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Rubrigue dossier

Les collectivités sur la bonne voie

Par Dossier réalisé par Danielle Van Santen, Xavier Debontride et Audrey Reinhardt

Bilan. A la veille de la premiére Semaine mondiale des Nations unies pour
la sécurité routiere (du 23 au 29 avril), le bilan du grand chantier du
quinqueannat démontre I'efficacité d'une politique volontariste cherchant &
équilibrer controle, répression, prévention et éducation. Si 10 000 vies ont
été sauvées et 100 000 blessés épargnés en cing ans, il reste cependant
des publics plus vulnérables, les jeunes et les conducteurs de deux-roues
en particulier, sur lesquels il faudra concentrer les efforts de prévention.

Partage. La politique de sécurité menée par les collectivités doit prendre
en considération la diversité des usagers - jeunes et 4gés, valides et a
mobilité réduite, piétons, cyclistes, rollers, motards. - qui doivent se
partager la rue. La qualité de I'aménagement urbain est donc
déterminante pour éviter les conflits d'usage comme pour sécuriser les
déplacements. Elle exige un diagnostic préalable nuancé et rigoureux,
ainsi qu'une vision prospective de I'espace urbain.

Partenariat. Un programme d'actions efficace, préventif comme répressif,
repose sur une connaissance fine du territoire, de son réseau de voies de
circulation, de ses aménagements et des différents types d'usagers. Le
partenariat - via le conseil local de sécurité ou un observatoire - permet
de recueillir un maximum de données permettant d'établir un diagnostic
circonstancié et continu de I'insécurité routiére. Il offre aussi la possibilité
d'élaborer des solutions acceptées par les usagers, qu'elles soient .
réglementaires, éducatives ou répressives.

Changement de regard. Policiers animateurs d'ateliers d'information,
moniteurs de conduite a vélo, éducateurs encadrant les éléves de



maternelle. La police municipale change d'image dans les villes qui
diversifient les actions de prévention. La perception s'améliore encore
quand les aménagements de la voirie sont pensés de fagon & réduire les
possibilités d'infraction et donc le nombre de procés-verbaux.

Démarche globale. La réglementation, la répression, I'éducation,
I'aménagement doivent étre abordés de maniére globale. Une mesure
renforce ou conditionne le succes de l'autre : la réussite d'une zone 30
dépend d'un aménagement adapté de la voirie, le rétrécissement des
voies nécessite le développement de moyens de transport alternatifs a
I'automobile, la sécurisation d'un itinéraire piéton suppose une étude
précise des déplacements, etc.

43% de tués en moins soit 10000 vies sauvés en cing ans
+ 25%d'infractions (lieux les plus accidentogénes) depuis 2005

11,5 millions de dépistages d'alcoolémie, soit + 4%par rapport & 2005
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6{(/ La 8° Semaine de la sécurité routiére

« Le partage de I'espace de circulation entre les différentes catégories
d'usagers »

Sommaire
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A.Les usagers vulnérables face aux risques routiers
B.Comment partager un méme espace de circulation en toute sécurité ?

C.La réflexion en cours sur le code de la rue



1. Le partage de I'espace de circulation
au cceur de la 8° Semaine de la sécurité routiere

« Partager la route, c’est se mettre a chaque instant a la place des autres » : tel est le
message central de la 8° édition de la Semaine de la sécurité routiére, dédiee cette
année au partage de I'espace de circulation entre les différentes catégories d'usagers.

Ce rendez-vous annuel est 'occasion, sur 'ensemble du territoire, de mettre en lumiére
I'engagement au quotidien des acteurs locaux qui ceuvrent pour faire reculer la mortalité
sur les routes : services de ['Etat, élus locaux, enseignants, entreprises partenaires,
associations... L’ensemble des Frangais est concerné par cette opération.

A.Le partage de I'espace de circulation, un enjeu majeur de sécurité routiére

Depuis cing ans, de nets progrés sont enregistrés en matiére de sécurité routiére. Pourtant, le
bilan concernant les usagers vulnérables (piétons, cyclistes, cyclomotoristes, motocyclistes) .
reste encore trop lourd, particulierement en milieu urbain : prés de 70 % des accidents

corporels surviennent en agglomération’.

Sur les 4 709 personnes qui ont perdu la vie dans un accident de la circulation en 2006, on
déplore :

-535 piétons,
-181 des cyclistes,
-769 des motocyclistes et 317 des cyclomotoristes.

Un grand nombre des accidents impliquant les usagers plus vulnérables sont dus & des conflits
d’'usage. Les causes principales des accidents sontla méconnaissance ou le déni de la
différence entre usagers, mais également la complaisance de chacun a I'égard de la régle.
Prendre des libertés avec la régle, c'est en effet mettre en danger sa propre vie et celle des
autres (cf. campagne nationale « il n’y a pas de petite infraction »).

Les usagers de deux-roues et les piétons sont les principales victimes des conflits
d’usage, en particulier en agglomération.

Les piétons sont exposés aux risques routiers, particulierement en agglomération :
-11,4 % des personnes tuées sur la route sont des piétons (dont 27,7 % en
agglomération) ;
-plus d’un piéton tué sur trois I'est sur un passage piéton ;

-dans les accidents impliquant un cyclomoteur et un piéton, la responsabilité du
cyclomoteur est engagée dans 65 % des cas.

! Observatoire national interministériel de la Sécurité routiére / ONISR, bilan 2006 (juillet 2007)
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Les motocyclistes et cyclomotoristes constituent également l'une des catégories d'usagers
concernées par le théme de la Semaine de la sécurité routiére 2007. Les deux-roues motorisés
sont en effet, et de loin, les véhicules les plus dangereux, pour leurs conducteurs comme pour

leurs passagers. Le risque d'accident mortel est 20 fois plus élevé que pour un automobiliste :

-6,7 % sont des cyclomotoristes (11,7 % en agglomération) et 7,3 % sont des motocyclistes

(21,6 % en agglomération) ;
-3,8 % sont des cyclistes (4,1 % en agglomération).

B.Comment partager un méme espace de circulation en toute sécurité ?

1. Respecter le Code de la route et les particularités des autres catégories d’'usagers

La sécurité des déplacements en ville nécessite d’abord et avant tout que chacun se conforme
aux régles prévues par le Code de la route.

Susceptible d'étre tour a tour automobiliste, motard, cycliste ou piéton, chacun doit aussi étre en
mesure de se metire a la place des autres, de comprendre que sa perception de
I'environnement et de l'espace ne sont pas les mémes suivant son mode de déplacement.
L'insuffisante prise en considération des autres usagers et de leurs particularités est source de
nombreux accidents.

Les piétons et les cyclistes ont des droits, mais aussi des devoirs.

Les piétons sont prioritaires dés qu'ils sont engagés sur un passage qui leur est réservé,
protégé ou non par des feux tricolores. Les conducteurs de véhicules ont ['obiigation de ieur
céder le passage. Cependant le piéton ne dispose pas d’une priorité absolue, il doit respecter
le code de route au méme titre que les autres usagers. En cas de non respect des regles, il
s’expose & une amende de 1*° classe d’un montant de 4 euros.

Les cyclistes sont passibles des mémes contraventions que les conducteurs de véhicules
motorisés. En revanche, ils ne perdent pas de point, puisque ce retrait ne s’applique que pour
les infractions commises au moyen de véhicules pour la conduite desquels un permis de
conduire est exigé. Cependant et de maniére exceptionnelle, rien n'interdit au préfet ou au
juge de décider d’'une suspension du permis de conduire (permis B) a titre de peine
complémentaire si le mépris du cycliste pour les régles de sécurité conduit & douter de son
sens des responsabilités lorsqu'il est automobiliste.

Le port du casque n'est pas obligatoire. Il est cependant trés vivement recommandé par la
Sécurité routiére, qui fait appel a la responsabilité individuelle de chacun. La Sécurité routiére
recommande aussi aux cyclistes de porter des vétements clairs munis de bandes
fluorescentes le jour et réfléchissantes la nuit, afin d’étre mieux vus par les autres usagers de
la route.

2. Adopter les régles de base

sLes piétons doivent bien respecter les feux tricolores, se déplacer sur les espaces qui leur

sont dédiés et étre trés attentifs aux autres usagers lorsqu’ils traversent la chaussée. |l leur est
strictement interdit de circuler sur 'autoroute ou la voie express.



«Les cyclistes sont soumis, comme les autres usagers, au respect du Code de la route. Il leur
est notamment interdit de rouler sur les trottoirs (sauf pour les enfants de moins de 8 ans). Le
port du casque, s'il n’est pas obligatoire, leur est vivement recommandé.

sParce qu’un deux-roues motorisé est plus difficile @ manier en situation d'urgence qu'une
voiture et parce que le freinage est plus délicat, le conducteur doit en permanence rester vigilant
pour éviter des drames. Pour conserver une protection optimale, le cyclomotoriste ou le
motard doit porter un casque homologué et le remplacer aprés tout choc consécutif a une
chute, ou tous les 5 ou 7 ans. Il lui est également recommandé de s’habiller d’'une tenue qui le
protége en cas de chute.

«Comme tous les autres usagers, les automobilistes doivent respecter les régles de savoir-
conduire et de savoir-vivre pour la sécurité de tous. Parmi les piétons, les enfants et les
personnes agées restent les plus vulnérables. lls doivent faire’ l'objet d'une attention toute

particuliere.

Les jeunes cyclomotoristes : « Acquérir son autonomie passe par le respect de la
régle et des autres usagers de la route »

Les jeunes collégiens et lycéens, principaux utilisateurs de cyclomoteurs, ont tendance a sous-
estimer le danger et ne respectent pas toujours les régles élémentaires : étre coiffé d’'un casque
homologué, toujours attaché et ajusté, ne pas débrider le véhicule pour lui faire atteindre des
vitesses souvent supérieures aux 45 km/h autorisés, etc.

lis percoivent souvent leur cyclomoteur comme un moyen de se déplacer, mais aussi d'acqueérir
leur autonomie. La recherche de sensations, par ladoption d'une conduite inadaptée aux
conditions de circulation, est aussi a [origine de nombreux accidents (51 % des personnes
décédées en cyclomoteurs sont des jeunes de 15 & 19 ans).

La conduite d'un deux-roues moforisé, méme de faible puissance, requiert une bonne
connaissance des régles et une attention de tous les instants pour s’adapter a des situations de
circulation qui évoluent en permanence.

C. La réflexion en cours sur le « code de la rue »

Malgré 'amélioration générale de la sécurité sur les routes (baisse de 11,5 % du nombre de
personnes tuées en 2006 par rapport a 2005), on déplore encore 1 346 personnes décédees en

~oan

milieu urbain et 66 6486 personnes biessées en 20086.

Les associations d’'usagers francaises ont sollicité les pouvoirs publics afin que soit étudié le
« code de la rue » mis en place en 2004 en Belgique.

En avril 2006, le ministre en charge des Transports a souhaité engager une réflexion
approfondie en chargeant la direction de la sécurité et de la circulation routiéres de présider les
travaux. Un comité de pilotage a été constitué avec des représentants d’association d'usagers,
IEtat et son réseau scientifique et technique pour :

-mieux faire connaitre les régles existantes, donc les dispositions du Code de la route se
rapportant au partage de 'espace urbain ;
-réfléchir & des aménagements réglementaires du Code de la route.



Le comité de pilotage étudie les améliorations et compléments possibles de I'actuel Code de la
route dans P'optique d’une meilleure prise en compte des modes de déplacements « doux », afin
de parvenir a un partage plus équilibré et sécurisé de l'usage de I'espace public urbain entre
toutes les catégories d'usagers.

Dans le cadre de cette réflexion, le concept de « zone de rencontre » ou de « zone douce » en
milieu urbain, qui exigera un comportement exemplaire de la part de tous et le respect strict du
Code de la route, est notamment a l'étude.

Les résultats des travaux menés par le comité de pilotage seront présentés prochainement au
gouvernement.



Par Benoit Hiron « Chef du service sécurité des déplacements et usagers, Certu

DOCUMENT n° 3

du « shared space », en caricaturant, consiste dans la
suppression des régles et des contraitftes pour mettre les
usagers, notammentles conducteurs, eninconfort. fl s'agit
ainsi de briserles routines et les repéres pour aboutir a une
nouvelle utilisation de I'espace public oti les usagers vul-
nérables auraientleur place. Pour parvenir a ce résultat, les
régles de circulation, et en particulier les panneaux de

L'un des derniers concepts a ln mode en
aménagement de voirie fait fureur auprés
des médias frangais : le « shared space ».
De la communication a la réalité, quelques
éléments de réflexion.

METHORST DVSPAYS—BI_&S )

méntigement de lu place Roermonder & Kevelaer Bas.

éveloppé par Hans Monderman, le concept de
shared space » se répand a vive allure sur nos
haines de télévision (TF1, France 2). Une « quasi-
révolution » serait en cours aux Pays-Bas, en Grande
Bretagne et en France sur 'aménagement des voiries
urbaines. Le numéro 143 de Techni.Cités du 8 février
2008 reprenait cette information sous le titre « Une rue
allemande sans feux, sans trottoirs ni panneaux » avec
I'exemple de Bohmte (12 500 habitants). Dans ce cas
précis, la communication internationale sur les avan-
tages de ce projet précéde toute évaluation et s'affran-
chit de tout recul.

Le concept de « shared space »
Le « shared space » part d'un paradoxe connu en sécurité
routiére : 'insécurité ressentie crée de la sécurité. Uidée
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signalisation, doivent étre supprimées. Pour autant, le
«shared space » ne propose pas de solutions clés en main
pour sa mise en ceuvre : chague probléme et chague lieu
exigent une solution qui leur soit propre. [l existe donc des
applications trés variées répondant a cette philosophie, et
donc une hétérogénéité dans I'application de ce principe.
Cet aspect est rarement mis en avant dans les opérations
de communication.

Application concréte

Un projet de coopération européen dénommé « shared
space » a été lancé pour développer de nouveaux
concepts d'aménagement en vue d'équilibrer 1a circula-
tion, le stationnement et d'autres fonctions de 'espace
urbain. Ce projet s'étend de 2004 a 2008, implique sept
partenaires et recoit un appui financier conséquent de
I'Union européenne. It comprend également un volet
communication. Il comporte des projets régionaux qui
concernent les Pays-Bas (Fryslan, Haren, Emmen), 1a
Belgique (Oostende), le Danemark (Ejby), 'Allemagne
(Bohmte) et I'Angleterre (Suffolk).

Parailleurs, piusieurs autres communes, principalement
au Benelux, en Scandinavie et en France se sont associées
a ce concept innovant sans toutefois participer directe-
ment au projet européen. ’

Une nouvelle vague de projets est en cours de prépara-
tion dansle cadre du programme Interreg concernant la
partie alpine de I'Europe.

Les éléments de la discussion

- Une grande part du « shared space » fait référence a des

notions et des expériences développées dans le passé en
Curope. En effet, de nombreux échanges et projets
européens ont conduit au développement de concepts
similaires par-dela les frontiéres, notamment pour ce
qui concerne la voirie. Pour.la France, le programme

était « Ville plus slire, quartier sans accident ». Il a fait
l'objet d'évaluations et de publications. Il présentait
de nombreux points communs avec ce qui est annoncé

expérimental de référence sur la période 1985-1988

b
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aujourd’hui comme une nouveauté par les tenants du
« shared space »,

(e sentiment de « déja vu » est partagé par des experts
de plusieurs pays. En effet, réglementation et recom-
mandation intégrent déja une honne partie des éléments
avancés dans le theme de « shared space ». En témoigne
Ia coincidence de nombreuses propositions du « shared
space » avec certaines recommandations du Certu comme
Ja modération de la vitesse, la qualité de V'espace public
(y compris esthétique), a simplification de la gestion des
conflits et1a concertation, avec les usagers locaux, pour
I'appropriation du projet.

Un concept fourre-tout ?

La mise en ceuvre du concept réunit des réalisations
diversifides. Ce concept permet principalement de donner
une visibilité a des requalifications méme si elles ne sont
pas toutes innovantes. 1 permet également de faire connaf-
tre 3 un plus grand nombre de personnes des recom-
positions moins habituelles de I'espace. Cedi est positif. /1
aégalement été le moyen pour des projets d'accéder a des
financements européens. De nombreux exemples frangais
réalisés depuis le programme Ville plus s{ire pourraient
facilement &tre labellisés « shared space ».

Une transpesabilité questionnable

Le rapport de chaque citoyen a la régle et au mode de
sociabilité different d'une culture a Vautre. Le « shared
space », dans son origine, propose la perte de repéres en
" supprimant les éléments de référence ala réglementation
(marquage, signalisation), sans aménagement systéma-

ROB METHORST VS PAYS-BAS

ksstraatwey & Haren aux Pays-Bas.

tique de réduction de la vitesse (par exemple maintien
d'une vitesse limite de 50 km/h a Drachten). Si cette
approche convienta une grande majorité d'usagers, il faut
aussi tenir compte des personnes ayant un comportement
qui s'éloigne de la norme sociale et pour lesquelles la
contrainte participe a la modération de la vitesse.

C'est pourquoi il convient de bien suivre cet aspect cul-
turel pour tout éventuel transfert dans un contexte fran-
cais. Les résultats impressionnants d'accidentologie de
la ville de Chambéry (16 accidents corporels en 2006
pour 58 100 hahitants) sont le fruit d'une politique

d'aménagement orientée vers lamodération de la vitesse i e

La rue Anatole France est une large avenue dans une zone 30
comprenant deux larges espaces latéraux (plus de 8 métres
chacun), deux voies de circulation tous vehicules (12 000
véhicules par jour} et un couloir central bidirectionnel pour les
bus (750 par jour) et les taxis. Les vélos peuvent circuler par-
tout. Le couloir central est prioritaire sur tous les autres mou-
vements, puis les déplacements piétons, enfin les carrefours
sont gérés par des anneaux demi-circulaires, les véhicules
cédant la priorité aux piétons et au couloir central.

Cet aménagement est atypique, mais force est de constater
par une observation de terrain en journée que le fonctionne-
ment apparait apaisé et le niveau sonore faible : pas de bruit
de frein ou d’accélération.

Limpression est celle d’une grande fluidité a faible vitesse. Le
piéton est a I'aise tout comme le cycliste. Les véhicules
motorisés sont incités aralentir par la perte de certains repéres.
Pour autant, toute signalisation n’a pas disparu : des priorités
sont clairement établies favorisant les piétons et les véhicules
motorisés n'ont pas le droit de circuler sur les espaces laté-
raux.

Une évaluation de cette réalisation de la ville de Lorient ins-
pirée par Yann Le Gall a été lancée dans le cadre de la fon-
dation Sécurité routiére avec la participation du Certu et du

g Cete de 'Ouest.
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Le «shared space », une nouvelle mode ?

Bew

Le giratoire de Loweiplein :

(18 000 véhicules par jour).

Carrefour De Drift/Torenstraat/Kaden.

par le biais de 1a contrainte et du partage de la voirie en
faveur des plus vulnérables.

Lexemple de Drachten aux Pays-Bas
Drachten esti'exemple le plus souvent cité pourle « sha-
red space ». Prof Jiirgen Gerlach, Dirk Boenke, Jens Leven
de l'université de Wuppertal en Allemagne et Rob
Methorst du Centre pour le transport et la navigation
(DVS) de Rotterdam ont réalisé une analyse du fonc-
tionnement de cet aménagement.

ROB METHORST DVS PAYS-BAS
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En voici quelques éléments :
la haisse de l'accidentologie aprés aménagement
Le carrefour géré initialement par des feux a été remplacé
par un giratoire. Les gains de sécurité obtenus avec ce
type d'aménagement sont connus et documentés depuis
desannées indépendamment du « shared space » (ce qui
explique grandement la prolifération des giratoires en
France). Il en va de méme pour la meilleure fluidité du
trafic constatée aprés aménagement.

s
la prise en compte des usagers vulnérahles
Les entretiens réalisés montrent un sentiment d'insatis-
faction des plus vulnérables (personnes handicapées et
personnes dgées) qui sont perturbées par la perte de
repéres. Encela, 'aménagement est en recul par rapport
alaloi francaise de 2005 sur 'intégration des personnes
handicapées. Par exemple, la mise en avant du contact
visuel pour gérer les conflits de traversées piétonnes a
des limites pourles personnes aveugles ou malvoyantes.

La mixité vélo-piéton, voire deux-roues motorisés

La partie correspondanta un espace latéral au niveau de
la chaussée est prévue pour étre utilisée par tous les usa-
gers. Or cela peut conduire fes deux-roues motorisés a
raser les fagades ce qui ne parait pas souhaitable pourles
piétons.

Le «shared space » est donc intéressant dans la mesure
ol il donne un coup de projecteur médiatigue sur cer-
taines réalisations. Toutefois, il ne faut pas se limiter aux
projets labellisés. Ainsi de nombreuses réalisations qui
ne se réclament pas du « shared space » tant en France
(ex-avenue Anatole France a Lorient, Chambéry, etc.)
qu'a I'étranger (zone de rencontres, traversées libres de
Kénig, etc.) s'approchent néanmains de ce concept. Pour
autant, dans ces réalisations, l'accent est mis sur la
réduction de 1a vitesse et non pas sur 'absence de
réglementation.

Ces exemples sont a suivre pour faire évoluer positive-
ment la conception du partage de 1a voirie.

Téléchargeable sur www.certu.fr - politique
locale - zone de circulation apaisée.

Article « Sens et non sens du shared space »,
Prof Jlrgen Gerlach, Dirk Boenke, Jens Leven
de l'université de Wuppertal en Allemagne

et Rob Methorst du Centre pour le transport
et la navigation (DVS) de Rotterdam.
www.zonederencontre.ch
htip://www.shared-space.org
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Un maire peut-il installer des pistes cyclables sur un trottoir ? La réponse n’est pas
aisée, car elle fait intervenir aussi bien le CGCT, que le Code de la route ou le Code
de Curbanisme. Une décision récente aide & comprendre.

% Philippe Dupuis ® phitippe.dupuis8@wanadoo.fr

Ne pas confondre...
piste cyclable et trottoir

oici un jugement * & propos d'un

; ; litige singulier, celui de la dis-
tinction juridique entre un trot-

toir, normalement dévolu a I'usage des
piétons et une piste cyclable, réservée
a priori plutdt aux utilisateurs de
cycles. Sous des dehors classiques, l'oc-
casion d'illustrer un partage des com-
pétences entre collectivités, ainsi que
les mauvais choix en matiére de
recours contentieux d'un administré. .
Le maire de Marseille a pris deux arré-
tés créant deg pistes cyclables sur cer-
tains trottoirs de la ville. Un adminis-
tré demande alors l'annulation de ces
arrétés au juge administratif, qui
accueille cette demande. A travers cet
arrét, examninons les répartitions de
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UNE DISTINCTION CLAIRE

Cest sur le terrain des pouvoirs de police du malre, et non sur ceux de la
légalité du tracé, que le jugement portera. Sile tracé est donc Uaffalre de la
communauté, la police, elle, revient au malire, puisque Varticle R, 412-34 du
Code de la route dispose que : « Lorsqu’une chaussée est bordée
d’emplacements réservés aux piétons ou normatement praticables par eux,
tels que trottoirs ou accotements, les piétons sont tenus de les utiliser, §
Pexclusion de la chaussée. Les enfants de moins de huit ans qui conduisent
un cycle peuvent également les utiliser, sauf dispositions différentes prises
par Pautorité investie du pouvolr de police, 4 la condition de canserver
fatlure du pos et de ne pas occasionner de géne aux piétons.

. - Sont assimilés aux piétons :

1° Les personnes gui conduisent une voiture d'enfont, de malade ou
dinfirme, ou fout gutre véhicule de petite dimension sans moteur ;

2° Les personnes qui conduisent § la main un cycle ou un cyclomotewr ;

3° Les Infirmes gui se déplacent dans une chaise roulante mue par eux-
mémaes ou circilont @ Uallure du pas.

HE - Lo circutation de tous véhicules & deux roves conduits & la main est
tolérée sur la choussée. Dans ce cas, les conducteurs sont tenus d'observer
fes régles imposées aux piétons. »

La distinction semble ainsi claive : les pidtons et les catégories qui leursont
assimilées empruntent les trottoirs & Vexclusion de toute autre voie ef les
eycles sont normalement bannis de ces voles.

compétences quant a la créationetala
gestion des pistes cyclables, tout en
tentant de cerner la définition de ces
équipements et leurs différences avec
les espaces réservés aux piétons.

Distinction des compétences

En effet, Marseille appartient  la com-
munauté urbaine Marseille Provence
Meétropole. Or, Tarticle L. 5215-20 du
Code général des collectivités territo-
riales confie aux comrmunautés urbaines
la compétence de déterminer le tracé et
l'aménagement des pistes cyclables,
soit par le biais de Tapprobation du PLU,
soit par application de larticle L. 228~
2 du Code de lenvironnement quirend
cbligatoire de prévoir de tels dispositifs
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4 Toccasion de la réalisation ou de la
réniovation des voies urbaines. Si ces col-
lectivités disposent ainsi du pouvoir de
créer ces équipements, le maire de la
commurne ou se trouvent ces équipe-
ments, dispose classiquement du pou-
voir de police sur ces ingtallations au vu
des dispositions de larticle L. 2213-1
CGCT qui lu confie la police de la cir-
culation sur les voles de communication
alintérieur de sa commune. Si ce pou-
voir ne lui permet pas de modifier l'as-
siette des voies 2, il lul permet néan-
moins, par exemple, d'y installer des dis-
positifs ralentisseurs 3.

Le CGCT confie aux CU
compétence

de déterminer le tracé

~ ’.?,H’,y%}ﬁ,}y"

a plates cyclable

Clest d’ailleurs tout le sel de I'affaire,
puisque le requérant n'attaque pas le
tracé des pisteslitigieuses, ce qui aurait
nécessité qu'il introduise une demande
en ce sens contre la communauté
urbaine, mais dirige son recours contre
le maire, en invoquant toute une bat-
terie d'arguments, allant des droits des
piétons, aux dangers encourus par les
usagers de la voie publique et aux
droits des handicapés.

Un trottoir n'est pas une aire
piétonne

Cet article doit ensuite se combiner
avec le R. 431-9 du méme code, qui
énonce que les conducteurs de cycles
peuvent circuler sur les aives piétonnes



4 la condition que cela soit & 'allure du
pas et que cela ne comporte aucune
géne pour les piétons. Le maire de
Marseille essaie alors dassimiler ces
deux notions de trottoirs et d'aires pié-
tonnes, pour justifier la cohabitation
sur un méme espace des piétons et des
vélos. Seulement, la définition de laire
piétonne posée par larticle R. 110-2
du Code de la route, s'entend comme
« emprise affectée & la circulation des pié-
tonset & l'intérieur de laquelle, la circula-
tion des véhicules est soumise & des régles
particuliéres ».

{nnote 1 cof
CrnAL wilnexiate
e défin

au terme trotic

Force est alors de constater que le
trottoir ne peut en aucun cas étre
assimilé 3 une aire piétonne, puisque
la réglementation des trottoirs y
interdit la circulation des véhicules.
Le juge estime d'ailleurs : « gue les
pistes et bandes cyclables ne peuvent
étre réalisées que sur une chaussée, soit
la partie de la route normalement utili-
sée pour la circulation des véhicules » ;
que « les terre-pleins en cause, [..]'ne
font pas partie de la chaussée mais sont
surélevés par rapport & elle [..] sans
qu'une circulation automobile n'y soit
possible ». « Que ces terre-pleins consti-
tuent non des aires piétonnes mais des
emplacements réservés qux piétons ».
On notera d'ailleurs a cette occasion,
qu’il n'existe aucune définition du
terme « trottoir », ni du terme « terre-
plein », et que le juge estime que le
fait que ces espaces soient surélevés
par rapport a la chaussée et que la
circulation automobile y soit impos-
sible leur donne la qualité de trottoir,
cest-a-dire d'espace réservé aux pié-
tons et seulement A eux.

Le maire viole e Code de la route
Ainsi, il apparait gue la piste cyclable
réalisée par la ville de Marseille est dou-
blernent non conforme-au droit,

Premiérement, parce quil ne ressort
pas-de la compétence du maire de créer
une telle voie dans une commune
appartenant 2 une  communauté
urbaine (et ce mnéme si cette collectivité
approuve cet équipement). Malheu-

reusement, ce moyen n'étant pas sou-
levé, le juge ne peut y répondre.
Secondement, parce que sur un trot-
toir, les cycles ne peuvent étre conduits
qu'a la main, ou pour les enfants de
moins de huit ans, étre conduits a Fal-
lure du pas. Les arrétés du maire vio-
lent donc le Code de la route et sont
annulés par le tribunal administratif.

On remarquera de surcroit que le juge
enjoint & la ville de Marseille de met-
tre en place dans les quatre mois du
rendu du jugemnent, une signalisation
indiquant que les bandes cyclables de
ces trottoirs sont réservées aux
enfants de moins de huit ans &1a dou-
ble condition qu'ils roulent au pas et
qu'ils ne génent pas les piétons. Ainsi,
les arrétés sont annulés et le rappel
des regles de droit applicables 2 cet
espace devra étre fait. B

[y

TA Mars 30 décembre 2008,

req. n" 0607703.
2.CE, 29 juin 1894, commune de Magalas,
req.n” 123812,
CE, avis, 3 novermnbre 2008, commune
de Mont-Dore, req. n” 287880,

A

DOCHDOC

Sur www.lettreducadre. fr/
base-juridique.html

- CE, 29 juin 1994.

- CE, avis, 3 novembre 2006.

« Les aménagements cyclables - aspects
juridiques et organisationnels », un ouvrage
de Territorial Editions. Sommaire et
commande sur http://librairie.territorial.fr
rubrigue « Dossiers d’experts ».
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LES PISTES CYCLABLES :
UNE OBLIGATION

DES COMMUMNAUTES
URBAINES

Le juge est allé jusqu’a livrer

son interprétation des débats
parlementaires, afin d'Insister sur
{e fait que les pistes cyclables
sont bien une ardente obligation
pour les communes. En effet,
dans ur arrét de la CAA de Doual
{CAA Douai, 30 décembre 2003,
Association droft au vélo
¢/Communauté urbaine de Lille,
req. n® ozDAoo2og), il estime
que:

« Considérant gu’oux termes de
Farticle zo de lalof du

30 'décembre 19096 susvisée,
awjourdhui codifié a larticle

L 228-2 du Code de
lenvironnement ; 4 compter du
1 janvier 1998, & Poceasion des
réalisations ou des rénovations
des voies urbaines, & Uexception
des autoroutes et des voies
rapides, dofvent étre mis au point
des itinéraires cyclables pourvus
daménagements sous forme de
pistes, marquage au sol ou
couloirs indépendants, en
fonction des besoins et
contraintes de circulation.
L'eménagement de ces itinéraires
cyclobles doft tenir compte des
orientations du plan de
déplacements urbains, lorsgu’il
existe ; gu'il ressort de ces
dispositions ef de leur
rapprochement avec les débats
parlementaires ayont précédé
leur adoption gue le [égisioteur a
entendu imposer qux collectivités
concemées, & compter du

1 Janvier 1998, une obligation
de mise au point d’itinéraires
cyclables pourvus
d'aménagements adaptés, &
Poceasion des réalisations

ou des rénovations des voies
wrboines... »
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Les pouvoirs de police du maire

Le maire est lautorité compétente pour prendre et faire respecter les mesures nécessaires au maintien de
P'ordre, de la sécurité, de la tranquillité et de la salubrité publics sur le territoire de la commune.

Les pouvoirs de police du maire sont fixés par le CGCT et de nombreux textes particuliers. Le maire est charge,
sous le controle administratif du représentant de I'Etat dans le département, de la police municipale, de la police
rurale.

Des dispositions particuliéres régissent les communes & police étatisée, certaines communes de la région
parisienne et celles des départements du Bas-Rhin, du Haut-Rhin et de la Moselle.

Nature des pouvoirs de police du maire

Las pouvoirs de police municipale

La police municipale a pour objet d’assurer le bon ordre, la slreté, la sécurité et la salubrité publics. L'article
L. 2212-2 du CGCT énumére les domaines dans lesquels le maire exerce ses pouvoirs de police (slreté et
commodité du passage dans les rues, répression des atteintes a la tranquillité publique, maintien du bon ordre
dans les endroits ol se font les grands rassemblements de personnes, inspection sur la fidélité du débit des
denrées qui se vendent au poids, prévention et distribution des secours nécessaires pour faire cesser les
accidents, incendies, inondations, éboulements de terre...) ;

Le maire confie les taches relevant de sa compétence aux agents de police municipale qui les
exécutent, dans la limite de leurs attributions, sans préjudice de la compétence générale de la police nationale
et de la gendarmerie nationale. Ces agents exercent leurs fonctions sur le territoire de la commune dans les
conditions prévues du quatriéme au septiéme alinéas de l'article 21 du Code de procedure pénale (article
L. 2212-5 du CGCT).

Lorsqu'un service de police municipale comporte au moins cing emplois de pohce municipale, le maire doit
conclure une convention avec le représentant de 'Etat dans le département aprés avis du procureur de la
République. En Fabsence de convention, les missions de police municipale ne peuvent s’exercer qu'entre
6 heures et 23 heures & I'exception des gardes statiques des batiments municipaux et de la surveillance des
fétes et réjouissances organisées par la commune (article L. 2212-6 du CGCT). Le décret n° 2000.275 du
26 mars 2000 détermine les clauses de la convention type et la circulaire NOR/INT/D0000071/C du 6 avril 2000
commente les dispositions de ce décret.

Lors d'une manifestation exceptionnelle, a I'occasion d'un afflux important de population ou en cas de
catastrophe naturelle, les maires de communes limitrophes ou appartenant a une méme agglomération
peuvent, en matiére de police administrative, utiliser en commun les moyens et effectifs de la police municipale
pendant une durée déterminée. Cette utilisation est autorisée par arrété du représentant de I'Etat dans le
département d’aprés les propositions des maires des communes concernées (article L. 2212-9 du CGCT).

Les pouvoirs de police portant sur des objets particuliers

Les pouvoirs de police du maire portant sur des objets particuliers s'exercent dans un tres grand nombre de
domaines.

En matiére de circulation et de stationnement le maire exerce ses pouvoirs sur les routes nationales, sur les
routes départementales et les voies de communication & lintérieur des agglomeratlons sous réserve des
pouvoirs revenant au représentant de I'Etat dans le département sur les routes & grande circulation. A cet effet il
prend, par arrété motivé, les mesures qui s'imposent eu égard aux nécessités de la circulation et de la
protection de I'environnement ainsi que celles qui apparaissent nécessaires en matiére de stationnement et
d’accés a certaines voies (articles L. 2213-1 a L 2213-6 du CGCT).

Le maire assure, notamment, la police des funérailles et des lieux de sépultures et veille & ce que toute
personne décédée soit ensevelie et inhumée décemment sans distinction de culte ni de croyance (arficles
L. 2213-7 et suivants du CGCT). Dans le chapitre consacré aux services publics locaux (pompes funébres) il
est traité de la police des funérailles et des sépultures ainsi que de la police des convois mortuaires.

Par ailleurs, le maire assure la police des ports maritimes communaux, celles des baignades et de
certaines activités nautiques ef établit les reglements qui s'imposent dans le cadre des dispositions en
vigueur (articles L. 2213-22 et L. 2213-23 du CGCT).

D'autre part, il prescrit la réparation ou la démoiition des murs, batiments ou édifices menacant ruine
dans les conditions prévues au Code de la construction et de I'habitation (arficles L. 511-1 & L. 511-4), les
travaux de remise en état de terrains, le ramonage des cheminées et fourneaux des maisons, usines, etc,,
Pentourage des puits et des excavations présentant un danger pour la sécurité publique (articles L. 2213.24 a

L. 221327 du CGCT).
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En outre, il surveille la salubrité des riviéres, ruisseaux, étangs, etc., ordonne les mesures d'assainissement ou
de suppression des mares communales et prescrit aux propriétaires de mares ou de fossés a eaux stagnantes
de prendre toutes dispositions pour faire cesser les causes d'insalubrité (articles L. 2213-29 a L. 2213.31 du
CGCT).

Toute commune peut avoir un ou plusieurs gardes champétres lesquels sont chargés, dans le territoire pour
lequel ils sont assermentés, de rechercher les contraventions aux réglements et arrétés de police municipale et
de dresser les procés-verbaux constatant les contraventions (articles L. 2213-16 et suivants du CGCT).

En cas d’urgence, ou pour renforcer dans un but d’ordre public local, la mesure prise par l'autorité supérieure
de police, le maire peut étre appelé & intervenir, au titre de son pouvoir de police municipale générale, en
complément des polices spéciales étatiques.

intervenir, au titre de son pouvoir de police municipale générale, en complément des polices spéciales

étatiques.

Les pouvoirs de police du maire exercés au nom de I'Etat

Le maire est chargé, sous ['autorité du représentant de I'Etat dans le département, de 'exécution des mesures
de sdreté générale et des fonctions spéciales qui lui sont attribuées par les lois, par exemple de I'application de
la loi n° 79-1150 du 29 décembre 1979 sur la publicité, les enseignes (article L. 2122-27 du CGCT).

En cas d’urgence, ou pour renforcer dans un but d’ordre public local, la mesure prise par l'autorité supérieure
de police, le maire peut étre appelé a intervenir au titre de son pouvoir municipal, en complément des polices
spéciales étatiques (par exemple la police spéciale des monuments historiques et des sites naturels).

Le maire, officier de police judiciaire

Le maire, ainsi que ses adjoints, ont la qualité d'officier de police judiciaire, conformément aux dispositions de
Particle 16 (1°) du Code de procédure pénale (article L. 2122-31 du CGCT). L'exercice de ce pouvoir s'effectue
sous le contréle du procureur de la République.

ls peuvent, en particulier sur les instructions du procureur de la République (article 41 du Code de procédure
pénale) ou du juge d'instruction (article 81, alinéa 6 du Code de procédure pénale), étre amenés a diligenter
des enquétes sur la personnalité des personnes poursuivies ainsi que sur leur situation matérielle, familiale ou

sociale.
En pratique, ces missions sont surtout confiées aux maires des communes ou il n'existe pas d'autres officiers

de police judiciaire.

Etendue des pouvoirs du maire

Le chamip d’application des pouvoirs de police du maire est trés vaste. Les pouvoirs de police du maire se
combinent assez souvent avec les polices spéciales faisant intervenir d’autres autorités (préfet et autorités
judiciaires notamment).

En plus des pouvoirs énumérés précédemment, les compétences de police du maire portent sur le domaine
public (autorisation de stationnement et permission de voirie), les foires et marchés de détail, les
manifestations, les spectacles, les réunions, certaines professions (marchands ambulants...), les débits de
boissons, les accidents naturels, les animaux dangereux, la salubrité et la sécurité des immeubles, la salubrité
des denrées alimentaires, les aliénés, etc.

Il convient de préciser que larticle L. 911.11 du Code rural constitue ie fondement juridique des pouvoirs de
police du maire en ce qui concerne les animaux dangereux et errants quils appartiennent a des espéces
domestiques ou non domestiques (Joi n° 99.5 du 6 janvier 1999). Le maire peut agir, soit de sa propre initiative,
soit a la demande de toute personne concernée. L'arrété portant placement de I'animal devra se fonder sur des
éléments de fait ou de droit et ne pourra intervenir qu'en cas d'inexécution des mesures que le maire a
prescrites au propriétaire ou au gardien de I'animal concernée.

Caractéres et limites des pouvoirs de police du maire

L'article L. 2211-1 du CGCT précise que le maire concourt par son pouvoir de police a I'exercice des missions
de sécurité publique. Ce pouvoir ne peut ni étre partagé avec le conseil municipal (CE, 20 février 1946
CAUCHOIS), ni délégué (en cas d’exploitation d'un service public par une personne priveée), ni faire partie des
compétences transférées dans le cadre de la coopération intercommunale. En outre, dans l'exercice des
pouvoirs qui lui sont conférés au titre de la police municipale, le maire n'est pas soumis au controle de
'assemblée délibérante. Toute délibération du conseil municipal, en matiére de police, autre qu’un simple veeu,
se trouverait entachée d'illégalité (CE, 6 mai 1949 HAMON). Cependant, l'intervention du conseil municipal a
été prévue dans des domaines particuliers, tel celui de I'établissement du réglement sanitaire par exemple.
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Si le champ d’action du maire, en matiére de police, est trés vaste, il connait cependant certaines limites. Tout
d'abord, le CGCT dispose en son article L. 2122.24 que le maire exerce ses attributions « sous fe controle
administratif du représentant de [Etat dans le département ». Par ailleurs, larticle L.2215-1 prévoit
Pintervention du préfet dans le domaine de la police municipale. C'est ainsi que le représentant de IEtat peut
prendre toutes mesures relatives au maintien de la salubrité, de la sireté et de la tranquillité publiques dans
tous les cas ol il n'y aurait pas été pourvu par les autorités municipales. Toutefois, lorsque les mesures en
cause n'intéressent qu'une seule commune, le préfet ne peut intervenir qu’'aprés mise en demeure adressée au
maire sans résultat. Par ailleurs, si le maintien de l'ordre public est menacé dans deux ou plusieurs communes
limitrophes, le préfet peut se substituer, par arrété motivé, aux maires des communes concernées pour réprimer
les atteintes a la tranquillité publique, maintenir le bon ordre dans les endroits oll il se fait des grands
rassemblements de personnes et assurer la police des baignades et des activités nautiques. Enfin, le
représentant de I'Etat dans le département est seul compétent pour prendre les mesures relatives a 'ordre, a la
sireté et a la salubrité publics dont le champ d’application excéde le territoire d'une commune.

Responsabilité civile

La commune voit sa responsabilité supprimée ou atténuée lorsqu’une autorite relevant de I'Etat s’est substituée
illégalement au maire pour mettre en ceuvre des mesures de police (article L. 2216-1 du CGCT).

Les communes sont civilement responsables des dommages qui résultent de I'exercice des attributions de
police municipale. Leur responsabilité est atténuée lorsque le dommage résulte en tout ou partie de la faute
d’'un agent ou du mauvais fonctionnement d'un service ne relevant pas de la commune (article L. 2216-2 du
CGCT). Toutefois, & défaut de mise en cause soit par la victime, soit par la commune, cette derniére demeure

seule et définitivement responsable.
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et i 'école des avocats

a loi du 11 février 2005 pour I'éga-
lité des droits et des chances, la par-
ticipation et la citoyenneté des per-
sonnes handicapées a constitué une
réforme de grande ampleur particuliérement
attendue. Pour répondre aux exigences issues
d'une définition large du handicap (1), elle
se structure autour de trois principes direc-
teurs: d’une part, la rénovation du cadre ins-
titutionnel dans une logique de proximité, de
simplification administrative, de clarification
des compétences et d’association des usagers;
d’autre part, la garantie aux personnes handi-
capées des moyens financiers de leur autono-
mie; enfin, Ja volonté de rendre effectif I'accés
2 la cité en renforcant Pobligation d’accessi-
bilité du cadre bati et des transports, en amé-
Liorant Paccés des personnes handicapées 2
Péducation, 2 Pemploi et 4 la vie sociale.
Dans le cadre de ce troisiéme principe, et
parce que «toute personne handicapée a
droit la solidarité de Pensemble dela collec-
tivité nationale, qui lui garantit, en vertu de
cette abligation, I'acces aux droits fondamen-

taux reconnus 4 tous les citoyens ainsi que le
plein exercice desa citoyenneté», Varticle 2 de
laloi du 11 février 2005 renforce Iobligation
daccessibilité pour les personnes ensituation
de handicap, en fixant en la matiére un cadre
réglementaire dans différents domaines: sco-
larité, emploi, logement, établissement rece-
vant du public (ERP), transport...

Cet arsenal juridique vient imposer un cer-
tain nombre d’obligations aux collectivités
territoriales et 4 leurs établissements publics
particulidrement lourdes, et dont les délais de
mises en ceuvre ou de mise en conformité ar-
rivent, pour certaines, & échéance.

La mise eni ceuvre juridique et opérationnelle
delaloi a connu une accélération certaine en
2009, et encore trés récemment. Ainsi, par
exemple, le décret du 6 novembre 2009 vient
créer le comité interministériel du handicap.
Présidé par le Premier ministre, composé des
ministres chargés directement et indirecte-
ment de la mise en ceuvre de la loi, le co-
mité interministériel du handicap est chargé
de définir, coordonner et évaluer les poli-
tiques conduites par I'Etat en direction des
personnes handicapées, ainsi que les actions
conduites en application de P'article L.114-1
du Code de Pac-
tion sociale et des
familles (CASF) :
« Toute personne
handicapée a droita
la solidarité de I'en-
semble de la collectivité nationale, qui lui ga-
rantit, en vertu de cette obligation, I'accés
aux droits fondamentaux reconnus a tous
les citoyens, ainsi que le plein exercice de sa
citoyenneté. L'Etat est garant de l'égalité de
traitement des personnes handicapées sur
Pensemble du territoire et définit des objectifs
pluriannuels d’actions.» D’autres mesures ré-
glemnentaires sont venues compléter le dispo-
sitif exdstant, et parfois miodifier les premiéres
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mesures d’application de 'année 2006 (2).
A coté des obligations des collectivités ter-
ritoriales dans la mise en ceuvre de la loi, en
termes de prestations directes aux personnes
handicapées (3), il est intéressant de faire le
point sur les principales obligations pesant
sur les collectivités territoriales et leurs établis-
sements publics, en matitre d’accessibilité an
cadre bati (I), aux modes et voies de transport
(I1), ainsi quaux services de communication
publique en ligne (T1I) (4).

I Accessibifité aux batiments

Ceestlarticle L.111-7 du Code de I construc-
tion et de I’habitation (CCH) qui dispose
clairement le sens et Ja portée du principe gé-
néral d’accessibilité. Ainsi, il pose le principe
de «Paccessibilité 4 tous», et notamment aux
personnes handicapées quel que soit le type
dehandicap, deslocaux d’habitation, des éta-
blissements recevant du public, des installa-
tions ouvertes au public et des lieux de travail,
1l faut attirer Pattention des responsables ter-
ritoriaux sur le caractére global de cette dis-
position, et sur les conséquences opération-
nelles lourdes quelle engendre, en ce qu'elle
fixe un principe de Paccessibilité, non seule-
ment des dispositions architecturales et des
aménagements, mais également des équi-
pements intérieurs et extérieurs de ces diffé-
rentes catégories d’établissements ou locaux.
Mais aussi en ce quelle pose le principe de
Paccessibilité pour ensemble des handicaps,
«notamment physique, sensoriel, cognitif,
mental ou psychique», et non pour le seul
handicap physique traditionnellement visé.

A. Réle primordial des structures
consultatives

Commission pour I'accessibilité

des personnes handicapées (CAPH)
Larticle 46 de Ia loi de 2005 (art. 1.2143-3 du
Code général des collectivités territoriales —
CGCT) avait fixé le principe de la création
d’une commission d’accessibilité afin d’as-
surer une prise de conscience des élus Jocaux
sur la problématique duhandicap, mais aussi
pour avoir un outil de concertation et de pro-
grammation des travaux 2 effectuer et des
mesures & prendre.

Larticle 98.6 delaloi du 12 mai 2009 de sim-
plification et de clarification du droit et d’al-
légement des procédures est venu modifier

cet article. Désormais, dans les communes
de 5000 habitants et plus, doit étre créée une
commission communale pour accessibilité
aux personnes handicapées, sous la prési-
dence du maire,

Cette commission, composée notamment
des représentants de la commune, d’asso-
ciations d’usagers et représentants des per-
sonnes handicapées, dresse le constat de Pétat
daccessibilité du cadre bati existant, de la voi-
rie, des espaces publics et des transports. Elle
établit un rapport annuel présenté en conseil
municipal et fait toutes propositions utiles de
nature a améliorer la mise en accessibilité de
T'existant (5). Ce rapport peut ainsi compor-
ter des propositions de programmes d’action,
une évaluation et un suivi des réalisations, un
bilan des résultats obtenus. .. Il revient aussi
& cette commission d’organiser un systéme
de recensement de Poffre de logements ac-
cessibles aux personnes handicapées. Ainsi,
cette commission s'inscrit dans une logique
plus globale d’amélioration du cadre de vie.
Elle joue un réle consultatif et ne dispose pas
de pouvoir de décision ou de coercition. Tou-
tefois, le recours & ses connaissances et 4 son
expertise pourra étre sollicité en tant que de
besoin lors de I'élaboration des schémas di- -
recteurs et des plans de mise en accessibilité.
La création d’'une commission intercom-
munale pour Paccessibilité aux personnes
handicapées est obligatoire pour Jes EPCI
compétents en matiére de transports ou
d’aménagement de Pespace, déslors quilsre-
groupent 5000 habitants et plus. Cette créa-
tion est une simple faculté pour les EPCI de
moins de 5000 habitants.

Commission consultative
départementale de sécurité

et d'accessibilité

Instance traditionnelle, la commission
consultative départementale de sécurité et
d'accessibilité est Porganisme compétent, 4
Péchelon du département, pour donner des

(1) Sefon farticle 2 de fa lof du 11 février 2005: «constitue
handicap toute limitation d'activité ou restriction de
participation & la vie en société subie dans son

environnement par une personne en raison d'une aftération

substantiefie, durable ou définitive d'une ou plusieurs
fonctions physiques, sensorielles, mentales, cognitives ou
psychigues, d'un polyhandicap ou d'un trouble de santé
invalidant»,

(2) On peut notamment citer e décret n°2006-1287 du
20 octobre 2006, pris en application des articles 72 et 73
de [a foi de 2005.

(3) La gestion des MDPH, la mise en place du schéma
départemental quinguennal en faveur des personnes

avisalautorité investie du pouvoir de police,
Outre qu'elle exerce sa mission dans le do-
maine de la sécurité contre Jes risques d’in-
cendie et de panique dans les ERP et les im-
meubles de grande
hauteur (6), elle
Sassure de Paccessi-
bilité aux personnes
handicapées, no-
tamment en se
pronongant sur les
demandes de déro-
gation aux obliga-
tions existant en la matitre ( dérogations aux
dispositions relatives a Faccessibilité aux per-
sonnes handicapées des logements, des ERP
ou des lieux de travail, par exemple).

En outre, l'article 2 du décret du 30 aotit 2006
prévoit, en son sein, la création d’une sous-
commission départementale pour P'accessi-
bilité des personnes handicapées.

B. Accessibilité aux logements

De nombreuses collectivités territoriales et
EPCI peuvent étre concernés 3 ce titre, Sont
visées les constructions neyves, comme celles
déja existantes. Ainsi, est considéré comme
un batiment d’habitation collectif tout ba-
timent dans lequel sont superposés, méme
partiellement, plus de deux logements dis-
tincts desservis par des parties communes
baties (art. R.111-18 du CCH).

En ce qui concerne les bitiments neufs, les ba-
timents d’habitation collectifs et leurs abords
doivent étre construits et aménagés de fagon
4 étre accessibles aux personnes handicapées,
quel que soit leur handicap. Cette obligation
d’accessibilité porte notamment sur les circu-
lations communes intérieures et extérieures,
une partie des places de stationnement auto-
mobile, les logements, les ascenseurs, les lo-
caux collectifs et leurs équipements.

Par ailleurs, 'objectif clairement affiché est
de permettre & un habitant ou 3 un visiteur
handicapé, avec la plus grande autonomie >

un handicapées, Fattribution et le versement de

la prestation de compensation du handicap pour

le département, par exemple,

(4) Laccessibilité a femploi public fera l'objet d'une
prochaine analyse,

(5) Ce rapport doit &tre transmis au représentant de I'Etat
dans le département, au président du conseil général, au
conseil départemental consultatif des personnes
handicapées, ainsi qu'a tous fes responsables des batiments,
instalfations et fieux de travail concernés par le rapport.

(6) Art. 1 du décret n®95-260 du 8 mars 1995, madifié sur
ce point par e décret n°2006-1089 du 30 ao{t 2006, pour
'ensemble de ses champs de compétence.
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mma possible, de circuler, d’accéder aux lo-
caux et équipements, d’utiliser les équipe-
ments, de se repérer et de cornmuniquer, Les
conditions d’acces des personnes handicapées
doivent étre les mémes que celles des autres
publics ou, & défaut, présenter une qualité
d’usage équivalente (CCH, art. R.111-18-1).
Clest par arrété ministériel que sont fixées les
obligations auxquelles doivent satisfaire les
constructions et les aménagements propres
a assurer P'accessibilité de ces batiments et
de leurs abords. En ce qui concerne les bati-
ments d’habitation collectifs déja existants, le
CCH distingue deux situations.
En ce qui concerne les travaux de rénovation
de portée limitée, le propriétaire a 'obliga-
tion de rendre accessibles ou adaptés les lo-
caux et équipements touchés par les travaux
lorsquils jouent un role dans Paccessibilité
du batiment (CCH, art. R.111-18-8).
Si des travaux d’extension dans deslogements
collectifs existants entrainent de nouvelles
parties communes ou de nouveaux loge-
g 79 ments, les normes
d’accessibilité po-
sées pour les bati-
ments neufs leur
sont applicables,
. les autres par-
; ties du batiment
n'ayant pas & étre
modifiées (CCH,

art. R.111-18-9).
Dans le méme esprit, rappelons que l'ar-
ticle 41-IV de la loi de 2005 dispose qu'une
collectivité publique ne peut accorder une
subvention pour la construction, I'extension
ou la transformation du gros ceuvre dun
batiment soumis aux dispositions des ar-
ticles 1.111-7-1 4 L.111-7-3 du CCH que si
le maitre d’ouvrage a produit un dossier re-
latif 2 Paccessibilité. Elle doit exiger le rem-

boursement de cette subvention si le maitre
d’ouvrage n'est pas en mesure de lui four-
nir Pattestation de prise en compte des régles
concernant accessibilité (CCH, art. L.111-
7-4). Ceci explique que les dérogations 4 ces
régles (7) relevent de la compétence préfec-
torale, qui doit les interpréter strictement (8).

C. Accessibilité aux établissements
recevant du public (ERP)

Sont visés iciles ERP tels que définis par 'ar-
ticle R.123-2 du CCH, 2 savoir tous les bati-
ments, locaux et enceintes dans lesquels des
personnes sont admises, soit librement, soit
moyennant une rétribution ou une partici-
pation quelcongue, ou dans lesquels sont te-
nues des réunions ouvertes & tout venant ou
sur invitation, payantes ou non. Sont donc
directement concernés les collectivités ter-
ritoriales et leurs établissements publics (9).
Enapplication del'article R.123-19 du CCH,
les ERP sont, en outre, quel que soitleur type,
classés en catégories, d’aprés leffectif du pu-
blic et du personnel (10).

Comme pour les batiments d’habitation, le
CCH distingue deux hypothéses. Les ERP
nouveaux et les installations ouvertes au pu-
blic doivent étre accessibles aux personnes
handicapées, quel que soit leur handicap.
Lobligation d’accessibilité porte sur les par-
ties extérieures et intérieures des établisse-
ments et installations et concerne les circula-
tions, une partie des places de stationnement
automobile, les ascenseurs, les locaux et leurs
équipements (CCH, art. R.111-19-1). Tou-
tefois, en cas d’impossibilité technique ré-
sultant de Penvironnement du batiment, le
préfet peut accorder des dérogations.

Pour la mise aux normes des FRP existants,
ces derniers doivent étre tels que toute per-
sonne handicapée puisse y accéder, y circu-
ler et y recevoir les informations qui y sont

(7) Concernant les constructions privées, il faut rappeler
que le Conseil d'Etat est venu censurer ce décret du 17 mai
2006, en ce qu'll avait prévu des possibilités de dérogation
a ces rigles pour Jes constructions nelves, alors que
I'intention du tégislateur était clairement de ne les prévoir
que pour les constructions existantes (CE 21 juillet 2009,
«Association nationale pour f'intégration des personnes
handicapées moteurs », req. n°295382).

(8) Décret n°2009-500 du 30 avril 2009, et notamment
son article2 qui prévoit que fe préfet peut également
accorder des dérogations «pour des programmes de
logements destinés & Foccupation temporaire ou
saisonniére dont la gestion et Pentretien sont assurés de
fagon permanente, sous réserve de Ia réalisation, dans le
méme programme, d’un pourcentage de logements offrant
des caractéristiques d'accessibilité dés ta construction.
(9) Entrent dans ce champ la plupart des salles
municipales accueiliant du public, les colléges pour les

départements, les fycées pour les régions...

(10) La 1™ catégorie vise les ERP au-dessus de 1500
personnes; la 2° catégorfe, ceux de 701 & 1500 personnes;
la 3° catégorie ceux de 3014700 personnes; la 4° catégorie
ceux de 300 personnes et au-dessous; la 5* catégorie, les
établissements visés & farticle R123-14 du CCH.

(1) Le délai est ramené au 31 décembre 2010 pour les
parties de batiments des préfectures délivrant des
prestations au public, ainsi que les parties ouvertes au
public des établissements d'enseignement supérieur
appartenant & I'Etat.

(12) Décret n°2009723 du 18 juin 2009.

(13) Ce décret prévoit aussi que fa méme note justificative
est requise pour les dossiers de déclaration préalable
{art.2, i) et qu'une demande de dérogation entraine dans
certains cas une majoration du délai d'instruction d'un mois
{art.2, B

(14) Décret n°2009-1272 du 21 octobre 2009.

T —

diffusées, dans les parties ouvertes au public,
L’information destinée au public doit étre
diffusée par des moyens adaptés aux diffé-
rents handicaps. Pour atteindre ces objectifs,
le CCH fixe des délais de mise en confor-
mité pour le respect des normes d’accessibi-
lité, qui varient selon le type d’établissement
concerné. Ainsi, avant le 1janvier 2015, tous
les ERP devront étre adaptés ou aménagés

(11). De plus, afin de préparer cette mise .

en accessibilité, le CCH a prévu que les ERP
classés dans les deux premitres catégories
devront réaliser un diagnostic, au plus tard
le 1% janvier 2010, pour évaluer les travaux
a réaliser afin de respecter les normes d’ac-
cessibilité; ce diagnostic devant également
établir un cotit prévisible des travaux. Ce do-
cument devra étre mis & disposition des usa-
gers. Ce diagnostic doit étre réalisé au plus
tard le 1* janvier 2011 pour les ERP des 3t
4° catégorie.

Par ailleurs, le décret du 18 juin 2009 (12)
est venu préciser les modalités d’application
de Particle L.123-5 du Code de Purbanisme.
Auix termes de cet article, I'autorité compé-
tente pour délivrer le permis de construire
peut «accorder des dérogations i une ou plu-
sieurs régles du plan local d’urbanisme oudu
document d'urbanisme en tenant lieu pour
autoriser des travaux nécessaires 4 'accessibi-
lité des personnes handicapées  un logement
existant». Le nouveau décret prévoit que,
dans cette hypothése, la demande doit étre
accomnpagnée d’'une note précisant la nature
des travaux pour lesquels une dérogation est
sollicitée, afin de justifier que ces travaux sont
nécessaires pour permettre Paccessibilité du
logement a des personnes handicapées (13).

D. Accessibilité des fieux de fravail
Conformément a V'article 1.111-7 du CCH,
les lieux de travail doivent étre accessibles 4
tous, et notamment atx personnes handica-
pées, quel que soit le type de handicap. A ce
titre, le décret du 21 octobre 2009 (14) vient
préciser les modalités d’application de cette
obligation. Ainsi, les lieux de travail, y com-
pris les locaux annexes, aménagés dans un
batiment neuf ou dans la partie neuve d'un
batiment existant doivent étre accessibles.
Is seront considérés comme tels lorsque les
personnes handicapées pourront «accéder
a ces lieux, y circuler, les évacuer, se repérer,
communiquer, avec la plus grande autono-
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mie possible» (15). Ces lieux doivent étre
congus de maniére 3 permettre Padaptation
des postes de travail aux personnes handi-
capées ou & rendre ultérieurement possible
cette adaptation. Toutefois, des dérogations
pourront étre accordées par le préfet, aprés
avis de la commission consultative départe-
mentale de sécurité et d’accessibilité, en cas
d’impossibilité technique.

En termes de délai de mise en ceuvre, le dé-
cret commenté prévoit deux situations. Ce
dispositif s’appliquera pour les opérations
de constructlon d’un batimentneuf ou d’une
partie neuve d'un
batiment exis-
tant pour les-
quelles une de-
mande de permis
de construire ou,
le cas échéant, une
déclaration préa-
lable est déposée plus de six mois aprés la
date de publication du décret (soit le 21 avril
2010). I ne sappliquera aux opérations de
construction d’un batiment neuf ou d’une
partie neuve d’un batiment existant ne néces-
sitant ni permis de construire ni déclaration
préalable, que pour celles dont le début des
travaux est postérieur de plus de six mois 2 la
date indiquée ci-dessus (le 21 octobre 2010).

IL. Accessibilité aux modes

et voies de fransport

Dans le domaine des déplacements, la Joi du
11 février 2005, a innové en imposant que
soit traitée Vintégralité de la chaine du dé-
placement, en liant dans une méme approche
urbanisme, voirie et transports, afin d’élimi-
ner toute rupture dansles déplacements pour
les personnes affectées d’une déficience.
Ainsi, son article 45-1 dispose-t-il que «la
chaine du déplacement, qui comprend le
cadre bati, la voirie, lesaménagements des es-
paces publics, les systémes de transport et leur
intermodalité, est organisée pour permettre
son accessibilité dans sa totalité aurx personmes
handicapées ou  mobilité réduite»., Cela im-
plique concrétement que les différents ac-
teurs, notamment publics, coresponsables
du cadre de vie doivent ainsi veiller, chacun
en ce qui le concerne, & supprimer ou réduire
les obstacles environnementaux & l'accessibi-
lité. Ce principe de continuité de la chaine

«conception universelle» (16} et d’accessibi-
lité de tout par tous. Pour cela, elle doit étre
cohérente, sans obstacle, sans discontinuité et
utilisable en toute sécurité. Cusager doit étre
placé au centre dela démarche de conception
et d’exploitation des espaces pour répondre &
ses besoins de déplacement et d’'usage. Cette
chaine du déplacement, c’est-a-dire I'acces-
sibilité totale aux services de transports col-
lectifs notamment, doit étre réalisée au 1% fé-
vrier 2015.

A. Schéma directeur des services
de transports publics

Les autorités compétentes pour I'organisa-
tion du transport public, au sens de laloi du
30 décembre 1982 dorientation des trans-
portsintérieurs (17), oule Syndicat destrans-
ports dTle-de-France prévu a l'article 1 de
Tordonnance du 7 janvier 1959 (18) ont dit
élaborer un schéma directeur d’accessibilité
des services dont ils sont responsables (19),
dans les trois ans 2 compter de la publication
de laloi, soit au 12 février 2008.

Sont concernés par cette obligation, A titre
principal, les services de transports urbains
organisés 2 Iintérieur des périmétres de
transports urbains (20), qui relévent, selon
le cas, de communes, de groupements de
communes ou de syndicats mixtes. Il en va
de méme pour les services de transports non
urbains d’intérét départemental, qui relevent
du conseil général, hors périmétre de trans-
ports urbains (21), ainsi que les services de
transport d’intérét régional, qui relévent du
conseil régional (22).

Lobjet de ce schéma directeur est de fixer la
programmation de la mise en accessibilité
des services de transport, dans le respect des
délais, et de définir les modalités de Paccessi-
bilité des différents types de transport.

En cas d’impossibilité technique avérée de
mmise en accessibilité de réseaux existants, des
moyens de transport adaptés aux besoins des

(15) Art. 1% décret n°2009-1272 précité.

(16) Directive du 13 avril 2006 relative & l'application de la

lof n°2005-102 du 11 février 2005 pour Yaccessinilité des
services de transport public terrestres de personnes

handicapées et & mobifité réduite, NOR: E/Q/UT/O6/14T0/X.

G7) La «Lot», n° 821153, 30 déc. 1982 modifiée.
(18) Ordonnance n®59-151 du 7 janvier 1959 relative &

Yorganisation des transports de voyageuwrs en lle-de-france.

(19) Cette obiigation a été étendue aux exploitants
d'aérodromes et 3 certains gestionnaires de gares
maritimes en fonction de I'importance de leur trafic.
(20) Art. 27 de la Loth.

(21) is comprennent des services reguhers et des services &

persormes handicapées ou 2 mobilité réduite
doivent étre mis 4 leur disposition. Ils sont or-
ganisés et financés par l'autorité organisatrice
de transport normalement compétente (23).
1 faut alerter les responsables locaux sur le
caractére impérieux de ces dispositions, la
directive d’application du 13 avril 2006 pré-
citée parlant, en la matiére, d’'une véritable
«obligation de résultat».

B. Plans de mise en accessibilité

de la voirie et des aménagements
des espaces publics

Les communes (ou les EPCI),  I'initiative
du maire (ou du président), doivent établir
un plan de mise en accessibilité de la voirie
et des aménagements des espaces publics qui
«porte notamment sur les dispositions sus-
ceptibles de rendre accessible aux personnes
handicapées et 2 mobilité réduite 'ensemble
des circulations piétonnes et des aires de sta-
tionnement automobile situées sur le terri-
toire de la commune ou de 'EPCI» (24). Ce
document doit déterminer le programme des
travaux de mhise en accessibilité, fixer les délais
de réalisation, prévoir des mesures concer-
nant le respect des régles de stationnement,
rappeler les bonnes pratiques en matiére de
signalisation des obstacles au déplacement.
Signalons que ce plan de mise en accessibilité
doit faire partie intégrante du plan de dépla-
cements urbains (PDU) quand il existe. Ces
plans devaient étre établis dans un délai de
trois ans suivant la date de publication du dé-
cret n°2006-1657, soit au plus tard le 23 dé-
cembre 2009.

Ce plan fait I'objet d’une concertation avec
Pautorité compétente pour I'organisation
des transports urbains. Les associations re-
présentatives de personnes handicapées ou
4 mobilité réduite, ainsi que les associations
représentatives des commergants implantés
sur le territoire communal sont, & leur de-

mande, associées 2 son élaboration (25). La >

scolaires définis & larticle L2131 du Code de "éducation.
(22) Comprenant les services routiers réguliers non urbains
d'intérét régional mentionnés a l‘article 29 de la Lotiet les
services ferroviaires régionaux effectués sur le réseau fercé
national dans le cadre d'une convention passée entre la
région et la SNCF.

(23) Dans le méme délai que celui fixé pour la mise en place
du schéma directeur (soit au 12 février 2008).

(24) Art, 45 de [a loi du 1i févrler 2005.

(25) La commune ou F'EPCl informe de sa décision fa
commission communaie ou intercommunale pour
f'accessibilité aux personnes handicapées (ou le président
de a commission consultative départementale de sécurité
et d'accessibilité en l'absence d'une telle commission).

ANALYSE

des déplacements répond aun Objectif de la demande de transport routier, y compris les transports
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m@® commune porte sa décision d’élabo-
rer un plan de mise en accessibilité de la voi-
rie et des aménagements des espaces publics
4 la connaissance du public par affichage en
mairie pendant un mois (26). Ce plan doit
faire Pobjet d’une approbation par I'organe
délibérant de la collectivité porteuse, par une
délibération qui fixe la périodicité de I'éva-
luation de son application, ainsi que la pé-
riodicité et les modalités de sa révision (27).
Les prescriptions techniques pour assurer
Paccessibilité de la voirie et des espaces pu-
blics ont été déterminées par un autre décret
du 21 décembre 2006 (28). Aux termes de

BT ce décret, les amé-
nagements desti-
nés a assurer aux
personnes handi-
capées et aux per-
sonnes & mobilité
B & réduite accessibi-

LG

lité des voies publiques ou privées ouvertes a
la circulation publique et des autres espaces
publics doivent satisfaire aux caractéristiques
techniques fixées en son article2 (29).

C. Mise aux normes

du « matériel roulant»

Clest le trés important décret du 9 février
2006 (30) qui fixe, pour chaque catégorie
de matériel roulant, les modalités d’appli-
cation du I de larticle 45 de la loi de 2005
qui dispose que: «tout matériel roulant ac-
quislors d'un renouvellement de matériel ou
a Poccasion de Pextension des réseaux doit
étre accessible aux personnes handicapées
ou amobilité réduite». Le « matériel roulant»
concerné est précisément défini. Il s’agit des
véhicules de transport routier de voyageurs
(autobus, autocars et autres véhicules), rames
de transport guidé (métro et tramways ur-
bains) et de transport guidé et ferroviaire.
Les différentes catégories de personnes dont
il convient d’assurer Paccessibilité sont éga-

(26) Lorsque le plan est élaboré & fnitiative d'un EPC, cet
affichage est réalisé au sidge de 'EPCI et dans les mairies
des communes membres de cet établissement.

(27) Art. 2 du décret 20061657,

(28) Décret n° 20061658 du 21 décembre 2006, de
(29) Pour un détail extrémement précis de ces
spécifications technigues, i convient de se reporter &
Farrété du 15 janvier 2007 portant appiication du décret de
n°2006-1658 du 21 décembre 2006 (JO du 3 février 2007),
(30) Décret n°2006-138 du 9 février 2006.

(31) Directive n®2001/85/CE du Parlement européen et du

Conseil du 20 novemnbre 2001 concernant des dispositions rég|
(37) Ce délai est réquit & deux ans pour ies services de

communication publique en ligne de I'Etat et des
établissements publics qui en dépendent.
(38) Arrété du 21 octobre 2009.

particuliéres applicables aux véhicules destinés au transport
des passagers et comportant, outre le siége du conducteur,
plus de huit places assises, et modifiant les directives
70/156/CEE. et 97/27/CE.

lement définies. 1l s'agit des personnes han-
dicapées au sens de l'article 1.114 du CASF
et des personnes & mobilité réduite visées
par la directive communautaire du 20 no-
vembre 2001 (31). Selon cette directive, les
personnes & mobilité réduite sont « toutes les
persormes ayant des difficultés pour utiliser
les transports publics, telles que, par exemple,
les personnes souffrant de handicaps senso-
riels et intellectuels, les personnes en fau-
teuil roulant, les personnes handicapées des
membres, les personnes de petite taille, les
personnes agées, les femmes enceintes, les
personnes transportant des bagages lourds et
les personnes avec enfants (y compris enfants
en poussette) » (32).

Cette mise aux normes doit étre achevée an
1 février 2015. Devant la lourdeur évidente
des investissements 2 réaliser, on ne peut
qu'alerter les gestionnaires locawx sur Fimpé-
rieuse programmation pluriannuelle quune
telle obligation implique (33). Rappelons en-
fin que depuis le 1% juillet 2007, laménage-
ment, notamment des emplacements d’arrét
des véhicules de transport en commun, doit
étre réalisé afin de permettre I'accessibilité de
ces voiries et espaces publics aux personnes
handicapées ou 2 mobilité réduite avec la plus
grande autonomie possible (34).

HiL. Accessibilité des services de

communication publique en ligne

Larticle 47 de la loi du 11 février 2005 pose
Pobligation pour les services de communi-
cation publique mis en ligne par PEtat, les
collectivités territoriales et les établissements
publics qui en dépendent d’étre accessibles
aux personnes handicapées. Cette obligation
concerne 'acces 4 tout type d’information
sous forme numérique, quels que soient les
moyens d’acces, les contenus et le mode de
consultation. Par exemple, il peut s'agir de
dispositifs permettant, en cliquant sur une
touche spécialement prévue a cet effet, d'ac-

(32) Voir point2-21 de l'annexe 7 de la directive précitée,
(33) Le décret du 9 février 2006 a été approfondi et
utilement précisé par un arrété du 3 mai 2007 modifiant
T'arr@té du 2 juillet 1982 relatif aux transports en commun

personnes (JO du 12 mai 2007).

(34) Art. 1 du décret n°2006-1657 du 2! décembre 2006.
(35) Décret n°2009-546 du 14 mai 2009 pris en application

Varticle 47 de Ia loi n°2005-102 du 11 février 2005,

(36) I décrit les modalités de controle permettant aux
collectivités publiques de vérifier que leurs services de
communication publique en ligne sont bien conformes & ces

les.

croitre la taille des caracteres pour les per-
sonnes mal voyantes ou d’augmenter le son
pour les malentendants. Cette obligation a
fait objet d’un décret d’application daté du
14 mai 2009 (35).

Ce texte arréte le principe d’un référentiel
daccessibilité qui fixe, pour I'Etat, les collecti-
vités territoriales et les établissements publics,
les régles techniques, sémantiques, organisa-
tionnelles et ergonomiques que doivent res-
pecter leurs services de communication pu-
blique en ligne afin d’assurer aux personnes
handicapées la réception et la compréhen-
sion de tout type d’information diffusée sous
forme numérique, de leur permettre d’utili-
ser ces services et, le cas échéant, d’interagir
avec ces derniers. '
Ce référentiel Sapplique aux différents types
de handicap et aux différentes technologies
mises en ceuvre par les services de commu-
nication publique en ligne, en particulier Pin-
ternet, le téléphone et la télévision (36).

En termes d’échéance, les services de com-
munication publique en ligne des collectivi-
tés territoriales et des établissements publics
quien dépendent doivent étre mis en confor-
mité avecle référentiel d'accessibilité dans un
délai de trois ans & comnpter de la publication
du décret, soit au 14 mai 2012 (37).

Dés lors qu'il constatera le défaut de confor-
mité au référentiel d’accessibilité, le préfet,
en ce qui concerne Jes services déconcentrés,
les collectivités territoriales ou les établisse-
ments publics qui en dépendent, metira en
demeure P'autorité administrative compé-
tente de se mettre en conformité avec le ré-
férentiel précité dans un délai qui ne pourra
excéder six mois. Passé ce délai, le ou les ser-
vices de communication publique en ligne
non conformes seront inscrits sur une liste
des services non conformes qui sera publiée.
Au titre de leurs obligations en la matiére, les
collectivités et leurs établissements publics
devront inclure dans le contenu dela forma-
tion continue de leurs personnels intervenant
sur les services de communication publique
en ligne un enseignement théorique et pra-
tique sur P'accessibilité des services de com-
munication publique en ligne aux personnes
handicapées et sur la conformité aux régles
et standards nationaux et internationaux en
cette matiere, Le référentiel général Cacces-

£

sibilité a été créé par le tres récent arrété du
21 octobre 2009 (38). &
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Campagnes d’affichages, aménagements routiers, sensibilisation d

es scolaires,

création de pistes de sécurité routiére, chartes ou codes de la rue... les collectivités ne
ménagent pas leur effort pour prendre & bras-le-corps la préoccupation de la sécurité
routiére. Un vrai brevet de bonne conduite.

N Bruno Cohen-Bacrie ¢ cohenbac@free.fr

Sécurité routiere :
sur la bonne voie

onnaissez-vous Toufo ? Ce per-

sonnage revétant laspect d'un

« crash test dummy » a été créé
par des collégiens de Gironde. Sa par-
ticularité : il va effectuer tout ce qu'il
ne faut pas faire. Les éléves lui expli-
quent qu'il a « tout faux » et lui mon-
trent les bons réflexes, les consignes
et les régles a respecter.

L’enfant dans la ville

A Tinitiative du conseil général,
les collégiens ont filmé six
courts-métrages destinés a ceux
qui doivent apprendre comment
mieux vivre la route. Avec le
DVD qui en résulte, le départe-
ment dispose d’un outil pédago-
gique de référence, utilisé a
chaque fois que le sujet de la sé-
curité routiére est abordé dans
un établissement scolaire ou
chez un transporteur. En charge
des colléges, les conseils géné-
raux sont en premiére ligne pour
faire face & cet enjeu de la sécu-
rité routiére.

Et il reste beaucoup a faire : la morta-
lité a reculé de 8,2 % en 2008, mais le
nombre de personnes tuées est encore
de 4 443. En Gironde, une équipe de la
Direction des transports terrestres se
déplace ainsi depuis une dizaine d'an-
nées dans les colléges et les écoles pri-
maires du département desservis par
le réseau départemental pour sensibi-
liser les jeunes éléves 2 la sécurité rou-
tiere.

L’association Prévention routiére crée
d’ailleurs cette année une nouvelle
catégorie dans ses écharpes dor: le
Prix spécial « Lenfant dans la ville ».
Les collectivités ont en effet un rdle
important 4 jouer afin de rendre les
villes plus accueillantes et accessibles
aux enfants.

Du ludique & Uaffiche...

Depuis janvier dernier, prés de 3 000
gleves de 'Orne découvrent la 4¢ édi-
tion d'un jeu sur la sécurité routiere.
Inédite et interactive, cette version
sous forme de concours promet aux
collégiens de passer un moment
ludique et pédagogique, avec dla clé un
stage de pilotage a l'école de karting
d'’Aunay-les-Bois. Les éléves pouvaient
y accéder sur www.tavidado.orne.fr, le
site internet des 11-15 ans Ornais.

£
=)
©

La Fédération francaise des motards
en colére et le conseil général du Puy-
de-Déme interviennent, de leur cOté,
auprés des jeunes collégiens pour les
sensibiliser 4 la conduite des scooters
et cyclomoteurs. Des gants en cuir sont
distribués, histoire de joindre le geste &
la parole. La forme ludique, adaptée
pour les collégiens, ne résume pas
le ton de toutes les campagnes
localernent menées. Ainsi, la ville
de Paris et la préfecture de police
ont-elles récemment lancé une
campagne de sécurité routiere
pour le moins percutante. Objec-
tif : responsabiliser automobi-
listes, cyclistes, motards et pié-
tons. Pendant un mois, des
affiches de trois meétres de haut
(sur 80 c¢m) représentant des
silhouettes avec la téte en sang
sont installées sur plusieurs axes
de la capitales, accompagnées de
six messages différents: « 20
conducteurs de deux-roues ont été
tués g Paris en 2008 », « 16 piétons
ont été tués en traversant irréguliérement
d Paris en 2008 »...

Radars pédagogiques en Seine-Mari-
time, création d'un collége départe-
mental de la sécurité routiére en Cote-
d'Or ayant pour but, 2 la suite de
chaque accident mortel sur le réseau
routier départemental, de diligenter
une enquéte sur site, audit des seniors
dans PAin... a lévidence, les collectivi-
tés peuvent prétendre au brevet de
bonne conduite. B



DR

Py
Yves Daniel, vice-président
du conseil général de Loire-Atlantique

%é « Les gilets jaune fluo
vont donc devenir le titre

de transport scolaire pour
les collégiens et lea Iycéena,

déa la Toussaint » %%

CHOLETEN PISTE
Inaugurée 3 'automne dernjer,
la piste d’éducation routiare

de la communauté
d’agglomération du Choletais
(CAQ) s’étend sur 5 000 m?

et offre des équipements 3 taille
réelle pour expérimenter la
tirculation des piétons et des
deux-roues,

« Notre objectif est de faire
découvrir aux jeunes I'univers de
la route, avec ses contraintes et
ses dangers, de les éduquer ¢ lq
conduite des deux-roues et
d’instaurer une relation de
confiance entre eux et les forces
de l'ordre », expliquait Jean
Lelong, maire adjoint 2 la sécurité,

Pour financer ce projet de

187 500 euros, la collectivité 3
recu le soutien de I'Etat (Fonds
interministériel de prévention de
la délinquance) et du conseil
général du Maine-et-Loire. De
Nombreux partenajres se sont
engagés dans cette réalisation
(financements, présence,
matériel, etc.).

Le Choletais

L'audace pour réussir

« MOBILISER ET IMPLIQUER TOUS LES PARTENAIRES »

« Quand on m’a confié la responsabilité au
conseil général des transports interurbains,
le schéma de transport n’existait pas encore.
Or, transport scolaire veut notamment dire
sécurité des enfants. Des actions étajent déja
menées & 'échelle départementale pour
sensibiliser les enfants au risque : sécurité
des points d’arréts, sensibilisation des
collégiens en 6¢ et 4° avec des intervenants
spécialisés. Lors de la mise en ceuvre de loi
rendant obligatoire les gilets jaunes dans les
véhicules et sur les deux-roues hors
agglomération, je me suis dit qu'il s’agissait
d’une opportunité & saisir pour rendre le port
de ce gilet également obligatoire pour les
scolaires. A chaque fois, lors des accidents,
ondit : « Je n’ai pas vu l'éléve I ». Les gilets
jaune fluo vont donc devenir le titre de
transport scolaire pour les collégiens et les
lycéens, dés Ia Toussaint, période durant
laquelle 29 000 gilets seront distribués,

« LES COLLECTIVITES
DOIVENT FACILITER
L’EDUCATION ROUTIERE »

Pour contribuer efficacement 3 Ia lutte
contre 'insécurité routiére, toutes les
collectivités doivent impérativement
mettre en ceuvre une politique globale
a partir d’une analyse précise des
facteurs de risques et d’accidents

dans leurs communes et départements.

Depuis sa création, il y a maintenant
soixante ans, 'association Prévention
routiére n’a cessé de sensibiliser

les collectivités aux différentes
problématiques de sécurité routiare
et les associer 3 ses actions

de prévention.

Tout d’abord, elles doivent développer
et faciliter Penseignement 3
"éducation routiére parce que

les bons comportements s’acquiérent
dés le plus jeune 4ge.

Elles doivent encourager et méme
concevoir un programme continu en
matiére d’éducation routiére, adapté a
chaque tranche d’age.

Les collectivités doivent également,
par des actions adaptées, informer
et sensibiliser la population par des
Campagnes de communication.
Parallélement, elles doivent donner
Uexemple en réduisant la sinistralité
de leurs flottes de véhicules parla
mise en place de plans de prévention
spécifiques et adaptés. Par ailleurs,
dans les communes qui en disposent,
ta police municipale peut jouer un réle

LA LETTRE DU CADRF TFRRITORIAI Mo ~oo

Le port du gilet vaut possession d'un titre,
Cest le principe que nous avons posé. Seon
absence vaudra avertissement, méme si nous
ne laissons bien siir pas d’enfant syr le bord
de laroute. Des « réticences » avaient été
exprimées pour les ados il Yy a deux ou trois
ans quand j’ai évoqué cette piste de travail,
Avec cette mesure qui recoit un bon accueil,
on contribue désormajs a 'éducation des
parents, qui ont eux-mémes déja la
responsabilité de leurs propres enfants, on
fait le pari de faire évoluer notre culture dans
ce domaine. Nous comptons mobiliser et
impliquer tous les partenaires {parents,
établissements, transporteurs, chauffeurs,
syndicats de transport, délégués
communaux, élus). On réfléchit d’ailleurs 3
Uune extension de cette mesure pour les
écoles primaires. Et noys comptons
beaucoup sur le relais médiatique pour
relayer celle-ci ». ‘

Pierre Gustin, delegus général
Association Prévention routiare

%@ « Les collectivités doivent
plus que jamais impliquer les jeunes,
les associer aux actions

de prévention » %%

important, non seulement pour fajre
respecter la réglementation, mais
aussi pour mener des actions de
prévention et de sensibilisation,

Enfin, les collectivités doivent plus que
jamalis impliquer les jeunes, les
associer aux actions de prévention,
tomme par exemple dans les ljeux
festifs, dans le cadre de Ia lutte contre
l'alcool au volant (opérations « Sam »
— « Capitaine de Soirée »). Les
conseils municipaux d’enfants ou de
jeunes constituent des structures
idéales pour faciliter leur participation.

e AT A -
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GESTION DE LA VILLE ET SECURITE ROUTIERE

J.C. Desiré, D.Fleury, M.C.Montel

Les collections de I''NRETS - juillet 2001

SYNTHESE

Cette recherche de I'INRETS a été menée sur la Communauté Urbaine de Lille dans le
cadre du Projet européen DUMAS (Developing Urban Management and Safety). Ce projet
s’interroge sur les conditions de développement d'une gestion urbaine capable de prendre
en compte et d'améliorer la sécurité routiere. La recherche sur la Métropole Lilloise s'est
centrée sur la gestion urbaine qui conduit a la mise en ceuvre des actions de sécurité et sur

les processus de leur élaboration.

Contexte urbain et Politiques urbaines

La coexistence de stratégies communales Cette recherche de I'INRETS a été menée sur la
Communauté Urbaine de Lille dans le cadre du Projet européen DUMAS (Developing Urban
Management and Safety). Ce projet s’interroge sur les conditions de développement d’une
gestion urbaine capable de prendre en compte et d’améliorer la sécurité routiére. La
recherche sur la Métropole Lilloise s’est centrée sur la gestion urbaine qui conduit a la mise
en ceuvre différenciées et la recherche permanente de [I'adhésion des communes a
Finstitution communautaire ne permet pas de lever les contradictions que porte en lui le
modéle communautaire de développement urbain. En outre, la prolifération d’outils de
planification urbaine et de programmation des investissements publics (SDDU, SDUC, DVA,
PDU, POS, etc.) favorise la coexistence de politiques sectorielles parfois peu cohérentes.
Faute d’une véritable remise en cause de la place de l'automobile dans le modéle de
développement de la métropole, la question de la sécurité routiére reste cantonnée au stade
de la gestion technique du réseau viaire. Elle ne constitue qu'une déclinaison de I'objectif
plus général de la sécurité des personnes inscrit dans les documents de planification
urbaine. Le colt économique et social de l'insécurité routiére est rarement abordé. Ceci
explique sans doute que la seule question de l'insécurité routiére n'ait pas suffi a justifier la
remise en cause de l'automobile dans Ia ville.

Acteurs locaux de la sécurité routiére

A l'observation, il existe deux systémes superposés de gestion locale de la sécurité routiére
dans la métropole lilloise. Le premier, concerne la gestion du réseau viaire et de la
circulation et 'aménagement de l'espace public et du cadre de vie a lintérieur de la
communauté urbaine de Lille.

Il associe trois groupes d’acteurs : la population et les associations, les communes et la
communauté urbaine. La demande sociale est difficile & appréhender en raison de positions
contradictoires et ne semble pas se mobiliser massivement sur le théme de la sécurité
routiére proprement dit. La sectorisation du traitement communautaire de la sécurité routiére
est renforcée par 'organisation institutionnelle de la métropole.

L’éclatement des compétences relatives a la gestion de I'espace public entre la communauté
urbaine (gestion de la voirie communale et communautaire) et les communes (pouvoir de
police, éclairage public, espaces verts) tend a isoler la sécurité routiére dans le champ de
I'ingénierie routiere développée par les services communautaires.



Le second systeme d'acteurs, identifié localement, a pour cadre la politique locale de
sécurité routiére, déclinaison a I'échelle départementale de la politique gouvernementale
conduite par les services de I'Etat.

Privilégiant 'approche comportementale, cette politique réunit les services déconcentrés de
FEtat (Préfecture, services de I'Equipement), le conseil général, les forces de l'ordre, les
professionnels et les associations concernés.

A I'échelle de la métropole, les deux systémes cohabitent sans vraiment se rencontrer. Dans
ces conditions la création par les services communautaires d'outils spécifiques et la forte
sectorisation des interventions apparaissent comme une alternative a la complexité
organisationnelle et a l'imbrication institutionnelle de la métropole mais qui ont pour effet de
limiter fortement I'intégration de la sécurité routiere aux autres champs de la gestion urbaine.
Instruments de la gestion de la sécurité routiére dans la communauté urbaine de Lille.
L'analyse des actions mises en ceuvre révéle qu'aucun des systémes précédents ne
débouche réellement sur une politique globale de sécurité routiere a I'échelle de la
métropole.

A linstar du Conseil Général, la communauté urbaine tend a privilégier les aspects se
rapportant directement & ses domaines de compétences et missions de services
intercommunaux. Pour ces deux collectivités, c’est d'abord leur responsabilité en matiére de
gestion du réseau viaire qui justifie la constitution de compétences propres et d’outils de suivi
en matiére de sécurité routiére.

L'action de sécurité est médiatisée par des concepts techniques plus directement
opérationnels. La réduction systématique de la vitesse, quand les conditions d’évitement des
conflits ne sont pas réalisées, est le premier d'entre eux. D'autres sont aussi liés a la sécurité
— développement de I'éco-mobilité, hiérarchisation des réseaux, boulevard urbain....- mais
nécessitent d’étre « revisités » en particulier en matiére de prévention des accidents.
L’élaboration du plan de déplacements urbains apparait comme une étape importante dans
I'histoire de la politique communautaire et de la gestion de la sécurité routiére, marquée ici
par lirruption de la théorie du développement durable appliquée a l'organisation des
transports et a 'aménagement du territoire dans la métropole. Pour la premiére fois, le
théme de la sécurité routiére figure dans un document d’orientation portant sur les conditions
de développement futur de la métropole. Il y acquiert méme un statut prioritaire.

Prise en compte de la sécurité routiére dans les projets d’aménagements

Prénant la mise en ceuvre d’une gestion conciliant les aspects fonctionnels et urbains de
Fespace public plus propice a 'amélioration conjuguée des conditions de déplacements
(incluant la securité routiére) et de vie en ville, les documents de planification de la métropole
lilloise subordonnent les interventions dans I'espace public & un certain nombre de principes
— comme le partage de la rue ou la modération de la circulation automobile — acceptés d’un
point de vue général, mais plus difficiles a mettre en ceuvre localement.

Les projets étudiés montrent que les gestionnaires de la voirie ont recours a de nouveaux
modéle du réseau viaire en rupture avec I'approche fonctionnaliste antérieure : le
développement des zones 30 dans les zones d’habitat ou le long de voies commercantes et
les nombreux projets de réaménagement d’axes a grande circulation en « boulevard urbain »
semblent étre l'expression d'une diffusion locale de modéles hérités notamment de
lexpérimentation nationale « ville plus slre, quartiers sans accidents », réalisée a la fin des
années 1980. Les projets montrent assez bien que la mise en ceuvre de ces modéles ne
répond pas uniquement a un objectif de sécurité routiére, via 'aménagement de dispositifs
physiques de modération de la vitesse, mais servent également d’autres objectifs, comme
Famelioration des conditions de déplacements et de vie dans les quartiers d’habitat ou la
revalorisation de rues commercantes en déclin.

L'étude des projets d'aménagement de voirie montre qu'entre le discours (le PDU) et Ia
réalité(les projets) les obstacles a '’émergence d’'une gestion intégrée de la sécurité routiére
demeurent nombreux.



A la différence de Lille dont le dynamisme actuel permet a la municipalité d’opter pour une
politique plus restrictive a I'égard de la voiture, nombre de municipalités — convaincues que
l'automobile demeure le vecteur de développement économique le plus efficace, hésitent a
prendre des mesures contre la prolifération du trafic automobile, quand elles ne vont pas
jusqu'a le favoriser, comme c'est le cas a Roubaix. Cette attitude explique notamment
'aménagement un coup par coup des zones 30 et leur faible étendue. Elle suppose que la
question de la place de la voiture dans 'espace communal soit tranchée.

Si les services techniques de la communauté semblent étre les premiers a porter cette
préoccupation tout au long des projets, les élus voient leur réle de « porteurs » de la sécurité
routiére quelque peu atténué par la nécessité de porter d’autres objectifs de développement
urbain. La difficulté que rencontrent les acteurs a arbitrer entre des objectifs initiaux parfois
contradictoires peut expliquer que le traitement de la sécurité routiere soit relégué en aval de
la phase de conception, au stade de la déclinaison technique des grandes options du projet.
Les conflits de compétences et de cultures sont une autre entrave a lintégration des
préoccupations de sécurité routiere dans les projets. Il semble en effet que la connotation
circulatoire des questions et des outils de sécurité routiére en détourne la plupart des
ameénageurs, dont certains réfutent leurs capacités a servir d’autres objectifs.

L'éclatement des taches et des responsabilités entre les différents acteurs, imposé par
Porganisation institutionnelle locale, et la superposition des territoires d'intervention ne
favorisent pas le rapprochement des cultures techniques et 'émergence d’une culture locale
de 'aménagement de l'espace public dans la métropole. Chaque acteur regarde le projet a
travers le prisme des responsabilités qu'il endosse et de la culture professionnelle qu'il porte.
Cette insuffisante concertation conduit a sous-estimer les contraintes portées par les autres
partenaires du projet. D'ou l'idée de mettre en place des structures de coordination
susceptibles de favoriser I'élaboration d’'un projet partagé par lensemble des acteurs

impliqués.

LIMITES ET PERSPECTIVES D’UNE INTEGRATION DE LA SECURITE ROUTIERE DANS
LA GESTION URBAINE : LE CAS DE LA METROPOLE LILLOISE

Face a la difficulté des politiques sectorielles a apporter une réponse crédible aux
dysfonctionnements du systéme urbain, les responsables locaux cherchent a mettre en
ceuvre une gestion urbaine susceptible d’accompagner I'évolution du systéme urbain tout en
le soumettant a un certain nombre de valeurs « fédératrices ».

Méme s’il semble que plusieurs modeles urbains de développement coexistent
(développement solidaire de la métropole, modéle se la « ville renouvelée » , modéle
logistique), la place et le réle de la sécurité routiére est a interroger dans le contexte d'une
gestion intégrée des espaces publics , de la mobilité et des réseaux de déplacement. Lors
de travaux antérieurs, le projet DUMAS avait repéré trois niveaux de prise en compte de la
sécurité routiére.

Niveau 1 : les outils technigues pour des solutions ad hoc.

C’est essentiellement sous cette forme de réponse directe quand un probléme de sécurité se
pose que s'effectue le traitement de la sécurité routiére dans la métropole lilloise.

Niveau 2 : la planification technique
La recherche d’'une qualité urbaine accrue, nécessite de mettre en ceuvre des outils dont la

finalité ne se limite plus uniquement au traitement de linsécurité routiére, mais a une
réorganisation du trafic conforme a 'amélioration des conditions de vie.

Niveau 3 : I'intégration a la gestion urbaine.

La gestion urbaine repose sur des modéles cognitifs, véritables « visions » de la ville
recherchée. Les valeurs qui sous-tendent ces modéles locaux de développement et les
politiques souvent sectorielles qui en découlent, telles le « développement durable » et la «
qualité urbaine » interrogent sous un jour nouveau la question de la sécurité routiére.

Y



L
d'intervention qui ne leur sont pas familiers ‘traitement qualitatif de lespace public,
organisation multimodale des transports, lutte contre les nuisances environnementales),

transversal des enjeux locaux liés a la mobilité.
Un tel objectif devrait fonder un métier reconnu de spécialiste de sécurité. Un tel métier

repose sur de réelles capacités 3 analyser et intégrer l'enjeu de sécurité dans la gestion de
la ville (y compris dans le développement urbain), il nécessite des capacités 3 faire partager
cet objectif par Ia communication, l'animation, la formation.. La conception d’'une cellule
formée de tels professionnels de la sécurité, telle qu'elle existe a Ia CUDL, bénéficiant d’'un
reéel soutien politique, placée au niveau central de Iinstitution
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a gestion de la vitesse

en milieu urbain :

En France, la vitesse est un sujet d'actualité marqué par une politique renforcée

e controle-sanction et de communication. C'est aussi une préoccupation internationale
comme le montre le rapport du CCRT (Centre commun de recherche sur les transports,
qui est un centre commun a I'0CDE et a la CEMT) sur la gestion de la vitesse, paru en
février 2007, grdce a un travail mené sous la présidence de Jacques Nouvier.

Ce dossier tire les éléments du colloque organisé par le CERTU et I'INRETS le 2 février

2007 a Lille. 'accent est mis sur les connaissances actuelles et sur leur application

concréte, avec les cas de Lille et Londres. 111

Les composantes Lille et Londres
du management deux exemples
de la vitesse opérationnels
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La mauvaise lisibilité de I'umenagement‘conduzt [ rappéler Iz limitation de vitesse.
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de la vitesse

intervention sur la vitesse pratiquée par les véhi-

cules peut porter sur les trois éléments du systéme

homme-véhicule-environnement. On peut agir sur
I'environnement parI'aménagement ; sur 'homme et son
comportement a travers I'éducation, Ia communication, le
controle et la sanction ; ainsi que sur le véhicule grace a
des évolutions technologigues.

Aménagement de ceeur de bourg permettant de mettre en valeur Ia vie ocale.

Aménagements

Les collectivités ont la responsabilité d'organiser leur
réseau de voiries, et les choix faits pour les définir et les
ameénager ont évidemment un lien direct avec la vitesse.

Un environnement susceptible d'inciter les usagers moto-

risés a limiter leur vitesse va dans le sens d'une meilleure
sécurisation de 1a voirie. Cette prise en compte doit se
faire a plusieurs échelles,

La premiére est une échelle macroscopique, celle de I'ag-
glomération, avec une perspective de mise en ceuvre 3
moyen terme, par exemple dans le cadre d'un plan de
déplacement urbain (PDU). Elle consiste 3 établir un plan
de hiérarchisation du réseau, quiattribue a chaque voie un
niveau de service cohérent avec les besoins de déplace-
ment des différents usagers, 1a vie locale existante et
l'environnement de 1a voie, en prenant en compte deux
fonctions principales : « circulation » et « vie locale ».
Aujourd’hui avec T'expérience acquise en France et 3
I'étranger, on s'oriente vers deux grands niveaux de voies
- outre les voies rapides & classer & part - :
- des voies principales 3 50 km/h (équilibre entre les
fonctions circulataires et 1a vie locale), voire & 70 km/h
(dans certains cas ;

**¢ () Les composantes du management

- des zones 3 vitesse modérée, en général des zones 30,
généralisées sur une grande partie de la ville pour pri-
vilégier 1a vie Tocale et assurer Ia sécurité, en modérant
les vitesses et en éliminant les tra¥ics parasites.

Ensuite, a I'échelle de Ia voie, des aménagements spéci-

fiques permettent de rendre crédibles les limitations de

vitesse retenues par rapport aux caractéris-

tiques de l'environnement routier (lieux de

Vie, activités, échanges, présence d'usagers

vulnérables...).

Les techniques sont maintenant bien connues

en France, et reposent sur plusieurs volets :

- lastructuration de I'espace, facilitant Ia lisi-
bilité de I'espace ;

- la Targeur des voies de circulation ;

- le traitement des trajectoires ;

- la variation du profil en long.

Quel gue soit le type d'aménagement choisi,
une analyse fine des besoins, puis une
implantation selon les normes ou recomman-
dations techniques en vigueur sont néces-
saires. Dans certains cas, on fera une
simulation avant mise en place d'un aménagement défi-
nitif, dont la durée de vie sera de plusieurs années,

['aménagement des voies représente un enjed important -
ses principes sont connus, il se fait au quotidien sur tous
types de rues, il a une grande efficacité s'i] estbien congu,
et a des effets durables pour des cofts finalement assez
raisonnables. Enfin, il faut veiller 3 I3 cohérence de I'en-
semhle des aménagements, ce qui n'est pas toujours Je
plus simple, mais c'est le meilleyr moyen qu'ils soient
respectés par les usagers,

Education-communication

A chaque ge et a chague mode de déplacements corres-
pondent des messages adaptés, pouracquérirun compor-
tement adéquat.

Les messages doivent porter sur le lien entre la vitesse et
1a sécurité pour une prise de conscience par 'ensemble
des usagers, mais également sur e lien entre lavitesse et
les distances de freinage pour chaque mode. Si ces mes-
sages sont compris, il est éventuellement passible de
donner des notions sur I'accélération.

Pour autant, ces connaissances ne suffisent pas. Chaque
usagera besoin d'acquérir des compétences comme savoir
évaluerla vitesse des autres usagers etla distance quiles
sépare de ceux-ci. .




En fonction de l'expérience acquise, des stratégies se met-
tent place. Certains utilisent la taille du véhicule rencontre,
le bruit qu'il émet, I'écart entre ses feux, des reperes visuels
comme le marquage ou la forme urbaine... La formation
peut permettre au plus grand nombre de partager ces stra-
tégies etensuite d'améliorer les possihilités d'anticipation.
[1 est bien évident que ceci est complémentaire de la
capacité a évaluer sa propre vitesse, ses distances de frei-
nage, son temps nécessaire pour faire une manceuvre.

Finalement, I'éducation et la communication contribuent
3 ce que chaque usager, qu'il soit en vélo ou en deux roues
motorisées, en voiture ou en camion, soit capable de
déterminer la vitesse adaptée aux situations rencontrées.
Fn effet, en milieu urbain, cette vitesse adaptée doit bien
souvent 8tre inférieure a la vitesse limite réglementaire.

Contréle-sanction des infractions

Les tentatives de transgression de la loi font partie de

I'étre humain. Les contréles de vitesse classiques et

automatisés, y compris I'utilisation de radars mobiles,

assortis de sanctions pécuniaires dissuasives, sont donc
nécessaires pour compléter les autres mesures de gestion
de la vitesse, comme les aménagements.

Mais il faut respecter un certain nombre de regles pour

que ces contrbles soient durablement efficaces :

- les contr6les doivent concerner tous les usagers (y com-
pris les motocyclistes et les camionneurs), nationaux ou
étrangers, sans possibilité de passe-droit ;

- I'aspect aléatoire des cantr@les influe considérablement
sur I'évaluation subjective du risque de contrdle, effec-
tuée par le conducteur. Un programme de contrble « en
tout lieu et & tout moment » devrait donc comprendre
une part importante de radars mahiles ;

- les marges techniques doivent étre réduites au mini-
mum ; § % parait un chiffre a ne pas dépasser ;

- 1a communication sur le bien-fondé des contrfles et
I'utilisation du produit des amendes est importante pour
l'acceptation sociale. Le réinvestissement dans les acti-
vités de sécurité routiere est a méme de convaincre la
population que 1'ohjet des sanctions est bien pédago-
gique, et non de remplir les caisses de I'Etat.

Par ailleurs, le contrble du temps de parcours (c'est-a-
dire le contrGle de la vitesse moyenne sur un trongon de
route) est un moyen intéressant (et bien accepté dansles
pays étrangers ol il est pratiqué) pour faire respecterles
limitations de vitesse. En France, des changements 1égis-
latifs sont a prévoir en préalable a une application.

Technologies dans les véhicules

Au cours des cinquante dernieres années, l'industrie auto-
mohile a réalisé des progrés gigantesques avec des évolu-
tions technologiques qui ont amélioré sensiblement la

" sance/poids, il s'agit évidemment

Hiérarchisation avec espace dédié en zone commerciale,

sécurité passive des véhicules, permettant d'assurer une
bien meilleure protection des occupants en cas de collision.
Parallelement, 1a vitesse maximale moyenne et la capacité
d'accélération des voitures ont énormément augmenté.
Certaines technologies développéesinfluent directement ou
indirectement sur la vitesse et le comportement de vitesse
des usagers. Citons, parmi celles-ci : laconception générale
du véhicule, Te type et I'étagement de la bote de vitesse, le
type et 'emplacement du comp-
teur de vitesse, I'existence de limi-
teurs de régime, de vitesse, de
régulateurs, et bien siir la vitesse
maximale et la puissance du
moteur, etc.

Concernant la limitation de la
puissance, ou de la vitesse maxi-
male, ou encore du rapport puis-

d'un point tres controversé. Maisil
faut étre bien conscient que limi-
ter la puissance des véhicules ne
résoudrait pas vraiment le pro-
hiéme des excés de vitesse (sauf
sur autoroutes de liaison), surtout
en agglomération, ol méme des véhicules de faible puis-
sance peuvent dépasser les limites.

Certaines nouvelles technologies, comme V'ISA (Intelli-
gent speed adaptation), sont sans doute plus a méme
d'apporter une réponse satisfaisante. En effet, grace ala
technologie ISA, le véhicule « connalt » la limitation
locale de vitesse et utilise cette information, soit simple-
ment pour la répercuter au conducteur, soit méme pour
limiter 1a vitesse du véhicule.

D'autres nouvelles technologies, comme par exemple les
EDR (Enregistreurs de données d'événements de la route)
peuvent également avoir un impact, direct ou indirect, sur

le choix de la vitesse. ‘Iﬁﬁ
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"** () Lille et Londres deux exemples
operationnels

rés avoir vu les effets de Ia

vitesse, et les composantes

surlesquelles on peut inter-
venir, considérons deux cas
concrets sur les possibilités d'ac-
tions en termes de management de
la vitesse.

Le PDU de Lille métropole :
un ievier pour gérer ia
vitesse

La gestion de Ia vitesse 3 Lille est
une histoire déja ancienne : des
1983, une zone 30 a permis de trai-
terles problemes de sécurité d'une
voie de desserte d'un quartier HLM.
En 1987, les premiéres « hoites 3
radar » ont 6té posées sur le Grand 12
Boulevard, avec des résultats Modération de Iz wteséeoI'epanouissementde la vie locale.
concluants.
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Cela a permis une acquisition de savoir-faire par les ser-
vices, c'est I'élaboration du PDU 1996-2000 qui a permis
de mettre véritablement le partage de Ia rue et Ia vitesse
au ceeur des déhats.,

La vitesse est un bon indicateur dy risque d'accidents, il
est facile a mesurer et  analyser, il est disponible rapi-
dement, et c'est aussi une donnée simple & comprendre,
aussi bien par les élus que parle public.

La vitesse a été traitée comme un des axes importants du
. PDU. Cela a conduit 3 développer la pédago-
© gie, en montrant par exemple que « l'agressi-
. Vit€ de la voiture dans la ville n'est pas
b seulement due & l'espace gu’elle ‘occupe,
il mais aussi i sa vitesse ». Cela a aussi permis
de parler dulien vitesse-capacité, et de rap-
peler que le débit maximum correspond 3 des
vitesses de 45 a 70 km/h.

g!éag?lggements Urbains
EIeLLE METROPOLE

Parallélement, des outils ont été CoNgus pour la communauté urbaine 540 km de voies sont limitées 3

le PDU avec notamment - " 30 km/h ponctuellement oy en Z0ne 30 ;
- une charte de modération de 13 vitesse ; - V'utilisation de la vitesse comme indicateur est devenue
un'plan de hiérarchisation du réseau de T'aggloméra-  une pratique courante dans Je service de voirie, qui a

tion, avec une correspondance entre le type de voie et par exemple fait 700 mesureg automatiques en 2006 ;
la vitesse limite préconisée. Lorsque ce plan sera - avecla préparation du PDU révisé, le schéma directeur
achevé, il est prévu d'avoir 2 200 km de voies en zone de modération de la vitesse sera actualisé. Des expéri-
30 dans la communauté urbaine. Un des objectifs du mentations de rues dites résidentie]jes sont en cours.
PDU était que chaque commune ait au moins une zone Et le PDU privilégie les déplacements de courte dis-
30. Dés 2007, il est atteint 3 95 %. Lézennes, une ville tance plutdt que les déplacements rapides sur de
de 3 000 habitants, est en totalité en zone 30, et dans longues distances qui favorisentr E périurbanisation.



Londres, le succés d'une politique
constante et efficace

Lors de son élection au poste de maire du Grand Londres ‘

en 2001, Ken Livingstone a adopté des objectifs clairs de

P

réduction de I'insécurité routiere. Londres disposait déja
de résultats intéressants en terme d'accidentologie.

Tués et blessés Objectif Résultats
graves a10ans en 5 ans
Tués et blesses e 4R o
graves (TBL) 40 % 45 %
Piétons (TBL) -40 % -43 %
Cyclistes (TBL) -40 % -34 %
Deux-roues -S40 % -9 %
motorisés (TBL) ° °
Enfants (TBL) -50 % -62%
Blessés légers -10% -28%

Pour cela une stratégie basée sur les éléments connus et
éprouvés a été adoptée. Elle porte surle triptyque : amé-
nagements, contrdle-sanction, éducation, ainsi que sur
des moyens conséquents clairement identifiés.

Toute la stratégie part du constat suivant: 1 miles
(1,6 km/h) en moins pour la vitesse moyenne du trafic se
traduit par 6 % de morts ou blessés graves en moins.

Conclusion

Comme Vindiguait Stéphanie Sauvaget, du CETE Nord-
Picardie, « un environnement susceptible d'inciter les
usagers motorisés a limiter leur vitesse va dans le sens
d'une meilleure sécurisation de lo voirie. Tout ce qui
contribue @ faire baisser la vitesse réduit le nombre et la
gravité des conflits de déplacements entre piétons,
cyclistes et véhicules motorisés ».

Ce dossier a été rédigé a partir des contributions
des différents intervenants au collogue, dont Jean-
Pascal Assally, Jacques Beaumont, Annie Canel de -
la Commission européenne, Dominique Fleury de
VINRETS, Yves Crozet du LET, Jean Laffont du
CGPC, Chris Lines de Transport for London, Do-
minique Ludwig de la Préfecture de police de Paris,
Alain Rouiller de 'ATE Suisse, Stéphanie Sauvaget
du CETE Nord Picardie, Jean-Louis Séhier de Lille
Métropole.

Cette stratégie se déclineen :

- un programme d'aménagement des lieux d'accumula-
tion d'accident mené en méme temps que 'aménage-
ment de nombreuses zones 30 ;

- Installation de plus de 300 radars automatiques (pour
la vitesse), de plus de 250 radars feux rouges (pour la
dimension contréle), ainsi qu'un accompagnement sur
I'acceptation sociale ;

- un programme complet d'éducation commengant désla
maternelle avec le Transport Club. Ceci est complété par
un volet communication orienté, d'une part vers les
jeunes sur leur trajet quotidien, d'autre part vers les
automobilistes pour la prise en compte des deux roues
motorisées et réciproquement vers les deux roues
motorisées en insistant sur les difficultés
de perception par les automobilistes.
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Ce rapport, préparé par un groupe de tra-
vail du Centre conjoint OCDE/CEMT de
Recherche sur les Transports, identifie les
améliorations nécessaires pour s'attaquer
au probléme de la vitesse, que ce soit au
niveau des politiques ou de I'exploitation
des infrastructures. |l esquisse un cadre pour parvenir au meilleur
résultat en termes de sécurité routiére tout en préservant Penviron-
nement et en contribuant & une mobilité durable.

Pour commander cet ouvrage : www.oecdbookshop.org

.Cependant, en plus de cet environnement qui conduit

naturellement les conducteurs a adopter une vitesse
adaptée aux circonstances, des outils technologiques
comme la conception des véhicules, 1a signalisation (et
notamment la signalisation variable, permettant une
régulation des vitesses en fonction des circonstances), le
contrble-sanction ou 1'15A (Intelligent speed adaptation)
permettent de nouveaux progres.

Bien entendu, la formation initiale et Vinformation du
public sont aussi des éléments essentiels.

Pour conclure, il faut souligner qu'il n'y a pas de mesure
miracle, et qu'il convient, au contraire, de rechercher un
juste équilibre entre toutes les composantes indiquées
plus haut, tout en tenant compte de l'acceptation sociale,
sujet qui peut évoluer moyennant un travail important. &
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