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PREAMBULE

Le 11 février 2025, lors de la séance de guestions au Gouvernement!, Monsieur Sebastien PEYTAVIE,
députe de la 4e circonscription Dordogne (seul députe en fauteuil roulant, grand defenseur de
l'accessibilité pour les personnes en situation de handicap), posait la question suivante au Premier
Ministre, M. Francois BAYROU :

« [...] Nous devons sortir de la vision medicalisee du handicap. Car ce n'est pas la deficience qui cree le
handicap, mais bien une sociéte excluante et des politiques publiques gqui marginalisent.

Ma colléegue Christine Le Nabour et moi debutons cette semaine une mission d'évaluation de la loi de
2005. Mais cette reflexion, nous devons la mener toutes et tous. Si je m'adresse a vous, monsieur le
premier ministre, c'est aussi plus largement & nos institutions et aux collegues. Quand allons-nous enfin
prendre en compte systématiquement les besoins des personnes handicapees dans nos textes de loi 7
Ce sont souvent les premieres touchées mais les derniéres prises en compte, [..] Les droits
fondamentaux des personnes handicapees doivent étre 'affaire de tous, if en va de la responsabilite de
chacun et de chacune des ministres et des deputes sur tous les bancs.

Des lors, vingt ans apres la loi de 2005, vous engagez-vous, monsieur le premier ministre, & ce que notre
republique reconnaisse enfin chacune et chacun de ses citoyens dans leur singularité ? Vous engagez-
vous a ce que chaque projet de loi integre systematiquement son impact sur les personnes les plus
empéchees de notre societé ? Car nous voulons non de la charite, mais des droits ! Le droit a une vie
digne, le droit & I'education, le droit 8 un emploi décent et le droit a 'autodétermination. »

Questions auxquelles le Premier Ministre a répondu :

« [...] Mais c'est precisement parce que votre question et votre sensibilite sont importantes pour le
gouvernement que je vous reponds personnellement.

Vous m'avez demande si je m'engageais a ce que tout texte de lof comporte les garanties que vous
exigez : ma reponse est oui.

C’est la raison pour laquelle j'ai convoqué un conseil interministériel sur les problémes du handicap qui
se tiendra dans quelques jours. [...], et sur le fait que le handicap n'est pas un amoindrissement, mais
une situation de vie que nous devons reconnaitre creatrice droits et qui justifie la mobilisation de la
nation et de ses responsables. »

Par ailleurs, la France a ratifié en 2010 la Convention des Nations Unies relative aux droits des personnes
handicapées (ci-aprés la *Caonvention ONU" ou CIDPH**)) et son Protocole. Ceux-ci sont entrés en
vigueur le 20 mars 2010 (decret n*2010-356 du 1er avril 2010). Cette Convention ONU stipule que toutes
les personnes en situation de handicap doivent pouvoir jouir de tous les droits humains, tels que le droit
a I'egalite et a la non-discrimination, le droit & I'accessibilite, le droit a I'egalite devant la loi, le droit a |la
liberté et & la securiteé de la personne, le droit de vivre de maniere autonome et de faire partie de |la
societe, le droit & I'education, le droit au travail, ete.

C'est sous l'egide de cet engagement du chef du Gouvernement et de |la Convention ONU gue se place
cette réflexion sur l'Accessibilité de notre territoire métropolitain,

¥ Senvention disponible ici: httos:/ fwww ohoheorg

** Ces deux dtoiles renvoient au Glossaire an fin de document




Contexte et présentationde la démarche de
PAtelier Accessibilité du CODEV

il est bien évident que le territoire de Tours Meétropole Val de Loire (TMVL) n'est pas un territoire
inaccessible. Il n'est pas le territoire le moins praticable par les personneas en situation de handicap. Mais il
n'est pas non plus le territoire le plus accessible de I'hexagone. Ni méme le plus accessible de certaines
grandes metropoles voisines avec lesquelles TMVL peut étre comparee sur un certain nombre de points.
On parle ici de Nantes ou d'Angers pour ne citer qu’'elles.

De nombreux elements d'accessibilite existent, certains souhaités depuis longtemps voient le jour mais
trop souvent ils sont congus pour répondre aux bescins d'une seule population (fauteuil par exemple).
Avec quelques ajustements supplémentaires, davantage de personnes auraient pu s'approprier ces
eéquipemeants, en faisant ainsi non pas une reponse specifigue mais une reponse pour toutes et tous.

L'evolution des mobilités vers des pratiques plus douces, pistes cyclables, future ligne de tram, remodéle
ou remodelera le paysage urbain. Les aménagements qui en decoulent ne tiennent pas forcement
compte des publics fragiles qui vont partager egalement ces espaces, rendant ceux-ci inconfortables
voire insécures,

Le territoire metropolitain abrite de nombreuses zones historiques, préservées et protégées dans
lesquelles les amenagements en general sont plus compliques & realiser et dans lesquelles
malheureusement les amenagements facilitant 'accessibiliteé des plus vulnérables ne sont pas faits ou
faits trés trés a minima. Le prétexte du refus par les Architectes des Batiments de France (ABF)** de tel ou
tel projet est souvent avance cornme explication et justification de I'empéchement de faire (mieux).

Cr les exemnples d’aménagements accessibles réussis dans des zones au moins aussi protégées que celles
presentes ici existent.

o A Angers, au coeur du quartier historique, on trouve un parcours PMR** sans obstacle, des
cheminements lisses au milieu des paves, des élements d'architectures modernes et fonctionnels en
osmoses avec les vieilles pieces et les béatis historiques.

« A Albi, une passerelle piétonne moderne en encorbellement sur un pont classé au cceur d’une zone
historique classée et préservée Unesco a vu le jour en 2025, Les exemples sont nombreux et
d'envergures.

Il est donc tout a fait possible de faire des amenagements pleinement accessibles dans des espaces
preserves.

C’est sans doute plus la qualité du projet soumis que I'amenagement en lui-méme qu'il faut regarder pour
comprendre le refus.

Ces quelques constats laissent voir un mangue de continuite et de cohérence dans la mise en ceuvre des
equipements et amenagements accessibles a tous sur le territoire, dessinant ainsi en pointilles une
chaine de déplacement confortable et sdre.




Cet avis n'est pas le bilan exhaustif des points positifs et négatifs de 'accessibilité de TMVL.
MNous nous sommes attacheé-es le plus possible 4 regarder ce qui se faisait dans le cadre des compétences
meétropolitaines, en élargissant parfois un peu I'angle de vue. Nous avons porté notre analyse uniquement
sur des sujets pour lesquels nous avons pu interroger ou écouter des usager-éres, des décideur-euses ou
des expert-es, que ce soit a I'occasion d'auditions dediées & cet atelier Accessibilité ou au travers des
autres ateliers thematiques menes par le CODEV,
Mous n'avons pas pu couvrir 'ensemble des competences faute d'avoir pu creuser le sujet.

Cet avis 4 pour ambition de proposer un regard neuf sur la prise en compte du handicap dans les
politiques, I'espace public, les projets et les aménagements de la Métropole. De faire glisser les
réponses apportées aux besocins des personnes handicapées d'un modeéle meédical 8 un modéle social. Et
ce pour faire emerger la notion d’accessibilite universelle comme axe transversal prioritaire dans la
construction et la mise en ceuvre de politiques.
Pour accompagner cette nouvelle maniére d'appréhender 'accessibilite, on a également decrit :
 un outil qui permet de traduire concrétement l'accessibilité universelle en solutions pratiques,
inclusives et durables, e Design Universel** ;
* une boite a outils méthodologigue, le Handistreaming**, pour initier la réflexion sur la construction
d'une methode métropolitaine de pilotage de 'accessibilité universelle.

Nous avons egalement trace les contours d'une feuille de route des grands axes a suivre et des actions qui
pourraient €tre menees en faveur d'une plus grande accessibilite universelle sur notre territoire. C'est une
proposition, les premiéres pieces d'un puzzle pour celles et ceux qui voudraient se pencher sur la
question.

Les elements de cette feuille de route sont adosses a toute la matiére que nous avons recuelllie dans nos
entretiens, des doléances, des constats et des preconisations d’amelioration,

Ce travail que nous avons réalisé est un défrichage, un corpus d'informations et de réflexions, destiné a
nourrir la réflexion collective.




INTRODUCTION : L’accessibilité universelle : une nouvelle
maniére d’appréhender accessibilité sur notre territoire

En France aujourd’hui, environ 12 millions de personnes sont en situation de handicap (environ 1
personne sur5), permanent ou temporaire :

« B0% des handicaps sont invisibles ;

* 5.5 millions de personnes sont concernees par la déficience auditive qui est le handicap le plus commun.
Les jeunes sont de plus en plus touche-es du fait de l'utilisation de casques et d'ecouteurs entre autre ;

» 2.3 millions de personnes sont atteintes de déficiences motrices. 500 000 personnes utilisent un fauteuil
roulant ;

» Les PMR (Personnes a Mobilité Reduite) comme on les appelle, ce sont aussi 600 000 femmes enceintes,
2 millicns de parents qui se promeénent avec des poussettes et des enfants en bas age, sans oublier les
personnes ayant une incapacité temporaire ou développant une maladie invalidante mais également les
victimes d'accidents du travail ou domestiques ;

* 1.3 million de personnes souffrent de deficience visuelle (cecite compléete ou malvoyance) ;

= 700 000 personnes souffrent d'un deficit psychigue ou cognitif.

A I'échelle de la métropole cela représente plus de 60 000 personnes.

En 2025, 1 habitant-e sur 5 est 4gé-e de &5 ans cu plus, soit & peu prés 13 millions de personnes. A
I'horizon 2040, I''NSEE** prévoit, que selon le scénario d'évolution de la population retenue (jeune ou &gé)l®,
entre 25% et 30% de la populaticn aura 65 ans et plus, soit au minimum 18 millions de personnes.

Avec l'avancee en age, il y a souvent cumul des limitations de capacites physigues, cognitives et perceptives,
une pénibilité et une fatigabilité accrues. Autant de facteurs qui, sans forcément constituer en soi des
handicaps majeurs, concourent a fragiliser cette population.

Les derniéres données démographigues indiguent que sur notre territoire la proportion des 60 ans et plus est
superieure a la moyenne nationale. Si I'evolution de la population metrepolitaine suit les mémes tendances
que celles decrites dans les scenarios INSEE, les problematiques liees au vieillissement y seront donc plus
aigués,

Au chapitre de la maitrise des compeétences de bases, en 2024, 'Agence nationale de lutte contre l'illettrisme
(ANLCI) estime que :
* 4 % des 18 & 64 ans sont en situation d'illettrisme (incapacité a lire ou a écrire), soit 1,4 million de
personnes ayant débuté leur scolarité en France.
= 10,5 % des 18 & 64 ans éprouvent d'importantes difficultés dans au moins une des quatre compétences
de base (identifier les mots, comprendre un texte, écrire, compter). Cela représente 3,7 millions de
personnes,




D'autre part, l'illectronisme ou inhabileté numérique ou illettrisme numérique (difficulté ou l'incapacita
rencontree par une personne a utiliser des outils numériques) touchait 15% de |la population francaise en
2021.

A ce corpus de populations porteuses de fragilités il faut ajouter les aidant-es qui sont a leur cété pour qui
egalement |'accessibilite est un enjeu.

Le handicap ou la fragilité (quelque soit son type) sont des états fluides qui changent au cours de la vie,
apparaissant, disparaissant, s'aggravant ou pas, se résorbant ou pas, se cumulant ou pas.

Chacun d'entre nous, quelle que soit =a situation aujourd'hui, se retrouve ou se trouvera a un moment donne,
de pres ou de loin, implique dans ce champ des realites, confronte a une ou plusieurs de ces fragilitées et donc
a l'exigence d'accessibilite pour continuer a vivre le plus normalement en autonomie.

“Personne ne peut étre libre a moins qu'il ne soit autonome™ Maria Montessori

Traditionnellement, on distingue deux grands modéles du handicap : le modéle médical et le modéle
social. Le modéle medical se concentre sur |'état de sante de la personne {maladie ou blessure), cause
directe de son handicap et susceptible d'affecter sa qualité de vie.

En France, le modeéle communéement a l'ceuvre dans les politiques, orientations ou ameénagements reste
encore trés limité au paradigme médical, qui congoit le handicap comme une déficience individuelle gu'il
faudrait soigner ou réparer comme l'exprime la loi du 11 fevrier 2005 : *Constitue un handicap au sens de la
présente loi, toute limitation d’activité ou restriction de participation a la vie en sociéte subie dans son
environnement par une personne en raison d'une altération substantieille, durable ou definitive d’'une ou
plusieurs fonctions physiques, sensorielles, mentales, cognitives ou psychiques, d'un polyhandicap ou d'un
trouble de sante invalidant.”

Parmi les conséquences concrétes engendrées par la vision de |'accessibilité comme compensation du
handicap on trouve :

* Des aménagements souvent pensés pour 1 seul cas d'usage. Par exemple une rampe pour fauteuil roulant
sans main courante des 2 cotes qui, si elles étaient presentes, permettraient a divers publics de les
utiliser : mal marchant-es ou personnes avec des probléemes respiratoires ou cardiagues gui ne peuvent
pas utiliser les escaliers, personnes qui ont besoin de se réassurer en tenant une main courante sur leur
cote fort pour monter ou descendre, etc...

* De nombreux amenagements facilitants sont faits a minima ou ne sont pas utilisables par la personne
handicapee elle-méme en autonomie, présupposant gue celle-ci est accompagneée ou gu'une tierce
personne viendra 'aider. C'est le cas par exemple de portes trop lourdes a opérer ou d'une signaletique
directionnelle absente ou partielle obligeant a demander de |'aide, etc...

* Avoir trop souvent des aménagements qui manquent de cohérence et de continuité dans le temps et
I'espace. Par exemple, ajouter des obstacles ou il n'y en avait pas : demanteler les rampes électriques
pour revenir aux rampes manuelles dans les bus, rendre inconfortables des cheminements qui ne
I'étaient pas.




De l'autre céte, on a le modele social du handicap qui, quant a lui, s'interesse aux cbstacles crees par la
societe. |l peut s'agir de restrictions physiques ou sociales empéchant le développement ou 'utilisation des
capacités (physiques, sociales ou professionnelles) nécessaires a I'epancuissement de chaque individu.
L'article 3 de la loi europeenne sur l'accessibilite definit les “personnes handicapeées” comme “les personnes
qui présentent des déficiences physiques, mentales, intellectuelles ou sensorielles durables gqui, en
interaction avec divers obstacles, peuvent entraver leur pleine et effective participation a la sociéte sur un
pied d'egalite avec les autres™,

Cette definition est en ligne directe de celle donnée par la Convention ONU (citée plus haut) qui congait le
handicap non pas comme une caracteristique individuelle mais bien comme une situation socialement
produite.

On le voit, la vision sociale du handicap se concentre non pas sur ['état de santé d'une personne, mais
plutét sur son interaction avec son environnement et |les obstacles créés par la societe. Qu'ils soient
physigues, sociaux, institutionnels, comportementaux ou autres, ces obstacles peuvent empecher une
personne de jouir de ses droits fondamentaux et de participer pleinement a la vie de sa communaute.

A bien des égards, en France on n'a toujours pas pris pleinement en considération la démarche fondée sur
I'équité entre les individus induite par la CIDPH ou la loi européenne sur 'accessibilité.

Les racines du probléme d’accessibilité ne sont pas propres aux limitations fonctionnelles individuelles
mais aux limitations de |la societe elle-méme dans sa conception et son organisation pour fournir des
prestations adequates a chacun. Le handicap est ainsi mis au cceur de la societe.

Dans cette vision, l'accessibilité peut &tre atteinte par la suppression et la prévention systématiques des
obstacles, de préférence par une approche de conception universelle ou de conception pour toutes et tous,
qui contribue & garantir l'accés des personnes fragiles sur un pied d'egalité avec les autres,

Ceci est d'autant plus prégnant dans notre societé qui vieillit, Si on peut individuellement se sentir a I'abri
d’un accident de la vie qui alterera ses facultes physigues et/ou cognitives, ne pas craindre de perdre tout ou
partie de sa vision, ne pas étre concerne par le fait de circuler en fauteuil roulant cu avec une aide technique,
etc.. | n'en reste pas moins que la grande majorite d'entre nous sera confrontee a |'age, deviendra une
personne agee.

Pour I'Organisation mondiale de la Sante (OMS)** comme pour la France, I'age retenu pour définir une
personne dgee c'est 60 ans,

En devenant une personne de 60 ans et plus, tout un chacun se trouvera probablement confrante pour
soi ou ses proches aux probléematiques qui surviennent avec I'age mais aussi aux besoins de compensation
lies & la perte de capacités et a la nécessité d'avoir un environnement accessible partout : chez soci et en
dehors. “Bien que l'espérance de vie sans incapacité augmente, de nombreuses études démontrent une
corrélation entre I'adge et le handicap. L'enquéte Handicaps Incapacités Dépendance’ (HID) révéle ainsi une
sur-représentation des personnes dgées parmi les personnes atteintes d'une déficience. L'augmentation du
nombre de personnes & mobilité réduite et de personnes dépendantes est donc & prévoir avec le
vieillissement programmeé de la population."™

¥l Enguéte menée par 'institut National de |a Statistique et des Etudes Economiques {Insee) entre 1998 et 2001 sur un échantillon de 15 000 personnes
vivant en institution et de 20 D00 personnes vivant adomicile
%L a mize an accassibilité : un laviar an faveur des parsonnes dgdes” Fiche n°03 da la série *Handicaps ot usages" du CEREMA




Au nombre déja fort consequent de citoyen-nes estampillé-es “personne en situation de handicap”
(visible ou non), quelgques millicns tout public confondus, il va falloir ajouter quelques autres millions de
personnes qui de par leur age rencontreront des difficultés. Ces nouveaux entrants vont venir renforcer les
enjeux déja identifiés ;: autonomie, cheminements, services, informations, transports, adaptations... TMVL ne
sera pas epargnee.

Dans ce spectre élargi, I'accessibilité n'est plus & considérer comme une simple (quoigue necessaire)
compensation technigue des handicaps dont par ailleurs la mise en ceuvre peut se permettre de pas tous les
prendre en compte : les fameuses derogations ! Ou de les cublier, ou de prendre des largesses dans les
interprétations de la loi ou encore subir I'inéluctable érosion du temps qui dégrade les aménagements
existants (qui ne "profitent” qu'a quelques-un-es),

L'accessibilité prend alors une dimension universelle dans laquelle s'occuper des besoins des publics les plus
fragiles (de tous les publics en fait) c'est faciliter la vie de tout le monde : que I'on marche vite ou lentement,
gue l'on pousse une poussette ou un fauteuil, que I'on cherche simplement a se reperer dans la ville,
C’est s’'occuper des amenagements de la chaine de déplacement en méme temps que de ceux de la chaine
de participation : faire participer aux grandes fonctionnalités et aux grands services rendus par un lieu, que
ce soit du logement ou de I'ERP, permettre 'acceés a l'information selon ses facultés (FALC, traduction LSF,
etc..).

Ne pas tenir compte de cette réalité des aujourd’hui c'est fabriquer de la dette pour demain, dette
sociale et de participation pour les citoyennes et dette financiere pour la collectivite.
L'accessibilité universelle ne reléve pas d'un sujet réserve 4 gquelgues-un-es, mais bien d'un enjeu collectif et
quotidien dans toutes les dimensions.

" L 3 L L
Unoutil de conception: le Design Universel
Il fournit les moyens de répondre, par des approches de conception centrées sur le ou la cliente,

l'usager-ére, la personne, a un large éventail de besoins exprimeés par I'ensemble de la population. A I'inverse
une conception qui repond seulement aux besoins d'une seule categorie de personnes ne releve pas de la
conception pour tous et peut représenter un surcodt pour la collectivite.

C’est un outil puissant de meédiation et de lien social, permettant de transformer les espaces et services
pour gu'ils répondent aux besoins de toutes et tous. |l traduit concretement 'accessibilité universelle en
solutions pratiques, inclusives et durables.

Ronald Mace'™, son inventeur a articulé son concept autour de 7 principes :
1.Usage eéquitable : garantir |'utilisation par des personnes ayant des competences differentes (exemple :
les portes qui s'ouvrent automatiquement)
2.Flexibilité d'usage : s'adapter a differentes capacités et permettre aux personnes de chaoisir la meilleure
facon de |'utiliser (exemple : une rampe PMR avec des mains courantes de chaque cété).
3.Usage simple et intuitif : facile 8 comprendre, quelles que scient les expériences ou les compétences
linguistigues de chacun (exemple : une signaletique claire, complete et hierarchisee).

M ef. Las 7 principes da Ronald Mace (Canter for Universal Design, 1997)
Viair aussi Donald Narman (The Design of Everyday Things) : importance d'un design "autoexplicatif”, Susan Goltsman et le MIG [Moore, lacofano,
Goltsman) ; universal playground design, Elisabeth Sanders (design participatif) (implication des usagers dans la coconcaption
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4.Information perceptible : facile & comprendre et doit pouvoir communiquer, informer, et instruire
n‘importe qui (exemple : documentation disponible en FALC egalement ou via des dispositifs sensoriels,
support d'information en contraste avec I'environnement).

5.Tolérance a l'erreur : |'utilisateur-rice peut se tromper, les projets ou produits sont tolérants aux erreurs,
attenuant les consequences et protegeant les personnes (exemple : un espace degage assez grand du
coteé ou 'on tire la porte pour permettre a une personne de 'ouvrir et de se dégager de son mouvement,
notamment en fauteuil roulant et notamment si un escalier fait face a la porte).

6.Effort physigue minimal (exemple : une rampe PMR en pente douce et des paliers de repos pour
minimiser les efforts physiques prolonges ou une porte automatisee ou des assises de difféerentes
hauteurs avec accoudoirs pour se relever).

7.Dimensions et espace pour l'accés et |'usage : garantir la portée de l'accés, de |'utilisation et de la
manipulation des espaces et des objets, en tenant toujours compte des différents corps existants
(exemple : des toilettes PMR permettant de faire une giration sans cogner ou avec des pateres a hauteur
de fauteuil, garantir la visibilité des informations en position assise ou debout).

Il est transversal a tous les champs habituellement couverts par le design :
* Lesespaces

Les produits

Les services (dont les services numerigques, les services publics...)

L'emballage

* Le graphisme (les documents, la signaletique...)

En depassant les exigences minimales de l'accessibilite, le Design Universel favorise une approche
véritablement inclusive qui renforce la participation sociale, économique et culturelle des personnes en
situation de handicap, tout en profitant a I'ensemble de la societe.

Un outil méthodologique : le Handistreaming (par exemple pour s’inspirer)

Aujourd'hui, il convient de reflechir de maniére plus transversale et intersectionnelle pour ne laisser
aucun groupe d'individus en dehors des avancées collectives sur I'accessibilité.

Le Handistreaming est une maniere de faire dans la conception et le suivi des projets qui repond a cela.

Cette méthode porte une attention particuliére & toutes les problématiques rencontrées par les personnes
fragiles, tant dans le domaine de 'acces a l'information, des infrastructures, des mobilites, des services, de
I'emploi, du logement, des loisirs, de l'enseignement.., pour eviter de creer de nouvelles inégalitées et
supprimer celles existantes.

Cette attention speécifique est nécessaire pour que les publics vulnérables ne restent pas des impenses lors
de la mise en place de politiques ou de projets divers.

Plus le Handistreaming (ou une approche équivalente) et la conception universelle (Design Universel)
seront généralisés et appliqués de concert, moins il sera nécessaire de recourir 8 des mesures réparatrices
(sous la forme d'aménagements specifiques), et plus notre territoire sera inclusif.
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(les reférences écrites en italique et soulignées renvoient a la partie Cahier de doléances et de
préconisations de ce document qui sont un descriptif détaille des constats realises par les membres de
'atelier et des solutions proposees pour ameliorer lNaccessibilite)

AXE Transversal - UNE METROPOLE QUI CONSTRUIT SA DEMARCHE
D'ACCESSIBILITE UNIVERSELLE

Prioriser 'accessibiliteé dans les politiques métropolitaines et dans leur mise en ceuvre pour faire de
TMVL un territoire d'accessibilité pour toutes et tous, d'accessibilité universelle. Intégrer cette dimension
dans tous les domaines (batiments, amenagements, transports, deplacements, logements, services
proposes, signaletigue, communication, numerique, accueil...) par une approche transversale.

Action 1: Créer un groupe de travail avec des personnes représentant les publics fragiles, des élu-es, les
services et des acteurrices metropolitain-es pour construire cette approche transversale, la
methodologie de prise en compte de |'accessibilite universelle dans les projets et les evénements du
territoire (en s'inspirant pourquoi pas du Handistreaming).

Action 2 : Penser |'accessibilité dans sa globalite en dépassant |e cadre habituel de |a compensation du
handicap (notamment physique), temporaire ou non. Considerer les problématiques des personnes
agees, illettrées, en souffrance psychigue..., comme faisant partie du corpus des personnes en demande
d'accessibilité.

Action 3 : Faire de |'egalité d'accés un point d’attention incontournable dans |a création, le financement ou
la subvention de nouveaux projets ou evénements ou manifestations.

Action & ; Mettre en place la co-construction des projets et amenagements avec les publics fragiles.
(cf 1.6 Dessertes ef qualite de service, lL.2.1 Les paves | des désavaniages g la pelle !, {1.2.3 Amenagements
coheérents pour les déficient.es visuels)

Action 5 : Evaluer auprés des usager-éres/utilisateur-rices/publics fragiles I'accessibilité réelle et ressentie
des projets une fois ceux-ci termineés afin de capitaliser sur les retours d'expérience.

AXE1- UNE METROPOLE QUI PENSE SON ACCESSIBILITE

Engagement 1 - Se doter de guides des bonnes pratiques d'accessibilite

Action 6 : Elaborer un référentiel métropolitain des régles minimales a respecter pour ne pas déroger &
I'accessibilité universelle d'un projet.

Action 7 : Elaborer et mettre en place une signalétique métropolitaine pour les ERP (établissement
recevant du public) et les |OP (Installation ouverte au public).

(cf 11.3.2.2 Les preconisations)
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Action 8 : Elaborer un référentiel métropolitain des régles a4 adopter pour les chantiers et les obstacles
temporaires,

(cf. 1l.2.2 La continuite ' ins)

Action 9 ; Créer une commission de controle des aménagements accessibles pour les chantiers urbains.

Action 10 ; Mettre en place des marches exploratoires d’accessibilité pour la voirie, les ERP et les IOP.

(ef .23 Amenagements coherents pour les deficient-es visuels, 1125 Ne pas construire deg
: ) ! . : bles. 131 D ! ! : S , ) ibilité d

ERP/IQP, II.3.4 La chaine de participation)

Action 11; Elaborer un Code de la Rue métropolitain,
(cfil.2.4.2 Les preconisations)

Engagement 2 - Inciter les partenaires métropolitains 4 penser Accessibilité Universelle

Action 12 ; Sensibiliser, informer, inciter les partenaires metropolitains (SET, SMT, Tours Métropole Habitat,
Office de Tourisme, ATU,...) a pricriser |'accessibilite universelle dans leurs demarches, actions et projets.

Action 13 ; Elaborer un guide des bonnes pratiques en termes d'inclusivité et d’accessibilité a destination
de l'ensemble des organisateur-rices de manifestations publiques sur la Métropole, notamment celles
(co)financées ou subventionnées par TMVL,

AXE 2 - UNE METROPOLE PLUS ACCESSIBLE

Engagement 3 - Poursuivre la mise en accessibilité réglementaire des lieux accueillant du public

Action 14 : Mettre en place les registres publics d'accessibilité au sein des Etablissements métropolitains
Recevant du Public et former les agent-es d'accueil de ces derniers.

Action 15 : Faciliter I'accés au service public notamment pour les personnes sourdes et malentendantes
par le recensement et/ou la mise en place d'outils adapteés (plateforme Acceo ou Elioz, boucle a induction
magnetique (BIM) par exemple).

Action 16 ; Veiller & diversifier les espaces d'accessibilité PMR dans les lieux culturels ou événementiels et
lors des manifestations publiques : lutter contre l'assignation a residence.

Action 17: Valoriser les aménagements réalisés et les lieux accessibles existants.

Engagement 4 - Promouvoir un tourisme accessible

Action 18 : Réaliser une plateforme d'information numérique dédiée au tourisme accessible.

(cf 16,1 Vers une offre touristique accessible)

Action 19 ; Développer l'accés a une offre touristique accessible,
(cf ll.6.1 Vers une offre touristique accessible)
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Action 20 : Créer une salle de change sur le territoire,

(cf. IL.4.1 Une salle de change “"Handiroom")

Action 21; Viser un label national d'accessibilite,
(ef. 11.6.2 Viser un label d'accessibilite)

Engagement5 - Favoriser les mobilités accessibles

Action 22 : Avoir une offre bus permettant 'accés PMR en autonomie.
(cf. I.1.1 L'accessibilite des bus pour les personnes en fauteuil roulant)

Action 23 : Avoir une offre TAD /Résabus avec des véhicules adaptés au public &gé.
(cf 11.2.4.2 Les preconisations)

Action 24 : Proposer une offre de borne IRVE adaptée, notamment en nombre de bornes accessibles.,
(cf I1.1.9 Les bornes de recharge electrique)

Action 25 : Proposer une offre Velociti avec vélo adapté.
(cf. Il.2.4 Materialiser la presence de personnes fragiles dans l'espace public)

Engagement 6 - Aménagements cohérents et sécurisés

Action 26 : Aménagements cohérents et sécurises pour les personnes PMR et Agées, etc..).
Inaccessibles)

Action 27 : Aménagements cohérents pour les déficient-es visuels.,
(cf Il.2.3 Amenagements coherents pour les déficient.es visuel)

Engagement7 - Rendre visible les publics fragiles dans I'espace public

Action 28 : Faire une campagne de communication meétropolitaine pour mettre en avant le partage de
I'espace public avec les personnes fragiles (en situation de handicap, personnes agees, etc..).

Action 29 : Mettre en ceuvre du marquage au sol (ou panneaux) spécifiques indiquant la présence de
publics fragiles sur I'espace public, notamment sur des espaces qui se prétent aux conflits d'usage
comme par exemple les carrefours avec des tourne-a-gauche cycliste qui sont des zones dangereuses
pour les déficients visuels ou les PMR,

(cf II.2.4 Materialiser la presence de personnes fragiles dans 'espace public)

AXE 3 - UNE METROPOLE COMMUNICANTE

Engagement 8 - Améliorer |'information et son acc
Action 30 : Traduire le Conseil Métropolitain en langue des signes frangaise.

Action 31; Mettre en place un cadre commun et global pour les prestations de services d'interpretariat et

de traduction en langue des signes frangaise pour divers bescins de |la Métropole.
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Action 32 : Augmenter |'accés a l'information en améliorant I'adaptation des outils numériques (outil Lysio
par exemple : https://lisiofr/).

Action 33 : Communication specifique et identifiee sur les dispositifs existants pour les publics fragiles :
rubrique dédiée et visible sur le site web par exemple.

Action 34 ;: Developper l'utilisation de la méthode Facile A Lire et 8 Comprendre (FALC) dans les médias et
les formulaires metropolitains ainsi que dans ceux de ses partenaires directs (SMT, Fil Bleu et Blanc, Tours
Meétropole Habitat, Office de Tourisme...).

Action 35 : Préserver l'information non dématérialisée pour les personnes en situation d'illectronisme.

Action 36 ; Privilégier une communication adaptée dans les supports d'invitation en demandant aux
personnes de signaler leurs contraintes afin de preparer au mieux leur accueil.

Action 37: Médiatiser les réussites via les supports métropolitains.

AXE 4 - UNE METROPOLE PARTICIPATIVE
Engagement 9 - Intégrer davantage les usager-éres représentant des publics fragiles

Action 38 : Dynamiser la Commission Intercommunale d'Accessibilité (ClIA) en rénovant son mode de
fonctionnement (composition, concertation, parcours exploratoires d’accessibilite...).

Action 39 : Organiser et animer la Commission Intercommunale pour 'Accessibilité (ClA).

Action 40 : Constituer un groupe d'usager-éres testeur-euses chargeé d'apporter une expertise d'usage
dans le cadre des projets menés par TMVL.

Action &41: Systématiser le recours au groupe d’'usager-éres testeureuses pour les événements portés ou
subventionnes par la Metropole afin de viser une inclusivite optimale pour I'ensemble des publics.

AXE 5 - UNE METROPOLE TECHNOLOGIQUE

Engag £10 - Utiliser les di iifs technologic facilitant I ibilite des 1 I

Action &2 : Equiper les bus du réseau Fil Bleu de dispositifs de déclenchement des demandes d’arrét
intérieur et extérieur depuis une télecommande ou un smartphone,

(cf lL1.2.2 Les preconisations)

Action 43 : Equlper les trains “SERM™ d'un dispositif sonore de repérage des portes avec déclenchement
une télécommande ou un smartphone.

(cf IL1.2.2 Les préconisations)
Engagement 1] - Développer l'accés et |'utilisation des données de 'OpenData

Action &4 : Ameliorer la visibilité des donnges et de |la cartographie disponibles sur ['OpenData

métropolitain.
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Le chiffre historique de 44 millions de voyages en 2024 regulierement affiche par le Syndicat des
Mobilités de Touraine (SMT) pour montrer la qualité du service Fil Bleu est certes a saluer car il montre
I'engouement des citoyen-nes de Tours Métropole Val de Loire (TMVL) a utiliser les transports publics mais
il cache néanmoins bien des problémes d'accessibilité et de qualité de service,

Il.1.1 L’accessibilité des Bus pour les personnes en fauteuil roulant
Ili11Les doléances

Le déemantelement des rampes d’acces electriques sur les bus et leur remplacement par des rampes
manuelles ou ['arrivée prochaine de matériels qui seront uniguement pourvus de rampes d'acces
manuelles sont deux situations vecues par les utilisateurrices comme un recul dans leur autonomie et
leur capacité a utiliser les bus seul et facilement, autrement dit en autonomie.

Ce choix technique, le SMT l'explique par la récurrence de problémes techniques sur les rampes
electriques qui d'une part rendent ces dernieres indisponibles en attendant leur réparation et d’autre part
peuvent occasionner l'interruption du service d'un bus en cas de blocage de la rampe.

Si le dispositif technigue de rampe électrique est annonceé comme nativement fragile (ce qui reste a
verifier), il convient cependant de constater que beaucoup de bus portent des stigmates de chocs sur le
carter de protection exterieure de la rampe et ce, que les bus soient recents ou anciens, qu'ils roulent en
circuit BHNS** ou pas. Se pose donc la gquestion de 'attention portee a ces equipements “sensibles” en
conditions opéerationnelles.

L'extension du périmétre opérationnel des rampes manuelles, g'il présente 'avantage pour I"Autorité
Organisatrice de la Mobilite (AOM)** de réduire les incidents technigues et les pannes et donc de limiter le
temps et |les colts de maintenance, st un vral coup d'epee dans l'egalité d’accés aux transports pour
tou-tes les citoyen-nes. Les personnes ayant besoin de la rampe pour monter et descendre du bus
deviennent donc les seul-es utilisateur-rices tributaires d'un tiers (hors conducteur-rice) pour voyager et
donc du bon vouloir de ces dernier-eres et de leurs capacités physiques ou cognitives.

En effet comme l'indigue I'article 3.5 du Réglement Public d'usage (RPU) du réseau FIL BLEUY ;: “pour les
bus équipés de rampe manuelle, le conducteur fera appel & une tierce personne pour l'ouverture et la
fermeture de la rampe conformement aux pictogrammes affiches dans les véhicules.”

Il conviendrait que le RPU precise si oui ou non ¢'est le«la conducteur-rice qui est charge-e du deploiement
de la rampe manuelle en cas d'absence d'usager-ére dans le bus ou d'usager-ére en incapacité ou refusant
de manipuler la rampe.

En outre le SMT présuppose “la bienveillance des utilisateurs™ qui se rejouissent deja ou se réjouiront

demain d'aider une personne en fauteuil a prendre le bus sans tenir compte de ['expérience reéelle que

constitue le dépleiement physique d'une rampe manuelle dans un bus gui n'est pas vide ou de 'effort et
de I'exercice physique qui est demandé aux bienfaiteur-rices sous toutes les conditions météorologiques.




Le RPU du reseau FIL BLEU, ne mentionne nulle part clairement la répartition des responsabilités entre les
usager-éres aidant-es et |la personne en fauteuil en cas d'accident corporel ou matériel survenu dans
I'usage de la rampe manuelle ou en cas de dommage cause a la rampe lors de son utilisation.

Etant entendu que dans ces cas de figure les aidant-es se substituent au conducteurrice pour déployer la
rampe. Les articles 7.3 et 8 du document laissent-ils supposer que la delegation de mise en ceuvre de la

rampe delegue egalement la responsabilité de ses conséquences vers les usager-eéres ?

Le SMT evoque également I'existence du service Fil Blanc comme alternative & l'utilisation des bus Fil
Bleu. C'est bien entendu passer sous silence que les conditions d’usage de ces deux services sont tres
differentes:

* |'acces a Fil Blanc necessite d'étre préalablement inscrit au service pour pouvoir en beneficier ainsi
que la reservation en amont (24h minimum) des voyages que l'usager-ére veut effectuer ;

» Fil bleu etant cense répondre aux deplacements a I'envie et spontanés sans inscription ni reservation
prealable,

Avec les travaux realises dans le cadre de I'aménagement de la ligne 2 du Tram, certaines lignes voient
leur itineraire modifie. Sur ces portions modifiees, il peut arriver que les arréts ne soient pas accessibles,
C'est tres peénalisant pour les utilisateur-rices en fauteuil qui se retrouvent a devoir trouver d'autres arréts
plus lointains et parfois tres lointains. Ces situations vont tres certainement étre amenees a se reproduire.

111.1.2 Les préconisations

Aucune de ces deux possibilités (bienveillance supposée et Fil Blanc) ne peut étre objectees comme
solution de contournement de cette nouvelle discrimination imposee aux utilisateurrices de fauteuil,
discrimination qui certes existe déja en 2025 mais qui malheureusement sera amenge & s'entendre
encore davantage dans les annees futures.

Il serait souhaitable que le SMT ne persiste pas dans cette voie de durcissement des conditions d’acces
aux transports urbains pour les personnes qui ont besoin des rampes d'acces pour utiliser les bus.

A cette fin il serait bon que le SMT

* ne poursuive pas le démantélement des rampes électriques encore existantes,

» révise sa politigue d'achat de matériels futurs pour gue ces derniers soient dotés de rampes
electriques (ou bi-mode) ;

* recueille 'opinion des utilisateur-rices de rampes sur leurs attentes, leurs pratiques et les problemes
qu’ils rencontrent,

* renforce sa politigue de formation des conducteur-rices pour la mise ceuvre des rampes électrigues
(distance d'accostage au quai, etc..) ;

* renforce la sensibilisation des conducteur-rices de bus au soin a porter a cet equipement ;

* privilégier des bordures guide roues pour I'aménagement des guais, facilitant l'accostage des bus et
permettant ainsi une meilleure accessibilité de tou-tes les usager-éres au vehicule.
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Il serait egalement souhaitable que le Reglement Public d'usage du réseau FIL BLEU définisse
expliciterment |la repartition des responsabilités entre les usager-eres et 'operateur dans le cadre de la
manipulation de la rampe d'acces manuelle ainsi gue le role du conducteur-rice dans l'assistance a
apporter a 'usager-ére en fauteuil.

Concernant le deplacement d'arréts, si ceux-ci sont accessibles il serait bon gue ceux vers lesquels ils
sont reportes le soient egalement, surtout si le report est programme pour une duree importante.
L'installation d’'un quai modulaire comme cela a éte fait 4 la Gare de Saint-Pierre-des-Corps doit étre
recherchée systématiquement.

11.1.2 L’accessibilité des bus et trains pour les personnes en
déficience visuelle

1.2 doléan

Les personnes déficientes visuelles qui souhaitent utiliser les bus du réseau Fil Bleu sont confrontées
a de principales problematiques:

* Tout d'abord sur la reconnaissance du bus que 'utilisateurrice veut emprunter notamment sur des
arréts partagés par plusieurs lignes. Le probléme est accentué sur des arréts auxquels des véhicules
peuvent en plus stationner plus longtemps qu’un simple stop pour attendre leur horaire de depart.
C’est le cas par exemple d’arréts du centre ville de Tours,

La regle veut que la personne deficiente visuelle se positionne sur le marquage dedié en téte de station.
Les conducteurrices de bus sont alors censé-es margquer l'arrét en téte de quai pour permettre a une
personne malvoyante (& toute personne en fait) de monter dans leur véhicule. Il arrive trop souvent gu'un
bus situe en 2 ou 3eme position effectue sa montée/descente a la position ou il se trouve et reparte sans
marguer I'arrét en téte de station pour vérifier si une perscnne malvoyante a bescin de prendre sa ligne.
L'usager-ere reste ainsi sur le quai. C'est extrémement dommageable surtout sur des lignes qui ont des
frequences de passages tres faibles. La victime de cet oubli se retrouve a devoir gérer une réorganisation
de ses deéplacements dans l'urgence, ce qui est beaucoup plus compliqué pour les personnes
malvoyantes.

* Ensuite une fois dans le bus, acceder aux boutons de "Demande d'arrét” peut s'averer difficile voire
risque. |l est & noter que cette difficulte a utiliser le bouton Stop est rencontree egalement par d'autres
categories d'usager-eres comme les personnes agees par exemple.

* Par ailleurs il arrive regulierement que le dispositif sonore d'informations de la porte avant du bus soit
non fonctionnel,

Si les trains ne sont aujourd’hui pas du ressort de TMVL, I'interét et I'implication de la Métropole dans
ce mode de transport va devenir grandissant avec la mise en ceuvre du SERM. L'augmentation du nombre
de gares ou haltes situées sur le territoire metropolitain et 'augmentation de la frequence des trains vont
faire que davantage d’utilisateur-rices profiteront de ce mode de déplacement et parmi ces personnes
des malvoyant-es.
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La difficulte pour une personne malvoyante pour monter dans un train en autonomie, c'est de pouvoir
situer la porte d'embarquement sur un quai ol il 'y a pas de repére spécifique indiguant la position
exacte et invariable des portes (la position des portes change en fonction des mateériels mais aussi en
fonction de la composition de |la rame en unité simple ou multiple). Le risque est donc que la personne
malvoyante reste a quai.

111.2.2 Les préconisations

La population deficients visuelle est largement utilisatrice des dispositifs activables via la
télécommande normalisée NF S32-002 ou via des applications smartphone : balisage sonore,
déclenchement de feux de circulation, etc..

Il faut donc s'appuyer sur les capacités de ce dispositif de declenchement pour eguiper les bus (ou le
point d’arrét) de systemes activables via la téelecommande :

* balises sonores au point d'arrét ou developper une application permettant de retranscrire
l'information sonore via un smartphone,

» dispositif de déclenchement de |'arrét a distance depuis le quai via la téléecornmande normalisée NF
532-002 ou l'application smartphone MyMoveo. Ce dispositif fait a minima |'objet d'une
experimentation sur le reseau a Grenoble.

* dispositif de declenchement de |'arrét a distance depuis l'interieur du bus via la telecommande
normalisée NF 532-002 ou 'application smartphone MyMoveo. Ce dispositif fait a minima 'objet d'une
experimentation sur le reseau Systral a Lyon.

Cependant les dispositifs technigues ne doivent faire oublier la recommandation du CEREMAF! :
“Dans les consignes aux conducteurs, rappeler que l'arrét est obligatoire quand un vovageur attend a
l'arrét, méme si ce dernier ne se signale pas et interdire la mention «Faire signe au conducteur»,”

Tous ces dispositifs pourraient servir a d'autres types d'usager-eres comme les personnes agees dont
le sentiment d'inconfort voire d’insécurité lors des déplacements dans le bus est trés grand et grandissant
avec l'augmentation de la frequentation,

Pour les trains, la Meétropole et le SMT pourraient demander a la Region (qui s'occupe de faire rouler les
trains) de proceder a l'installation de dispositifs techniques de repérage sonore des portes comme celui

développé par |la société Phitech (https://www.phitech fr).

Ce dispositif, nommmé Aide au Repeérage des Portes (ARP) permet de sonoriser |"accés a un certain nombre
d'informations (position de la porte, son état d'ouverture, etc..) sur les trains, tram ou bus via la
teléecommande normalisée NF 532-002 (ou l'application smartphone) dont la population déficiente
visuelle est largement utilisatrice.

Sur son site web, Phitech indique deéja collaborer avec la Region Centre-Val de Loire. L'action
metropolitaine consisterait a demander 'extension du dispositif sur les trains circulant sur la zone SERM
de TMVL.

Bl Cerermna, Points d'arréts de bus et de cars accessibles 4 tous. De la norme au confort.
Bron : Cerema, 2018, Collection : Réferences. |ISBN 1 978-2-371B0-240-5
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11.1.3 Quais Bus et Tram non réglementaires

111,31 Les doléances

Le Decret du 21 decembre 2006 et arrété du 15 janvier 2007 (Points relatifs au cheminement),
notamment au regard de la qualité des revéternents indigue que ces derniers doivent étre “non meuble, non
glissant, sans obstacle a la roue, a la canne et au pied pour les PMR (présenter des trous et fentes dans le sol
< 2 cmde diameétre ou de largeur)”.

Les quais de la ligne 1 du tram ne respectent ni le “non glissant” ni |'absence de trou de taille “réglementaire”
causes par le descellement régulier des bandes “Buren”, en particulier devant les portes d’accés. Tout cela
presente des risques pour les usager-@res, notamment les plus fragiles.

Certains quais de bus sont @galemeant non réglementaires en raison de I'usage de paveés (présentant donc
des cbstacles a la roue, a la canne et au pied) : arrét Gare de Tours sur |la place du Genéral Leclerc (pavés
irreguliers) ou encore les arréts ligne 2, Salengro, Boisdenier, Liberte.

Photos de quais bus
ligne 2 couverts de
paves

A I'heure de la construction de la future ligne 2 du Tram et de |la volonté de voir émerger le SERM de
Touraine, deux projets qui vont construire ou remanier des améanagements urbains, il serait bon gue la
Métropole et le SMT, mais aussi tous les partenaires qui prennent ou prendront part a ces projets, veillent
scrupuleusement a construire des quais bus et tram conformes a la legislation sur la qualite des
revétements notamment.

Il faudrait dresser la liste de tous les arréts au profil de revétement qui posent probléme afin qu'a I'occasion
de travaux futurs sur ces endroits, la Métropole et le SMT n'oublient pas de proceder a leur remise en ordre
conforme.

D'une maniére générale, il convient que les maitres d'ouvrage accordent une vigilance toute particuliére au
respect des normes d'accessibilité de ces espaces.
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I1.1.4 Aménagements spécifiques des quais Bus et Tram

111,41 Les doléances

Les perscnnes déficientes visuelles qui veulent utiliser le tram (ligne 1 aujourd’hui) avec un compagnoen
canin d'assistance se trouvent confrontées a un vrai probléme de maltraitance animale. Les chiens guide
sont dressés pour se positionner sur les Bandes d’eveil de Vigilance (BEV). Or sur les quais de la ligne 1 du
Tram ces BEV sont metalliques et parfois de couleur sombre, donc propices a la restitution du froid et du
chaud plus que d'autres materiaux et couleurs. Pour les chiens cela signifie que 'éte ils se brilent les
coussinets et que I'hiver ils doivent endurer le froid glacial du métal sous leurs pattes,

La norme relative aux BEV prevoit des critéres parmi lesquels on trouve .
= |astabilite a la variation de tempeérature ;
» larésistance a la glissance ;
* |lecontraste visuel par rapport au revéetement sur lequel le dispositif estimplanta.

Clairement des BEV metalliques a fortiori scmbre sur un quai sombre ne respectent pas ces 3 critéres.

MNous I'avons signalé a plusieurs reprises dans ce document, la population vieillit et ce phénoméne va
s'amplifier dans les années & venir. Le besoin en aménagements adaptés aux personnes agées (mais pas
que) va donc s'accroitre. C'est |e cas du mobilier de repos présent sur les quais. Beaucoup de personnes
adgées ou en surpoids (par exemple) ne peuvent pas utiliser les bancs installés car ils sont soit trop bas soit
dépourvus d'accoudoirs permettant de s'aider pour se relever. Quant aux bancs assis-debout, qui sont une
bonne alternative, ils ne sont pas abrités des intempéries.

Parmi les problemes rencontrés par tou-tes les usager-eres qui ont des difficultés a la marche cu au
franchissement, il y a I'ecart entre le quai et le bus. Malheureusement cet ecart est souvent trop important
en raison de l'accostage trop rapide des conducteurrices et donc d'une moindre précision. Or plus le bus est
loin du quai plus la difficulté est grande car au franchisserment en longueur il faut ajouter le franchissement
en hauteur ce gqui demande plus d'éqguilibre et de force. C'est un vrai frein & 'utilisation du bus par bon
nombre d’usager-eres.

Sur le parcours ligne 1du tram on trouve des portions de voies partagees entre Tram et voitures comme
c'est le cas avenue Maginot. Sur ces troncons parfois une separation est matérialisée entre les voies
(separateur béton ou magonne) comme c'est le cas aux abords de I'arrét Christ Rol. Cette séparation n'est
pas visible et elle engendre de nombreuses chutes chez les piétons ou vélos qui traversent cet espace.
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1L1.4.2 Les préconisations

» Installer des BEV non métalliques et contrastées (par rapport 4 la couleur du quai) sur la ligne 1 du Tram
et veiller & ne pas reproduire la méme erreur d'amenagement sur les quais de la future ligne 2. Se référer
au guide™ du CEREMA sur le sujet.

» |nstaller du mobilier de repos avec accoudoirs, aussi bien les bancs que les assis-debout (detectables
pour les DV) sur la ligne 1 du Tram sans oublier de produire les mémes ameénagements sur la future ligne
2. Ces deux équipements doivent aussi étre abrites des intempéries pour le confort des usager-eres,

» Privilegier des bordures guide roues pour l'amenagement des quais, facilitant 'accostage des bus
(notamment pour l'ecart entre le quai et le marchepied) et permettant ainsi une meillaure
montée/descente de tou-tes les usager-éres au véhicule.

» Rendre visibles et contrastés (de jour et de nuit) les separateurs de voies magonnas aux abords des
arréts de Tram ou I'on sait que les pietons vont étre moins disciplinés. Cela devrait reduire le nombre de
chutes.

11.1.5 Signalétique PMR dans les voitures du Tram

111.5.1 Les doléances

La signaletique PMR dans le Tram (places prioritaires et fauteuil) est trés tres faiblement visible. Comme on
peut le voir sur les photos ci-dessous, les stickers sont petits et situes tres en hauteur dans une zone qui
n'est pas naturellement lisible.

Parmi les consequences de ce choix d'affichage on trouve .
» Uneinformation importante & 'adresse de tou-tes les voyageur-euses non accessible facilement ;
» Invisibilisation de la presence potentielie de personnes fragiles dans I'espace du Tram.
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Les photos ci-dessus, notamment celles illustrant la signalétique PMR dans le Tram de Nice, proposent

une maniére efficace de rendre visible de tou-tes les voyageur-euses l'information sur les places prioritaires
et aussi d'inscrire clairement la possibilite du partage de I'espace avec des usager-éres fragiles.
Les correctifs minimum & apporter tant pour la ligne 1du tram que pour |la future ligne 2 seraient d’agrandir
la dimension des stickers PMR/priorité et de les positionner & une hauteur qui ne nécessite pas d'effort. A
I'instar des recommandations faites par le CEREMA sur 'affichage des informations sur les quais, un
positionnement entre 1.10m et 1.30m du sol permettrait de rendre visibles les pictogrammes pour tout le
monde.

11.1.6 Dessertes et qualité de service
ll1.6.1 Les doléances

La desserte de certains quartiers par le réseau de bus Fil Bleu est un point noir qui revient souvent
notamment aupres du public etudiant. Cette doléance a déja été remontée dans les ateliers du Schéma
Tours Campus. Un autre point de tension qui revient souvent c'est la fréquence de passage sur certaines
lignes notamment celles trés empruntées et sujettes aux pics des heures de pointe,

D'un autre cote c'est la qualite du service qui est souvent evoqgquee, notamment pour les publics fragiles
(malvoyant-es, mal marchant-es, personnes agees entre autre) qui ne se sentent pas en securite dans le
bus en raison des démarrages et des arréts trop rapides et parfois brutaux alors méme que ce personnes
n‘ont pas eu le temps de g'asseocir. Phénomeéne aggrave en cas de forte affluence. C'est pour ces publics la
peur de la chute qui leur rend les trajets inconfortables et cet inconfort conduit au sentiment d'insécurite.

De l'autre cété du volant, il y a les conducteurrices qui semblent également insatisfait-es des cadences qui
leur sont imposées et qui doivent avair une traduction dans les reproches faits par les usager-éres/client-es
sur la qualité du transport.

Le CEREMA dans une étude sur I'accessibilité pour les personnes agées'™ déja évoguée plus haut écrit
ceci : “La peur de chuter constitue la premiére apprehension chez les personnes dgees. Et pour cause, les
chutes representent ?0% des accidents de la vie courante recenses dans les services d'urgence chez les
plus de 75 ans et sont la principale cause de traumatisme chez les plus de 70 ans. Ces chutes sont par
ailleurs souvent responsables d'une perte de confiance en soi pouvant conduire &8 une restriction des
activites et a une perte d'autonomie.

Les personnes agees peuvent eprouver un fort sentiment d'insécurité dans lespace public et les
transports en commun du fait de la densité des flux.”

On le voit, il y a une réelle corrélation entre la qualité du voyage et le fait de ne pas perdre d'usager-eres
dans les annees a venir.

Il ne faut pas perdre de vue gque 30% des deplacements metropolitains sont des deplacements de loisirs. lls
sont donc sans doute moins contraints que les autres types et donc malheureusement davantage
contournables. Malheureusement pour l'usager-re qui voit sa vie sociale réduite et pour le réseau de
transport qui voit sa population d’usager-éres se reduire.




1.1.6.2 Les préconisations

La Metropole et le SMT devraient instruire une grande enquéte aupres des usager-eres des bus afin de
recugillir leurs besoins en termes de desserte et leurs sentiments sur la qualite du service. Cette enquéte
pourrait servir de base & une concertation entre le SMT, des représentant.es de groupes d'usager-éres et
des usagereres afin de partager ensemble I'analyse des sujets remontas et des solutions d’amelioration.

L'accessibilite n'est pas gu'une question de materiel c'est egalement une question d'usage, de
participation et de consommation du service qui est propese. Il est donc important de s’interesser de prés
au confort des client-es/utilisateur-rices pour qu'ils/elles continuent d'emprunter les transports collectifs
voire faire monter la part modale de ce dernier dans les prochaines années.

1.1.7 Resabus
11.1.7.1 Les doléances

Le service Résabus est trés utilisé par les séniors. Cependant beaucoup d'utilisateur-rices rencontrent
des difficultes pour monter dans les vehicules voire renoncent a utiliser le service car ne pouvant plus
monter 8 bord des vehicules.

111.7.2 Les préconisations

En septembre 2025, Keoscopie, 'observatoire de Heolis a publie une étude sur le vieillissement de la
population et I'adaptation (nécessaire ?) des transports ; ¢« 2044, le scleil vert de la maobilité ? »'", issue de
la Serie Prochain arrét,

Dans cette etude on peut lire que:

* |Le transport adapte et le TAD, sont majoritairement utilisés par nos ainé.es. [...] D'ici 2044, le nombre
d'utilisateur-rices regulieréres pourrait doubler, voire tripler, justifiant une densification significative des
reseaux et des fréquences|[...]

* Un sceénario optimiste verrait le vieillissement de la population comme une opportunité d’'adaptation
positive des transports publics. En développant une stratégie proactive d'inclusion et d'accessibilité
universelle, les opérateurs pourraient accompagner efficacement le vieillissement actif. L'accessibilite
géneéralisée des infrastructures, véhicules adaptés et services personnalisés tels que le transport a la
demande seraient généralisés, permettant aux seniors de conserver une mobilité autonome.

Dans cette optique de prendre en compte les besoins des utilisateur-rices les plus dgé-es, le SMT devrait
orienter sa politigue d'achat de vehicules pour le service Resabus vers des materiels dans lesquels les
personnes agees ou fragiles physiguement n'auraient pas ou tres peu de difficulteés a monter. Autrement
dit pas uniguement des mini-bus.

M disponible & ladresse suivante https://www keolis.com/newsroom/actualites/interview-news-tank-vigillissement-de-la-population-des-

evalutions-fortes-qui-imp/
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11.1.8 Le service Fil Blanc

Le service de transports dedié pour les PMR et les deficient.es visuels est trés utilisé par les publics
concernes.
Aujourd’hui tous les publics en situation de handicap ne peuvent pas accéder au service. Si I'éventuelle
extension du service a davantage de publics serait un bien, il ne faudrait pas qu'elle se fasse au détriment
des publics déja concernés par le transport Fil Blanc.

Par ailleurs, la baisse de qualite du service revient regulierement dans les commentaires des usager-eres,
notarmment sur le groupage - c'est-a-dire emmener dans le méme vehicule plusieurs personnes n'allant
pas nécessairement au méme endroit. Cette optimisation si elle est intéressante pour maitriser les colts
ne doit pas devenir un levier de baisse de qualite.

Il arrive regulierement que des personnes se retrouvent confrontées a des retards voire des annulations de
rendez-vous ou de voyage car la priorisation de I'ordre de descente n'a pas &te vue ou mentionnes.

Ou encore que le nombre de personnes 8 emmener atteigne les limites physiques du vehicule. Un vehicule
peut étre autorise & emporter 3 fauteuils mais 3 fauteulls electriques, plus volumineux, obligent le/la
conducteur-rice et les passager-eres a des efforts de precisions pour tenir sans rien abimer. Pour rappel,
pour une personne en fauteuil, ce dernier est bien plus qu'un outil de mobilite comme peut I'étre un velo ou
une trottinette, c'est une partie de lui-méme, ses jambes.

Ou encore gque le nombre et le type de fauteuils embargqués necessitent des rearrangements de places
dans le véhicule au fil du trajet pour tenir compte de 'ordre de descente.

Ou encore gue le groupage modifie beaucoup les horaires initialement prévus pour un-e passager-ére,
récupération plus tét et/ou dépose plus tardive.

Les usager-eres Fil Blanc sont regulierement sollicité-es (1 fois par an ces derniéres annees) pour répondre
par telephone a une enquéte de satisfaction. Les résultats de ces enquétes ne sont pas publies, ce gui est
tres dommageable pour verifier que le service proposé correspond bien aux attentes des utilisateur-rices.

111.8.2 Les préconisations

La premiére des préconisations c'est de ne pas toucher au service Fil Blanc tel qu'il est structuré pour
les publics deja concernés et ce méme si le service devait g'étendre a d'autres publics.

Le service Fil Blanc est un service planifie, certes soumis a des contraintes d'ajustements de derniére heure
(H-24), il serait donc a pricri possible de communiquer en amont du déepart des informations importantes
aux voyageur-euses. Ainsi, les utilisateurrices aimeraient beaucoup savoir si leur transport est en groupage
ou pas. Cela pourrait leur donner une indication pour savoir si oui non il est important de preciser & la
regulation I'importance de I'heure d'arrivee souhaitee a destination et ainsi eviter les retards a des rendez-
vous importants (medicaux, trains, etc...).

Il y a quelques annees une application smartphone Fil Blanc permettait aux utilisateur-rices de retrouver
toutes leurs demandes centraliees mais aussi de vérifier les trajets et recevoir des notifications. Cette
application trés fonctionnelle a disparu. Le SMT pourrait songer a en remettre une a disposition des
utilisateur-rices.
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Il serait bon que le SMT publie les données des enquétes de satisfaction réalisées réguligrement. Cela
permettrait a minima de fournir un apercu du retour d'expérience sur |'usage du service mais aussi de
verifier si celui-cl correspond aux besoins voire si des demandes d’aménagements sont portées par les
utilisateur-rices.

Au-dela de |la publication des donneées, le SMT pourrait organiser 1 a 2 fois par an des tables rondes avec
des utilizsateur-rices afin de recueillir des aviz ou de partager des bilans ou des évolutions de zervices
envisagees.

11.1.9 Les bornes de recharge électrique

111.21 Les doléan

L'augmentation du pourcentage de véhicules électriques dans le parc automobile frangais conjuguée
au vieillissement de la population fait que le besoin en bornes IRVE accessibles va s'accroitre.
L'accessibilité de ces bornes vaut tant pour la place de stationnement du véhicule a recharger que pour
I'acceés a la borne elle-méme, a la connectique et au paiement. Trop de bornes dites accessibles déja
installées ne permettent pas a des personnes en fauteuil roulant ou & des personnes mal marchantes de
pouvoir les utiliser en autonomie.,

111.9.2 Les preconisations

Sice n'est pas déja le cas, il serait bien que la Métropole ne se contente pas du taux minimal de bornes

accessibles sur notre territoire (20% a priori) mais fasse en sorte de le dépasser pour faire face aux besoins
croissants.
La Métropole pourrait egalement étre vigilante sur la qualité des aménagements des bornes, qui si elles
etaient toutes (ou au moins davantage) congues sans obstacle (positionnee en retrait de l'aire de
stationnement, pas de plain pied, avec une connectique et une borne de paiement a bonne hauteur)
permettrait que ces bornes “standards™ puissent convenir a des personnes en difficulté qui sans cela se
rabattent sur des places estampillées accessibles.

Si a ce jour un debut de cartographie des emplacements de bornes de recharge électrique existe sur le site
OpenData de TMVL, le jeu de données est trés largement incomplet.

Il meériterait d'étre etoffée pour correspondre & la réalité de l'existant et mis & disposition des
utilisateur-rices plus simplement : sur le site de la Métropole par exemple.
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11.1.10 Les places de stationnement PMR

11.1.104 léan

Sur TMVL chague commune a sa propre maniére de cartographier les places de stationnement PMR et
les regles de tarification ce qui ne facilite pas la lecture de I'accessibilité du territoire dans ce domaine,

111.10.2 Les préconisations

Certes il existe sur |e site OpenData de TMVL une carte identifiant toutes les places de stationnement
PMR du territoire. Mais cette information, si elle est cuverte a toutes et tous, est |oin d’'étre accessible au
plus grand nombre facilement.

Elle meriterait d'étre mieux mise en valeur. TMVL pourrait s'inspirer de ce qui est en place a Nantes ce qui
permettrait d’ajouter de la cohérence a notre territoire sur ce plan.

La metropole de Nantes a simplifié les choses en centralisant les informations et |a cartographier sur une

page de son portail web : https://metropole.nantes.fr/mes-services-mon-guotidien/stationner-nantes-
en-etant-en-situation-de-handicap®#wysiwyg-40574

En paralléle pourquoi ne pas envisager de se rapprocher de I'application Very Important Parking'™ (VIP)
qui permet de référencer les places PMR et qui propose de nouer des partenariats avec les collectivitées ?

11.1.11 Les services orientés vélo
I.111.1 Les doleances
Le SMT propose 2 services dediés aux déplacements a vélo : Vélociti et Vélo et Rando.
Dans I'offre de location de vélo proposée par Vélociti, on ne trouve aucun velo utilisable par les personnes
en situation de handicap ou des personnes agees ou physiquement fragiles (penibilite/fatigabilite par

exemple) mais qui seraient aptes a la pratique du velo si celui-ci était adapté, comme par exemple un
tricycle a assistance glectrigue.

L'Accueil Velo et Rando propose de nombreux services pour les pratiquant-es, toilettes, douche, espace
detente. Aucune de ces prestations n'est accessible aux PMR alors méme que ces dernier-eres peuvent
tout & fait pratiquer la bicyclette ou bien étre accompagnant-es de cyclistes.

5.111.2 Les préconisations

Le service Velociti devrait s'ouvrir a la location, d'abord expérimentale d’'un ou deux tricycles a
assistance electrique, sur le modele de |a location de velo electrique deja preposée par le service,
L'Accueil Vélo et Rando devrait rendre ses locaux accessibles aux PMR et en faire la promotion sur son site
web.

U3 https:f fvery-impartant-parking.fr/collectivites-locales/
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11.2.1 Les paves : des désavantages a la pelle!
1.2.11Les doléances

Les revétements en pierres naturelles peuvent avoir une surface inegale et rugueuse, avec de
nombreux joints et sont ainsi source de difficultés qui pénalisent de nombreux groupes de la population.

Inconvénients pour les handicapés de la marche.

Les pieds ou les cannes des personnes agees ou marchant avec difficulte, se bloguent souvent entre les
paves ; si elles utilisent un deambulateur, il leur faut beaucoup plus de force pour le pousser et elles
risquent de se sentir en insécurité par son avance irréguliére et peu stable.

Inconvénients pour les malvoyant-es.

La canne longue que les personnes aveugles ou malvoyantes utilisent pour s'orienter, est souvent coincee
dans les intervalles des pierres ; en outre, ces personnes n'ont plus la méme assurance pour marcher. Les
surfaces pavess ne présentent plus de differences tactilement reconnaissables et nuisent a la facilite
d'orientation.

Inconvenients pour les personnes en fauteuil roulant.

Pour elles, en plus de la résistance accrue du sol et de I'avance irréguliere, ce sont les fortes vibrations
dues a la rugosite de |la surface gui créent des problemes. Ces vibrations peuvent avoir des conseguences
diverses ; pour certains handicaps, elles risquent de déclencher des spasmes parfois douloureux, qui
nuisent méme & la sécurité de la position assise et & la maniabilité du fauteuil. Chez les personnes
souffrant de la vessie, elles peuvent provoquer une soudaine envie d’aller aux toilettes ou, dans le pire des
cas,de l'incontinence.

Inconvénients tant physiques que sonores pour de nombreuses autres populations.

Les désagrements causes par ces paves ne concernent pas seulement les personnes ayant un handicap,
mais aussi celles qui poussent des poussettes, des petits chariots pour les courses, des valises,
transportent du materiel, ont des talons hauts, etc...

Ces pavages ont surtout une valeur visuelle et psychologique dont les inconvénients ne sont compensés
par aucun avantage fonctionnel, ni adhérence accrue, ni confort accru comme le montre |'etude
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Leur mise en ceuvre dans des zones de plus en plus etendues (certaines en etaient dépourvues avant
renovation) ne fait qu'accroitre la geographie urbaine de 'inconfort et du risque : sur les trotteirs, devant
des ecoles ou musées, sur des places, dans des parcs et jardins, etc.... Autant d’aires majoritairement
piétonnes.

11.2.1.2 Les préconisations

Il existe cependant des solutions qui pourraient menager le besoin visuel et patrimonial avec la
nécessité du confort et de la sécurité de circulation.

* Amenagement de zones de circulation sans obstacle au pied et a la canne et identifiees (contraste par
la couleur etfou le matériaux) dans les espaces paves.

« Utiliser des motifs de pose plus confortables que la pose en pavés décales qui multiplient les zones de
rupture : en queue de paon, en arc de cercle, en chevron, etc...

+ Faire des joints a fleur (non creux) en limitant leur taille & 5 millimétres maximum soit sur I'ensemble de
la zone soit a minima pour creer un cheminement plus confortable dans un espace.

= Former les equipes techniques métropolitaines a la pose de I'Opus Romain ce qui présenterait
également |"avantage d'étoffer le savair-faire local en matiére de pavage.

= S'inspirer des bonnes pratiques de certaines métropoles/villes (Lyon, Poitiers, Nantes par exemple)
permettant d'éclairer sur le choix des revétements™ piétons : outillage de diagnostic de gualité de
glissance, plateforme de tests de matériaux.

* Mixer |'ensemble de ces préconisations pour rendre ces amenagements plus doux et confortables.

11.2.2 La continuité piétonne accessible durant les travaux urbains

11.2,.2,1 Les doléances

Quedit la loi ?
Les régles qui s’'appliquent au maintien de 'accessibilité pietonne en phase chantier sont les mémes que
celles indiquées dans la reglementation générale.

A savair :

* ['arréteé du 15 janvier 2007 modifie le 18 septembre 2012 qui précise les caracteristiques techniques
auxquelles doivent satisfaire les amenagements, y compris en phase travaux (cheminements,
ressauts, traversees piétonnes, equipements et mobiliers, etc.).

M of, peage 14 du docurmnent édité par le CEREMA : "Adhérence des revétements pour des cheminements piétons confortables et sirs™ ;
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» Les textes reglementaires relatifs a l'accessibilite (les decrets n*2006-1657 et n"2006-1658 du 21
décembre 2006) font obligation d'assurer une continuité « accessible » du cheminement ou, a défaut,
d'amenager une traversee de chaussee pour orienter les piétons vers un cheminement accessible. La
continuite accessible du cheminement piéton sur le trottoir doit étre la solution prioritaire pour le
maitre d'ouvrage et l'entreprise [...]""

L'ensemble de ces textes indiguent gque si une zone de chantier est ouverte aux cheminements pietons
alors le cheminement doit respecter des regles d’aménagements et de securité : largeur, installations de
protection par rapport au chantier et a la circulation automobile, etc.

Et ce des le début des travaux et pendant toute la durée des travaux, les aménagements doivent faire I'objet
d'un entretien continu et suivre |'evolution du chantier. Ou alors si cela n'est pas possible, un
contournement de la zone de travaux doit &tre mis en place avec tous les éléments de balisage et
d'information necessaires.

Trop souvent ces prescriptions ne sont pas respectées : cheminement de largeur minimale non respectée
ou obstrue par des ressauts ou des plots beton ou metalliques ; rampe PMR absente ou pas assez large, trop
pentue, degradée au fil du temps ; signalétique manquante ou insuffisante pour les déficient.es  visuels |
amenagements qui ne suivent pas 'evolution du chantier ou qui se degradent au fil du temps, etc...

Exemple ci-dessous d'un chantier Avenue Maginot & Tours qui presente tous les attributs de
F'amenagement conforme mais qui en realite ne respecte pas la loi et donc empéche de nombreux pietons
de circuler. La casquette de protection (image de gauche) présente une marche de 10 centimétres sans
rampe pour les fauteuils ou les personnes mal marchantes.

Les images du milieu et de droite montrent I'évolution des installations du chantier avec |'ajout d'un
echafaudage dans le prolongement de la casquette (structure bleue sur I'image) qui vient en restreindre
l'acceés. Par ailleurs I'échafaudage ne respecte ni la signalisation ni les largeurs de cheminements
obligatoires. Ces diverses entorses font qu’aucun itinéraire de contournement n'a été mis en place par
I'entreprise ou le maitre d'ceuvre.

Le pigton, notamment le plus fragile, est donc une fois de plus celui qui doit subir la situation sur un espace
qui lui est dadie.

Les pigtons ou les cyclistes rencontrent regulierement un autre probléme, les obstacles formes par la
signalisation temporaire.

Cn rencontre cela lors de petits travaux de voirie (chaussees, trottoirs, pistes cyclables), des travaux
d'entretiens d'espaces verts, etc... qui ne durent que guelques heureas ou jours.




Ces travaux font l'objet de l'installation d'une signalétique temporaire. Cette derniere est régie par
I'Imstruction Interministérielle sur la Signalisation Routiére™! (lIISR) gqui donne I'ensemble des régles &
respecter pour la signalisation de ces zones.

Trés regulierement (?) ou trop régulierement (?) ou de fagcon gquasi systematique (?) la signalisation
installee sur ces chantiers est positionnée sur les espaces de circulation des pietons et cyclistes : panneaux
ou vehicules encombrant ou condamnant les trottoirs, materiels deposés sur le trottoir, signaletique de
contournement pieton non installee en amont et aval au niveau des voies de bifurcation, etc.

Or l'installation de ces glements de signalisation est reglementée par l'article 132 (Signalisation
temporaire urbaine) de I'lISR, partie 8 page 30 relative a la signalisation temporaire :
“En raison des contraintes de visibilite et du fait que les panneaux ne doivent pas constituer en eux-memes
un danger, en particulier pour les deux roues et les pietons, il peut étre admis de dercger aux regles
generafes d'implantation des panneaux.
Les panneaux sont implantes sur les trottoirs, a au moins 0,50 métre du bord de la chaussee a condition de
laisser une largeur disponible pour les pietons d'au moins 0,20 metre, Ainsi, les anneaux peuvent étre fixés
sur des poteaux places en bordure de trottoir ou sur des supports existants & une hauteur d'au moins 2
métres, ou mémae, en derniére solution, poseés sur la chaussee.”

A aucun moment il n'est dit que les trottoirs doivent devenir impraticables et c'est malheureusement ce qui
est vecu tous les jours par les pietons.

11.2.2.2 Les préconisations

La premiére des préconisations c'est le respect des lois qui traitent des zones de chantier pour éviter
qu’elles ne deviennent des endroits impraticables pour beaucoup voire dangereux, en tout cas un vrai
casse-téte au quotidien.

En plus de laisser I'environnement accessible, toutes ces regles, bien mises en place et suivies, preservent
egalement les entreprises et les collectivités du risque de mise en cause juridigue lorsqu'un accident
survient.

Ensuite pour aider au respect de ces lois, |la Matropole devrait créer un referentiel métropolitain qui décrit
les régles 4 adopter pour les Chantiers et les Obstacles temporaires ou si ce document existe de le
compléter avec un chapitre relatif au maintien du cheminement pieton en phase chantier.

Ce document servirait de mode d’emplei minimum que doivent respecter tou-tes les intervenant.es et
toutes les entreprises agissant ou empiétant sur la voie publique, gu’ils s’agissent des services
metropolitains ou d'operateurs prives.

De nombreuses meétropoles en France se sont dotees de ce type de documents : Toulouse, Lyon, Lille,
Strasbourg, etc...




Une attention toute particuliere doit étre portee sur le respect de |'article 132 de I'lISR relatif a la
signalétique tempcraire qui peut trés vite compliquer le quotidien des piétens. Ainsi la Metropole devrait :

* Organiser des formations pour les agent-es métropolitain-es qui connaissent tres bien le manuel du
chef.fe de chantier et la signalisation obligatoire mais qui ignorent grandement les régles d'implantation
de la signalisation temporaire notamment pour ne pas géner les piétons;

« Donner les instructions et regles d'usages aux entreprises tierces qui interviennent (via le reférentiel
metropolitain evoque ci-dessus par exemple).

Ensuite la Meétropole devrait mettre en place des contrdles reguliers de la conformité des installations et
equipements des zones de travaux afin que ces dernieres restent pleinement operationnelles pour tou-tes
les usager-eres dans la duree.

Pour ce faire, on pourrait imaginer la creation d’'une commission a laguelle des personnes en situation de
handicap pourraient participer. Cette commission validerait I'implantation initiale et realiserait un suivi de
chantier sur les aspects de |'accessibilite.

La Metropole pourrait egalement étre a l'initiative de seances de sensibilisation sur ces sujets, menees par
des personnes en situation de handicap & destinations des entreprises ou des services métropolitains. Cela
pourrait étre le réle de la commission intercommunale d’accessibilité par exemple.

Pour faire adhérer |les entreprises, la Metropole pourrait organiser un concours annuel afin de mettre a
I’honneur les entreprises les plus respectueuses des prescriptions de securité sur chantier.

i11.2.3 Aménagements cohérents pour les déficien-tes visuels
1.2.31Les doléances

Les personnes déficientes visuelles ont besoin d'un environnement cohérent, contraste, equipé
d'elements d'informations permettant de se diriger en continu, sans obstacle non signale et en sécurite.
Ces besoins sont d'autant plus imperatifs lorsque les personnes sont amenees & se deplacer sur des
espaces libres et ouverts gui constituent souvent de grandes etendues spatiales sur lesquelles il est tres
facile de perdre ses reperes surtout g'ils n'existent pas ou peu ou sont intermittents.

La rue de Bordeaux ou le parvis de la Gare de Tours sont des exemples de ces espaces vécus comme des
*no man’s land” pour les personnes deficientes visuelles mais il y en a bien d’autres sur notre territoire.

Sur ces espaces problématiques on constate :

« une absence de bande de guidage continue ou de revétement contrasté permettant de se diriger;

» des bandes de guidage sur lesquelles du mobilier urbain a ete depose rendant ainsi |'equipement
inutilisable ;

= des aménagements au sol (rigele d'évacuation d'eau par exemple) qui & la canne se confondent avec
une bande de guidage et conduisent & des impasses de cheminement quand ce n'est pas plus
dangereux ;

« du mobilier urbain non detectable & la canne ou avec une aire d'installation au revétement
insuffisamment contrasté empéchant sa détection a |'ceil ou avec I'aide technique.
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Avec l'arrivée (appréciee) de |'opérateur de velo en libre service PONY est apparu un conflit d'usage
entre les aires de stationnement des velos matérialisées par de la peinture au sol et les personnes
deficientes visuelles qui n"ont aucun moyen de repérage de des zones avec leur canne.

Et ce d'autant plus lorsque les zones peintes sont situees dans des courbes ou entre un mur et un poteau
(feu cu autre). La personne déficiente visuelle n'a donc aucun moyen de savoir gu'elle rentre dans un
espace potentiellement occupé qui va lui barrer la route.

Ceci est venu renforcer |la problématique d'obstacles liée aux velos gares sur les trottoirs qui existe
également avec les supports individuels qui pour nombre d'entre eux, une fois occupes par un véelo,
viennent obstruer la circulation des piétons en geénéral, des déficient.es visuels et des personnes en
fauteuils roulants en particulier,

Dans leurs deplacements nombre des personnes deficientes visuelles (notamment celles utilisant la
canne) utilisent les repéres sonores pour se déplacer et appréhender les risques et les dangers (passage
pietons, carrefour dangereux, etc...).

Il existe bien des feux equipes de balises sonores a declenchement (via la telecommande normalisee NF
532-002) mais il nen existe pas partout ou les zones de traversees pietonnes sont devenues plus risquees
pour les deficient-es visuels, notamment les zones avec davantage de passages de vélo ou avec des
“tourne-a-droite” cycliste.

Certes ce n'est pas l'information sonore qui va empécher le cycliste de tourner mais c'est un &lement de
plus qui pourra alerter sa vigilance sur la traverseée possible d’une personne malvoyante.

D'autre part, les feux a balisage sonore sont principalement présents sur la commune de Tours alors
gu’a priori d'autres communes de la Métropole présentent des carrefours complexes pour les déficient-es
visuels.

11.2.3.2 Les préconisations

D'une maniere géenérale, 'amenagement de ces zones ouvertes et libres ne devrait pas se faire sans une
consultation préalable des personnes déficientes visuelles afin de comprendre leurs besoins d'éléments
directionnels spécifiques et identifiables de maniére univoque : bande de guidage ou cheminement lisse et
contraste.

D'autre part, la Métropole et le SMT devraient refléchir a 'implantation des zones “vélos” (PONY et supports
cd’attache) sur les trottoirs avec les usager-éres en situation de handicap. Les zones PONY devraient étre
detectables comme tous les autres elements de mobilier urbain et ne plus étre des cbstacles non signalés
pour les déficient-es visuels constituants ainsi un réel danger pour les deplacements. ldem pour les
supports individuels qui pour nombre d'entre eux, une fois occupes par un velo, viennent obstruer la
circulation sur les trottoirs.

Avant tout amenagement de ce type, il serait bon de mettre en place une marche exploratoire avec les
personnes impactees afin gue I'amenageur comprenne bien leur problematique concrete de deplacement
et ce que ces nouveaux equipements vont avoir comme impact dans leurs mobilités.

Il serait bien de généraliser le balisage sonore sur les carrefours dangereux et les croisements avec le
“tourne-a-droite” cycliste a 'occasion des reamenagements mais eégalement d'essaimer ces dispositifs de
balisage sonore sur les communes qui en sont dépourvues,
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I.2.4 Matérialiser la présence de personnes fragiles dans Pespace public

11.2.4.1 Les doléanc

Au cours de nos entretiens, differents publics nous ont fait part de situations dangereuses gu'ils ont

vécues aux abords des passages pietons et notamment avec des cyclistes ou les pilotes des nouveaux
engins de deplacement personnel motorises (EDPM).
Personnes agees, malvoyantes ou en fauteuil roulant engagées sur un passage pietons, se sont retrouvees
a devoir realiser une manoeuvre d'evitement (dans le meilleur des cas), frélees sans avoir pu anticiper,
désequilibrées voire percutées par des utilisateurrices de ces EDPM qui venaient de derrigre et
effectuaient un virage a droite ou a gauche. Les pietons ne les voyant pas venir ou ne les entendant pas
(pour les malvoyant-es) se sont engage-es.

Ces situations sont de plus en plus frequentes avec l'augmentation des itinéraires cyclables dans la
Métropole. L'insécurité réelle ou ressentie par les piétons sur ces zones de frictions est grandissante et
s'agissant des publics fragiles, cette insecurité a pour consequence une baisse de leur envie de frequenter
ces endroits a risques.

11.2.4.2 Les préconisations

D'une maniére genérale, on ne peut faire attention qu'a ce qu'on a identifié. Le premier pas pour
porter & I'attention de tous les publics usagers de I'espace public qu'il existe d'autres personnes que soi et
que l'espace se partage selon quelgues régles serait |a mise en ceuvre d'un Code la Rue a I'échelle
metropolitaine comme cela existe dans de nombreuses métropoles frangaises.

Dans ce Code de la Rue, il faudrait faire figurer trés explicitement les publics fragiles et I'attention qui doit
leur étre portee dans les déplacements urbains, notamment sur les endroits critiques comme les passages
piétons.

Le deuxiéme axe serait de mettre en place du marquage au sal indiquant que des publics fragiles sont
presents sur I'espace public notamment sur des espaces qui se prétent aux conflits d'usage (exemple :
carrefours avec des tournez & gauche cycliste qui sont des zones dangereuses pour les déficients visuels
ou les PMR). Ce type de marquage est deja présent aux abords des ecoles maternelles et primaires dans
certaines communes pour stimuler la vigilance des conducteurs a 'approche de ces lieux.

Ces marguages pourraient s'inspirer de ce qui se fait dans certains aéroports pour exposer a la vue de tout
le monde le partage de I'espace, comme l'illustrent les images ci-dessous.




11.2.5 Ne pas construire des cheminements nativement inaccessibles

11.2.5.1 Les doléances

L'absence d'obstacle dans la chaine de deplacement est ['un des
piliers de [|'accessibilité universelle, Or il n'est pas rare que des
amenagements rendent compligque voire impossible l'accés a certains
espaces pour des publics en fauteuil roulant cu mal marchant. C'est le cas
par exemple des barriéres chicanes (installés sur des chemins pietonniers,
des sentiers, etc..) ou encore de barrieres selectives trop etroites
interdisant l'accés aux personnes en fauteuil roulant (ile Aucard par
exemple).

Qu, pire encore, que des voies publiques sortent de terre avec des
restrictions d’accessibilité pour plusieurs publics.

C'est le cas par exemple avec |a rue Sanite BELAIR située dans I'écoguartier
Monconseil de Tours ouverte en 2024 (voir image a droite).

Cette voie d'acces a un nouvel immeuble depuis la rue Daniel Mayer ne peut é&tre empruntee ici par les
personnes en fauteuil roulant ou par des personnes ne pouvant pas gravir une volée de marches, les
obligeant ainsi a faire un grand detour pour acceder a I'immeuble.

C'est dommageable a plusieurs titres ;

= cette voie récente est dés sa naissance une dette d'aménagement pour le futur ;

* ensuite parce cette rue est construite dans un écogquartier alors méme que ces quartiers ont ete
imaginés comme de veritables « laboratoires de la ville durable » et ont eté congus comme des lisux ou
les concepteur-rices se sont, au prealable, engage-es a se poser la question de l'accessibilite et a y
apporter, en plus, une réponse de qualite.

On le voit ici, l'accessibilité est bien davantage que des aménagements physiques, c'est également de la
continuite dans ces ameénagements, dans le temps et 'espace, quil lorsqu'elle fait defaut conduit a
produire des ruptures qui ne seront pas résorbées avant de nombreuses années au prix de nouveaux
investissements.

11.2.5.2 préconisations

Pour gue le choix des solutions techniques de filtrage d'accés tienne compte de toutes les populations
et pas seulement d'un type ideal d'usager-eres (individu sans aucun trouble cognitif ou psychique se
déplagant sans difficulte ni aide technigue), il faut sensibiliser et former les intervenant-es meétropolitain-es
a la prise en compte de tous les publics. A cet effet la Métropole pourrait se doter d'un référentiel des
bonnes pratiques a observer pour garantir une accessibilité universelle de tous les espaces publics.

Pour une accessibilité universelle des espaces de cheminements, il est important gue les amenageurs
pensent aux differentes populations, notamment celles les plus fragiles, qui vont fréquenter ces lieux.

Ces publics sont les suivants :

* Parsonnes en fauteuil « Personnes deficientes cognitives, psychiques ou mentales
e Personnes deficientes visuelles = Personnes agees
* Personnes deficientes auditives * Familles avec enfants
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Et toutes ces personnes peuvent venir frequenter un lieu qui a priori pourrait ne pas leur étre dedie. Par

exemple, une personne dgee ou en fauteuil roulant accompagnant un parent ou un ami sur une aire de
skate impligue que cette aire soit accessible et dotee des équipements adéquats.

La pratique reguliere de marches exploratoires dediees accessibilite pour relever des points noirs
existants mais aussi pour effectuer des retours d'expérience sur des améenagements réalises afin de faire
monter en qualité les ameénagements futurs devrait étre impulsée par la Métropole.

Une solution technique ou un amenagement (nouveau) qui en créant un obstacle au deplacement exclut
une de ces categories ne devrait plus etre mis en ceuvre aujourd’hui. Pour repondre & cette exigence, |la
Metropole doit imposer I'impossibilite de construire sur son territoire des voiries publiques qui ne soient
pas ouvertes atous.

Le Plan Local d'Urbanisme métropolitain (PLUmM) est un outil de planification dans lequel la Métropole
devrait graver l'exigence d'accessibilité universelle des aménagements urbains notamment ceux
impliquant directement la chaine de déplacement.

11.3.1. Des marches exploratoires dédiées a Paccessibilité des ERP/IOP
1l.3.1.1 Les doléances

La marche exploratoire ou marche déambulatoire ou marche d'exploration est une méthode
d'exploration & pied qui vise & apprehender et a apprendre d'un environnement en observant, en
ressentant et en interagissant avec celui-ci de maniere directe et immersive.

Le rendez vous participatif du CODEV dedié & I'accessibilité qui s’est deroulé le10/12/2025 4 MAME a ete
I'occasion de tester in situ, avec des personnes porteuses de divers handicap, une marche exploratoire
dediée accessibilité dans les locaux. A priori, MAME est un lieu qui répond & beaucoup de critéres
d’accessibilite : une rampe d'acces, des bandes de guidage, de larges espaces interieurs, des toilettes
accessibles, etc...

Cependant, passe au crible des usager-eres, on s'est vite rendu compte que l'accessibilite etait loin d'étre
optimale et gu'il manguait des amenagements pour le rendre accueillant pour tous les publics et en
autonomie tant pour 'ascces et les deplacements que pour |'utilisation des services proposes.

Cela nous a montre (y compris au regisseur du site qui participait) combien ce genre de deambulations est
importante pour identifier les problémes voire pour réfléchir ensemble sur place aux solutions qui
pourraient etre envisagees.

53121 beomiant]

Fort de cette premiere experience trés enrichissante et fructueuse sur le diagnostic et les solutions
proposees, la Métropole devrait organiser regulierement ce type de deambulations dans les ERP pour :
» identifier les problémes et les bescins rencontres par les différents publics, notamment les plus fragiles
et ainsi envisager des améliorations ;
¢ faire un retour d’experience sur 'usage et I'adequation des amenagements réalises.
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En paralléle, le Métropole pourrait inciter |'organisation de ce type d'explorations auprés de ses
partenaires communaux dans les ERP dont ils ont la responsabilite afin de faire grandir le niveau
d'accessibilité des ERP sur tout le territoire.

I1.3.2 Construire une signalétique métropolitaine pour les ERP/IOP
11.3.2.1 Les doléances

Les personnes que nous avons interrogees font trés souvent le constat que la signaletique
directionnelle et informationnelle présente dans les ERP/IOP est trop souvent inadaptée : illisible,
heteroclite, trop complexe ou a l'inverse trop minimaliste (en indiguant, par exemple, seulement
'ascenseur et les sanitaires...), elle est aussi rarement illustrée et ne repose parfois que sur de l'ecrit... ou
encore trop difficile a déechiffrer quand elle est uniquement abordee sous |'angle esthetique.

Autant d'aspects qui mettent en difficulté certains publics comme les personnes avec des troubles
cognitifs, ou atteintes de troubles dys ou en situation d'illettrisme par exemple.

La signaletique est pourtant un outil fondamental pour identifier un etablissement et les services

proposes ou pour se diriger dans un site,
Par ailleurs la signalétique n'est pas forcement coheéerente et homogéne d'un endroit a I'autre de la

metropole.

C’est donc un axe majeur pour ameliorer concrétement |'accessibilité des lieux pour tou-tes les resident-es
metropolitain-es mais aussi pour les personnes de passage (travailleur-euses, touristes, étudiantes,
congrassistes, ete...).

11.3.2.2 Les préconisations

La Metropole de Nantes a fait le méme constat et en 2016 elle a décide de se doter d'une signaletique
plus uniformisee et adaptee au plus grand nombre pour equiper tous ses ERP/IOP.

Pour cela elle a mis en place une demarche:
* Premiérement, en réalisant un guide de prérequis techniques sur la signalétique : quels supports et
implantations, guelles typographies et tailles de caracteres, quelle utilisation de codes couleurs, ou
encore la spécificite des balises sonores ou des plagquettes tactiles....

» Mais aussi en doublant information écrite et indication graphique de fagon a permettre & chacun et
chacune de mieux se reperer.. gu'on soit handicape-e ou non, illettré-e ou pas, allophone ou
francophone, resident du territoire ou non...

Le resultat de ce travail est visible aujourd’hui tant a 'exterieur qu'a l'intérieur des equipements.
La Metropole pourrait s'inspirer de cette demarche. Cela permettrait de faciliter la vie des citoyen-nes tout

en apportant une meilleure compréhension du territoire et donc une plus grande cohésion metropolitaine.,
La metropole nantaise est ouverte & reflechir au partage de sa démarche et de sa méthodologie.
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11.3.3. Des aménagements pour tous les publics
I.3.3.1 Les doléances

Trop souvent des amenagements apparaissent avec un egquipement d'accessibilite physique, souvent
une rampe, qui remplit a8 minima son réle mais dont 'usage est restrictif car congu pour ne répondre qu’a
un seul besoin.

C'est le cas par exemple de deux rampes d’acces PMR apparues depuis 2023 sur le territoire de la ville de
Tours:

* |a rampe d'accés PMR au quai de la Loire depuis la place Anatole France (depuis fin 2023)

» |a rampe d'accés PMR & I'Universite de Tours site des Tanneurs (depuis fin 2025)

Ces deux equipements permettent a des personnes en fauteuil roulant de pouvoir acceder aux lieux dans
des conditions de confort et de sécurité plus ou moins satisfaisantes (pourcentage de pente, glissance du
revétement).

Cependant ils ne sont dotes de mains courantes que sur un seul de leur cdte réduisant ainsi 'eventail
de publics pouvant s'en servir,
Une main courante positionnee a droite et a gauche permet en effet a des personnes mal marchantes
avec ou sans aide technique de les utiliser & la montee et/ou a la descente avec un appui sur son cote
preférentiel (droit ou gauche) et ainsi securiser son deplacement en autonomie.

On peut egalement évoquer les portes d'acces qui lorsqu'elles ne sont pas automatiques ou semi-
automatiques ou a assistance d'ouverture sont un obstacle majeur pour toutes les personnes a mobilite
réduite gui doivent soit prendre un risque pour ouvrir la porte soit attendre de ['aide.

11.3.3.2 Les préconisations
Parmiles7 principes du Design Universel on trouve :
» 'usage équitable qui doit garantir l'utilisation par des personnes ayant des competences différentes ;
« |a flexibilité d’utilisation : autrement dit un équipement (un cbjet ou un service) doit pouvoir s'adapter
a différentes capacités et permettre aux personnes de choisir la meilleure fagon de l'utiliser ;

» |'effort physique minimal : I'utilisateurrice ne doit pas peiner pour utiliser les aménagements et les
services,

A 'aune de ces 3 principes on voit bien gue les aménagements évoqués plus haut ne répondent pas aux
besoins du plus grand nombre, personnes fragiles ou pas.

Les equipements qui sont installes aujourd’hui et qui vont durer longtemps et qui ont colté cher se
doivent de permettre |'accessibilité la plus complete sous peine de devenir rapidement une dette
technique et fonctionnelle qui pénalisera de plus en plus d'individus avec le temps.




I1.3.4 La chaine de participation

3.41Les doléances
La marche exploratoire gue nous avons menée a MAME le 10/12/2025 a montre les difficultés que

pouvaient rencontrer les personnes en situation de handicap & profiter pleinement et facilement de tous
les services proposes par le lieu.

Ainsi les personnes malvoyantes sans aide pour s'orienter (contraste au sol, guidage au sol ou
dispositif sonore) sont dans I'obligation de faire appel a de I'aide.
sur un plan plus trivial mais au combien important, des toilettes non pourvues d'un descriptif sonore ou
en braille sont tres problematiques a utiliser par les malvoyant-es. Les voyant-es utilisent-ils les toilettes
dans le noir 7

On peut egalement citer I'absence de plan du site a 'accueil ou le mangque de repéres visuels
permettant de s'orienter qui sont autant d'obstacles pour que les personnes sourdes (mais pas que)
puissent profiter pleinement et en autonomie de I'espace dans lequel elles se trouvent,

En l'absence d'un hite d'accueil pratiquant la LSF ou d'outils adaptées (traducteur-rice LSF, boucle &
induction magnetique (BIM)}) mis & disposition, les personnes sourdes cu malentendantes sont livrées a
elles-meémes.

COn peut egalement evoquer 'impossibilité pour une personne en fauteuil d’'utiliser I'estrade et le podium
(pas derampe) ou des espaces de cowerking surélevés.

La liste pourrait s'allonger,

On le voit, tous ces details, gui n'en sont que pour les personnes qui peuvent s'en passer, refletent
I'impense de la présence active des personnes en situation de handicap dans l'espace commun,
partageant les mémes services que les autres sans requerir une assistance particuliere, donc en
autonomie.

» Balisage sonore des lieux (entree + interieur + toilettes) pour faciliter les deplacements des personnes
malvoyantes.

» Faciliter I'accés au service public notamment pour les personnes sourdes et malentendantes par le
recensement et/ou la mise en place d'outils adapteés (Acceo, boucle a induction magnetique (BIM)),

1.3.4.2 Les préconisations

Il ne s’agit pas ici de dresser la liste exhaustive des éléements dont un ERP devrait étre dote pour
permettre a toutes et tous d'en profiter complétement et en autonomie.
Peut-étre qu'un questionnement en quelgues points clés permettrait déja de défricher les elements
imperatifs pour favoriser la participation active de tous les publics ?
» Que mangue-t-il pour que les personnes sourdes/malentendantes ou deficientes visuelles puissent se
reperer et se diriger dans I'etablissement ? Plan, description sonore ou tactile, traducteur LSF, etc..
« Existe-t-il du balisage contrasté (au sol par exemple) permettant aux personnes déficientes visuelles
de s'orienter ?
» Les supports de communications sont-ils compréhensibles par des personnes présentant des
difficultés cognitives ou des problemes d'illettrisme, etc... ? Document en FALC, signalétique adaptée,
etc...
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» Les espaces fermés sont-ils décrits pour les personnes deficientes visuelles ? (toilettes, salle de
reunion, etc...)

* Un espace de coworking, un lieu de convivialité, une salle de reunion, etc.. permettent-ils a une
personne a mobiliteé réeduite (fauteuil, difficultes physiques, etc..) de participer & égalite avec les
autres?

+ Lascene, |'estrade, le podium est-il accessible pour une personne PMR ?

*» L'aménagement temporaire est-il un obstacle au cheminement (fauteuil, déficient-es visuels), est-il
accessible aux PMR (rampe, pas de ressaut) ?

*« etc..

i1.4.1 Le PLUmM comme outil d’amélioration des logements

1L.41.1 Les doléances

Il est difficile de trouver des logements integralement accessibles ou des logements equipes a minima
d'une salle de bain et de toilettes accessibles.
Par ailleurs des immeubles sortent encore de terre avec des acces trés compliques pour les PMR (les
fauteuils notamment) voire des acces impossibles.

1141 Rréconisations

La Métropole adeux moyens d'agir pour I'accessibilité des logements :

* Via le PLUm et son Orientation d’Amenagement et de Programmation (OAP) Qualite des logements dans
laquelle la Meétropole pourrait demander daller plus loin que la norme dans les aménagements
d'accessibilité des logements : un pourcentage de logements neufs ou réhabilités équipés avec douche
a l'italienne et WC PMR, des entrees d’immeubles dotées de portes a ouverture assistéee et rampe
d'accés PMR.

* Via I'agence Tours Métropole Habitat. A I'occasion de réhabilitations ou de construction de nouveaux
legements ! un pourcentage de logements neufs ou réhabilités équipés avec douche a l'italienne et
toilettes PMR, des entrées d'immeubles dotées de portes a ouverture assistéee et rampe d'acces PMR.

L2




Les etudiant-es auditionneé-es expriment un ressenti globalement positif a I'égard de la ville de Tours,
pergue comme plus accessible que d'autres villes comparables. Cependant, ce temoignage est nuance.
Les térmoignages mettent en évidence la présence d'equipements d'accessibilité sur les campus (rampes,
ascenseurs, portes automatiques). Toutefois, ces dispositifs sont souvent mal signalés, mal compris ou
détournes de leurs premier réle,

Plusieurs situations rapportees illustrent une accessibilite parfois difficile, obstacles temporaires bloguant
des cheminements, suppression de bandes de guidage sans solution de remplacement, ou bandes
podotactiles qui guident dans un mur et absence d'information lors de modifications.

= Dans les amphithééatres, il n’y a souvent gqu’un seul emplacement pour |es personnes en situation de
handicap lorsqu’il est prévu, generalement au premier rang, sans possibilité de choix entre les rangs du
milieu ou du fond. De bonnes conditions de confort, de visibilité et parfois méme de securité ne sont
pas réunies. Certain-es étudiant-es rapportent une impossibilité de suivre les cours dans des conditions
comparables a celles des autres etudiant-es, obligations de devoir se transferer pour étre sur une place
aux premiers rangs pour les personnes en fauteuil.

* Pour les salles de cours (TD) aucune solution pérenne n'est prévue, ce qui oblige d'adapter
manuellement les salles afin de permettre I'acces aux etudiant.es, quand cela n'est pas possible les
etudiant-es ne peuvent pas suivre |les cours.

* Les temoignages relatifs aux exercices d'evacuation et aux situations d'urgence sont particulierement
preoccupants.

« L'absence de zones refuges identifiges, de procedures adaptees et de dispositifs d'alerte accessibles
conduit & des situations de mise en danger. Des etudiant-es rapportent avoir éte laissé-es sans solution
lors d’exercices incendie, contraints de dépendre de camarades, avec un sentiment fort d’insécurite et
de vulnerabilite,

« Pour les personnes malentendantes, I'absence d'alarmes visuelles dans les salles renforcent la
dépendance aux autres étudiant-es,

* Aucune rampe pour les batiments annexes coté restaurant universitaire n'est installee.

Penser & des espaces capables de convenir a |la diversite des usages et des situations y compris
temporaires, en permettant aux dispositifs existant d'étre utilisés en toute autonomie et non en créeant une
forme de déependance.

* Integrer pleinement les personnes en situations de handicap dans les dispeositifs d'urgence et de
securite,

* Rendre accessible et actualiser les ressources sur le site internet de l'universite notamment sur les
reférent-es Handi et les autres dispositifs mis en place par l'université, mettre en place des marches
exploratoires dans les lieux de formations pour identifier/évaluer/partager les probléematiques
d'accessibilites.
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Mettre en place comme I'université de Nancy les trois dispositifs suivants ;

» Visite de campus : Les futur-es etudiant-es handi s'inscrivent sur une plateforme pour venir visiter un
campus.

« UJALU : Un Jour A L'université ;: Un-e étudiant-e en s'inscrivent sur une plateforme peut venir passer un
moment & |'universite dans la peau d'un-e etudiant-e.

* Les journées handicap et études supérieures ! Allez a la rencontre des lycéen-nes de premiére et de
terminale afin de présenter les différents dispositifs mis en place par les établissements
d'enseignements supérieurs.

Cela permettrait aux lycéen-nes en situaticns de handicap de se projeter comme un-e futur-e étudiant-e.

On a pris connaissance dans le Schema Tours Campus 2032 que la Metropole avait pris conscience de

!'impartance que I'accessibilite universelle etait un levier d'inclusion et de reussite pour tou-tes les
etudiant-es,

11.6.1 Une salle de change “Handiroom”

En Grande Bretagne l'existence de salle de change implantée dans les lieux publics est trés repandue,
Le pays compte un peu plus de 1500 de ces “changing place” que |I'on trouve dans les gares, aeroports,
musees, batiments publics ou privées ouverts au public, etc, y compris dans les demeures royales 1!

Le concept est assez simple, il s'agit d'un espace sanitaire adapte, accessible, doté différents matériels
adaptes aux personnes a mobilité reduite qui permet de se changer avec tout le confort nécessaire :

*» \WC adapte avec barres de maintien relevables

* Lavabo adapte avec ouverture automatique du robinet

» Table de change relevable et 4 hauteur ajustable avec une télécommande

* leve-personne electrique

* Douche a l'italienne

* gtc.

Ces salles sont accessibles aux personnes disposant d'une cle spéciale appelée Radar Key que l'on peut
acheter.

En France ce type d’equipement est trés rare, une quinzaine de points. C'est un nouveau margueur
trés interessant de la vision du handicap et des ameénagements que I'on peut faire pour améliorer la vie des
personnes. En Grande Bretagne c'est le modéle social qui est a l'ceuvre et donc les aménagements
collectifs sont largement penses. Ce type d'equipement est devenu une norme d’amenagements.

Cet equipement presente pourtant plus intéréts. Tout d’abord pour garantir l'autonomie et la dignite
des personnes en situation de handicap.
Ensuite parce qu’il concerne un public plus large que “seulement” des personnes handicapees. |l s'adresse
aussi aux personnes souffrant d'incontinence et des accidents qui s’y rapportent comme par exemple les
personnes agees.




Une salle de ce type pourrait étre installee sur le territoire metropolitain, al'image de celle creee a Nancy :

https:/ /www.n y-la-ville/ville- ibl -de-change-pour- nnes-en-situation-de-
handicap

L'acces a la salle se fait grace au QR Code de la carte Mobilite Inclusion de |la personne ou via un code
d'acces a recuperer aupres de |'Office de Tourisme. C'est donc a priori un equipement dont l'usage peut
rester reserve a un public specifique et ainsi durer,

Plus de détails sur le site de 'UGAP : https://www.ugap.fr/sante-3/soins-mobilier-hygiene-33380/hygiene-
et-bien-etre-du-patient-33384/salle-de-change-pour-personnes-handicapees-28384 7 totalNews=1

nt accessible ?

11.6.1 Vers une offre touristique accessible
ll.6.11 Les doleances

La Metropole de Tours est au cceur d’une region patrimoniale et touristique de premier plan et elle est
elle-méme une destination touristique dotée d’atouts attractifs. En plus du tourisme de loisir, TMVL est
egalement une destination trés appreciee pour le tourisme professionnel et d'affaires. Elle attire donc
beaucoup de monde.

Dans la pratigue des populations en situation de handicap, la preparation logistique d'un voyage ou

d’une excursion est un prealable incontournable. Les personnes recherchent des informations qui leur
sont dediées pour identifier les activités accessibles & faire, les lieux ol manger voire coucher, les
équipements spécifiques liés a leur limitation, etc..., le tout afin de limiter au maximum les risques et les
imprevus.
Pour se faire, la consultation des sites Internet des offices de tourisme et la consultation des brochures ala
recherche d'informations dédiées handicap et accessibilité est primordiale. Tout comme 'est la prise
d'informations directement sur les sites internet des lieux & visiter (musées, chéateaux, etc..) ou
d'hébergement et de restauration.

Force est de constater que le site de |'office de tourisme de TMVL ne presente aucune entree dediee au
tourisme accessible, ou alors cette entrée est elle-méme trés inaccessible.

On ne trouve également aucune brochure téléchargeable traitant des dispositifs dédiés aux personnes en
situation de handicap. |l n'y en a pas davantage de proposée sur le site physique.

De la méme maniere, trés peu de sites touristigues indigquent sur leur site Internet guels sont les
equipements d'accessibilite disponibles : acces, rampe, boucle magnetique, ascenseurs, toilettes,
limitations,brochures FALC, etc...

Cela ne signifie pas que rien n'est fait mais a tout le moins cela montre gue la mise en avant n'est pas jugée
importante.

D'autres villes touristiques, proches ou plus lointaines, mettent I'accent sur l'information dediée aux
personnes handicapees et font l'effort de mettre cette information trés visible et/ou facilement
accessible, que ce soit numeriquement ou physiguement.
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« C'est le cas de Nancy qui sur son site Internet a une entrée décrivant par le menu l'ensemble des
informations orientees accessibilité permettant de preparer son sejour ET des brochures dediees
teléchargeables .

bttpsy//www.nancy-tourisme.fr/preparer-son-sejour/infos-pratiques/tourisme-et-handicap/
https: -tour] -son-sejour/infos-pratigues-et-services/tourisme-et-

e C'est également le cas de Nantes ;

https://www.levoyageanantesfr/sorganiser/accessibilite-handicap/
e Du Mans: httpsi//www.lemans-tourisme.com/fr/pratique/tourisme-et-handicap.html

» Ou encore d'Angers:
bttpsy/ iwww.destination-angers.com/tourisme/sur-place/se-deplacer-a-angers/accessibilite-
https:y/ /www.destination-angers.com/tourisme/sejour-facile-angers/brochures-touristiques/

Sur ces sites ou dans ces brochures on trouve des informations sur les lieux et leur egquipements
dediees, des listes d’établissements (restaurants, hebergements, ete..) accessibles avec les categories de
handicap pris en charge.

Tout cela montre un vrai souci de I'accueil des personnes en situation de handicap et une vraie perception
que la mise en avant de ces informations est trés importante pour les publics ciblés et qu'elle ne peut pas
étre noyée dans les informations genérales (si tant est qu'on puisse les y trouver).

Certaines villes ont meme créeé des parcours physiques d'itinérances fleches (avec brochure en plus) en
tenant compte des difficultes de déeplacement : parcours confort PMR sans obstacle ou pour les
deficients visuels, Au Mans ou & Angers par exemple.

Sur tous ces plans, TMVL est trés en retard. C'est une perte de chances pour capter les publics en situation
de handicap au regard de ce que d’autres destinations touristiques proposent.

11,61.2 Seonisati

Pour combler les lacunes citees ci-dessus, il faudrait :

» Afficher sur le site Internet de I'Office de tourisme des informations dediées & I'accueil des personnes
en situation de handicap et doubler cela par des brochures dédiées, telechargeables ou mises a
disposition sur place, y compris en FALC ; équipements, tarifs, accés, limitations, etc...

» Travailler avec les professionnelles du secteur du tourisme (hebergements, activités, restauration,
lieux culturels, etc...) et les collectivités en charge des lleux culturels pour qu'ils fassent eux-aussi un
(grand) pas vers la mise en avant d’informations sur les caractéristiques d'accessibilité de leurs
etablissements (site Internet, brochures).

e Developper 'acces a une offre touristique accessible.

= Creer d’un circuit de visite identifie confort PMR et deficient visuel comme Angers ou Le Mans le
proposent par exemple.




11.6.2 Viser un label d’accessibilité

Quoi de mieux gue de viser un label national récompensant une destination particuliérement
accessible pour valoriser tout le travail sur I'accessibilité universelle qui sera fait sur le territoire ?
Quoi de mieux que de viser un label national recompensant une destination particulierement accessible
pour fedérer les énergies de tout le territoire vers I'cbjectif commun de rendre TMVL particuliérement
accessible ?

Ce label c’est Destination pour tous (DPT).
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ABF - Architectes des Batiments de France

ANLCI| - Agence Nationale de Lutte Contre I'lllettrisme

Cette agence a pour mission de reunir, d'animer et de soutenir les decideur-euses et acteurrices
impligue-es dans la prevention et la lutte contre l'illettrisme : pouvoirs publics nationaux, collectivites
territoriales, acteur-rices de la societé civile, OPCQ, entreprises et partenaires sociaux.

Elle apporte un eclairage sur la definition, les chiffres de l'illettrisme et de l'illectronisme, coordonne les
solutions sur les territoires, outille ceux/celles qui souhaitent agir en diffusant les bonnes pratiques.
https:/ /www.anlci.gouv.fr

AOM - Autorité Organisatrice de la Mobilité
Assure I'organisation du réseau de transports urbains sur son territoire

ATU - Agence d'Urbanisme de 'Agglomération de Tours
Assiste les collectivités et les services de |'Etat et contribue & une connaissance accrue des territoires
http:/ /www.atud7.org/blog/

BHNS - Bus & Haut Niveau de Service

CEREMA

Le Cerema est le référent public en aménagement qui accompagne I'Etat et apporte aux acteur-rices
territoriaux-ales un appui en terme d'ingenierie et d'expertise technique dans les é domaines qui
composent ses activites dans 'optigue de favoriser une transition vers une economie sobre en ressources
et decarbonée, respectueuse de |'environnement et equitable. Il assure la promotion aux échelles
territoriale, nationale, européenne et internationale des régles de |'art.

httpsy/ /www.cerema.fr/fr
CIDPH - Convention Internationale relative aux Droits des Personnes Handicapées

CODEV - Conseil de Développement de Tours Métropole Val de Loire

C'est une instance de democratie participative locale. Cette assemblee citoyenne intercommunale,
constituée de membres bénévoles issus de la sociéte civile, est une instance de consultation, d'évaluation
et de proposition sur les projets et orientations majeures des politiques publiques territoriales.

https://codeviours-metropolefr

Design Universel

Ronald Mace son créateur définit le Design Universel (ou Conception Universelle) comme ayant “pour
objet de rendre I'environnement bati, les communications, les produits et les services le plus accessibles
possibles, en promouvant une conception davantage axee sur l'usager. De fait, le Design Universel va au-
dela du concept d'accessibilite des batiments pour les personnes handicapees, integrant ainsi les
politigues et la planification de tous les aspects de la societe.” (1991)
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ERP - Etablissement Recevant du Public

FALC - Facile A Lire et 4 Comprendre

Methode qui permet de rendre accessible des documents aux personnes qui ont des difficultés de
comprehension dont les personnes en situation de handicap intellectuel. Le FALC rassemble une
cinquantaine de regles & suivre pour simplifier l'acceés a l'information.

Handistreaming

Le handistreaming est ne d'une contraction entre les mots handicap et *mainstreaming”, terme gue l'on
peut définir comme une approche intégrée de I'égalité entre des groupes sociaux. A l'origine le
“mainstreaming” s'est developpé dans I'étude des rapports entre les sexes, le “gender mainstreaming”,
puis ce concept s'est ouvert a d’autres champs d'inegalités sociales, comme le handicap.

INSEE - Institut National de la Statistique et des Etudes Economiques

IOP - Installation Ouverte au Public

Regroupent les espaces publics ou privés qui desservent des ERP, les aménagements permanents et non
rattaches a8 un ERP, tels que les circulations principales des jardins publics, les cimetiéres, les
amenagements divers en plein air incluant des tribunes et gradins, etc...

LSF - La langue des signes francaise
C’est la langue des signes utilisée par une partie des sourds et leurs proches en France.

OMS - Organisation mondiale de la Santé
PMR - Personne a Mobilité Reduite

SET - Société d’Equipement de la Touraine

Elle participe au développement du territoire de l'Indre-et-Laoire & travers des opérations d'aménagement,
de construction, de promotion immobiliere, de maitrise d'ouvrage déléguée d'equipements aussi bien
publics que prives.

SMT - Syndicat des Mobilités de Touraine

C’est 'Autorite Organisatrice de la Mobilite de Tours Metropole et des communes de Vernou-sur-Brenne,
Vouvray et La Ville-aux-Dames. Elle définit la politique des déplacements, organise et finance sa mise en
ceuvre sur le territoire, Sa mission principale est de construire une offre de transport durable, de qualité,
attractive et accessible a toutes et tous, tout en promouvant les mobilités douces (vélo, covoiturage,
marche a pied...)

https://smt-touraine. fr

TMVL - Tours Métropole Val de Loire
https:/ /www.tours-metropole.fr
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RESPONSABLES DE L'ATELIER ACCESSIBILITE : Aksel BARTHOLOME, Vincent TRONEL

REDACTEURS DE L'ATELIER : Aksel BARTHOLOME, Vincent TRONEL

RAPPORTEURS DE L'ATELIER : Akse| BARTHOLOME, Vincent TRONEL

MEMBRES BENEVOLES DE L'ATELIER : Aksel BARTHOLOME, Christophe BATAILLE, Martine BERTET, Claudine
CHAPON, Frangoise DEMANGE, Clement SVOBODNY, Vincent TRONEL

DUREE DE L'ATELIER : Janvier 2025 & Janvier 2026

INTERVENANT-ES / EXPERT-ES :

20/02/2025: M. AUBERTIN pour 'association H2VL

02/04/2025: M. TRICOT (et & autres adhérent-es) pour ['association Valentin Haly

03/04/2025 : M. BOUCHER pour I'APF

24{06/2025 : Mme. CHARTRIN, commission departementale d'accessibilite

25/11/2025: M. BRUN, délégue au Handicap a la Ville de Tours

04/12/2025 : 3 etudiantes, M. BRUNEAU-MIGNON (elu CROUS Crleans-Tours), Mme. GOUREAU (elue
Université de Tours), Zéphyr WANKIN (&tudiant en médecine)

15/12/2025 : AFM-Telethon, entretien collectif avec 8 intervenant-es

17/12/2025 : M. CHARNASSE, Directeur General Adjoint Ameénagement Durable du Territoire, en qualité
d’ancien ABF

Par ailleurs d’autres témoignages en lien avec l'accessibilité ont été recueillis :

auprés de personnes en situation de handicap & I'occasion de la journée de la Trisomie 21 1e 13/04/2025
a I'Hétel de Ville de Tours ou le CODEV tenait un stand.

lors du Popup Citoyenneté du 05/07/2025 au Jardin de la Prefecture a Tours ou le CODEV tenait un
stand.

auprés du SMT a l'occasion des réunions dédiées au Plan de Mobilité 2026-2036 ou & sa présentation
intermédiaire devant le CODEV le 24/04/2025, mals également & l'occasion des travaux du CODEV sur
le SERM durant ces 2 dernieras annesas.

aupreés des acteurs de I'enseignement supérieur a 'occasion des ateliers du Schema Tours Campus
2032,

Le rendez vous participatif du CODEV deédié a l'accessibilité le 10/12/2025 au cours duquel 2 ateliers
participatifs ont eté menés ainsi gu’une marche exploratoire dédiee accessibilité dans MAME.
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