Artikel 20: Persoonlijke mobiliteit
A. Tekst van het verdrag

De Staten die Partij zijn, nemen alle doeltreffende maatregelen om de persoonlijke mobiliteit van personen met een handicap met de grootst mogelijke mate van zelfstandigheid te waarborgen onder meer door: 

a. de persoonlijke mobiliteit van personen met een handicap te vergemakkelijken op de wijze en op het tijdstip van hun keuze en tegen een betaalbare prijs; 

b. de toegang voor personen met een handicap tot hoogwaardige mobiliteitshulpmiddelen, -apparaten, ondersteunende technologieën en vormen van hulp door mens of dier en tot bemiddeling te vergemakkelijken, onder meer door deze beschikbaar te maken tegen een betaalbare prijs; 

c. personen met een handicap en gespecialiseerd personeel dat met personen met een handicap werkt, training in mobiliteitsvaardigheden te verschaffen; 

d. instellingen die mobiliteitshulpmiddelen, -apparaten en ondersteunende technologieën produceren, aan te moedigen rekening te houden met alle aspecten van mobiliteit voor personen met een handicap. 

B. Extract van het officiële verslag

85. Behalve de maatregelen met betrekking tot toegankelijkheid waarin artikel 9 voorziet, worden op de verschillende bestuursniveaus ook maatregelen genomen om de persoonlijke mobiliteit van personen met een handicap te verbeteren:

De van kracht zijnde reglementering inzake mobiliteitshulpmiddelen voorziet onder andere in: een enkelvoudig loketsysteem, extra budget voor een vlottere terugbetaling en om met bepaalde mobiliteitshulpmiddelen een grotere doelgroep te bereiken, en een vorm van terugbetaling op grond van een algemene beoordeling van de behoeften van de gebruiker. Dankzij deze nieuwe aanpak, krijgt de gebruiker sneller informatie over de meest aangewezen hulp.
 

De federale wetgeving bevat voorschriften voor voorbehouden parkeerplaatsen (met speciale parkeerkaart) voor personen met een handicap.
  Met de kaart, die wordt afgegeven aan wie aan bepaalde voorwaarden voldoet
, kan de houder onbeperkt gebruik maken van speciale parkeerplaatsen. In een groot aantal Belgische gemeenten kan met deze kaart ook kosteloos worden geparkeerd op openbare betalende parkeerplaatsen.

Wat het wegverkeer betreft, zijn de aspecten van persoonlijke mobiliteit vastgelegd in artikel 7.1 van de Wegcode dat bepaalt dat een bestuurder kwetsbaardere verkeersdeelnemers, zoals personen met een handicap niet in gevaar mag brengen en dat een bestuurder dubbel voorzichtig dient te zijn als zich kwetsbaardere weggebruikers op de weg bevinden. Voor personen met een handicap die een voertuig besturen dat zijzelf voortbewegen of dat uitgerust is met een elektrische motor, zijn de voorschriften van toepassing die gelden voor de gebruikers van voortbewegingstoestellen. De meeste beschermende maatregelen die van toepassing zijn op voetgangers en fietsers gelden dus ook voor voortbewegingstoestellen die worden bediend door een persoon met een handicap.

Er zijn niet alleen de wetgevende maatregelen maar ook de aanwijzingen van externe deskundige instanties zoals de Brailleliga voor slechtzienden, revalidatiecentra voor kinderen of het Centrum voor Rijgeschiktheid en voertuigaanpassing (CARA).

In Vlaanderen verstrekt het VAPH een tussenkomst aan personen met een handicap voor de aankoop van toestellen of voor aanpassingskosten. Toestellen en gepersonaliseerde hulpmiddelen zijn vermeld in een referentielijst. Het VAPH draagt ook bij in de kosten voor onderhoud en herstelling van materiaal.

In Wallonië kan het AWIPH bijdragen in de financiering van hulpmiddelen voor persoonlijke mobiliteit
, in de kosten voor het halen van een rijbewijs en het aanleren van oriëntatie- en mobiliteitsvaardigheden. Ingevolge het decreet van de Waalse Regering van 23 november 2006 (besluit tot uitvoering van het decreet van 2 oktober 2008) hebben personen met een handicap met een geleidehond toegang tot voor het publiek bestemde inrichtingen en installaties. 

In de Duitstalige Gemeenschap kunnen personen met een handicap verschillende hulpmiddelen ter beschikking krijgen die hen in staat stellen zelfstandig te leven. Zo geeft een ergotherapeut antwoord op technische vragen en vragen over subsidies. Verder is er een afspraak met de lokale afdeling van het Rode Kruis waarbij, behalve het materiaal dat de DPB ter beschikking stelt, ook materiaal kan worden gehuurd.

De GGC verstrekt niet alleen een persoonlijk assistentiebudget (artikel 19) maar bepleit in de Gewestelijke Mobiliteitscommissie ook aspecten van de mobiliteit van personen met een handicap. Deze commissie maakt studies en evaluaties over mobiliteit in het algemeen, over de inrichting van de openbare ruimte en meer bepaald over het openbaar vervoer, en verstrekt ook advies en aanbevelingen over deze materies.

Het decreet van 4 maart 1999 van de COCOF heeft als opzet de sociale integratie van personen met een handicap te bevorderen. In dit verband is voorzien in een tegemoetkoming in de reiskosten voor zover de persoon met een handicap als gevolg van een gebrek niet alleen gebruik kan maken van het openbaar vervoer. Het decreet voorziet ook in tegemoetkomingen voor persoonlijke hulpmiddelen zoals de aanpassing van een wagen, de aankoop van een assistentiehond of het aanleren van verplaatsingstechnieken met een witte stok.

C. Vaststellingen op het terrein 

1. De vrijheid van verkeer is een van de grondbeginselen van de Europese Unie. Als Lidstaat van de Europese Unie is België ertoe gehouden zich hiernaar te voegen. Het recht op persoonlijke mobiliteit behoort duidelijk tot dit recht op mobiliteit. 

2. Dit recht is des te belangrijker omdat het de invoering van alle andere artikelen van het UNCRPD sterk beïnvloedt.

3. Een groot aantal personen met een handicap is voor hun mobiliteit sterk afhankelijk van het openbaar vervoer, en dit om redenen die rechtstreeks te maken hebben met hun handicap of om financiële redenen. 

4. Globaal betreuren de organisaties die personen met een handicap vertegenwoordigen (OPHV) en de adviesstructuren voor personen met een handicap (ASPH) dat een groot aantal hindernissen nog steeds dagelijks de persoonlijke mobiliteit van gehandicapte personen in België moeilijk en zelfs onmogelijk maakt. 

5. Het grootste deel van de geldende reglementeringen inzake mobiliteit is afhankelijk van het gewestelijke bevoegdheidsniveau. Toch blijven nog twee belangrijke aspecten deel uitmaken van de federale bevoegdheid: de verplaatsing per spoor en het verkeersreglement.

6. In de verschillende navolgende paragrafen zullen wij, telkens dat nodig is, verduidelijken welke de specifieke vaststellingen op mobiliteitsvlak zijn die verband houden met een bepaald bevoegdheidsniveau (federale staat, Vlaams Gewest, Waals Gewest, Brussels Gewest).

De standaard intermodaliteit
7. De OPHV en de ASPH betreuren eveneens dat de verspreiding van de beslissingspolen, het gebrek aan interoperabiliteit bij de verschillende netten en het gebrek aan planning geen mogelijkheid bieden om een minimum aan basismobiliteit te bekomen. 

8. Een voorbeeld: om een verplaatsing te maken, moet een persoon soms twee of drie opeenvolgende openbaarvervoernetten gebruiken. Als de halte waar die persoon het tweede transportmiddel moet nemen, niet toegankelijk is, zal die persoon zijn/haar eindbestemming niet bereiken. Einde van de reis ...

9. Nog steeds op intermodaal niveau blijven de problemen op het vlak van de informatieverlening in de stopplaatsen een groot probleem. Het lezen van de uurroosters voor trein-tram-bus is een probleem voor alle reizigers. 

10. Dit probleem stelt zich nog sterker voor rolstoelgebruikers en kleine personen, aangezien de informatieborden zich doorgaans niet echt op een voor die personen praktische hoogte bevinden. 

11. Voor blinden en slechtzienden blijkt het gebruik van bus- en tramnetten zelfs onmogelijk bij gebrek aan akoestische aankondigingen, terwijl het gebruik van de trein- en metronetten de nodige moeilijkheden met zich meebrengt, aangezien de informatie slechts gedeeltelijk wordt omgeroepen, en de akoestische aankondigingen bovendien moeilijk hoorbaar zijn.

12. Dat blinden en slechtzienden hun vervoersbewijzen moeten aankopen via slecht ontworpen automaten of via internetsites die niet beantwoorden aan de minimale toegankelijkheidscriteria (Anysurfer-label in België), zorgt ervoor dat het voor hen steeds moeilijker wordt om een vervoersbewijs te kopen.

13. Voor doven en slechthorenden ziet het probleem er anders uit. Terwijl zij hun verplaatsing wel correct kunnen organiseren via de geafficheerde uurroosters, zijn het de onverwachte wijzigingen (bv. veranderingen van perron) die hen voor problemen stellen: dergelijke informatie wordt vaak enkel via het geluidssysteem omgeroepen en het feit dat er geen of ondoeltreffende visuele aanduidingen zijn, verplicht hen te gissen naar wat er gebeurt aan de hand van het gedrag van de andere reizigers. Waarbij het probleem zich verscherpt als er geen andere reizigers zijn.

14. Voor personen met een cognitieve handicap leiden de onverwachte wijzigingen vaak tot heel wat verwarring. Dat er op dit vlak in de kleine en middelgrote stations, alsook in de metrostations steeds minder “menselijke” hulp aanwezig is, vormt een belangrijke hindernis voor hun zelfstandige verplaatsing: het verdwijnen van personeelsleden die duidelijk herkenbaar zijn aan hun uniform, is betreurenswaardig.

Vervoer per spoor
Federaal
15. De organisatie van het spoorwegverkeer in België is toevertrouwd aan de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen (NMBS), een autonoom overheidsbedrijf dat afhangt van het federale bevoegdheidsniveau. 

16. Sinds 2009 functioneert de NMBS volgens het Revalor-programma dat onder andere de modaliteiten implementeert die opgelegd zijn door de Richtlijn xxx van de Europese Unie betreffende het personenvervoer per spoor.

17. Deze modaliteiten omvatten een groot aantal hindernissen voor de mobiliteit van personen met een handicap om op gelijke voet te komen met de andere reizigers. Deze hindernissen zijn al uitgebreid en regelmatig beschreven door de OPHV en door de Nationale Hoge Raad voor Personen met een handicap (NHRPH).

18. Wij zullen vooral de volgende discriminaties aanstippen:

Verplichting tot voorafgaande melding
19. De persoon met een handicap die hulp wenst om gebruik te maken van de spoorwegdiensten, is verplicht deze hulp minstens 24 uur op voorhand aan te vragen. Daarenboven moet deze persoon minstens een kwartier vooraf aanwezig zijn in het station van vertrek. 

20. In dergelijke omstandigheden kan de persoon met een handicap niet op dezelfde manier gebruikmaken van de trein als iedere andere treinreiziger. De dieperliggende oorzaak – zij het heimelijk – van dergelijke beperkingen is het gebrek aan globale toegankelijkheid van eht spoorwegnet.

21. In 2010 hebben de NHRPH en het Centrum voor Gelijkheid van Kansen een communicatiecampagne gevoerd om de NMBS en de publieke opinie te sensibiliseren voor deze problematiek, die een duidelijke ongelijkheid creëert tussen de verschillende gebruikers van het spoorwegnet. Het thema van deze campagne was “De trein met een handicap heeft een vertraging van 24 uur. Gelieve ons hiervoor te verontschuldigen.”

Onaangepaste loketten
22. Om toegang te krijgen tot het spoorwegnet, moet de treinreiziger in het bezit zijn van een vervoersbewijs. Als hij dat niet heeft gekocht via internet, kan hij dat kopen aan het (de) loket(ten) in het station of via een ticketverkoopautomaat. Zowel in het ene als in het andere geval blijkt het aankopen van een ticket vaak een moeilijke opdracht voor een persoon met een handicap.

23. In de meeste stations blijken de traditionele loketten weinig toegankelijk. Dat geldt vooral voor rolstoelgebruikers en voor doven en slechthorenden: erg weinig loketten zijn voldoende ingericht om deze personen toe te laten hun vervoersbewijs zonder al te veel problemen aan te kopen.
Onaangepaste stations voor blinden en slechtzienden
24. Voor blinden en slechtzienden is het zich kunnen oriënteren in een station van essentieel belang om volledig autonoom met de trein te kunnen reizen. Jammer genoeg zijn erg weinig stations correct uitgerust om deze personen toe te laten hun weg te vinden van de toegang tot het station tot het perron waar ze op de trein moeten stappen. 

25. Verder is het ook belangrijk dat we de aandacht vestigen op het feit dat bij last-minute perronwijzigingen, wat regelmatig voorkomt, vooral in de grote stations, het erg moeilijk is voor blinden en slechtzienden om zich binnen de toebedeelde tijd naar het aangekondigde perron te begeven en in alle veiligheid op de trein te stappen.

Hulp: enkel op een deel van het net
26. De hulp voor personen met een handicap is niet in alle stations en stopplaatsen beschikbaar. Aangezien de infrastructuur niet correct toegankelijk is op het hele net, vloeit daaruit voort dat de gehandicapte reiziger de spoorwegdienst niet op dezelfde wijze kan gebruiken als de andere reizigers.

Vervoersvoorwaarden
27. Het rollend materieel dat door de NMBS in dienst wordt gesteld, is uiteenlopend. Het werd op verschillende tijdstippen aangekocht en beantwoordt dus niet aan coherente criteria inzake toegankelijkheid en comfort. 

28. Enkel het meest recente rollend materieel is uitgerust met visuele aankondigingsschermen die doven en slechthorenden in de trein in staat stellen om de volgende stopplaats te identificeren.

29. Al het rollend materieel van de NMBS is uitgerust met een omroepsysteem voor informatieberichten, in het bijzonder de identificatie van de volgende halte. Jammer genoeg moet deze informatie altijd worden verschaft door de treinbegeleiders die zich echter meer op hun controletaak concentreren en dan ook zelden deze informatie verschaffen, informatie die toch noodzakelijk is voor blinden en slechtzienden … Tot op heden heeft de NMBS nog geen geautomatiseerd aankondigingssysteem in dienst gesteld. 

30. Ook al houden we enkel rekening met het meest recente materieel, toch lijkt het niet ontworpen te zijn om reizigers met een beperkte mobiliteit een correcte toegankelijkheid te garanderen. De persoon met beperkte mobiliteit is in de meeste gevallen verplicht de treinreis te maken op het instapbalkon van de wagon. Deze oncomfortabele situatie wordt nog onaangenamer gemaakt door het feit dat deze persoon steeds in de weg staat van al wie de trein opstapt en verlaat. En naast het gebrek aan comfort is er dan ook nog de stigmatisering.

Conclusie
31. Globaal genomen, lijkt het dienstverleningsaanbod van de NMBS bijzonder zwak voor personen met een handicap. Zoals de zaken er nu voor staan, is het bijna onmogelijk voor een persoon met een handicapt om een beroep te doen op de NMBS voor zijn mobiliteit.

Metro

Brussels Hoofdstedelijk Gewest
32. De metro rijdt in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Dit transportmiddel dateert uit de jaren '70, wat niet verhindert dat het werd ontworpen zonder rekening te houden met de noodzakelijke toegankelijkheid ervan voor iedereen.

33. Om die reden zijn weinig stations toegankelijk gemaakt. Tegenwoordig zijn slechts 20 van de 80 metrostations “toegankelijk” en voorzien van een coherent systeem van signalisatie.

34. Het belangrijkste obstakel voor de toegankelijkheid van de metro voor iedereen is het feit dat men zowel horizontale als verticale afstanden moet overwinnen tussen het perron en het voertuig. Die afstand is des te groter als het perron een kromming maakt. Zelfs in de stations die toegankelijk werden gemaakt, blijft dit soort problemen zich stellen.
35. Gezien de ontoegankelijkheid van de meeste stations, heeft de MIVB een hulpdienst opgericht voor personen met beperkte mobiliteit. Deze dienst werkt op basis van reservatie. Dat men de dienst moet “reserveren”, remt de mobiliteit sterk af, vooral in het kader van een metrosysteem dat zich kenmerkt door een dienstverleningsritme dat de gebruikers toelaat af te stappen wanneer ze dat willen. En bovendien is deze dienst betalend.

36. Verder is deze “dienst” ook overdreven: de medewerker die de persoon moet begeleiden, moet dat doen tijdens het hele metrotraject dat de bewuste persoon aflegt. In dat geval zou deze dienst over meer personeel moeten beschikken, om binnen redelijke termijnen te kunnen voldoen aan iedere vraag. 

37. En als klap op de vuurpijl zijn de reservatiemodaliteiten sinds maart 2012 nog complexer geworden, terwijl de tijdstippen waarop deze dienst beschikbaar is, verminderd zijn. In plaats van vooruit te gaan, gaat men achteruit!

Tram

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

38. In de Brusselse trams klagen kleine personen en personen met een gemiddelde lengte over het feit dat ze niet aan de handriemen kunnen, die zich te hoog bevinden.

39. Net als bij de metro bestaat het belangrijkste probleem m.b.t. de toegankelijkheid van de trams uit het feit dat verticale en horizontale afstanden tussen het perron en de tram moeten worden overwonnen. De tram is dus niet volledig autonoom bruikbaar voor een groot aantal personen met een handicap, die geen andere oplossing hiervoor hebben dan zich te laten begeleiden door een persoonlijke assistent.

40. En tot slot stelt zich met de recente indienststelling van de nieuwe trammodellen het probleem van de keuze voor 
de kleur grijs voor de vloerbekleding 
van het voertuig. Dit stelt problemen omdat er onvoldoende verschil is met het wegdek, waardoor een risico van ongevallen ontstaat voor personen met een visuele handicap.

Vlaams Gewest
41. In het Vlaamse Gewest werkt men momenteel aan de aanpassing van de tramhaltes om ze toegankelijker te maken en de interoperabiliteit met de verschillende vormen van openbaar vervoer te verbeteren. 

42. Op dit ogenblik is 
dit grootschalig werk nog onvoldoende gevorderd om personen met een handicap een correcte mobiliteit te bieden met het openbaar vervoer, net als de andere gebruikers.

43. De OPHV die actief zijn in Vlaanderen, stellen vast dat De Lijn steeds meer de nadruk legt op deelneming van en overleg met de personen met een handicap. Maar aangezien de Vlaamse regering nog geen beslissing heeft genomen m.b.t. de creatie van een reële adviesstructuur, is het niet makkelijk om een dergelijk overleg, nochtans door beide partijen gewenst, te organiseren.

Waals Gewest
44. In het Waalse Gewest wordt de tram niet echt veel gebruikt. Enkel de regio Charleroi beschikt momenteel over een echt tramnet. We stellen hier heel wat problemen inzake mobiliteit vast, maar het belangrijkste probleem is het overwinnen van de verticale en horizontale afstanden, alsook de toegankelijkheid van de halte-infrastructuren.

45. Momenteel werkt de stad Luik aan een groot tramproject. De OPHV en de ASPH betreuren dat ze niet betrokken zijn bij de ontwerpfasen van dit project. De betrokkenheid van gebruikersorganisaties van bij de start is de beste manier om een volledig toegankelijke infrastructuur en dienstverlening te realiseren.

Bus

Waals Gewest
46. In het Waalse Gewest zijn de bussen van het openbaarvervoernet (TEC) onvoldoende aangepast. 

47. Slechts 45% van de voertuigen is uitgerust met manuele platforms bestemd om rolstoelgebruikers aan boord te laten komen. Meer nog, dit soort voorziening moet worden geactiveerd door de chauffeur die daartoe zijn besturingspost en de bus moet verlaten, wat hem formeel verboden is om agressie te vermijden. Ondanks het feit dat een dergelijke voorziening beschikbaar is op 45% van de voertuigen, betekent dit dat in de praktijk alle bussen ontoegankelijk zijn voor rolstoelgebruikers.

48. Ten einde raad heeft een collectief van organisaties die personen met een handicap vertegenwoordigen de Waalse TEC gerechtelijk gedagvaard voor deze ontoegankelijkheid. De resultaten in deze zaak worden verwacht tegen eind 2012.

49. De bussen van de TEC zijn niet uitgerust met een « audio »-systeem noch met visuele aankondigingsschermen waarop de volgende halte wordt aangegeven of meldingen van problemen op de buslijn.

50. De bushaltes (bushokjes) zijn niet aangepast om de mobiliteit van personen met een handicap te verbeteren. Geen enkele halte beschikt over een visueel aankondigingsscherm of een audiosysteem waarop de buslijn wordt geïdentificeerd en de verschillende haltes van die lijn vermeld staan.

Brussels Gewest
51. Net als de trams en de metro die door de MIVB worden geëxploiteerd, stellen ook de bussen van dit bedrijf grote problemen om de verticale en horizontale afstanden tot de uitstapkaden of de grond te overwinnen. In het geval van de bussen stelt dit probleem zich nog sterker, aangezien de bus niet op een vast net rijdt en dus steeds op een andere afstand van uitstapkade kan stoppen.

52. 66% van de Brusselse bussen beschikken over uittrekbare platforms. Toch worden deze platforms heel weinig gebruikt, hetzij door een gebrek aan opleiding bij het personeel, hetzij door een gebrekkige inrichting van de infrastructuur, waaronder geen of slecht ontwerp van de uitstapkaden.

Schoolvervoer
53. In het Waalse Gewest is er een gratis georganiseerd schoolvervoer voor leerlingen van het bijzonder onderwijs. Jammer genoeg impliceert de logica van het bijzonder onderwijs dat er slechts een beperkt aantal onderwijsinstellingen van dit type is. Waaruit resulteert dat de verplaatsingstijd voor de leerlingen van dit bijzonder onderwijs soms erg lang en erg zwaar is
. 

54. Anderzijds kunnen kinderen met een handicap die normaal onderwijs volgen, niet genieten van gratis “woon-school”-verplaatsingen.
55. Het vervoer van volwassenen naar de “Dagcentra” valt uiteraard niet onder het schoolbezoek, maar stelt gelijkaardige problemen op het vlak van mobiliteit: afstandsproblemen gezien het beperkte aantal en de geografische ligging van deze centra, planningsproblemen, hoge kostprijs.

Reisbussen
56. Het vervoer met reisbussen vormt een interessante oplossing voor de organisatie van groepsreizen naar bestemmingen die niet aangedaan worden door het “publieke” openbaar vervoer.

57. Jammer genoeg moeten de OPHV en de ASPH vaststellen dat het aantal aangepaste reisbussen bij de “private” ondernemingen nog erg beperkt blijft. 

58. Bovendien is de prijs die wordt gevraagd voor een reisbus uitgerust met een lift duidelijk hoger dan de prijs voor een niet aangepaste reisbus. Daar komt nog bij dat het aantal aangepaste plaatsen per bus eveneens beperkt is.

59. Al deze factoren remmen de organisatie van dergelijke verplaatsingen af, of die nu georganiseerd worden door OPHV, door culturele of sportorganisaties of door structuren die afhangen van de gemeenten. 

Openbaar vervoer “huis-aan-huis”
60. In het Waalse Gewest
 had de TEC een systeem uitgewerkt voor een aangepast openbaar vervoer “huis-aan-huis”: TEC 105. Dit systeem werd stopgezet eind 2011 om budgettaire redenen. 
61. Daarop heeft de TEC overeenkomsten afgesloten met privébedrijven voor aangepast vervoer, met name vzw’s die aangesloten zijn bij ASTA. Het probleem is echter dat deze vzw’s niet de “kracht” hebben van een openbare dienst en op hun beurt geconfronteerd worden met een gebrek aan middelen. 

62. Anderzijds is het zo dat deze overeenkomsten zijn afgesloten door de verschillende TEC-afdelingen met lokale operatoren. Wat impliceert dat de aangeboden dienst soms slechts enkele gemeenten omvat. Met als probleem dat het dienstverleningsniveau niet coherent is in alle deelregio’s. 
63. Doorgaans worden deze diensten aangeboden op basis van een partnerschap met organisaties met sociale inslag zoals ziekenfondsen. Het voordeel hiervan is dat het vervoerbedrijf de hulp krijgt van een organisatie die over de nodige kennis beschikt met betrekking tot handicaps.

64. Volgens de OPHV en de ASPH vormt de huidige situatie een stap terug ten opzichte van de eerdere situatie. Hun kritiek betreft de volgende punten:

65. Het aanbod is beperkt tot bepaalde uren. Deze diensten werken met name niet ’s avonds en tijdens het weekend.

66. De verplaatsingen moeten vooraf worden aangevraagd.

67. De kostprijs voor deze dienst is soms hoog.
68. Gezien de sterke vraag in verhouding tot het aanbod, hebben de vervoerders de neiging voorrang te geven aan terugkerende opdrachten en medisch vervoer. 

69. Globaal zorgt het gebrek aan betrouwbaarheid ervoor dat de persoon met beperkte mobiliteit niet kan vertrouwen op dit soort dienstverlening voor de organisatie van zijn verplaatsingen naar het werk of om deel te nemen aan activiteiten die volgens een strikt uurrooster plaatsvinden zoals culturele, sociale of recreatieve activiteiten.

70. Paradoxaal genoeg werd dit systeem ontwikkeld om een “soepel” antwoord te bieden op de mobiliteitsbehoeften van personen met beperkte mobiliteit. Bij de analyse verwijten de gebruikers deze dienst vooral zijn gebrek aan soepelheid!

71. Een andere basisfout is dat de logica die doorslaggevend was voor de ontwikkeling van dit soort systeem de specialisatie ten opzichte van de groep van personen met beperkte mobiliteit voorstelt als alternatief voor het volledig toegankelijk maken van het algemene openbaarvervoernet. 

72. In de praktijk blijkt dat de gespecialiseerde oplossing heel wat nadelen omvat, die ervoor zorgen dat de personen met beperkte mobiliteit geen volledige dienstverlening genieten, net zoals alle openbaarvervoerreizigers. 

73. Tegelijkertijd gaat het toegankelijk maken van de algemene openbaarvervoerdienst niet vooruit, precies omdat die gespecialiseerde dienst bestaat. Sommige OPHV vermoeden dat de openbaarvervoersmaatschappijen bewust 
gespecialiseerde diensten hebben uitgewerkt om besparingen te kunnen doen ten overstaan van de totale toegankelijkheid van hun net.

Taxi’s

74. Traditioneel is het aanbod van de “deur-aan-deur”-diensten voorbehouden voor de taxibedrijven. Het zou bovendien eerder logisch zijn dat de persoon met beperkte mobiliteit kan gebruikmaken van een taxi om zich van zijn woning naar het gewenste bus- of treinstation te begeven, vanwaar hij zijn reis kan voortzetten met het openbaar vervoer.

75. Jammer genoeg moeten de OPHV en de ASPH vaststellen dat erg weinig taxibedrijven over aangepaste voertuigen beschikken om personen te vervoeren die zich verplaatsen in een rolstoel, a fortiori wanneer het gaat om elektronische rolstoelen.

76. Bovendien komt het vaak voor dat taxichauffeurs personen met een handicap weigeren te helpen om in of uit het voertuig te stappen of weigeren hun voertuig te verlaten om een persoon met een visuele handicap die de taxi voor zijn woning opwacht, af te halen. Ter rechtvaardiging verschuilen ze zich achter argumenten zoals “de persoon moet in staat zijn zelf in of uit het voertuig te stappen” of “de persoon moet begeleid worden door een persoonlijke assistent”. Dat de persoon begeleid moet worden door een persoonlijke assistent, beperkt uiteraard sterk de autonomie van de persoon in kwestie.

77. En tot slot weigeren sommige taxichauffeurs, ondanks de geldende reglementeringen in de drie gewesten, om assistentiehonden mee te nemen.

Brussels Hoofdstedelijk Gewest
78. In het Brusselse Gewest zijn momenteel 99 taxi’s aangepast voor het vervoer van personen met beperkte mobiliteit actief. Ze worden beheerd door privébedrijven op basis van een oproepnummer dat door de operatoren specifiek wordt geïdentificeerd als een oproep van een persoon met beperkte mobiliteit. Toch laat deze dienst te wensen over en hebben de gebruikers de volgende klachten:

1.  Soms erg lange wachttijden: tot 2 uur.

2.  Niet-naleving van de voorafgaande reservaties. 

3.  Er wordt een niet-aangepast voertuig gestuurd, ook al werd de aanvraag gedaan via het specifieke oproepnummer voor personen met beperkte mobiliteit.
4.  Een terugkerend gebrek aan empathie en respect vanwege het personeel van de telefoondienst.
5.  Gebrek aan opleiding, zowel bij het personeel van de telefoondienst als bij de taxichauffeurs.
Vliegtuigreizen
79. Ook bij vliegtuigreizen stellen er zich vaak problemen wanneer het gaat om verplaatsingen in groep. Vaak worden groepen geweigerd als te veel personen met een handicap samen willen reizen met dezelfde vlucht. Daarbij moeten we erop wijzen dat de notie “te veel” niet gepreciseerd wordt: dat kan gaan om 2, 3 of meer personen afhankelijk van de luchthaven of het luchtvaartbedrijf. 

80. Bij sommige luchtvaartbedrijven moeten personen met een handicap die met het vliegtuig willen reizen, meer betalen dan de andere reizigers, omdat ze eisen dat de persoon met een handicap samen met een begeleider reist. 

81. Op dat vlak hopen de OPHV en de ASPH dat de Mededeling van de Europese Commissie “Instapweigering”
 een positief effect zal hebben en de rechten van personen met een handicap tijdens vliegtuigreizen zal garanderen. 

Opleiding van het personeel en van de mantelzorgers of persoonlijke assistenten
82. Ongeacht het vervoersmiddel en het gewest, beschikken de werknemers van de zowel private als openbare vervoersbedrijven over onvoldoende kennis over het leven met een handicap en de implicaties daarvan.

83. Deze competentietekorten vormen een belangrijke belemmering bij het organiseren van kwalitatieve verplaatsingen van iedereen tegen gelijke voorwaarden.

84. De OPHV en de ASPH betreuren sterk dat in heel wat bedrijven voor personenvervoer het personeel regelmatig moet zeggen dat het een persoon met beperkte mobiliteit niet kan helpen in het voertuig te stappen onder het voorwendsel dat ze niet beschikken over de nodige opleiding en dat ze dus niet verzekerd zijn bij enige schade die hierdoor zou kunnen ontstaan.
85. Op dezelfde manier bestaat er ook geen specifieke omgangsopleiding voor mantelzorgers of persoonlijke assistenten die personen met een handicap tijdens hun verplaatsingen begeleiden.

Eigen voertuigen
86. Het beschikken over een eigen voertuig vormt in onze moderne samenleving een belangrijk element voor persoonlijke mobiliteit. Gezien de problemen die we hierboven hebben opgesomd met betrekking tot het openbaar vervoer, blijkt dit zelfs een essentieel element voor sommige personen met een handicap.

87. Toch vormt het bezit en gebruik van een eigen voertuig ook de oorzaak van heel wat problemen, die personen met een handicap benadelen ten overstaan van de hele bevolking.

88. Afhankelijk van de handicap van de gebruiker (dat kan de bestuurder zijn of een lid van zijn gezin) moet een personenauto aangepast zijn voor gebruik door een persoon met een handicap. De kostprijs voor de aanpassing van het voertuig wordt vaak
 geregeld, maar vaak moet het aan te passen voertuig ook beantwoorden aan bepaalde specifieke eisen inzake grootte om de nodige aanpassingen te kunnen laten uitvoeren. 

89. Dit alles heeft zijn prijs: de aankoop, de aanpassing, maar ook het gebruik (aanzienlijke grootte, automatische transmissie wat een hoger verbruik impliceert, hogere verzekeringspremie en taksen …). Tegenover deze meerkosten staat een onvoldoende financiële tussenkomst, zodat de behoefte om over een eigen voertuig te beschikken soms op zich een handicap creëert voor de persoon in kwestie …

90. Verder stellen er zich ook specifieke problemen om een rijbewijs te bekomen. De persoon met een handicap moet daarvoor een gespecialiseerde instelling aanspreken, het CARA. Maar daarbij moet hij wel rekening houden met een wachtlijst van soms meerdere maanden.

91. Anderzijds zijn er ook fiscale verminderingen voorzien voor sommige personen met een handicap, maar die besturen niet altijd zelf het voertuig. Gezinnen die een persoon met een handicap tellen, maar het voertuig ook gebruiken in andere omstandigheden (niet altijd in aanwezigheid van de persoon met de handicap), ondervinden vaak problemen om de btw terugbetaald te krijgen die werd aangerekend bij de aankoop van het voertuig.

92. Verplaatsingen met de wagen impliceren ook een brandstofverbruik. Het is jammer dat erg weinig benzinepompen toegankelijk zijn voor personen met beperkte mobiliteit, die in dat geval de hulp van een naaste moet vragen, of erger nog, van een onbekende om te tanken
.

93. Verplaatsingen met de wagen impliceren ook het parkeren van de wagen. 

94. België heeft de Europese parkeerkaart goedgekeurd die aan de houder ervan garandeert dat hij gebruik kan maken van voorbehouden plaatsen voor personen met een handicap. 

95. In commerciële zones stelt het gebruik van deze parkeerplaatsen soms problemen, omdat deze vaak worden gebruikt door personen die niet over een dergelijke parkeerkaart beschikken. 

96. Anderzijds wordt ook regelmatig verwezen naar misbruiken met deze parkeerkaart: gebruik ervan door gezinsleden zonder dat de persoon in kwestie zelf aanwezig is, gebruik van de kaart van een overleden ouder … 
97. Dit soort gedrag is niet wenselijk, want het brengt personen met een handicap in diskrediet. Sinds 2009 heeft de NHRPH trouwens de Staatssecretaris voor Personen met een Handicap geïnterpelleerd om een oplossing te vinden voor de problemen van misbruik bij het gebruik van de parkeerkaart.
98. Lange tijd werd er getwijfeld of dit soort problemen ook echt bestond. Maar via gerichte controleacties, op kleine schaal door de politiezone van Aarlen in 2009
 en op grote schaal in de provincie West-Vlaanderen sinds 2011
, werd een reeks misbruiken vastgesteld en vervolgd. 

99. Voor de rest van België betreuren de OPHV het gebrek aan controle van voertuigen die geparkeerd staan op parkeerplaatsen voorbehouden voor personen met een handicap.

100. Nog op het vlak van het parkeren betreuren de OPHV en de ASPH dat bepaalde gemeenten geen gratis parkeermogelijkheid bieden aan houders van dergelijke parkeerkaart. In dat opzicht is het erg te moeten vaststellen dat in die gemeenten dat parkeerautomaten ook vaak ontoegankelijk zijn voor rolstoelgebruikers: men verplicht hen te betalen, maar het automatisch betaalmaterieel is niet toegankelijk!

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

101. In het Brussels Hoofdstedelijk Gewest
 betreuren de OPHV en de ASPH dat de quota voor voorbehouden plaatsen voor personen met beperkte mobiliteit in verhouding tot de “algemene” parkeerplaatsen niet gerespecteerd worden. Dit aspect wordt onvoldoende gecontroleerd en vastgestelde inbreuken worden niet gesanctioneerd.
102. Dat geldt evenzeer 
voor het gebruik van de parkeerkaart door een gezinslid of een naast familielid zonder dat de houder van de parkeerkaart ook aanwezig is.

Mobiliteitsmaterieel
103. Het mobiliteitsmaterieel vormt een essentieel element voor een groot aantal personen met een handicap. Een van de meest courante mobiliteitsmiddelen is de rolstoel.

Federaal
104. De OPHV en de ASPH zijn hierover ongerust, aangezien de federale overheid van plan is niet langer financiële toelagen toe te kennen via het Rijksinstituut voor Ziekte- en Invaliditeitsverzekering (RIZIV). De bevoegdheid voor deze tussenkomsten moet worden overgedragen naar de gewesten. In dit stadium is er door het RIZIV tot op heden nog geen zekerheid gegeven over het behoud van het bedrag voor de gegarandeerde tussenkomst.

105. Een ander probleem is dat van de persoonlijke aanpassingen die aan de rolstoel worden aangebracht. Deze aanpassingen stemmen overeen met de reële behoeften van de persoon in kwestie, in verhouding tot een standaarduitrusting. Maar de betrokkenen kunnen geen financiële tussenkomst krijgen voor deze aanpassingen, als die niet opgenomen zijn in de “nomenclatuur” van de RIZIV-wetgeving.

Waals Gewest
106. In het Waalse Gewest voorziet de reglementering dat de persoon bij wie een handicap wordt vastgesteld nadat hij de leeftijd van 65 jaar heeft bereikt, niet kan genieten van de door de wet voorziene mobiliteitssteun. 
Deze bepaling creëert een discriminerende situatie op basis van de eeftijd

.

107.In dergelijk geval zal die persoon dus geen tussenkomst kunnen krijgen voor de aanpassing van zijn voertuig als zijn handicap wordt vastgesteld nadat hij de leeftijd van 65 jaar heeft bereikt.

108. Verder wordt ook geen enkele tussenkomst toegekend bij aankoop van een tweede, zogenaamd “lichte” rolstoel. Dergelijke hulpmiddelen zijn echter bijzonder nuttig voor personen die zich met behulp van een rolstoel verplaatsen: ze vormen als het ware hun “reserveband”.

Brussels Hoofdstedelijk Gewest
109. In het Brussels Hoofdstedelijk Gewest voorziet de reglementering dat iemand bij wie een handicap wordt vastgesteld na de leeftijd van 65 jaar, niet kan genieten van de door de wet voorziene mobiliteitssteun. 
Deze bepaling creëert een discriminerende situatie op basis van de leeftijd.

110. In dergelijk geval zal die persoon dus geen tussenkomst kunnen krijgen voor de aanpassing van zijn voertuig als zijn handicap wordt vastgesteld nadat hij de leeftijd van 65 jaar heeft bereikt.

111. Anderzijds voorziet de wet dat Phare
 een tweede rolstoel kan toekennen naast de rolstoel die werd verkregen via het RIZIV. Maar Phare komt enkel tussen bij aankoop van een “standaard” rolstoel, wat dus de “actieve” manuele rolstoelen, die aangedreven worden door een in de wielen geïntegreerde schijf, uitsluit. 

112. Een degelijke beperking is nadelig, want ze verhindert de persoon bijkomend materieel aan te schaffen dat interessanter is in functie van zijn situatie.
113. Het gebrek aan accommodatieplaatsen verplicht personen met een handicap om te verblijven in instellingen buiten het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. In overeenstemming met de reglementering kunnen personen in een dergelijke situatie geen materiële hulp krijgen die wordt gefinancierd door Phare, aangezien de persoon in kwestie tegelijkertijd in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest dient te wonen en niet in een accommodatiecentrum mag verblijven
.

Duitstalige Gemeenschap
114. We moeten opmerken dat in tegenstelling tot de reglementeringen in het Waalse Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, de Duitstalige Gemeenschap in haar reglementering de leeftijdsbeperking van 65 jaar heeft geschrapt, zodat een persoon met een handicap in die situatie toch aanspraak kan maken op de mobiliteitssteun.

115. Dit bewijst dat het redelijk is om deze willekeurige beperking, die in strijd is met de gelijkheid van iedereen op het vlak van persoonlijke
 mobiliteit, te schrappen.
Zich volledig autonoom verplaatsen in de openbare ruimte
116. Gezien de slechte toegankelijkheid van de openbare ruimte in België, zouden personen met een handicap regelmatig een beroep moeten doen op diensten die hen helpen bij hun dagelijkse activiteiten buiten de woning.

117. Jammer genoeg stellen de OPHV en de ASPH vast dat de weinige diensten die op die manier kunnen tussenkomen, uitermate ontoereikend zijn in termen van personeelsbestand, competentie en beschikbaarheid (met name ‘s avonds).

118. Voor personen die zich met een rolstoel verplaatsen, bestaat er geen enkele opleiding waarin ze technieken leren om courante hindernissen (trottoirbanden ...) te overwinnen of de regels voor verkeersveiligheid. Dergelijke opleidingen zouden bijzonder interessant zijn voor hen, om zich autonoom en voldoende veilig te leren verplaatsen. 

119. Globaal zijn er te weinig voetgangerspaden die toegankelijk zijn voor personen met een handicap. Deze zouden dringend moeten worden aangelegd om personen in staat te stellen zich volledig autonoom te verplaatsen.

120. Illustratie: de gemeenten Watermaal-Bosvoorde en Brussel-Stad (Schumanwijk) hebben “voetgangers”-trajecten gerealiseerd op basis van het concept van de “voetgangerslussen”. Daarbij gaat het om de invoering van een voetgangersnet dat voor iedereen toegankelijk is. Dit net kenmerkt zich door vlakke en brede doorgangen, vrij van obstakels en goed onderhouden. Deze doorgangen verbinden de belangrijkste activiteitenpolen met elkaar: winkels, scholen, openbaar vervoer, administratieve diensten.

121. Wat betreft alle voetgangersgebieden, betreuren de OPHV en de ASPH dat deze heel vaak volstaan met alle soorten voorwerpen die de doorgang belemmeren en een obstakel vormen voor de mobiliteit van personen met een handicap.

Een versnipperde aanpak van de mobiliteit
122. In het Vlaamse Gewest lijkt het mobiliteitslandschap sterk versnipperd. De OPHV betreuren dat er geen centraal overlegorgaan voor mobiliteit bestaat om een dienstverleningsaanbod te kunnen uitwerken voor iedere persoon met beperkte mobiliteit.

123. Verder lijkt het er volgens de OPHV ook op dat het noodzakelijke overleg tussen de Vlaamse en federale overheden inzake mobiliteit de nodige conflicten genereert, wanneer ze niet onbestaande zijn. Een situatie waarvan de personen met een handicap, als eindgebruikers, het slachtoffer zijn.

D. Ontwerpaanbevelingen

1. De bevoegde autoriteiten moeten aan de NMBS de verplichting opleggen om hun infrastructuur volledig toegankelijk te maken, zodat een persoon met beperkte mobiliteit in staat is om in elk station autonoom op het rollend materiaal te geraken, net als iedere andere reiziger. 

2. De bevoegde autoriteiten moeten aan de NMBS de verplichting opleggen om in ieder station over bevoegd personeel te beschikken om iedere reiziger elke dag de nodige bijstand te verlenen, vanaf de eerste tot de laatste trein.

3. De bevoegde autoriteiten moeten aan de NMBS de verplichting opleggen om een geautomatiseerd systeem in dienst te stellen voor de akoestische en visuele aankondiging van de eerstvolgende halte. 

4. De bevoegde autoriteiten moeten aan de NMBS de verplichting opleggen om alles in het werk te stellen om personen met een handicap in staat te stellen gebruik te maken van het hele spoorwegnet in comfortabele en veilige omstandigheden, vrij van enige stigmatisering als gevolg van nadelen die worden gegenereerd ten opzichte van de andere reizigers.

5. De bevoegde autoriteiten moeten aan de MIVB de verplichting opleggen om het hele Brusselse metronet toegankelijk te maken, zodat het zonder enige assistentie kan worden gebruikt. 

6. Zolang het metronet niet volledig toegankelijk is, zal de MIVB haar systeem van bijstand aan personen met beperkte mobiliteit moeten aanhouden en versoepelen. Het beroep op bijstand, als dat nodig is, moet doelgericht
 zijn.
 De bijstand moet verzekerd zijn in ieder station, hetzij vanaf een van de toegangen tot het station, hetzij vanaf een van de perrons, tot aan een van de uitgangen of tot aan een van de perrons. De communicatieverlening door de bijstandsmedewerker in het station van vertrek moet de medewerker in het station van aankomst in staat stellen om de persoon met beperkte mobiliteit meteen bij aankomst verder te helpen.

7. De bevoegde autoriteiten moeten aan de openbaarvervoersmaatschappijen de verplichting opleggen om hun activiteiten voor bijstand aan personen met beperkte mobiliteit te coördineren, zodat deze optimaal overeenstemmen met de reële situatie inzake intermodaliteit van de openbaarvervoersystemen. Wanneer een persoon dan hulp nodig heeft om gebruik te maken van de trein, moet die dan gelijkaardige hulp kunnen krijgen wanneer hij of zij overstapt van het NMBS-net naar het MIVB-net, bijvoorbeeld.

8. De bevoegde autoriteiten moeten bedrijven met reisbussen de verplichting opleggen om hun rollend materieel aan te passen zodat het geschikt is voor het vervoer van personen met beperkte mobiliteit. Verder moeten ze ook verbieden dat er een verschil in prijs wordt gemaakt tussen aangepaste reisbussen en niet-aangepaste reisbussen, zodat deze vervoerswijze voor iedereen toegankelijk wordt.

9. De bevoegde autoriteiten moeten de verplichting opleggen dat het personeel van bedrijven die actief zijn in de sector van het vervoer van personen met een handicap, de nodige opleiding krijgen. Gezien de aard van hun activiteiten moeten deze opleidingen de noodzakelijke noties bijbrengen om te kunnen “omgaan” met personen met beperkte mobiliteit. 

10. De bevoegde autoriteiten moeten aan de gewestelijke openbaarvervoersmaatschappijen de verplichting opleggen om al hun diensten toegankelijk te maken voor personen met beperkte mobiliteit.

11. Tijdens de procedures voor de gunning van de licenties voor de taxibedrijven zouden de bevoegde gemeentediensten systematisch in het bestek de verplichting moeten opnemen om een bepaald percentage voertuigen in te zetten dat is aangepast voor vervoer van personen met beperkte mobiliteit, met een minimum van één aangepast voertuig per bedrijf. Verder zou in het bestek ook de verplichting opgenomen moeten zijn dat de personeelsleden een specifieke opleiding moeten volgen voor het omgaan met klanten met een handicap.

12. De bevoegde autoriteiten moeten de nodige omgangsopleidingen organiseren voor professionals en mantelzorgers die personen met een handicap bijstaan om hun mobiliteit te verbeteren.

13. De bevoegde autoriteiten moeten controlecampagnes invoeren naar het legitiem gebruik van de parkeerkaart, naar het voorbeeld van de campagne die sinds 2011 in West-Vlaanderen wordt gevoerd.

14. Parkeren zou voor houders van deze kaart op het hele Belgische grondgebied gratis moeten zijn.

15. De bevoegde autoriteiten moeten aan de “agentschappen belast met de bevordering van de integratie van personen met een handicap” de verplichting opleggen om zich soepeler op te stellen bij de toekenning van steun die reëel overeenkomt met de behoeften van de persoon in kwestie. Een dergelijke flexibiliteit zou de persoon in staat stellen te kiezen voor de mobiliteitssteun die het best overeenstemt met zijn noden. Desnoods zou aanvaard kunnen worden dat de steun wordt verleend voor een maximaal bedrag bepaald door het Agentschap.

16. De autoriteiten van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest moeten Phare verplichten tussen te komen inzake materiële steun bestemd voor persoonlijke mobiliteit om te voldoen aan de behoeften van de Brusselse personen met een handicap die verplicht worden in een accommodatiecentrum buiten het Brusselse Gewest te gaan wonen omdat er te weinig plaatsen beschikbaar zijn in het Brusselse Gewest.

17. De autoriteiten van het Waalse Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest moeten de leeftijdsbeperking van 65 jaar herroepen als leeftijd waarop een persoon bij wie een handicap wordt vastgelegd geen tussenkomst van het Agentschap in zijn rechtsgebied kan krijgen voor de aankoop van het mobiliteitsmaterieel dat hij of zij nodig heeft.

18. De bevoegde autoriteiten moeten opleidingen organiseren over technieken voor het overwinnen van courante obstakels (trottoirbanden ...) en over verkeersveiligheidsregels die interessant zijn voor personen die zich verplaatsen met een rolstoel, zodat zij leren hoe ze zich autonoom en voldoende veilig kunnen verplaatsen.

19. De bevoegde autoriteiten moeten diensten voor individuele mobiliteitssteun uitwerken die een vakkundig aanbod garanderen dat voldoende ruim en voldoende soepel is op het vlak van uren.

20. De bevoegde autoriteiten moet de aanleg van voetgangerspaden bevorderen, geïnspireerd op het principe van de “voetgangerslussen”.
21. De bevoegde autoriteiten moeten personen die ruimten bestemd voor voetgangersverkeer blokkeren, verwittigen of sanctioneren.

22. De bevoegde autoriteiten van het Waalse Gewest moeten zo snel mogelijk een reëel overleg organiseren tussen de promotoren van het Luikse tramnet, de OPHV en de ASPH. De goede werking van een dergelijk overleg zou ervoor kunnen zorgen dat dit belangrijke project voldoet aan de vereisten voor een totale toegankelijkheid in overeenstemming met de vereisten van het UNCRPD. Dat zou van het Luikse tramnet een voorbeeld maken inzake besluitvormings- en uitvoeringsprocedure. Dit voorbeeld zal als referentie dienen voor latere gelijkaardige projecten. Verder zou dit de mogelijkheid bieden om besparingen te realiseren op zowel middellange als lange termijn, aangezien een correct ontwerp van bij de start minder duur is dan het uitvoeren van latere correcties.

23. De Vlaamse regering moet een adviesstructuur implementeren voor alle beslissingen die getroffen moeten worden op het vlak van de bevoegdheden. Een dergelijke structuur zal de operatoren in staat stellen duidelijk te identificeren wie hun contactpersoon is inzake aangelegenheden met betrekking tot handicaps en het nodige overleg efficiënt te organiseren. Anderzijds zal dit personen met een handicap in staat stellen om hun zeg te doen over beslissingen die op hen betrekking hebben.

�  http://www.diversite.be/?action=artikel_detail&artikel=477


�	 Zie artikel 24 – onderwijs, punten xx tot yy


� Refus embarquement-Communication CE-04-2012.doc : � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transport/passengers/air/doc/prm/2012-06-11-swd-2012-171_en.pdf"��http://ec.europa.eu/transport/passengers/air/doc/prm/2012-06-11-swd-2012-171_en.pdf�


� Zie art. 9 -  toegankelijkheid, § xx - yy
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� Phare: 


� Het overeenstemmende artikel in de Phare-reglementering vermelden





�Te negatief? Er is Revalor, de bereidwilligheid van het personeel in de stations, overleg,...


�Est-ce bien du revêtement de sol qu'il s'agit?


�


A vérifier, mais moi j’avais compris que c’était la couleur du tram en lui-même qui posait problème ...   


�Est-ce réalisé en concertation suffisante avec les organisations de personnes handicapées?


�


Qui des autres Régions ? 


�


Etre prudent dans la formulation. Voir mon commentaire n° 9


�


J’ai ajouté “souvent”, parce que je ne suis pas certain que l’intervention soit systématique. A vérifier. 


�Si valable pour toutes les régioons, supprimer cet inter-titre


�


Je n’en ai aucune idée, mais le problème ne se pose-t-il pas aussi ailleurs qu’en Rébion bruxelloise ? 


�


Même réflexion que le commentaire n° 18. Pourquoi uniquement sous le titre “Région Bruxelles-Capitale”¨?


�PPeut-on dire cela? Si c'était le cas, les personnes concernées pourraient obtenir droit avec l'appui du CECLR...


�


Suite remarque Olivier commentaire n° 20. Voir � HYPERLINK "http://www.awiph.be/integration/etre_autonome/mobilite+personnelle.html" �http://www.awiph.be/integration/etre_autonome/mobilite+personnelle.html� 


�PPeut-on dire cela? Si c'était le cas, les personnes concernées pourraient obtenir droit avec l'appui du CECLR...


�


Quid de la Flandre ? Est-ce lié au § “une approche éparpillée de la mobilité”, voir page suivante ? 


�


Dans quel sens faut-il comprendre le mot “ponctuel”. Dans le sens “ne doit arriver qu’exceptionnellement” ? Ou dans le sens “doit être à l’heure” ? Clarifier ? 


�Le sens est “ne peut être récurrent” : une personne ne peut réserver tous les lundi à 15h30





� Cf. de nieuwe nomenclatuur van de mobiliteitshulpmiddelen, opgenomen in het koninklijk besluit van 12 januari 2005 (BS 21 januari 2005).


�  Cf. de bepalingen van de wegcode, van het KB van 1 december 1975 (en de aanpassingen ervan) en de ministeriële omzendbrieven van 3 april 2001 en 25 april 2001 betreffende het aanbrengen van voorbehouden parkeerplaatsen voor personen met een handicap op de openbare weg.


� Deze kaart kan op vraag worden uitgereikt aan:


personen met een blijvende invaliditeit van ten minste 80 % ;


personen met een blijvende invaliditeit die rechtstreeks toe te schrijven is aan de onderste ledenmaten en ten minste 50% bedraagt;


personen die volledig verlamd zijn aan de bovenste ledematen of bij wie deze geamputeerd zijn;


personen van wie de gezondheidstoestand aanleiding geeft tot een vermindering van de zelfredzaamheidsgraad met ten minste 12 punten, bepaald overeenkomstig de handleiding en de schaal van toepassing in het kader van de wetgeving inzake de tegemoetkomingen aan personen met een handicap;


personen wier gezondheidstoestand aanleiding geeft tot een vermindering van hun verplaatsingsmogelijkheden met ten minste twee punten;


kinderen die beantwoorden aan het criterium van ten minste 2 punten voor de categorie “Mobiliteit en verplaatsing”, pijler 2.3 van de medisch-sociale schaal in bijlage 1 van het koninklijk besluit van 28 maart 2003 tot uitvoering van de artikelen 47, 56septies en 63 van de samengeordende wetten betreffende de kinderbijslag voor loonarbeiders en van artikel 88 van de progammawet (I) van 24 december 2002;


kinderen die beantwoorden aan het criterium van ten minste 2 punten voor de categorie “verplaatsing” overeenkomstig de handleiding voor de evaluatie van de zelfredzaamheid gevoegd als bijlage bij het koninklijk besluit van 3 mei 1991 tot uitvoering van de artikelen 47, 56septies, 62, § 3, en 63 van de samengeordende wetten betreffende de kinderbijslag voor loonarbeiders en van artikel 96 van de wet van 29 december 1990 houdende sociale bepalingen;


burgerlijke en oorlogsinvaliden met minstens 50% oorlogsinvaliditeit.


� Deze tegemoetkoming wordt bepaald bij het besluit van de Waalse Regering van 14 mei 2009 tot bepaling van de tegemoetkomingsmodaliteiten en –voorwaarden inzake de individuele hulp verleend voor de integratie van personen met een handicap.





