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Cimbenici pristupa¢nosti javnog prijevoza u gradu Zagrebu za osobe s oiteéenjem vida
Monika Kvasnovski
dr.sc. Dominik Sikiri¢, pred.

Edukacijska rehabilitacija

SAZETAK

Koristenje javnog prijevoza za osobe s oste¢enjem vida neizostavni je dio treninga
orijentacije 1 kretanja. Pokazalo se da, bez obzira jesu li proSle trening orijentacije 1 kretanja,
osobe s oSte¢enjem vida svakodnevno koriste javni prijevoz u gradu Zagrebu. Pri tom se
susrecu s brojnim izazovima koji su vezani uz samu infrastrukturu prometa u gradu Zagrebu,
pristupacnosti vozila i usluga javnog prijevoza, ali isto tako i nepredvidljivoScu situacija u
okolini. Cilj ovog diplomskog rada bilo je ispitati ¢imbenike pristupa¢nosti javnog prijevoza
u gradu Zagrebu za osobe s oStecenjem vida. Odnosno, doZivjeti perspektivu krajnjih
korisnika i uvidjeti moguénosti za poboljSanjem. U istraZivanju je sudjelovalo 11 sudionika,
osoba s oste¢enjem vida koje se svakodnevno koriste javnim prijevozom u gradu Zagrebu.

Sudionici su odgovarali na pitanja u obliku polustrukturiranih intervjua.



Kljuéne rije€i: pristupacnost, oste¢enja vida, javni prijevoz



SUMMARY

The use of public transportation for individuals with visual impairments is an essential
component of orientation and mobility training. It has been shown that, regardless of whether
they have undergone orientation and mobility training, individuals with visual impairments
regularly use public transportation in Zagreb. They face numerous challenges related to the
city’s traffic infrastructure, vehicle accessibility, public transport services, and the
unpredictability of environmental situations. The aim of this thesis was to examine the factors
affecting the accessibility of public transportation in Zagreb for individuals with visual
impairments. Specifically, it sought to understand the perspective of end-users and identify
potential areas for improvement. The study involved 11 participants with visual impairments
who use public transportation daily in Zagreb. Participants responded to questions through

semi-structured interviews.

Keywords: accessibility, visual impairments, public transportation
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UvoD

Zbog nemogucnosti upravljanja vozilom, osobe s osSte¢enjem vida svakodnevno ovise o
javnom prijevozu, koji im omogucuje neovisnost u svakodnevnom zivotu. U urbanom
okruzenju grada Zagreba, javni prijevoz predstavlja primarni nacin mobilnosti za osobe s
ostecenjem vida. Medutim, koriStenje ovih usluga suocava ih s brojnim izazovima. Prema
Bari¢ i sur. (2009), pristupac¢nost se definira kao rezultat primjene tehni¢kih rjeSenja u
projektiranju i gradenju gradevina, koje omogucuju osobama s invaliditetom 1 smanjenom
pokretljivos¢u nesmetan pristup, kretanje, boravak i rad u tim prostorima, na istoj razini kao i
ostalim osobama. U Europskoj uniji, pristupac¢nost javnog prijevoza za osobe s invaliditetom,
ukljucujuéi one s oSte¢enjem vida, regulirana je kroz niz klju¢nih zakona 1 direktiva koje
osiguravaju njihova prava i ravnopravan pristup uslugama prijevoza. Na primjer, Europski
akt o pristupacnosti (2019/882) uspostavlja standarde pristupacnosti za razli¢ite proizvode i
usluge, ukljucujuéi javni prijevoz, zahtijevajué¢i da transportne usluge pruzaju dostupne
informacije 1 osiguravaju pristupacnost tehnologija koje koriste korisnici, poput automata za
karte 1 mobilnih aplikacija (Europska komisija, 2019). Daljnji zakonski okvir ukljucuje
Uredbu (EU) br. 181/2011 koja se odnosi na prava putnika u autobusnom i cestovnom
prometu, osiguravajuci da osobe s invaliditetom imaju pristup nediskriminiraju¢im uslugama
prijevoza, uz pomo¢ na terminalima i u vozilima te pristupacnost informacija (Europski
parlament 1 Vijece Europske unije, 2011). Takoder, Uredba (EZ) br. 1107/2006 o pravima
osoba s invaliditetom u zra¢nom prometu proSiruje principe nediskriminacije na razlicite
oblike prijevoza, pruzaju¢i pomo¢ osobama sa smanjenom pokretljivos¢u u zraénim lukama 1
na letovima (Europski parlament i Vije¢e Europske unije, 2006). Naposljetku, Uredba (EU)
br. 1371/2007 koja se odnosi na prava putnika u ZeljezniCkom prometu, osigurava dostupne
usluge za osobe s invaliditetom, ukljucujuci prodaju karata, informacije i pomo¢ pri ukrcaju,
prijenosu 1 iskrcaju (Europski parlament i Vije¢e Europske unije, 2007). Ovi zakoni pruzaju
¢vrst okvir za pristupacnost javnog prijevoza, ali provedba moZe znacajno varirati medu
drzavama clanicama, §to dovodi do neujednacene razine pristupacnosti diljem Europske
unije. Kljucno je da drzave ¢lanice dosljedno provode ove direktive kako bi osigurale jednaku

pristupacnost javnog prijevoza u cijeloj Europi.



OSTECENIJA VIDA

Vid, koji je najdominantniji od nasih osjetila, igra klju¢nu ulogu u svakom aspektu i fazi
naSeg zivota. Gubitak vida moze utjecati na ljude svih dobnih skupina, medutim, vecina
osoba s oSteéenjem vida 1 sljepoce su stariji od 50 godina. OsteCenje vida ima ozbiljne
posljedice za pojedinca kroz cijeli zivot, a mnoge od tih posljedica mogu se ublaziti
pravodobnim pristupom kvalitetnoj oftalmoloskoj skrbi. Globalno, naj¢es¢i uzroci ostecenja
vida i sljepoce su refraktivne greske, katarakta, dijabeticka retinopatija, glaukom i makularna
degeneracija povezana s godinama. Postoji znafajna varijacija u uzrocima oStecenja vida
izmedu 1 unutar zemalja, Sto ovisi o dostupnosti usluga o¢ne njege, njihovoj pristupacnosti i
obrazovanju stanovnistva.Kod djece, rana nepopravljiva teSka oStecenja vida mogu rezultirati
odgodenim motorickim, jeziénim, emocionalnim, socijalnim i kognitivnim razvojem s
dozivotnim posljedicama. Djeca Skolske dobi s oSte¢enjem vida takoder mogu iskusiti nize
razine obrazovnih postignuca. OStecenje vida ozbiljno utjece na kvalitetu Zivota medu
odraslim populacijama, uzrokujuéi nize stope zapoSljavanja i viSe stope depresije i
anksioznosti. Kod starijih osoba, oSteenje vida moZze pridonijeti socijalnoj izolaciji,
poteskocama u hodanju, veéem riziku od padova i prijeloma te vecoj vjerojatnosti ranog
ulaska u staracke domove ili ustanove za njegu. Rehabilitacija vida je vrlo uinkovita u
poboljSanju funkcionalnosti za ljude s nepovratnim gubitkom vida uzrokovanim ocnim
stanjima kao S$to su dijabeticka retinopatija, glaukom, posljedice traume i makularna
degeneracija povezana s godinama. Prema izvjeS¢u Hrvatskog zavoda za javno zdravstvo
(2022), u Republici Hrvatskoj Zivi 624.019 osoba s invaliditetom, od kojih je 20.526 osoba s
oste¢enjem vida. U Gradu Zagrebu, zaklju¢no s 1. rujna 2022., zivi 111.486 osoba s
invaliditetom, od Cega je 56.334 muskog spola (50,5%) 1 55.152 Zenskog spola (49,5%).
Osobe s invaliditetom ¢ine 14,5% ukupnog stanovniStva Grada Zagreba. Najveci broj osoba s
invaliditetom, njih 50.665 (45,4%), pripada dobnoj skupini od 65 i viSe godina. Od ukupnog
broja osoba s invaliditetom u Zagrebu, 2.707 ima oStecenje vida (Benjak, 2022). Ostecenja
vida predstavljaju ozbiljan zdravstveni problem koji pogada milijune ljudi Sirom svijeta.
Ostec¢enja vida mogu znacajno utjecati na kvalitetu zivota, sposobnost za rad, kao i1 na
psiholosku 1 socijalnu dobrobit pojedinca. Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije
(SZO), procjenjuje se da je 2,2 milijarde ljudi Sirom svijeta pogodeno nekim oblikom
oSte¢enja vida (World Health Organization, 2019). Prema Svjetskoj zdravstvenoj organizaciji
(SZO) 1 klasifikaciji koju su definirali Pascolini 1 Mariotti (2012), sljepoca 1 slabovidnost se

temelje na oStrini vida i vidnom polju:



e Sljepoca: Oznacava stanje kada osoba s najboljom moguc¢om korekcijom ima oStrinu
vida manju od 3/60 na boljem oku, $to znaci da osoba moze vidjeti na udaljenost od 3
metra ono Sto osoba zdravog vida vidi na 60 metara, ili ima vidno polje suzeno na
manje od 10 stupnjeva.

e Slabovidnost: Oznacava stanje kada osoba s najboljom mogucom korekcijom ima
ostrinu vida 3/60 i 6/18 na boljem oku, $to znaci da osoba moze vidjeti na 6 metara

ono §to osoba zdravog vida vidi na 18 metara.

Sljepoca 1 slabovidnost mogu znacajno utjecati na kvalitetu Zivota. Osobe s oSte¢enjem vida
suoCavaju se s mnogim izazovima u svakodnevnom zivotu, ukljucujué¢i ogranicenja u
obavljanju svakodnevnih aktivnosti, smanjenje samostalnosti i pove¢anu ovisnost o drugima.
Prema istraZivanju koje su proveli Brown i Goldstein (2010), osobe sa oSte¢enjem vida ¢esto
dozivljavaju smanjenje socijalnih interakcija i veci rizik od depresije. Nadalje, oStecenje vida

ima znacajan utjecaj na orijentaciju i kretanje.



ORIJENTACIJA I KRETANJE OSOBA OSTECENA VIDA

Usvajanje vjestina orijentacije i kretanja od izuzetne je vaznosti za slijepe osobe jer doprinosi
njihovoj samostalnosti i smanjuje zavisnost o ¢lanovima obitelji i vide¢im osobama, ¢ime se
povecava samopoStovanje i osjec¢aj zadovoljstva vlastitim zivotom (Runji¢ i sur., 2004).
Orijentacija 1 kretanje kljucni su za svakodnevno snalazenje u prostoru, sigurnost i
neovisnost. Orijentacija se moZe definirati kao sposobnost prepoznavanja i razumijevanja
vlastite pozicije u odnosu na okolinu te sposobnost navigacije kroz prostor. Prema Zovku
(1994), orijentacija ukljucuje znanje o tome gdje se nalazimo, kao i sposobnost zapazanja i
pamcenja mjesta 1 objekata vaznih za snalazenje u odredenoj sredini te utvrdivanje prostornih
odnosa medu njima. Orijentacija obuhvaca prostornu svijest, navigaciju, percepciju i
kognitivne vjestine te se oslanja na informacije iz razli¢itih perceptivnih sustava. Kretanje se
odnosi na sposobnost fizickog premjeStanja s jednog mjesta na drugo unutar prostora,
ukljucujuéi razlicite aspekte fizicke aktivnosti i motorickih funkcija. Glavne komponente
kretanja uklju¢uju motoricke vjestine, ravnotezu, orijentaciju u prostoru, energiju i kognitivne
aspekte. Sigurno kretanje podrazumijeva realnu procjenu prostorno-vremenskih koncepata i
prometnih situacija te primjenu odgovaraju¢ih tehnika za rjesavanje rizi¢nih situacija, dok
ucinkovito kretanje znaci postizanje brzine i gracioznosti koje su jednake ili sliéne brzini
prosjecne videce osobe (Mrsi¢, 1995). Pravilno kombinirane vjeStine orijentacije 1 kretanja
omogucuju osobi s oSteenjem vida da se kreée sigurno, uinkovito i samostalno, Sto
doprinosi njenoj neovisnosti 1 boljoj kvaliteti zivota. Oslanjanje na drugu osobu tijekom
kretanja smanjuje samostalnost osoba s oStecenjem vida, koje se u takvim situacijama cesto
osjecaju patronarizirajuce (Venter i sur., 2002). Slijepe osobe isti¢u da ih nesigurno okruzenje
1 nepristupacna raskriZja, poput onih bez zvucne signalizacije, Cesto sprjecavaju u
samostalnom koriStenju bijelog Stapa, Sto ih prisiljava na oslanjanje na vodica koji vidi
(Prirucnik za instruktore orijentacije 1 mobiliteta slijepih osoba, 2015). Osobe s invaliditetom
imaju istu zelju za putovanjem kao i ostatak populacije (Yau i sur., 2004), ukljucujuéi i osobe
s oSte¢enjem vida. Putovanje bez pratnje u nepoznatim okruZenjima jedan je od glavnih
1zazova s kojima se suocavaju osobe s oSteCenjem vida u svakodnevnom Zivotu (Roentgen 1
sur., 2008). Nedostatak iskustva, znanja o okolini i pristupa informacijama vezanim za
orijentaciju predstavljaju kljucne poteSkoce (Roentgen i sur., 2008). Dok vec¢ina populacije
dobiva informacije o okolini putem vizualnih kanala, osobe s oSte¢enjem vida uglavnom se

oslanjaju na taktilne i auditivne kanale za primanje tih informacija. Osiguravanje takvih



informacija na tramvajskim, autobusnim i Zeljeznickim stanicama omogucava osobama s

oSte¢enjem vida da se samostalno krecu u poznatim i nepoznatim okruzenjima.

Trening orijentacije i kretanja

Osobe s oStecenjem vida suoCavaju se s brojnim izazovima u pristupu prostoru, radu,
informacijama i socio-urbanim strukturama, S§to predstavlja znacajnu prepreku u njihovom
svakodnevnom zivotu (Magnusson i sur., 2018). Prema Zovko (1994) Cetiri su osnovne
metode kretanja slijepih osoba: kretanje uz pomo¢ videceg vodica, kretanje s pomocu Stapa
za slijepe, kretanje s pomocu elektronskih pomagala i kretanje uz pomo¢ psa vodica. Trening
orijentacije i kretanja kljucan je za njihovu neovisnost i sigurnost. Kao klju¢ni dio treninga
orijentacije i1 kretanja, osobe s oSteCenjem vida uce na koji nacin samostalno i sigurno
koristiti javni prijevoz. U okviru ovog treninga, oni razvijaju strategije za planiranje
putovanja, koriStenje razlicitih vrsta prijevoza te upravljanje nepredvidenim situacijama kao
Sto su pogresne stanice ili hitni slucajevi. Uvodenje novih tehnologija, poput sustava za
zvuéne informacije o dolascima i odlascima te online informacija o putovanjima, dodatno
poboljsava pristup javnom prijevozu (Magnusson i sur., 2018). Nadalje, za uspje$no
samostalno kretanje, vazno je usvojiti trening orijentacije 1 kretanja Uz bijeli Stap, osoba
moze koristiti razliCite tehnoloSke uredaje i pomagala koja pomazu u orijentaciji i navigaciji,
kao Sto su GPS uredaji i mobilne aplikacije. Trening orijentacije i kretanja pomaze u razvoju
kljuénih vjestina potrebnih za samostalno kretanje, ukljucujuéi koriStenje javnog prijevoza,
navigaciju u vanjskom prostoru te kretanje u poznatim i nepoznatim okruZenjima. Usvajanje
tih vjestina kroz trening orijentacije 1 kretanja doprinosi povecanju mobilnosti 1 sigurnosti
osoba tijekom njihova kretanja. Razvijanje vjeStine interpretacije zvucnih signala, poput
zvuka semafora, zvucnih oznaka na stajaliStima i1 drugih zvu¢nih oznaka, pomaze u sigurnom
kretanju kroz urbane sredine. Osobe s oSte¢enjem vida trebaju razviti mentalne mape i
strategije za planiranje ruta kako bi uspjesno navigirali kroz poznata i nepoznata podrucja.
Orijentacija 1 kretanje imaju pozitivan utjecaj na psiholoske, fizicke, socijalne i ekonomske
aspekte Zivota osoba s oSteCenjem vida. Osoba s oSteCenjem vida razvija pozitivnu sliku o
sebi 1 osje¢aj zadovostva zbog postignute samostalnosti. Takoder, povecava prilike za
socijalizaciju 1 bolju integraciju u drusStvo. Isto tako, samostalno kretanje olakSava proces
zaposljavanja. Osim toga, doprinosi unaprjedenju motorickih vjesStina, kao 1 poboljSanju

kondicije. Sve gore navedeno pozitivno utjece na kvalitetu Zivota osoba s oStecenjem vida.



PROSTORNA PRISTUPACNOST

Pristupacnost prostora i okruzenja u kojem se osobe kre¢u moze znac¢ajno utjecati na njihovu
socijalnu ukljucenost, kvalitetu zivota 1 nacin funkcioniranja, posebno kod osoba s
invaliditetom, ukljucujuci osobe s oSte¢enjem vida. Usprkos tome, javni prostori ¢esto nisu
prilagodeni njihovim potrebama, sadrzavajuéi brojne prepreke koje otezavaju sigurno
kretanje (Zovko, 1994). Iako bi zajednicki prostori trebali biti pristupacni svim korisnicima, u
praksi su prostori Cesto dizajnirani prema standardima koji odgovaraju vide¢oj populaciji, Sto
moze dodatno oteZati navigaciju osobama s oSteéenjem vida (Sakaja, 2018). Nacin na koji
osobe s osteCenjem vida dozivljavaju 1 koriste elemente okoline ovisi o razliitim
¢imbenicima, poput vrste pomagala koje koriste i stupnja oSte¢enja vida. Mnoge osobe s
ostecenjem vida mogu se samostalno kretati u poznatim okruzenjima, ¢ak i onima koja sadrze
opasne i slozene prepreke, oslanjajuc¢i se na pouzdane orijentire. Medutim, zbog nedostatka
vizualnih informacija kao §to su izgled raskrizja ili nazivi ulica, ove osobe ¢es¢e traze pomoc¢
i rjede se krecu samostalno (Wiener i sur., 2010). Orijentacija i sigurnost tijekom kretanja
ovise o dostupnosti informacija o okolini, poput lokacije rubnika plo¢nika, promjena u visini
podloge ili prepreka u visini glave, koje su kljuéne za izbjegavanje padova i1 povreda. Ovi
detalji, koji su vide¢im osobama ¢esto nevazni, osobama s osteCenjem vida presudni su za
sigurnost (Sakaja, 2018). Arhitektonske i fizicke prepreke, poput nepristupaénih terena, buke
ili nepravilnih povrSina, mogu znacajno oteZati proces orijentacije i samostalnog kretanja za
osobe s oStecenjem vida (Zovko, 1994). Osim toga, novi izazovi dolaze u obliku nedostatka
rubova, nepravilno strukturiranih prostora, nedostupnosti informacija na prometnim
povr§inama te razvoja novih tehnologija poput tiSih automobila, $to dodatno naruSava

pristupacnost 1 sigurnost ovih osoba (Zovko, 1994).

Unato¢ kljuénoj ulozi prijevoza u olakSavanju mobilnosti, velikom broju osoba s
invaliditetom nedostaje pristup adekvatnom prijevozu. Costa i sur. (2017) dodaju da
mobilnost obuhvaca sposobnost putovanja izmedu lokacija, ¢ine¢i je kljuénim druStvenim
resursom koji utjee na druStvene dinamike omogucujuéi kretanje kroz socio-prostorne
hijerarhije. Costa i sur. (2017) sli¢no definiraju urbanu mobilnost kao sposobnost kretanja
unutar urbanih prostora u svrhe kao §to su putovanja, rekreacijske aktivnosti, posjeti i
obrazovanje. Naglasavaju da je odrziva urbana mobilnost klju¢na za dugoroc¢ni razvoj
urbanih podrucja, ukljucujué¢i poboljSanje infrastrukture i usluga mobilnosti. Glavni cilj je
poboljsati pristupacnost u srediSnjim urbanim podrucjima i pruziti visokokvalitetna, odrziva

rjeSenja prijevoza unutar urbanih okruzenja. Godina 1959. oznacava pocetak pokreta za



pristupacnost, kada su Americki nacionalni institut za standarde (ANSI) 1 pojedinci zapoceli
prve napore kako bi okruzenje ucinili pristupacnim za osobe s invaliditetom. Ipak, mnogo
prije toga su u Skole za smjestaj i rehabilitacijske ustanove za osobe s oSteCenjem vida
uvedeni odredeni elementi pristupacnog dizajna, poput prilagodenih rubova plo¢nika,
Brailleovih oznaka, te urezanih smjernica za kretanje na plo¢nicima (Blasch i Stuckey, 1995).
Prema Pravilniku o osiguranju pristupacnosti gradevina osobama s invaliditetom i smanjene
pokretljivosti (NN, 78/13), pristupacnost se definira kao rezultat primjene tehnickih rjeSenja u
projektiranju i gradnji gradevina, koja osobama s invaliditetom i smanjenom pokretljivoséu
omogucuje nesmetan pristup, kretanje, boravak i rad u tim objektima na jednakoj razini kao 1
ostalim osobama. Na temelju Clanka 9. Konvencije o pravima osoba s invaliditetom,
pristupacnost ukljucuje neovisnost osoba s invaliditetom i njihovo potpuno sudjelovanje u
svim aspektima zivota, putem poduzimanja odgovarajué¢ih mjera koje obuhvacaju izgradnju
okruzenja, dostupnost prijevoza, komunikacijske i informacijske sustave, ceste, gradevine i
druge prostore. Takoder, vazno je identificirati 1 ukloniti prepreke i barijere pristupacnosti, s
kojima se Cesto susrecu i osobe s oStecenjem vida, poput nepristupacnih cesta, zgrada,
komunikacijskih 1 informacijskih tehnologija, te pisanih informacija (NN, 78/13). Pristupacno
okruzenje je temelj za sudjelovanje u drusStvu te ima pozitivan ucinak na fizicku aktivnost
(Lattman i sur., 2016). Prostor bi trebao biti pristupacan i dostupan svima, ukljucujuéi osobe s
invaliditetom 1 starije osobe, pri ¢emu se pristupacnost o€ituje u sigurnosti, prakti¢nosti,
upotrebljivosti i neovisnosti (Aini i sur., 2019). Prema Pojmovniku pravobraniteljice za osobe
s invaliditetom (2012), razlikuju se tri oblika pristupacnosti: arhitektonska, komunikacijska i
socijalna. Arhitektonska se odnosi na fizicke barijere kao $to su vrata, prijevoz, okoli§, dok
komunikacijska ukljucuje pristupa¢nost informacija kroz Brailleovo pismo, znakovni jezik 1
sli¢no. Socijalna pristupacnost odnosi se na podizanje svijesti i uklanjanje stigme, predrasuda
1 stereotipa. Obvezni elementi pristupacnosti definirani Pravilnikom (NN, 151/05) ukljucuju
elemente za svladavanje visinskih razlika (rampe, stepenice, dizala), elemente za neovisno
zivljenje (ulazni prostor, kvake) te elemente javnog prijevoza (stajaliSta, semafori, pjeSacke
staze i prijelazi). Osobe odgovorne za prostorno planiranje trebaju u proces planiranja
ukljuciti osobe s razliCitim oblicima invaliditeta, jer pojedini elementi prostora za jednu
skupinu mogu biti prepreka, a za druge ne, stoga su povratne informacije korisnika kljucne.
Rawski (2017) navodi da su najcesce prepreke u pristupacnosti povezane s komunikacijskim
putevima, opremom/prostornim elementima, svladavanjem visinskih razlika te dizajnom

prometne infrastrukture.



Pristupacnost javnog prijevoza

Prema Uzan i Wagstaff (2018) ljudi koji hodaju u pristupacnim podrucjima u javnom
prijevoznom sustavu ¢esto zanemaruju druStvene kodove i ne slijede pravila poput kretanja
desnom stranom. Putnici koji hodaju na pogresnoj strani prolaza, zaustavljaju se bez
upozorenja ili usporavaju i guraju druge predstavljaju poseban rizik za osobe s ostecenjem
vida. Za osobe s oSteCenjem vida, koncentracija potrebna za pamcenje i pracenje rute te
prepoznavanje znakova u njithovom okruzenju predstavlja velik izazov u normalnim
uvjetima. Antisocijalno ponasanje drugih putnika moze dodatno povecéati rizik od sudara ili
padova, ili barem uzrokovati gubitak koncentracije i dezorijentaciju. Stoga je klju¢no
redovito podsjecati korisnike na pravila i osigurati sredstva koja osobama s ostecenjem vida
omogucuju provjeru njihove pozicije 1 pristup potrebnim informacijama. Kao §to je vec
navedeno, klju¢na obaveza svake organizacije javnog prijevoza je garantiranje sigurnosti svih
putnika i zaposlenika u svakom trenutku. To se postize pazljivim dizajniranjem javnih
prostora kako bi se minimizirale moguénosti nesreca, uz pretpostavku da su kvarovi
mehanickih, elektriénih ili elektronickih sustava iskljuceni. Dizajn treba omoguditi optimalnu
pristupacnost s obzirom na ergonomiju i logiku, smanjiti udaljenosti, promjene smjera i
visinske razlike, posebno za osobe s invaliditetom. Za te osobe, bitni su pouzdani sustavi koji
upozoravaju na prepreke, nedostupna podruc¢ja i potencijalno opasne situacije koje mogu
uzrokovati padove ili zapinjanje. Ovo ukljucuje dizajn stepenica, pokretnih stepenica, liftova,
kutova te promjena u smjeru ili visini poda, $to je od posebne vaznosti na zaguSenim
platformama i prolazima, gdje moze do¢i do sudara s drugim putnicima. Takoder, spomenute
mjere su vazne za osobe s oStecenjem vida, koje mogu imati poteskoca s pronalazenjem
sigurnog puta, izbjegavanjem sudara s drugim putnicima i prepoznavanjem privremenih ili
trajnih prepreka na svom putu. Prema Sulaiman (2024), kada koriste javni autobusni sustav,
osobe oste¢ena vida moraju prikupiti informacije o svom fizickom okruZenju 1 interpretirati
vidljive detalje na stajaliStima autobusa 1 terminalima, kao $to su rasporedi i rute, kako bi se
sigurno, ucinkovito 1 neovisno kretale. Navigacija ovim sustavima moze predstavljati
znacajne izazove za osobe oSte¢ena vida, poput prepoznavanja pravog autobusa i dolaska na
zeljenu destinaciju. Posljedi¢no, osobe ostecena vida u takvim se trenucima mogu osloniti na
druge osobe iz okoline, ograniCiti svoja putovanja ili birati aktivnosti blize domu. Prema
Sulaiman (2024), rjeSavanje ovih izazova je klju¢no, posebno u razvijenim zemljama gdje
usluge javnog prijevoza predstavljaju znacajne barijere za osobe ostecena vida. Nadalje, autor

naglaSava kako bi napori trebali biti usmjereni na stvaranje pristupacnijih sustava koji ¢e



omoguciti autonomnu navigaciju te poboljsati sveukupnu pristupacnost. Osobe s oSteenjem
vida koje se koriste ostatkom svoga vida, mogu se suoCavati s dodatnim izazovima poput
smanjene percepcije, problemima s ravnotezom i koncentracijom, potesko¢ama u uocavanju
prepreka i sliéno. U tom kontekstu, loSe osvjetljenje, opticke iluzije, neprepoznatljivi zvukovi
ili njihovi odrazi, nedostatak upozorenja o privremenim radovima na odrzavanju, probleme s
odrzavanjem stepenica i pokretnih stepenica, nepravilne povrSine te nedostatak rukohvata
mogu dodatno otezati orijentaciju i povecati potrebu za dodatnim fizickim naporom, S$to
povecava rizik od pada. Za osobe koje koriste ostatak vida, vazan je i kontrast na razli¢itim
povrsinama, kao Sto su prikazi na tramvajskim stanicama i oznake samih stanica, koje trebaju
biti jasno vidljive kako bi se olakSala navigacija 1 smanjio rizik od nesreca. Prema Uzan 1
Wagstaff (2018) za osobe s oste¢enjem vida jedini izvor informacija ¢esto su javne najave,
koje ponekad mogu biti nepotpune ili teSko razumljive. Stoga bi napredni sustavi
usmjeravanja, koji mogu prenositi poruke kao i informacije o trenutnoj lokaciji, bili izuzetno
korisni. Prema Hersh (2018), javni prijevoz u velikim gradovima nije nuzno pristupacan ili
jednostavan za koriStenje slijepim i slabovidnim osobama i drugim osobama s invaliditetom.
U svom ¢lanku govori o tome kako informacije o putovanjima cesto nisu u potpunosti
dostupne. Primjerice, ploce s rasporedom dolazaka i odlazaka na stanicama cesto su
postavljene previsoko, izvan dosega vida slabovidnih osoba, 1 nemaju zvucnu verziju, poput
obavijesti koja bi se aktivirala pritiskom na gumb na lako uoc¢ljivom mjestu. Isto tako, zvu¢ne
obavijesti na autobusnim stajaliStima nisu univerzalno prisutne niti uvijek jasno cujne.
Takoder, informacije o brojevima i odredi$tima dolaznih autobusa rijetko su dostupne. Ipak,
u Ceskoj Republici ve¢ nekoliko godina postoji sustav zvuénih obavijesti kojim se upravlja
daljinskim upravlja¢em. Cesto se dogada da autobusi dolaze u grupama i ne ostaju dovoljno
dugo da bi slijepe osobe mogle pitati vozaca ili putnika za broj ili odredisSte autobusa. Javni
prijevoz mora biti i pristupacan i dostupan u vrijeme kada ljudi Zele putovati. Cak i kada je
javni prijevoz tijekom danju relativno dostupan, nocu je njegova dostupnost znatno losija, Sto
slijepim osobama 1 drugim korisnicima oteZava posjete obitelji 1 prijateljima, sudjelovanje u
drustvenim aktivnostima, kao 1 no¢ni rad ili studiranje. Prema Hersh (2018) ostaje pitanje
trebaju 1i najave uvijek biti ukljucene ili upravljane putem aplikacije na mobitelu ili
daljinskog upravljaca. Stalno ukljucene najave bile bi (potencijalno) dostupne svim
putnicima, ali mogle bi iritirati vozaca, a moguce i1 ostale putnike. Najave aktivirane
aplikacijom ili daljinskim upravljaCem izbjegle bi buku 1 isklju€ivanje najava od strane

vozaca, ali bi zahtijevale da korisnici imaju aplikaciju ili daljinski upravljac.



Pristupa¢nost javnog prijevoza u gradu Zagrebu

Prema Zajac (2016) problem pristupacnosti javnog prijevoza treba tretirati kao
visSedimenzionalan fenomen. Pristupa¢nost se moze osigurati pravilnim dizajnom 1
procedurama koje podrzavaju potrebe najvece skupine korisnika, bez dodatnih troskova za
osobe s invaliditetom i putnike sa smanjenom pokretljivoséu. Na primjer, uvodenje
niskopodnih tramvaja i autobusa s odgovaraju¢om opremom omogucuje koriStenje javnog
prijevoza Sirem krugu putnika. Takoder, isti autor navodi kako i najveé¢i sustavi javnog
prijevoza nisu u potpunosti pristupacni osobama sa smanjenom pokretljivos¢u. To se odnosi 1
na grad Zagreb, gdje se uocava potreba za prilagodbom infrastrukture suvremenim normama,
koja je vrlo skupa ili ¢ak nemoguca zbog nedostatka prostora. Iako su svi nacini prijevoza u
posljednim godinama dobili EU regulative koje se odnose na prava putnika (ukljucujuéi na
prava putnika sa smanjenom pokretljivos¢u), Sto se tice dizajnerskih pitanja ukljucujuéi
autobuse i1 tramvaje, jo$ uvijek nisu regulirana. Od 2001. godine, Europska komisija radi na
uvodenju mjera zastite putnika u sve oblike prijevoza. Regulative koje se odnosne na putnike
sa smanjenom pokretljivoS¢u kljucni su elementi ovog dokumenta. Pravo na nediskriminaciju
i pravo na mobilnost su jedni od klju¢nih prava putnika. Prema Zajac ( 2016) univerzalni
dizajn je nacin dizajniranja proizvoda i okruzenja koje su inherentno pristupacni ne samo
osobama bez invaliditeta, ve¢ i osobama s invaliditetom. Isto tako, napominje da je filozofija
univerzalnog dizajna popularnija medu dizajnerima i arhitektima nego medu stru¢njacima za
javni prijevoz. Zapravo, svi putnici bi imali koristi od rjeSenja univerzalnog dizajna jer
smanjuju fizi¢ki napor potreban za odredene aktivnosti. Na podrucju grada Zagreba dostupni
su sljede¢i oblici javnog prijevoza: tramvaji, autobusi, vlak 1 taksi, a koji ¢e biti analizirani u
sklopu rada. U posljednjih nekoliko godina moZe se primijetiti znatno smanjenje broja linija 1
izmjene u trasama. S obzirom na velik broj stanovnika koji su se doselili u Zagreb u
posljednjih nekoliko godina, moze se primijetiti izraZeniji pritisak na prometnu
infrastrukturu. Prethodno navedeno rezultira guZvama u prometu, $to remeti raspored voznji
svih oblika javnog prijevoza. Nadalje, to moze znatno remetiti samo planiranje putovanja i
stizanje na Zeljenu destinaciju za osobe s oSte¢enjem vida. Osobe s oStecenjem vida za
kretanje koriste alternativnim osjetilnim modalitetima pa je potrebno osigurati taktilne i

auditivne informacije koje ¢e osigurati neovisnije kretanje.
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UNIVERZALNI DIZAJN

Univerzalni dizajn, prema definiciji Centra za univerzalni dizajn sa SveuciliSta North
Carolina State, odnosi se na dizajn proizvoda i okruzenja koji omogucava koriStenje svim
ljudima u najvec¢oj mogucéoj mjeri, bez potrebe za dodatnim prilagodbama ili specijaliziranim
dizajnom (Connell i sur., 1997). Bez obzira na specifi¢ne formulacije, svrha univerzalnog
dizajna jest stvoriti Sto pristupacniji 1 korisniji svijet za Sto raznolikiju skupinu korisnika.
Izmedu 1994. i 1997. godine, Centar za univerzalni dizajn proveo je istrazivacki i
demonstracijski projekt pod nazivom "Studije za daljnji razvoj univerzalnog dizajna" (projekt
br. H133A40006), financiran od strane Nacionalnog instituta za invaliditet i rehabilitacijska
istrazivanja (NIDRR) Ministarstva obrazovanja SAD-a. Jedan od klju¢nih ciljeva ovog
projekta bio je razvoj smjernica za univerzalni dizajn. Kao rezultat toga, razvijeni su sljedeci

principi univerzalnog dizajna (Preiser i Smith, 2011):

1. Pravedna upotreba: Dizajn treba biti koristan i1 dostupan ljudima s razli¢itim
sposobnostima.

2. Fleksibilnost u wupotrebi: Dizajn treba omoguditi prilagodljivost razli¢itim
preferencijama i moguénostima korisnika.

3. Jednostavna i intuitivna upotreba: Upotreba dizajna trebala bi biti jednostavna za
razumijevanje, bez obzira na korisnikovo iskustvo, znanje ili jezicne vjestine.

4. Perceptivne informacije: Dizajn treba u¢inkovito komunicirati potrebne informacije
korisniku, neovisno o uvjetima okoline ili korisnikovim senzori¢kim sposobnostima.

5. Tolerancija na greske: Dizajn treba minimalizirati opasnosti i1 Stetne posljedice
pogresnog koriStenja.

6. Niski fizi¢ki napor: Dizajn bi trebao omoguciti upotrebu uz minimalan napor.

7. Veli¢ina 1 prostor za pristup 1 upotrebu: Treba osigurati odgovaraju¢u veli¢inu 1
prostor za pristup, manipulaciju i upotrebu, bez obzira na korisnikovu veli€inu tijela,

drzanje ili mobilnost.

Prema Sulaiman (2024), univerzalni dizajn za vid ukljucuje prepoznavanje razli¢itih
sposobnosti ljudi u percepciji vizualnih podrazaja. To ukljucuje jasnocu u percepciji
vizualnih detalja, sposobnost fokusiranja na objekte 1 izbliza i izdaleka, vjeStinu razlikovanja
objekata od pozadine, te sposobnost percepcije objekata u srediStu i na rubovima vidnog
polja. Takoder ukljucuje percepciju kontrasta u boji i svjetlini, prilagodljivost razli¢itim
razinama osvjetljenja (visokim 1 niskim), prac¢enje pokretnih objekata i to€no procjenjivanje

udaljenosti. Uvazavanje tih razmatranja osigurava pristupacniji dizajn koji zadovoljava
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razli¢ite nacine na koje pojedinci percipiraju i komuniciraju s vizualnim informacijama. S
obzirom na sve vecu prevalenciju gubitka vida, osobito medu starijom populacijom,

univerzalni dizajn postaje sve vazniji za osiguranje pristupacnosti za osobe s ostecenjem vida.

Univerzalni dizajn nije samo tehnicka disciplina ve¢ i eticki pristup koji tezi ukljucivanju
svih korisnika, bez obzira na njihove sposobnosti, u sve aspekte drustva. On je kljuCan za
stvaranje inkluzivnih zajednica koje prepoznaju i poStuju razlicitost korisnika, Sto ukljucuje
ne samo osobe s invaliditetom vec i starije osobe, djecu, te osobe s invaliditetom. Oste¢enje
vida uzrokuje potrebu za predvidljivos¢éu i adekvatnim informacijama kako bi se povecala
sposobnost suocavanja i samoucinkovitosti, potrebu za veéim naglaskom na univerzalnom
dizajnu kako bi se osigurala sigurnost i predvidljivost. Strah od etiketiranja moze sprijeciti
ljude da koriste pomoéne uredaje, adekvatne strategije suoCavanja te da potraze stru¢nu

pomo¢ nakon traume.
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CILJ | PROBLEMSKA PITANJA

Cilj ovog istrazivanja bio je ispitati ¢imbenike pristupacnosti javnog prijevoza u gradu
Zagrebu za osobe s oStecenjem vida. Odnosno, dobiti perspektivu krajnjih korisnika vezano
uz izazove s kojima se suocavaju te njihovo videnje mogucih poboljsanja javnog prijevoza u
gradu Zagrebu. Pristupacnost javnog prijevoza osobama s ostecenjem vida nudi mogucénost
sudjelovanja i1 uklju¢ivanja u razliite aspekte zivota. Okolina, infrastruktura, tehnologija,
razli¢iti izvori informacija zbog svojih karakteristika 1 dizajna ¢esto mogu predstavljati
izazove u vidu pristupacnosti. U ovom ¢e radu na temelju dostupne literature analizirati
iskustva, izazovi te prijedlozi za poboljSanje usluga javnog prijevoza u gradu Zagrebu.

Istrazivacka pitanja koja ¢e biti obuhvacena u ovom radu su:

1. Kakve su moguénosti kretanja osoba oste¢ena vida koje koriste javni prijevoz u gradu
Zagrebu?

2. Na koje izazove osobe oStec¢ena vida nailaze prilikom koriStenja javnog prijevoza?

3. Na koji se nacin osobe s osteCenjem vida suocavaju s izazovima prilikom koristenja
javnog prijevoza?

4. Koji su prijedlozi za unaprjedenje mogucnosti kretanja osoba ostecena vida u gradu

Zagrebu?
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METODE ISTRAZIVANJA

Sudionici istrazivanja

U istrazivanju je koriSteno namjerno neprobablisticko uzorkovanje pri odabiru sudionika
istrazivanja. Namjerno uzorkovanje je vrsta uzorkovanja u kojoj istraziva¢ s tocno
odredenom svrhom ili namjerom odabire odredene sudionike. Kriteriji pri izboru sudionika su
bile osobe s ostecenjem vida koje se koriste javnim prijevozom, odnosno informirane su o
temi razgovora te raznovrsnost perspektiva s obzirom na dob ispitanika. Namjerni odabir
sudionika u istrazivanju je usmjeren na pronalazenje i uklju¢ivanje upravo najinformiranijih

ispitanika koji imaju veliko iskustvo s predmetom istrazivanja (Miles, Huberman, 1994).

U istrazivanju je sudjelovalo 11 osoba s oSteéenjem vida koje svakodnevno koriste javni
prijevoz u gradu Zagrebu. Od ukupnog broja sudionika, devetero je slijepo te se prilikom
orijentacije 1 kretanja oslanja na bijeli Stap. Preostalo dvoje sudionika je slabovidno te se
kre¢e bez pomagala. Sve osobe su prosle rehabilitaciju u obliku obuke za orijentaciju 1
kretanje uz pomo¢ bijelog Stapa, bilo tijekom osnovnog odgoja i obrazovanja ili u odrasloj
dobi, ovisno o trenutku nastanka oSteCenja vida. Desetero sudionika ima kongenitalno
ostecenje vida, dok je kod jednog sudionika oSte¢enje vida steCeno kao posljedica prometne
nesrece. U istraZivanju je sudjelovalo Sest muSkaraca i pet Zena u dobnom rasponu od 25 do
72 godine. Od ukupnog broja sudionika, ¢etvero su umirovljenici, ¢etvero su zaposleni, dok
su troje nezaposleni. Svi sudionici koriste tramvaj, autobus te usluge taksija. Dvoje ispitanika
povremeno koriste vlak. Prije provedbe istrazivanja, sudionicima je objaSnjen cilj i nacin
provedbe istraZivanja, njihova uloga u istraZivanju, kao i1 prava koja imaju tijekom
sudjelovanja u istraZzivanju. Neposredno prije provedbe intervjua, sudionici su potpisali

informiranu suglasnost, osmisljenu za potrebe ovog istrazivanja.

Nacin provedbe istraZivanja

Kontakt s korisnicima koji koriste javni prijevoz uspostavljen je putem Saveza slijepih grada
Zagreba. Inicijalni kontakt uspostavljen je putem telefona, detaljno su objasnjeni ciljevi i
metodologija istrazivanja, uklju¢uju¢i nacin na koji ¢e se intervjui provoditi. S korisnicima
koji su izrazili spremnost za sudjelovanje, dogovoreni su termini provodenje intervjua, vodeci
racuna o odabiru lokacije koja im najviSe odgovara. U vecini slucajeva, intervjui su se

odrzavali u domovima samih korisnika radi njihove udobnosti. Neposredno prije intervjua,
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korisnici su potpisali suglasnost u kojoj su navedeni svi relevantni detalji istrazivanja,
ukljucujuéi anonimnost, snimanje intervjua u svrhu transkripcije, njihova prava i nacin

obrade podataka.
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KVALITATIVNA ANALIZA PODATAKA

U ovom istrazivanju koriStena je tematska analiza kao vrsta kvalitativne analize podataka
(Braun, Clarke, 2006). Unutar tematske analize koriStena je realisticka metoda (realistic
method) (Braun, Clarke, 2006, str.9) koja predstavlja iskustva, znacenja i dozivljaje stvarnosti
sudionika. Takoder, koristio se pristup teoretske tematske analize (theoretical thematic
analysis) (Braun, Clarke, 2006, str 12.) odnosno dolazenje do rezultata “odozgo prema dolje”
odnosno polazi se od teorijskih postavki prema podacima. Ovisno o razini na kojoj ¢e te teme
biti prepoznate koriStena je semanticka analiza (Braun, Clarke, 2006, str.13). Semanti¢ka
razina tema znaci da se ne traze znacenja izvan onoga $to su sudionici rekli pokusavajuéi tako
razumjeti Sto ljudi govore, $to predstavlja njihovo misljenje, kako ga oni objaSnjavaju i Sto
temeljem njega proizlazi. Analiza podataka odvijala se kroz postupak kodiranja, to¢nije
sazimanja podataka u svrhu prenoSenja najvaznijih izjava sudionika te strukturiranje
kvalitativne grade u istrazivacke teme. U fazi prije kodiranja doslovno su transkribirani audio
zapisi intervjua. Teme proizlaze iz cilja istrazivanja i istrazivackih pitanja te polazisnih
teorijskih koncepata, ali su posebno vrijedne teme koje donose sami sudionici tijekom
provedbe istrazivanja. Koraci kodiranja u tematskoj analizi su: otvoreno kodiranje kojim se
izjave sudionika oblikuju u kodove; zatim se traze teme o kojima govore kodirani podaci te
se oblikuju odgovaraju¢e podteme unutar nastalih tema, u smislu nekih specifi¢nosti u
znacenju ili nekih sli¢nosti u znacenjima o kojima govore viSe sudionika (Braun, Clarke,
2006). Nastavno su teme i1 podteme promatrane u meduodnosu toc¢nije, krajnji cilj analize je
prikazati, objasniti kontekst te staviti dobivene teme u odnose na nacin da se pronadu

poveznice medu njima.

U nastavnom poglavlju slijede tablice koje prikazuju tijek kvalitativne analize podataka, a u

kojima su istaknute glavne teme te kodovi koji su nastali kao odgovor na istrazivacka pitanje.

REZULTATI

Tablica 1: Prikaz rezultata kvalitativne analize odgovora o iskustvima kretanja osoba

oStecena vida prilikom koriStenja javnog prijevoza u gradu Zagrebu.

TEMA PODTEME KODOVI
ISKUSTVA KRETANJA OSOBA | ISKUSTVA PRILIKOM e POZITIVNA ISKUSTVA
OSTECENA VIDA PRILIKOM KORISTENJA JAVNOG S NOVIM

16



KORISTENJA JAVNOG
PRIJEVOZA U GRADU
ZAGREBU

PRIJEVOZA

OSLANJANJE NA PODRSKU
OD STRANE OSOBLJA
JAVNOG PRIJEVOZA

NISKOPODNIM
TRAMVAIJIMA |
AUTOBUSIMA
NEGATIVNA
ISKUSTVA PRILIKOM
KORISTENJA VLAKA
ZBOG CESTIH
RADOVA NA
ZELJEZNICI
VELIKA KOLICINA
BUKE I GUZVA NA
TRAMVAIJSKIM
STANICAMA
VELIKA KOLICINA
BUKE I GUZVE U
VOZILIMA JAVNOG
PRIJEVOZA
NESUSRETLJIVOST
KORISNIKA U
VOZILIMA JAVNOG
PRIJEVOZA
PROBLEMI S
KASNJENJEM
ZIVOTNO
UGROZAVAJUCE
SITUACIJE

ZAHTJEVA SE
PODRSKA OD STRANE
OSOBLJA JAVNOG
PRIJEVOZA
OBAVIJESTAVANIE O
PROMJENAMA
TIJEKOM VOZNIE
OSJECAJ SIGURNOSTI
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Prva tema bavi se iskustvima kretanja osoba s oste¢enjem vida prilikom koriStenja javnog
prijevoza u Zagrebu. Ukljucuje podteme vezane uz iskustva korisnika te oslanjanje na
podrsku osoblja javnog prijevoza. Korisnici su svoja iskustva opisali vec¢inom pozitivno,pa
tako jedna od sudionica navodi sljedece: ,,...smatram da su sada znatno bolja nego su bila prije.

Bar ovaj dio gdje se ja najcesce krecem. Najave su dosta ucestalije nego su bile prije. I dalje to nije

savrseno, bude gresaka, ali je puno bolje. Ono sto isto mogu reci, da ako tehnologija zakaze i vozaci

No, svi su sudionici prijavili barem nekoliko negativnih iskustava, osobito u vezi s razliitim
oblicima prijevoza poput tramvaja, autobusa i taksija. Jedna od sudionica opisala je svoje
iskustvo na sljede¢i nacin: ,,Jma svakakvih iskustava. Ima odlicnih iskustava, npr. te najave su
odlicne kada ih ima i u tramvajima i u busevima. No, ne ukljuce ih svaki put ili nekad ne rade. Ima i

situacija kada cujem da dolazi autobus i poZurim na prednja vrata, a on mi ih zatvori pred nosom. To

nije tako Cesto, ali to me jako razljuti. Jednostavno meni pred nosom zalupi vrata i ode!”.

Samo dvije osobe koristile su vlak kao sredstvo javnog prijevoza, dok su svi sudionici
redovito Koristili tramvaje i autobuse, s taksijem samo u posebnim prilikama. Sudionici se, u
pravilu, oslanjaju na podrsku osoblja javnog prijevoza, osobito u specificnim situacijama kao
Sto su promjene ruta ili kada govorne najave nisu dostupne. Jedan od sudionika opisuje jednu
od situacija u kojima se oslanja na podrSku vozaca: ,,Recimo, nestane struje na pola stanice.
Odem do vozaca, pitam kaj se dogada, ima li neku informaciju u cemu je problem i kada ce biti

rijesen i slicno. Popricamo onda pa vidim, ovisno o tome kakva mi je obaveza, odlucim hocu li cekati

ili ¢u i¢i dio puta pjeske ako je u blizini neka druga linija. Zamolim vozaca da me prevede preko ceste

>

i samo da me usmjeri pa ¢u se ja dalje snaci...”.

Sto se tice usluge taksija sudionici, ocekuju da se vozaci prilagode njihovim specificnim

potrebama, posebno po pitanju dogovorenih lokacija.

Tablica 2: Prikaz rezultata kvalitativne analize odgovora o izazovima prilikom koriStenja

javnog prijevoza u gradu Zagrebu.

TEMA PODTEME KODOVI

1IZAZOVI PRILIKOM NEPRISTUPACNOST e ISKLJUCENA/UTISANA/NETOCNA

KORISTENJA VOZILA JAVNOG NAJAVA STANICA U VOZILIMA

JAVNOG PRIJEVOZA | PRIJEVOZA e NEPODUDARNOST VANJSKE I
UNUTARNJE GOVORNE NAJAVE
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U GRADU ZAGREBU

NEPOUZDANOST
ORGANIZACIJE
PROMETA

ARHITEKTONSKA
NEPRISTUPACNOST

SMANJENA VIDLIJIVOST OZNAKA NA
TRAMVAIJIMA/AUTOBUSIMA
STEPENICE U VISOKOPODNIM
TRAMVAIJIMA

NEKOMPATIBILNOST APLIKACIJA |
MREZNIH STRANICA ZET-A S
CITACIMA EKRANA

AUTOBUSI NE STAJU NA SVAKOJ
STANICI

NETOCNE INFORMACIJE NA
VANJSKOM DISPLAY-U (DOLAZAK
TRAMVAJA)

KASNJENJE
TRAMVAJA/AUTOBUSA
NEREDOVITE LINIJE
NEPREDVIDIVE SITUACIJE U
PROMETU

NEDOSLJEDNO OZNACENE STANICE
CESTI KVAROVI VOZILA JAVNOG
PRIJEVOZA

NEPROPISNO PARKIRANJE VOZILA
NA PLOCNIKU -

NEDOSTATAK OZNAKA | LINIJA
VODILJA NA STANICAMA |
TERMINALIMA-

NEDOSLJEDNO OZNACEN PROSTOR
U PODRUCIJU STANICA
NEREGULIRANI ZVUCNI SEMAFORI
NA RASKRIZJIMA

GASENJE ZVUCNIH SEMAFORA U
VECERNJIM SATIMA

SKRETANJE TRAMVAJA PREKO
PJESACKOG PRIJELAZA NA ZELENO
SVJETLO PJESAKA
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e SKRETANJE AUTOMOBILA PREKO
PJESACKOG PRIJELAZA NA ZELENO
SVJETLO PJESAKA

e NEOZNACENI RADOVI U PROMETU

e NEDOSTATAK EMPATIJE

e NEDOVOLJINA EDUCIRANOST

e JEZICNA BARIJERA PRILIKOM
KORISTENJA USLUGE TAKSIJA

INTERAKCHA S
OSOBLJEM JAVNOG
PRIJEVOZA

Druga tema odnosi se na izazove s kojima se osobe ostecena vida susrecu prilikom koristenja
javnog prijevoza u Zagrebu. Ova tema obuhvacéa nepristupacnost vozila, nepouzdanost
organizacije prometa, arhitektonsku nepristupacnost te interakciju s osobljem. Najveci
problemi s nepristupa¢noséu vozila javnog prijevoza ukljuuju visokopodne tramvaje,
neprilagodene za osobe s invaliditetom, starije osobe ili one s malom djecom. Jedan od
sudionika komentirao je to na sljede¢i nacin: ,, 4 stare tramvaje, sa stepenicama. To necu ni
spominjati. Puno je laksSe uci u niskopodni tramvaj koji nema stepenice, nego u stari gdje Stap mora

’

prije tebe provjeriti te stepenice.”.

Takoder, glavni izazov predstavljaju iskljucene ili nepouzdane govorne najave, na koje se
osobe ostecena vida oslanjaju za orijentaciju. Komentari sudionika koji potvrduju ovu izjavu
su sljedeci: ,, Medutim, zvucne najave su cCesto puta necujne, pretihe, a nekada i ne rade. To je veliki
problem. A, i kada rade cesto puta su pretihe pa se mora pitati vozaca koja je sljedeca stanica ili gdje
si jer Cesto puta nije kako bi trebalo biti... I onda, nema govorne najave, a autobus staje. Ja za svaki
slucaj pitam vozaca za stanicu i kad mi je rekao shvatio sam da sam potpuno zaboravio da ide sada
totalno drugim smjerom nego inace, a govorna najava nije upaljena. Zatim sam zamolio vozaca da mi
u povratku kaze kada bude stanica Gospodska jer na njoj trebam sic¢i. Da mi nije rekao, opet bih
pogrijesio. Samo zato §to nije bila upaljena govorna najava. Ako ona radi pravilno kako treba i ako je

dovoljno glasna, onda nije problem. ,,

Problematic¢na je 1 nepodudarnost vanjskih 1 unutarnjih najava, kao i buka i guzva u vozilima,
Sto dodatno otezava koriStenje auditivnih informacija. Sudionici koji koriste mobilne
aplikacije izvijestili su o poteSko¢ama s kompatibilno$¢u tih aplikacija s ¢ita¢ima ekrana i
netocnim informacijama o voznim redovima na sljede¢i nacin: ,, PokuSao sam koristite
aplikacije i jako je bilo lose. Tako da sam odustao. Koristio sam ZET info...Cesto su ovi Citaci ekrana

nekompatibilni sa informacijama na stranici ZET-a. U smislu provjeravanja kad mi autobus dolazi,
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koja linija. Smatram da je dosta loSe azurirana i nekompatibilna sa citacem ekrana. Bilo da se radi o

mobitelu ili racunalu.”.

Nadalje, slabovidni sudionici izrazili su nezadovoljstvo slabom vidljivo§éu natpisa na
tramvajima i autobusima zbog losih kontrasta: ,, Display-i koji jesu, recimo problem jer nije bas
dobar kontrast, crveno na crno u novim tramvajima. Stari display-i su recimo dosta laksi sto se tice

boja jer je puno bolji kontrast. Tako, da mi je sa novih dosta tesko nesto procitati.”.

Tablica 3: Prikaz rezultata kvalitativne analize odgovora o na¢inima suo¢avanja s izazovima

prilikom koriStenja javnog prijevoza u gradu Zagrebu.

TEMA KODOVI
NACINI SUOCAVANIJA S IZAZOVIMA e OSLANJANJE NA DRUGE OSOBE 1Z
PRILIKOM KORISTENJA JAVNOG PRIJEVOZA U OKOLINE
GRADU ZAGREBU e OSLANJANJE NA ORIJENTACIJSKE
STRATEGIJE
e OSLANJANJE NA TEHNOLOGIJU

Treéa tema odnosi se na strategije suocavanja s navedenim izazovima. Sudionici su izjavili
da ¢e u nepredvidivim situacijama najprije zatraziti pomo¢ prolaznika, a veéina navodi da
obi¢no dobije pozitivan odgovor. Jedna od sudionica ¢e u situacijama u kojima se osjeca
nesigurno uvijek traziti pomo¢ drugih osoba iz okoline: ,,Da, ja cekam blizu prijelaza i ljudi
obicno pridu. Ima vrlo finih ljudi koji imaju empatije za nas slijepe. Pridu i pitaju gdje idem, trebam li
nesto... Ja u tom trenutku zamolim da me prevedu preko, ja nisam Sto se toga tice iskompleksirana.

Ima slijepih koji nece pitati, a ne mogu sami. Ja uvijek pitam.. ,,.

Neki sudionici izvijestili su da im ljudi pomazu ¢ak 1 bez da to zatraze. Oni koji su sigurni U
svoje orijentacijske sposobnosti pokusavaju se sami nositi s problemima, oslanjajuci se na
strategije kretanja (,,Uglavnom ne, ja sam siguran u sebe. | kad se dogodi, uspijem se nekako
orijentirati i vratiti tamo gdje trebam. Recimo, na Draskovicevoj cCetvorka ide desno u Viasku, a
Cetrnaestica ide na Mihaljevac. Onda ti netko kaze da je Cetvorka, drugi da je Cetrnaestica pa se
dogodi da odem krivo. No, onda skuzim pa se malo vratim i tako. No, to je vise greska drugih nego
javnog prijevoza. Mogu ti reci, ja imam dobru memoriju kretanja u glavi pa sve pamtim, gdje god

Jjedanput prodem i to me spasava.”) | tehnologiju poput mobilnih aplikacija.
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Tablica 4: Prikaz rezultata kvalitativne analize odgovora o prijedlozima za unaprjedenje

mogucnosti kretanja osoba s oSte¢enjem vida u gradu Zagrebu.

TEMA PODTEME KODOVI
PRIJEDLOZI ZA PRISTUPACNOST VOZILA e NOVI TRAMVAIJI-
UNAPRJEDENIJE JAVNOG PRIJEVOZA NISKOPODNI
MOGUCNOSTI KRETANJA e UKLJUCENA, DOVOLINO
OSOBA S OSTECENJEM GLASNA | REGULIRANA
VIDA U GRADU ZAGREBU NAJAVA STANICA

e NAJAVA STANICA | U

VECERNJIM SATIMA

e REDOVITO SERVISIRANJE
VOZILA JAVNOG
PRIJEVOZA

e NAJAVE DOLAZAKA
TRAMVAJA/AUTOBUSA
NA STAJALISTIMA

e POSTAVLIANJE OZNAKA
| LINIJA VODILJA NA
AUTOBUSNIM/TRAMVAJS
KIM STANICAMA

e OBAVJESTAVANIE O
RADOVIMA U PROMETU

e PRAVILNA ZASTITA
RADOVA U PROMETU

e DOSLJEDNO
OZNACAVANIE
TRAMVAJSKIH/AUTOBUS
NIH STANICA

ARHITEKTONSKA
PRISTUPACNOST

e EDUKACIJA (PRAKTICNA)
OSOBLJA JAVNOG
PRIJEVOZA

e VISE SUSRETLJIVOSTI OD
STRANE OSOBLJA
JAVNOG PRIJEVOZA

EDUCIRANJE OOSOBLJA
JAVNOG PRIJEVOZA
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REGULACIJA RASPOREDA
VOZNOG REDA

TEHNOLOSKA RJESENJA

UVODENIJE NOVOG
VOZNOG REDA
REGULACIJA NOCNIH
LINIA

PROMJENA TRASE ZA
TRAMVAIJA

REGULACIJA ZVUCNIH
SEMAFORA
POSTAVLJANJE ZVUCNIH
SEMAFORA NA
MJESTIMA GDJE SU
PRIJAVLJENE OOV
AKTIVIRANJE ZVUCNIH
SEMAFORA NA
RASKRIZJU PUTEM
APLIKACIJE

DORADA POSTOJECIH
APLIKACIIA
STVARANJE APLIKACIJE
(ZET) KOJA CE BITI
FUNKCIONALNA |
SADRZAVATI SVE
POTREBNE INFORMACIJE
NA JEDNOM MJESTU
POVEZIVANJE
APLIKACIJE S VOZILIMA
JAVNOG PRIJEVOZA
SAMOSTALNO
UKLJUCIVANJE NAJAVE
STANICA PUTEM
APLIKACIJE

REDOVITO AZURIRANJE
MREZNIH
STRANICA/APLIKACIJA
VEZANO UZ DOLASKE
AUTOBUSA/TRAMVAIJA
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Cetvrta tema vezana je uz prijedloge za poboljsanje usluga javnog prijevoza. Ovo je tema
koju su sudionici najviSe komentirali, predlazu¢i rjeSenja iz drugih gradova i drzava.
Prijedlozi ukljucuju povecéanje pristupacnosti vozila, bolju organizaciju infrastrukture te
educiranje osoblja javnog prijevoza. Svi sudionici su predlozili zamjenu visokopodnih
tramvaja niskopodnima, isticu¢i da su stepenice veliki problem za mnoge korisnike. Takoder
su naglasili vaznost to¢nih i dovoljno glasnih govorno najava, s moguénos$¢u aktiviranja
najava putem aplikacija prema potrebi korisnika. Primjeri iz drugih gradova uklju¢uju gumbe
na stanicama kojima se najavljuje dolazak sljede¢eg vozila, $to sudionici vide kao
univerzalno rjeSenje za Zagreb. Pa je tako jedna od sudionica predlozila sljedece: ,, “Uvijek
postoji prostor za poboljsanje. Na primjer, u Madridu na stanicama postoji gumb, mislim da su to i u
Splitu sada napravili. Kada se pritisne gumb, on ti govori kad koji tramvaj/autobus dolazi na stanicu.
To mi se jako svidjelo i mislim da bi to bilo dobro i za bilo kog drugog. Recimo za starije osobe koje
slabije cuju i slicno. Bilo mi je super to $to u Madridu nisam samo ja to stiskala, nego bi ljudi
redovno to pritiskali i koristili. Tako da, to nije poboljsanje koje bi koristilo samo slijepima vec¢ svima.

Uvijek postoje ljudi koji mozda ne koriste mobilne aplikacije, ili stariji ljudi koji ne vide ili ne cuju

’

dobro pa bi im to sigurno bilo korisno. Ja to dozivljavam kao univerzalni dizajn.’

Sto se ti¢e prostorne pristupacnosti, sudionici su naglasili vaznost postavljanja taktilnih linija
vodilja na klju¢nim mjestima u gradu i na stanicama. lako su svjesni da takva prilagodba nije
moguca svugdje, predlozili su da se taktilne linije postavljaju na Cesto koriStenim trasama
osoba s oStecenjem vida. Takoder, smatraju da bi nepropisno oznaceni radovi na cestama i

plo¢nicima mogli biti bolje regulirani uz suradnju sa stru¢njacima 1 korisnicima.

Sudionici su takoder predlozili bolju umreZenost prometnih linija, posebno regulaciju noénih
linjja 1 izmjenu rute tramvaja broj 13. U tehnoloSkom smislu, predloZili su kreiranje
sveobuhvatne aplikacije koja bi ukljucivala sve potrebne informacije o javnom prijevozu, bila
funkcionalna 1 kompatibilna sa svim ¢ita¢ima ekrana. Jedan od sudionika izjavio je sljedece:
,.Smatram da bi ZET trebao napraviti aplikaciju koja ne mora biti komplicirana, nego da ima
osnovne stvari, postaje, linije, smjerove, rasporedi radnim danima, praznicima...l da ima takvu neku
funkciju da ako nema najave u tramvaju, ti mozes provjeriti na kojoj si stanici. Isto tako, kad si na

stanici, kad ti dolazi koja linija.”

Naglasili su vaznost suradnje izmedu stru¢njaka i1 krajnjih korisnika u svrhu poboljSanja

javnog prijevoza.
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INTERPRETACIJA NALAZA ISTRAZIVANJA

Od 2010. godine u Zagrebu su uvedeni niskopodni tramvaji s rampama za osobe s
invaliditetom, no jos uvijek postoji znacajan broj visokopodnih tramvaja koji onemogucavaju
koriStenje osobama u invalidskim kolicima. Prema novim podacima koji se nalaze na
stranicama ZET-a, nedavno je potpisan ugovor o nabavi dodatnih niskopodnih
tramvaja.Sudionici ovog istrazivanja iznijeli su mjeSovita misljenja o pristupacnosti javnog
prijevoza u gradu. Niskopodni tramvaji i autobusi ocijenjeni su kao znatno pristupacniji za
osobe s invaliditetom, dok se visokopodni modeli s ugradenim stepenicama smatraju velikim
izazovom, posebno za osobe s invaliditetom, starije osobe i roditelje s djecom u kolicima.
Sudionici su takoder primijetili napredak u prilagodbi javnog prijevoza, poput postavljanja
linija vodilja na stanicama u Novom Zagrebu i pothodnicima. Medutim, smatraju da te
prilagodbe nisu dovoljne, osobito u dijelovima grada s ve¢im prometnim optere¢enjem, poput
samog centra. Dodatno, novi autobusi s oznakama na Brailleovom pismu za osobe s
oSte¢enjem vida ocijenjeni su kao pozitivan korak naprijed. Prema Zhangu (2004), javni
prijevoz u 1980-ima bio je opremljen osobljem specijaliziranim za prodaju karata, a ljudske
interakcije tada su bile znacajan element koji je poboljSavao pristupacnost za osobe s
osteéenjem vida. Cesto taj faktor susretljivosti od strane osoblja javnog prijevoza igra
znacajnu ulogu u sveukupnom dojmu krajnjih korisnika. lako su sudionici istrazivanja
zadovoljni napretkom u pristupacnosti javnog prijevoza, istaknuli su da postoji prostor za
daljnje poboljSanje. Konacno, sudionici su naglasili vaznost oslanjanja na vlastite sposobnosti
orijentacije i snalaZenja, budu¢i da, prema njihovom misljenju, ni najbolje prilagodeni sustavi
ne mogu u potpunosti zamijeniti potrebu za aktivnim sudjelovanjem korisnika. Iz rezultata
istrazivanja proizlazi da osobe s oStecenjem vida uoCavaju odredeni napredak u
pristupacnosti, no u usporedbi s ostalim drzavama EU smatraju da Hrvatska, odnosno grad
Zagreb 1 dalje zaostaje u kljuénim odrednicama. U nadolazecem tekstu, opisana su iskustva
sudionika prilikom koriStenja razlic¢itih oblika javnog prijevoza, njihove interakcije s
osobljem, prepreke i nacini na koje se s njima suocavaju te prijedlozi koje su dali u svrhu

poboljsanja usluga javnog prijevoza.

Iskustva osoba s oSte¢enjem vida prilikom koristenja tramvaja

Kroz godine, pristupacnost tramvaja u Zagrebu znacajno se poboljSala, osobito uvodenjem

niskopodnih tramvaja. Korisnici primje¢uju da su najave stanica ¢eS¢e 1 pouzdanije nego
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posebno vazno za osobe s invaliditetom 1 starije osobe. Takoder, dostupnost autobusa i
tramvaja je generalno ocijenjena kao dobra. Najces¢e spominjan problem su nedosljedne i
tihe govorne najave unutar tramvaja. U nekim vozilima najave nisu ukljucene ili su previse
stiSane, Sto oteZava orijentaciju, osobito slijepim i slabovidnim osobama, §to potvrduje izjava

jednog od sudionika:

“Medutim, zvucne najave su Cesto puta necujne, pretihe, a nekada i ne rade. To je veliki problem. A, i
kada rade cCesto puta su netocne pa se mora pitati vozaca koja je sljedeca stanica ili gdje si jer cesto

puta nije kako bi trebalo biti.”.

Nadalje, vanjske najave linija ¢esto ometaju unutarnje najave, a ponekad su najave stanica
krive ili zakaSnjele, Sto stvara zbunjenost medu korisnicima. Jedan od sudionika je to

komentirao na sljedeéi nacin:

“Recimo, imate tramvaja u kojima su zvucnici onako na umoru dosta, ili je najava jako stisana. Tako
da, nije bas uvijek ni lako cuti sto je najava rekla. Najave koje su van tramvaja ometaju ove koje su

unutar, cesto su prekasne pa dok zakljucite koja je linija, tramvaj ve¢ ode.”

Sto se ti¢e same pristupacnosti, stari, visokopodni tramvaji predstavljaju veliki problem za
osobe s invaliditetom, osobito one u kolicima ili s djecom u kolicima. Uski prolazi i stepenice
dodatno oteZavaju ulazak 1 izlazak. Svi sudionici ovog istraZivanja su to spomenuli kao
glavni nedostatak S§to se tiCe pristupaCnosti za osobe s invaliditetom te smatraju to

diskriminacijom, na $to ukazuje sljedeca izjava:

“Niskopodni su u redu. No, visokopodni to je katastrofa! Sve §to ima stepenice nije u redu, a

pogotovo prva vrata na koja bi svi invalidi trebali ulazit...”

Problemi su primijeceni i na tramvajskim stanicama, gdje nedostaju linije vodilje za slijepe
osobe, a ¢esto nema ozna¢enih mjesta za zaustavljanje tramvaja. Jedan od sudionika ponudio

je 1 moguce rjeSenje za taj nedostatak:

“Linije vodilje, stavljati na svaku stanicu, to bi bilo idealno. To mi nije realno za ocekivati, ali tamo

gdje Zive slijepi, da prijave koristim tu i tu stanicu i da im stave.”

Korisnici su primijetili razlike u kvaliteti rukohvata 1 opreme izmedu razli¢itih tipova

tramvaja. Isto tako, neki novi tramvaji imaju lo§ kontrast na unutarnjim display-ima, Sto
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otezava Citanje informacija korisnicima koji jo$ uvijek koriste ostatak vida. Jedan od
korisnika koji u odredenim periodima dana moze koristiti ostatak vida komentirao je to na

sljede¢i nacin:

“Displayi koji jesu, recimo problem jer nije bas dobar kontrast, crveno na crno u novim tramvajima.
Stari display-i su recimo dosta laksi sto se tice boja jer je puno bolji kontrast. Tako, da mi je sa novih

dosta tesko nesto procitati.”.

Nadalje, zastoji zbog tehnickih kvarova, poput problema s prugama ili nedostatkom struje,
uzrokuju dodatne poteskoce. U takvim situacijama korisnici ¢esto ne znaju gdje su ili gdje
trebaju iza¢i. Najée$ce ¢e u takvim situacijama traZiti pomo¢ vozaca ili osoba iz okoline. Sto
se ti¢e opasnosti u prometu, posebno je istaknuta opasnost na nekim raskrizjima, poput onog
na Zvonimirovoj ulici, gdje tramvaj broj 13 skrec¢e na zeleno svjetlo za pjesSake, Sto stvara
opasnost za sve, ukljucujuéi i osobe s invaliditetom. Korisnica je opisala situaciju u kojoj se

nasla bas na tom krizanju te kako se osjecala u tom trenutku:

... bas tu na Zvonimirovoj. Tu je kosi prijelaz i plus taj tramvaj broj 13 kao $to sam veé
napomenula. Neda mi mira! To je dosta nezgodno. Zato $to on, kazem Vam ide iz Subicéeve i ljudi koji
i vide puno puta su mi rekli...Uvijek me netko prevede, ja pricekam pa netko uvijek pride. To je jedan
kosi prijelaz, kao prvo. A kao drugo, ta trinaestica nesretna tako dojuri...On mora povecati brzinu i to
na zeleno nas pjesaka jer mora skrenuti iz Subic¢eve u Zvonimirovu. To je vrlo nezgodno i mnogi su mi
ljudi to rekli. Mene je jedanput skoro pokupio i od onda vise nikad ne prelazim sama tu. lako su tu i

“«

zvucni semafori. “...” U tom trenutku sam se jako uplasila i jednostavno sam se ukocila. Nisam se
mogla pomaknuti. Stajala sam izmedu dvije pruge, bila sam cak blize trinaestici i jedan covjek je
dotréao...Ja se nisam mogla pomaknuti od straha jednostavno! On (tramvaj) je dojurio i nit je
zazvonio, nit je zatrubio, ni nista. Samo se stvorio odjedanput. Od tada vise nikad ne idem sama tu na

prijelaz. Uvijek cekam nekoga. Jednostavno me je strah, ne znam kad Ce ta trinaestica doci opet.”.

Isto tako, sudionici su ukazali na to kako brzo kocCenje tramvaja i nagli pokreti mogu
uzrokovati ozljede, posebno za one koji nisu u mogucnosti brzo reagirati ili se pridrzati.Pa
tako, jedna od sudionica je opisala negativne posljedice koje je imala zbog ponaSanja drugih

putnika u tramvaju:

“Dozivjela sam jednu nezgodu u starom tramvaju...Ja najcesée kad idem kratko, onda stojim pored
vrata i drzim se za Stangu. I tako su jednom mladi decki dirali onu kocnicu u zadnjim kolima i tramvaj

je poceo cukati, a ja nisam znala o cemu se radi...Bili smo vec¢ skoro na trgu. Nekad ljudi pretréavaju,
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a tramvaj koci pa sam ja mislila da je to u pitanju. Medutim, kad su tada zakocili ja sam se udarila u

arkadu u tu Stangu. To mi je pocelo krvariti...”.

Unato¢ znacajnim poboljSanjima, postoji potreba za daljnjim unapredenjem pristupacnosti
tramvaja u Zagrebu, s posebnim naglaskom na dosljednost govornih najava, zamjenu starih

visokopodnih tramvaja te bolje informacijske sustave na stanicama i unutar vozila.

Iskustva osoba s oSte¢enjem vida prilikom koriStenja autobusa

Korisnici autobusa u gradu Zagrebu su podijelili razli¢ita iskustva i izazove s kojima se
suoCavaju. Jedan od navedenih izazova su tisi autobusi koje korisnici, zbog okolinske buke
cesto ne Cuju, osobito u posebno bucnim prometnim podrucjima. Jedan od sudionika

istrazivanja komentirao je to na sljede¢i nacin:

“Busevi su dosta tihi, a ako je glasan promet iza busa, ja ga ne cujem da je dosao. Ja se tu
nekako cupam na najavi, cujem najavu pa znam da je bus, ali... S tim da je kod buseva

problem ako su tihi, dode, stane, otvori vrata, a ja niti ne znam da je bio, a nitko nista...”

Kao i kod tramvaja, i u busu je &esto izazov nedostatak govorne najave. Cest je problem da
govorne najave stanica nisu ukljucene, da su pretihe ili nisu to¢ne. Ovo stvara poteskoce
korisnicima, posebno osobama s oSteCenjima vida 1 sluha, jer se ne mogu pouzdano
orijentirati u prostoru. Svi sudionici ovog istraZivanja su spomenuli taj problem, §to ukazuje

na ucestalost, Sto potvrduje izjava i jednog od sudionika:

(“...da su govorne najave uvijek upaljene i glasnije od svih (putnika, vozaca, muzike njegove
i slicno). Nitko ne moze znati postoji li u tramvaju osoba koja to koristi, mozda ih je pet, a
mozda niti jedna. Nije vazno koliko ih je jer bez toga se ne mogu kretati. Puno starijih osoba

ima oStecen vid ili sluh pa isto koristi tu govornu najavu, ali ona mora biti tocna.”).

Isto tako, korisnici ukazuju na problematiku toga da autobusi ne staju na svim stanicama. U
slucaju da nitko ne pritisne gumb za zaustavljanje, autobusi Cesto prolaze stanice bez
zaustavljanja. To stvara problem korisnicima koji nisu svjesni gdje se to¢no nalaze ili koji
nisu uspjeli pritisnuti gumb na vrijeme. Takoder, sudionici su ukazali na to da se Cesto,
ukoliko nema govorne najave orijentiraju na nacin da broje pojedine stanice. Jedan od

sudionika komentirao je to na sljedeci nacin:

28



“No, kod autobusa bude problem kad cesto puta ne stanu po rasporedu na stanici. Ne vidi
da nekog ima, ili nitko nije stisnuo i onda autobus prode. Tako da, tesko je po kretanju
autobusa znati tocno gdje si. To moze biti isto veliki problem. Mislim da bi bio red da stanu

’

na svakoj stanici, bila ona prazna ili puna.’

Nadalje, problemi s pristupacnosé¢u odnose se na prisutnost stepenica, kao i kod starijih
modela tramvaja. Nedostatak niskopodnih vozila i stanica u ravnini s vratima autobusa

dodatno otezava ulazak i izlazak. Pa tako jedan od sudionika komentira:

“Dok, jako su veliki problem stari autobusi i tramvaji sa stepenicama osobama koje imaju
djecu. Kada je dijete u kolicima, nije lako uci u autobus ili tramvaj ako nije niskopodni i ako
nije u ravnini sa stanicom. Ako nemaju pomo¢ suputnika, osoba ima veliki problem. Ne znam

kako je to uopée moguce u 2024?!”).

Korisnici primje¢uju Cesta kasnjenja 1 nesklad izmedu rasporeda u aplikacijama 1 stvarnog

vremena dolaska autobusa, $to potvrduje sljedeci komentar:

“Druga stvar je, a to je ono Sto svima nedostaje, da dolaze na vrijeme. Tako da kad ti vidis
na aplikaciji da dolazi za tri minute, to stvarno bude tako.”). To zna¢ajno utjece na planiranje
putovanja. Nadalje, u prepunim autobusima i tramvajima, sudionici su izrazili problem s
guzvom na vratima, $to otezava ulazak i izlazak te dodatno usporava voznju. Isto tako, na
mnogim stanicama i terminalima nedostaju linije vodilje 1 oznake, $to oteZava snalaZenje,
posebno osobama s oSte¢enim vidom. Nadalje, sudionici su pohvalili novije autobuse koji
imaju bolje osvjetljenje i dodatne oznake, poput brajice, na gumbima za zaustavljanje.
Zakljuc¢ak je da postoji znacajan prostor za poboljSanje usluga u smislu pristupacnosti,

to¢nosti 1 udobnosti kako bi se zadovoljile potrebe svih korisnika.

Iskustva osoba oStecena vida prilikom koriStenja usluga taksija

Sto se ti¢e usluga taksija, svi sudionici istraZivanja redovito koriste usluge. Sudionici su
podijelili svoja iskustva prilikom koristenja taksija, a glavne teme koje isti€u su sigurnost,
pouzdanost, komunikacija s vozaCima, te razlike u kvaliteti usluga medu razli¢itim taksi
servisima 1 aplikacijama. Navode negativna iskustva u vidu otkazivanja voznje 1 loSe
komunikacije s vozac¢ima. Jedna korisnica opisala je situaciju gdje je voza¢ otkazao voznju

dva kilometra od njezine kuce, §to je izazvalo veliki stres jer se radilo o hitnoj situaciji. Vise
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sudionika je spomenulo probleme s voza¢ima koji ne govore hrvatski niti engleski, Sto
otezava dogovor oko lokacije i specifi¢nih potreba. Sto je posebno problematiéno za osobe s

oSte¢enjem vida. Jedan od sudionika komentira to na sljede¢i nacin:

“Ako je covjek koji ne zna hrvatski ni engleski, a i stranci koji znaju engleski...Tesko se i s
njima dogovorit oko lokacije jer ne znaju jednostavno. To je ogroman problem jer meni nije
isto ostavite li me s jedne strane bloka ili s druge, ako ja ne znam tocno gdje sam. Ja mogu
mislit da mi je sigurno tu za proci, a moguce da i nije. To su konkretni problemi, s prijevozom
bilo kakvim. Kad vi ne mozete toc¢no iskomunicirati sto vama treba. Slijepim osobama je jako

bitno da znaju gdje su u odnosu na ono gdje trebaju doci.”).

Nadalje, aplikacije za narucivanje taksija Cesto krivo lociraju putnika, Sto moze biti
zbunjujuce, posebno za slijepu osobu koja se ne moze orijentirati prema virtualnim
tragovima. Nekoliko sudionika je izvijestilo o neprofesionalnosti u situacijama gdje su
vozaci pokusSali naplatiti viSe nego Sto je trebalo, ili su ostavili putnike na neodgovarajué¢im
lokacijama, poput ostavljanja nasred ceste. Pa tako, jedna od sudionica je podijelila slicno

iskustvo:

“Dogodilo nam se i to Sto je bilo po svim medijima i svi znaju za nas dvoje! Da nam je cura
na Draskovicevoj vozacica prisla i prevela nas gdje nas je jako los taksista ostavio nasred

ceste. Pa smo na kraju zavrsili na televiziji i u medijima i ona isto.”.

Neki korisnici izvjeS¢uju o pozitivnim iskustvima zahvaljuju¢i osobnim kontaktima s
taksistima koje poznaju. Na taj nacin izbjegavaju probleme i osjecaju se sigurnije. Isto tako,
pojedini su taksisti pokazali veliku susretljivost, poput jednog koji je pomogao osobi da dode

do ulaznih vrata prijatelja:

“Uglavnom su iskustva pozitivna. Bas sam sad nedavno isla i covjek je bio vrio ljubazan i susretljiv.

Isla sam kod prijatelja na Malesnicu i taksist me dopratio do vrata i jos je njima pozvonio...”).

Kad se taksisti unaprijed obavijeste o specificnim potrebama, poput koristenja bijelog Stapa,
to moze olakSati proces voznje i smanjiti moguénost nesporazuma. Dakle, glavni izazovi
prilikom koriStenja taksija su povezani s jezi€nom barijerom, neprecizno$¢u aplikacija i
nepouzdanosti vozaca. Medutim, kada se ostvari dobar odnos s vozaem ili se koristi
pouzdana taksi sluzba, iskustva mogu biti vrlo pozitivna. Najsigurnijim se smatra naru¢ivanje

taksija putem telefona, uz prethodnu najavu specifi¢nih potreba.
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Iskustva osoba oStec¢ena vida prilikom koristenja vlaka

Najmanje sudionika se koristi vlakom (2/11). Ukoliko se i koriste to je vrlo rijetko i najcesce
uz videcu pratnju. Korisnici su podijelili svoja iskustva s koriStenjem vlaka, a njihova
iskustva variraju od pozitivnih, gdje uz odredene mjere osjecaju sigurnost, do izrazito
negativnih, gdje su dozivjeli velike neugodnosti. Pa tako, osobe koje koriste vlak s pratnjom
ili uz pomo¢ putnicke sluzbe imaju uglavnom pozitivna iskustva. Kada putuju sami, korisnici
Cesto znaju gdje su blagajne i sami obave potrebne pripreme. Nakon toga se obracaju
putnickoj sluzbi koja im pomaze da se ukrcaju na vlak. Osobe s oStecenjem vida koje koriste
vlak sami Cesto komuniciraju s kondukterom, traze¢i ga da ih obavijesti kada stignu na
njihovu stanicu, Sto im daje osjecaj sigurnosti. U slucajevima kada putuju van Zagreba,
organiziraju da ih netko doceka na odredistu, Sto dodatno smanjuje stres i neizvjesnost
putovanja. Negativna iskustva se uglavnom odnose na loSu organizaciju putovanja. Naime,
jedno od negativnih iskustava ukljucivalo je putovanje vlakom iz Zagreba u Split, gdje je
putovanje trajalo oko sedam sati i ukljucivalo neocekivano presjedanje na autobus zbog
snijega. Ovo je izazvalo frustraciju, posebno jer putnicima nije unaprijed receno da ¢e biti

takva promjena. Sudionik je podijelio jedno takvo iskustvo:

“Koristio sam vlak, ali ga izbjegavam kad god mogu nazalost. To nije nikakva novotarija, to
vjerujem da vecina ljudi koji nisu okolo Zagreba tako rade jer je katastrofa! Kad sam isao prvi put s
viakom, s prijateljima...isli smo relacija Zagreb-Split, putovali smo oko sedam sati. Planirano je bilo
stajaliste, iako to nama nije bilo receno, tamo iza Gospica, bio je snijeg do koljena...Tamo se stajalo
pa presjedalo na bus. Dosta lose iskustvo, moram priznat. Stapom po snijegu pa nakon vlaka
presjedanje na bus, pa opet viak. Tu ne postoji nekakvi tehnolosko rjesenje koje moze rijesiti taj

problem, tu HZ ima puno kompleksniji problem nego recimo ZET.”.

Zbog loSe organizacije i nepredvidenih promjena, poput presjedanja ili nepovoljnih
vremenskih uvjeta, iskustvo putovanja vlakom mozZe postati vrlo stresno, posebno za osobe s
oste¢enjem vida koje se oslanjaju na stabilnost 1 predvidljivost putovanja. Medutim, korisnici
koji pazljivo planiraju svoje putovanje vlakom i koriste dostupne usluge poput putnicke
pratnje imaju uglavnom pozitivna iskustva. Medutim, u situacijama gdje postoji loSa
organizacija ili nepredvideni dogadaji, putovanje vlakom moZe postati vrlo stresno i
neugodno. Zbog ovih potencijalnih problema, neki korisnici radije izbjegavaju putovanje

vlakom kad god je to moguce.
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Iskustva osoba oStec¢ena vida s osobljem javnog prijevoza

Iskustva korisnika s osobljem javnog prijevoza, posebno s voza¢ima tramvaja i autobusa,
uglavnom su pozitivna, ali ima i nekoliko problema koje su sudionici ovog istrazivanja
istaknuli. Vecina sudionika ima pozitivna iskustva s vozacima koji su Cesto ljubazni, spremni
pomoci, pa ¢ak 1 izaci iz vozila kako bi korisnicima pomogli. Neki sudionici isticu kako
imaju prijateljski odnos s vozac¢ima, koji ih prepoznaju i pomazu im da udu u vozilo ili ih
informiraju o stanicama. Pa tako, jedan od sudionika komentira svoje iskustvo na sljedeéi

nadéin:

“Imam dosta prijatelja vozaca koji ¢ak izadu van po mene na stanicu. Ili kad me vide da idem preko

’

pjesackog, pogotovo tu kod Petrove.”.

Nadalje, isti¢u kako su vozaci su Cesto voljni komunicirati, posebno kada je rije¢ o pomoc¢i pri
odredivanju broja tramvaja ili autobusa. Takoder, neki od sudionika naglaSavaju da su vozaci
susretljivi kada im je potrebna pomo¢. No, svaka osoba s oSteenjem vida dozivjela je
najmanje jedno ili dva negativna iskustva od strane vozaca javnog prijevoza, ali uglavnom ne
bi to dozivjeli osobno. Nadalje, nekoliko sudionika smatra da voza¢ima nedostaje edukacije,
posebno u situacijama kada je potrebno pruziti pomo¢ osobama s invaliditetom. Spomenuta
je potreba za prakticnom edukacijom vozaca koja bi ih osposobila da bolje reagiraju u
specificnim situacijama. Takoder, sudionici su istaknuli situacije kada vozac¢i ne obracaju
dovoljno paznje na putnike pri zatvaranju vrata, §to moze biti opasno, posebno za osobe s
bijelim Stapom. Takoder, neki vozaci su kritizirani zbog koriStenja mobitela ili ignoriranja
senzora na vratima. U slu€ajevima kada nema govorne najave, poneki vozaci nisu odgovorili
na upite korisnika o stanicama, $to je posebno problemati¢no za osobe s oSte¢enjem vida koje
se oslanjaju na ove informacije kako bi znale gdje trebaju si¢i. Pa tako, jedna od sudionica je

podijelila sljedece iskustvo:

“Ponekad kad nema najave stanica, a ja po konfiguraciji ceste, skretanju tramvaja ili duzini voznje
shvatim da sam prosla stanicu na kojoj sam trebala izali pa tada pitam vozaca. Oni mi nekad ne
znaju ili mozda ne Zele odgovoriti, nisam sigurna. Uglavnom je veéina u redu, al’ kad se nade taj neki
jedan onda on pokvari dojam sveukupne firme. Ne bi rekla da nisu informirani jer danas svatko tko

zeli moze biti informiran o bilo cemu.”).
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No, vecina osoba s oSte¢enjem vida ima pozitivna iskustva s vozacima u javnom prijevozu,
naglaSavaju¢i njihovu ljubaznost i spremnost na pomo¢. Medutim, postoje i izazovi, posebno
vezani uz nedostatak edukacije vozaca i sigurnosna pitanja. Kljuéni problemi ukljucuju
nedovoljnu informiranost i nedostatak reakcije vozaca u kriticnim situacijama, §to moze
ugroziti sigurnost korisnika. Unato¢ tome, vecina korisnika smatra da su vozaci uglavnom

korektni i susretljivi.

Bilo je i primjedbi na ponaSanje vozaca, posebno onih koji otvaraju vrata prije nego Sto
tramvaj potpuno stane, §to moze biti opasno za putnike, posebno za osobe s invaliditetom.
Takoder, spomenut je problem kada tramvaj ne stane to¢no na oznaceno mjesto, Sto otezava

ulazak osobama s oSte¢enjem vida.

Infrastruktura

Osobe s oSteCenjem vida u gradu Zagrebu jasno isticu klju¢ne probleme povezane s
prometom, infrastrukturom i opéom nepaznjom vozaca i nadleznih sluzbi. Naime, cesto se
dogada da vozaci ne postuju prednost pjesaka na prijelazima, ¢ak i kad pjeSaci imaju zeleno
svjetlo. Ovaj problem je dodatno opasan za slijepe osobe koje se oslanjaju na pravilno
ponaSanje vozaca. Nadalje, osobe s oSteenjem vida izvjeS¢uju kako se Cesto suocavaju s
opasnostima zbog radova na cestama i plo¢nicima koji nisu unaprijed najavljeni niti
adekvatno osigurani. Takvi radovi mogu dovesti do ozbiljnih nezgoda, kao §to je slucaj sa
sudionicima koji su upali u iskopane dijelove ceste ili Sine. Jedno od takvih iskustava je

sljedece:

“Stvarno bi se trebalo obavjestavati §to god se dogada oko Udruge slijepih jer svi znaju za
nas. Tamo je nasih pet ustanova. Nismo bas tako nevidljivi. To je jedna primjedba koju bi
ljudi trebali prihvatiti kao nesto normalno. Ima takvih primjera vise, a to je nesto o cemu bi
se stvarno trebalo voditi racuna. Naravno da se grad treba odrzavati, ali bi se trebalo javiti i
slijepima. To vrijedi ne samo za mene i za nas slijepe, nego i za druge naravno. To je jedna

“«

opca primjedba. Da se javi i da se zastiti to nekakvo radiliste.

Osim toga, vec¢ina sudionika naglaSava nedostatak linija vodilja i zvucnih semafora u

kljuénim dijelovima grada. Iako postoje zvucni semafori, neki od njih nisu dosljedno
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rasporedeni po gradu, a mnogi su tihi ili ne rade, $to otezava sigurno kretanje. Jedna od

korisnica je izrazila svoje nezadovoljstvo na sljedec¢i nacin:

“Recimo, sada su stavili kod Avenue Malla, ali to se jako dugo vrsio pritisak. To je jako
vazno raskrizje ovdje, a nije ozvuceno i uzasno je frustrirajuce kad ne mozes proci cestu.
Smatram da ljudi tu ne mogu suosjecati jer se nisu nasli u situaciji da ne mogu samostalno
prijeci cestu. Uglavnom, sada su to postavili. No, nisam sigurna jesu li to stisali ili nekad ne
radi, ili radi samo jedan. Mislim, ili neka svi rade ili neka ne radi niti jedan jer drukcije
nema smisla. Na to Cesto nailazim i ne razumijem koja je uopce svrha toga, ako s jedne

’

strane radi zvucni semafor, a s druge ne.”.

Takoder, zvucni semafori ¢esto ne rade nakon 22 sata, §to onemogucava slijepim osobama
sigurno kretanje no¢u. Nedostatak no¢nih linija javnog prijevoza dodatno pogorsava situaciju.
Osobe s ostecenjem vida izvijestile su i o nedostatku linija vodilja koje bi im pomogle u
orijentaciji. Nadalje, sudionici isti¢u loSu organizaciju javnog prometa i informiranost o istoj
kao znaCajnom poteskocom. Displayi koji prikazuju informacije o dolasku tramvaja i
autobusa Cesto nisu tocni zbog kasSnjenja, nedostatka vozaca i nepredvidenih situacija u
prometu. Ovo dodatno komplicira koriStenje javnog prijevoza za slijepe osobe. Isto tako,
naglasavaju neodgovaraju¢e oznacene stanice 1 prepreke na tramvajskim stanicama.
Tramvajske stanice ¢esto nemaju jasne oznake, a dodatno su problem skele, bicikli vezani za
stupove 1 guzve. Nedostatak dosljednih oznaka i1 vodica €ini snalazenje na stanicama vrlo

izazovnim. Sudionici su na sljede¢i na¢in komentirali prepreke na samim stanicama:

“Stanice su isto problem, same po sebi. Dakle, negdje imate table, a negdje ih nema uopce...
Problem je 5to su stanice nedosljedno oznacene. Ono Sto mene dosta cesto buni, poSto imam
ostatak vida stanice koje su duple, tipa SC...Ako imaju s obje strane table raspored. Ja sad
dodem i vidim to s jedne strane i mislim da je pocetak stanice, a zapravo je kraj jer je i s

2

jedne i s druge strane natpis...” “Jos zeznuta situacija zna biti, recimo...stanica koju najvise

koristim, na kojoj mi se stalno to dogada, na Kvatricu ispred Konzuma. Semafor je malo naprijed od
stanice i onda znaju s prednjim vratima stati ne kod table nego ode naprijed malo. Dovoljno ti je
metar, dva...Mislim ja se snadem, ja sam navik’o, ali drugima je to problem. Pogotovo, tamo kad je

sve nagruvano na toj stanici, imas i kucicu i stup i ono drvo i kanta i guzva, lift, pothodnik...”)

Ova iskustva ukazuju na potrebu za veCom paznjom, bolju organizaciju i1 infrastrukturne
prilagodbe koje bi omogucile sigurnije i lakSe kretanje slijepih osoba po gradu Zagrebu. Za

osiguranje pristupacnosti 1 univerzalnog dizajna, vazno je uspostaviti standarde koji
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omogucuju prilagodbu prema potrebama korisnika. U Hrvatskoj se kao primjer pristupacnih
standarda navodi Pravilnik iz 2013. godine, dostupan na mreznim stranicama Narodnih
novina. Ovi standardi uklju¢uju brojne pristupacne elemente, medu kojima su taktilne
povrsine, semafori, visinske razlike i pristupacne kvake. Pa tako, taktilne povrsine trebaju biti
izradene s reljefnom obradom visine do 5 mm kako ne bi otezavale kretanje osoba u
invalidskim kolicima. Takoder, trebaju biti prepoznatljive na dodir stopala ili bijelog Stapa,
ne zadrzavati vodu, snijeg i prljavstinu te biti lako odrzavane. Primjena taktilnih povrSina je
vazna za omogucavanje sigurnog kretanja, posebno na raskrizjima i stajaliStima autobusnih i
Zeljezni¢kih kolodvora. Sto se ti¢e semafora, prema Pravilniku, semafori na prijelazima
prometnica s viSe od dva traka trebaju imati taktilni plan prijelaza, a oni u blizini objekata
koje Cesto posjecuju slijepi i slabovidni korisnici moraju imati zvuénu signalizaciju. Zvuk
semafora treba biti uskladen s signalizacijom drugih prometnih pravaca kako ne bi doslo do
preklapanja, a zvu€na signalizacija treba upozoravati na promjenu svjetla, a ne na intenzitet
prometa. U praksi, u Zagrebu je postignut napredak u implementaciji pristupacnih elemenata,
no postoje i izazovi. Stanice u Novom Zagrebu Cesto su opremljene s linijama vodiljama, a
nedavni radovi poboljsali su pristupa¢nost. Medutim, korisnici isticu da jos$ uvijek postoje
problemi s pristupacno$c¢u. Na primjer, zvuéni semafori kod Avenue Malla postavljeni su tek
nakon dugog pritiska, ali ¢esto su ili nefunkcionalni ili imaju problema s regulacijom
glasnoce. U situacijama kada zvu¢ni semafor radi samo s jedne strane raskrizja, a s druge ne,
korisnici se suoCavaju s dodatnim poteSkocama. Pitanje visinskih razlika takoder ostaje
znacajan izazov. Na glavnom kolodvoru, su gumeni podesti uskladuju visinu s autobusom, no
to nije standardizirano i ¢esto nedostaje na ostalim stanicama. Idealno bi bilo podi¢i cijele
stanice do razine tramvaja kako bi se eliminirale visinske razlike ili, barem, primijeniti
gumene elemente na svakom ulazu. Takoder, postavljanje linija vodilje na svakoj stanici 1

kod ulaza u tramvaje moglo bi poboljSati kretanje osoba s oSte¢enim vidom.

Za osobe s oSte¢enim vidom, pristupacnost se ¢esto poboljSava u inozemstvu. Primjerice, u
Londonu su zvuéni semafori 1 linije vodilje prisutni na svakom raskrizju, $to u Zagrebu jos
uvijek nije slucaj. Implementacija takvih standarda u Zagrebu bi znacajno poboljsala
kvalitetu Zivota korisnika i omogucila lakSe kretanje, ali to bi predstavljalo veliki izazov s

obzirom na trenutnu infrastrukturu.
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Iskustva osoba s oSte¢enjem vida pri koriStenju aplikacija

Prema Hersh (2018) aplikacije za mobilnost jednako su relevantne za osobe s invaliditetom i
one bez invaliditeta, posebno u nepoznatim, slozenim i nestrukturiranim okruZenjima te
prilikom koriStenja javnog prijevoza. Aplikacije nude znaajnu prednost za osobe s
oSte¢enjem vida jer koriste mobilne uredaje poput pametnih telefona, koji su uobiCajeni i
medu osobama bez invaliditeta. Stoga, za razliku od nekih drugih pomagala za putovanje,
koristenje aplikacija nije stigmatizirajuce. Prema Zhang (2004) kada tehnologija ne uspijeva
prevladati prepreke za odredenu skupinu, jaz izmedu rastu¢ih inteligentnih fenomena i sve
veceg udjela osoba s oStecenjem vida takoder se povecava, Sto na kraju rezultira sve ve¢im
brojem "slijepih tocaka" u informacijsko-interaktivnom prostoru. Korisnici aplikacija za
navigaciju i javni prijevoz u Zagrebu dijele mjeSovita iskustva, posebno u kontekstu
pristupac¢nosti za osobe s oSte¢enjem vida. Samo nekolicina osoba s oste¢enjem vida koja je
sudjelovala u istrazivanju zapravo koristi aplikacije prilikom orijentacije 1 kretanja ili

koriStenja javnog prijevoza. Korisnici aplikacija naveli su sljedece:

1. Lazarillo je aplikacija namijenjena osobama s oStecenjem vida, koja koristi GPS
navigaciju u stvarnom vremenu. Aplikacija daje informacije o udaljenosti do
stanice 1 upozorava na za nadolazece krizanje. Medutim, korisnici su primijetili
nedostatak informacija o tome treba li skrenuti lijevo ili desno, postoje li
stepenice, 1 sli¢no. Takoder, nije uvijek to¢na, posebno u sporednijim ulicama.

2. ZET info je aplikacija koja pruza informacije o javnom prijevozu u gradu
Zagrebu. PruZza informacije o dolascima tramvaja i autobusa, ukljucujuéi linije,
smjer 1 rasporede. Ova aplikacija je popularna medu korisnicima zbog
jednostavnosti. Medutim, problemi nastaju zbog neuskladenosti s ¢ita¢ima ekrana
1 ¢esto neazuriranim podacima. Korisnici takoder isticu problem kompatibilnosti s
Citaima ekrana i zastarjelim informacijama na ZET-ovim stranicama. Pojavljuje
se problem s prikazom to¢nih informacija zbog opceg stanja infrastrukture i
organizacije prometa.

3. Move it je aplikacija za planiranje putovanja javnim prijevozom, koja je popularna
u mnogim gradovima. Pomaze korisnicima da odaberu najbolji na¢in da dodu do
zeljenog odredista, ukljucujué¢i koje tramvaje ili autobuse koristiti. Takoder,
korisnici mogu postaviti aplikaciju da ih obavijesti kada se priblizavaju odabranoj

stanici. Ranije pristupana aplikacija za planiranje putovanja, ali nedavne
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promjene su je ucinile manje korisnom za osobe s oSte¢enjem vida. Korisnici su
napomenuli da aplikacija mora biti otvorena i u prvom planu da bi funkcionirala
ispravno.

4. Google Maps je sveobuhvatna aplikacija za navigaciju koja koristi GPS za
pruzanje detaljnih uputa za putovanje, ukljucujuéi javni prijevoz. Prikazuje rute i
daje glasovne upute, ukljucujuci javni prijevoz. Takoder, prikazuje prometne
uvjete i procijenjeno vrijeme dolaska. Korisnici cijene bogatstvo informacija koje
pruza, ali mnogi smatraju da je previSe slozena i prenatrpana informacijama za

svakodnevnu upotrebu. Ipak, koristi se za navigaciju u nepoznatim podruc¢jima.

Sudionici istrazivanja koji koriste ili su pokusali koristiti aplikacije (5/11), smatraju da su
postojeée aplikacije nedovoljno prilagodene njihovim potrebama. Zeljeli bi vidjeti
jednostavniju, sveobuhvatniju aplikaciju koja bi omogucéila osnovne informacije o stanicama,
linijama, smjerovima i rasporedima, uz opciju aktivacije govornih najava u tramvajima i na
stanicama. Konacno, korisnici naglaSavaju vaznost da ZET unaprijedi svoju infrastrukturu,
kako bi aplikacije koje se oslanjaju na njihove podatke bile pouzdanije i Kkorisnije.
Magnusson i sur. (2018) isti¢u vaznost suradnje dizajnera aplikacija i krajnjih korisnika u
svrhu postizanja specifi¢nih ciljeva u€inkovitosti, efikasnosti i zadovoljstva upotrebe. Zbog
toga je vazno ispitati korisnicko iskustvo. Jedna od mogucih aktivnosti suradnje koja se
preporucuje U svrhu ko-dizajna je dizajnerska radionica. Radionice su prakti¢ne sesije u
kojima male grupe osoba (krajnji korisnici, profesionalci itd.) kreativno suraduju. Kljuc
uspjeha radionica lezi u grupnom radu, koji potice kreativnu suradnju medu ¢lanovima tima i
ukljucuje elemente brainstorming-a, pri ¢emu iznijete ideje radaju nove. U okviru radionica,
sudionici mogu raditi na razli¢itim aspektima kao Sto su koncepti, tehnologije 1 prakti¢ni
primjeri. Radionice obi¢no obuhvacaju aktivnosti koje variraju od rasprave i1 generiranja ideja
do izrade i implementacije jednostavnih prototipova. Korisnici aplikacija za mobilnosti u
gradu Zagrebu takoder naglasavaju vaznost suradnje strucnjaka i krajnjih korisnika te isticu

kako su otvoreni za suradnju.

Nacin suo€avanja s izazovima prilikom koristenja javnog prijevoza

Slijepim i slabovidnim osobama osobito velike probleme predstavljaju vanjske javne
povrsine, gdje jednostavni zadaci poput prelaska ceste, izbjegavanja prepreka 1 koriStenja

javnog prijevoza predstavljaju znaCajne opasnosti i1 poteSkoce. Ovi problemi ugrozavaju
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samopouzdanje, sigurnost i neovisnost osoba s oSte¢enjem vida, ogranicavaju¢i njihovu

moguc¢nost sudjelovanja u drustvu (El-Taher i sur., 2021).

Sudionici su opisali razli¢ite nacine na koje se suocavaju s preprekama u svakodnevnom

zivotu, posebno pri koriStenju javnog prijevoza. Ovdje je sazetak i kategorizacija tih nacina, s

naglaskom na oslanjanje na pomo¢ drugih osoba iz okoline:

1. Osobna prilagodba i strategije

Prac¢enje okoline: Sudionici se Cesto oslanjaju na vlastitu sposobnost praéenja
specificnih orijentira, poput skretanja tramvaja ili otvaranja vrata na odredenim
stanicama. Neki broje stanice kako bi znali gdje se nalaze.

Koristenje pamcenja i1 iskustva: Sudionici s dobrim paméenjem oslanjaju se na
prethodna iskustva kako bi se orijentirali u prostoru, koristeéi poznate rute i tocke
prepoznavanja.

Improvizacija: U slucaju nepredvidenih situacija, poput nestanka struje ili zastoja
tramvaja, korisnici improviziraju — na primjer, zovu taksi ili koriste aplikacije

poput Google Maps za dodatne informacije.

2. Oslanjanje na tehnologiju

Aplikacije: Koriste se aplikacije poput Lazarilo za navigaciju, no sudionici su
svjesni njihovih ograni¢enja 1 nepreciznosti. Aplikacije pomazu, ali nisu uvijek
dovoljno pouzdane za potpuno oslanjanje.

Mobilni telefoni: Sudionici Cesto koriste mobitele za kontaktiranje prijatelja ili

obitelji koji ih mogu usmijeriti ili navigirati na daljinu.

3. Oslanjanje na pomo¢ drugih ljudi

TraZenje pomo¢i: Vec¢ina sudionika navodi da Cesto traZe pomoc¢ prolaznika ili
suputnika. Smatraju da je vaZno pitati i nisu iskompleksirani u vezi s tim. Ponekad
se oslanjaju na vozace da im pomognu prepoznati stanice ili ih prevedu preko
ceste.

Empatija i susretljivost drugih: Mnogi sudionici su istaknuli da su ljudi u Zagrebu
uglavnom vrlo susretljivi 1 spremni pomo¢i. Na primjer, Cesto se dogada da netko

samoinicijativno pride i ponudi pomo¢ u navigaciji ili prelasku ceste.
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Grupno kretanje: Kada je moguce, korisnici se krecu u grupama s poznatim

osobama, Sto im olakSava snalazenje 1 pruza dodatnu sigurnost.

4. Emocionalna i psiholoska reakcija

Strah 1 tjeskoba: Neki od sudionika osjecaju strah ili tjeskobu u nepredvidenim
situacijama, poput nenajavljenog dolaska tramvaja ili problema na prijelazima. To
moze dovesti do fizickog ukocenja i nemoguénosti daljnjeg kretanja bez pomoc¢i.

Frustracija i ljutnja: U slucajevima kada se stvari ne odvijaju kako bi trebale (npr.
izostanak govorne najave u vozilu), sudionici ponekad osjecaju frustraciju ili

ljutnju, no pokusavaju se smiriti i potraziti rjeSenje.

5. Reakcija na prepreke 1 poteskoce

Fleksibilnost 1 prilagodljivost: Sudionici su naucili prilagodavati se situacijama,
bilo kroz improvizaciju, trazenje pomoci, ili jednostavno strpljivo ¢ekanje da
netko pride i ponudi pomoc.

Pozitivna reakcija na susretljivost: Kada im netko pomogne, to im moze znatno

popraviti raspoloZenje i smanjiti stres uzrokovan preprekom.

Sudionici se suofavaju s preprekama kombinacijom osobnih strategija, oslanjanjem na

tehnologiju 1, u velikoj mjeri, oslanjanjem na pomo¢ drugih osoba iz okoline. lako su

samostalni kad god je to moguce, klju¢nu ulogu u njihovoj sigurnosti i snalazenju imaju ljudi

oko njih, bilo da se radi o slucajnim prolaznicima, voza¢ima ili poznanicima.

Moguénosti poboljsanja usluga javnog prijevoza u gradu Zagrebu- kako to vide

krajnji korisnici; osobe s oStecenjem vida

1. PoboljSanje infrastrukture tramvaja i autobusa

Niskopodni tramvaji: Potrebno je zamijeniti sve stare tramvaje novim
niskopodnim tramvajima kako bi se olakSao ulazak i1 izlazak osobama s
invaliditetom.

Rampa za osobe s invaliditetom: Postavljanje ili poboljSanje rampi na tramvajima

1 autobusima kako bi se omogucio laksi pristup osobama u kolicima.
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Redovito servisiranje: Povecati uCestalost servisa i pregleda tramvaja kako bi se
smanijili problemi s bukom i kvarovima.
Cist i odrzavan vozni park: Nabavka novih tramvaja, ali ne koristenih i starih iz

drugih zemalja.

2. Poboljsanje informacijske pristupacnosti

Govorne najave: Osigurati da govorne najave uvijek rade i budu dovoljno glasne
kako bi korisnici mogli ¢uti kada trebaju izaci ili koji tramvaj dolazi. Takoder,
najave moraju raditi i poslije 22 sata.

Vanjske najave tramvaja: Uvodenje vanjskih govornih najava za prepoznavanje

tramvaja koji dolazi.

Aplikacija za mobilne uredaje: Razviti ili poboljSati postojece aplikacije koje

omogucuju korisnicima pracenje voznog reda, lociranje tramvaja, i aktiviranje

govornih najava putem GPS-a. Prijedlog jednog od sudionika:
“Smatram da bi ZET trebao napraviti aplikaciju koja ne mora biti komplicirana,
nego da ima osnovne stvari, postaje, linije, smjerove, rasporedi radnim danima,
praznicima...l da ima takvu neku funkciju da ako nema najave u tramvaju, ti
mozes$ provjeriti na kojoj si stanici. Isto tako, kad si na stanici, kad ti dolazi koja
linija. Tipa, taj semafor, to Sto ima ova aplikacija...MozZda ne bi bilo loSe da se
ugradi neka funkcionalnost, da se preko GPS-a poveze ta aplikacija s tramvajem
koji je najblizi lokaciji. Recimo, cujem dolazi tramvaj, ne znam koji je jer nema
najavu, ja u aplikaciji stisnem gumb i onda da preko te aplikacije mogu aktivirat

govornu najavu tramvaja; da li izvana, da li iznutra.”

Zvucnici 1 mikrofoni za vozace: Koristenje zvucnika i mikrofona u tramvajima za

komunikaciju s putnicima u slu¢aju promjene rute ili drugih obavijesti.

3. PoboljSanje infrastrukture na stanicama i u gradu

Linije vodilje: Postavljanje linija vodilja na tramvajskim i autobusnim stanicama
te na kljuénim lokacijama u gradu poput Trga bana Jelaci¢a, bolnica i drugih
frekventnih podrucja.

Zvucéni semafori: Osigurati da svi zvuéni semafori rade ispravno s obje strane
raskrizja 1 da su dovoljno glasni. Razmotriti rjeSenja poput daljinskih kontrolera

koji bi omogucili aktiviranje zvuka semafora samo kada je to potrebno.
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Gumb za govorne informacije na stanicama: Uvodenje gumba na stanicama koji

omogucuju govornu najavu voznog reda i dolazaka tramvaja, slicno rjeSenju u

Splitu i Madridu. Sudionici su to komentirali na sljede¢i nacin:
“Uvijek postoji prostor za poboljsanje. Na primjer, u Madridu na stanicama
postoji gumb, mislim da su to i u Splitu sada napravili. Kada se pritisne gumb, on
ti govori kad koji tramvaj/autobus dolazi na stanicu. To mi se jako svidjelo i
mislim da bi to bilo dobro i za bilo kog drugog. Recimo za starije osobe koje
slabije cuju i slicno. Bilo mi je super to Sto u Madridu nisam samo ja to stiskala,
nego bi ljudi redovno to pritiskali i koristili. Tako da, to nije poboljsanje koje bi
koristilo samo slijepima ve¢ svima. Uvijek postoje ljudi koji mozda ne koriste
mobilne aplikacije, ili stariji ljudi koji ne vide ili ne ¢uju dobro pa bi im to

sigurno bilo korisno. Ja to dozZivljavam kao univerzalni dizajn.”

4. Edukacija i informiranje

Edukacija vozaca: Vozace javnog prijevoza treba dodatno educirati o potrebama
osoba s invaliditetom, s posebnim fokusom na prakticne vjezbe kako bi se
simulirale specifi¢ne situacije u kojima je potrebna pomoc.

Komunikacija s Udrugom slijepih: Pravovremeno informiranje Udruge slijepih o
radovima, promjenama u prometu ili drugim vaznim dogadanjima koja mogu

utjecati na kretanje osoba ostecena vida.

5. Opc¢a pristupacnost

Pristupac¢nost no¢nih linija: Osigurati da su nocne linije javnog prijevoza
pristupacne slijepim osobama, ukljucuju¢i govorne najave 1 mogucénost
zaustavljanja na svakoj stanici.

Univerzalni dizajn: Sve promjene 1 poboljSanja trebaju se raditi prema principima
univerzalnog dizajna, kako bi koristile ne samo slijepim osobama, ve¢ 1 starijim

osobama 1 svima kojima je potrebna dodatna pomo¢.

Ovi prijedlozi naglaSavaju potrebu za povecanjem pristupacnosti i udobnosti u javnom

prijevozu za sve korisnike, s posebnim naglaskom na osobe s invaliditetom.
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RASPRAVA

Istrazivanje iskustava osoba s oSteCenjem vida prilikom koriStenja javnog prijevoza u
Zagrebu pokazuje da, iako je u zadnjih nekoliko godina zabiljezen napredak, jo§ uvijek
postoje znacajni izazovi koji im otezavaju svakodnevnu mobilnost. RjeSenja za te izazove,
prema sudionicima istrazivanja, mogla bi se implementirati po uzoru na druge gradove i
drzave. Jedan od najvaznijih izazova je nedostatak informacija, $to je osobama s oSte¢enjem
vida najveca prepreka pri koriStenju javnog prijevoza. Problemi s pristupacnoséu cesto su
povezani s fizickim preprekama u infrastrukturi, ali i s nedovoljno jasnim ili nepostoje¢im
obavijestima o dolascima, odlascima 1 stajaliStima vozila. Prema Sulaimanu (2024),
poboljSanje pristupacnosti javnog prijevoza moze se posti¢i kroz nekoliko klju¢nih mjera:
opremanje svih vozila i stanica javnog prijevoza jasnim, zvuénim obavijestima koje pruzaju
informacije u stvarnom vremenu; postavljanje visoko-kontrastnih, lako ¢itljivih informativnih
prikaza na svim autobusnim i Zeljeznickim stanicama te unutar vozila, uz taktilne i zvucne
opcije; te redovita obuka osoblja javnog prijevoza o tome kako pomoc¢i osobama s
ostecenjem vida. Nadalje, prethodno navedeni autor isti¢e potrebu da autobusne i Zeljeznic¢ke
stanice budu dizajnirane ili rekonstruirane kako bi uklju¢ivale rampe, taktilne staze i druge
znaCajke pristupacnosti koje bi znacajno olaksale mobilnost ovih osoba. Implementiranjem
ovih preporuka, planeri i donositelji odluka mogu stvoriti inkluzivnije i pristupacnije urbano
okruzenje, omogucuju¢i osobama s oStecenjem vida da lakSe i1 samostalnije sudjeluju u
svakodnevnom zivotu grada. Medutim, unato¢ postojanju smjernica i istrazivanja koja nude
rjeSenja za pristupacnost, razli¢iti faktori ¢esto otezavaju njihovu implementaciju. Jedan od
kljuénih problema je nedovoljna uklju€enost krajnjih korisnika, odnosno osoba s oSte¢enjem
vida, u proces planiranja i donosenja odluka. Donositelji odluka ¢esto nisu dovoljno educirani
o specificnim potrebama osoba s invaliditetom, Sto rezultira time da se viSe paznje posvecuje
estetskim aspektima infrastrukture nego njenoj funkcionalnosti. Financijski troskovi takoder
igraju vaznu ulogu. Implementacija pristupacnih rjeSenja moze zahtijevati dodatna ulaganja u
infrastrukturu, materijale i tehnologiju, $to moZe biti izazovno u uvjetima ograni¢enih
resursa. Nadalje, u nekim podru¢jima pravila 1 standardi pristupacnosti mogu biti zastarjeli 1
neuskladeni s najnovijim istrazivanjima i tehnologijama, §to moze dovesti do toga da rjesenja
nisu prilagodena svim korisnicima. Nedostatak zakonske obveze za implementaciju
pristupacnih rjeSenja takoder moze biti prepreka, jer organizacije i vlasti mozda ne vide hitnu
potrebu za prilagodbom. Vazno je napomenuti da, iako je stvaranje inkluzivnog okruzenja

neophodno, ne smijemo zaboraviti na ulogu krajnjih korisnika, posebno kada je rije¢ o
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osobama s oSte¢enjem vida. KoriStenje javnog prijevoza ¢esto ukljucuje kompleksne procese
orijentacije i1 kretanja, stoga je kljuCan aspekt 1 pruzanje odgovarajuceg treninga orijentacije i
kretanja. Ovi treninzi omogucuju osobama s oStecenjem vida da se lakSe snalaze u javnim
prostorima i situacijama, kao Sto su putovanja javnim prijevozom. Bez ovakvog pristupa
mogli bismo oti¢i u krajnost, gdje se svaki element okoline pokusava prilagoditi, ali se ne
uzima u obzir vaznost individualne prilagodbe i osposobljavanja korisnika. Odrziv i ucinkovit
model pristupacnosti stoga treba kombinirati odgovarajuée infrastrukturne prilagodbe s
educiranjem korisnika, kako bi se osigurala njihova neovisnost i sigurnost. Unato¢ tim
izazovima, kontinuirana edukacija, jaCanje zakonskih zahtjeva i podizanje svijesti o vaznosti
pristupacnosti kljucni su koraci prema stvaranju inkluzivnijih 1 dostupnijih prostora za osobe
s oStecenjem vida. Takvi napori omogucili bi im sigurniju i neovisniju svakodnevnu

mobilnost.

Ogranicenja 1 preporuke za daljnja istrazivanja

Dosadasnja istrazivanja nisu dovoljno ispitivala ¢imbenike pristupa¢nosti javnog prijevoza za
osobe s oSte¢enjem vida u Hrvatskoj, a postoji i ozbiljan nedostatak istrazivanja vezanih uz
njihova iskustva u javnom prijevozu, kako u Hrvatskoj, tako i u inozemstvu. Taj nedostatak
otezava razvoj sustava koji bi zadovoljio potrebe ove populacije, s naglaskom na njihovu

sigurnost, orijentaciju i informiranost tijekom koriStenja prijevoza.

U pogledu ogranicenja koja ovo istrazivanje nosi moze se izdvojiti relativno mali broj

sudionika (N=11) zbog ¢ega se rezultati ne mogu generalizirati.

Nedostatak standardizacije u pristupacnosti javnog prijevoza moZze otezati usporedbu
rezultata istraZivanja i primjenu preporuka na nacionalnoj ili medunarodnoj razini. Takoder,
geografske 1 demografske varijabilnosti u razli¢itim dijelovima Hrvatske (ili bilo koje zemlje)
mogu utjecati na pristupacnost i iskustva osoba s oste¢enjem vida. S obzirom na spomenute
(infrastrukturne) razlike medu gradovima, ovo istrazivanje trebalo bi proSiriti i na ostale
gradove kako bi se identificirala optimalna rjeSenja za unapredenje pristupacnosti javnog

prijevoza.

Brz tehnoloski napredak moZze uzrokovati da neki od trenutnih istrazivackih rezultata brzo
zastaruju, Sto znaci da istraZivanje treba stalno aZurirati kako bi pratilo najnovije trendove i

tehnologije. Istrazivanja u ovom podruc¢ju mogla bi znacajno doprinijeti stvaranju novih
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rjesenja koja bi omogucila lakse i sigurnije koriStenje javnog prijevoza osobama s oStecenjem
vida. Na primjer, istrazivanja bi mogla dovesti do implementacije univerzalnog dizajna, koji
bi bio pristupacan svima, bez obzira na vrstu invaliditeta. Razvoj specijaliziranih aplikacija
koje bi poboljsale usluge javnog prijevoza bio bi od izuzetne vaznosti za unaprjedenje
korisnickog iskustva. Za ovakve promjene kljuc¢no je ukljuciti suradnju stru¢njaka iz razlicitih
podrucja, poput dizajnera, urbanista, tehnologa 1 stru¢njaka za pristupacnost, zajedno s
krajnjim korisnicima, kako bi rjeSenja bila prilagodena stvarnim potrebama. Kroz takvu
multidisciplinarnu suradnju mogu se razviti tehnologije i usluge koje bi osigurale da osobe s
oSte¢enjem vida mogu neovisno i sigurno koristiti javni prijevoz, ne samo u Hrvatskoj, ve¢ i
globalno. Nadalje, integracija naprednih tehnoloskih rjeSenja, poput GPS-a, aplikacija za
navigaciju i pametnih senzora bi poboljsala iskustvo javnog prijevoza za osobe s osteéenjem
vida. Takoder, longitudinalne studije koje prate iskustva korisnika tijekom vremena mogu
pomoc¢i u razumijevanju dugoro¢nih uc¢inaka promjena u pristupacnosti. Razvijanje sustavnih
metoda za ukljucivanje povratnih informacija od korisnika u fazi dizajniranja 1 testiranja
novih rjeSenja, kao i globalna usporedba pristupacnosti u razli¢itim zemljama, takoder su
kljuéni za stvaranje sveobuhvatnijih rjesenja. Na kraju, razvijanje programa obuke za osoblje
javnog prijevoza moze poboljSati njihovo razumijevanje potreba osoba s oSte¢enjem vida i

osigurati kvalitetnu podrsku i pomo¢.
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ZAKLJUCAK

Istrazivanje pristupacnosti javnog prijevoza za osobe s oSteCenjem vida u Zagrebu otkriva
brojne izazove i prilike za poboljSanje. Osobe s oStecenjem vida suocavaju se s brojnim
preprekama u svakodnevnom kretanju, ukljuujuéi probleme s pristupom tramvajima i
autobusima, nedostatkom govorne najave, te izazovima na stajali§tima i u prometnim
zonama. U istrazivanju su se istaknuli problemi poput nedostatka niskopodnih tramvaja,
neuskladenosti informacija u aplikacijama i1 nedostatka jasnih signala na javnim stanicama.
Unato¢ tome, korisnici pokazuju visoku razinu prilagodljivosti i snalazljivosti, oslanjajuéi se
na osobne strategije, tehnologiju i pomo¢ drugih. Za unapredenje pristupacnosti javnog
prijevoza u Zagrebu 1 Sire, kljucne preporuke ukljucuju poboljSanje infrastrukture tramvaja i
autobusa, implementaciju univerzalnog dizajna, te razvoj specijaliziranih aplikacija za
navigaciju i informiranje. Takoder, vazno je osigurati dosljedne govorne najave i poboljsati
informacije na stajaliStima. Suradnja izmedu dizajnera aplikacija, urbanista, tehnologa i
krajnjih korisnika klju¢na je za razvoj ucinkovitih rjeSenja koja zadovoljavaju stvarne potrebe
korisnika. U budué¢im istrazivanjima potrebno je fokusirati se na standardizaciju
pristupacnosti i ukljucivanje povratnih informacija korisnika u fazi dizajniranja i testiranja
novih rjeSenja. Takoder, istrazivanja bi trebala pratiti brze tehnoloske promjene i razvoj novih
tehnologija kako bi se osiguralo da rjeSenja ostanu relevantna i ucinkovita. Kroz
multidisciplinarnu suradnju 1 primjenu naprednih tehnologija, moguce je stvoriti sustave
javnog prijevoza koji ¢e znacajno poboljSati neovisnost, sigurnost i kvalitetu Zivota osoba s

oStecenjem vida, kako u Hrvatskoj, tako 1 globalno.
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