit du seul cas connu ol 1'on rembourse un usager handicapé
ayant subiun préjudice). Une priorité est donnée pour l'accés
au service aux personnes les plus grﬁvement atteintes, |

o : ) )

L Le prix du transport varie en fonction des distances. A
“tftfe indicatif, un transport Suresnes - St. Cloud codte
”deux francs, un transport Neuilly - Paris rive gauche cing francs,

1lly - “Kve. gpﬁﬂésnilf huit francs. le G.I.H.P. s'efforce de ;:!:,’5

mOduler le prlx en fonctlon de la situation matérlelle des o

hgndlcapés, des réductions sont accordées aux cas sociaux.

(1) 5uite h une visite aupzés du Président du G.I.H.P. de St CLOUD

FAW nadia.1070 L , _




- 110 -

Un systéme équivalent a celui de la carte 3 la semaine
dans les transports publics a été prévu pour les handicapés
payant chaque semaine trois aller et retour, les transports

supplémentaires sont gratuits.

Le service fonctionne tous les jours de la semaine

et éventuellement en cas de besoin le dimanche.

Au stade actuel, un certain nombre de commune sont
desservies, plus une partie de PARIS : 7°, 87, 15°, 16° et 17°

arr,

Les Hauts de Seine regroupent 31 communes

Le Val d'Oise avec Argenteuil et Bezons.

Sur le plan juridique, le fonctionnement du service

transport est assuré par la délégation parisienne du G.I.H.P.

Le financement du service est assuré essentiellement

par des subventions des départements limitrophes et PARIS

En 1978, le Conseil Général des Hauts de Seine
@ BCCOTdE ... .t 35 000 Frs
celui du Val de Marne ......... ... iciuiiernneai.nn 20 000 Frs

1e conseil de PARIS a accordé 3 titre conservatoire 45 000 Frs

quant au Centre Régional des Oeuvres UnlverSLta1res et
'"Scolaires, il rembourse les services rendus aux étudiants

dépendant de lui, en 1978, il dispose d'un crédit de 45 000 Frs.
pPour 1978, le budget global a été de 1 700 000 Frs.
La période expérimentale étantkterminée, il y a lieu de

prévoir un financement permanent et fin 1978 il y avait huit

véhicules,



- 111 -

Au cours de l'année 1976, 8000 personnes ont été
traﬁsportées.

Au cours de l'année 1977, 11 000 personnes ont &té
transportées.

Au cours de l'année 1978, 13 000 personnes ont été

transportées.

Le prix de revient par course et passage a évolue
comme suit '
—‘47 Frs en 1976
- 48 Frs en 1977
- 53 Ers en 1978 y compris le radio-

téléphone qui a amélioré la qualité du service,

' SCHEMA DE DEVELOPPEMENT

.

NOMBRE DE VOITURES

1
I
1
- — :
| -~ ANNEES | MOYEN | EN FIN D'ANNEE
[ ! ! .
i i i
] ] I
i 1979 E 8 E 8
i 1980 i 10 ; 12
i v 198l E 14 E 16
” 1982, | 19 i 22
| 1983 : 26 l 30
i i i
[} 1 1

¥ e o e v e e o ] o= o oo o

Les recettes de l'année 1979

Selon le détail ci-dessus le budget d'exploitation

compris les dotations aux amortissements et aux fonds deJ:f,ivk

roulement seraient couverts comme suit :
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~ TUtilisateurs 21 %
~ Départements 27 %,
Communes

-~ Syndicats des
Transports parisiens 43 7

- Amortissement des
subventions d'équi-
pement 9 %

100 %

pour un total de 1 460 000 Frs.

La création du service transport des Hauts de Seine a
provoqué de nombreuses demandes de renseignements d'associa-

tions existantes ou de particuliers.

On voit par 1la qu'il existe un désir de regroupement
en matizre de transport. Les A.P.F., la Fédération Nationale
des Malades et Paralysés, le Groupement des Infirmes Moteurs
Cérébraux de la Région Parisienne ... pour ne citer que les
principales associations, sont de ce fait intéressées 2

regrouper leurs efforts.

Une action tendant 3 réaliser de nouveaux besoins
serait d'une:autre dimension et exigerait des moyens large-
ment supplémentaires. Le handicapé en principe, dégagé de
l'activité professionnelle a une possibilité pour un champ

d'activité différent qui est celui des loisirs.

La progression 3 PARIS est assez rapide. Le schéma de
développement est assez éloquent si l'objectif prévoyant le
quadruplement du nombre des usagers est atteint. Pour le
moment une extension vers le Nord et 1'Est de PARIS n'est
pas encore envisagée. Nos contacts avec les responsables du
G.I1.H.P. nous autorisent 3 dire que 1'élargissement dans

toutes les directions se fera a court terme (5ans), les

pourparlers sont suffisamment avancés au niveau des associations.
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Depuis fin 1978, il y a

1° SUBVENTIONNES PAR LE MINISTERE

1 + ———
E Villes E Nombre de véhicules 5
Y S
] ] 1
] ] !
| Montpellier | 8 !
E Tours ' i 2 i
| saint Brieuc | 1 i
] ]

! Grenoble ! 3 E
1 I 1
' Paris ! 4 :
] 1 [}
| Brest | 2 !
1 ] i
1 1 ]
] ] —

( soit 20 véhicules)

A la méme époque, on trouve un plus grand nombre de
villes équipées subventionnées par les collectivités locales

et dues 3 l'initiative des associations,

1-1-5 Parc total des véhicules pour handicapgs en FRANCE (1)

Villes Nombre de véhicules

Reims
Lille
Amiens
Quimper
Lyon
Metz
Marseille
Lorient
Troyes
Nevers
Nancy

[ 2 el e e Sl N IR R N R, |

-t = - -

( soit un total de3%4 véhieules)

(1) Information obtenue directement par le Ministére des
Transports visité en Juin 1979 -
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Fin 1979, d'autres villes seront aidées par le Ministére
des Transports. Dans toutes ces villes on ne dispose pas encore
suffisamment de statistiques permettant de connaitre le nombre
de personnes transportées a l'exception de NANCY et LORIENT, les
créations étant trop réeentes. Il semble que la moitié des

personnes sont des personnes non U.F.R.

On peut formuler une premiére hypothése en accord avec
le Ministére des Transports dans le cas d'un taux de remplissa-
ge de gix personnes.en moyenne par déplacement : il y aurait en
dehors des transports organisés par les associations, 672 trans-
ports soit 201 600 déplacements annuels a raison de 300 jours
ouvrables, ce qui est un minimum,)gﬁgffﬁnsignifiant en consgi- ?4
dérant la demande latente, dans son ensemble, méme pas 1% de

la demande dans le cas le plus défavorable.

Le Ministere des Transports a demandé a chaque département
par l'intermédiaire de la D.D.E. (Direction Départementale de
1'Equipement) de faire un rapport succint sur les besoins éventuels
en matiére de transport, ce qui aiderait les communes 3 prendre

les mesures en faveur des transports. En date du 1.7.1981 aucun

rapport n'est encore parvenu au Ministére.

REMARQUES
Il ne fait aucun doute que l'effort principal a été porté
v sur le transport des seuls U.F.R, 38 véhicules, dont 6 a NANCY,
en 5 années, constituent vraiment quelque chose de dérisoire.

1
Cela tend 2 prquex que la v151b111te du handicap a beaucoup plus [ ©)

d'lmportancez/ahs l'esprit des handicapé& et que la notion meme
n'est pas encore bien percue par le grand public et m@me les

décideurs

- —
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Nancy, une fois de plus est a l'origine d'une nouvelle
initiative. La municipalité vient de mettre en service un
BUS 2 la disposition des personnes agées légérement handicapées,
avec deux circuits par jour, le matin pour les achats, 1l'apreés-
midi pour les loisirs. L'expérience trop récente ne permet pas

encore de tirer la moindre conclusion.

III 2-1 LES EXPERIENCES ETRANGERES

2-1-1 L'exemple suédois - STOCKHOLM (1)

Parallilement au réseau général il existe 2 STOCKHOLM
un service de transports pour handicapés et U.F.R. trés éla-
boré. Depuis 1972, le conseil régional (équivalent 2 notre
conseil général) est compétent et responsable pour les déci-

sions se rapportant aux déplacements des handicapés.

Depuis 1977, 1l'autorité régionale (2) organise la
totalité des déplacements des handicapés quels qu'ils soient.
Le réseau de STOCKHOLM étant le seul prestataire de service.

Par la, l'Etat marque sa volonté de concilier les problémes 2?

des handicapés par une organisation institutionnalisée.

(1) Rapport de Monsieur Jean Louis FLORES chargé d'étude a 1'I R.T. BRON
suite a sa visite 3 STOCKHOLM, en mission officielle, déposé en mai 78

(2) En SUEDE la région est l'équivalent d'un Comté en ANGLETERRE -
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Pour bénéficier de ce service de transport, les handicapés
doivent disposer d'une autorisation délivrée par le Corps Médical.

Deux sortes d'autorisation existent

1) 1'autorisation d'utiliser les taxis, 90 % des déplace-

ments sont assurés par ce moyen.

2) l'autorisation d'emprunter les minibus spécialement

aménagés soit 10 7 des moyens,

En 1975, 56 000 autorisations ont été délivrées dont 3 000
pour les véhicules spéciaux. En 1980, le nombre d'autorisations
est estimé & 70 000, En 1974, trois millions de voyages ont &té

effectués dont 2,7 millions par taxis et 300 000 par minibus.

Quatre catégories de personnes handicapées sont prises

en _compte

1) Handicapés physiques (U.F.R., utilisateurs de béquilles,
. -
plus les personnes affectées d'une réduction de capacité due 2
1'age, les cardiaques, les personnes ayant des difficultés res-

piratoires) soit 72 7%.

2) Handicapés mentaux, intellectuels, maladades mentaux

soit 3,5 %.
3) Handicapés de la vue

4) Autres handicapés.

L'organisation d'un service par minibus

-

Le service a la demande se compose de 25 employés avec
dix téléphones, le parc se compose de 20 minibus et occupe
250 agents avec 2 ou 3 agénts par bus. Les transports se font

de porte & porte, satisfaisant &2 la fois les besoins de travail,

école, soins, achats et loisirs.
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Matérigl

1) MERCEDES est le premier fabriquant & avoir équipé un
véhicule pour fauteuil roulant avec plateforme élévatrice com-

mandée par un dispositif électrique.

2) PEUGEOT On utilise également des Peugeot J 7 avec
un plan incliné a l'arriere Les fauteuils roulants sont
poussés 3 bras d'homme dans le véhicule Des siéges spécia-
lement équipés permettent dans certains cas le transbordement
du fauteuil sur le sigge du handicapé. En cas d'impossibilité
de transbordement on a prévu un dispositif pour fixer les fau-
teuils : de meme a-t-on adjoint des strapontins pour accompa-

gnateurs. Tous les véhicules sont équipés a l'arriére d'un pro-

jecteur.

CoQt de service

En 1974, le coQt de service était de 87 millions de couron-

nes avec une recette de 10 millions de couronnes.

Pour 1980, le coQit prévu serait de 200 millions de couronnes
et la recette serait de 11 millions de couronnes.
(au taux de change du 30 juin 1980, 1 F.F. = 0,9955 C arrondi

1 couronne = 1 franc)

Seules évidemment des subventions versées par le conseil
régional peuvent permettre l'existence de ce service. Les
efforts devant permettre aux handicapés de bénéficier d'um f

transport sont également‘3p66§$tiblg£/dans le métro,

La loi oblige maintenant d'équiper les nouvelles stations
du métro d'au moins un ascenseur permettant l'acces direct, de-
puis le sol jusqu'au niveau du quai. 26 stations étaient dans
1'obligation de construire des ascenseurs et l'ubligation s'éten-

dra progressivement aux autres stations.

.
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La dépense est supportée par le conseil régional, en fait il
s'agit d'un effort considérable du contribuable consentant

a ce genre de dépenses.

L'exemple suédois est évoqué par la presse de tous les
pays comme étant un mod&le du genre. On est allé trés loin
dans l'intégration au niveau des transports (y compris les
autres secteurs, & l'exception du travail ol le handicapé
n'est pas davantage accepté que chez nous). Ce systéme de
trangport décrit ci-dessus est éténdu 3 de nombreuse villes,

méme de petites dimensions.

Dans les petites bourgades, voire méme des villages de
100 a2 200 personnes, la commune prend entiérement em charge

les frais de transport d'un handicapé.

D'une maniere générale, la participation a 1l'aide des
handicapés est entrée dans les moeurs : tout est fait pour
faciliter la vie de cette couche de la population peut &tre
méme de trop estiment certains, notamment dans le goat de

l'effort.

Les chemins de fer se sont alignés sur la méme politique
que les sefvices de bus officiels. Toutefois, il n'existe pas
de‘plan.a terme pour rehausser les quals de gare, mais les
gares ont des services d'accueil équipés et du personnel pour
alder les personnes en difficulté. L'accés aux gares se fait
par des souterrains équipés d'ascenseurs. Le matériel roulant

e .

est également équipé en conséquence. avec un w3goh pour certains

veloze

trains & grande capacité, le transbordement n'est pas nécessaire,

un systéme d'ancrage permet de stabiliser le fauteuil avec une
tablette se rabattant, permettant de s'appuyer ou d'effectuer

d'autres taches, prendre ses repas le cas échéant.
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Le syst2me a un inconvénient : le handicapé ne peut se reposer,
il n'existe pas de repose-t&te. Ce qui est important a dire,
é'est la trés forte participation a l'effort consenti. Il en
cofite prés de 400 Frs a chaque contribuable, c'est a notre

connaissance le taux le plus élevé.

2-1-2 - L'exemple de BRUXELLES (1)

Selon un rapport de la commission "HANDICAPES" de
1'agglomération bruxelloise, il ressort avant tout que
1'accent a &té mis sur le changement dans 1'entourage
deg handicapés, une prise de conscience des conducteurs

de véhicules des transports en commun et d'autres voyageurs.
Il se dégage cinq problemes

1) Accds aux points de surface, traversée de. routes
et de carrefours devront &tre aménagés pour améliorer ies
conditions de circulation des handicapés, phase plus longue
des feux de signalisation, bordures brillantes pour faciliter
la circulation des véhicules, signalisation des travaux sﬁr

les trottoirs.
2) Aux points d'arrét, aménagement et élargissement des
trottoirs, syst2me d'appel pour handicapés, arrét des véhicules

au bord des trottoirs.

3) Accés aux véhicules, appel 2 la bonne volonté des

autres passagers.

.  4) Démarrage, freinage, conduite en fonction des handicapés,

éducation des chauffeurs.

Sy ¥

7+(1) Rapport synthétisé dans la revue UTIRP N° 76 - avril 1976 ?

Document recueilli 2 1'Université de LYON II - Section

-T jW~Eqpnomie des transports publics et de 1'aménagement -
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. '5) “Acc¥s au sous-sol, par difféfﬁﬁt&umoyens,ff%
B : ‘ : S
Il y a parall2lement une étude de la S.T.I. B. (1) qui
déflnlt deux objectifs \
a) Examen des possibilités d'aménagementkdes installa-
tiofis souterraines.
b) Service d'autobus et en estimer le cout;*, )
. Un recensement des handicapés. pour 1970 de l'aéé énératioﬁ
 donne : SR
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,iifhssimllée ' 45 226 ! 4. 750 1
Y i ; f R R
. s ﬂandicap multlple 3 7 184 H 750 1 ;
Lo SRy ! ' ! :
a E' Autres handicaps ! 26 625 H 3 260 4
-2 I ] |
i .i;,uandicaps mentaux | 16 432 11810 t
g B ' i 1
; {TOTAUX | 184 339 120 280 N
L-..‘_.;.. ________ -n ________ _L _________________ : ______;___-_;--_i’

B
. x“-r Ser
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Perte générale 75 % de la dépense totale et amortis?ement”Eﬁw,
!?10 ans avec 9,5 % soit 34 millions de francs belges. Goir

; tableau des cofts ci-dessous ).

Frais d'exploitation
- Ils s'élévent 2 147 302 francs belges par an.vCettéfsolutiOn
eét incomplate et importante, elle ne favorise qu'uné\faible”
partie de la population handicapée. La zone d'influence ne couvre
que 250 métres de rayon autour de chaque station de métro ( a LYON,
a titre de comparaison sur le métro et concernant les usagers

ilvalideS, la zone d'influence est de 450 metres).

- L'ascenseur ne résoud pas tous les probl2mesg de l'accds

‘au métro =

- Les quais avec le matériel roulant actuel ne sont pas

adaptés. pour y recevoir des‘personnesrlourdement handicapées.

Organisation d'un service spécial d'autobus a la demande

~ C'est une solution qui a &té retenue. L'exploitatioﬁ n'est
~gubordonnée qu'a l'achat et 3 l'aménagement des véhiculeset
permet d'améliorer considérablement les considérations de tramsport

du plus grand nombre de handicapés.

FtABLEAU DES CODTS

e - — e — e e e

. R e Ry i e

R 1 J 1 T . )

' ! Investissement | Exploitation | Couverture i

e ' ! ! géOgrapthue !
'——-”d———w —————————— e - ——————— e — - — e ————— A - - - e b

t 3 1 1 ) 1

= Amﬁqaggment ] 1 i o
A stavfon - 1976 | 850 i 147 E 3%. i
o e e e e e dmmm e - R e -
':'“fOrgghisatLOn" ] ! T s o
" \servige sutobus | 42,5 ! 48 | 100 % ]
’ o
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CONCLUSION : La deuxiéme solutinn paratt etre la plus
évahtageuse. Elle sert a tous les handicapés et peut etre mise
en service dans un délai tras court. L'expérience est rentable
avec des possibilités d'affecter les véhicules sur certaines

‘lignes du réseau.

Les études belges connues font clairement ressortir que
le transport spécifique pour les handicapés lourds est de loin

la solution la plus appropriée a leur besoin. Ce point de vue

’\ reatrictif ne doit pas exclure les autres aménagements, qui
font partie du cadre de vie, au contraire c'est un choix a faire.
REPARTITION DES HANDICAPES PHYSIQUES PAR TYPE DE HANDICAP (BRUXELLES)
- Selon un rapport de la commission des handicapéé de 1l'agglomé-
ration bruxelloise en 1975 -
- Eﬁtralts de Presse, document recueilli par la service des archives
du Ministare des Transports a PARIS, remis 2 1l'Institut de
Recherches des Transports 2 ARCUEIL.
T3 Caparies aweitis | capables diati- | Tncapables | 1+ | Utilisent se
dicap ser les T.C. seul liser les T.C. d'utiliser 2 + | un fauteuil
‘ ~les T.C. 3 - roulant
4 -
___________________ RPNV UV S U
10 54 83 147 63
- 5 - 5 -
-203 85 1 289 , 3
485 274 1 760 -
293 1 195 68 - 536 1
67 27 72 106 -
___________________ SO SOURPN PRV AR AR Y S
* 1058 640 165 1863 67
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2-1-3 L'exemple de la GRANDE BRETAGNE (1)

Le probleéme des transports des handicapés en GRANDE BRETAGNE
est envisagé de manidre assez différente. Les solutions apportées
ne reposent pas sur des créations de service de transport en

commun, mais sur des moyens de transport individuel.
Le systéme appliqué est le suivant sur tout le territoire

a) soit que 1'on bénéficie d'une allocation de transport -

b) soit que l'on se voit attribuer une voiture pour handicapé.

Allocation de transport

En bénéficient tous les handicapés de moins de 16 ans et
tous les handicapés ne pouvant gu fait de leur handicap conduire
une automobile. Sont également bénéficiaires les handicapés possé-
dant une voiture privée, conduisant eux-m€mes ou se faisant con-
duire par quelqu'un. Le montant de cette allocation est d'environ
60 frs. par semaine. Cette somme est loin d'e@tre suffisante et

fait surprenant, elle est imposable.

Attribution d'une voiture spécialement fabriquée pour les

handicapés physiques

Les véhicules & trois roues existent en deux versions

- & essence

- a propulsion électrique

Ils ne disposent que d'une place assise, celle du chauffeur

et d'un emplacement 3 c6té du chauffeur pour mettre un fauteuil

roulant plié. L'entretien de ce véhicule est a la charge des services

de santé et de la Sécurité Sociale qui supporte aussi les frais d'une

assurance au tiers.

.....

(1) Compte rendu du voyage de Monsieur Philippe de SAINT GERMAIN en
septembre 1978, membre du Comité de liaison pour les handicapés

au conseil supérieur des transports a PARIS - LONDRES - LEICESTER

CHESTER -~ STAMFORD -
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2-1-4 Les expériences américaines aux ETATS-UNIS

Indiscutablement ce pays vient en téte du point de vue
nombre, diversité et origine des études. Nous assistons a un
véritable foisonnement des idées. Toutes les personnes s'inté-
ressant aux problemes des transports des personnes défavorisées

ont émis ou pu émettre leurs opinions.

I1 paratt probable qu'a l'heure actuelle il y ait plus
de 900 études dont certaines ne sont pas connues au del3 de
leur propre commune ; elles traitent généralement des besoins
sur le plan local. Pe nombreux universitaires ont effectué pour
leur compte des études sur les besoins des personnes dé€avorisées
(est considérée comme personnes défavorisée toutes celles qui
ont un revenu inférieur a 2500 dollars par an). Les américains
attachent une grande importance a cette notion de revenu qui est

de trés loin un critére de référence, ce qui est particuliérement
9

&

-

caractéristique dans la société politico-américaine ot tout
repose sur l'initiative privée, de nombreux essais ont été effectués
dans un grand nombre de centres urbains et ruraux, a la recherche

de la meilleure solution.

Comme chez nous, la connaissance de 1'handicapé semble étre
l'aspect l¢ plus important sur lequel débouchent toutes ges études.
L'insertion dans la société se heurte aux mémes difficultés, et

surtout du point de vue social.

Plus de 400 expériences ont été tentées 3 ce jour, les 9/10
ont échoué faute de moyens financiers. Les études A tous les
niveaux sont trés nombreuses aux ETATS-UNIS. On peut sans se hasarder,
dire que toute ville d'une certaine importance a effectué son étude
pour essayer de trouver sa solution, toute assortie d'expériences en

faveur des personnes handicapées, 8gées ou pauvres.
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Chaque étude requiert une description de la population concernée,

une estimation de leur mode de déplacement rentrant dans un modéle
général, une description détaillée des systeémes de transport ou de
l'amélioration de systéme et une amélioration globale de la région

desservie.

Dans chaque étude on évoque le probleéme tarifaire et la
i 5

grande difficulté des &méricains est de trouver les subventions 114
- I
nécessaires pour résorber les déficits qu'enregistrent les diffé- \

rents exploitants. On peut également affirmer que plus de 50 %

des exploitants ont abandouné les expériences tentées, les besoins
estimés ont toujours &té surestimés. Dans nos études nous avons
considéré que le taux moyen de 3,2 déplacements aux U.S.A. en
moyenne était beaucoup trop élevé, nous estimons que dans nos
études nous devions tenir compte d'un pourcentage maximum de

déteetion de l'ordre de 40, voir 50 %

Nous devons constater qu'aucune autre approche psychologique
médicale ou sociale n'a été faite a notre connaissance, c'est bien
en terme de démunis que l'on s'exprime dans ce pays, un usager

comme les autres qui peut ou qui ne peut pas payer.

Quelques titres

Auteur : KNIGHTON - Département d'Etat de NEW YORK des transports

Titre :'Intégration des effets de la levée des obstacles sur les
prévisions de demandes pour le transport des personnes

4gées handicapées autre que le travail,

Auteur : Weaver - Transports publics en milieu rural. Etude de

cas sur les transports a partir du probleéme au Dakota du

Nord.

Auteur : KIRBY - Urban Institute BOSTON

Titre : Improvisy the mobility of the ELDERLY and the handicapped

trough user-side sulaisties.
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Nous avons obtenu par l'intermédiaire de 1'Institut de
Recherches des Transports a ARCUEIL, le résumé de 60 études
américaines que l'ordinateur de 1'Institut de Recherches des
transports 2 Wasghington nous a transmis, qui a elles seules

-~

peuvent faire l'objet d'une thése complémentaire a celle-ci.

2-1-5 La République Démocratique Allemande (1)

Le probleme de l1'intégration des handicapés est souvent
évoqué dans Te;pays.de 1'Est. Om séit par exemple qu'a proximi-
té de BERLIN-EST, il existe un village entier habité par des
handicapés U.F.R. demeurant dans des pavillons entiérement
adaptés et accessibles. Ils ont a leur disposition des magasins
et ils trouvent tout ce qui est nécessaire & leur subsistance
des salles de réunions, des salles d'études pour y suivre les
cours, une bibliothéque, une salle de cinéma et une salle de

théatre. Ils sont encadrés par tout le personnel médical (médecins

et auxiliaires) et des animateurs culturels.

Certains, les moins atteints, travaillent et sont transportés
par minibus vers les lieux de travail, d'autres vers des centres
spécialisés, des écoles et méme des universités. Ils sont entiere-

ment pris en charge par 1'Etat.

Il n'y a pas d'innovation particuliére de ce cOté, permet-
tant de dire que les pays de 1/Est sont plus en avance que les

pays occidentaux.

Peter SPRENGER dans la revue "PERIODIKOM" (2) en décembre 1977
relate ['existence d'un systéme de transport a4 la demande dans

plusieurs villes de la D.D.R.. Le service est incorporé dans les T.C.

(1) Information recueillie par le Colonel DEGATIER, adjoint au Général
commandant la garnison frangaise a BERLIN actuellement chef des services
des relations extérieures 3 la SEMALY a LYON -

(2) PERIODIKOM - revue bi-mensuelle paraissant en allemand -~ Septembre 7
découverte dans un kiosque a journaux & STUTTGART -
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de la ville, le personnel est volontaire, sur chaque véhicule il

y a deux personnes, le chauffeur et son accompagnateur. Les véhicules
sont du type estafette Renault pouvant recevoir quatre fauteuils
roulants et leurs passagers. Les U.F.R. sont poussés a l'intérieur
par deux hommes sur un plan incliné dans le véhicule. Ces services
ont été mis sur pied pour satisfaire les besoins scolaires et soins,
ils donnent satisfaction dans la mesure ou il n'y a rien d'autre,

Le transport est gratuit et a la charge de la collectivité.

Une commission spéciale vient d'@tre crége pour la recherche
de solutions tendant & faciliter les déplacements des handicapés
dans la ville, et travaillant en association, avec une organisation

similaire en Hongrie,

Toujours selon la revue "PERIODIKOM" de 1976, et un article
de PANNIER, des dispositions sont prises pour rendre accessible
le métro aux handicapés par !'adjonction aux stations de métro
d'ascenseurs. (Il n'est pas précisé si les U.F.R. sont pris en
considération). En matiére de chemin de fer, la gare de BERLIN
LICHTENBERG est en cours d'aménagement, permettant l'accés aux
handicapés. Tl sPagit de rehaussement du quai au niveau de la
premi2dre marche du train, on trouve un élévateur permettant de
soulever le handicapé dans son fauteuil jusqu'ad la porte, un
service d'accueil, un service de renseignements permettant aux
handicapés de savoir si la gare destinatrice est également équipée

pour le recevoir.

On ne dispose pas ailleurs d'aucune précision pour savoir
comment vit le handicapé chez lui, comment il est inséré dans
la société, ses ressources. On sait qu'en cas d'inaptitude il
est entidrement pris en charge par 1'Etat, ce qui n'autorise

pas des comparaisons valables.
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La revue "PERIODIKOM" nous indique dans le méme article
que d'une maniére générale les pays de 1'Est européen s'inspirent
en partie de l'exemple suédois, qui est le service i la demande

pour handicapés lourds.

Deux ingénieurs chargés d'études & la SEMALY de LYON,
Mrs. GUILLOSSOUX et de CRESSY ont effectué un voyage en juin 78
a BUDAPEST. La priorité donnée aux T.C. ne fait aucun doute,
on se déplace trés vite d'un point a un autre, compte tenu de

t'existence de tramways en site et des bus avec remorques cir-

culant en moyenne 3 80 km/h et a une cadence trés rapprochée.

Sur chaque ligne principale c'est & dire une dizaine
sur 73 existant, on a introduit un minibus pour handicapés du
type Mercédes qui admet tous les handicapés, deux fauteuils
roulants par ¢éhicule, voire des personnes agées dans la
mesure des places disponibles. Les stations sont prévues pour
permettre l'arret de deux véhicules (le tracteur et sa remorque

+ un minibus) afin de ne pas entraver l'horaire.

III° 3 LES ETUDES FRANCAISES

3-1-1- Etudes de la SEMALY-LYON (1) se limitant aux

seuls utilisateurs de fauteuils roulants

I1 faut savoir que c'est sous la pression des associations
pour l'application de la loi d'orientation du 30 juin 1975, la
pression des médias, les différentes manifestations organisées
a3 l'occasion de la mise en service du métro de Lyon que le
Syndicat des Transports en Commun de la région lyonnaise a confié
le soin a la SEMALY ('étudier Ies besoins des handicapés physi;
ques en matiére de transport. Cette étude est limitée au groupe
spécifique pour lequel il n'existe aucun moyen de transportket qui

est le plus isolé.

(1) Société d'Etudes mixtes pour la mise en place du métro de LYON
( étude effectuée sur la demande du Syndicat des Transports en /3”“fr
commun de 1a réoion lvonnaiee nrdcecidld mar 1o DrLfot+ rannnrf,&?w
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Faire une étude sur 1'ensemble des handicapés requiert des
moyens beaucoup plus vastes, financidrement et humainement

et sur une période beaucoup plus longue que celle de cing mois
et demi qu'il a fallu & la SEMALY. Cette étude s'est donc
orientée tout d'abord vers une classification des handicapés
physiques, leurs difficultés dans le déplacement et notamment
face aux transports, une définition des structures d'accueil

de ces handicapés sur le plan local, par recensement des centres
et examen de leur fonctionnement par interview de responsables
d'associations, d'ateliers, de foyers d'hébergement, du personnel
médical, une analyse des expériences frangaises et étrangeres

en la matiere,

Une deuxi®me phase procéde par enquéte directe auprés des
utilisateurs de fauteuils roulants par correspondance (voir
mémoire D.E.A. et rapport SEMALY) la faiblesse du systéme utilisé
est que par correspondance, les deux tiers des personnes consultées
n'ont pas répondu pour des raisons diverses. Il est généralement
connu que toutes les enquétes de ce type sont limitées par la
faiblesse du nombre de réponses. La conclusion de cette étude
nous ameéne 3 dire que la mobilité est trés faible - moins de
trois déplacements par jour (environ 55 %) alors que pour l'en-
semble de la population lyonnaise on trouve une moyenne de 3,5

déplacements par jour.

3-1-2 Etude réalisée par 1'Institut de Recherches des

Transports & BRON sous l'angle ergonomique en 1978 (1)

Cette étude qui a fait l'objet d'une collaboration entre
chercheurs de 1'I.R.T. et médecins, tend 2 démontrer les diffé-
rentes possibilités que peuvent‘avoir les différents handicapés
{(en fonction de la nature du handicap, de leur age), en fonction

des modes de transports existants.

(1) Plusieurs études ont été effectuées par 1'I.R.T. - & la suite de la parution de
la loi d'orientation, A3 ARCUEIL et A BRON. Le tout a été coordonné par
Mr. Jean Louis FLORES, chercher et chargé de cours a l'Université (en sociologie)
La partie ergonomique est largement étoffée par les déclarations du Professeur
MINAIRE grand spécialiste de la rééducation fonctionnelle a St. GENIS LAVAL,

chargé de cours a la Faculté de Médecine de LYON.
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Elle préconise des installations nécessaires dans chaque situa-
tion au moment ot il s'agit de faire un déplacement, cela s'étend
aussi a chaque mouvement a faire devant chaque obstacle. Voir schéma

qui suit.

3-1-3 Conclusion de 1'étude réalisée par 1'Institut de

Recherches a BRON -

pour un handicapé désirant prendre le train en fonction
d'une situation 3 atteindre, des installations existantes et des

mouvements qu'il faut faire pour &tre transporté -

La situation possible
Dénomination de la

!

Les mouvements a faire
Classification fonction-

Les installations
Activité principale

pommemmd

] '
| t
) !
1 I
1 t
phase (1) ! (2) nelle (3) !
S S . A
) | 1
I ] )
a) Repérage de la gare | Information extérieure ! Chap. 3 Communication :
et intérieure : g
1 3 . » . l . - '
b) Acceés 2 la gare ! Circulation extérieure ! Translation horizontale {
! ¢ sur plan lisse ou non lis- !
! ! se immobile - station sur !
i i plan immobile !
{
c) Attente dans les gares ! Circulation intérieure ! Translation horizontale !
! plus modalités de ! sur plan lisse ou non lis- |
| paiement ! se, immobile - préhension - !
E E acquittement '
i
d) Transfert dans le | Circulation verticale ! Translation verticale !
véhicule ! i (ascenseur, rampe,marche) !
1 ! ]
€) Déplacement dans le | Maintien de 1'équili- | Translation horizontale sur |
véhicule | bre face aux secousses | un plan mobile, plus préhen-!
! ! sion, aide a l'ambulation |
! | et a la station '
| ! i
f) Immobilisation en ! Maintien de 1'équili- | Station debout sur le plan |
station debout et | bre dans ces deux types| mobile et station assise '
assise | de position ! !
1 1 |
g) Sortie de véhicule ! Franchissement d'une | Préhension porte d'ouvertu- |
| |
] i
1 ]
A

re manuelle commandée auto-
matique

porte

|
|
)
i
I
i
i
!

|
|
- |
. |
|
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I1 ne semble pas qu'il ressorte de régle précise et il
apparatt souhaitable que la polyvalence des moyens utilisés
subgiste afin que chacun utilise celui qui lui convient le

mi eux

Par 1'avion : nécessité d'avoir des ascenseurs spécia-
lement congus pour handicapés qui assurent la translation ver-
ticale avec accompagnement d'un ecmployé pouvant guider le han-
dicapé. La passerelle télescopique en tant que systéme de Lrans-
fert donne entidrement satisfaction. Il s'avére que dans beau-
coup d'avions, le couloir esi trop étroit quoique de nouveaux

modéles donnent entiere satisfaction,

En chemin de fer : Le probléme le plus urgent a résoudre

est le transfert. La pénétration en/y&gﬁﬁ/; toujours été une

des difficultés, le moindre handicap pose un probléme pour un

valide, loin derriére viennent l'accés aux quais et les largeurs
. . - s aaY . .

de circulation dans les voitures. On privilégie la place assise,

ce qui est normal en considérant le point de vue de 1'ensemble

des usagers.

L'ensemble de 1'étude d'un point de vue fonctionnel,
porte aussi sur le phénoméne de préhension et d'ambulation en
fonction des aptitudes du sujet (+) et de la population de han-
dicapés concernée. Chaque handitap en fonction de 1'individu
entrafne une perte fonctionnelle, ce qui est un obstacle pour
1'un et ne l'est pas nécessairement pour l'autre atteint parfois

du méme mal.

Tout un ensemble de problémes est soulevé, qui doit conduire

a2 définir une nouvelle méthodologie.

(+) Voir tableau
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a) Classification des handicapés non en fonction d'un
pourcentage d'invalidité mais selon les possibilités fonction-
nelles de chacun en face des moyens existants, accessibilité

et moyens de transport, aptitude des individus a vaincre cer-

tains obstacles psychologiques.

b) Nécessité pour les techniciens chargés des études de
prendre en compte la population qui a des réductions fonction-

nelles

¢) Nécessité pour les constructeurs de modifier les

matériaux.

d) Nécessité pour les transporteurs de modifier les infra-
structures, nécessité pour l'administration de tenir compte des
dispositions qui découlent institutionnellement par des aména-

gements nouveaux.

e) Obligations qui s'imposeraient aux décideurs dans leur

choix politique et par extenso sur l'économie locale, régionale

ou nationale par le transfert des revenus.

Cette classification est une des phases qui s'impose dans
la connaissance des handicapés (voir discours du Ministre (1),
rapport annuel du COLITRAH du 27 mars 1979), connaissance du
handicapé d'une maniére générale, sans doute intéressante d'um
point de vue médical, incomplate pour eétre pris en compte par
les exploitants transporteurs, mais instructive pour les construc-

teurs et pour les chercheurs dans leurs études.

(1) Discours d'introduction de Mr. Joel Le Theule, point de vue complété g
par Mr. ARTAUD-MACARI Président du EQEEIE&H et Pre31dent da' honneur |
de la Commission Supérieure des Transports.

L'ensemble Btant la synthese des travaux entrepris depuis 1975
COLITRAH + SEMALY + Rapports des associations -
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3-1-4 Etude de 1'A.P.F. et de 1'A.D.A.P.E.I. et

Participation d'un Centre de Grands Infirmes

utilisateurs de fauteuils roulants et le point

de vue des personnes agées a METZ -

%

Cette étude porte sur le district messim desservi par
les autobus des T.C.R.M., la population est de 200 000 environ
(Metz compte 120 000). Toute comme a LYON dans l'étude SEMALY
sur les U.F.R. les handicapés messins sont trés dispersés
géographiquement. Les personnes coutactées~§ont majoritairement /
d'une condition modeste socialement et financizrement ; les V
fichiers sont la pour le prouver. Les autres~213§ aisés, restent g
plus volontairement 2 1'écart, bénéficiant d'un support social
en rapport (les fichiers a Metz comme 3 Lyon le confirment).

On trouve dans les foyers en structures médicalisées des personnes

d'une appartenance sociale équivalente. Nous n'avons jamais ren- ‘I

contré une personne appartenant 3 un milieu aisé, si ce n'est un
sujet qui & la suite d'un handicap, diminué socialement n'a plus
les moyens de q:mmalntenlr a un n1veau économlque Toute comme

a3 Lyon, 1'étude de Metz est reqtrlctlve car elle ne fait pas <
ressortir d'une maniére évidepte et trés nette la comparaison

des handicapés par rapport au restant des usagers.

3-1-5 Etablissement d'un guide 3 l'usage des personnes

handicapées de METZ et des environs par les

Membres de la Jeune Chambre Economique (1)

Le guide est destiné a l'ensemble des personnes handicapées
au gens le plus large. T1 indique d'abord les adresses des diffé-

rentes associations avec le nom des personnes responsables.

ed

-

(1) Sa rédaction a été entreprise par les soins de la Jeune
Chambre Economique de METZ en collaboration avec 1%A.P.F.
Sa présentation 3 1'usage des handicapés n'est pas encore

arrétée.



- 136 -

Les adresses des différentes administrations avec les

services plus spécialement destinés aux handicapés

D.A.S.S. et Préfecture

Sécurité Sociale et Allocations Familiales ‘\J‘wJAQ
C.0.T.0.R.E.P.
AN.P.E.,etc... .

!

Les adresses des foyers du club du troisieme age, des
centres de soins, des commerces spécialisés dans la vente
pour troisieme age.

Des surfaces de commetce accessibles aux fauteuils
roulants, des lieux de loisirs, (stade - promenade - aucun

cinéma n'est accessible pas plus que le thédtre municipal).

Des possibilités de transport, les véhicules des T.C.R. M.,
les minibus qui font la navette entre la gare et le centre ville,

les horaires, les itinéraires.

Les conseils sur les itinéraires qu'il faut utiliser de
préférence en dehors des heures de pointe pour éviter les encombrements
et les longues attentes, il s'agit généralement d'itinéraires

détournés.

Le guide egt purement descriptif, il est différemment
apprécié suivant les services qu'il peut apporter aux uns et
aux autres mais constitue néanmoins un avantage certain, il

renseigne sur ce qui existe.

IIT 4 LES ETUDES ETRANGERES

4-1-1 Les études en République Fédérale d'Allemagne (1)

Les renseignements parvenus relatent les différentes expé-
riences en cours dans un certain nombre de villes. Par rapport
3 nous, les initiativwes sont directement prises par la communauté
qui met en service un certain nombre de véhicules aménagés (V.W. et

MERCEDES) . -
Ao

(1) BIEBER - PULMA de 1'I.R.T. ARCUEIL - Notes de lecture regroupées document

Heiwarsird Ao TVON TT o+ 3 1'T R T Rihlinthadanne Arevail _
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Le déficit occasionné par l'exploitation d'un tel service est

pris en charge aux trois quartspar la ville et _¥ un quart par "y

le Land. Du point de vue technique, on‘g‘énregistre aucune ?f
avance sur la FRANCE; il ne semble pas non plus que, dans ce ’
pays, le handicapé sgit l'objet d'une considération particu-

liere Les allemands trouvent tout 3 fait naturel que 1l'on C%’ﬂ'
fasse quelque chose pour les handicapés, sans pour autant en /.<

faire un enjeu politique. L'allemand par opposition au fran- _—
¢ais vit une vie plus collective, et de ce fait, le handicapé

est mieux intégré dans la société, mieux toléré. La solidarité
joue en effet davantage, les personnes considérées comme défa-
vorisées ne sont pas traitées en margizaqx : il se trouve
Loujours une personne pour aider celui qui est dans le besoin.

En fait, l'intégration est certainement plus avancée, au moins

dans les coeurs,

Des études sont actuellement en cours auprés de plusieurs
constructeurs de véhicules qui se sont concertés afin de mettre
au point un véhicule plus adapté au besoin des personnes ayant
une réduction fonctionnelle, pouvant recevoir des fauteuils

roulants.

Tout comme ailleurs, le métro de BERLIN devra comporter
des ascenseurs permettant d'accéder sur les quais ,avec a 1'appui,

un personnel qui sera chargé de veiller et d'aider les handicapés.

Pour le moment, les services existants sont surtout destinds

-

A aider les personnes ( susceptibles de se rendre 3 leur travail).

4-1-2 Les étudqi_anglajses

Les problémes et les besoins de mobilité des personnes qui
ne possedent pas de voitures (des handicapés et des personnes dgées)
sont examinés : On étudie ainsi les caractéristiques des divers

groupes ainsi que leur mobilité
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On insiste en particulier sur le processus de planification
et sur la gestion des services de transports publics dans les
petites villes et les milieux ruraux. On résume des caractéristi-
ques et des moyens de transports existants. On constate qu'il
y a une trés mauvaise coordination de ces différents moyens ol
les cofits d'exploitation sont trés élevés. Les exploitants ne
sont pas subventionnés et ne peuvent faire face aux dépeunses
supplémentaires occasionnées par la prise en charge partielle
des personnes défavorisées. Les personnes handicapées qui
touchent une allocation de 60 fraﬁcs par semaine, ne peuvent
faire face & l'ensemble de leur déplacement. Or on se trouve
dans une impasse depuis plus de trois années. Les anglais se
trouvent d'une manigre générale dans une période difficile,
les retraites sont déja trés limitées, ainsi, que les alloca-
tions payées aux personnes Aagées 11 ne semble pas qu'on

aille vers un avenir meilleur. (1)

4-1-3 Synthése sur l'orientation prise par les

différents pays

En France, (selon le rapport du COLITRAH du 27 mars 1979
ainsi que les indications émanant du Ministére du Travail et de
la Santé) la carence la plus importante serait le manque de
connaissance de la population des handicapés ainsi que de leurs . .
besoins, cela tient aussi au manque de statistiques coherentes
I1 nous semble qu'a travers les expériences et études étrangeéres,

on n'est pas plus avancé.

Les pays nordiques sont plus avancés dans les réalisations, D;ﬂtv

~ [P
on pourrait dire surprotegés et les rapports entre(eu;fét le ? A

——— TN PR

restant de la p0pu1atLon paralssen;4/plus normalisés, Il nous
semble que dans la plupart des pays, les transports spécialisés

se sont développés. On considére en FRANCE que les pays nordiques

(1) Compte rendu d'un voyage d études en Grande Bretagne d'une délégation
de handicapés de PARIS et de NANCY. ‘Ils ont fait &tat des études :
entrepriges  conjointement par le Ministére des Transports et le Ministére
de 1la Santé.
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sont allés trop loin et trop vite sans se préoccuper des

conséquences que cela pouvait avoir, d'un point de vue
efficacité et rendement. Nous commencgons & maftriser
certains aspects et nos théories s'affirment, mais nous
sommes encore trés loin des réalisations concrétes sou-
haitées et d'accepter le handicap en milieu de transport

normalisé.



CHAPITRE v

LA RECHERCHE D'UNE SOLUTION
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Iv I LA POSITION DES DIFFERENTS ACTEURS

IV 1-1 L'ETAT L'orientation souhaitée

1-1-1 Socialement

C'est par un long cheminement que la société a découvert
la présence des handicapés et qu'elle a pris conscience de ses
devoirs envers eux. Tout au long de nombreuses é&tudes,on a
essayé de découvrir 3 travéfé‘hbtre société qu'ils existent et
on a reconnu la nécessité de faire reculer la notion de l'assis-
tance, tellement ancrée dans les esprits depuis toujours, Toutes
les actions entreprises et qui sont A mener, tendent 3 éliminer
le phénoméne de ségrégation et de marginalité qui serait de leur
donner un statut A part et en dehors de notre société.rLa loi
apporte des novations importantes dans le domaine statutaire,
écartant au fur et a mesure toute référence 3 1'obligation comme
ce fut souvent le cas dans le passé, supprimant dans la plupart
des cas la récupération sur la succession. L'effort principal se;
fera 3 la base ol les plus défavorisés sont 3 soutenir étant
donné leur faiblesse, }eur\Honﬂer des ressources qui &quilibre-
ront leur statut inégalitaire, qui ne soit pas une géne mais

comme un droit naturel.

o
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En matiére de transport, en face d'un systéme~induit)
par une urbanisation elle méme conditionnée par un syggéﬁe
socio-économique, prendre des mesures qui permettront aux
personnes ayant une mobilité réduite a cause d'un handicap -
de se déplacer plus facilement selon leurs besoins, en
adaptant les structures existantes ainsi que le matériel
sans trop boueverser la politique de transports liée 2a
notre systéme. l1'Etat se veut é?re\brudent en la matieére,
les besoins s'expriﬁent davantage par des considérations
d'ordre psychologique que social; par une visibilité du
handicap qui géne davantage les intéressés pour se mou-
voir dans la société. En fait, 1'Etat orientera davantage
l'action en faveur des mesures sociales, considérant que

les autres aspects de l'intégration découleront du fait

des moyens sociaux,

L'Etat sans doute, a tardé & découvrir la plénitude
de sa mission. Les initiateurs privés peuvent légitimement
en ressentir quelque noblesse et quelque fierté. Ils se
sentent investis d‘une mission générale, 1'Etat s'attachera
sans doute 3 assurer la participation des fonds publics

dans tous les domaines.

Nous pouvons largement associer les Eglises a la

contribution apportée aux actions entreprises en faveur

de l'aide aux défavorisés. Elles sont méme les premiers

novateurs dans ce domaine si on remonte sins les temps.

(Les premidres léproseries, St. Vincent déwﬁéﬁi;wléé hos-

pices, plus récemment les hépitaux, les structures d'accueil

et de soins ont servi de base dans la réalisation des centres
1)

actuels, avant que 1'Etat nekyonopolise le probléme de 1la = /v -

santé).
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Toutes les structures actuelles d'origines religieuses sont
subventionnées au méme titre que les institutions laiques
et contrdlées par la D.A.S.S. du point de vue gestion des

fonds publics mis a leur disposition.

Toutefois, en face du probléme qui est le transport
des personnes a mobilité réduite, 1'Eglise n'a pas pris
position, il n'existe aucune trace d'une intervention ou

d'une prise de position de quelque ordre. C'est sans doute

—

un des rares domaines auquel L'Eglise ne s'intéresse pas-
Nous avons demandé a quelques établissements accueillant
des éléves ou des maisons de retraite comment sont organi-
8és les transports de leurs pensionnaires, on nous fit savoir

-
que rien de spécial n'existe, On s'accorde a dire par contre
si on prend en considération 1'ensemble de la loi d‘orientation,
que l'action de l'Etat va dans le sens souhaité par 1'Eglise,
avec un souhait que la technique, voire la science, soient

davantage adaptéesi 1'homme.

Il est vrai aussi que les possibilités de 1'Eglise se
P L9 e .
rétrécissent faute de moyens, faute de vocation a fortiori

les actions ne peuvent etre que sporadiques et isolées. Eco-
Go

nomie des transports, études de trafic\Politique des transports
A s

sont des mots qui ne rencontrent pas d'écho dans les milieux

ecclésiastiques et pour cause.

1-1-2 Culturel

Dans le chapitre premier de la loi d'orientation, l'Etat
confirme ses devoirs en matidre d'enseignement et de premiére
formation professionnelle (1). Si depuis, un certain nombre
de mesures ont été prises réglant les aspects techniques, par
la création de classes spécifiques, en menant les enfants vers

N

les lieux ol sont dispensés les différents enseignements /;

(1) 30 JUIN 1975 -
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I1 faut constater un échec relatif de l'enseignement et de

la formation tels qu'ils sont dispensés, ne permettant pas

aux handicapés d'eétre intégrés professionnellement dans la

vie, Il y a une sorte d'inadéquation entre ce que sait

faire un handicapé et ce qu'il peut faire : il importe de
trouver des solutions qul soient davantage & sa portée et

de créer ainsi des circuits qui permettent également aux

autres handicapés, dont les possibilités de travailler sont. M
réduites a 1'inexistant, et 1'impossibilité de se parfaire, i '
de s'entretenir, de rester au contact des autres. Finalement,
L'activité culturelle peut, dans bien des cas, devenir une
activité principale tout comme le travail l'est pour les
actifs. Cela s'inscrit sans doute dans un programme global,

ot de nombreux inactifs doivent pouvoir accéder 3 une

culture de maintien au moins, les motivations personnelles
susciteront koujours les uns a se distinguer davantage par ?
rapport aux autres. De nombreuses sclutions sont 3 imaginer,
et 1'Etat ira certainement dans cette voie, si la volonté
populaire est plus évidente. D'ores et déja, 1'Etat a pris ¥
congcience de celte situation, 13 aussi comme ailleurs, il
faut une connaissance du handicapé pour ses besoins culturels
et le support transport contribuera 3 communiquer les idées,

3 les élargir, le fait de vouloir participer aux activités

culturelles signifie devoir mettre en évidence un besoin.
1-1-3 Economique

L'Etat a pris en charge les dépenses d'éducation, de
formation professionnelle, de reclassement et d'hébergement,
et assure en outre le financement de la garantie des ressour-
ces. Il est désormais possible d'avoir une idée approchée des '
contributions respectives de 1'Etat, des collectivités locales

et des organismes de Sécurité Sociale.

oL

B
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Sans doute faut-il que le handicapé connaisse également des
conditions de vie lui permettant d'atteindre un certain
épanouissement, l'homme a besoin de connaftre un complément
a4 sa vie purement végétative. Dans cette autre phase, 1'Etat
se préoccupe sans doute d'atteindre certains objectifs qui
se traduiront par des dépenses supplémentaires. I1 faudra
donc trouver un passage entre le gecteur social et le secteur

sanitaire qui est de plus en plus difficile.

La prise en charge par L'Etat de frais de transport est
effective quand il s'agit d'enseignement ou de formation profes-

sionnelle et de traitement médical.

Si des subventions sont accordées pour permettre aux
collectivités locales de lancer des services transport pour
deux années, il restera 3 déterminer avec force qui prendra
en charge les déficits qui en résulteront une fois que ces
services fonctionneront. Les subventions s'imposent et de
nouvelles recettes doivent &tre créées. Nous pensons qu'il
s'agit d'un probléme national et que l'ensemble des citoyens
doit participer au financement des moyens de transport, et
qu'il faut éviter de pénaliser seulement les autres usagers
des transports en commuggi #

4 .

IV 2 AU NIVEAU DE LA SOCIETE

2-1-1- Sous l'aspect social et économique

L'insertion n'est pas une notion qui va de soi dans une
société comme la nOtre, én empruntant la notion durkhe&ﬁienne,
c'est 3 dire qu'ellegzraduiL la diversité et la richesse de
l'ensemble des relations de tous ordres qu'un individu, ayant
une position sociale déterminée, peut entretenir avec d'autres

individus ou des groupes.



Le handicapé physique perd son autonomie, du fait du handicap,

cette autonomie physique, condition le plus souvent nécessaire

de l'autonomie sociale, n'est plus obtenue-que par des colts
supplémentaires qu'il faut pouvoir supporter. Pour acquérir

son autonomie physique, il faut du capital, quelque soit sa

nature, matérielle ou symbolique, c'est a dire ce qui permet

d'obtenir les services des autres. Or, l'Etat a donné les

moyens mwinimaux 3 chaque individu pour lui permettre d'obtenir

les services des autres, et pas davantage. La trés grande diffi- "!;5;
culté est de faire admettre aux aulres que les droits des handi- '
capés sont justifiés. Les hommes ne naissent pas et ne yivent
pas égaux, nous sommes_gansﬁle centre d'un probleme qui est )7//
aussi vieux que le monde, auquel chacun de nous doit faire

face dans sa vie, Développer des institutions et tout un

systéme d'aides ne répond pas & un objectif finalisé. Bien

au dela, cela implique un changement de mentalité qui veut

que les distances psychologiques soient réduites, que nous

n'avons pas seulement 3 supporter les avantages mais aussi

les inconvénients de notre systeme. Les actions privées et

officielles devront tendre a affirmer la personnalité du

handicapé en l'acceptant dans notre vie de tous les jours,

1

aussi convient-il de 1'accepter,

IV 2-2 LA POLITIQUE ACTUELLE DES TRANSPORTS (1)

La politique générale en matiére des transports des
handicapés - Rappel de la création du comité de liaison pour
handicapés -

Dans le cadre des dispositionsde l'article 52 de la loi

d'orientation en faveur des personnes handicapées, le Secrétaire
d 'Etat aux Transports, en accord avec le Secrétaire d'Etat a

1'Action Sociale, a créé par décision du 18 8 1975 au sein du

(1) Conseil supérieur des transports - rapport annuel du Comité de liaison pour
le transport des handicapés sur le transport des handicapés - Mars. - avec
introduction de Mr Le Theule Ministre des Transports et conclusion de
Mr Artaud-Macari Président d'honneur du Conseil Supérieur des Transports.
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Comité des Inspections Générales du Secrétariat, un groupe
interministériel afin d'engager les travaux nécessaires 3

la préparation des textes d'application de la loi.

Mission

E

- Recensement des probliémes posés pour iles transports
de handicapés

-~ Analyse des solutionsg possibles
Aménagement des moyens de transport existants
Création de moyens de transport collectifs spéciaux
Utilisation de véhicules individuels

- Préparation d'objectifs et d'un calendrier

- Préparation de textes réglementaires

Le groupe de travail qui déposa son rapport en mai 1977

est parvenu aux conclusions suivantes

L) encourager la collectivité locale concernéé a organiser
un transport spécifique lorsgn'un besoin de transport existe

avec une assistante technique de 1'Etat.

2) Pour le déplacement a l'intérieur des agglomérations
urbaines, créer des services 3 la demande .. avec des véhicules ue
qui permettent de recevoir A coOLé des personnes en fauteuils S

roulants d'autres voyageurs, notamment des handicapés agés.

3) Que le Secrétaire d'Etat demande a4 la S N C F. de
développer et d'intensifier les expériences en cours.
Amélioration de 1'accessibilité pour les autobus futurs, qui ]

devraient avoir un plancher bas et un genouillement a 1l'arrét.
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De plus il est prévu a la réception des véhicules, la possibilité
d'installer un hqg}iéh pour U.F R . La solution technique est la
On se penche sérieusement sur la solution qui sera la plus valable,
d'une faible capacité mais appropriée au prorata de la population
des handicapés. On hésite tris sérieusement a introduire des
solutions techniques compte tenu de 1'incidence que cela peut
avoir sur l'exploitation et son coQt. Les considérations d'ordre
humain et de sécurild snnt/trﬁs imporiantes, c'est pourquoi

le pragmalisme caractérise la poursvite dus Ctudes et des recher-
ches dans fa politique pouvernementale, considdérant par la que

toute erreur pourrait 2tre lourde de conséquences

On estime qu'il faut une bonne connaissance de la popu-
lation des handicapés et des difficultés fonctionnelles que
rencontrent dans leurs déplacements ce type d'usagers 11l faur
approEfondir la connaissance de la population des handicapés

et de leurs besoins par des enqu@tes, et par sondage

11 se pose une question de financement de la recherche,
Il appartient au Ministeére des Transports de dégager les crédits
nécessaires pour financer l'enquéte par sondage, non pas d'une

partie de la population des handicapés, mais d'un échantillon treés
p
o

H

large de 1'ensemble de la population valide, plus personnes han-
dicapées, plus personnes agées Etant donné le principe d'une
solidarité ggfionale, il serait éminemment souhaitable de

voir une participation nationale, mais aussi celle des collec-
tivités locales, de la Sécurité Sociale, et les différents
groupements intéressés, soit sous forme d'un fond d'encourage-
ment, soit d'une enveloppe financizre, pour financer non
seulement 1'étude par sondage mais aussi la création des ser-
vices collectifs & la demande, les expériences, de méme que

la possibilité d'utiliser les taxis ou toute autre formule,
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4) Que des instructipns précisent que pour tout transport
3 créer, les counceptions des ouvrages et des véhicules tiennent
compte des besoins des voyageurs handicapés, les mémes instruc-
tions devraient viser toutes les commandes de matériel nouveau

et les travaux de prolongement des lignes.

5) Que les Ministres concernés arr@tent le plus rapidement
les conditions dans lesquelles 1'Etat sera appelé a apportev
son concours aux collectivités Locales oL transporteurs pour <)

la poursuite sur 1'intensification des expériences en cours.

6) Création d'un comité permanent de liaison réunissant
les représentants des administrations, des groupements de trans-
porteurs, des fabricants de fauteuils roulants et des construc-
teurs de véhicules de transport . chargé de suivre la mise en

oeuvre des mesures proposées par le groupe interministériel,.

Objectifs : Les objectifs a plus ou moins longs termes
sont d'offrir aux personnes handicapées, notamment celles qui
sont tributaires d'un fauteuil roulant, des possibilités de
développement équivalentes a celles des moyens de transports '
collectifs, développer dans ce domaine des transports de
handicapés, des expérimentations coordonnées dans un souci
d'efficacité, de meme, améliorer !'accessibilité des transports
collectifs en s'appuyant sur des expériences précises et signi-
ficatives : des directives ont été données & la S N.C.F. pour
accélérer un ensemble d'aménagementv(par exemple prévoir dans o

le futur T.G.V. une place dans chaque rame 3 proximité d'une

toilette spécialement aménagée).

Différents modeles de bus sont 3 1'étude, un ensemble de
techniciens spécialistes dans la conception des véhicules, tant
du point de vue exploitant que constructeur, étudiant la possi-

bilité de mettre en service un autobus adapté.

- Le modele R.V T de la régie Renault, HEULLEZ
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7-2-1 Le point de vue de 1'Eglise

De ce c¢Hté nous n'avons pas eu une prise de position
précise nous permetrant de dire que 1' Eglise a en matiere
de transport public, une conception particuliére et encore
moins pour les personnes & mobi!i{ié réduite. Toutefois,
elle considére que ce problame reléve davantage de la
comp@tence does villes, de [ 'ktat, des personnes spé-
cialisées dans ce domaine, que tout systéme nouveau
devrait trouver sa place dans ce qui existe déja. Des
transports Lrop spécifiques maintiendraient un état ségré-
gatiommiste. Toute solution qui va dans le sens de 1'amé-

lioration du bien &tre des individus est la bienvenue.

2-2-2 Sous l'aspect culturel

L'importance que revet la culture dans notre société
n'est plus a démontrer. Par son mode de vie, le handicapé
n'a pas accés aux différentes formes de cultures. Tl n'y
‘a pas que le savoir livresque, d'autres formes sont nécessaires,

mais qui nécessite un contact avec l'extérieur. L'horizon e
d'un handicapé pﬂysique est souvent celui de son appartement
ou de son foyer. Or la, le public ignore sans doute 3 quel
point le handicapé est coupé de !'extérieur. Ce qui ressort
clairement des études en vue des différents contacts, olt la
mobilité est aussi un fait culturel, on se déplace pour aller

\ )
que lque part,:pour faire ce qui correspond 3 ses goQts, (la
- ¥
mobilité, affaire d'éducation, renvoie aussi directement 2a )
la notion d'appartenance & une catégorie sociale) pour apprendre,
pour se cultiver, pour évoluer. Le handicap provoque dans
l'esprit de celui qui le subit une rupture plus forte??ﬁéénmoins,
les études secondaires ou supérieures modifient le statut
culturel des enfants d'ouvriers ou d'agriculteurs, les assi-

milant 4 beaucoup de traits aux classes moyennes en ascension &

gsociale. e
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Dans la vie culturelle les catégories supérieures gardent un air
de famille avec ce qu'elles étaient ou auraient été en l'absence
du handicap.

Réduire 1'immobilité pour permettre 3 la vie culturelle
et sociale de se redéployer en accédant plué facilement aux
moyens de traﬁsports, est une étape fondameutale dans 1'inté-

gration, il couvient donc a tout prix de mettre 1'accent sur

cetbte nécessité en inlormant fe graund public,

Les handicapés dans leur immecuse majorité ne sont pas
admis dans le milieu du travail propre aux valides : pouvoir
accéder a une activité culturelle serait une forme de substi-
tution, or les véunions amicales entre handicapés ne favorisent
certainement pas 1'épanouissement des individus; nous avons
pu le constater directement par notre participation. Ceci est
d'autant plus valable pour les personnes qui ne sont pas a
ltage de la retraite. 11 est déplorable de voir des individus
de 30 ans avoir un raisonnement d'un adelescent, et pourtant
L'intelligence ainsi que les aptitudes en général, ne sont pas

en cause.

Nous scmmes au coeur d'un probléme de société, certains
ki

décideurs ne souhaitent pas voir un unoyau d'intellectuels qui
deviendraient rapidement revendicatifs. Dans notre société,

les groupes de pression sont agissants dés lors qu'ils ont

les moyens de réagir. P
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2-2-2 Le point de vue des associations spécialisdes

locales et générales (1)

Organisation et ohjecli{x

Aucune organisation ne se sadpstitue au rransport pour
(G

effectuer des transports en comnun puhlicsrde personnes han-
dicapées ou de personnes 8gées, 3 l'exception du G.1.H.P.

qui a pris des initiatives un peu partout pour mettre en

place des systemes a la demande et généralement en liaison

avec les services de l'exploitent municipal, ot a METZ, Al~;/

ot 3 1" P.T sous-traite avec !a coupération des taxis pour

transporter dans loes dififérents contre 1M P, - ot .M PRO

ou C.A T pris en charge par 1'Erat.

L'association ne peut etre qu'un support, les services
de transports ne sont pas encore inridiguement institutionna-
lisés et sont considéiés comme des services a caractére social

et non commercial.

La recherche d'une meilleure information de leurs adhérents
semble etre le souci principsl. Aider au mieux les décideurs a |
compléter leur information, définir au mieux de leurs'possibili—ﬁ
tés quels sont les besoins que peuvent avoir lesydifférents

groupes des handicapés en matiere de rransport.

(1) Synthése de l'ensemble des points de vue recueillis

auprés de l'ensemble des associations.
p



Faire en sorte que la loi d'orientation ne soit pas

un vain mot

- participer a toutes les actions menées par ailleurs
et qui doivent permettre aux handicapés d'accéder aux moyens

de transport

- participer au recensement des probiéemes posés sur
Les transports des personnes handicapdées en analysant les

solutions possibles..

Faire en sorte que le déplacement des personnes han-
dicapées ait sa pleine efficacité, l'insérer dans une
politique d'ensemble d'accessibilité de tous les batiments
publics et de logements, des lieux de travail et de 1'environ-
nement urbain : circuler sur les trottoirs, traversée des

chaussées.

qu'ils puissent répondre aux voeux de la commission

du groupe inter-ministériel.

Remarque : Les assocliations ne détiennent aucun chiffre
déterminant permettant d'effectuer des études approfondies
Elles ont du faire appel aux organismes officiels pour com-
pléter leurs informations; I.N.S.E.E., Sécurité Sociale,
D.A.S.S. (1). Il est vraisemblable que plus de 45 % de han-

~

dicapés ne sont pas adhérents a un mouvement associatif.

a) Classement sectoriel et par assistante sociale, absence de
modes d'appréciation définis, insuffisance dans les défini-
tions sociales -

b) Ne définit que les caractéristiques d'ordre matériel et du
milieu social -



Iv 2-3 AU NIVEAU DE LA POLITIQUE LOCALE

2-3-1 La municipalité

Le financement d'une organisation de T.C. au sein de
la collectivité est courant, surtout pour couvrir le défi-
cit qu'enregistre la société exploitante. Le gouvernement
a fixé des objectifs par l'article 52 s'inscrivant dans le

>

temps, 3 terme dans 5 ans a partir de bécembre 1978. Les
‘décideurs sur le plan local sont conscients de ce probléme,f
29'5e veut pragmatique et on pense que dans l'état actuel
des choses, il serait préfgrable de confier au mouvement
associatif une éventuelle exploitation avant de l'intégrer

dans des services publics.

Nous sommes actuellement 2 34 véhicules aménagés en o
FRANCE pour un parc d'autobus gépassant les deux millions (1) !'.
en transports urbains et suburbains. L'article 52 n'étant
qu'une mesure d'incitation, il faudra bien plus de 5 ans
pour voir se généraliser cet aspect de l'intégration., Si
nous rencontrons des gécideurs favorables aux actions so-
ciales, malheureusement, ils sont souvent isolés et rare-

ment suivis par leurs collégues, au point méme que certains

sont découragés.

Chaque municipalité attend que d'autres fassent
d'abord les frais d'une expérience, ceci est le propre

de notre é&poque.

(1) Le Ministare des Transports qui tient des statistiques J
compte 2 450 000 usagersX- Nous n'avons pas pu obtenir : :
une précision exdcte, certaines villes ne sont pas treés |
précises dans leurs données.

% Pour toute la France -



2-3-2 Conseil Général

Le Conseil est 2 considérer avec la Municipalité
comme 1'élément déterminant pour une participation financiare
au fonctionnement d'une institution spécifique. On estime,
d'un point de vﬁe économique, que le pouvoir gouvernemental
devrait s'exercer d'une facon plus nette sur cette institu-
tion, de manidre A généraliser sur 1'ensemble du territoire
un objectif qui se veut national. Les problémes sont diffé-
rents d'une région 5 une autre, le tissu urbain est différent
selon les cas. On estime que la loi d'orientation est insuffi-
samment élaborée pour permettre de dégager franchement une
politique financiere, On n'est absolument pas opposé au
principe d'une subvention, sans avoir besoin pour autant
de gérer dans le détail cette subvention, mais d'en con-

troler son utilisation.

Il manque 13 un interlocuteur déterminant afin de
créer le choc qui mettrait tout le monde au diapason.
La nécessité de faire du tfansport public en matidre de
transport des handicapés n'est pas évidentcchez”tout le
monde. Nous constatons que la majorité dés ;ersonnes au -
niveau du Conseil sont dé&favorables. Ce qui est valable
a4 LYON aussi. Si nous interprétons leur\pensée, on se
trouve en face d'idées préconcgues e} absolument pas
de mauvaise foi. On accorde bien des subventions
32 un certain nombre d'associations de loisirs, pourquoi

ne pas l'étendre 3 d'autres secteurs dont le besoin est

bien plus évident ?



IV 2-4 LES TRANSPORTEURS

2-4-1 Le point de vue des exploitants, les responsables

des Transports en Commun

N

Les responsables des T.C., et pratiquement 3 tous
les niveaux et dans toutes les villes ou nous avons pu
nous rendre, sont opposés 3 inclure dans le réseau actuel
une forme d'exploitation qui aurait pour effet d'alourdir
son fonctionnement et d'augmenter le coat d'exploitation,
en particulier en prenant en charge les handicapés lourds.
On est partisan d'une amélioration progressive du matériel,
-ﬁé maniére 3 pouvoir prendre en charge le plus grand nombre
de personnes 3 mobilité réduite, transports s'entend, mais g
on rejette l'idée d'avoir a transporter des U.F R. qui doi-

vent faire l'objet d'un transport spécifique et indépendant.

2-4-2 La carporation des taxis

Il y a bien entendu des avis contradictoires, dans cette
profession, plus ou moins favorables 3 l'encontre des handi-
capés, il convient de les mettre sur le compte des humeurs

-

plus ou moins généreuses du moment. On assiste & des réflexions gy

type, '"nous sommes des commergants exergant une profession libérale

que nous devons rentabiliser, ceci n'est pas notre affaire",

Toutefois, il serait téméraire de dire que les chauffeurs
de taxis sont opposés a prendre en charge des handicapés, il
semble qu'une solution doive &tre proposée sur la base d'un

accord global avec le syndicat de cette profession.




2-4-3 Les responsables de la S.N.C.F.

Une premi&re orientation, assortie d'un certain nombre
de décisions, est concrétisée par des réalisations avec un
plan d'amélioration a longue échéance, semble indiquer que
la S.N.C.F. va dans le sens de la politigue souhaitée par
1'Etat. On n'est pas sceptique quant a l'impact produit
dans le ;ilieu handicapé, et le résultat escompté se tra-
duit'par un effet quasiment nul. On sent trés bien que ce
n'est pas au niveau de l'attracti;ité que se situe le désir
de voyager, mais davantage dans les habitudes, et qu'il
faudra longtemps encore avant de voir un afflux plus net

des handicapés vers les trains, d' ol la crainte d'un inves-

tissement précipité dans ce milieu.

2-4-4 Les responsables des sociétés de transports

suburbains et départementaux

Nous atteigunons ici le fond du probléme, l'extréme
isolement des personnes dispersées en milieu rural. Une
tras forte motorisation dans les milieux ruraux/font éue
le taux de fréquentation des bus concernés est trés faible
et les exploitants de ces lignes treés défavorisés. déja
financiérement, ont beaucoup de mal 2 subsister. Des solu-
tions devraient permettre déja 3 ces exploitants d'avoir
une meilleure rotation, tout en offrant un matériel plus

3

adéquat aux personnes 3 mobilité réduite (sens transport).‘
N :

2-4-5 Le point de vue de la R.A.T.P.

Au cours de nos entretiens avec les différents respon-
sables de cette organisation, nous n'avons trouvé & aucun

moment un élément favorable a 1'encontre des handicapés.



Le difficile probleme que pose 1'exploitation d'un réseau
qui transporte des millions de personnes chaque jour sous
terre, et en surface, est une des raisons majeures évoquées

par ces personnes.

lLe métro, déja, n'est pas accessible dans sa conception
actuelle. Le principe d'équipement en ascenseurs ne serait
pas a retenir selon les travaux du métro de STOCKHOLM, tout
le P.0.S. devrait par conséquent ‘etre profondement changé.
Nous sommes trés loin d'un outil aussi moderne que celui
de LYON qui permettra a la longue, d'etre accessible & un
grand nombre de handicapés physiques. Il y a un choix
politique et économique, il faudrait virtuellement un demi-
gidcle et des investissements prioritaires au depqu |
d'autres travaux, auxquels la nation entiere ne peut faire

face en ce moment.

Pour les transports en surface, on 58 refuse & équiper
les bus selon les formules transbus et R.I.V.. Toutefois, il
est dommage de ne pas opter pour une solution genre R.I.V.
qui pourrait donner satisfaction a une grandé partie de la
population bandicapée, et qui ne peut en temps normal prendre

les bus actuels.

9-4-6 Le point de vue des dirigeants des transports

en commun de LYON (1)

La tendance des dirigeants actuels est d'etre contre
toute solution en faveur des transports des handicapés, de
quelque maniére que ce soit, par les T.C. de LYON ce qui

exclut, toutes les formes et les équipements afférents.

(1) Contact personnel avec la Direction Générale des Transports

en Commun de LYON - Aot 1978 - Le Directeur Général -
o



La formule élargissement du G.I.H.P. par des moyens ! Fif
supplémentaires sous forme de subvention, un service public
pour handicapés peut etre créé, tout comme un service a
1'usage des personnes agées qui ont, dans certaines villes,
3 certains jours et 2 certaines heures, selon leurs besoins,
généralement en dehors des heures creuses, un service spé-

cifique.

Vouloir exclufe totalement les handicapés ne nous
semble pas répondre aux objectifs précis de la loi d'orien-
tation. Suppléeripar des moyens d'appoints serait une for-
mule 3 prendre en considération.

>

2-4-7 Le point de vue des responsables des transports

en commun pour la région messine Q9]

Le responsable principal considére avoir fait le néces-
saire en reprenant un J 7 que le G.L.H.P. avait mis sur METZ
expérimentalement. Il arrive donc a transporter Qne centaine
de personnes par mois, ce qui est trés peu, ramené au taux
d'utilisation d'un véhiculé. Les usagers concernés sont pris
en charge 2 leur domicile od dans certains cas on améne la
personne dans les étages, solution a laquelle la Direction
Générale ne voudrait plus se préter. Les pos$ibilités a METZ
sont dZ ce fait tres limitées, beaucoup de gens ne peuvent
etre transportés, faute de moyens. Beaucoup de personnes sont
limitées faute dé moyens, faute d‘assiiance, méme dans le cas

d'un transport spécifique.

lLes besoins sur METZ, selon notre enquéte, vont bien

au dela de cent personnes par mois.

(1) Contact personnel avec la Direction Générale des T.C.R.M.



Nous voudrions pour preuve les 23 000 personnes qu'ont
transporté\IéskT.C. de NANCY, a 10 % prés ces deux villes "
sont de lé méme dimension &t les milliers de personnes que
transporte le G.I.H.P. de St. Cloud, par la formule de

transport a la demande.

Une espéce d'inertie caractérise les rapports entre
les demandeurs et les exploitants. J1 apparaft surtout que
le transporteur ne fait rien pour inciter les handicapés

A se déplacer.

Les données techniques a METZ

Le parc des transports en commun est composé de 100 BUS,
plus 10 minibus avec un ensemble de lignes selon la notice

ci-aprés et un plan de desserte qui fait suite.

~

Amplitude de la journée 14 heures, de 6 heures a 22 heures

Les BUS sont renouvelés a raison de 8 par an, ce qui
fait que l'ensemble du parc sera renouvelé d'ici 12 ans (1991).
Les minibus seront remnouvelables en bloc d'ici 19&2 et remplacés
par des véhicules électriques desservant le centre de la ville
(plan égalément joint). Une extension est prévue vers d'autres
quartiers de la ville, si l'expérience est concluante, avec des
quartiers 2 faible densité et en dehors des heures de pointe.
A METZ, le taux de remplissage gdes bus étant de 20 % des H.T.C.
ne semble pas trés déterminant dans l'état actuel des choses.” " #
Compte tenu des voies trés peu larges, de 1'enconbrement des
rues par la V.P. 2 toute heure, de la politique ;unicipale
qui a choisi le principe de la rénovétion du vieux METZ, de
la création récente d'un certain nombre de voies piétonniéres,
1'accessibilité aux stations ainsi qu'aux immeubles, aux batiments

publics ne favorise pas le handicapé.

(1) Annexe VI -



Kllométrage effectué par l'ensemble des bus des

T. C R.M. de METZ en 1978 et résultats financiers -

Les BUS de la ville ont parcouru durant 1'année 1978

3 547 000 kilométres.

Le budget de fonctionnement a été pour la méme année
de 28 659 760 francs, ilhy a eu comme pour la quasi totalité
des T.C. en FRANCE un déficit de 50 %, ce qui donne un prix
de revient de 8,08 Frs au ktlométfe, ce qui est trés proche

de la plupart des réseaux en FRANCE .

Le déficit pour le service a la demande qui existe 2
METZ est de 120 000 francs par an. 11 est inclu dans le
déficit global cité plus haut. On note environ 3 600 dépla-

cements pour l'ensemble de 1'année.

En parcourant les listes des personnes transportées,
on constate que ce sont presque toujours les mémes personnes,
qui se déplacent, et qu'elles sont environ 40, dont 28 UfF.ﬁ.,'
que la quasi totalité a moins de 40 ans d'age. Chaque person-
ne transportée cofte environ 250 francs par mois 2 la communauté.
La participation étant de 4 framcs par voyage et par handicapé.
Les handicapés transportés ont l'obligation d'atre devadt leﬁr
batiment, il leur appartient de prendre leurs dispositions en

congéquence.

La tendance n'est pas d'élargir ce service, il semble qu'i

y ait eu un échec. La demande n'a pas évolué depuis la création -
de ce service. L'intégration au niveau des transports relave
selon les responsables de la société exploltante et 1es’g§gldeur§,’

de 1l'utopie, ‘ ‘ i




Par ailleurs, les rapports entre les uns et les autres
L Ia)
ne sont pas des meilleurs, les unsf}éagissent en termes de ‘

revendications qui ne peuvent étre satisfaites tant elles

paralssent démesurées, les autres, le pouv01r associatif

‘\

qui entend avoir une main mise’ 4u1 ne saurait plaire aux
handicapés dans leur ensemble, et décident qu'une action
globale n'est pas possible et risque de déséquilibrer le
systéme en place, et que la meilleure solution est d'appli-

quer des mesures compensatoires.

2-4-8 1Les regsponsables de l'aviation

Ce mode de transport ne présente aucune difficulté,
si ce n'est que quelques types d'avion ne sont pas équipés
pour recevoir certains handicapés physiques lourds. Quand
on parle des millions de voyageurs par an qui transitent
par Roissy ou Orly les U.F.R. sont en effet trés rares.

11 nous semble, et c'est aussi 1l'avis des dirigeants de
compagnies, qu'au niveau des transports aériens, c'est
avant tout un probléme économique et social. Les handi-
capés dans leur immense majorité sont dépourvus, finan-
cidrement s'entend, et ne peuvent utiliser les avions que

si ils en ont les moyens.

Aucune statistique n'est tenue, les handicapés ne sont
pas toujours repérables a4 1l'exception des U.F.R.. De sources
officieuses le chiffre de 500 personnes par an transitant
par Roissy et Orly n'est pas atteint. Nous savons par exemple
que le Centre des Grands Infirmes de Novéant a organisé en
1978 un voyage en Tunisie d'une durée de 15 jours a la satis-
faction de tous les pensionnaires en affrétement par avion
au départ de Metz-Frescaty. Il y a eu sans doute d'autres
initiatives du méme type en FRANCE qui nous échappent, .ces

informations ne dépassent jamais le cadre local.



Il conviendrait d'avoir un cahier des charges élaboré
par l'administration, rendant plus souples certaines mesures,

notamment dans le domaine de la sécurité.

2-5-1 Les agences de voyages

Les handicapés et les associations dans leur ensemble
que nous avons pu contactér, s'accordent 3 dire que le
handicapé n'est absolument pas accepté dans le milieu agence

de voyages.

Nous avons pu discuté avec 5 agences spécialigées 3
METZ, et les dirigeants s'accordent & dire que la vision des
handicapés risque d'€tre préjudiciable a 1l'image de marque

que l'on se fait du client.

Ce préjudice presque raciste va 3 l'encontre d'une
certaine publicité. (exemple : le valide plein de vitalité cadre
mal avec 1'image du handicapé déformé et ne peuvent cohabiter
ensemble sur une plage). Or la publicité est le support premier

d'une agence de voyages.

2-5-2 Impact de la presse écrite dans 1l'opinion publique (1)

L'I.R.T. dans son étude sur les besoins psychologiques,
a largement fait état des articles qui ont pu parattre dans
la presse, elle avait suivi durant une certaine époque le

MONDE et le Progrés de Lyon.

(1) Nous avons recueilli tous les articles parus (dans les

archives du Républicain Lorrain) depuis 6 ans 1973 a 1979 inclus,gi




Nous avons cru bon d'associer le gépublicain Lorrain

qui couvre quatre départements de 1'EST : Vosges, Meurthe
et Moselle, Meuse et Moselle, et qui a fait paraltre 24 ar-
ticles en 6 années, de 1973 a 1979 inclus. Un seul article
fait allusion a 1'expérience de NANCY & 1'occasion d'un
yoyage a TOKIO de Mr. CROMBEZ responsable du G.1.4.». et
fondateur de la premiere ligne expérimentale. I1 nous

semble que 1'agpect Lransport est traité d'une manieére
p P

tres restrictive.

L'existence a METZ d'un service transport spécifique
intégré dans jes T.C.R.M. n'est méme pas évoqué. C'est dire

a quel point cet aspect de 1'intégration est peu connu.

a) Le point de vue de la presse locale

Le Républicain Lorrain a lancé la campagne, Vivre

sans obstacles, sous les themes suivants.

1) Batiments accesgsibles aux handicapés 12.1.1978

—————— h—————————-—-—-————-————-————————-—-
ot une commission a gvoqué la conception et 1'aménagement

des locaux existants.

On évoqhe 1'accessibilité des hatiments annexes de la préfecture,

de la citég administrative, et le conservatoire de musique.

3) Stationnement réservé aux handicapés

Des panneaux ont gté mis en place aux parkings gsouterrains du

centre commercial St. Jacques .



Emploi des handicapés du 18 Mars 1978

Sous la rubrique Transport on trouve le 26 Mars 1976

- le G.I.H.P. convié a présenter l'expérience de NANCY

3 un congrés "international". Selon le rédacteur en chef qui

a parcouru le monde, l'expérience de NANCY paratt &tre la

plus intéressante et la plus concluante.

- Transport

L'exemple nancéien est applaudi a TOKIO

guite A un voyage de Mr. CROMPE?Z responsable du G.I.H.P. de

NANCY.

Statistiques

Ils sont

3000
200
1000
1300
500

20-8-1979

grands handicapés en Lorraine
en Meuse

en Meurthe et Moselle

en Moselle

dans les Vosges

Cette information émane de 1'Union Régionale des Asso-

ciations des Parents d'Elaves.

6 Novembre 1978

Le droit a 1'égalité pour 3600 handicapés

Une autre association, 1'A.P.F. (1),évoque le chiffre

de 3600 handicapés lourds pour les quatre départements de

/lprraine (on remarquera les chiffres tout a fait aléatoires

émanant de deux sources différentes).

(1) Article communiqué par 1'association des paralysés de FRANGE

délégation régionale au Républicain Lorrain le 6 Novembfe 19731-



Tous les autres articles traitent des problémes
architecturaux, qui sont sans doute la plus grande préoc-
cupation des responsables d'associations qui ont fait
mettre ces articles dans la presse, et en majorité en
provenance des responsables de 1'A.P.F. revendiquant
1'accessibilité a telle ou telle partie de la ville f

.au batiment.

Un article du 6 Novembre émanant également de
I'A P.F., traite du di[ficile probleme du maintien 3
domicile, qui est aussi la grande idée des orienta-
tions nouvelles qui se font jour, ol l'on remet en
question la vocation des &tablissements spécialisés
(hébergement - foyer). L'intégration est une des con-
ditions et pour la satisfaire, il faut développer 1l'aspect

transport.

I1 semble qu'au niveau du Républicain Lorrain on .
est plus sensiblef‘l'expérience du G.I.H.P. reprise
par les frC.R.M. semble &tre un écheg¢ relatif, et le
désir de certaines associations de pouvoir se substituer

aux T.C. est évident.

L'attitude générale 2 METZ est sans doute moins conser-
vatrice qu'ad LYON mais dans les faits ne paraft pas plus

constructive.

b) Les émissions télévisées régionales dans le cadre

des programmes réservés.

Les associations ont réussi gréce a F.R.3 (conjointement
avec la presse écrite) a obtenir une émission gratuite qui

leur est réservée dans la rubrique "Informations Régionales".




La quasi totalité des établissements spécialisés a été

l'objet d'un reportage (le fait de 1la diffusion de cette émis-
gion a 19 heures 20 est confirmée par une tras large audience,
a cette heure de la journée, 33 2a 35 % des télespectateurs

gont a l'écoute).

D'une manidre systématique tous les décrets d'applica-

tion ont été diffusés par la télévision et la radio.

Si un tiers de la populaLion a pu entendre les émissions
de la télévision ou de la radio traitant des problemes des
handicapés, la majeure partie d'entre eux ne se sentent pas
concernés. Les émissions n'ont pas un caractére publicitaire
et les effets s'estomptent assez vite, L'isolement pour le

handicapé subsgiste.
\

I1 ne fait aucun doute que la presseiportée sé‘fait
largement 1'écho de la connaissance des hanzicapés, auprés
du grand public qui ne peut plus ignorer 1'existence du
handicapé en général. Sans doute pour beaucoup le message

ne passe pas et l'information passe pour une banalité.

- Cetée\gituation descriptive des articles de presse et
des émissions télévisées dans notre recherche d'une
solution est d'un support trés léger, et nous confirme
dans notre conviction que le grand public a un point
de vue tras restrictif sur les problémes du transport

des handicapés.

1v 2.6 LES PRESSIONS QUE SUBISSENT CERTAINS INTERVENANTS

Les rivalités entre administrations constituent 1'un des
traits les plus marquants, les plus universels et les plus mal

connus des mécanismes gouvernementaux.



Au niveau du décideur, on ‘assiste A un blocage de certaines

situations qui sont les conséquences de rivalité’ Les proble-
mes seraient fort différents si au niveau des ﬁct1v1tes idéo~ 41
logiques ou moralisatrices,il y avait identité de vue, mais
il y a nécessairement directement ou indirectement des inci-
dences matérielles. En cela il y a une pression constante

des uns et des autres suivant leurs intéréts en jeu et leurs

actions vers lesquelles ils devraient tendre.

7-6-1 Rendre plus affirmatif ce qui est évident
f

en fonction de notre époque

I1 faut pour cela rendre la ville plus accessible au
handicapé en réduisant les obstacles, en rendant accessible
les immeubles aux véhicules spécifiques, car il faut tenir
compte que le développement des transports en commun ira
en s'amplifiant, les réalités économiques dans les décennies

a venir nous contraignent a nous orienter dans ce sens. .

v 2-7 LA LEGISLATION ACTUELLE ET CELLE DECOULANT PAR L'ACCES

_........-.._._______..-—......._.___-__.._..___.__-______-._...._.._.-.._—__

2-7-1 Dans les transports en commun

La législation actuelle est tres imprécise quant aux
transports des handicapés physiques par les transports en
commun. Il n'existe pas de réglementation particuliére : les
T.C. admettant des usagers avec des normes suffisantes, des
possibilités fonctionnelles, un encombrement limité, un titre
de transport adéquat et pouvant se déplacer dans un laps de
temps limité. Les handicapés, de ce fait, ne sont pas inclus
dans les circonstances précises, ils n'ont pas accés. L'usager

se conforme au réglement prescrit d'une maniére générale.



Si a l'avenir, d'autres moyens sont mis en oeuvre,
toute une série de mesures principalement dans le domaine
de la sécurité, des conditions d'exploitation, et de 1'équi-

pement s'imposent.

pans toutes les hypothéses,un renforcement de la sécu-
rité doit etre mis en place : surveiller les opérations de
montée et de descente, s'assurer que le handicapé voyage dans
des conditions d'équilibre et de confort suffisantes pour
permettre au véhicule de se déplacer, nécessité d'admettre en

priorité dans les véhicules les gens concernés.

Les valides doivent céder la place aux handicapés, ne .
doivent pas entraver le passage de ceux-ci, ne pas les bouscu-
ler, ce qui implique tout un comportement différent. Sans

doute risque t-on une durée de rotation différente.

9.7-2 Dans les transports spécifiques

Des dispositifs complémentaires s'imposent - Priorité
de circulation sur la voie puablique, pour tous les véhicules
transportant des handicapés et une obligation pour les trans-
porteurs de prendre en charge les personnes qui en font la
demande, mettre le moyen a disposition qui correspond a la L
nature du handicap selon un horaire séuhaité ou convenu =
(dans les systemes actuels il y a de tres grandes difficultés

dans la programmation) ce qui suppose que les moyens soient

en rapport avec la demande.

9-7-3 A la §.N.C.F.(1)

La,S.N.C.F. est accessible a tous les voyageurs sans
discrimination, dans la limite de leurs moyens physiques.
Rendre accessible les trains ainsi que les installations (gare - .,
quai) suppose un\Frain!de mesures autoritaires qu'il n'est pas

possible d'imposef“totalement.

..

(1) Point de vue recueilli par les dirigeants de la S.N.C.F.,
gervice commercial ea Juin 1978 - '



Une attitude plus souple de la part des agents de
police est souhaitable envers les personnes diminuées,
la tolérance par exemple. L'agent_yerbalisateur_devrait
etre beaucoup plus avenant Le code de la route ne de-
vrait pas s'en trouver modifier dans les grandes lignes

si ce n'est sur les possibilirés de stationnement

2.7-6 Le stationnement (1)

Le législateur pourrait revoir tout un aspect du
stationnement qui serait en faveur des personnes handi-

capées

Le stationnement possible par les utilisateurs de !
voiture, devant les immeubles ot résident les handicapés,:vff
avec une place prioritaire au parking indiquant le numé- h
ro de la plaque minéralogique de l'intéressé, un emplace-
ment réservé devant les immeubles des administrations

comportant la mention '"réservée"

2-7-7 La faiblesse des moyens agtuels

On retrouve la faiblesse des moyens actuels a tous

. Y gy 9
les niveaux, 1'un découlant souvent de 1l'autre, et ils
b b =

sont d'égale importance Nous nous trouvons en présence

d'un cercle vicieux

Le handicap est d'abord relatif a 1'état d'unme socié-
té, la technique, son organisation sociale, a montré que
l'action envers les handicapés a commencé avant qu'on ne
prenne des mesures spécifiques A leur égard I1 suffit de
savoir que les{frangais n'étaient pas égaux. Compte tenu
des variétés et de la nature du handicap, ils sont traités
différemment et que ce fait ne soit pas la raison princi-

pale de l'intérét porté aux handicapés mais que l'esprit

(1) Contact avec Monsieur Henri VATE, Docteur en Sciences Economiques (LYON)

le 16 Décembre 1976 - thése sur le statidnnement -



des lois donne des interprétations différentes entrainant
parfois trop de diversifications, en situant par 1a un \
aspect social et par dela un caractere politique. Toutes
les structures de notre société sont en cause, les rapports
entre le décideur, la politique, les techniciens, les usa-
gers et surtéatmfés rapports avec l'administration. Le pas-
sage de la charité passe aussi par une harmonisation des rap-
$;6rts. Ohlassiste,rmeme dans le monde handicapé, aux mémes !
divisions et les meémes formes d'actions que dans le reste ¢
de la société, Des dispositions nouvelles engendrent des
conflits nouveaux. On voit souvent des attitudes chez le
handicapé comparables 2 celles du valide, par exemple ne
pas accepter un travail pour lequel il touche un salaire A
de misére, ou encore d'accepter 3 l'intérieur d'une entre-Avu
prise d'etre au plus bas de 1'échelle des salaires.

A 1'inverse on observe les ré;gions des autres,
pourquoi agcepter une législation 4;i créerait un
ensemble de contraintesﬁ Dans le domaine des T C. 1l'ex-
ploitant se voit impose} une politique qui n'est pas
forcément la sienne, il agira forcément en évoquant toute
une série de mesures contraignéﬁtéé I1 ne soup2se pas
spontanément les effets de la nouvelle dispésition les
obligeant a prendre en considération les besoins dé; han-
dicapés. I1 lui faut tenir compte en lieu et place du
handicapé, des obstacles architecturaux qui existent par-

tout

Depuis 5 ans, que la loi d'orientation est vOtée,
nous n'avons pratiquement pas avancé dans le domaine des
T C. A METZ par exemple nous en sommes toujours a un
seul véhicule, c'est ainsi dans toute la FRANCE oi, dans

l'immense majorité des cas rien n'a été fait.

AN RERVEE
A E R



Rien ne se fait, & vrai dire sans la coopération des
municipalités, des administrations, ceux précisément qui
détiennent le véritable pouvoir, alors qu'a la base les
moyens existent. L'étude révelera que la participation
de chaque contribuable serait minimum, et que 1'incidence

&économique serait quasiment nudle. .

En résumé : on peut dire que la faiblesse des h0yens
actuels réside surtout dans 1'articulation du systzme poli- ;
tico-administratif et la natugé des rapports par la vie socialeh
de chacun de nous aussi bien chez le valide qLe chez le han-

dicapé.

1v 2-8 LA MISE EN OEUVRE DE CES MOYENS

7-8-1 Les systémes en place (rappel)

A 1'échelon de la collectivité des deux villes LYON
et METZ, le handicapé lourd, le principal utilisateur de
fauteuil roulant n'est pas admis 2 utiliser les Transports
&n Commun. Tl n'existe aucune possibilité permettant a ce
dernier d'apcéder aux véhicules attuellement en service et
pas davantage d'installation permettant d'approcher ces
véhicules a leur point d'arrét, et aucune possibilité pour

embarquer le handicapé devant son domicile.

A LYON a 1'initiative du G.I.H.P. existe un service
a2 la demande de G.I.HP. composé de trois véhicules Renault
estafette, aménagés pour recevoir des U.F.R. permettant
ainsi a quelques U.F.R. de se rendre a leur travail ou a
1'école, et quand il reste du temps disponible, la possibi-
1ité existe de transporter'vers des points et des destina- e
tions autres, généralement pour satisfaire des besoins de .

going ou d'achats.



A METZ la municipalité en liaison avec l'antenne locale
du G I.HP. exploite un service a la demande, fonctionnant
avec un véhicule aménagé, satisfaisant principalement les

besoing de travail,

A LYON environ 30 déplacements sont faits par jour

A METZ environ 10 a 12 déplacements sont satisfaits

par jour,

Dans les deux villes, les principaux centres ont leurs
propres moyens, de méme qu'ad METZ il existe parallélement
le service transport de 1'A.P.F qui assure le transport des
personnes handicapées de leur domicile vers les différents
centres I.M.C. - I.M.P. par des taxis avec lesquels, elle a

pris des accords tarifaires.

2-8-2 Le métro pour LYON

I1 faut bien se rendre 3 1'évidence, le métro de
LYON, dans sa conception actuelle, n'est pas accessible
aux handicapés lourds, utilisateurs de fauteuils roulants.
La ligne actuelle, Perrache - Laurent Bonnevray (c'est a
dire gare centrale vers la banlieue de Villeurbanne) des-
sert les points les plus importants, et plus du quart de
1l'ensemhle des déplacements par les T.C. sont assurés
par cette seule ligne. 140 000 déplacements recensés en
moyenne par jour par la SEMALY et 600 000 pour 1'ensemble
par les enquétes émanant des T C.L.. Il sera difficile de
modifier les installations existantes ot l'acceés au métro
se fait, soit par escalatbr, soit par ascenseur ; Dans de
nombreuses installations, la mise en place d'un ascenseur
poserait d'énormes problémes du fait que cela pourrait

modifier le plan d'occupation du sol.



Cette situation paratt etre irréversible. Quant & 1l'utili-
sation du métro comme pour d'autres modes de tramsports,
sans etre sévére ou sélectif, certaines personnes ne pour-
ront jamais accéder a une autonomie suffisante pour pou-
voir utiliser seules un mode de transport (voir étude de
1'I.R.T. page 116 cas particuliers) (1). Qela concerne N
Plus qu'une population, par exemple celleKqui ont la perte <

des deux bras ; la perte des deux mains; les personnes

atteintes de tétraplégie.
2-8-3 Les taxis

Le taxi est d'aprés les différentes études un des
modes privilégiés souhaités par les handicapés ; prés de
45 % selon les différentes enquetes,\?ffrent une trés
grande souplesse tant dans les itinéraires que dans les
horaires. Il est préférable en tant que moyen complémentai-
re a tout autre, discret il n'attire pas l'attention de
la foule toujours avide de sensation, on le considére comme
sécurisant. Le vécu dans un taxi est pius facilement supporQ
table selon ié majorité des personnes, en principe au dela
de 40 auns. Les responsables d'association des ateliers protégés
et surtout les centres d'accueil, ceux qui ont le contact
permanent avec le handicapé pensent que c'est 12 le palliatif
tout en étant peu significatif pour donner satisfaction a
des personnes qui n'ont pas de grands besoins en matiére de
transport, surtout pour celles qui se trouvent dans les centres
géﬁéralement en dehors des villes, dans des endroits peu ou
mal desservis par les transports en commun du fait que la

demande est trés faible.

.

()) I.R.T. Rapport n° 40 Note de synthdse appréciation donnée
par le Professeur MINAIRE du Centre de Rééducation Fonctionnelle

a St. GENIS LAVAL -




Ainsi pourrait-on accorder a chaque handicapé lourd,
deux chaques taxis, comportant deux aller et retour pouvant
gtre utilisés dans un rayon de 10 kilometres, ce qui lui
permettrait d'aller a 1'endroit de son choix. Ils sont
par exemple 1300 en Moselle, 3 en croire les chiffres de
1'A.P.F et ceux évoqués par la presse. Une course pourrait
etre négociée sur la base de 50 francs aller et retour dans
les conditions actuelles, et le financement d'une telle
opération soit pour 65 000 personnes pourrait etre assurd
par certains organismes payeurs qui sont disposés a subven-
tionner une opération d'une portée moyenne : 25 000 francs
par la Sécurité Sociale, et 25 000 francs par les Allocations
Familiales, et le reste par d'autres organismes ( selon les
assurances données par les responsables méme de ces organis-
mes au cours d'interview). La D.A.8.S. peut parfaitement
assurer la gestion de ce miniservice qui consisterait a
envoyer le cheque taxi, ou mieux encore, faire parvenir une
somme de 100 francs par mois aux handicapés. Une gestion
plus en profondeur impliquerait forcément une lourdeur admi-
nistrative et créerait des mécontents surtout pour les chauf-
feurs de taxis. A l'exemple de 1'Angleterre, cette allocation

serait sans doute la bienvenue.
2-8-4 La S.N.C.F.

La S.N.C.F. a entrepris une treés vaste politique d'amé-
nagement avec un échéancier de 30 ans, pour exécuter le pro-
gramme de rehaussement des quais a 0,55 métre A toutes les
gares importantes au nombre de 105. Une accélération du pro-
gramme entratnerait des charges financiéres trop importantes
pour que la société nationale en assume seule le financement.
(D'autre part, la hautemr de 0,55 métre est contestée par de
nombreux techniciens qui la juge insuffisante, reprendfe un .
rehaussement trop important posérait des probléﬁés de sécurité -

pour le personnel assumant l'accrochage des voitures.)



Des places réservées et spécialement aménagées sont

en place depuis 1976 sur trois relations

- Paris - Brest
- Paris - Toulouse

- Paris - Nice

Leur extension est prévne sur d'autres lignes. Les

résultats globaux de fréquentation ont été jusqu'en février de

- 83 voyageurs en fauteuil roulant
- 155 voyageurs handicapés sans fauteuil roulant

- 130 accompagnateurs

21 sur Paris - Brest, 104 sur Paris - Toulouse, 243 sur la
relation Paris - Nice ; sur Metz - Paris on a enregistré
11 U.F.R. au total voyageant dans des conditions normales

et transbordés sur siége.

La demande est trés faible. Une enquéte est en cours
pour savoir avec précision la raison du peu de succes de
cesg expériences. Une premiére remarque ressort que, pour
un certain nombre de personnes a mobilité réduite il y a
un saut dans l'inconnu 3 faire et elles n'acceptent pas
toutes de l'effectuer. Si on souhaite un certain nombre
d'améliorations techniqueétila raison principale semble
etre les difficultés que rencontrent les handicapés au
dela du transport, ils se heurtent a des obstacles de
toutes sortes surtout d'ordre architectural. Tls ne
savent ou aller si ce n'est parfois en famille et au déla
il n'existe guédre de possibilité 2 part des peélerinages
2 LOURDES. Il y a un manque d'information sur les possi-
bilités qui existent par ailleurs. Un handicapé ne peut

entreprendre un voyage tout seul, on le constate par les

chiffres relatés ci-dessus.



Le choix d'équiper certaines lignes, par exemple en priorisant -

la desserte des villes d'eau, correspondrait davantage a leurs
besoins, sans pour autant leur fermer d'autres perspectives de
tourisme. Les villes de cures sont aussi des lieux de distrac-

tions et il ne faudrait pas y voir un esprit de gégrégation.

Si certains problémes techniques nécessaires seront ,ﬁ
résolus, rien ne peut permettre d'affirmer que les handicapés
lourds seront plus nombreux & voyager par le train a 1l'avenir,
Il y a 12 une grande incertitude, sans doute faut-il rechercher
le meilleur confort possible de maniére a domner satisfaction

au plus grand nombre de personnes valides ou non.
Les améliorations a apporter seraient les suivantes

- Equiper d'autres lignes qui ménent vers des lieux
touristiques (mer ou montagne) comportant un wagon qui

puisse recevoir des handicapés -

- Les escaliers mobiles avec un empattement normal
permettant a 95 % des handicapés de monter et de descendre
dans des conditions a peu prés normales, et qui devraient

etre généralisés.

Il est largement souhaitable de banaliser toutes les
opérationé de transfert, les handicapés n'auraient plus a
appréhender la montée et la descente des voitures, ce qui p
dans une certaine mesure tendrait i les rassurer. Le hail-
lon élévateur pourrait comporter un systeme avec encrage

—_—
pour stabiliser le fauteuil. Afin de rendre plus attractif
le transport, on pourrait envisager d'aménager des voitures

fourgons, type Corail avec un compartiment spécialigé, des

toilettes beaucoup plus larges, un couloir de circulation



d'une largeur équivalente a la moitié du wagon. Cette solution

pourrait etre appelée "voiture a grande accessibilité". Ce

compartiment devrait étre mixte et accessible 3 toutes les

personnes. Cette proposition est difficile 2 mettre en oeuvre

et exige que soient dégagées des sources de financement im-

portantes. Il n'en reste pas moins vrai que le probleéme d%ac-

cueil est important ; pour cela il faut déja une bonne

accessibilité avec un endroit réservé aux véhicules amenant

les handicapés 2 la gare. (Cel aspect est déja réglé a Metsz,

car tout véhicule péut monter iﬁ\fampe et accéder directement |

aux quais ou encore aux parkings qui ont été créés a3 l'inten-

tion de tous les usagers. Nous signalons qu'a Lyon rien n'a

été créé dans ce sens et la nouvelle gare Perrache ne favo-

rise nullement le handicapé, tout se fait par un ensemble

d'escalators). On aidera le handicapé lourd a monter sur le

quai si celui-ci s'adresse au service d'accueil existant, Ax.J.

&;;;;;;EEE;GE‘ETEQbir pris ses dispositions en avertissant la

gare, Chaque gare a une disposition qui lui est propre, les

unes ont des passages soﬂterrains, ce qui nécessite l'insgtalla-

tion d'un ascenseur, d'autres comportent des passages sur la

voie E;fﬁui nécessitent une Surveillance&EEEE{EEEEEE/du person- é;,
7

nel }Q(ﬁccompagnant le handicapé vers le quai.

La S.N.C.F. a fait un inventaire des transformations qui
sont nécessaires dans toutes les gares sur l'ensemble du réseau.
Ceci donne 1'ampleur des dispositions qu'il faudra prendre pour A.J,

N
rendre accessibles les gares aux handicapés et qui ne pourra se 1

faire qu'a long terme.

La facilité pour obtenir des couchettes et des lits
inférieurs dans les compartiments les plus proches des accés
a la voiture est 2 obtenir, néanmoins le systéme de réserva- h A
e e &

tion &lectronique ne favorise pas les personnes 2a mobilité

réduite (pour la S.N.C.F. une solution est en cours qui -pourrait



etre effective milieu 81, compte tenu de la complexité

du systéme informatique). Déja il suffit de prioriser

les handicapés en leur donnant les couchettes inférieures.






Avantages Inconvenients par rapport Equipement et solutions

a la situation actuelle supplémentaires
- Acces G ) - Durée de parcours varia- - Accessibilité aux véhi
tout le monde ble dans certains cas cules
- Rationali- - Augmentation du colt de
sation du maté- 1'exploitation
riel

- Augmenltation du cofit du
matériel

- Personnel (surcharge de
travail pour le machinis-
me )

- Renouvellement du parc avec
des bus plus chers

L Coat de la transformation
I Toute la ville doit étre

aménagée (suppression des
obstacles architecturaux) 1

-

- Dispositions & prendre
pour accrottre la sécurité

it e a—ee

Conclusiong’ : On ne pourrait envisager cette solution
par le seul fait que les obstacles architecturaux sont énormes

et incalculables.

L/\/\J

3-1-2 Tgps_lgsNyéhiquLes sont accessibles sauf aux

utilisateurs de fauteuils roulants.

Cette solution suppose 1l'introduction d'un véhicule équipé
de telle sorte qu'un maximum de personnes puissent y accéder. Em-

marchement 3 16 centimétres, barre d'appui a la montée, & l'intérieur,



plancher uniforme, passage suffisant dans le milieu pour

permettre une circulation normale y compris les poussettes.

Obligation d'aménager les arréts on fonction du bus a
plancher bas, réglement de gtationpement trés strict autour
des arilts. nécessité d'équiper tous les arréts (les personnes
dont le handicap n'est pas visible a premidre vue ont besoin

d'un certain confort.)

Nota : Dans les deux hypotheses évoquées, il y a nécessité
d'équiper les stations ou abri-bus, on ne saurail trop
ingister la dessus afin de permettre aux personnes plus
ou moins handicapées d'etre & 1'abri des intempdries et

aussi de hénéficier de bancs pour s'asseoir.

-~ A METZ. l'exploitant indique un arr@t sur six équipé

en abri-bus,

- A LYON, Ll'exploitant indique un arret sur huit équipé

en abri-bus,

En utilisant des bus avec des marches escamotables,
gelon le systeme Leyland, en admettant que la hauteur mi-
nimum du bus soit de 53 centimétres par rapport au sol,
la hauteur d'emmarchement est de 36 centimétres par rapport
a la premiére parche et de 20 centimetres de la deuxieéme
avec une possibilité d'abaissement du véhicule en arret,
ce qui donne aux arr@ts 26 centimetres pour la premiére
marche, et 20 centimétres pour la seconde. Si 1'embarquement
se fait A partir du trottoir qui est 92?15 centimétres de
hauteur, il reste 1l centimdétres a la premiére marche mais il

-~

y a difficulté A partir de la deuxiéme, il faut tendre vers

un‘gi}igr\glus équilibreé.



Les conditions d'exploitation sont nettement meilleures,
on peut dés lors programmey un temps d'évacuation sur la base
de 10 secondes en temps de dégagement, en améuageant deux

—
systomes d'arret avec deux hauteurs, L'un pour solliciter le
gt e

temps normal. lec deuxiime 1a durée de 10 secondes avec un

L. . - L. N ) .. A

équipement a 1'intérieur, et A I'extérieur de deux boutouns |
1

comportant des indicatioas anonymes §7 = demande normale, |

[S = demande par temps, se rapportact a 1'handicap qu'il

signale de ce fait au conducteur.

Le public apprécie la présence d'un conducteur avisé,
attentif et spontanément compréhensif, un plancher uniforme
gans dénivellation el sans marche a l'intérieur ; Tl faudrait
mettre des systémes (barres d'appui) afin de permettre un

meilleur équilibre pour les personnes rastant debout.

3-1-3 Le service spécialisé et public pour 1'ensemble

des handicapés physiques.

Ce type de transport concerune le service que 1'on peut
proposer aux personnes qui n'ont pas la possibilité de prendre
les T.C.. 11 s'agit d'introduire dans un systeme déja organi-

sé un systame supplémentaire

- en parallele sur les lignes déja existantes
- sur des itinéraires un peu différents par rapport

~

a ce qui existe

Matériel : Deux solutions

a) bus aménagé qui peut prendre en charge tous les handicapés

IS

a l'exception des U.¢.R.

b) bus accessible 3 tous les handicapés y compris les U.F.R.




Structures : La nécessité de créer itcutes les structures
gse rapportant a ce type Je transport s'impose de toute évidence,

1'un ne vay¥ pas sans l'autre

Une distinction tres nette se ferait entre les différents
systeémes, L'un pour les valides, T'autre pour les handicapés,
on maintiendrait de ce fait un état ségrégatif et c'est pré-
cisément ce que certaines associations ne souhaitent pas, et
rejettent systématiquement. Tout dialegue qui va dans le sens

de la recherche de la meillecure solutior est rejetéjyﬁﬁ ?

Qui peut gérer une organisation de ce type ?

11 est évident que le mouvement associatif ne pourrait
etre le maftre d'veuvre Plus de 50 7. des handicapés ne sont
pas adhérents a une association, nombreuses sont les personnes
qui n'accepteraient pas des interventions de personnes qui ont
des points de vue différents et qui sont parfois politisées.
Nous savons par expérience que des conflits d'ordre idéologique
existent au point méme que certaines propositions émanant
d'autres associations sont systématiquement rejetées (ce qui
ne va absolument pas dans 1'intérét du handicapé). Le probleéme
du transport reléve de la compétence des pouvoirs publics,
ceci nous apparafl certain au moins au niveau de la gestion. de
la création des structures, de leur entretien, de 1l'investisse-
ment et de l'entretien du matériel, de la réglementation de la
circulation. On se rend bien compte:}<{'expérience de Nancy
qu'un service handicapés ne peuvl dépasser une certaine dimension
et ne saurait mattriser dans son ensemble tous les aspects qui
découlent d'un service public. Le métier de transporteur exige
des capacités que 1'on ne saurait\sgggigg\a d'autres personnes

-

3 tort el A travers.




Néanmoins il ne faut pas écarter la participation des associa-
tions en tant que représentants des usagers, qui, dans le ca-
phases de travail, ol leurs suggestious, si elles sont valables,
pourraient étre prise en considération,

3-1-4 Te secxvice spécialisé a la demande

Deux hypothéses sont a formuler dans une telle proposition

1) Un tel service répond-t-il 2 une nécessité, peut-il

satisfaire un grand nombre de handicapés ?

2Y Quelles sont les personnes concernées par un tel

gservice ¢l qui devra l'exploiter ?

a- Les différents systémes mis en place un peu partout
nous confirment dans cette conviction. L'enquéte menée par la
SEMALY auprds des U.F.R. et le peu de fréquentation dans cer-

taines villes ou régions nous indiquent davantage un manque %1~/,
.

d'organisation.

9
(j££>p%ut effectivement satisfaire un grand nombre de handicapés
lourds a condition de leur offrir un service valable, c'est a
dire régulier, ponctuel, avee un certain confort, d'une certaine
fagon plus anonyme, avec un personnel compréhensif et accessible

3 leurs problémes.

b - Les personnes concernées seront les handicapés lourds
en priorité, les personnes agées, les femmes enceintes, les
handicapés temporaires (3 l'exemple de St. Cloud) ol un systéme
spécifique pour les U.F.R. adaptés existe, qui n'en doutons pas

est considéré pavr certaines associations comme trés ségrégatif.



La commune 3 laquell “iigjsont rattachés n'intervient stricte-
ment pas dans ce domaine. Par contre, la municipalité, par

1'intermédiaire des chambres de commerce, organise des navettes
pour hommes d'affaire, a LYON du centre ville vers l'aérodrome

32 25 km, a METZ du centre & 7 km.

A METZ, la participation du client est de 6 francs.
A LYON, la participation du client est de 15 francs, et
comme le taux de remplissage est trés faible il faut pour le

fonctionnement de ces naveltes, une subvention,
Y

A la limite les choses sont tres discutables,

~——
T

Ceci pourrait dire que le sort des pauvres gens s'%jOur— 7/
[
nant dans des cenlres est lié seulement aux efforts qu'entre-

prennent les assoclations.

Une organisation du type transport de handicapés est
parfaitement envisageable pour ces centres a 20 -~ 30 kilomeétres

autour des grands centres.

A l'exemple de METZ ol il y a trois centres, ces mémes
organlsmes (chambre de commerce) pourraient prévoir l'acquisition
d'un BUS—PHONE)géfaui prendrait en charge tous ces handicapés. Le

BUS-PHONE comporterait 1O places dont le coQt serait le suivant

- amortissement .... ... ...... .. ... ..., 28 000 sur 5 ans
- frais de personnel . ... ................. 70 000
- @8SUTANCE .. .. ... e 4 000
- carburant .......... ... . 24 000
-entretien ... .. ... 10 000
- participation administrative ............ 8 000
CMOTAL .« et e e 144 000

Nous suggérons une participation de 15 francs par usager

pour chaque voyage aller et retour ce qui donne 45 000 francs

o

de recette, soit une insuffisance de prés de 100 000 frs par an. 5r



Le budget total, dans un centre d'accueil recevant 80 person-
nes dépasse 10 000 000 de francs et se situe en moyenne 3
12 000 000 de francs. Si la part des transports propres 3

l'établissement est en moyenne de 4 7 nous n'atteignons pas

9

1 7% en transport public pour sallbtalre les mémes besoins.

e e e —— .

I1 ne saurait &tre question de faire supporter aux eLabquse-

ments cette charge dont les dépenses essentielles sont cons-

titudes par les charges salariales, mais il conviendrait de

1'imposer & la collectivité tout comme n'importe quel ser-

vice public de transport de voyagcurs., ce secteur est dans

1'état actuel des choses toujours déficitaire. Pour compléter

les droits des handicapés qu‘ilﬁ;gﬂg/gﬁiﬁ14xn;éﬁ44€ars, lé hAti,
société leur doit aussi le droit de se déplacer, cela ne fait

aucun doute.

Ade.

3-1-6 Les probléemes découlant paf/la mise en oeuvre /

de l'amélioration des moyens existants.

a - Le personnei
h - Les considérations de sécurité
¢ - L'introduction de véhicules adaptés dans le réseau

normal et sur toutes les lignes.

3-1-6 a) Le personnel

A cette échelle, l'ensemble de la politique du personnel
\//\’*‘“—\ N
serait a reconsidérer. Le chauffeur n'est plus & considérer
3 . a 3 rd A
comme un machiniste, car il voit son rdle transformé en "hotesse' ;
il doit veiller au dérouiement de l'ensemble des opérations,
s'assurer que les personnes sonl en mesure de monter dans les
véhicules, que la montée se passe normalement,@%a circulation
dans le véhicule doit &tre normale, c'est a dire sans aucune

entrave, que les fauteuils soient ancrés a leur place de maniére
~

a permettre au véhicule de circuler dans des conditions normales. .
/\/



Ceci suppose donc une attitude différente, une attention

plus soutenue, une formation plus compléte que celle de
machiniste. Pour cela 1'exploitant devra investir davantage
dans le domaine de la formation professionnelle. Il n'existe
présentement aucune formation externe complémentaire possible,
si ce n'est que dans ces conditions, le niveau de base requis
s ==

sera plus eleve afin de permettre une meilleure s-assimilation
des cours qui pourraient etre dispensés, préparant le chauffeur
a ses nouvelles fonctions. Pour les syndicats, il apparatt

une exigence salariale plus élevée, difficilement chiffrable

aucune étude n'a été faite a ce sujet, mais on l'estimq<ggﬂ§”

N T T —

~

une fourchette de 10 a 12 7 en plus au minimum. Dans toutes
les activités de transport, le poste salaires et charges
sociales 3 l'exception des compagnies aériennes apparatt
comme etantvélus élevé a fertiori dans le domaine des trans- Y
ports de voyageurs oa il est déja supérieur 2 60 %. Dans le

)
cas d'une generallsatlon de l'ensemble des 11gnes et sur tous |,

PN

M R )

les véhicules, 1'incidence de ce poste §S£§1t non negllgﬁab}e Z%.

3-1-6 b) Les conditions de sécurité,

La sécurité revet une importance accrue. Le fait de prendre
en charge tous les voyageurs suppose, en dehors des moyens techni-
ques, une conduite trés attentive basée sur l'autodiscipline et
é&ill ne faut pas mettre en danger la vie desg passagers, surtout A e
en milieu urbain. Il faut considérer, que parmi les voyageurs,
il peut y avoir des handicapés dont 1le handicap n'est pas visible.
Le handicapé avec une prothése orthopédique est tout autant handi-
capé que 1'U.F.R., de meme que les conditions d'évacuation sont

aussi pénibles que pour celles d'un U.F.R.

Le chauffeur doit veiller, en cas de prise en charge d'un
U.F.R., au libre passage pour permettre la circulation d'un fau-
teuil roulant 3 l1'intérieur du véhicule, d'ol la nécessité a

partir de ce moment 13 de limiter le nombre de places,




Normalisation de certains aspects techniques.

Une certaine discrétion doit entourer les caractéristi-

ques du transport des handicapés.

Disparition des signes extérieurs attirant l'attention [
des valides sur la présence du handicapé. Prescrire les indi- | g
cations réservées aux handicapés, les cartes de priorité, \

possibilité d'obtenir le ticket ct l'oblitérer avant, pour
les mal-entendants possibilité de se servir de feux, la possi-
bilité de communiquer avec le chauffeur par un jeu de boutons

avec une liaison directe.

3-1-6 ¢) L'introduction de véhicules adaptés dans le

réseau normal sur toutes les lignes.

La trés grande dispersion des handicapés de tous ages
et de toutes natures n'autorise pas a favoriser un secteur
davantage que l'autre. L'étude effectuée par la SEMALY quant
aux motifs et aux heures de déplacement indique bien quelques
tendances, mais qui ne sont pas déterminantes pour avoir une
idée précise sur les courants de déplacements. Convient il de
mettre un véhicule par heure, par‘)ﬁfzigne, ou deux dans la
matinée et deux autres dans 1l'aprés-midi, toujours par 1igne2
On risque une situation arbitraire en tout état de cause. Il
serait donc préférable de mettre un bus par ligne qui en une
heure fait l'aller et retour, ce qui peut vouloir dire un
autobus sur quatre, si on prend comme base en moyenne un

autobus tous les quarts d'heure. L'inconvénient majeur dans ce

cas serait de.g?ﬁigf; prendre moins de personnes a chaque \’}\,dl
itfggjfggiynggf étant donné qu'il y a moins de places disponibles.
Les installation; restent les hgmes, le risque de provoquer u
mécontentement serait plus grand pour les usagers soucieux de !2

t

parvenir rapidement a leur destination.

.



La nécessité d'avoir un véhicule de remplacement s'impose en
cas de panne, ce qui est toujours possible. Or, les exploitants
congoivent cette forme d'exploitation comme un service gpécia-
lisé a 1'intérieur du réseau normal, comportant davantage d'in-
convénients que de possitilités d'arrangements. Il y a surtout
le fait que 1'on risque un décalage dans les horaires. Les
temps d'arréts risquent d'etre différents, compte tenu des
mesures de sécurité liées 3 ce systeme et les incidents pou- ;
vant se produire. La programmation des horaires et 1'établisse-
ment des plannings ne peU)/faClure un systeme différent dans

un systéme normal.

v 3-2 LES PERSONNES HANDICAPEES SUSCEPTIBLES DE POUVOIR

Selon une estimation que l'on retrouve un peu partout
dans les études francaises ou étrangeéres 5 % de la population
ne pourra;éyaccéder aux modes de transports publics en usage.
Le district messin compte environ 200 000 personnes avec
200 U.F.R. sur la totalité. Une centaine est susceptible de
pouvoir se déplacer si on tient compte que 5Q % d'entre eux
sont dans un état grave et résident dans des centres d'accueil

et ont moins besoin de transport.

Les T.C.R.M. de Metz exploitent 19 lignes, ce qui donne
un maximum de 6 personnes sur chaque ligne en U.F.R., avec um
taux de mobilité de 1,6 déplacement par jour par handicapé.
9 personnes seraient susceptibles de prendre le bus sur chaque
ligne, par jour, avec\iliggligggg\que nous connaissons de 14 heures
par jour, et en moyenne 4 bus pg{\lignefiNous notons 56 départs

3 chaque extrémité ce qui ferait un U.F.R. tous les sixiéme bus. A A4
A,

—
‘R—-—~_»m
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Dans le méme ordrev en appliquant une mobilité iden-

e

tique au 5 % de la population,é mobilité réduite, il y au-
rait 10 000 personnes concernées. 30 % d'entre elles seraient
susceptibles de prendre le bus, soit 3 000, et si on se
référe aux statistiques en notre possession 2 000 personnes
auraient une g&ne fonctiounelle. Chaque hus est susceptible
de recevoir deux handicapés plus ou moins atteints dont

on ne connaft pas'forcémeﬁi la nature et le dégré du handi- )
cap qui ne nécessite pas une assigance directe, mais une v
certaine attention. T1 faut admettre qu'une personne sur

trols a un handicap da 2 1'sge ( les personnes actives et

non actives, on l'a vu dans les motifs de déplacement

ainsi que les heures de deplacement ne se déplacent pas

dans les mémes heurevabr les handicapés sont davantage

concernés de 8 a 11 Heures et de 14 2 18 heures, ce qui

nous ameéne 3 dire qu'en dehors de ces heures, le taux de
fréquentation des bus pourrait Atre négligeable, par contre

il pourrait y avoir quatre personnes par bus dans les heures
évoquées ci-dessus) En somme, 1l'incidence d'une fréquentation >.
trop forte durant les heures de pointe ne paraft pas évidente

aux yeux des exploitants et 3 certains d'entre eux insigni-~

X

fiante pour etre prii?én considération). ;7

AN .

La aussi, pour etre affirmatif, une étude plus approfon-
die portant sur l'ensemble des usagers avec un échantillon
relativement élevé et d'une durée assez longue serait nécessai-
re afin d'affiner ces chiffres. Il nous a été démontré que
le taux de remplissage des bus 3 Metz sur l'ensemble du réseau
est de 20 % (il n'atteint pas 10 % durant les heures creuses),
ce qui est relativement faible pour une ville de 1'importance de
Metz, mais Jpas surprenant quand on connait 1'urbanisation et la
politique choisie par les décideurs!quant au maintien du vieux O
centre, politique choisie par les décideurs de plusieurs communes

h attachées au district messin.

7



, Ve
La fréquentation deﬁéus ne dépend en définitif”que de

4
la qualité des services publics, tant du point de vue des
personnes valides que des personnes handicapées. Accessi-
bilité, confort et rapidité scnt les principaux critéres
: nas
qui font que les T.C. soient attentifs, et dans une pro-
~N
portion moindre les tarifs.

Si te maldériel utilisé est de plus en plus moderne,
il n'en est pas moins vrai que les contraintes d'exploi-
tation pésent de tout leur poids sur le choix des usagers,
ce qui est valable 3 Metz comme ailleurs. Le fait que les
T.C. soient peu fréquentés par les handicapés avec le
seul véhicule en service est significatif? toﬁt comme ] JL’
les services créés pur les personnes agées desservant | Wi;/,
certains quarctiers deux fois par semaine. La solution
actuelle ne leur convient pas naturellement, les possibi-
lités multiples engendrent des besoins nouveaux.Faut-il

organiser sa vie en fonction des transports existants ou

créer des transports pour créer des besoins ?

Le district messin avec ses 200 000 personnes si on l h

accorde 3 Metz un taux de mobilité de 3 déplacements par |
jour par personne, il y aurait 600 000 déplacements par

jour au total. Or les T.C. ont enregistré en 1978 14 000 000
de déplacements avec 15 000 000 de voyageurs soit un moyen-
ne de 45 a 50 00O par jour, avec son parc actuel chaque véhi-
cule transporte journellement 450 a 500 personnes (A Paris
chaque bus transporte 625 personnes en moyenmne par jour).

Si on place Metz sur un méme plan que Lyon oid 600 000 dépla-
cements se fout par les T.C par jour, avec une population

d'environ 1 000 000 de personnes, il devrait y avoir 3 Metz

120 000 déplacements par jour.

v
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Ceci prouve la différence qu'il y a entre une grande ville

et une ville mOyenne,Cﬁgﬁ/}'importance des moyens mis en A

oeuvre est également significative.

Au mieux, 5 7 de la population sont concernés par
des transports spéciaux et adaptés, certainement 3 7, en
moyenne sont réellement 3 prendre en considération. Ces
chiffres sont & considérer par rapporlk aux usagers actuels
des T.C. c'est & dire 45 a 50 000 personnes, lesquelles  f
devraient varier dans les memes proportions s'il y avait
transfert de la voiture particuligre vers les transports

en commuil.

v 3-3 L'ORGANISATION SUR LE PLAN LOCAL
A METZ : aucune proposition n'a été faite pour le
moment ou du moins aucune suggestion n'a été retenue,
malgré les pressions émanant de différents services (en
principe les associations) la reprise des véhicules

G.1.H.P. n'a été qu'un pis-aller.

A LYON : une proposition a été faite par la SEMALY
en Juin 1972 au syndicat des transports en commun de la
communauté, présidé par le Préfet, proposant l'acquisi-
tion de 10 véhicules spécifiques aménagés pour les U .F.R.,
suite a 1'étude des besoins en transport qui a &té faite
;;—I§7§/;6ur les U.F.R., qui ne définit pas les modalités

de fonctionnement et d'exploitation.

Nos propositions s'étendent sur 1'ensemble des personnes

handicapées.



Pour Metz : Nous pouvons proposer deux solutions qui
sont complémentaires 1'une de 1'autre, dans une premidre

phase, avant la mise en place de l'autobus futur, et qui

sont {Sgglgmeniaigﬁa“au‘Eéﬁeau actuel, qui du point de

vue investissement serait la solution la plus réalist

1) Systeéme avec bus-phone
2) Systéme pour transporter les U.F.R. (tbus les

handicapés lourds).

Injecter des bus dans le réseau normal paratt etre (%
\/——/_\
une solution difficilement ré¢alisable compte tenu des dif-

~

ficultés de la circulation présentement & Metz, ou il
n'existe pas comme A Lyon ou i Paris des couloirs réservés
aux bus et aux laxis, c'est une des raisons pour lesquelles
il est trés difficile de circuler 3 Metz. Prendre en charge
les handicapés aux heures de pointe de 7 Heures 30 3

8 heures 45, de 11 heures 30 & 12 heures 30, de 13 heures 30
a 14 heures 15, et de 17 heures a 18 heures 45 ne nous
paratt pas une solutioun valable compte tenu du goulot
d'étranglement qui fait que la traversée de Metz se fait

immuablement depuis des décennies par le centre ancien, la
&)

{

vitesse commerciale a subi les variations du trafic V. P,

~

(on peut larpement se référer 3 l'article de presselﬁiE RAS(4\ ;A;
LE BOL" des conducteurs autcmobiles messins de juin 1979), (
Il est trés difficile de créer des voies réservées aux auto-
bus messins et rares sont les endroits od il existe et oil

on peut favoriser la construction d'aires de stationnement. T1
n'existe nulle part un endroit permettant d'adapter la chaussée
a un type de véhicule, a part quelques trongons, tout arrét

prolongé bloquerait la circulation

A- Loiwnann Mol &"""“H



La solution de la mise en service d'un bus accessible 0
3 tout le monde parait devoir étre écartée. Les 320 {
arréts sur 680 Qtwiétairpéuvent créer une discrimina-
tion entre les handicapés eux-wmémes A l'intérieur de
ces 320 stations, 117 sont seulement aménageables de
telle sorte qu'un véhicule puisse se mettre tout le

long d'un trottoirﬂé_§i§£§2££;fgglg avec un encart 2
l'intérieur du trottoir, (total de 28 m) c'est a dire

le double de la longueur du véhicule Les services
spécialisés de la ville, estiment 1'investissement d'une
telle modification & 8 000 francs par arrét, soit

928 000 Francs pour 117 stations (5 240 000 pour l'en-

semble)

Un abri-bus cofQte 4 000 francs L'unité, il faudrait
prévoir un coQt supplémentaire de 1 440 000 pour finir
d'équiper,l}énsemble des stations A cet égard il ne
peut s'agir que d'une hypothése car elle est exclue et
irréalisable 11 s'gjouterait la construction d'une ~
plateforme destinée 3 1'handicapé lourd et qui cofQte-
rait, indépendamment du reste, 3 500 francs l'unité
(4 m2 environ) soit au total 2 380 000 francs Chaque

plateforme a besoin d'un éclairage particulier avec un

coQt de 3 800 francs l'unité, spit 2 584 000 francs au total

En récapitulant nous parvenons en travaux d'aménage-
ment & 10 240 000 francs qui est l'essentiel de 1l'investis-

sement direct.

Dans l'hypothése ou 1l'exploitant retient le modele
R.V I 1le véhicule équipé avec hgi?fgg élévateur et un
systéme d'ancrage 3 l'intérieur avec un coOt de 15 a 20 %
en plus,igf/;grchiffre pour l'ensemble constitue l'hypothgge
maximum, nous ne savons pas dais quellé proportion les han-

dicapés fréquenteront les bus

[d



Nous avons admis que le machiniste verra ses respon-
sabilités augmentées, on ne peut pas compter sur le dévoue-
ment spontané des autres usagers. Si nous voulons admettre
le m;;;;;;~3;~;;;;;;;é;—E;;E_IE; bus nous devons tenir
compte que chaque machiniste sera bienveillant 3 1'égard
des usagers handicapés et qu'ils bénéficieront tous du
méme statut Tout est 1ié aux conditions d'exploitation

ui s'ensuivent et pour lesquelles nous n'avons aucun
q p q

élément d'étude

3-4-2 Conséquences sur l'exploitation.

La mise en service de bus pouvant recevoir tout le
‘monde entratne forcément des conséquences/dé/i'exploita-
tion Admettre les 5 % de personnes 3 mobilité réduite
poéuvant entratner un g§531§§gi les temps d'arréts sont §
doublés pour permettre 3 ces personnes de s'installer
et de redescendre. Chiffrer avec précision ce décalage,
pour se faire, cela nécessite une expérimentation ?
FQ;;?EEEEEZ;faVec un échantillon assez grand et dans le
cadre d'une étude spécifique, comme cela a été le cas 2

la SEMALY lors de la mise en service du métro de LYON,
néanmoins une estimation dans notre étude peut etre
introduite en fonction des informations des exploitants,
dans 1 'hypothase o chaque bus peut regevoir deux handi-
capés physiques avec un décalage de une minute trente sur
les 21 stations d'une ligne et les 19 lignes de bus exis-
tantes. Il faudrait un bus de plus par ligne soit 19 en

plus, donc tout pras de 20 % du matériel roulant si on

souhaite rester dans les normes d'exploitation actuelle.

" Comme précédemment évoqué, il s'agirait d'acquérir

20 bus 2 550 000 francs l'unité avec accessoires, soit

=



une somme de 1 100 000 francs (avec nécessairement des
chauffeurs spécialisés) a laquelle s'ajoute une masse
salariale de 1 400 00C en plus par an valeur 1979, les
autres frais - carburants, euntretien, assurances, étant

de 700 000 francs minimum

En récapitulant nous aurions pour ce poste

3 000 000 de francs en plus.

3-4-3 Frais administratifs

On peut considérer un accroissement des charges 2
ce niveau : personnel, gestion, frais financiers 3 pres
de 500 000 francs par an en plus, ce qui est un minimum
a notre époque dans les éléments figurant dans la compta-
bilité globale de la société exploitante. Du point de
vue du personnel 120 personnes seraient concernées avec
une augmentation de 350 francs par mois, soit environ
500 francs y compris les charges ce qui domnerait pour
l'ensemble, 720 000 francs par an, auxrquels s'ajoute

le financement de la formation coﬁtinue, 48 000 francs.

3-4-4 La nécessité de contrdler les aires réservées

au bus

Les emplacements réservés aux bus sont marqués en jaune
sur les bordures de trottoirs, et souvent les voitures parti-
culiéres débordent, en stationnement, sur ces emplacements
réservés La mise en place de panneaux signalant l'interdic-
tion de stationner a toutes voitures sauf aux voitures de
transports en commun est un moyen de dissuasion 3 mettre en
place aupreés des 680 arrets, le colt, a supporter par la

municipalité serait de 300 000 francs.



Le contr0le par les agents est 3 envisager si on veut
que cela soit efficace et nécessiterait 5 personnes en per-
manencirculer sur le réseau, dont le rbdle serait de 5
sanctionner les infractions et de faire évacuer les voitures
en conséquence. Les charges sociales résultant de cet accroig-

sement de contrdle seraient de 300 000 francs par an.
S ———
3-4-5 Sécurité

On peut difficilement chiffrer ces éléments dans le
cadre d'une étude restreinte, qui porterait surtout sur le
matériel roulant, la conduite du chauffeur ainsi que
la surveillance nécessaire. Li faut le dire d'une maniere
restrictive, tout dépendra du taux de fréquentation par

les handicapés.

3-4-6 Le service spécialisé et public au niveau messin

Le terme "transport spécialisé" ne doit pas 8tre inter-

prété comme étant une forme ségrégative du transport. Il

s'applique par ailleurs dans de nombreux cas

- transport d'écoliers, du personnel, excursion,

circuit touristique

Dans notre esprit, au niveau des handicapés, noug
avong a faire 2 un public dont 1a caractéristique egt
d'avoir une réduction fonctionnelle, ne pouvant pas

utiliser les moyens de tran5port.?

Si ngns partons de 1'hypothése que nous avons a Metz

Q
v{?ﬁgggggqrs 2 desservir avec prés de 2 000 personnes 3

i

transporter par jour, ¢n pourrait donc envisager la mige

en place de 16 véhicules du type minibus - bus-phone selon



1'exemple de St. Cloud, fonctionnant d'une maniére perma-
nente, tout en modifiant en cas de nécessité le tracé du
circuit (en fonction de la densité de la population par
exemple) ou encore comme c'est déja le cas, deux circuits
différents en alternance sur la méme ligne,ce qui aurait
pour avantage de toucher un maximum de personnes et de

faciliter ainsi l'accessibilité.
Q

a
On suppose une défection de 1/3Vet on admet une
hypothese de 10 perso;;és par heure et par ligne, le
public concerné se compose de personnes handicapées
physiques sans distinction d'age, et le cas échéant,
dans la limite des places disponibles, des femmes en-
ceintes. Chaque bus comportera une place réservée 3
un U F.R. avec son fauteuil pquant accéder aux véhi-
cules par une rampe amovible (%harge 4 ce dernier de
venir lui méme jusqu'3a la station). Le chauffeur est
sugsceptible d'aider 1'U.F.R.. En dehors de cela, il

est autonome au méme titre que les autres personnes.

L'horaire des bus étant celui de l'exploitant 7 u/ o
affiché a chaque station, auquel les usagers doivent Otﬁév}
se conformer. MwM&

f

L'exploitant pense que dans cette forme d'exploi-
tation l'usager se sentirait plus sécurisé, moins
bousculé, et que méme certaines personnes Agées uti-
liseralent ce véhicule. Programmé ainsi, ce bus pour-
rait largement effectuer un aller-retour en une heure
en tenant compte des heures de pointe et des arréts
prolongés dus a la prise en charge d'un handicapé lourd
(type U.F.R.). Il y a donc nécessité d'avoir sur le trajet
des hauteurs de trottoirs conformément aux normes établies

dans 1'étude TI.R T,



Cott d'exploitation d'un tel service.

L'exploitant estimant que son objectif serait différent,

le renouvellement des 8 bus annuellement serait différent,

—

compte tenu du transfert d'une partie des usagers, du service
normal vers le service spécialisé, et qu'en fait il y aurait

10véhicules de plus dans le parc au total. L'amortissement

se ferait sur 8 années comme nous l'avons vu précédemment ce

qui donne par an

- aﬁortissement ........ e e 275 000-
- carburant essence .................. 360 000
- salaires ....... ... .. ... ... ... .. . 700 000
- entretien .......... ... . ... 0.0, 120 000
- frais administratifs .... .......... 10 000
- TOTAL .. ... i e 1 465 000 F

soit 2 millions de francs par an en tenant compte des élé-
ments imprévisibles, notamment dans l'amélioration de 1l'équi-

pement.

Si on prévoit une participation des usagers de
2 francs, compte tenu des réductions déja accordées
aux personnes 3gées et qui seraient 3 accorder aux
handicapés dﬁhaniére A avoir un tarif unique, sur 300 jours
ouvrables, nous aurions un déficit de l'ordre de

1, 1 million de francs.

Ce déficit réparti entre les différentes communes
du district messin au prorata du nombre d'habitants repré-
sente une participation de 22 francs par personne imposable
(on ne peut plus revenir en arridre dans la politique

tarifaire a Metz 2 cause des réductions déjid accordées).



3-4-7 Un autre service spécialisé, le service 3 la

demande au niveau du district messin avec

enlévement & domicile.

I1 ressort clairement des différentes sources que
1'on peut avoir, que le seul véhicule J 7 Peugeot est
insuffisant. Si l'expéfiénce actuelle s'avére inopé-
rante cela tient 3 un ensemble de problémes, tels que
exploitation s'effectuant dans des conditions non satis-
faisantes, décalage entre la demande et la réalisation.
Nous pensons qu'un deuxiéme véhicule s'avére indispensa-
ble dans les conditions présentes, et que le cas échéant
il pourrait suppléer a d'autres relations, par exemple
la desserte des établissements accueillant des handi-
capés loumds situés a 15-20 kilométres du centre de la
ville, ce qui suppose une collaboration plus étroite
entre Associations, responsables des établissements et

exploitants.

On ne saurait prévoir dans les conditions actuelles
un plan de circulation précis, le support de la presse
paratt 3 cet égard un outil de publicité appréciable. Il
faudrait créer les conditions d'un dialogue tout comme
3 Nancy (ville comparable a Metz) O présentement cir-
culent 7 véhicules de ce type, il s'agit surtout de ren-
dre un peu plus attractif ce Eransport, et un réajustement
du mode de circulation quasi permanent permettra d'attein-
dre un taux de fréquentation tendant au maximum. La perte

d'exploitation sera donc de 240 000 francs pour 1l'année

et pour les deux véhicules.



3-4-8 Les Taxis pour Metz

Si nous proposons cette solution, c'est qu'elle corres-
pond 3 une forte demande émanant des handicapés par les
questionnaires et par les différentes interviews réalisées
dans le cadre de cette étude comme forme suppléante, tout
comme pour le valide.

~

Deux solutions sont 3 retenir

1) Une voiture de tourisme éventuellement du type
familial appartenant directement aux T.C.R.M,

2) Un contrat avec la corporation des taxis.

La deuxiéme solution apparatt tout de suite comme étant
la plus valable, si on considére les deux systémes en
présence, plus souples et interchangeables en cas de

temps mort. (1)

Sur 100 personnes U.F.R. susceptibles de se dépla-
cer 3 l'intérieur du district messin, deux voyages pour-
raient etre accordés chaque mois & chacun de ces U.F.R.
sur la base de 20 francs par voyage, que 1'U.F.R. avance-

rait et se ferait rembourser par la Sécurité Sociale.

Cott de 1l'opération 48 000 francs

Subvention Sécurité Sociale 25 000 francs

Subvention a solliciter au conseil général, 23 000 francs

vergés A la Sécurité Sociale qui s'occuperait de la gestion,

(1) C'est la solution la plus chare, la politique de transport
consiste 3 mettre en évidence les stratégies alternatives.
C'est aussi une fagon de voir a qui profite le transport

et éventuellement 3 qui elle nuit.

Mr. BONNAFOUS "Economie des transports - chapitre II et III
. voir pibliographie -



200 opérations de gestion sont d'un cofit minimal dans une organi-
sation du type Sécurité Sociale et le surcroit de travail paratt
négligeable d'autant plus que la gestion se ferait par la voie
informatique. L'opération contr0le pourrait &tre effectuée par un
employé en une demi journée. Toutefois un accord préalable devrait
étre réalisé entre la corporation des chauffeurs de taxi et les
intervenants sur l'obligation de prendre en charge des UFR en parti-
culier, sans cet accord, les possibilités de rendre fiable une telle
organisation parattrait trés fragile. Des EiEigggg_gemanderaient ?
une commission suppiémentaire pourll'opération qui consisterait

3 aider le U.F.R. a entref et sortir du véhicule. Il faut donc

laisser la possibilité au chauffeur de prendre 5 francs de plus

qui seraient A la charge du handicapé.

Parc : Selon un comptage a la Préfecture il y a & Metz
une centaine de taxis répartis sur plusieurs stations. Nous

sommes convaincus que le fait de faire deux transports par

mois par taxi est une chose négligeable mais\girﬁéigement )
possible. L'accord est parfaitement réalisable, rappelons |

‘\_//—\ e
que 1'Bducation Nationale et les A.P.F. ont parfaitement
I
bien réussi a réaliser des accords sur le plan du transport
des handicapés en particulier vers les centres de travail

I.M.P. et I.M. PRO, parfoils au dela de notre département.

3-4-9 Conséquences sur le réseau actuel s'il y avait

,
un surcroit de déplacements en transport par //’3x\g,

. -

la prise en charge de toutes les personnes i

mobilité réduite.

I1 faut admettre en premidre hypothése que les handicapés
puissent se déplacer a tous moments dans le cadre du réseau
actuel. Nous savons déja que le surcoft indépendamment des
infrastructures serait de 15 7%, et nous aurions un déficit
supplémentaire de 4 348 964 francs qui s'ajoute aux ]%MA,

14 329 880 francs, et probablement plus important compte tenu
—




des réductions généralement accordées aux personnes défavo-
risées ce qui mettrait le déficit supplémentaire a 6 108 964 Frs
au niveau du district messin. Il en coQterait environ 120 frs |

g
par personne contribuable en plus par an (50 000 imposables).

Compte tenu des modifications d'exploitation, allonge-
ment des temps de parcours et si on souhaite maintenir les

cadences actuelles il faudrait 12 véhicules en plus du type ,m é/‘

actuel, le supplément de matériel, son colt d'exploitation

représente une augmentation globale de 30 7 par rapport aux
S .

données actuelles. (La dessus les techniciens sont largement

d'accord) Nous pensons qu'aucun exploitant n'ira dans ce sens ﬂf

et encore moins les déc1deurs/tant au niveau local qu'au C
N——T T . ;

. . !
niveau natinonal.

- transporter 50 000 personnes coﬁtgﬁif{i ..... 28 657 760 frs
- en transporter 2 000 de plus handicapés.. ... 9 500 000 frs

Il nous semble par 13 que la solution n'est pas dans cette

voie qu'est le systeme "tous les véhicules sont accessibles

a4 l'ensemble des personnes' mais dans un systéme de transport
P y P

-

spécialisé au public»/bersonnes,é mobilité réduite, avec la V/

possibilité de prendre un taxi.

Le service spécialisé représente un déficit de 1,1 million
de francs qui s'ajouteront au déficit actuel de 14 329 880 francs
1 100 000 francs

soit au total ... ... ....... . . ... .. ... 15 429 880 francs.

gsoit 8 2 9 % de plus par rapport au systéme actuel au lieu
de 30 7 dans un systéme global et une participation de

22 francs pour chaque personne imposable en plus. Chaque
contribuable paie actuellement 105 francs pour l'ensemble du

district (chiffre communiqué par la Direction des T.C.R.M.)



3-4-10 SCHEMA RECAPITULATIF DES MOYENS

__.__-_-—..___—_.._..—___._—_________.__________.__________-..._..__.

PROPOSES AU NIVEAU DE METZ (1)

\
\
Frentes

Parc Matériel Main Dépense Déficit % de perte
tions nécessaire |d'oeuvre par an par rapport
aux recettes
tion 100 véhicu-
elle les grand- la totalité 28 659 769 14 329 880 50 %
volume
f 10 minibus _
ice 1 véhicule
icapés [|aménagé J 7| 1 véhicule 1 personne 190 000 120 000 60 7
R. pour lui-meme
T
i :ou:— total mortisse-
o + 20 bus 120 bus +
véhicules 10 minibus - aménagement [P SUr
‘accesa;f 10 204 000 0 ans
3 l'enseﬂ— bus 1 75 %
les person- — par an
pers + 3000 000 | PIT SN
par an
Main d'oeuvre
+ 768 000
par an
hypo-
! tous: les
:ules sont
isibles 50 %
aux UFR
x 5 %
.capés
‘rvice :
.alisé 16 véhicu- + 55 9%
les les Total 16 1 100 000 |5 427 880 globalement
.capés : !
|
‘rvice- ‘ . |
aligé 2 véhicules 2 personnes 380 000 240 000 + 60 A,
demande . pour lui-
méme
axis aucun 48 000
25 000 23 000
L subventiong
ce
il 1 bureau 1 Personne
75 000
administratif 90 000
15 000
90 000

(1) Le tableau ci-dessus résume les propositions développées

et donne un apergu des différentes hypothéses avec leur coaqt,



On pourrait donc concevoir un systéme qui comporte

quatre possibilités

- le systéme actuel
~ le service pour personnes a mobilité réduite
- le service a la demande

- le taxi

et qui donnerait un déficit global de 15 782 000 environ si
on mettait toutes ces possiblités en chantier et, par dela,
augmenterait de 22 francs la participation de chaque con-

tribuable.

V  3-5 AMENAGEMENT DES EQUIPEMENTS DE TRANSPORT DANS

3-5-1 L'accueil des handicapés

-

Tout au long de nos recherches et a travers les diffé-
. . 1z L]
rentes études, ce qui manque et 22%1 évoque largement)c est

1'absence de dialogue avec le handicapé.

I1 se pose les questions suivantes

~

-~ ou aller ? ' G/
/

-~ qu'est ce qui existe ? 7

~ comment puis-je y aller ?

- comment cela se passe ?

- va~-t-on me comprendre ?

d'ot la nécessité de suggérer la création 3 Metz comme ailleurs
du moins dans chaque ville d'une certaine importance, d'un
service d'accueil, qui pourrait 3 la fois renseigner, conseiller

et orienter, sur par exemple



- un horaire de train, si ce train regoit des handicapés
- les possibilités sur place pour se rendre d'un point
~N~e~—

3 un autre

les batiments accessibles (spectacle, commerce et autre)

de méme que ce service pourrait prendre contact avec

les différentes agences de voyages.

Dans le cas de Metz nous proposons un local a 1'inté-
rieur de la gare ou a proximité (ce qui est possible). Les
frais de fonctionnement peuvent étre pris en charge a la fois,
par la chambre de commerce, par la ville, et par le département.
Dans ce cas, nous proposons une participation trés large des

associations, dans le domaine des conseils.

V 3-6 LA SOLUTION POUR LYON

Selon 1'enquéte SEMALY la mobilité exprimée en terme
de déplacement serait de 1,6 déplacement par jour dans le
cas des U.F R. ce qui peut donner dans ce cas pour les
personnes réellement intéressées 2 se déplacer 1 700 dépla-
cements par jour. Ce qui peut faire sur Lyon 1 700 déplace-
ments a satisfaire dont 400 pour les U.F.R. (voir 1'étude,.
rapport SEMALY Juin 1979).

A Lyon, il y a 54 lignes d'autobus (sur l'ensemble de
la COURLY) ce qui pourrait faire environ 15 personnes par
jour par ligne, soit une personne pax heure, donc un bus
sur quatre est susceptible de recevoir sur son parcours
un handicapé U.F.R. dans le réseau actuel. Nous avons en
moyenne 23 arréts par ligne les chiffres ainsi établis
laissent apparattre 3 chaque station une possibilité de
2,5 personnes par jour compte tenu de 1'extréme dispersion
des handicapés sur le territoire. En cas de changement des

mentalﬂ%s, ce chiffre devrait etre doublé a terme. V/
L
-



A partir de 13 un choix s'impose, qui est le bon sens

- amélioration générale de la qualité des moyens actuels,
ou transports adaptés pour une minorité de personnes.

Le parc actuel atteint 950 véhicules et a Lyon l'amé-
lioration de la qualité du matériel et de l'équipement est
largement avancée par l'introduction de bus nouveaux, et

la phase de remouvellement s'ache&vera fin 1981.

L'amélioration porte principalement sur l'insonori-
sation, la climatisation, une amélioration dans les instal-
lations de montée et de descente avec des barres d'appui.

Le probléme de 1l'aspect fonctionnel n'a absolument pas été
pris en compte dans le choix de ce matériel et comme 1/10
du parc est renouvelable chaque année, il conviendrait qu'a
partir de 1981 on prenne en considération tous les aspects
de la ré&duction fonctionnelle, hauteur de marche, rampe
d'appui, ce qui permettrait a 95 % de 1l'ensemble de la popu-

lation d'accéder sans difficulté majeure aux T.C.

3-6-1 Introduction du service BUS-PHONE dans le

réseau actuel

A 1'inverse de Metz, ol la dispersion des handicapés
n'est pas aussi caﬁggtérisée qu'a Lyon on assiste a une V\
certaine concentration de ces derniers dans des banlieues

populaires, on pourrait introduire a titre de lancement

10 bus-phones, selon le plan suivant

)
- 2 sur Venissieux (le plus grand nombre d'handicapé
s'y trouve)

-= 1 sur Villeurbanne

- 1 sur Sainte Foix



sur St. Genis-Laval
sur St. Priest (desservant les hopitaux)
sur le Nord

sur le Nord Ouest

i
— = = N =

sur le Centre

Les bus-phones devraient etre mis en service au fur et
2 mesure en commencant par Venigsieux. Ce bus partirait de
son extrémité le matin 2 7 heures vers le centre (place
Bellecour) il sera doublé par le deuxiéme qui partirait
trois quarts d'heure apres. Les personnes disposeraient
d'une heure et demie pour faire leurs courses et ensuite ’
davantage. Vers le centre il y aurait des points fixes,
compte tenu des impératifs de stationnement et de circu-
lation, par contre dans la zone proche du domicile une
certaine souplesse serait laissée a l'appréciation du
chauffeur, ce qui permettrait a certaines personnes d'étre
déposées plus preés de leur domicile. Le bus serait relié
3 un centre genre taxi-phone pour connaftre la position.

Au fur et a mesure cette disposition devrait s'étendre sur

d'autres secteurs.

I1 pafatt indispensable que ce véhicule puisse avoir
3 l'intérieur un couloir large, un siége de part et d'autre,
une banquette 3 l'arridre avec trois places, ce qui donne
un maximum de 11 personnes assises. (Les minibus de Metz
ont 15 sidges en supprimant les 4 siéges du milieu, il
y aurait une meilleure possibilité de circuler et de dépo-
ser les bagages). Nous proposons que chaque véhicule soit
doté d'un escalier escamotable utilisable seulement en cas

de nécessgité compte tenu des différences de niveaux aux

arréts fixes et les arréts imposés.



Il y avait 940 véhicules au ler octobre 1978 dans
une organisation du type T.C.L. avec un effectif de 2 500
pefsonnes 1'incidence portant sur une mesure consistant
A acquérir 10 minibus avec phone, plus 12 a 13 conducteurs
et ‘2 ou 3 personnes administratives serait minime. Les char-
ges salariales seraient de 1 050 000 francs par an avec une
recette possible de 720 000 francs par an 2 cela s'ajoutent
les frais de fonctionnement en considérant la méme opération

pour un service a la demande, la dépense annuelle serait

sansg doute de 1 200 000 francs a la charge du contribuable.
La mise au point de ce service ne peut se faire que
dans le cadre d'une étude de trafic organisé par les T.C.L.

qui disposent des éléments nécessaires pour ce faire.

3-6-2 Le service spécialisé a la demande

En nous inspirant du rapport SEMALY Juin 1979 que
nous avons congu, NOUs Proposons la mise en service de
10 véhicules (nous laissons a 1'exploitant le choix d'une
marque) systéme qui viendrait renforcer ce qui existe déja
au niveau du G.I.HP. mais que l'on intégrerait dans 1l'orga-
nisation des T.C., a l'exemple de Nancy et ce qui a pu se
faire 3 Metz. La nécessité de donner un caractére public
i ce mode de transport s'impose pour des raisons maintes
et maintes fois évoquées en d'autres circonstances, tout
en permettant av mouvement associatif d'e@tre étroitement ’
1lié L'aspect des commissions transport, mais en laissant !u\o(,

une certaine autonomie A 1'usager.

Entre le personnel-chauffeur, les renseignements et le
handicapé, il est nécessaire qu'un climat de confiance s'éta-
blisse. Il faut éviter que les handicapés soient rudoyés par

un personnel parfois agressif, (souvent A cause des situations



conflictuelles de toutes sortes qui régissent les rapports
entre employeurs et salariés inhérénts & notre époque et
dont les usagers font parfois les frais), les handicapés 0

ne comprennent pas nécessairement les motifg;gl pourraient
se sentir concernés’, et par ailleuréwié présence d'un
personnel strictement associatif n'est pas souhaitée. Un
sentiment de surprotection en permanence avec des rapports
de subordination ne répond pas a l'esprit de l'intégration

ququel on aspire.

La répartition de ces véhicules, quant aux horaires
doit etre soigneusement étudiée de manieére 3 ne pas prolon-
ger les attentes et la durée du trajet. Ce qui est trés
important dans cet aspect qu'est le transport 3 la demande,
ce sont les possibilités de stationnement et d'arrét que
peuvent avoir ces véhicules qui doivent s'arréter le plus
prés possible de l'endroit souhaité. Ce probléme a été
fréquemment soulevé et répond 2 une nécessité impérieuse.
Le législateur peut introduire des dispositions en faveur

des personnes handicapées,

- Devant tous les batiments publics un emplacement
pour handicapés stationnement interdit, réservé, d'une maniére
formelle, interdiction formelle aux autres véhicule de sta-
tionner dans les aires réservées aux bus habituellement.

- Possibilité de stationner sur les places ou habituel-
lement aucun véhicule ne peut stationner.

-~ Possibilité de stationner devant les grandes surfaces,
les immeubles d'habitation A grande capacité, genre H.L.M.

- Facilité;/é accorder dans les arrétsen double file.

- En relation avec la S.N.C.F. possibilité de stationner

aux entrées et sorties des gares, permettant aux véhicules

d'accéder aux quais, si la possibilité d'y parvenir existe (rampe).




Conts approximatifs de cette mise en place

~ Achat des véhicules amortissable sur 5 ans

par véhicule . .... ... ... ... ... . L, 360 000

- Personnel 70 000 par personne ............. 700 000

- Entretien carburant ........ .............. 300 000

-~ Assurance taxe .. .............. .. .00, 120 000

- Frais administratifs ...................... 24 000
TOTAL . ... e 1 304 000 Frs

Remarque : Ce service devrait avoir sa base a un
endroit dépendant des T.C.L. tout en étant autonome. Il
ne nous semble pas qu'un service dépassant 3 véhicules
puisse etre maltrisé par l'organisation actuelle en place
( le G.I.H.P.), l'exploitation deviendrait trop compliquée
3 partir d'un certain stade. Le COLITRAH est tout 2a fait

dans cette optique ainsi que le Ministére des Transports,

L'investissement représente dés le départ 80 000 francs
par véhicule aménagé, mais sera pris en compte dans l'amortis-
sement comptable sur 5 ans, Ce service fonctionnera sur le
principe de Nancy, il appartiendra aux T.C.L. de mettre un
programme convenablement sur pied en fonction de la demande,
on peut ajouter une somme de 100 000 francs pour l'entretien

des installations extérieures.

3-6-3 Facturation

On peut admettre la facturation sur la base de 4 francs
avec des systadmes d'abonnements en particulier pour ceux qui
travaillent. Sur la base de 250 voyages par jour il y aurait
une recette de 365 000 francs, soit une perte nette de 1 150 000 F
par an dans les conditions actuelles. Nous pensons que cette solu-

tion soit dans 1'état actuel des choses la solution la plus économique,



\Y 3-7 TYPE DE VEHICULE A INTRODUILRE DANS LE SYSTEME

Si nous devions faire un choix quant aw modeles les
plus probants nous proposerions le télébus NEOPLAN, il
nous paratt treés valable, fabriqué par NEOPLAN en Allemagne
de 1'Ouest dont les caratéristiques figurent en annexe. Ce
bus peut donc recevoir entre deux et cing fauteuils roulants
suivant les nécessités et correspond au systéme déja en place
a St. Cloud, il est également en service a Berlin-Ouest et
son utilisation est prévue dans de nombreuses villeg en
R.F.A.. Les milieur d'exploitation d'une maniére générale
sont trés favorables pour l'introduire dans le réseau des
T.C. en tant que minibus dont il a l'apparence tout en étant
adapté au transport des handicapés légers et lourds. Le
modéle estafette ou Peugeot J 7 dans leur conception actuelle

semble dépassé et ne répond pas aux exigences que l'on utilise

dans les systémes actuels,

Le NEOPLAN offre 15 places assises ce qui correspond

également aux 10 minibus en place a Metz actuellement.

On remarque que ses caractéristique sont les suivantes

Longueur totale ........... 6690 mm Le véhicule est équipé de
Largeur hors tout ......... 2300 mm rampe 3 l'avant et de 1l'in-
Hauteur sans charge ....... 2440 mm clinaison 1 100 X 500 LXB
Ecart entre les roues a l'arriedre 1040 X 850 LVB.
arriéreset avants ........ 4220 mm Le poids a vide est de 3000 kg
Largeur intérieure ......, 2070 mm poids total en charge 3750 kg .
Largeur des portes Durée de 1'abaissement 14 sec.
latérales .............. . 900 mm Durée de 1'&lévation 20 sec.
Hauteur du plancher avec

abaissement ............,.. 2300 mm

Jusqu'a .................. 1500 mm



On précise que le véhicule peut circuler en cas
d'urgence dans la position basse. Ce type de véhicule
présente l'avantage d'avoir été longuement expérimenté
et que sa généralisation s'effectue un peu partout. Il
donne satisfaction a un grand nombre de personnes, nous
savons depuis peu qu'il a été introduit en Suéde, c'est

le type méme du véhicule passe partout et il peut &tre

mis en version électrique.

\Y 3-8 LE MODELE R.V.I. CHOISI POUR ETRE LE VEHICULE FUTUR

I1 a été décidé par la commission d'étude de 1'Union
des Transports Publics Urbains et Régionaux d'adopter le

type R.V. 1. dont les caractéristiques sont les suivantes

(voir pages suivantes)



CARACTERIS TIQUES DIMENSIONNELLES

(véhicule de base 12 m
- Longueur totale hors tout . . D
Longueur totale hors tout ( . picute articulé $;18 m
- Largeur hors tout Q; 2,5 m
- Gardes au sol, autobus urbain, immobile, 2 pleine
charge, pneus neufs
sous parois latérales ;;280 mm
- Dans 1'axe du véhicule, sous éléments suspendus
-~ dans l'empattement ;}220 mm
- dans portes-a-faux AV et AR 2;240 mm
sous axes arriédre et avant (et a 400 mm de part et
d'autre des axes) 2;165 mm
sous é&léments suspendus, a proximité des roues ‘/XIAO mm
- Cardes au sol autobus interurbain =
Dans les mémes conditions, les gardes au sol
ci-dessus seront majotées de 40 mm
- Angles de garde (attaque et fuite), a pleine charge,
pneus neufs ;} 8 °

- Diametre de giration hors tout - (véhicule de 11 m
(avec une variation linéaire (véhicule de 12 m
entre ces valeurs) (véhicule articulé

2,500 m
2,500 m

'¢\4q,\
NN
P
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- Balayage de l'arriére au braquage maximum, véhicule

de 11 ou 12 m 550 mm
<
- Hauteur intérieure libre dans l'axe de la voiture
(véhicule urbain) §> 2,20 m
74
- Hauteur libre sous panneaux itinéraires transversaux
(dans couloir de circulation) ¢;k1’95 m
- Hauteur du plancher au sol (autobus urbain) <$;\560 mm




Le plancher sera plat sans pente longitudinale, sur
toute la longueur du véhicule ; les pentes transversales <;3 %
pourront &tre tolérées, aux emmarchements sous réserve que

leur longueur n'excéde pas 400 mm.

- Un dispositif, en option, permettra d'obtenir une

hauteur de lére marche aux arréts <:~260 mm
=

- Hauteur de la deuxi&me marche (autobus urbain) et

de la 32me marche (autobus interurbain) £ 200 mm

- Surélévation du plancher sous banquette par rapport

au plancher de circulation 4;_180 mm

- Hauteur de la partie supérieure des glaces au-dessus

du plancher de circulation (autobus urbain) ;;1390 m

- Hauteur utile des glaces 0,950 m
r

Ce qui caractérise ce véhicule en particulier, c'est un
meilleur accés pour un plus grand nombre de personnes, par des
hauteurs de marches conformément aux recommandations du corps
médical ayant traité du probléme de la rééducation fonctionnel-
le. La possibilité d'installation d'un dispositif permettant
l'acces des handicapés moteur lourds sur option lors de la con-

ception du véhicule (plateforme escamotable).

Une disposition des si&ges selon les exigences des
exploitants, une grande facilité de circulation 3 1'inté-
rieur du véhicule, des aménagements tels que barres et poi-
gnées de maintien, des ischiatiques sur les cloisong délimi-

tant les plateformes réservées aux voyageurs debouts.

R




CONCLUSTION



a) Approche du problaéme pour cerner la mobilité

Caractériser un individu par son seul handicap physique
serait une erreur fondamentale., Les individus ayant des carac-
téristiques physiques identiques peuvent avoir une mobilité
totalement différente en fonction d'autres critéres sociaux
et psychologiques, tels que
/ .

- 8ge ChronOLOgique,vage auquel est apparue l'infirmité,
la nature du handicap, le processus d'apparition du
handicap, la personne en face de son handicap, le res-
sentiment, le dynamisme, 1'expérience générale et pro-
fessionnelle antérieure 5Mv*handicap, sa culture, sa -
famille, les amis, l'entourage, sa situation sociale et
ses possibilités de maintenir sa position sociale, la
situation financieére, les moyens de transports existants,

le lieu de résidence,.

Le handicapé physique lourd en particulier, en majeurZ -
partie dégagé de l'activité de travail a un vécu d'une dimen-
sion différente ; on ne saurait le comparer avec celui d'un
valide, face a qui il est forcément en état d'infériorité.

11 ne peut atteindre un plein épanouissement par une activité
professionnelle ou une réussite sociale, ni un mode de vie

engendré par la fonction sociale.



Aucune des données habituelles, typologie de la clien-

téle, flux de trafic, matrice des transports, avec origine-

-~

destination ne peut donner des éléments de nature a construi-
re des schémas qui n'apparattront qu'ad partir de certains
éléments tels que expériences, études globales d'un échan-

tillonnage d'une population.

b) La MOBILITE du handicapé par rapport a celle du valide

La mobilité, au sens du valide, n'est pas la notion
s P

adéquate et par voie de cggséquence, ce qui peut se rapporter ! ! i
/ V\/.v -
au besoin, au transport, elle sp rapporte toutefois a bien

-

- ol

des égards, a celle de la normale si on met en évidence les ﬁfiﬁw

indications communes, la connaissance des usagers, leur vécu,
leur localisation, leur déplacement travail, scolaire, soins,
avec l'estimation des besoins en loisirs et en achats, qui

est 1'approche classique des probleémes de transports. Une (
autre approche tendant a sensibiliser 1'opinion publique

relevant davantage de l'investigation anthropologique s'avére
nécessaire par la connaissance des déterminants psychologiques
et sociaux qui n'épuisent pas les formulations scientifiques, 4
pour situer le handicapé face 2 1'impact des systémes de trans- ‘

port.

Il suffit de pénétrer parfois le regard angoissé d'un
handicapé lorsqu'il se trouve confronté aux difficultés de
chaque jour, aux différents obstacles qu'il doit franchir a
chaque instant, pour comprendre sa détresse, a laquelle les
valides ne font que compatir, qu'ils estiments navrante et

irréversible, or le handicapé ressent amérement cette attitude.



11 attend autre chose de la part de celui qui l'enferme

dans un ghetto, un univers qui soit a la mesure des autres 9

avec non seulement des barrieres, mais aussi un éyétéme §

social qui privilégie ceux qui sont capables de s'y adapter. ' ﬂdﬁﬁ%'
11 ne dispose pas‘de moyens pour s'affirmer, et se construire gﬁfi
un cadre existentiel, selon un modeéle correspondant a ees v/////

propres aspirations. Dans toutes les phases de sa vie l'aide

>

des autres lui est plus ou moins nécessaire. Accéder 2 une
autonomie par soi meéme, quand on est réduit a 1'immobilisme
par une réduction fonctionnelle, releve de l'utopie ; faire
croire que tous les obstacles seront rapidement supprimés,

que les villes seront accessibles a court terme par des moyens
appropriés aux handicapés, que tous les modes de transport se-

ront concus pour eux du jour au lendemain est inconcevable.

c) La MOBILITE vue par le valide est percue différem-

ment selon les acteurs

La majeure partie du public sait que la réalité est
différente, tout comme elle est convaincue que les décennies
a venir apporteront une amélioration dans 1l'équipement des
infrastructures ainsi que dans les réalisations techniques, ce
qui va dans le sens d'un courant de penségﬁ/;OUVeau, et qui
répond a un objectif général : celui d'améliorer les conditions
de vie des personnes défavorisées. Les écarts de revenus trop /}Q
grands pour ne pas réagir et il faut procéder a un réajustement. / b
Le sort des handicapés n'est pas un probléme que l'on vient de y

/ v

découvrir par hasard, il se situe dans un congxte général et
fait 1 objet d'une approche a part, compte ténu de la spéci-
ficité du handicap. Tout au long de notre étude, nous nous
sommes apergus que le probléme transport n'est pas 1 essentiel

des préoccupations des handicapés, mais par contre que 1l'aspect

de 1'intégration réside dans les rapports avec les autres.



D'énormes progrés ont été réalisés pour permettre au \
handicapé de se rapprocher, et dans une certaine mesure la %
nouvelle génération se comporte déja diféremment, elle s'adap-
te mieux. Il nous semble aussi que nous sommes dans un pro-
bleme de génération et, que nous le retrouvons dans toutes
les couches de la population. Il suffit de voir l'intérét
que 1l'on porte agﬁlsorgg des différentes classes sociales
pour €2~etre édifié. Cet objectif il faut le situer en
premier lieu dans une conjoncture politique qui dépasse
largement celle de notre pays, et a laquelle nous n'échap-
pons pas. A 1' intérieur, les surenchéres ne manquent pas
Si dans l'esprit de la loi, on ne s'exprime plus en terme
d'assistance, en droit des handicapés, ceci n'apparait pas
comme évident dans l'opinion publique. Plus que jamais
notre société est en crise et elle est trés loin d'avoir
résolu tous les problémes qui en découlent. Les écarts
de ressources entre les revenus les plus faibles et les
plus forts se sont accrus durant ces 25 derniéres années
passant de 87 a 101 (T.N s E E Décembre 1978) et nous
sommes en téte dans l'accroissement parmi les pays occi-

dentaux dans le développement de ces écarts

Les handicapés dans une trés large proportion ne sont

pas encore préts a etre considérés comme étant les victimes

d'un type de civilisation avec ses avantages et ses inconvé-
‘nients, que dans bien des cas ils doivent @tre considérés

comme étant le prix que l'on doit payer pour pouvoir béné-

ficier des avantages de notre mode de vie. La guerre avec

ses victimes, les transports avec leurs accidents, les

imperfections de la vie au travail, la méconnaissance de

certaines régles de vie de tous les jours, les conditions

de vie de certaines femmes au moment ol elles attendent

un enfant, les nuisances de toutes sortes,etc.... tout cela

fait partie d'une panoplie engendrée par ies différentes formes

de civilisation qui se sont succédées.



d) L'incertitude dans l'esprit des décideurs

Dans l'esprit des décideurs, il semble subsister un
doute sur les possibilités réelles qu'il y a de sortir les
handicapés de leur isolement On n'est pas trés convaincu
que la manifestation de la volonté des handicapés d'etre
insérés est aussi évidente qu'exprimée, compte tenu des
mutations psychologiques qui se sont produites au niveau
du comportement On hésite sur la stratégie a adopter,
considérant la demande comme une utopie, que seules les
mesures de soutien soient opérantes, qu'aucune stratégie
ne soit applicable, estimant que les criteres d'évalua-
tion ne sont pas pertinents et attachés d'une forte
incertitude. On ne saurait trop insister sur le caractére
arbitraire d'une telle situation dans le transport, pro-
longeant par la, indéfiniment une situation qui a déja
trop duré, alors que les droits au travail, au logement,

sont affirmés, sans doute insuffisamment.

e) Fond du probleme

L'incertitude quant aux moyens techniques nouveaux
n'autorise pas une formulation définitive d'un systéme de
transport, mais des actions & plus ou moins long terme. Il
convient de ne pas se faire trop d'illusion sur les fautreuils
roulants, certains aménagements peuvent faciliter 1l'accessi-
bilité aux moyens de transports qui ne restitueront jamais
une autonomie totale aux handicapés. Les obstacles bien plus
nombreux que les seuls trottoirs, bateaux... pourraient étre

réduits progressivement, mais pour longtemps encore subsis-

teront



On ne saurait remettre en cause certains choix fonda-
mentaux notamment dans le secteur des transports induits
par l'environnement socio-économique, ou 1l'influence dans
le temps vécu par le handicapé ne serait pas aménagé mais
transformé. La réduction fonctionnelle vis & vis des
décideurs suscite un concept nouveau par rapport a ceux

qui se dégagent a partir de 1959-1960.

1) Le programme d'aclivité d'une personne ou d'un
ménage

2) La mobilité proprement dite (maniére de réaliser’
un programme et qui serait celui de la mobilité condition-
née) par le fauteuil roulant et se substituant & la fonc-
tion humaine. La visibilité du handicap et la géne qu'éprou-
vent les personnes concernées constituent une autre compo-
sante 3 introduire dans ce concept. Beaucoup trop de person-
nes restent encore volontairement en retrait, cet état de
fait subsistera encore longtemps dans les esprits, du moins
aussi longtemps que le valide considérera le handicapé com-
me un eétre diminué alors qu'il n'a perdu qu'une partie de

ses fonctions,

En dehors des médecins et du personnel médical, le public
n'est pas habitué 3 traiter le handicapé comme un etre i

part entiére, trop de personnes confondent les notions de
diminué et de handicapé On ne saurait introduire cette no-
tion de force dans les esprits si ce n'est dans les esprits
jeunes das leur fréquentation 3 l'école avant que ne s'instal-
lent certains principes qui n'apparaissent pas comme évidents.
Nous pensons que c'est 13 une question de temps et sans

doute un probleme de généfation,'que 1'idée fera son chemin.
L'élite de la jeunesse a déja pris un autre chemin, celui de
concentrer ses efforts vers autre chose que 1'accumulation

des biens.
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La nouvelle génération des handicapés réagit déja mieux

que la précédente du fait qu'elle se considere comme une
minorité plus active et agissante, et il faudra étre tres
vigilant pour mattriser le rythme déja amorcé ; les idées
sont 1la, les réalisations restent toutefois dans le domai-
ne du probable, les décideurs considérent trop souvent le
déterminisme des handicapés comme passif et que les actions

32 long terme peuvent s'estomper a travers le temps, sans

doute par un manque de cohésion de leurs initiateurs.

Certains prétendent que le transport des handicapés
ne sera jamais pleinement réalisable, que les nombreuses
solutions proposées n'ont aucune chance d'etre appliquées
défaitisme et optimisme cohabitent présentement (ensemble) .
Construire des structures d'accueil, des centres de soins,
des foyers ou des centres de travail ne dérange pas dans
ses habitudes la grande masse de la population, sortir
de 1'argent de son porte-feuille, peut sans doute donner
une satigsfaction pour un notable (celle du devoir accompli),
autrement le handicapé dérange, il géne, on baisse les yeux
devant lui car il ne donne rien en contre partie Les handi-
capés accidentels eux-mémes ont admis leurs sentiments d'in-
différence ou de gene d'autrefois 2 1'égard du groupe auquel
ils font partie maintenant, et ils le déplorent, mais ils le

comprennent d'autant mieux maintenant.

f) Les besoins en fonction des possibilités fonction-

nelles
C'est bien au niveau des contacts qu'existent et sub-
sistent un certain nombre de problémes, et nous nous faisons
l'interpréte de la pensée de tous les handicapés ainsi que de
celle émanant des associations, le handicapé est déconsidéré
dans la plupart des cas du fait de son niveau social comme

appartenant a une catégorie inférieure.



Le handicapé ressent instinctivement cette pensée dans
l'autre et réagit en fonction de sa propre sensibilité.
Dans certains cas il a tendance a s'isoler, dans 1'autre
il attachera une grande importance A ne pas paraltre
handicapé L'étude de 1'T R.T. de BRON a bien situé dans
1'&tude des indicateurs sociaux. ce phénoméne de visibi-
lité du handicap qui crée cette distance entre valide et
non valide Comment ne pas etre aigri devant cette réaction
des autres qui est spontanée, c'est la qu'il faut faire le
plus gros effort. Le genre humain pris dans un mode de vie
qu'il a engendré est encore trés loin d'etre autrement
qu'agressif. Nous sommes encore txés loin d'une certaine
image ol on verra un jour un notable tenir un stand pour

vendre des produits dont le hénéfice reviendrait aux

handicapés

I1 nous semble que le meilleur moyen de connattre
les handicapés est de les voir parmi nous le plus souvent
possible en faisant en sorte que cela soit possible, ceci
créera un point de non retour. Les voir parmi nous c'est
aussi les transporter dans les lieux ol ils souhaitent aller
et 12 1'Etat a un rO0le primordial A jouer, en donnant 1l'exem-
ple, en traitant les gens en personnes majeures, en dévelop-
pant les moyens d'information : les handicapés valent bien
des émissions du genre de celles qui consistent 2 relater les
déplacements d'une vedette qui a le souci de soigner sa
publicité La composante transport de l'intégration ne sera
jamais pleinement atteinte si le handicapé reste en dehors
du mouvement que les moyens actuels dispensent, cela signifie
vivre sur un rythme approprié et paralléle. Tout le probleme
des marginaux se situe dans un contexte d'isolement, il faut
persister dans l'évolution qui s'est produite, la pauvreté

par exemple n'est plus aussi apparente que du temps de Louis XIV.



Si Victor Hugo revenait il ne pourrait plus dire que

les misdreux n'intéressent personne et pourtant 1'homme

est toujours aussi violent, &gotste, le probléme est
déplacé par rapport au passé. Les handicapés sont mieux
regroupés, mieux défendus, les pouvoirs publics ont le
souci de ne plus laisser paraftre un &tat de misdre et

ils mettent en oeuvre des actionsg par une certaine poli-
tique adaptée aux besoins de notre époque qui isole toute-
fois certaines classes sociales. Donner a un handicapé un
minimum de formation, ce qui correspond 3 un minimum de
possibilité, favoriserait la mobilita par un support de
trangport, contribuerait A favoriser son épanouissement
propre. Il aurait de ce fait un choix comme tout le

monde, l'autonomie méme relative est un des éléments de la
~liberté de tout un chacun. Le systéme d'assistance et
d'aide de mise en place 2 1'initiative des associations,
coordonné et financé par les pouvoirs publics est sansg

doute le support fondamental pour les handicapés physi-
ques, mais ne favorise pas la vie personnelle de 1'individu.
I1 oblige les intéressés 2a vivre dans un circuit fermé, nous
ne saurions trop insister sur ce caractare d'obligation,
Notre société 3 cet égard a failli 3 ses devoirs envers le
handicapé, tout comme celles qui nous ont précédés. Il nous
semble que 1'Etat en premier lieu a le devoir d'imposer 2
la collectivité que les handicapés fassent partie intégrante
de notre société. Cette obligation d'accepter le handicapé
en milieu transport codte que colte mais pas a n'importe quel
Prix car il faut tenir compte de ce qui existe et de ce qui
est possible. Les barrizres architecturales existent encore
pour longtemps et nous sommes encore trées loin de parvenir
au stade des cités entiadrement concues pour handicapés ou

tout est automatisé.



Cela est possible et méme probable si on projette le
monde sur un avenir lointain Les solutions techniques
sont de mieux en mieux maftrisées, par contre il est

de plus en plus difficle d'adapter 1'homme A cette
évolution dés techniques. Il est surtout plus difficile
de maftriser les problémes économiques et de trouver les
ressources nécessaires au développement de la technique
et de 1'adapter 3 1'homme ensuite Certains objectifs

ne relevent méme plus d'un seul pays, mais d'un ensemble
de pays, nous allons méme voir ce que font les autres

en matiére de transport de handicapés pour nous en ins-
pirer, pour tirer des lecons a travers les expériences
déja vécues. Nous savons que les autres pays réagissent
en fonction de leur comportement, leur facon d'étre et
on constate que dans bien des cas, certains font preuve
d'une plus grande générosité envers le handicapé, d'une
maniére plus spontanée et discréte. Qu'importe le discours
fracassant, spectaculaire 3 celui qui est plus ou moins
immobilisé si cela ne se traduit dans les faits que par
des mesures de soutien : il veut se déplacer autant que
faire se peut sans que cela se sache trop, naturellement,

estimant par 13 qu'il est un citoyen & part entiére.

On ne saurait nier l'existence des besoins en transports
des personnes a mobilité réduite. On commence a comnnattre
les possibilités fonctionnelles des différents types de
handicapés ainsi que les déterminants sociaux qui sont ratta-
chés 3 chaque cas. Des possibilités fonctionnelles dBpendent
des moyens techniques a mettre en oeuvre, des critéres sociaux
avec leur incidence psychologique d'ou dépendent aussi la

mobilité du handicapé.



L'intégration des handicapés au niveau des transports
passe par une mobilisation des esprits en la situant dans
1'ensemble de la population. Décideurs, transporteurs, cons-
tructeurs et surout l'opinion publique doivent admettre que
le handicapé n'est pas un marginal mais avant tout un étre
qui souffre de nous voir aussi peu sensibles, i notre fagon

de voir les choses de la vie.

T1 faut tenir compte du contexte local déterminé par
telle ou telle orientation en matiare d'urbanisme. Lyon a su
créer des voies réservées 3 la crirculation des BUS., permet-
tant ainsi aux T.C. de ne pas etre absorbés dans le flot de
la circulation générale Metz a opté pour le maintien et la
rénovation des vieux quartiers. Les rues ainsi que les boule-
vards ou les avenues sont trop &troits, ce qui ne permet pas
de développer des voies particulidres réservées au BUS et
aucun moyen de transport -en site propre, ce qui tend & dire
qu'il faut trouver des solutions, des moyens de transport
réduit, minibus, bus-phones et taxis, ainsi que le développement
des voies piétonnigres, le libre acceés des voitures parti-
culisres, des bus A grande capacité est une solution trop
coiteuse si on devait aménager le centre en fonction de ces
moyens de transports. La ville n'est pas capable de satisfaire
toutes les autres exigences qui en découlent : voieries, places
de stationnement, réduction des nuisances, forces de police,
frais médicaux qui découlent des accidents corporels ... Nous
avons préconisé un systéme de transport spécialisé mieux
adapté a un tissu urbain qui est ce qu'il est, avec un centre
ot toutes les activités commerciales, de services et d'adminis-

trations sont surconcentrés.




g) Les suggestions en fonction de 1'urbanisation

Les grands bus meéme adaptés a la grande majorité des
handicapés n'ont pas un avenir aussi évident, surtout si
on ne prévoit pas une rupture de charge. Il ne convient
pas de se faire trop d'illusions sur les souhaits des
handicapés désirant se déplacer, l'impact psychologique
du handicap est trés profond surtout si on considére
1'aspect visibilité qui agit dans les deux sens. A tra-
vers les études de toutes sortes, des contacts directs ou
indirects que nous avons pu avoir, il ne nous paralt pas
aberrant de dire que 50 7 des handicapés ne se déplacent
pas ou peu. Le fatalisme et la résignation sont tellement
évidents qu'il faudra sans doute de nombreuses années pour
changer cet état d'esprit.

Les petites unités sont davantage appelées a un avenir
durable surtout dans le cas des petites et moyennes villes,
de.nombreux spécialistes s'accordent a le dire et dans l'esprit
des décideurs cela est &galement évident si on considére 1'as-

pect colt avantage. (1).

Dans les grandes villes ol les T.C. sont trés développés
3 l'exemple de Lyon, l'aménagement des stations est de trés
loin beaucoup plus poussé et peut etre développé, compte tenu
des espaces disponibles et prévus pour le transport, permettant
un développement et une mise en place de véhicules de mieux en
mieux adaptés aux exigences du plus grand nombre de handicapés

et certainement 1'accés au métro.

(1) Collection QUE SAIS-JE
N° 1251 L'avenir des petites unités "Si les taxis étaient

exploités en Transports en Commun".
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Le handicapé lourd U.F.R a certainement un droit au
transport et il convient de lui trouver et de lui accor-
der une solution sans doute spécifique comme 1'indique
le rapport SEMALY déposé en juin 1979, d'autant plus

que dans la COURLY il y a 600 000 déplacements par jour
en T.C et qu'en face il n'y a que 250 U.F.R. réellement
susceptibles de se déplacer, c'est 3 dire une personne
sur 4 000. La aussi, le BUS-PHONE ou autre modéle et le
taxi ont leur avenir, la diversification des moyens de
transport ne doit pas se poser en termes de concurrence
maig en choix tout comme pour 1'ensemble des usagers
Chacun doit pouvoir se déplacer selon ses besoins et

12 se situe la véritable intégration des handicapés au

niveau des transports

En milieu rural le probléme transport est difficile
du fait de la dispersion des handicapés, vivant trés iso-
lément. La seule possibilité est le transport individuel
c'est a dire le taxi dans la majeure partie des cas en
allouant une certaine somme 3 chaque personne se trouvant
dans cette situation, qui soit d'un niveau tel que le handicapé
puisse entreprendre deux“v0yages par mois a 20 2 25 kilométres
environ de chez lui. Ce qui ferait actuelliement en 1981,
120 francs par mois, ou encore que cela puisse lui permettre
de participer aux frais gi il avait la possibilité de

trouver un ami ou un voisin obligeant.

Pour les personnes demeurant dans la structure d'accueil
en dehors des villes, le principe de la navette est a retenir,
surtout si dans ces centres vivent essentiellement des handi-

capés lourds, seule solution plausible et réalisable.
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h) Les orientations souhaitées

L'essentiel nous paratt eétre dans 1l'information et
dans le soutien qu'il conviendrait de donner aux handica-
pés tant au niveau de l'accueil que de celui des moyens
de transport pouvant exister et auxquels ils peuvent accé-

der .

Notre sentiment personnel réjoint celui de Monsieur
ARTAUD - MACARI Président du Conseil Supérieur du Transport,
qu'une étude plus élargie sur un échantillon de 1000 a 2000
personnes représentatif, englobant toutes les couches de
la population serait bien plus probante : elle aurait pour
avantage de situer réellement dans un ensemble de population
les handicapés, mais elle suppose des moyens bien plus impor-
tants que ceux que nous avons eus pour la SEMALY pour mener
notre enquéte, et nous sommes persuadés qu'a partir de la,
la connaissance du handicapé sera mieux mattrisée. Actuelle-
ment nous voyons le handicapé dans son milieu alors que nous
‘devrions le situer dans un ensemble de population.

La solution consistant & rendre accessible l'ensemble
de la ville a l'ensemble des handicapés releve sans doute de
1'utopie. Les associations 2 tendances extrémistes ne s'accor-
dent certainement pas suffisamment de lucidité en affirmant
que tout est possible, en cela ils se trompent eux mémes et
les autres. L'adaptation sociale aux équipements suppose un
travail en profondeur qui ne pourra se faire que trés pro-
gressivement, auquel chacun de nous devra participer en ne
perdant jamais de vue que le handicap existe. Nous parviendrons
dans les années A venir 3 trouver un matériel qui tiendra
compte de la réduction fonctionnelle de certains de nos concitoyens,
les projets existent, et plus loin il sera certainement pris en

compte dans le choix des exploitants.



Une situation d'irréversibilité a été créée et nous ne
pensons pas qu'il faille revenir en arriére. Des choix
sont 3 faire, ils sont déja faits par ailleurs, il suf-
fit d'aller plus avant et trés souvent avec ce qui existe

e
déja, sans boulversement fondamental. Les solutions sont i/

v

coQiteuses et ;Gpposent une participation de tous, et si

elles sont bien présentées par les responsables 3 leurs
administrés, elles seront acceptées. Dans le passé nous

avons bien accepté des contraintes bien plus lourdes et

qui n'avaient pas leur raison d'etre d'autant plus qu'elles
ne profitaient pas a notre entourage, S'il est dans la nature
de 1'homme d'etre parfois trop agressif, il l'est aussi

d'etre généreux a bien des égards.

Dans la pratique que convient-il de faire ? Il faut
inscrire dans le cadre de la politique des transports
globaux certaines mesures que l'on pourrait schématiser

de la maniare guivante

1) Mesures indirectes en faveur des transports des
handicapés.

2) Actions sur les exploitants pour les amener 3
créer ou développer les moyens de transports en
faveur des handicapés.

3) Actions sur les décideurs a trouver des ressources
financieres pour le développement de ces moyens de
trangports.

4) Information des usagers.

)




i) Une sugg’eétion pertinente pour METZ -

Solun 3 :9,89%

« Minibus

«l’bm aux lnndicapa
aux parsonnes dgées, ¥ coux
qul sut ml aux hmha
1 vite': lu,mmihus
'sont iAdispensablos» ‘aven-
‘cent lenrs défenseurs. C.du
f-mlnlb\pénh minimam de
| » réiume Tun de nos

eurs tangis qu'un autre,
«anclgn ‘conseiMer municipal

do' Metz» ajorite : «J'ai tou-
jours défendi cette sohution
au conmil municipal de
Metz».

n'eit pas un boylsvard pour

s
| .

Bre(. supe rue piétonns
nmohu pour euonrir l'_

: minimum de géne»

centre commergant, les mini-
bus suffisent amplement».
Seulement, quelques restric-
tions apparaissent, de-ci de-
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NOTICE EXPLICATIVE POUR REMPLIR LE QUESTIONNAIRE

COMMENT - REMPLIR - LE QUESTIONNAIRE CI-JOINT :

w o N OB W N

—
- O

— =
w N

14

I5

I6

17
18

Ne jamais rien écrire dans la colonne de droite. Cette partie étant
réservée a 1'informatique.

D'une maniére générale des pointillés doivent &tre utilisés pour
écrire en clair.

pour mettre une croix dans celle qui vous concerne.

Vos noms, prénoms en clair si vous étes d'accord (de toute fagon
: ils ne seront pas communiqués)

Adresse : en clair

Mettre une croix si vous avez le téléphone

Age : en chiffres

Sexe (1)

Situation de famille (1)

type d'habitation (1)

Profession : en clair, préciser si vous étes sans profession
Adresse de votre lieu de travail : en clair Centre Spécialisé (1)
Vivez-vous seul (1)

Disposez-vous d'un fauteuil roulant motorisé (1) Type : en clair
Longueur du trajet en clair et les obstacles rencontrés en clair

Disposez-vous d'une voiture (1)

Quels moyens vous paraitraient les plus efficaces : indiquez la ou
les rubriques vous concernant. Développez votre pojnt de wue pour
la partie (d).

Quel type de solution en matiére de transport (1)
précisez en clair la rubrique autres précisions si vous le souhaitez

Si un moyen de transports en commun adapté vous &tait offert :
remplir 1a colonne "par jour" ou la colonne “par semaine" suivant
la durée que vous considérez

La mise en place d'un de ces modes de transport modifierait-elle de
facon importante votre vie (1)

Les déplacements actuels (1)
Pourriez-vous retracer vos déplacements de vos 3 derniéres journées.

(1) Mettre une croix dans la case qui vous concerne.
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Ne rien inscrire
) QUESTIONNAIRE ici
| ENQUETE DEPLACEMENTS DES HANDICAPES
NOM (si vous étes d'accord)
Prénom ¢
(cette partie ne sera pas transmise)
ADRESSE : Rue lare Carte
Lﬂr)
Commune @ , L1 ] -
— 7 3 &
\vez-vous le téléphone : | > (- L
- oui non 5
iAge ans Ll
X & 7
éexe ¢ masculin féminin , -
L RN lTa'J
Eituation devfamille :
Célibataire : | )
Marié T |
\ Veuf (vve) |
g Divorcé T | | 9|
habltez—vous dans un pavillon | ]
lang un foyer spécialisé | _J |
L . 10
\ans un immeuble - A guel étage
| L) 9 % Lt 10
‘ 11 12
rofession (en clair) o . o L 1]
| | 13 14
i dresse du lieu de travail :
) Ne
|
Rue
Arrondissement
Commune
| - 15 16 17
'récisez si centre spécialisé | J \ | . l |
, oui non =1 18
Jivéi-Véus seul .7 L)
avec en peramence un
nembre de votre famille L
avec une aide a temps o
~omplet ? : .
: - , o ¥
-pvee ‘une. ame a tempa . R BRSNS S
aartlal S T R | : ,J&r(‘,| ‘ L
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- Disposez-vous d'un fauteuil

roulant motorisé ? l ] L
oul non

' de quel type ? en clair

Jjusgqu'a quelle longueur de trajet 1l'utilisez-vous 7

Quels sont & votre avis les principaux obstacles que vous
rencontrez en fauteuil roulant en ville (trottoirs trop
étroits, absence de bateaux par exemple)

P

— e

-

~

Disposez-vous d'une voiture ? | | [
oui non

Pouvez-vous la conduire vous-méme

L L

oui non
Quels moyens vous paraitraient les plus efficaces pour
1'amélicration de vos déplacements ?

a)‘aménagements spécifiques pour la circulation des
fauteuils roulants, citez des exemples

b) aménagements spécifiques pour la circulation des
voitures (stationnement & proximité de l'endroit
oli vous allez, parking réservé) L

c) adaptation des transports en commun
(voir question n®1i4) L

. d) éventuellement développez votre point de vue ci-

dessous :

[ o

22 23
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- Quel type de solution en matiére de transports en commun
répondrait le mieux ou le plus & vos besoins

1) des véhicules de dimension réduite adaptée & recevoir
des fauteuils roulant

accessibles 3 tout le monde
o (-
oul non
accessibles aux seules personnes
a3 motibilité réduite L L
oui non 27

2) Des véhicules du réseau aciuel trensformés pour permettre

1'accas des fauteuils roulants Lo L L
oul non 28
pour les 2 types de solution le systéme doit-il étre
un service & la demande 7 "N
(sur rendez-vous régulier ou sur appel té1éphonique)
un service & intervalles réguliers ou
itinéraire fixe (]
une combinaison de ces 2 typss de services
e
3) La disposition de cheques !axis L |
oul non 29
| . .
' 4) Autres précisions :
= - —— e . em—_ 2 e oy
s ————— et . — P e = 2l
A = A L mem——a ran —— 1___.'.__._..2_‘ —
- Si un moyen de transports en commun adapté vous était
of fert, combien de déplacements feriez-vous ?
Par jour ou Par semaine
|
| Pour le travail U
- pour vos activités sco- 32
| laires L 3;
pour vos soins médicaux N N
pour vos achats 1] 38‘
.. 41
pour vos loisirs . Lot |
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- La mise en place d'un de ces modes de transport
modifierait-elle de fagon importante votre vie ?

Led _—

oul naon

- Les déplacements actuels
De fagon habituelle comment vous déplacez-vous en ville ?

Véhicule de ramassage

Taxi

Voiture particuliere : comme passager !
comme conducteur {L_J

Directement en fauteuil roulant

Autre précisez :
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B-Pourriez-vous retracer vos déplacements de ces 3 derniers

jours :

Motif | Mode

ne rien inscrire

icl

2&me Carte | \
2

i_ (1) (2) De ler jour A
[
'i
§,
!
»
h
e
f L
-
2&ine  jour
|t
|
|
| P
; |
| i
|
3&me Jour v
i
|
\
{
(1) Motifs (2) Mode
= Domicile R = Véhicule ramassage
= Travail P - Voiture particulidre
= Sdns C = Transports en commun
= Achats - loisirs public
= Autres T = Taxi
A = Autres moyens




'la question 18 : suite

vous permettre de répondre, nous vous donnons un exemple ci-dessous pour
ine journée :

!
Motif | Mode DE ; A
I ﬁ
g
I P 109 rte de Lorry METS 44 rue Georges Ducrocg
Y
5 T 44 r.Georges i 55 rue Kellermann
Ducrocqg METZ { METZ
T T 55 rue Kellermann % 44 rue Georges E
METZ i Ducrocg METZ
D p 44 rue Georyes 109 rte de Lorry
Ducrocqg METZ M7

4 R A S

mentaire

L cet exemple, la personne enquétée part de chez elle Metz 109 rte de Lorry
' h du matin en voiture particuliére (P) pour se rendre & son travail (T)
rue Georges Ducrocq & METZ.

pour y recevoir des soins (5).

h, la personne enquétée revient & son lieu de travail (T) toujours en

(7).

E h, elle part de son travail en Taxi (T) pour aller 55 rue Kellermann &

F h, elle revient chez clle (D) 109 rie de Lorry en voiture particuligre (P).
F ATTACHONS BEAUCOUP D'IMPORTANCE A CETTE QUESTION 18 ELLE DOIT PERMETTRE
PIEN CONNAITRE V0S BESOINS DE DEPLACEMENTS.

3 la rubrique "heure", indiquez l'heure de départ approximative de votre
lacement et & chaque nouveau déplacement, indiquez votre heure de départ.
|

.f : reprenez les symboles ci-dessous pour le motif de votre déplacement

D = Domicile
| T = Travail
S = Soins
L = Achats -~ loisirs
A = Autres

¢ 11 s'agit du mode de transport utilisé

= Véhicule de ramassage
Voiture particuligre
Transport en commun public
Taxi
Autres mayens

>0

L1 N T

vous indiquez l'adresse de l'endroit d'ol vous partez

Vous indiquez l'adresse de 1l'endroit ol vous allez.
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MODELES DE VEHICULES POUVANT TRANSPORTER DES HANDICAPES




| ! Ergénzung des Telebusprojektes

Mit dem Projekt »TELEBUS« ist in West-
Berlin ein Fahrdienst fiir Behinderte
eingerichtet worden,der in Planung und
Durchfihrung Modellcharakter fiir die
gesamte Bundesrepublik erlangen kann.
Durch Anruf bei der TELEBUS-Zentrale
oder mit einer Postkarte wird der Fahrt-
L wunsch sporadisch oder fur langere Zeit
angemeldet. Modernste Technologie
ermaoglicht eine spontane Bedarfs-
steuerung mittels Computer, die dem
Fahrer noch wahrend der Fahrt Anfahrts-
inele und Fahrtrouten bekannt gibt.
I Die Berechtigten werden nach dem Grad
ihrer Behinderung und ihrer Bereitschaft,
an dem Fahrdienst teilzunehmen,
.ausgewabhit.

;Mil dem Einsatz dieses Spezialbusses von
INEOPLAN, gebaut auch fir den Erwerb
jfdurch private Institutionen, wird das

DY Y B S I TR TR T ol TR S

| Technische Daten

MERCEDES 300 D-Motor

Bohrung/Hub 90.9/92.4 mm

Hubraum 2998 ccm

Nennleistung 59 kw (80 DIN-PS)
o bei 4000 U/min

Max. Drehmoment  17.5 mkp bei 2400 U/r

| Wassergekiihiter 5-Zylinder-Reihenmotor

PEUGEQOT J 7-Motor

Bohrung/Hub 94 mm/83 mm

Hubraum - 2304 ccm

Nennleistung 50 kw (68 DIN-PS)
bei 4250 U/min

Max. Drehmoment  13.4 mkp bei 2000 U/i
Wassergekihlter 4-Zylinder-Reihenmotor
mit uberquadratischem Querschnitt.
Vorderachsaufthdangung und Einzelrad-
aufhdangung mit der NEOPLAN Luftfederung.

|

Fahrzeuglange 6690
Fahrzeugbreite 2300
Fahrzeughodhe (unbelastet) 2440
Radstand 4240
Uberhang vorn 1710
Uberhang hinten 700
Lichte Hohe Fahrgastraum 2070
Lichte Turweite 900
FuBbodenhohe Fahrgastraum 230

abgesenkt 150
Abkippbare Rampe vorn 1100x590
Abkippbare Rampe hinten 1040x850
Eigengewicht 3001
Zul. Gesamtgewicht 375
Kraftstofftank 1
Reifen 19R

Absenkzeit 14



korperliche Behinderung an ihre Wohnung
gebunden sind. Ihnen fehlen Verkehrsmittel
die ihren Bediirfnissen gerecht werden.
Denn gerade im Verkehr sind sie auf fremde
Hilfe angewiesen.

Im Auftrag des Senators fiir Arbeit und
Soziales, sowie des Senators fiir Wirtschaft
und Verkehr des Landes Berlin entwickeite
NEOPLAN den TELEBUS. AnlaB fiir dieses
Objekt das auch vom Bundesminister fiir
Forschung und Technik geférdert und von
der Studiengesellschaft Nahverkehr mbH
mitgetragen wird, war der Gedanke, diese
entscheidende Liicke im Nahverkehr
schlieBen zu konnen.

Sicher und bequem zugleich

So ist ein sozialer Gedanke zur Grundlage
einer modernen Konstruktion geworden,
die dem Behinderten ein Stiick
Bewegungsfreiheit wiedergibt.

Mit dem NEOPLAN TELEBUS wird dem
Behinderten erstmalig auf einfache Weise
das Leben im &ffentlichen Nahverkehr
erleichtert. Uber die Luftfederung der
Vorder- und Hinterachse kann das
Fahrzeug bis auf wenige cm iiber den
Boden abgesenkt werden. Die zwei-
fligeligen Tiiren am Haupteinstieg hinten
und an der Seite lassen sich pneumatisch
gesteuert 6ffnen, die Einstiegrampen
werden auf Erdbodenniveau abgeklappt.
So kann man miithelos mit dem Rolistuhlin
den Bus einfahren.

Nahtlos gezogene Vierkant-Prazisions-
Stahlrohre bilden die freitragende
Gitterkonstruktion des villig ebenen
Fahrgastraumes. Sein geraumiger Schnitt
bietet eine variable und den Erfordernissen
angepaBte Nutzung. Das Platzangebot
reicht fiir 6 Rollstuhlpldtze und 4 Sitze fir -
Begleitpersonen. Durch das Anstecken
weiterer Sitze wird in Minuten geniigend
Raum fiir 5 Rollstiihle und 10 Begleiter
geschaffen. Die besonders weit hinten
liegende Hinterachse hat eine optimale
Raumaufteilung ermaglicht und bietet den
Fahrgasten groBtmogliche Sicherheit.

Bestes Fahrverhalten

: i
Mit dem eigens fiir diese Busse entwik- 1
kelten Halterungssystem werden §
sowoh| Selbstfahrer als auch Elektroroll- !
stihle wie ein Autositz am Boden befestigt.
Es sind die vorne und hinten angepaBten,
flexiblen Teleskopstangen undder
Schulter- und Beckengurt, die eine -
Dreipunktverankerung mit optimalet
Sicherheit fiir den behinderten Fahrgast  :
bieten. '
Die jahrelangen Erfahrungen von
NEOPLAN in Bau von Niederflurbussen - |
und Vorfeld-Bussen fiir Flughifen in aller
Welt haben den TELEBUS zueinem “ ¢
ausgereiften Fahrzeug mit bestem
Fahrverhalten werden lassen.

L
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LES DIFFERENTES FORMES D 'HEBERGEMENT

L'hébergement

Indépendamment de la vie familial qui est préférée par °/
la majeure partie des handicapés, le handicapé a la possibilité
de vivre selon trois formes d'hébergement. Ces formes d'héber-
gement sont pratiquement imposées par la situation géographique
des individus par rapport aux structures existantes sur un plan .

—_ S ;

local et selon la nature du héﬁdicap et dans uné certaine mesure

gelon la situation sociale des individus.

1) Le foyer traditionnel

Si le handicap ne nécessite pas de soins particuliers
avec la possibilité d'etre résident Rﬁ%manent ou provisoire. Les

prix 2 la journée sont généralement de 200 francs par jour.

2) Le foyer médicalisé

On retrouve les meémes structures que dans le foyer tradi-
Y 0

tionnel maisﬁi;xpeut recevoir sur place des soins appropriés 2 v

son handicap. Les prix 2 la journée sont de 400 francs par jour

présentement.

3) Le mini-foyer

Dans ce type d'hébergement quelques handicapés habitent
ensemble La surveillance ‘médicale y est constante et ils béné-~

ficient d'une assistance sociale

4) L'habitation individuelle sous contrble

Les personnes concernées disposent d'une grande autonomie
bénéficiant de 1'assistance ménagdre et médicale quand cela est

nécessaire Toutefois cela ne concerne que des handicapés légers.
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5) Le foyer médical intégré

T1 s'agit la généralement d'une annexe d'un centre
hospitalier appelé parfois centre de rééducation, avec de

petites unités et sous controle médical.



ANNEXE 1V

GESTION DE FOYER

EXEMPLE DU FOYER DE DONMARTIN (Rhone)



GESTION DE FOYER

Exemple du foyer de DONMARTIN (Rhone)

l.e choix de cet établissement n'est pas le fruit du
hasard, on peut le considérer comme un modéle d'une unité
déja importante, on le cite comme étant la réalisation la
plus moderne de la région, pouvant recevoir plus d'une cen-
taine de pensionnaires. Le pensionnaire y trouve tout ce
qu'il lui est nécessaire pour vivre. On a pratiquement pour-
vu a tous les besoins de 1l'handicapé, sauf la possibillté de

transport individuel et autonome

Le budget total dépasse 10 000 000 de francs pour 79
1'effectif dépasse les 80 personnes et se compose : du

personnel de gestion, de service, d'éducation, de soins.

1L'établissement a une capacité d'accueil : de 45 adultes

et 85 personnes de moins de 20 ans.

Les recettes proviennent des prix a la journée variant
de 200 a 400 francs suivant le régime de chacune des personnes
pensionnaires ou demi-pensionnaires. Les demi-pensionnaires
sont amenés tous les jours au centre par des véhicules apparte-
nant ‘3 l'association. Certaines personnes passent prés de
une heure et demie en voiture dans chaque sens (domicile trajet).

Le service transport est organisé par 1l'économe de 1l'établissement,

Parc de véhicules

- 3 Peugeots J 7 aménagés

- 4 Estafettes Renault aménagées

1 Estafette pour le ravitaillement

1 4 CV Renault tout usage
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40 personnes en moyenne sont transportées ainsi tous les

jours de leur domicile vers le foyer.

~

Les chauffeurs travaillent a temps partiel et sont

affectés a d'autres taches pour le restant du temps

part du transport dans le pudget prévisionnel (1979)

_ Carburant .. .. .. oee e st e 68 000 F
L Bntretien ... .o.aeo ettt R 30 000 F
o ASSUTANCES . ... oeoce oot vty ; ....‘ 9 000 F
- Salaires plus charges (3 personnes) ..... ... 150 000 F
. Amortissement ... ..o coeeorrtTrtTITn 53 261 F
TOTAL . o vvvvee e e e . 310 261 F

Ce qui représente environ 3 % du budget total. L'utilisatioh

de ces véhicules coQte en moyenne 2 873 Frs par mois.
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En ajoutant en annexe la carte des circuits effectués
par les minibus en service a METZ dans 1'hypercentre c'est-
a—dire tout un ensemble oti les rues sont étroites, nous
avons voulu vérifier ﬁy/ll»était possible a des bus réduits
mais adaptés pour handicapés légers ou personnes agées
d'emprunter le méme circuit. Il s'avére que cela est possible
sauf pour les U.F.R. qui ne peuvent étre pris en charge ou
déposés que dans les voies piétonniéres, dans 1'état actuel

des choses 2 voies de 400 motres.

Le recouvrement de la chaussée est tel que l'utilisa-
tion prolongée de ces voies est impossible. Les techniciens
ont remis un petit pavé qui secoue le fauteuil. L'U.F.R. ne
se sent pas trds a l'aise dans ces conditions et préfere
‘g'abstenir de circuler sur ce genre de reveétement. Par ailleurs

-

aucun magasin ou batiment public n'est accessible & un U.F.R.

A LYON par contre, les U F R. peuvent circuler sur les
voies piétonnidres, le reveétement est constitué par des plaques

lisses et ne provoquent aucune secousse.
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| EN FOURNIRUE

PREFECTURE

‘ HOTEL DE VILLE

o A

PETIT PARIS [%

—

My

) ST. JACQUES
)\

g| ST. LOUIS

RUE DES CLERCS

......

TETE D'OR.

SERPENOISE

ST. THIEBAULT
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"™ GARE SNCF

REPUBLIQUE

COETLOSQUET

Circuit A e
Circuit B aapmsr
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Situation au 1.10.79

Relations

ignes Fréquences
Extrémités Destinations
~ v ‘ . St Pierre i ' 30"
s 1L et 21 Moulins {Tournibride~4 bDevant les Ponts 15 {50,
Maison neuve ' 30"
‘5 2 et 22 (Frescaly IMoulins Préville 15 0!
\ Sablon —s|Metz-Nord 12°
\ Queuleu —|Place d'Armes 20!
| 20' le matin
\ 5 Magny —s|Place d'Armes 15' 1'aprés-
midi
|
"6 Hauts de Blémont —|Place d'Armes 12!
' T""“1,0"c"i”éparts/soi‘ﬂ
. ' de pl.Armes
7 Plappeville —|Place d'Armes l11'aeparts de
Plappeville
9'départs de
8 Queuleu (Tivoli) —|Place d'Armes K P&, d'Armes
: 10' de Tivoli
9 Valliéres —3| Place d'Armes 15"
‘10 Granges aux Bois —|Place d'Armes 30!
11 Borny —!|Boileau 15"
| Place Républigue
\12 Longeville ——|par bd St Sympho- 30"
\ rien
| .
13 Vantoux - | Place Républicue - 30"
' Ile du Saulcy= '
14 Gare S.C.N.F. —3 Saulcy bus 15
Bus Gare routiére —|Marly 30!
ien-Bus Gare routiére —|St Julien 30"
. . . . '
s A 1)Circuit centre —s/Circuit bleu 7 10 bus
s B 2)Circuit centre —|Circuit vert 7

ude 14 h de 6 &

20 h

100 bus
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ARTICLE 52 DE LA LOL D'ORIENTATION

du 30 6.1975

ET COMPTE DES CHARGES
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1~ Juillet 1975

Art, 51. — A Particle 1. 536-5° du code de la s¢eurité sociale,
les maots: ¢ aticint d'une infirmité le rendant inaptle au travail
et entrainant unc incapacité égale ou supéricure a un taux fixé
par décret » sont remplacés par les mots: « atteint d'une infir-
mité permancnte au moins ¢gale 3 un pourcentage fixé par
décrel ou qui ost, compte tenn de son handicap, dans Vimpossi-
bilité, reconnue par la commission technizue d'oricntation et de
rcelassement professionnel prévue a Narticle L. 323-11 du code du
travail, de se procuier un emploi. »

Art. 52. -— Alin de faciliter les déplacements des handicapés,
des dispositions sont prises par voie réglementaire pour adapter
les services de transport collectif ou pour aménager progressi-
vement les normes de construclion des véhicules de transport
collectif, ainsi que les condilions d'acces a ces véhicules ou
encore pour faciliter la création et le fonctionnement de services

de transport spécialisés pour les handicapés ou, a défaut, 1'utili- |

sation des véhicules individuels,

Les controles médicaux auxguels sont astreintes, conformément
aux dispositions du code de la route, Jes personnes titulaires du
permis de conduire «F s, sont gratuits.

Le code de la route sera, dans un délai d’un an, modifie de
telle sorte que, s'agissant du permis <« F», seules fes personnes
atteintes d'un handicap temporaire ou évolutif demeurent
sstreinles au controle médical périodique de leur aptitude i la
conduite des véhicules terresires a moteur; les personnes
atteintes d'une invalidité ou d’une infirmité reconnue incurable,

définitive ou stabilisée subiront un examen médical unique.

Art. 53. — Les procidures et modalités d'attribution des
articles d'orthése, de -prothése el d'appareillage aux personnes
handicapées, quel gue soit le régime de prise en charge dont
elles relévent, seront progressivement simplifices et abrégces
dans des conditions fixées par vole régicmentaire.

Art. 54. — Les aides personnelles aux personnes handicapées
pourront éire prises en charge au titre de l'action sanitaire el
sociale des caisses gestionnaires de U'allocation aux handicapés
adulles. Ces aides personnelles pourront notamment avoir pour
objet d-adapter définitivement le logement aux besoins spéci-
fiques dés handicapés de ressources modestes. Les modalités
d'application de cetle aide seront fixées par arrélé ministériel

Art. 55. — A larticle L. 230-3° du codc électoral, les mois:
«..et ceux qui sonl secourus par les bureaux d’aide sociale »
sont ahrogés.

Art. 56. — En vue de facililer l'insertion ou la réinsertion
socio-professionnelie des handicapés, U'Etat, en coliaboration
avec les organismes et associations concernés, définit et mct
en ceuvre un programme d'infermation réguli¢re du public, en
particulier des élCves des établissements d'enscignement, sur
les différenles catégories de handicapés et sur les problemes
et les capacités propres a chacune d'elles.

CHAPITRE VI
DISPOSITIONS DIVERSES ET TYRANSITOIRES

Art. 57. — Les dépenses de fonclionnement des commissions
départementales de l'éducation spéciale et des COMMISsions
techniques d'oricntation et de reclassement professionnel soul
prises en charge par I'Etat.

Art. 58. — Sont abrozc¢s:

1* A compter de lentrée en vigueur de l'arlicle 8 de 12
présente loi Ies articles 168-1 et 177 du code de la famille
et de laide socmale et Particle L. 7i1-1 du code de la sécurité
sociale en (ant qu'il concernc les hénéhiciares du premicr
alinéa de cet article, sous réserve de Particle 58 ci-apres

2° A compler de lentrée en vigueur des articles 35,0 3G,
37 ot 38 de la préseute loi les articles 7. 8 ot 11 de Ja loi
n® 71-563 du 13 juillet 1971 modifice, et Varticle 1. 711-1 du
code de la scenrite sociale en tant qu'il concerne les héne-
ficiaires du prevuer alinéa de cel article, sous reserve de
Particle 39 ci-apros:

3" A compter do Uentree en viguenr de FParticle 42 de
la prisente doi Farticle $ de da dor n™ 71568 du 13 podier 1671
moifice, ams gue, en tant gu'elles coacernent les benciiciares

s —— 6603
de l'allocation aux adultes handicapés, les diSposiliuns des para-
graphes 11 et 1Ml de Varticle 18 de la loi n* 71-1025 du 24 deé-

cembre 1971 portant Joi de finances reclificative pour 1971;

4° A compler de lentrée en vigucur de larticle 33 de la
présente loi, les articles 1031-1 ¢t 1038-1 du code rural,

Sous réserve des dispositions de lartiele L. 323-111 du
code du travail, il n'est pas dérogé, pour I'application de
la présente loi. aux dispositions de larticle L. 444 du code
de la sécurité sociale et a celles du décret n” 6129 du
11 janvier 1961 relatif & la rééducation professionnelle - des
victimes d'accidents du travail et des assurés sociaux.

Art. 59. — Les personnes qui, & la date d’entrée en vigueur
respectivemnent de Varticle 9 et des articles 35, 39 et 42 de la
présente loi, sont bénéficiaires de Pallocation mensuelle aux
infirmes, aveugles et grands infirmes, de I'allocation supplénien-
taire ou dec Ja majoration spéciale pour aide constante d'une
ticrce personne, de l'allocation spéciale aux parents de ‘mineurs
grands infirmes ou de l'allocation de compensation aux grands
infirmes travailleurs, ne peuvent voir réduit, du fait de linter-
vention de la présente Joi. le montant total des avantages qu'ils
percevaient avant Pentrée en vigueur de Jadite loi. Une allo-
cation différentielle leur est, en tant que de besoin, versée
au titre de l'aide sociale. -

Cette aliocation sera périodiquement réévaluée dans .des
conditions fixées par voie réglementaire. [

Art. 60. — Des dispositions réglementaires déterminent, -en
tant que de besoin, les modalités d’application de la présente
loi et. lc cas échéant, les adaptations nécessaires a leur mise .
en ceuvre dans les départements doutre-mer. Sauf disposition
contraire. elles sont prises par décret en Conseil d'Etat.

Art. 61. — 1ous les cing ans, un rapport. sera presenté au
Parlement, qui retracera les actions de recherche peédagogique
et scientifique entreprises en faveur des différentes catéories
de personnes handicapées. Ce rapport fera le bilan des résultats
obtenus, regroupera les erédits affectés aux études entreprises
durant la période précédente et précisera les lignes d*action et
de recherche cnvisagées. -

Art. 62. — Les dispositions de la présenté"léi serbnt‘li\ises
en cuvre avant le 31 décembre 1977 A des dates fixées par
décrets.

La préscnte loi sera exécutée comme loi de T'Etat.

Fait a Paris, le 30 juin 1975,
VALERY GISCARD D’ESTAING.

Par je Président de la République:
Le Premier ministre,
JACQUES CHIEAC. 7
Le ministre d'Etat, ministre de Uintérieur,
MICHEL PONIATOWSKI.

Le garde des sceaur, ministre de la justice,
* JFAN  LECANUET.

Le ministre de l'économie et des finances,
JEAN-PIERRE FOURCADE.

Le mumistre de I'éducation,
RENE HARY.
Le ministre de l'équipement,
'ROBERT GALLEY.
Le ministre de lagriculture,
CHRISTIAN EBONNET.

Le ministre du travail,
MICHEL DURAFOUR.
Le swinistre de la santé, :
SIMONE  VEIL.

Le sccrétaire d’Etat aux transporls,
MARCEL CAVAILLE. '
Le secrétaire d'Etat
anr diépariemen’s ct territoires d'outre-mer,
OIIVIER  STIRN,
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640 Transport du Personnel 1 500,00 1 064,40 1 650.00
840 0 T;an;pcr; des Specialistes 1 SOO’OO ........ 1 064’40 ..... 1 650’00 ...........................
531 Vovages et Déplacsments 10 154,0C 14 018,22 11 215,00
c41 -0 Directian . . 1 300.00¢ 1 .291,20 ... 1 436,00 { . . oY
g1 1 | Pesonnel -8 894,00 1 12 727,02 1 9 783,00 ;. . ... 1o
i relials . .
i
|
€Ut ' aramor: dos Peng aans oS 251 230.6C 274 760.23 291 R€L,00
646 0 | Transzo.rs Cofteniifs 216 252,00 232 659,90 240 408,00 |
645 1 ; Transporis indw:guzis - 25 00C,GC 29 942,02 o35 287,00 P L .38 25@:‘30
.! K] FRVERIG 0 REVAVE-AEY K i
| .
645-2 | Déeplacements service de suite 12 000,00 12 148,31 13 20C,00
|
i
| |
TOTAL CHAPITRE 289 842,85 304 733,00 304 73]3,0,0




2)

3)

Expérience Tranbus
Traduction de deux études américaines :

1 - Sur les obstacles om
2 - Sur le transport en milieu rural au
DAKOTA du Nord

Derniéres statistiques du nombre de handicapés
aux ETATS-UNIS - Octobre 1980

Source : Institude Of Public
Administration WASHINGTON
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ctéristiques du v
~ont 1'intensité de I'accélération du véhicule et 1'absence de vibrations et d'a-couns. Elles
L gent
_»jectif fixé pour la qualité de roulement du Transbus, mesurée par le tangage, ie rouiis
© " pg vibrations, est équivalent & celui d'une automobile de luxe. La valeur de pointe de
‘célération est réduite au minimum dans tout l'intervalle d'accélération et clle ne dépasse
5 km, s2 sans virtuosité exceptionnelle de la part au concducteur. Les résultats de nos

st une qualit¢ subjective ct, de cc fait, difficile & mesurer. DBien que plusieurs
éhicule aient une incidence sur le confort, les plus importantes de celles~

stre mesurées, représentées graphiquement et comparées entre divers véhicules.

1is ont montré que deux des prototypes ont aiteint les objectifs fixés (c*est-a-dire des

“ormances comparables & celles d'une grosse conduite intérieure) et ils montrent une

sriorité frappante par rapport 4 un autobus classique soumis aux mémes essais. Plus
~jsément, les graphiques de la fig. 7 montrent qu'a des vitesses supérieures & 30 km/h,

C mannequins installés dans l'autobus de référence ont absorbé cnviron deux fois plus

jergie que ceux qui étaient dans les Transbus. Des barres de torsion (Torsilastic) avec

n {age hydrauligque en hauteur sont utilisées sur 1'un des modtles ; une suspension ¢t un
[zge de hauleur pneumutiques sont utilisés sur les autres {{ig. 8).

““ ' niveaux de bruit intérieur et extérieur sont réduits par une isolation phonique et des
“.ériaux amortisseurs. Nous n'avons pas obtenu une réduction du bruit aussi poussée que
. i s l'avions espéré. Néanmoins, alors que la norme SAE (Society of Automotive Engingers)
“ ¢ le bruit maximum & 1'intérieur d'un autobus est de 83 dBA, le cahier des charges des
‘nsbus exige qu'en aucun cas le bruit ne dépasse 80 dBA. Dans les essais techniques 4

sse constante sur une route plane, le niveau de bruit était compris entre 65 et 82 dBA 2

. :m/h et entre 77 et 85,5 dBA 4 105 km/h, Le chauffage, la ventilation et 1'air condition-

naintiennent a 1'intérieur de l'autobus un air frais 2 des températures comprises entre

st 44°C aveg une humidité relative de 50 % ou moins dans une gamme de températures

Essais techniqueé du project
Transbus.

(139.7) Autobus de référence {modele Puissance absorbée par le mannequin n°l.

standard)
(1163 AMG
80 |- 1 Autobus de référence (modele Autobus de référence
” standard) ® (moddle standard)
& ROHR
B A GMC
AMG

- e = Aytobus de référence

e b
. AMG (modele standard)

Voiture particuliére

~ - ’ﬁ/ GMC
Voiture particuliére
i { | gl | i

0 10 20 30 40 50 60

vitesse du véhicule (mph)

~

: Fig. T Mesures de confort de marche cu
' Transbus et d'un autobus de référence.
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Fig. 67.

Passenger Climbing On Without Step

Fig. 68.

Passenger Climbing On With Step



Fig.7 -Boarding and parking maneuvers

required
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Fig.8 =Interior with wheelchairs



PREFERRED CONFIGURATION:
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Je suis en possession de 60 é&tudes synthétisées que
1'Institut de Recherche américaine 3 WASHINGTON a mis gra- ?
cieugsement i ma 1§b8§ftiaﬁjwpa?\i‘ordinateur, compte arrété
en janvier 1975. La traduction compléte de ce document repré-
sente 150 pages dactylographiées Aucune &tude ne dépasse
trois pages, ceci appuie ma thase quand j'affirme qu'en matig.
re d'acceés aux transports pour handicapés, aucun document ne

dépasse le stade des notices ou brochures avec un maximum de

20 pages

Pour cette partie, j'ai mis deux traductions dont les titres

sont

TITRE 1 :Intégration des effets de la levée des obstacles
sur les prévisions de demandes pour le transport
des personnes 8gées et les personnes handicapées

autre que pour le travail - de KNIGHTON.

TITRE 2 :Transports publics en milieu rural. Etude de cas

sur les tramsports 2 partir du probléme du DAKOTA
du Nord.

L'approche du probléme du transport des handicapés est
totalement différente aux ETATS-UNIS dans un pays ot l'auto-
mobile est souveraine ofi les villes entiéres ont &té congues
pour l'automobile.

On ne s'exprime pas en termes de personnes a mobilité

réduite.
I1 y a deux type d'individus

a) Les possesseurs de voitures, donc les favorisés

b) Les autres ne possédant pas de voiture,



Pour ces derniers on classe indifféremment

- les handicapés physiques
- les personnes agées

- les personnes pauvres

dans une méme catégorie, ceci explique en partie les échecs
des différentes expériences. Les autorités ne donnant pas de
subvention aux collectivités, il est normal que certains
servi ces ne peuvent subsister. Il faut ajouter aussi la dis-
crimination A l'intérieur des groupes dits défavorisés. La
comme ailieurs, le handicapé physique jeune ne tient pas 2

etre assimilé a une personne du 3 &me age.



TITRE l: Intégration des effets de la levée des obstacles sur

les prévisions de demande pour le transport des person-
nes Aagées et les personnes handicapées autre que pour

le travail.

AUTEUR : KNIGHTON - Département d'Etat de New York des Transports

Une méthode simple ne faisant pas appel a 1'ordinateur
est présentée ici pour la détermination de 1'augmentation dans
la demande du transport autre que pour le travail pour les
personnes agées et pour les personnes handicapées Cette augmenta-
tion étant due 2 une levée éventuelle des obstacles des limita-
tions imposées aux transports de ces personnes. Des données réunies
a partir d'enquetes faites sur les limitations et les obstacles
qu'imposent 35 systemes de transport, réunis déns 1'Etat de New York
dans la ville d'ALBANY ; Ces données ont &té utilisdes pour &ta-
blir la relation qui existe entre ces obstacles et ces limitations
et éventuellement des demandes et des besoins en trangport accrues.,
La méthode du non-engagement est appliquée pour établir cette
relation et estimer quelle est la demande réelle, la demande
qui, s'il n'existait pas ces obstacles et ces limitations = La méthode
est alors appliquée 3 une série de cas pour lesquels on léve les
limitations et les obstacles sur les transports. Les résultats
montrent qu'une levée des limitations n'aurait qu'un effet tras
réduit de 2 a2 5 % d'augmentation sur le volume de transport par
bus pour les personnes n'allant pas au travail dans le cas des
personnes agées non handicapées mais un effet accéléré de 53207

pour le transport des personnes handicapées .

DOMAINE : Circulation et planification des transports .



TITRE 2: Transports publics en milieu rural. Etude de cas
sur les transports & partir du probléme du Dakota

du Nord.
AUTEUR : WEAVER

Un programme de transport en milieu rural a été mis au
point pour la partie du milieu Ouest du Nord-Dakota et consiste
en deux niveaux de service. Un niveau consiste en l'association
de transports locaux qui serait appelée A coordonner les demandes
en transport des personnes ayant besoin de ces transports.
Coordonner ces demandes d'une part, et d'autre par les conduc-
teurs d'automobiles dans la communauté préts a offrir des
transports et étant en mesure de procéder et de participer i
1'expansion d'une mise en commun des véhicules volontaires
offrant des courses aux personnes en ayant besoin. L‘autre niveau
de service consiste en la mise 3 disposition de véhicules de’
trangport spécialisés élaborés pour les handicapés. Ce gervice
étant loué par la communauté a des institutions telles que
des homes de retraite ou des homes de soins de fagon a servir
les groupes de personnes telles que les personnes Aagées et
les personmes handicapées dont les besoins ne peuvent e&tre satis-
faits par un systéme d'automobiles privés. Cet article est pré-

senté sous une forme abrégée.

DOMAINE : Circulation et planification des transports.



Sur le tableau qui suit nous constatons que 13 370 000

personnes sont concernées par le probléme d'aide aux transports

soit 7 % de 1l'ensemble de la population
dont 4 7 sont de handicapés de toutes sortes

et 3 % des pauvres

alors qu'en FRANCE on estime 2 5 % 1l'ensemble des personnes ne
pouvant accéder aux transports en commun. Le critere retenu
pour définir un pauvre aux ETATS-UNIS est le fait qu'il gagne
moins de 2 500 dollars par an. A ce niveau on ne peut méme

pas se payer un ticket de métro dans l'esprit des économistes

américains.



_NOMBRE DE_PERSONNES CONCERNEES PAR LES_

_PROBLEMES DE_TRANSPORT_
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ANNEXE VIII

LISTE DES CONSTRUCTEURS AYANT PARTICIPE
A LA REALISATION DES PROTOTYPES QUI N'ONT

PAS ETE RETENUS
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LISTE DES CONSTRUCTEURS

LA CARROSSERIE NOUVELLE - 36 rue de la Folie-Regnault,
75 011 PARIS (tél. (1) 379 10 10)

DURISOTTI - B.P. 4 - 62 430 SALLAUMINES-LENS (Tél (21) 28 34 05)
HEULIEZ - B.P. 9 - 79 149 CERIZAY ~ Tél. (49) 80 11 11

SAPA - 8 Bld. Galliéni - 92 230 GENNEVILLIERS tél. (1) 733 27 40
SOVAM - B P. 56 - 79 200 PARTHENAY - Tél. (49) 64 08 60

TEILHOL - Zone Industrielle - 63 600 AMBERT Té&l. (73) 82 0.243;

TREGIE - 147 Ave. Paul Doumer 92 500 RUEIL MALMAISON Tél. (1) 977 92 54
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973 Les premiers contacts sont pris avec les responsables de la construction
du meétro pour en étudier 'acces a toutes les personnes se deplacant

avec difficultés : handicapeés, personnes agées, accidentés, meéres de
famille...

978 Malgre de belles promesses, la 1re ligne est inaugurée sans qu’elle
soit accessible a tous.

| Pourtant“des plans existent, I
; techniquement et financierement
| c’est possible.

jjourd’hui, les handicapés sont exclus de la société. : -
bus refusons toute solution qui maintiendrait ou renforcerait cette situation.

»us ne voulons plus de beaux discours.

s transports collectifs, les lieux publics, les logements doivent étre amenages
ur que lacces en soit possible a tous.

GRAND RASSEMBLEMENT PLACE BELLECOUR
| JEUDI 27 AVRIL 1978
- apartirde18h

ur dire NON a la ségrégation dont sont victimes les handicapés, les personnes
ges, ...

ecrétariat est assuré par la FNMIP

28, rue Clos-Suiphon
69003 LYON

ration Nationale des Malades, Infirmes et Paralysés (FNMIP)
Ciation Régionaie des Infirmes Moteurs Cérébraux (ARIMC)
Ciation nationale de défense des Malades, invalides et Infirmes (AMi)
sse Quvriére Chrétienne (JOC)
ins dAbord
iation de Placement et d’'Aide aux Jeunes Handicapés (APAJH)
iation des familles d'enfants handicapés PTT
iation D épartementale des Amis et Parents d'Enfants Inadaptés (ADAPEI)
s des aveugles de Lyon et du Sud-Est
le des anciens éléves de I' ecole des déficients visuels de Villeurbanne
de des aveugles
é de quartier des Gratte- Clel (VlIIeurbanne)
dération Syndicale des Familles (C.S.F)
dération Syndicale du Cadre de Vie (CSCV)




- o

mentation au Ministére des Transports. Des interventions éma-
nant des associations sont en effets trés nombreuses, les &lé-
ments d'information s'arrétent 1a. Tl appartienta 1'Imstitut
de Recherches des Transports d'effectuer les études que le
Ministére lui a confiées étant donné que cet organisme dépend

directement du Ministére des Transports et de 1'Equipement,

Présentement trois personnes ont travaillé en partie

sur le probl2me des handicapés

- Mr. BIEBER Chef de la division études de trafic 3 ARCUEIL
- Mme POULNA sociologue a ARCUEIL
~ Mr. J.L. FLORES sociologue a BRON

A cela s'ajoutent les travaux de la commission pour
l'accessibilité aux moyens de transport présidée par Mr. ARTAUD-
MACARI Président Honoraire du Conseil Supérieur des Transports
que nous pouvons considérer comme étant la personne la plus com-

pétente officiellement en FRANCE.

Le Professeur GOT de GARCHES tient une statistique sur
le nombre des accidents de la circulation. Pour ce faire il

est en liaison avec les services de la gendarmerie

En ce qui concerne l'accés au métro de LYON des handicapés,
les associations sont entrées en contact avec le maire de LYON
en 1969 Monsieur PRADEL 2 1'époque, pour lui demander de rendre
le métro accessible aux handicapés Les pourparlers ont duré
quatre années jusqu'en 1973, jusqu'au moment ol la commission de
sécurité a tranché définitivement par un refus d'admettre les

handicapés .



Les motifs principaux du refus sont les difficultés d'évacua-
tion qu'il y aurait en cas d'accident, ainsi que 1'impossibi-
lité de construire des quais d'évacuation dans les tunnels
reliant chaque station (pour cette derniére partie il eut
fallu prévoif un coQt supplémentaire de 20 millions de francs.)
C'est ce refus qui a provoqué les réactions des handicapés a
travers les associations et la mobilisation des handicapés par
des manifestations ouvertes en particuliers a la veille de
1'inauguration du métro le 2 Mai 1978. Aprés 1l'expérience du
métro de STOCKHOLM on ne comprenait pas trés bien le refus des
autorités frangaises de ne pas rendre accessible le métro aux

handicapés.

Nous tenons & préciser que la SEMALY a prévu les plans
d'aménagement pour 1l'équipement en ascenseurs des stations

au cas ol le gouvernement changerait d'avis un jour.

l.a situation n'est pas aussi irréversible que l'on
s'imagine Elle le sera si un jour toutes les 1ignes/§92afggz//
construites sur le principe de la premiére ligne, c'est 2 dire,
sans ascenseur. Les travaux d'élargissement du métro devraient
dans 1'état actuel des cadences durer 30 années au minimum.
Nous ne pouvons pas préjuger d'avance ce que sera la politique

des transports au dela de 1'an ZOOO/mais nous sommes convaincus

que nous allons vers un redéploiement des transports publics.



CLUB DES Lo:sms ET D’ENTRAIDE

de I'Hopital Raymond Poincaré _ 92380 Garches
| . ‘ le 13 Janvier 1979

Monsieur Roger WEBER
62, rue Albert Bosch
57000 MONTIGNY LES METZ

Monsieur,

Le Docteur GOT, Professeur Agrégé d'Anatomie Pathologique, Chef de Servi
j d 1'Hopital Raymond Poincaré de Garches, me communique la lettre que vous lui av
- &crite au mois de Novembre et me demande d'essayer de vous renseigner, ce que je

fais bien volontiers ...

Des Associations Nationales de handicapés travaillent depuis tou30urs en
relation avec le Ministére des Transports et ce sont leurs interventions et leur
action qui ont permls d'obtenir quelqueq résultats concrets.

, Vous connaissez sirement 1'Association des Paralysés de France ( A.P.F.
17/21 Bld Blanqu1 75013 PARIS) et ses Délégations dans. tous ‘les departements.

D'autre part, le G.I.H.P. - Groupement d'Insertion pour les Handicapés Pl
. silques, s'est spécialement intéressd A ce probléme de TRANSPORT. Il a-.cré&é lui-
méme dans certaines villes des SERVICES DE TRANSPORT et pourra certainement ré-
pondre avec la plus grande compétence 3 toutes vos questions. Vous pouvez vous
adresser 3 :

- G.I.H.P.- Siége : 8, Allée des Myosotis B.P. 35 - 54.200 VANDOEUVRE
- G.I.H.P.- PARIS : Responsable M. Paul FLEXER (Permanence, T&l. 602.93.93
98, rue de la Porte Jauneé 92210 SAINT-CLOUD - T. 771.75.61
; - G.I.H.P. Délégation région Lyonnaise : Mme Danielle FAYNEL-DUCLOS
1 Résidence les 2 Amants - 25 rue du Prof. Patel 60009 LYON
Tél. 16 (78) 25 75 42

Le Ministére des Transports a certainement accumulé des tonnes de docume;
avec toutes les interventions que les handicapés et Associations de handicapés on
pu faire pour obtenir un minimum d'accessibilité dans les Transports en Commun.
Le métro de Lyon, comme celui de Marseille, nous sont totalement inaccessibles.

Je vous prie d'agréer, Monsieur, 1'expression de mes sentiments trés dis:-

tingués. .
André MILESY
Te
Président du CLUB DES LOISIRS ET D'ENTRAIDE N 140
de 1'HOpital Poincaré 92380 GARCHES : Wg Jﬁ::?L- ‘

]

Association déclarée suivant la loi de 1901 _ C.C.P Paris n'13.559.66
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CARTE DES CENTRES CONTROLES
PAR LA D.A.S S. METZ
ET
LISTE DES ETABLISSEMENTS D'HEBERGEMENT

COLLECTIF POUR LES PERSONNES AGEES EN LORRAINE
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