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Izazovi prostorne pristupacnosti za kretanje osoba oSte¢ena vida
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Program/modul: Edukacijska rehabilitacija/ Rehabilitacija osoba ostecena vida
Sazetak:

Pristupacnost je ,rezultat primjene tehnickih rjeSenja u projektiranju i gradenju
gradevina, kojima se osobama s invaliditetom i smanjene pokretljivosti osigurava nesmetan
pristup, kretanje, boravak i rad u tim gradevinama na jednakoj razini kao i drugim osobama‘
(Pravilnik, NN 78/13). Prema ¢l. 9. Konvencije o pravima osoba s invaliditetom (NN, 6/07),
pristupa¢nost podrazumijeva neovisnost osoba s invaliditetom i potpuno sudjelovanje u svim
podru¢jima Zivota, poduzimanjem odgovaraju¢ih mjera izgradnje okruzenja, dostupnosti
prijevoza, komunikacijskih i informacijskih sustava, cesta, gradevina i drugih zatvorenih i
otvorenih prostora. Takoder ukljucuje i1 identifikaciju i uklanjanje prepreka i barijera
pristupacnosti, s kojima se i osobe ostecena vida Cesto susrecu, poput nepristupacnosti cesta i
gradevina, komunikacijskih i1 informacijskih tehnologija, pisanih informacija i dr. ,,Obvezni
elementi pristupacnosti definirani su kao elementi za projektiranje i gradenje, kojima se
odreduje veliCina, svojstva, uredaji i druga oprema gradevine radi osiguranja pristupa, kretanja,
boravka i rada na jednakoj razini kao i ostalim osobama. To su: elementi pristupacnosti za
svladavanje visinskih razlika (rampe, stepenista, dizala i dr.), elementi pristupacnosti neovisnog
zivljenja (ulazni prostor, kvake 1 dr.) 1 elementi pristupacnosti javnog prometa (stajaliSte/peron,
pjeSacka povrsina, semafor, pjeSacki prijelaz i dr.), te se primjenjuju odabirom najpovoljnijeg
rjeSenja u odnosu na namjenu (Pravilnik, NN 78/13). Prema Pojmovniku pravobraniteljice za
osobe s invaliditetom (2012) tri su oblika pristupacnosti: ,,arhitektonski - fizi€ki (vrata, prijevoz,
univerzalni dizajn, okoli§), komunikacijski (obrasci dokumenata, Brailleovo pismo, audio 1
vizualna oprema, znakovni jezik, prevoditelji/tumaci, koriStenje dokumenata jednostavnih za
Citanje) 1 socijalni (podizanje razine svjesti, uklanjanje stigme, predrasuda i stereotipa)®.
Orijentacija 1 kretanje kao proces podrazumijeva osposobljavanje osoba oSteCena vida za
sigurno, samostalno i u¢inkovito kretanje (Mr3i¢, 1995). Prema tome neprilagodenost razli¢itih
aspekata okoline, nepristupac¢nost prometnica i gradevina, te pisanih i zvu¢nih informacija
osobama oStecena vida Cesto onemogucava sudjelovanje u razli¢itim podru¢jima njihova
Zivota, kao 1 samostalnom i uspjeSnom kretanju u prostoru. Stoga je cilj ovog diplomskog rada
na temelju dostupne literature analizirati probleme 1 izazove pristupacnosti s kojima se osobe
oSte¢ena vida suoCavaju u uspostavljanju i odrZavanju orijentacije i kretanja. Pregledom
literature dostupne na bazama podataka Sage Journals, ScienceDirect, EBSCOhost 1 na temelju
pretrage klju¢nih pojmova poput pristupacnosti, prostornih prepreka, slijepih osoba i izazova u
kretanju, u ovom radu opisani su razli¢iti cimbenici koji ¢ine prostor manje pristupacnim za
kretanje osoba oStecena vida.

Kljucne rijeci: pristupacnost, izazovi, orijentacija i kretanje, osobe oSte¢ena vida
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Summary:

Accessibility is a result of the application of technical solutions in the design and
construction of buildings, which ensure unobstructed access, movement, stay and work in these
buildings to persons with disabilities and reduced mobility on the same level as other persons.
According to Article 9 of the Convention on the Rights of Persons with Disabilities,
accessibility implies the independence of persons with disabilities and full participation in all
areas of life by taking appropriate measures to build the environment, accessibility of
transportation, communication and information systems, roads, buildings and other closed and
open spaces. It also includes the identification and removal of accessibility obstacles and
barriers, which are also often encountered by visually impaired people, such as the
inaccessibility of roads and buildings, communication an information technologies, written
information, etc. Mandatory elements of accessability are defined as elements for design and
construction, which determine the size, properties, devices and the other equipment of the
building in order to ensure access, movement and work on the same level as other people. These
are: accessibility elements for overcoming height differences (ramps, stairs, elevators, etc.),
accessibility elements for independent living (entrance area, door handles, etc.) and
accessibility elements for public transport (stop/platform, pedestrian area, traffic light,
crosswalk etc.), and are applied by choosing the most favorable solution in relation to the
purpose. There are three forms of accessibility: architectural - physical (doors, transport,
universal design, environment), communicative (forms of documents, Braille, audio and visual
equipment, sign language, translators/interpreters, use easy-to-read documents) and social
(raising the level of awareness, removing stigma, prejudices and stereotypes). Orientation and
movement as a process implies the training of visually impaired persons for safe, independent
and efficient movement (Mrsi¢, 1995). Accordingly, the lack of adaptation of various aspects
of the environment, the inaccessibility of roads and buildings, as well as written and audio
information, often make it impossible for visually impaired people to participate in different
areas of their lives, as well as to move independently and successfully in space. Therefore, the
aim of this thesis, based on the available literature, is to analyze the problems and challenges
of accessibility that visually impaired people face in establishing and maintaining orientation
and mobility. By reviewing the literature available on the databases Sage Journals,
ScienceDirect, EBSCOhost and based on a search of key terms such as accessibility, spatial
barriers, blind people and mobility challenges, this paper describes various factors that make
space less accessible for the movement of visually impaired people.

Key words: accessibility, challenges, orientation and mobility, visually impaired persons
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1. Uvod

Sigurno i1 samostalno kretanje u okolini jedan je od najvecih izazova s kojima se osobe
ostecena vida suoCavaju u svakodnevnom zivotu. Proces orijentacije i kretanja ukljucuje
informacije o okolini povezane sa smjerom, lokacijama i rutom kretanja. Glavni problemi
ukljucuju pristupacnost okoline 1 pristup informacijama unutar nje, Sto ¢esto dovodi do manje
ukljucenosti u aktivnosti izvan vlastitog okruzenja, a posljedi¢no utjece i na produktivnost,
zaposljavanje, sudjelovanje u aktivnostima slobodnog vremena i manje sudjelovanje u drustvu
(Marston 1 Golledge, 2003). Pristupacnost kao jedna od osnova funkcioniranja svakog
pojedinca u drustvu, nuzna je za u€inkovitu orijentaciju i kretanje kako u vanjskom tako i u
unutarnjem prostoru. Prema ¢l. 9. Zakona o potvrdivanju Konvencije o pravima osoba s
invaliditetom (NN, 6/2007), drzave potpisnice obvezuje se da poduzmu odgovaraju¢e mjere
prilagodbe kao $to su provedba minimalnih smjernica i standarda za pristupacnost prostora i
usluga namijenjenih javnosti, osiguranje natpisa na Brailleovom pismu kako bi se osigurala
Citljivost osobama s oSte¢enjem vida u prostorima otvorenima za javnost i osiguranje pomoc¢i u
vidu osobnih asistenata i posrednika u svrhu olaksanja pristupa javnim objektima i prostorima
otvorenima za javnost. Jedna od posljedica gubitka vida takoder je 1 osjecaj nelagode u vidu
sigurnosti tijekom samostalnog kretanja. Tome doprinose i prostori s velikom koncentracijom
ljudi 1 objekata, kao 1 manje predvidljivo okruZenje i manje strukturirani protok prometa,
neovisno je li rije¢ o poznatim ili nepoznatim okruzenjima za pojedinca. Prisutnost razlicitih
prepreka takoder ovisi i o pravilnom upravljanju prostorom. Cak i adekvatno osigurana
pristupac¢nost moZze se izgubiti neodrZzavanjem klju¢nih komponenti. Kako bi se dizajnirao
pristupacan prostor, vazno je prepoznati znacajke koje bi mogle predstavljati prepreke te
predloziti prostorna rjeSenja ili preoblikovati postojeci prostor kako bi bio pristupa¢an osobama
s invaliditetom (Rawski, 2017). Prepreke koje postoje mogu se odnositi na komunikacijske
puteve, arhitektonske znacajke poput svladavanja visinskih razlika, ulaza u stambene objekte,
elemente opreme, te infrastrukturu povezanu s prometom. Senzorne informacije poput taktilnih
1 auditivnih, 1 kada postoje sve CeSce su nepristupacne odnosno nepravilno dizajnirane. Veliki
utjecaj na pristupacnost takoder sve vise ima veca kompleksnost raskrizja, razvoj razliitih
novih tehnologija te proizvodnja tiSih automobila koji doprinose neucinkovitoj orijentaciji
osoba oStecena vida. Pomagala za kretanje poput bijelog Stapa sama po sebi nisu dovoljna za
kretanje te je vazno da slijepi i slabovidni usvoje razlicite strategije koje ¢e koristiti u razli¢itim

situacijama kako bi dosli do odredista (Roentgen, Gelderblom, Soede 1 De Witte, 2008).



1.1. Problemska pitanja

Prostorna pristupa¢nost omogucava slijepim i slabovidnim osobama moguénost
potpunog sudjelovanja 1 ukljucivanja u razlicite aspekte zivota jednako kao i1 vide¢i. Vazna je
za sudjelovanje u aktivnostima i mogucnostima koje bi im u suprotnom bile nedostupne, te
potice osjecaj socijalne ukljucenosti u sredini u kojoj se nalaze. Okolina, infrastruktura,
tehnologije 1 razli€iti izvori informacija zbog svojih karakteristika i dizajna ¢esto mogu biti
izazovni za kretanje osoba oStecena vida. Iz tog razloga te osobnog interesa prema podrucju
orijentacije 1 kretanja je ova tema odabrana. Stoga ¢e se u ovom radu na temelju dostupne
literature analizirati problemi i izazovi pristupacnosti s kojima se osobe oste¢ena vida suocavaju
u uspostavljanju i odrzavanju orijentacije i kretanja. Problemska pitanja koja ¢e biti obuhvacena

u ovome radu su:

1. Nakoje izazove prostorne pristupacnosti nailaze osobe ostecena vida prilikom kretanja?

2. Koji su trenutno najveci izazovi prostorne pristupacnosti za kretanje osoba ostecena
vida?

3. Kako su promjene u dizajnu prometne infrastrukture, razvoj tehnologije i tiSih
automobila utjecale na pristupacnost u orijentaciji i kretanju?

4. Kakav utjecaj imaju kompleksnost raskrizja 1 dostupnost senzornih informacija u
kontekstu pristupacnosti?

5. Koje se strategije primjenjuju u odredenim prometnim situacijama kako bi osobe

oSte¢ena vida doSle do odredista?



2. Orijentacija i kretanje

Postoji nekoliko definicija orijentacije i kretanja kao procesa, te odvojenih definicija
ova dva pojma. Orijentacija i kretanje kao proces podrazumijeva osposobljavanje osoba
oStecena vida za sigurno, samostalno i u¢inkovito kretanje. Zahvaljuju¢i tome osoba oStecena
vida u svom kretanju ne ovisi o vide¢em vodicu, njena brzina kretanja postaje priblizna brzini
prosjecnih videcih osoba, prostorno-vremenske sklopove procjenjuje realno, kao i odredene
prometne situacije, te ne ugrozava svoj tjelesni integritet precizno primjenjujuci posebne
tehnike 1 ovladavajuéi potencijalno opasnim 1 rizicnim situacijama (MrSi¢, 1995). Orijentacija
i kretanje temelje se na konceptima, vjeStinama i tehnikama koje osobe s osteenjem vida
koriste kako bi se samostalno, svrhovito i usmjereno kretali u svim okruzenjima i pod svim
uvjetima (Kaiser, Cmar, Rosen i Anderson, 2018). Prema Wiener, Welsh i Blasch (2010b)
odnose se na znanje o vlastitoj udaljenosti i smjeru u odnosu na okolinu te prac¢enje promjena
tih prostornih odnosa tijekom kretanja. Orijentacija je nacin na koji pojedinci uspostavljaju i
odrzavaju svijest o prostoru u kojem se nalaze, putem senzornih inputa i povratnih informacija
okoline. Prostorna orijentacija odnosi se na nacin na koji netko razumije relativni polozaj i
odnos objekata u prostoru, kako jedan u odnosu na drugi, tako i u odnosu na sebe. Budu¢i da
osobe s oSte¢enjem vida nemaju kontinuiranu vizualnu povratnu informaciju o polozaju
objekata u prostoru, moraju takoder nauciti uspostaviti 1 odrzavati mentalno razumijevanje
okoline kako bi se ucinkovito kretali (Kaiser i sur, 2018). Prema tome orijentacija
podrazumijeva utvrdivanje prostornog poloZaja i prostornih odnosa koriste¢i se senzornim
informacijama, te zapaZanje i pamcenje objekata 1 mjesta nuznih za snalaZzenje u odredenoj
okolini. Takoder jedan od vaznih aspekata je 1 usvajanje pojmova o tijelu i njegovim dijelovima,
pojmova o oblicima i polozaju objekata, odnosu objekata u prostoru, pojmova o temperaturi,
teksturi 1 dr. (Zovko, 1994). Razlikujemo orijentaciju na blizinu (sposobnost osobe da u bilo
kojem trenutku zna odrediti svoj polozaj u odnosu na okolinu) 1 na daljinu (sposobnost osobe
da zadrzi osnovni smjer kretanja kako bi dosla od jedne do druge tocke). Zovko (1994) navodi
cetiri vazne situacije u procesu orijentacije: orijentacija prema fiksnim tockama dok osoba stoji
1 dok se krece, te prema pokretnim toCkama kada miruje i dok se vozi. Pod pojmom kretanje

misli se na sposobnost osobe ostecena vida da se uspjesno krece 1 svlada odredenu udaljenost.

Takoder se u okviru ovoga podrucja Cesto koristi i pojam mobilitet, kao izraz za
opisivanje samog kretanja kroz prostor (Wiener i sur., 2010b), pri ¢emu se osim uz lokomociju

misli 1 na “mentalnu orijentaciju®. J. A. Leonard (prema Zovko, 1994) mobilitet definira kao



skupinu vjestina koje omogucavaju osobi oste¢ena vida kretanje uz minimalni tjelesni 1 psihicki
napor. S obzirom na to, tjelesna lokomocija i mentalna orijentacija dvije su komponente i
temeljna pojma mobiliteta koji ovise jedan o drugome. Kroz praktican primjer zakljucuje se da
slijepa osoba koja ima dobro razvijenu vjestinu orijentacije se nece uspjesno kretati ukoliko nije

mobilna, kao 1 osoba koja se ne zna orijentirati, bez obzira na to $to je mobilna.

Za uspjesno upoznavanje prostora i prostornih odnosa u odredenoj socijalnoj i fizickoj
okolini, postizanje samostalnosti, te prihvac¢anje i1 usvajanje orijentacijskih vjestina, vaznu
ulogu ima i sustavno vjezbanje, te individualne sposobnosti i osobine pojedinca. Cjelokupna
problematika ovog podrucja o€ituje se kroz nekoliko pitanja o tome gdje se osoba nalazi, kamo

treba i¢i 1 kako do¢i na odrediste. Kako bi uspjesno odgovorila na ova pitanja mora mo¢i:

e odrediti mjesto na kojem se nalazi
e odrediti cilj svoga kretanja 1

e definirati smjer i nacin kretanja do odredenog cilja.

Instruktori orijentacije i kretanja poducavaju osobe oSteCena vida $to neovisnijem
kretanju te olakSavaju razvoj koncepata, vjestina i znanja potrebnih pojedincima za postizanje
njihovih sadasnjih i buducih radnih i Zivotnih ciljeva. Usluge orijentacije i kretanja ukljucuju
stalne sveobuhvatne procjene koje dovode do individualiziranog programa i poduke na temelju
trenutnih 1 buducih potreba, snaga, ograni€enja i preferencija osobe. Poucavanje orijentacije 1
kretanja usmjereno je na razvoj osjetilne percepcije 1 interpretacije vizualnih, auditivnih,
taktilnih, olfaktornih, kinesteti¢kih, vestibularnih 1 proprioceptivnih informacija (Kaiser 1 sur.,

2018).



3. Pristupacnost

3.1. Definicija pristupacnosti

Pristupacnost prostora i okoline u kojoj osoba boravi i kre¢e se moze imati veliki utjecaj
na socijalnu ukljucenost, cjelokupni Zivot 1 nacin funkcioniranja osoba s invaliditetom, time 1

osoba oStecena vida.

Godina 1959. navodi se kao pocetak pokreta za pristupacnost jer je to vrijeme pocetnih
napora Americkog nacionalnog instituta za standarde (ANSI) i pojedinaca da ucine okolinu
pristupa¢nom osobama s invaliditetom. Medutim, puno prije toga mnogi aspekti dizajna okoline
uvedeni su u Skolama sa smjesStajem i rehabilitacijskim ustanovama za osobe s oSte¢enjem vida.
Neki od njih ukljucivali su prilagodene rubove plo¢nika, oznake na Brailleovom pismu, oznake
o smjeru kretanja urezane u plo¢nike i sl. Prema danasnjim standardima, neke od tih prilagodbi
su vrijedne, ali mnoge su bile lose primijenjene (Blasch i Stuckey, 1995). Bednar (1977 prema
Blasch i Stuckey, 1995) zakljucuje kako su neke izmjene okoline, socijalne politike i zakona
koji olakSavaju pristupacnost pokrenuti 1 60 godina prije nego su razvijeni ANSI standardi
pristupacnosti, kao Sto su Zakon o koriStenju bijelog Stapa i pristup javnom prijevozu
korisnicima pasa vodica, te da je pristupacnost za osobe oStecena vida bila izravno povezana s

mobilnos¢u 1 prihvacanjem odredenog sredstva za kretanje.

Prema Pravilniku o osiguranju pristupacnosti gradevina osobama s invaliditetom 1
smanjene pokretljivosti (NN, 78/13) pristupacnost predstavlja ,,rezultat primjene tehnickih
rjeSenja u projektiranju i gradenju gradevina, kojima se osobama s invaliditetom i smanjene
pokretljivosti osigurava nesmetan pristup, kretanje, boravak i rad u tim gradevinama na
jednakoj razini kao 1 ostalim osobama®. Na temelju ¢lanka 9. Konvencije o pravima osoba s
invaliditetom, pristupacnost podrazumijeva neovisnost osoba s invaliditetom 1 potpuno
sudjelovanje u svim podrucjima zivota, poduzimanjem odgovaraju¢ih mjera izgradnje
okruzenja, dostupnosti prijevoza, komunikacijskih i informacijskih sustava, cesta, gradevina i
drugih zatvorenih i otvorenih prostora. Takoder ukljucuje i identifikaciju i uklanjanje prepreka
1 barijera pristupacnosti, s kojima se i osobe oStecena vida Cesto susrecu, poput nepristupacnosti
cesta 1 gradevina, komunikacijskih 1 informacijskih tehnologija, pisanih informacija 1 dr.
Pristupac¢na okolina predstavlja preduvjet za sudjelovanje u drustvu te istovremeno ima

pozitivan utjecaj na fizicke aktivnosti (Littman, Olsson i Friman, 2016). Prostor bi trebao biti



pristupacan 1 dostupan svima, ukljucujuéi i osobe s invaliditetom i starije osobe, pri ¢emu se
pristupacnost ogleda u sigurnosti, prakticnosti, upotrebljivosti i neovisnosti. (Aini, Marlina i
Nikmatullah, 2019). Prema Pojmovniku pravobraniteljice za osobe s invaliditetom (2012) ,,tri

su oblika pristupacnosti:

e Arhitektonski — fizicki (vrata, prijevoz, okolis, univerzalni dizajn pristupa uslugama i
dobrima)

e Komunikacijski (obrasci dokumenata, Brailleovo pismo, audio i vizualna oprema,
znakovni jezik, prevoditelji/tumaci, koriStenje dokumenata jednostavnih za citanje)

e Socijalni (podizanje razine svijesti, uklanjanje stigme, predrasuda i stereotipa).*

3.2. Elementi pristupacnosti

Ukoliko odredena gradevina, njen dio ili oprema sadrZe te ispunjavaju obvezne
elemente pristupacnosti, oni se mogu nazvati pristupacnima. Obvezni elementi pristupacnosti
definirani Pravilnikom (NN, 151/05) su ,.elementi za projektiranje i gradenje, kojima se
odreduje veli¢ina, svojstva, instalacije, uredaji 1 druga oprema gradevine radi osiguranja
pristupa, kretanja, boravka i rada osoba s invaliditetom i smanjene pokretljivosti na jednakoj

razini kao 1 ostalim osobama. To su:

e FElementi pristupacnosti za svladavanje visinskih razlika (rampe, stepenista, dizala 1 dr.)

e FElementi pristupacnosti neovisnog zivljenja (ulazni prostor, kvake 1 dr.)

e FElementi pristupacnosti javnog prometa (stajaliSte/peron, semafor, pjeSacka povrSina,
pjesacki prijelaz i dr.)*

Neki od elemenata koji svojom nepristupacno$¢u Cesto mogu predstavljati izazov
tijekom orijentacije 1 kretanja osobama oSteCena vida su pjeSacki otok, prometna
signalizacija/semafor, pjeSacki prijelaz, taktilne povrSine i oznake (taktilne staze vodilje, polja
upozorenja, taktilne mape prostora, oznake smjera kretanja), raskrizje, visinske razlike u

podlozi 1 dr.

Osobe odgovorne za prostorno planiranje trebaju u proces planiranja ukljuciti i osobe s
razli¢itim oblicima invaliditeta, jer pojedini elementi prostora za jednu skupinu osoba s

invaliditetom mogu biti prepreka, a za druge ne, stoga su vazne njihove povratne informacije.
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Najvece probleme s kretanjem u javnom prostoru imaju osobe s: oStecenjem vida (slijepi,
slabovidni), tjelesnim oStecenjima (kretanje pomocu invalidskih kolica, kroni¢ne bolesti),
ostecenjem sluha i psihickim oSteéenjima (cerebralna paraliza, intelektualne teskoce) (Osman i
sur., 2015 prema Rawski, 2017). Rawski (2017) navodi kako se naj¢esce istaknute prepreke u
pristupacnosti odnose na komunikacijske puteve (dostupnost informacija), opremu/prostorne

elemente, svladavanje visinskih razlika i dizajn povezan s prometnom infrastrukturom.



4. Univerzalni dizajn

Dizajniranje bilo kakvog proizvoda ili okoline ukljucuje razmatranje mnogih
¢imbenika, moguénosti, standarda i okolinskih problema. ,,Univerzalni dizajn predstavlja
oblikovanje proizvoda, okruzenja i usluga na nacin da ith mogu koristiti svi ljudi u najvecoj
mogucéoj mjeri, bez potrebe posebnog prilagodavanja i oblikovanja“ (Konvencija, NN 6/2007).
Njegova svrha je omoguciti svim ljudima jednake moguénosti sudjelovanja u drustvenim,
ekonomskim, kulturnim i zabavnim aktivnostima. Treba biti implementiran u svim podrucjima
1 u skladu s druStvenim promjenama (Burgstahler, 2009). Prema tome kada se primjenjuju
njegova nacela, dizajnirani proizvodi i okolina ispunjavaju potrebe potencijalnih korisnika s

razli¢itim karakteristikama, ukljucujuéi i razlicite vrste oStecenja.

Jedan od kljucnih pristupa za postizanje poticajnog okruZenja je primjena nacela

univerzalnog dizajna. Sedam je temeljnih nacela:

e Nacelo ravnopravnog koristenja — dizajn je koristan i dostupan svim ljudima s razli¢itim
sposobnostima

e Fleksibilnost koriStenja — dizajn se prilagodava Sirokom rasponu individualnih
preferencija i sposobnosti

e Jednostavnost koriStenja — koriStenje dizajna je lako razumljivo, bez obzira na
korisnikovo iskustvo, znanje, jezi¢ne vjeStine ili trenutnu razinu koncentracije

e Uocljive informacije — dizajn u€inkovito prenosi potrebne informacije korisnicima, bez
obzira na uvjete okoline ili senzorne sposobnosti korisnika

e Tolerancija neispravnosti — dizajn minimizira opasnosti 1 Stetne posljedice slu¢ajnog ili
nenamjernog djelovanja

e Mali fizicki napor — dizajn se moZe koristiti u¢inkovito 1 uz minimalan napor

e (Odgovarajuca veli¢ina i prostor za pristup 1 koriStenje — odgovarajuca veli€ina 1 prostor
osigurani su za pristup, doseg, manipulaciju i koristenje, bez obzira na veli¢inu tijela,
posturu ili pokretljivost korisnika (National disability authority, 2022 prema World
health organization, 2022).

Konac¢ni cilj univerzalnog dizajna je pruZziti doprinos svim korisnicima te omoguciti §to

vecem broju potencijalnih korisnika lakSe kretanje od odredista do cilja (Popovi¢, 2013).



Kada se osobe ostec¢ena vida kre¢u nepoznatim prostorom, uz nedostatak orijentira, bilo
da se radi o kompleksnoj okolini ili ne, moraju potraziti pomo¢ drugih ili informacije koje ¢e
im biti korisne u orijentaciji i kretanju. Barker, Barrick i Wilson (1995) navode tri temeljna

koncepta dizajna koja proizlaze iz dobre arhitekture i dizajna, koji integriraju sve ljude:

e Logican raspored — omogucava osobi predvidanje lokacije odredenih sadrzaja
(primjer: stepenice u blizini dizala)

e Vidljivost — odredene znacajke vazne za orijentaciju i kretanje u prostoru su
sigurnije, savladavaju se lakSe neovisno o prisutnosti oStecenja, te su u kontrastu u
odnosu na pozadinu/okolinu (primjer: rukohvat, vrata, krajnje tocke stubista)

e Osvijetljenost — omogucava vecu vidljivost oznaka i arhitektonskih znacajki te

sprjeCava odbljesak i sjene



5. Pristupacnost u orijentaciji i kretanju

Za osobe ostecena vida znacajke okoline imaju veliki utjecaj na to hoce li se mo¢i kretati
sigurno i samostalno. Zajednicki prostori odnosno javne povrSine trebale bi predstavljati
okruzenje namijenjeno, dostupno i prilagodeno potrebama svih ljudi. No u praksi najcesce
vecinski dio tog prostora sadrzi veliki broj prepreka koje narusavaju pristupacnost za kretanje

osobama oStec¢ena vida.

Svaki pojedinac ima svoje individualne granice i mogucnosti kada je rije¢ o kretanju u
odredenoj okolini. Ta okolina ¢esto je uredena prema odredenim standardima koji su prihvatljivi
vide¢oj populaciji, no osobama o$te¢ena vida mogu predstavljati dodatne teskoce (Zovko,
1994). Ono S§to je vazno naglasiti jest da nacin dozivljavanja i koriStenja elemenata okoline od
strane osoba oSte¢ena vida ovisi 1 o drugim faktorima, poput vrste pomagala kojeg koriste za
kretanje i stupnju oSte¢enja vida (Sakaja, 2018). Mnoge osobe koje su slijepe ili slabovidne
kre¢u se uz malo ili bez pomo¢i u poznatim okruzenjima, a ¢esto i onima koja sadrze opasnije,
slozenije prepreke i samo nekoliko pouzdanih orijentira. Ne mogu dobiti odredene vrste
informacija kao §to su izgled raskrizja, nazivi ulica i nazivi zgrada, koje videce osobe smatraju
medu vaznijima kako bi dosle do odredista. Osobe oste¢ena vida ¢esce ¢e traziti pomoc i rjede
se kretati. Tome takoder doprinose razliciti aspekti okoline poput visinskih prepreka, promjena
ili uklanjanja orijentira i informacijskih to¢aka, zbog €ega je vazno i poznavanje niza strategija
1 modifikacija kako bi okolina bila pogodnija za sigurno i dobro orijentirano kretanje (Wiener 1

sur., 2010b).

Pristupacnost odredenih objekata koji su vazni za orijentaciju i1 kretanje, vide¢e osobe
obi¢no zanemaruju i ne obracaju paznju na njih, dok su osobama oStecena vida upravo takvi
detalji 1 njithova prostorna stabilnost jako bitan dio okoline. To se posebno odnosi na orijentire
koji su u blizini tijela, na koje se primarno oslanjaju, za razliku od vide¢ih koji se mogu
orijentirati i na temelju onih koji su vidljivi izdaleka. Informacije o njihovoj lokaciji mogu
pomodi u izbjegavanju padova i povreda tijekom kretanja. Primjeri toga mogu biti rubnici
plocnika, objekti u visini glave, promjene u visini podloge i ostalo. Stoga slijepi i slabovidni
drugim osjetilima poku$avaju nadomjestiti nedostatak takvih vizualnih informacija (Sakaja,
2018). Osobe s oste¢enjem vida Cesto na temelju odredenih orijentira donose zakljucak o svojoj
okolini ili moraju traziti informacije i pomo¢ drugih. Pristupacnost u orijentaciji i kretanju
ocituje se u posjedovanju pravih informacija u pravo vrijeme, kao §to su informacije o izgledu
raskriZja, informacije koje pruZaju prometni znakovi i signalizacija 1 dr. (Wiener 1 sur., 2010b).
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Autori smatraju da se slijepe osobe mogu snac¢i u gotovo svakom okruzenju, ako imaju pristup
istim informacijama kao i osobe koje vide, te se mogu kretati na isti nacin kao i videce osobe,

samostalno i sigurno.

Najces¢a ograni¢enja koja imaju veliki utjecaj na cjelokupni proces orijentacije i
samostalnog kretanja, osim individualnih (teSko¢e u senzornim sustavima, teSkoce nastale
oSte¢enjem srediSnjeg zivéanog sustava, teSkoce diSnog, lokomotornog i1 kardiovaskularnog
sustava, te spoznajne 1 perceptivne smetnje), jesu i arhitektonska odnosno fizicka ogranicenja
(u okviru javnih i1 stambenih zgrada, ulica, prometnih sredstava, te ostali ometaju¢i ¢imbenici
poput nepristupacnih terena, buke i sl.) (Zovko, 1994). Odsutnost rubova, prostori koji nemaju
pravilnu strukturu (nepravilne povrsine, stube i dr.), nedostupnost informacija na prometnim
povrSinama a samim time i nemogucénost svladavanja vecih i kompleksnijih raskrizja, te razvoj
novih tehnologija 1 tiSih automobila, naruSavaju cjelokupnu pristupacnost te predstavljaju

izazove u kretanju za osobe oSteé¢ena vida.
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6. Senzorne informacije u kontekstu pristupacnosti

Moze se re¢i da su osjetila temelj ¢ovjekova funkcioniranja tijekom svih razdoblja
zivota. Koliko su vazna u procesima ucenja i kognitivnog razvoja tijekom djetinjstva, toliko i u

odrasloj dobi, svakodnevnim aktivnostima i orijentaciji 1 kretanju.

Jos tijekom razvoja u razdoblju djetinjstva, temelj modela djetetove okoline i znanja, te
odnosa prema svijetu i svemu onome $to ga okruzuje, jest upravo ono sve sto vidi, cuje, osjeti,
okusi i pomirisi, odnosno informacije iz svih senzornih sustava. Senzorne informacije prima,
povezuje i pohranjuje u svom paméenju. Sli¢nosti i razlike koje uocava izmedu senzornih
informacija doprinose i utvrdivanju odnosa izmedu njih kao i procesu usvajanja pojmova. Svaki
pojedinac na individualan nacin sortira, kodira i organizira senzorne podatke u odredene
pojmove, te prikuplja, odabire, identificira i programira informacije primljene iz okoline. Osobe
ostecena vida nauc¢ene su oslanjati se na informacije iz okoline (Zovko, 1994). Osim njihove
uloge u orijentaciji i kretanju, senzorne informacije utje¢u i na odrZavanje stabilnosti i
posturalne kontrole tijela. Posturalna kontrola je slozena motoricka vjestina koja se temelji na
interakciji dinamickih senzomotori¢kih procesa. OStecenje razlicitih sustava koji su u osnovi
posturalne kontrole, a medu kojima je i vidni sustav, rezultira poteSkocama u odrzavanju
stabilnosti koja se odnosi na tjelesnu sposobnost odrzavanja staticne posture, kao 1 orijentaciji
tijela u prostoru, ovisno o kontekstu i zadatku (Horak, 2006). Osobito vaznima istiCu se
auditivne informacije, u situacijama kada je potrebno uspostaviti kontakt s objektima koji su
udaljeni. Jednako su vazan orijentir kod kongenitalno slijepih osoba za kretanje u prostoru i kod
osoba koje su izgubile vid kasnije te ih takve informacije asociraju 1 nastoje ih povezati s ranije
videnim objektima. Nedostatak vizualnih informacija velikim dijelom nadomjeStaju i putem
osjetila dodira, koje im omogucava kontakt s okolinom. Taktilne informacije takoder
osiguravaju 1 vecu jasnocu 1 preciznost informacija dobivenih putem drugih osjetilnih sustava

(Zovko, 1994).

Odsutnost vizualnih informacija utjece na aspekte kretanja, te se kod kongenitalno
slijepih osoba pokazala prisutnost sporijeg hoda, oprezno drzanje i postura i manja duljina
koraka u usporedbi s vide¢im 1 kasnije oslijepljelim osobama. Neke od tih razlika (npr. brzinu
hoda) moguce je smanjiti koriStenjem bijelog Stapa ili psa vodica (Nakamura, 1997 prema
Cuturi, Aggius-Vella, Campus, Parmiggiani i Gori, 2016), Sto sugerira na to da prisutnost
dodatnih senzornih povratnih informacija poboljSava kretanje. Prilikom orijentacije u prostoru,
mozak koristi mentalne reprezentacije temeljene na senzornim signalima koji pruZaju
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informacije o tome kako se nase kretanje ostvaruje u odnosu na okolinu. U¢inkovita prostorna
orijentacija ovisi o kontinuiranom azuriranju vlastitog polozaja tijekom kretanja i stalnom
nadgledanju vlastitog kretanja (Cuturi i sur., 2016). Vide¢e osobe Cesto zanemaruju ili ne
primjecuju neke auditivne, olfaktorne i taktilne informacije koje su osobama oste¢ena vida od
velike vaznosti. U svom istrazivanju Koutsoklenis i Papadopoulos (2014) ispitali su koje
senzorne informacije su bile najkorisnije osobama oSte¢ena vida za orijentaciju i1 kretanje,
prepoznavanje okoline i izbjegavanje prepreka i opasnosti u urbanim podru¢jima. Sudionici su
naveli da su to auditivne informacije u okviru raskriZja i prometne signalizacije na semaforima
te taktilne informacije o promjenama u teksturi podloge, lokaciji autobusnih 1 metro stajalista,
pjesackim prijelazima, smjeru kretanja, taktilne staze vodilje na nogostupima i nazivi zgrada i
ulica. Gardiner i Perkins (2005 prema Papadopoulos i sur., 2020) smatraju pristupac¢nost
znacajki okoline temeljnima za razumijevanje vanjskog prostora te isti¢u kako bi od velike

pomodi bile 1 taktilne mape prostora na odgovaraju¢im mjestima.

Senzorne informacije u interakciji ili odvojeno su temelj uspjesne orijentacije i kretanja,
te im je s obzirom na to vazno posvetiti paznju i osigurati njihovu dostupnost osobama oste¢ena

vida na mjestima gdje je to potrebno, u svrhu u¢inkovite orijentacije i kretanja.

6.1. Taktilne informacije

Taktilni sustav zajedno s ostalim senzornim sustavima omogucava svakodnevno
funkcioniranje pojedinca. Prema MrSicu (1995) u orijentaciji 1 kretanju primjenjuje se na tri

nacina:

¢ Na taktilni na¢in putem:

a) Bijelog Stapa — informacije u obliku vibracija koje osoba ostecena vida dobije preko
bijelog Stapa koristi za identificiranje teksture povrsina.

b) Ruke — taktilne informacije o objektima koji predstavljaju orijentire te simbolima na
taktilnim mapama prostora

c) Vodenja — dobivanje informacija putem bijelog Stapa i ruke koja prati simbole na
taktilnoj mapi, prilikom istovremenog slijedenja dviju razli¢itih povrSina

d) U prostornoj orijentaciji koristi se u smislu prac¢enja odredenih tragova u prostoru
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e Na termalni nacin putem:
a) Odredenih umjetno dizajniranih sustava ili uredaja za grijanje/hladenje zraka itd.

b) Prirodnih pojava (kiSa, sunce, vjetar) ili znacajki okoline (drvece i sl.)

e U okviru prostorne orijentacije

Prema Pravilniku (NN, 151/05) pristupacna taktilna povrSina je ona koja se izvodi
reljefnom obradom visine Smm, da je pritom prepoznatljiva i moze se detektirati na dodir
bijelog Stapa ili stopala, ne otezava kretanje invalidskim kolicima, lako se odrzava te ne
zadrZava snijeg, prljavstinu 1 vodu (Slika 1). Najmanje dimenzije taktilne povrSine i mjesta na
kojima je ona obvezna odreduju se u ovisnosti o svim drugim elementima pristupacnosti koji

su definirani Pravilnikom.

) ©) © © © ©
0 © © © © I
) © 0 © O ©

© © 000
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Slika 1. Taktilna povrsina (uzljebljena i cepasta struktura)

Kada je rije¢ o pristupacnosti u orijentaciji i kretanju, elementi pristupacnosti prostora
o kojima osobe oSte¢ena vida dobivaju informacije taktilnim putem su razlicite taktilne oznake
poput natpisa na Brailleovom pismu, taktilna polja upozorenja, taktilne staze vodilje te taktilne
mape prostora. Svi ovi nacini prijenosa informacija o prostoru u kojem se osobe nalaze trebali
bi obvezno imati karakteristike koje su prema Pravilniku (NN, 151/05) propisane i definirane
za taktilnu povrSinu, te im omoguciti neovisno i sigurno kretanje. No u vecini sluc¢ajeva je ono
otezano 1 predstavlja dodatni izazov jer su Cesto nepristupacni, neadekvatno postavljeni ili

uopce nisu dostupni.
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6.1.1. Taktilne oznake

Prostorna pristupacnost za slijepe 1 slabovidne osobe moze biti posebno otezana zbog
nedostatka pristupa taktilnim znakovima i orijentirima. Osobama s oSte¢enjem vida najcesce je
potrebna pomo¢ drugih, te bi informacije koje dobiju u najboljem slucaju trebale biti tocne i
sazete. Takav izvor informacija rijetko je dostupan, osobito u urbanim i ve¢im sredinama.
Slijepe osobe bi Brailleove oznake koristile samo u sluc¢aju kad bi ih pronasle te korisnici pasa
vodi¢a navode da su oznake Cesto bezvrijedne osim ako ih slucajno pronadu. Znakovi na
Brailleovom pismu ¢ak 1 ako su dostupni ne zamjenjuju funkciju tiskanih znakova jer se ne
mogu Citati iz daljine. Moraju se traziti i pronaéi prije nego Sto se informacije koje sadrze mogu
koristiti, te je to puno teze tijekom orijentacije i kretanja u vanjskom nego u unutarnjem prostoru
(Crandall, Bentzen, Myers 1 Brabyn, 2001). Osim slijepih osoba, problem sa pisanim
informacijama mogu imati i slabovidne osobe, u vidu veli¢ine i kontrasta znakova. Ploca ili
znak na kojoj se nalazi informacija ¢esto ne ispunjava pravilo kontrastne razlike u odnosu na
pozadinu/podlogu ili granica znaka nije obiljeZzena kontrastnom trakom (veli¢ine 10% Sirine
znaka). Osim toga vazno je da su pristupacni za dolazak blizu njih 1 bez ometajucih ili
nepotrebnih informacija (Slika 2). Hutchinson, Atkinson i Orpwood (1998) navode da u
uvjetima dobre osvijetljenosti, tipa slova i kontrasta boja, 70% slabovidnih osoba na udaljenosti

od 1,5m cita Scm velika slova, dok na udaljenosti od 5m cita 20cm velika slova.

Exit
Level 1

Slika 2. Primjer taktilne plocice/oznake s prikladnim kontrastom i velicinom slova za
slabovidne te natpisom na Brailleovom pismu za slijepe osobe
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6.1.2. Taktilne staze vodilje

Taktilne staze vodilje ili taktilne crte vodenja su taktilne obrade hodne povrsine koje su
namijenjene za usmjeravanje kretanja slijepih i slabovidnih osoba, te se oznacavaju promjenom
u strukturi odredene reljefne obrade na kraju puta vodenja kao i na mjestima promjene smjera
vodenja (Pravilnik, NN 151/05). Dio su sustava teksturalnih povrSina koje se nalaze na javnim
mjestima kako bi pomogle osobama oste¢ena vida kretati se i sti¢i do odredista. [ako su prisutne
ve¢ nekoliko desetlje¢a unazad 1 primjenjuju se u mnogim gradovima, ¢esto se pojavljuju
razliiti problemi vezani uz njihov dizajn koji se razlikuje za pojedina mjesta (Lu, Siu i Xu,
2008). Medu postoje¢im standardima koji pomazu orijentaciji i kretanju osoba s ograni¢enim
pristupom vizualnim informacijama u vanjskim i unutarnjim prostorima jesu i taktilne staze
vodilje. Postavljanje taktilnih staza omogucava prikupljanje dviju vrsta informacija, vezano uz
prepoznavanje potencijalnih opasnosti i pracenje sigurnih ruta. Neke zemlje usvojile su taktilne

staze samo sa sigurnosnom funkcijom, dok ih neke koriste samo u svrhu orijentacije.
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Slika 3. Primjer taktilne staze vodilje Sirine najmanje 40cm s uzljebljenjima okomito na
prometnicu (u funkciji prijelaza prometnice izvan raskrizja)

Pristupacne taktilne staze trebale bi dati informacije o prisutnosti potencijalnih
opasnosti i prepreka (kada bi osoba trebala stati 1 gdje se ne kretati), o odredenoj ruti kretanja,
o mogucnosti promjene smjera duz rute (Dischinger i Jackson Filho, 2012). Osim Sto
nedostupnost staza vodilja utjee na sigurnost kretanja, takoder su prisutni odredeni problemi i
na mjestima gdje su dostupne. Osobe oStec¢ena vida kao najcesce izazove pristupacnosti vezane
uz staze vodilje navode njihovu iskoritenost, nepravilni dizajn, loSe stanje i odrzavanje,

visinske razlike i isprekidanost, te u rijetkim situacijama i otezano razlikovanje s poljima
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upozorenja (Courtney i Chow, 2000; Wei, Guang, Bin i Li, 2022). Ono §to je opasnije za njihovu
sigurnost i $to se pokazalo kroz istrazivanje Wei i sur. (2022) a prisutno je i u veéini zemalja,
jest Cinjenica da su taktilne staze manje koriStene od strane slijepih osoba, u ovom slucaju tek
njih 4%. Razlog tome jest njihova zauzetost, zbog Cega slijepi radije biraju kretati se cestom uz
rubnik. Osobe ostecena vida takoder kao veci izazov istiCu nepostivanje prometnih pravila od
strane vozaca motocikala, parkirani automobili te kretanje drugih videcih pjesaka po stazama
koje su namijenjene slijepima (Wei i sur., 2022; Riazi, Riazi, Yoosfi i Bahmeei, 2016). Uz to
problem moze biti 1 javna pjeSacka povrSina koja Cesto ne ispunjava pravilo razgrani¢enja
denivelacijom od najmanje 3cm u slucajevima kada se uz nju nalazi biciklisticka staza ili
parkiraliste, Sirine najmanje 150cm, te uzdignutosti u odnosu na kolnik rubnikom visine

najmanje 3cm.

Slika 4. Primjer javne pjesacke povrsine prema odredbama Pravilnika (NN, 151/05)

6.1.3. Taktilna polja upozorenja

Taktilna polja upozorenja definiraju se kao taktilne obrade hodne povrSine kojima je
svrha obavijestiti 1 upozoriti slijepe 1 slabovidne osobe na potencijalne opasnosti u prometu
(Pravilnik, NN 151/05). Najces¢e su postavljeni na pjeSackim prijelazima kako bi olaksali
slijepim 1 slabovidnim osobama detektiranje 1 prelazak ceste. Prisutna su na pjeSackim
prijelazima sa spuStenim rubovima plo¢nika odnosno s postoje¢im blagim spustom, ali i kada
je kolnik u razini plo¢nika (Slika 5). U tom slucaju taktilna informacija im pomaze razumjeti
gdje se nalazi granica izmedu kolnika 1 plo¢nika. Takoder su od velike koristi u oznacavanju

autobusnih i1 drugih stajaliSta, pri ¢emu se moze koristiti i taktilna crta na povrsini za cekanje
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paralelno s rubnikom ili u nekim situacijama postoji taktilni kolnik na mjestu ulaska u
prijevozno sredstvo. Taktilna crta upozorenja moze se primijeniti gdje god ne postoji rubnik

plo¢nika (Pinto, Assunc¢do i Rosa, 2020; Hauger, Rigby, Safewright i McAuley, 1996).

SR E R # &Ikl (K (A @

Slika 5. Taktilno polje upozorenja cepaste strukture na ukoSenom rubniku (lijevo) i u slucaju

minimalne visine plocnika (desno)

Osobe oSte¢ena vida Cesto imaju poteskoce s lociranjem pjesackih prijelaza. Jedan od
problema je nepostojanje kontrasta izmedu polja 1 plocnika, koji slabovidnim osobama moze
pomoc¢i takoder 1 u odrzavanju smjera kretanja prilikom prelaska. Istrazivanjem se pokazalo da
utjecaj na to imaju boja i osvjetljenje (Jenness 1 Singer, 2006; Jenness 1 Singer, 2008). Takoder
osobe oSte¢ena vida navode da im poteSkocu predstavlja neadekvatno postavljeno polje
upozorenja (npr. kada polje nije postavljeno pod kutom okomitim na prijelaz i sl.), zbog kojih

¢esto postoji rizik od spoticanja 1 pada tijekom kretanja (Pinto i sur., 2020).

6.1.4. Taktilne mape prostora

Taktilne mape prostora mogu biti orijentacijske i taktilne mape za kretanje. Njihova
svrha je ista, pruziti informacije o okolini za lakSu orijentaciju i kretanje osobama oStecena
vida, ali se razlikuju po nekim karakteristikama. Orijentacijske mape nude op¢i pregled nekog
podrucja, sadrZze manje detaljnih informacija 1 pokrivaju neko puno vece podrucje. Taktilne
mape za kretanje sadrze informacije o odredenom mjestu u okolini (ukljuc¢uju informacije o
zgradama, ulicama, orijentirima itd.) i pokazuju medusobni odnos razli¢itih elemenata. [zraduju
se na razli¢ite nacine, ovisno o stupnju oStec¢enja vida, taktilnoj osjetljivosti, poznavanju brajice,
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intelektualnim sposobnostima korisnika 1 ostalo (Edman, 1992; Mrsi¢, 1995). Uz brojne
prednosti, postoje i odredeni problemi s taktilnim mapama. Njihova veli¢ina Cesto nije bila
prikladna i nosiva, vremenski su zahtjevne za izradu, te najcesci je problem oznacavanje
odnosno prezasi¢enost informacijama. Oznacavanje na Brailleovom pismu je nefleksibilno i
kada se primijeni dovoljno oznaka kako bi mapa bila razumljiva, ona postaje pretrpana i necitka
(Tatham 1991 prema Jacobson, 1998). Taj problem djelomi¢no je rijeSen uvodenjem audio
informacija u kombinaciji s taktilnim te stvaranjem audio-taktilnih mapa koje su poboljsale
pristupacnost 1 razumijevanje od strane osoba oStecena vida (Papadopoulos i sur., 2020).
Izazovi prilikom kretanja u vanjskom prostoru koji se viSe javljaju u posljednjih nekoliko
godina, osobito u urbanim i ve¢im sredinama vezani su uz nedostupnost taktilnih mapa za
kompleksna prometna raskrizja, koje bi trebale sadrzavati informacije o prisutnim elementima
poput pjesackog otoka, viSe pjesackih prijelaza, broju i smjeru prometnih traka i sli¢no (Jiang,
Lobo, Christophe i Jouffrais, 2021). Pregled razli¢itih moguc¢ih dizajna plo¢nika i rampi na
taktilnim mapama olakSao bi poravnanje tijela u odnosu na pjeSacke prijelaze, nogostupe,
raskrizja (Wiener i sur., 2010b). Pritom je jednak problem i nedostupnost taktilnog plana (Slika
6) na prijelazima prometnica s dva ili viSe prometna traka u istom smjeru, koji prema Pravilniku
(NN, 151/05) predstavlja reljefnu oznaku za slijepe i slabovidne osobe pruzaju¢i im informacije
o vrsti 1 duljini pjeSackog prijelaza preko odgovarajuce prometnice. Sve ¢esSée se veéi naglasak
stavlja na druge orijentire, a manje na prometne elemente koji su klju¢ni za sigurno kretanje

(Jiang i sur., 2021).

Slika 6. Primjer taktilnog plana pjesackog prijelaza
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6.2. Auditivne informacije

Mrsic (1995) navodi da je auditivni sustav u okviru orijentacije i kretanja znacajan za:

a) Dobivanje tragova (identificiranje objekata)

b) Prostornu orijentaciju — skeniranje (npr. analiza zvukova u svrhu lokalizacije paralelnog
prometa), lokalizacija (odredivanje lokacije izvora zvuka) i pracenje traga (slijedenje
zvuka pjeSaka u svrhu odredivanja lokacije)

¢) Zauzimanje smjera

d) Odredivanje velicine i oblika s obzirom na zvukove

e) Otkrivanje reflektiranih zvukova

f) Koordinaciju ruka-uho u svrhu komunikacije

Auditivni sustav ima glavnu ulogu u pruzanju informacija te predstavlja osnovu
prostorne percepcije o blizem ali i udaljenom prostoru i objektima koji se nalaze u njemu. Pruza
informacije ne samo na temelju izvora zvuka, ve¢ i o okolnim objektima koji reflektiraju zvuk,
a u situacijama kada objekte nije moguce detektirati i lokalizirati samo pomocu bijelog Stapa.
Pri tome osobe oSteéena vida Cesto se koriste eholokacijom odnosno stvarajuéi zvuk tapkanjem
bijelim Stapom ili nogom od pod, proizvode¢i klikove ustima i sl. (Schenkman i Jansson, 1986).
Auditivne informacije povecavaju sigurnost i samopouzdanje tijekom kretanja osoba oSte¢ena
vida prometnicama, ali postoje 1 odredene poteskoce koje su naj¢esce povezane sa kretanjem u

vanjskom prostoru i prometnom signalizacijom (Szeto, Valerio 1 Novak, 1991).

6.2.1. Prometna signalizacija

Auditivna prometna signalizacija je signalizacija koja pomaZe osobama oStecena vida
pri snalazenju u prostoru (Pravilnik, NN 151/05), ali prije svega se primjenjuje za prelazak
prometnica na sigurniji na¢in. Treba biti lako prepoznatljiva i odgovarajuce glasnoc¢e (Hulscher,
1975). Pristupacni signali daju zvucne i/ili vibrotaktilne informacije koje se podudaraju s
vizualnim signalima i daju slijepim pjeSacima informacije potrebne za siguran prelazak
pjesackog prijelaza (Bentzen, 1998). Logika upravljanja prometnom signalizacijom uklapa se
u dvije opce kategorije signala: unaprijed utvrdeni i upravljani. Unaprijed utvrdeni signali imaju

konzistentnu 1 pravilno ponavljaju¢u sekvencu signala, dok kod upravljanih signala trajanje
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nekih ili svih intervala varira od ciklusa do ciklusa, ili neke faze mogu biti preskocene u ciklusu,
ovisno o motornom i pjeSackom prometu detektiranom na raskrizju. Gdje su signali upravljani,
postoje detektori za promet. Za pjesake najcesci tip detektora je tipkalo (Wiener i1 sur., 2010b).
Osim toga potpuna pristupacnost ukljucuje i zvuk na tipkalu, taktilne strelice o smjeru kretanja
1 govorne poruke koje daju informacije o raskrizju. Neke od tih znacajki ¢esto nisu pristupacne
buka otezava njihovu detekciju te cjelokupna okolina postaje zbunjujuca za slijepu osobu.
Ponekad na lokalizaciju signala utjece 1 zvuk signala na semaforu drugog prometnog pravca,
kao 1 zvuk signala sliCan nekim zvukovima iz okoline S$to dodatno otezava njegovu
identifikaciju (Szeto i sur., 1991). Tok prometa moze biti kontroliran semaforima, stop znakom,
znakom prava prvenstva te razlicitim kombinacijama ili promet moze biti nekontroliran. Slijepi
1 slabovidni pjeSaci moraju prepoznati i razumjeti oblik prometne kontrole jer utjece na njihovo
kretanje 1 sigurnost. Ponekad dolazi do situacija kada vozaci ignoriraju kontrolu prometa ili
¢ine pogreske u reagiranju na signale ili prometne znakove, dok s druge strane pjeSaci
predpostavljaju da ¢e im automobili koji se priblizavaju prijelazu ¢ak i kada imaju znak za
prolaz, dati prednost (Stollof, McGee 1 Eccles, 2007). U istrazivanjima koja su provedena u
okrugu San Diego te San Franciscu (Crandall, Bentzen i Myres, 1998 prema Bentzen, 1998),
slijepi ispitanici imali su znacajnih poteSkoca u pronalazenju tipkala, poravnanju u odnosu na
rubnik i povezivanju zvuka sa smjerom kretanja koji kontrolira. Njih 50% navelo je kako
tijekom prelaska Cetiri raskrizja s nepristupacnom signalizacijom, nisu mogli dobiti dovoljno
informacija od zvukova paralelnog prometa te utvrditi je li raskrizje signalizirano ili ne. Buduci
da slijepi 1 slabovidni pjesaci Cesto kasne s prelaskom jer ¢ekaju kako bi bili sigurni da se vozila
ne kre¢u kroz raskrizje te da nema vozila koja ¢e skrenuti iz paralelne ulice, mogu kasno
zapoceti s prelaskom i1 kada je interval prelaska zavrsSio, Sto dovodi do opasnosti. Vecina signala
s automatskom kontrolom glasnoce koji reagiraju u odnosu na okolinski zvuk, ima minimalno
ogranicenje od 30dB 1 maksimalno ogranicenje od 90dB. Problem za osobe oSte¢ena vida javlja
se na mjestima gdje su raskrizja kompleksnija 1 zahtijevaju visoku razinu zvuénog signala, te
im je na temelju zvuka signala tesko odrediti smjer kretanja, jer je zvuk signala na suprotnoj

strani prijelaza maskiran zvukom signala s mjesta polaska (Wiener i sur., 2010b).
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7. Diskusija

1) Na koje izazove prostorne pristupacnosti nailaze osobe ostecena vida prilikom kretanja?

Izazovi s kojima se suoCavaju tijekom orijentacije 1 kretanja u prostoru individualni su
za svaku osobu oStec¢ena vida u ovisnosti od stupnja oSteCenja vida, poznavanja okoline i
dostupnosti podrske. Pristup informacijama o okolini u kojoj se nalaze moze biti otezan bez
odgovarajuce prilagodbe taktilnih i auditivnih izvora informacija ili nepristupacne instalacije
elemenata, uz prisutnost fizickih prepreka u okolini, osobito u nepoznatoj i okolini s velikom
koncentracijom ljudi i prometa. Takoder moze biti izazovno razumijevanje rasporeda unutar
prostora i podrucja kretanja, u vidu udaljenosti i odnosa izmedu elemenata u okruzenju. Dodatni
problemi proizlaze iz kompleksnosti raskrizja $to se odrazava i na pristupac¢nost te mogucnost
koriStenja dostupnih senzornih informacija, a samim time i na zadatke prelaska prometnica i
strategije koje se pritom koriste. Sve veca prisutnost elektricnih i hibridnih automobila u
posljednjih nekoliko godina doprinosi smanjenju buke u okolini ali proces orijentacije i kretanja
za osobe ostecena vida ¢ini tezim i smanjuje njihovu sigurnost tijekom kretanja. Koristenje
razliCitih tehnologija za kretanje olakSalo je snalaZenje u okolini ali s druge strane sa sobom
donosi 1 niz ogranicenja i zahtjeva kao $to su dostupnost uredaja i usvajanje odredenih vjestina,

koji ¢ine samo dio tih ogranicenja.

2) Koji su trenutno najveci izazovi prostorne pristupacnosti za kretanje osoba ostecena vida?

Na temelju analizirane literature, sve navedene prepreke 1 izazovi prostorne
pristupacnosti imaju veliki utjecaj na cjelokupno funkcioniranje i kretanje osoba oStecena vida
u okolini u kojoj se nalaze, no posebno se moze istaknuti nekoliko ¢cimbenika €iji ubrzani razvoj
u posljednjih nekoliko godina doprinosi poveéanom broju izazova. Promjene u dizajnu
prometne infrastrukture 1 geometriji raskrizja oteZavaju razumijevanje okoline. Senzorne
informacije na koje se slijepe osobe najviSe oslanjaju kako bi dosle do odredista sve vise su
nedostupne ili nepristupacne. Neadekvatno postavljeni elementi taktilne pristupacnosti, kao i
razvoj automobila koji proizvode manju razinu zvuka i doprinose smanjenom broju auditivnih
informacija, najve¢i su izazov prilikom kretanja za slijepe i slabovidne, te uzrokuju najveci broj

opasnih 1 nesigurnih situacija. Taktilni elementi zbog svoje nepristupacnosti ne usmjeravaju
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osobu do Zeljenog cilja, mogu ju dovesti u opasne situacije 1 smanjiti sigurnost tijekom kretanja,
Sto je posebno istaknuto kod kompleksnih raskrizja i nepoznatih okolina. Tihi automobili zbog

svoje razine zvuka utjecu na sigurnost, poteskoce u lociranju, detekciji i procjeni prometa.

3) Kako su promjene u dizajnu prometne infrastrukture, razvoj tehnologije i tisih automobila

utjecale na pristupacnost u orijentaciji i kretanju?

Na pristupacnost u kretanju za osobe osStecena vida veliki utjecaj imaju i promjene do
kojih dolazi u dizajnu prometne infrastrukture. Cimbenici koji predstavljaju najvece izazove i
stvaraju probleme koji su klju¢ni za razumijevanje iskustava slijepih sudionika u prometu, su
¢imbenici povezani s javnim prijevozom, ¢imbenici okoline, iskustva i socijalne interakcije
koje imaju u prometnim okruzenjima (Koca-Atabey, Oz i Tekes, 2022). Prepreke povezane s
prometnom infrastrukturom najcesce ukljucuju uska i loSe projektirana autobusna stajaliSta
(nemogu¢ pristup rubu perona), nepristupacne i visoke rubnike, nedostupnost taktilnih polja
upozorenja na pjesackim prijelazima, pjesacki prijelazi bez pjesackih otoka na dvosmjernim
prometnicama s viSe od dvije prometne trake i nedostatak parkirnih mjesta namijenjenih

osobama s invaliditetom (Rawski, 2017).

Promjene u dizajnu prometne infrastrukture u velikoj mjeri su utjecale na vjestine,
koncepte i tehnike orijentacije 1 kretanja koje su postale nedostatne na nekim prometnicama.
Prometni inZenjeri su odredene dizajne raskrizja modificirali kako bi se nosili s drustvenim
promjenama (povecanjem broja vozaca, preseljenjem velikog broja stanovnistva u predgrada i
novim zahtjevima na prometnicama koji su se posljedicno pojavili) te neprestano
eksperimentiraju s nacinima brzeg, u€inkovitijeg i sigurnijeg kretanja u prometu. S druge strane
je vidljivo da je u kontekstu orijentacije i kretanja u€inak suprotan odnosno snalazenje u okolini

je otezano 1 novi dizajni raskrizja nisu uvijek najbolji za pjeSake, osobito one s oSte¢enjem vida.

Razvijaju se razli¢iti novi dizajni raskrizja te je ocekivano da ¢e njihova upotreba postati
uobicajena. Primjer jednog od novijih kompleksnih raskrizja, dizajniranih za kretanje velike
koli¢ine prometa i pjeSaka je tzv. raskrizje kontinuiranog toka, za kojega Jagannathan i Bared
(2005) sugeriraju da je bolji za pjeSake s obzirom na gustocu prometa kod standardnih raskrizja,
ali neuobicajene lokacije pjeSackih prijelaza mogu biti zbunjuju¢e za osobe oStecena vida.
Mnoge promjene koje su napravljene, jako su vidljive. Primjer toga su brze ceste s vise traka

koje presijecaju ceste u kojima je ve¢i dio dana malo ili nimalo prometa, te nedovoljna
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zakrivljenost rubnika povezana s brzinom kretanja i oCekivanim prometom, koja ne daje
dovoljno informacija slijepoj osobi a promet u nekim slu¢ajevima jedva moze usporiti kako bi
skrenuo u okomitu ulicu. Jednako vazan utjecaj na pristupacnost u kretanju imaju i kruzni
tokovi na kojima ne postoji kontrola prometa, signali na semaforima koji su ucinili vrijeme 1
obrazac kretanja prometa nepredvidljivim, pjeSacki otoci, zamjena rubnika pristupnim
rampama te sve prisutnija hibridna i elektricna vozila koja se ne ¢uju tijekom stajanja ispred

semafora ali je slijepim osobama teSko detektirati ih i tijekom voznje (Wiener i sur., 2010b).

Promjene u dizajnu ulica i raskrizja takoder zahtijevaju i promjene u nekim strategijama,
te je stoga najvaznije razumijevanje infrastrukture od strane osoba oste¢ena vida kako bi znali
koje strategije primijeniti. Jednako tako svaka izmjena u okolini bi trebala biti u skladu s

potrebama svih ljudi, te bi odgovarajuca infrastruktura osigurala vecu sigurnost u kretanju.

Za osobe oste¢ena vida ove promjene ¢ine neke naucene strategije za prelazak ulice
nepouzdanim i opasnim u odredenim situacijama. Navode kako je njithovo samopouzdanje
manje jer su nauceni prepoznati odredene prometne obrasce i nositi se s njima, ali zbog
promjena u infrastrukturi ne mogu se vise u potpunosti osloniti na njih te se osje¢aju manje
sigurno tijekom kretanja (Terlau, 1997 prema Wiener i sur. 2010b). Utvrdeno je i da su promjene
u infrastrukturi utjecale na to da slijepi pjeSaci ne dovrSe prelazak prometnice prije nego
zapocne interval prelaska za okomiti promet (Bentzen, Barlow 1 Bond, 2004), kao 1 da ranije
naucene strategije nisu dovoljne za prepoznavanje odredenih prometnih situacija, te dostupne
informacije nisu adekvatne da omoguce pjeSacima koji su slijepi ili slabovidni odrediti neke od
znacajki raskrizja ili odrediti prikladno vrijeme za siguran prelazak prometnice. Takoder postoje
razlike u nekim pojmovima koje koriste prometni inZenjeri i instruktori orijentacije i kretanja
za opisivanje raskriZja, signalizacije, nogostupa, rubnih rampi i pjeSackih prijelaza, te mogu biti

u potpunosti pogresno shvaceni od strane osoba oSte¢ena vida.

Integracija osoba oSteCena vida u svakodnevne aktivnosti i drustvo zahtjeva
pristupacnost 1 dostupnost svim nacinima prijevoza i kretanja u vanjskom 1 unutarnjem
prostoru. Iz tog razloga potrebno je razviti 1 prilagoditi tehnoloSke alate koji omogucavaju
samostalno, sigurno i u¢inkovito kretanje bez potrebe za pomo¢i drugih (Sédnchez, Campos,
Espinoza i Merabet, 2013). Asistivne tehnologije predstavljaju sve proizvode, usluge i sustave
koji su utemeljeni na suvremenim tehnologijama te prilagodeni njihovim zahtjevima, u svrhu
ravnopravnog sudjelovanja svih osoba s razli¢itim oblicima invaliditeta u drustvu.
Informacijske 1 komunikacijske tehnologije (ICT) predstavljaju vezu izmedu korisnika i
njihove okoline, te olakSavaju svakodnevne aktivnosti i osiguravaju pruzanje potrebnih
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informacija (PeriSa, Sente i Brleti¢, 2016). U posljednjih nekoliko desetlje¢a razvijeni su mnogi
tehnoloski uredaji s ciljem poboljSanja lokomocije osoba s osteenjem vida te je doslo do
porasta interesa za razvoj tehnoloskih rjeSenja za osobe ostecena vida. Ono Sto je najvaznije
kod svih novih tehnologija jest da su pristupacne i adekvatno prilagodene potrebama i
mogucnostima svakog pojedinog korisnika, ali ve¢ina uredaja ogranicenih je mogucnosti te se
slijepe osobe suocavaju s razli€itim poteSko¢ama (Sankaran, Murugan, Britto, Thiyagarajan 1
Govindaraj, 2021). Tehnologije su doprinijele u smislu pomoc¢i i razvoja uredaja za kretanje
osoba oStecena vida ali isto tako su otezale funkcioniranje jednakim promjenama i inovacijama
u okolini. Ono §to moze biti potencijalni strah je da ¢e tehnologija utjecati 1 na individualnu
motivaciju korisnika u smislu u¢enja osnovnih vjestina, npr. moze se javiti sve ve¢e opadanje
ucenja Brailleovog pisma razvojem audio knjiga, Sto je ve¢ donekle i prisutno, te jednako
dovodi 1 do nemoguénosti ¢itanja oznaka na Brailleovom pismu u svrhu orijentacije. Takoder
brzi tehnoloski razvoj teSko je pratiti. Potrebna je dostupna obuka za njihovo koriStenje a
pomagala za kretanje brzo postaju zastarjela razvojem sve novijih i naprednijih uredaja s vise

funkcija.

Takoder moze se zakljuciti da prisutnost velikog izbora tehnologije nije rezultirala
znacajnim prihvadanjem. Veéina razvijenih tehnologija koristi slozene sustave povratnih
informacija i1 preplavljuje senzorne sustave korisnika, ne uzima u obzir potrebe slabovidnih
korisnika i razlike u nastanku oSte¢enja vida ili pruza informacije koje nisu lako razumljive 1
korisne (Brunet, Darses i Auvray, 2018). Prema iskustvima korisnika pokazalo se da su
pomagala za orijentaciju 1 kretanje povecala njihovu sigurnost, mobilnost 1 brzinu kretanja,
povecala razinu samostalnosti, spremnost na kretanje u poznatim i nepoznatim okruzenjima te
doprinijela smanjenju stresa i nelagode (Roentgen i sur., 2008), ali s druge strane su i oteZala
funkcioniranje u okolini. Spungin (1985) tvrdi da su stupanj i vrsta oSte¢enja vida Cest problem
u kontekstu ogranicenja, jer uredaji koji su dizajnirani prvenstveno za slijepe osobe, nisu uvijek
korisni 1 za osobe s ostatkom vida. Ta ¢injenica dokazuje da tehnologiju treba analizirati s
obzirom na dostupnost, jednostavnost koriStenja, prilagodenost i fleksibilnost, opseg 1 kvalitetu
podataka koje pruza, te sposobnost pruzanja Zeljenih funkcija na potrebnoj razini. Za svaku
tehnologiju takve karakteristike treba usporediti s osobinama korisnika 1 njthovim potrebama,
zeljama 1 moguénostima, jer je vazno §to osoba oSte¢ena vida moZe uciniti s tehnologijom bolje

1 jednostavnije od onoga §to bi mogla uciniti 1 bez nje.

Razvoj tehnologija moze uveliko doprinijeti poboljSanju kvalitete zivota korisnika, ali

jedan od problema koji se javlja u mnogim podrucjima je interdisciplinarna suradnja u smislu
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da se tehnoloska rjeSenja ne testiraju na njihovim primarnim korisnicima nego se samo
zaustavljaju na tehnoloSkom razvoju. Samo nekoliko istrazivanja i izvjes¢a o razliitim
tehnologijama pronadena u svrhu ovog rada navode da su se odgovarajuce tehnologije testirale
na ispitanicima koji su imali oSte¢enje vida. U mnogim slucajevima i kada su sudjelovali to je
bio mali broj osoba oste¢ena vida ili samo osobe s povezom na o¢ima. Taj problem se Cesto
javlja u vecini podrucja, ali kada je rije¢ o podrucju oStecenja vida to moze imati bitan utjecaj
na ucinkovitost, s obzirom na razlike u kognitivnim strategijama videc¢ih i slijepih, te nije

sigurno da ¢e osobe s povezom za o¢i imati istu izvedbu kao slabovidni.

Osim standardnih audio signala koji se koriste u okviru prometne signalizacije, postoji
moguénost razvoja novih rjesenja, o ¢emu govore i mnoga znanstvena istrazivanja u ovom
podru¢ju (Manduchi i1 Coughlan, 2012). Trenutna rjeSenja temelje se na dodatnim
tehnologijama kao Sto je tehnologija globalnog navigacijskog satelitskog sustava (GNSS),
globalnog sustava mobilnih komunikacija (GSM) i radiofrekvencijske identifikacije (RfID),
kako bi se omogucila veca preciznost s obzirom da GPS jos uvijek sadrzi odredene greske u
postupku lociranja. Primjer toga je model vodenja i navigacije korisnika koji se temelji na
primjeni trenutno dostupnih ICT tehnologija za korisnike koji se krecu u kompleksnim
prometnim mrezama. Korisnik tijekom kretanja koristi aplikaciju navodenja koja je temeljena
na GNSS tehnologiji, NFC citacu i RfID za identifikaciju korisnika. Prema tome su analizirane
najcesce koristene aplikacije medu osobama oSte¢ena vida kao Sto su Nokia maps, Outdoor
navigacija, Loadstone, MobileGeo, Intersection, WalkyTalky 1 Navigacija, kako bi se ispitala
to¢nost lokacije korisnika tijekom kretanja. Sve aplikacije su testirane u stvarnom okruzenju.
Tijekom testiranja Perakovi¢, PeriSa i Remenar, (2015) uocili su odredene nedostatke kada je
rije¢ o pruzanju to¢ne lokacije, te su predlozili koji koristi tehnologije kao $to su GNSS, RfID
1 NFC. Tijekom kretanja unutar prometa i odabirom tehnologije podijeljene u tri identifikacijske
zone, korisnik se identificira 1 dalje upravlja dobivaju¢i precizne informacije kao Sto je
prikazano na Slici 7. Autori navode da se bijeli Stap 1 dalje koristi kao osnovno pomagalo kako
bi povecao razinu sigurnosti, ali se pokazalo da dodatne tehnologije doprinose viSoj razini

preciznosti.
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Slika 7. Prikaz identifikacijskih zona i navigacija korisnika

Perisa, Perakovi¢ 1 Vaculik (2015) proveli su analizu u¢inkovitosti RTLS modela za
identifikaciju 1 NFC sustava za informiranje korisnika tijekom kretanja i1 upravljanje
semaforskim sustavom, u kojoj su sudjelovale 144 zaposlene osobe ostecena vida koje se
svakodnevno kre¢u u gradu Zagrebu i koriste iskljucivo bijeli Stap. Korisnici se prema odrediStu
mogu kretati oslanjajuci se na aplikaciju za navodenje ili na osnovu emitiranog audio signala.
Proces funkcioniranja odnosno nacin kretanja korisnika i moguc¢e informacije koje ga okruzuju
prikazi su na Slici 8. RTLS identificira ulazak korisnika u sustav te informacije prosljeduje
sustavu semafora koji se zatim vraca u pocetni nacin rada. Vremenski interval odreden je na
temelju veli¢ine prometnog raskriZja i koli¢ine prometa koja se u njemu odvija. Nakon izlaska
iz sustava korisnik dobiva informaciju na svom mobilnom uredaju da je izaSao iz zone
prometnog raskrizja. Pozitivni u¢inci ove tehnologije mogli b1 biti vidljivi u percepciji korisnika
koja je poboljSana dostupnoscu informacija iz okoline 1 informacija o geometriji raskrizja, te

navedeni modeli omoguc¢avaju sigurno i samostalno kretanje i pokazali su se u¢inkovitima.
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Slika 8. Proces funkcioniranja NFC tehnologije

Sustavi informacija i navodenja kojima je cilj u€initi pristupa¢nima informacije kao $to
su nazivi zgrada 1 ulica ili znakovi koji se nalaze unutar objekata ili na javnim mjestima,
ubrajaju se u zvucnu informacijsku tehnologiju, no ponekad i zvu¢ne informacije mogu biti
zbunjujuce za osobe oStec¢ena vida i nedovoljno jasne. Kao $to je ranije navedeno, slijepi pjesaci
cesto imaju potesSkoce u lociranju semafora i povezivanju signala s odgovaraju¢om prometnom
trakom koju kontroliraju. Jedno od tehnoloskih rjeSenja u takvim situacijama je upotreba
tehnologija koje koriste GPS za odredivanje lokacije korisnika. S obzirom da je to¢nost GPS-a
sigurna za lokacije na udaljenosti od 5-10m, u ve¢im gradovima i prometnicama nije pouzdano
njeno koristenje. Jedan od nacina je 1 koriStenje Bluetooth Low Energy za pozicioniranje, ali
takoder se izazovi mogu javiti u situacijama kompleksne prometne infrastrukture koja je tipi¢na
za vece sredine, te je teSko identificirati odakle signal dolazi, Sto potencijalno moze dovesti 1
do nesigurnih prijelaza ceste (Joffee, 1999; Shin 1 sur. 2022). Primjer u kojem su taktilni
elementi pristupacnosti kao najzastupljeniji u prometu i njihova infrastruktura nadogradeni
razvojem RfID tehnologije 1 GIS sustava u skladu sa zahtjevima korisnika, prikazan je na Slici
9. Sustav uz taktilne crte omogucava svojim korisnicima koriStenje potrebnih informacija, te
usmjeravanja slijepih i1 slabovidnih do Zeljenog cilja. Jednako znacajan za pristupacnost u
svakodnevnim aktivnostima moze biti sustav GLIDEO (Slika 10) koji korisnicima omogucéava

identifikaciju 1 dobivanje informacija o predmetima koji se nalaze u njihovoj okolini, koriste¢i
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takoder RfID tehnologiju, PDA uredaj 1 bezi¢nu vezu, te se moze koristiti 1 s prethodno

navedenim sustavom za vodenje.
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Slika 9. Prikaz primjene GIS-a i RfID-a Slika 10. GLIDEO sustav

Prema sli¢nom principu kao NFC, funkcionira i VLC sustav za vodenje (Slika 11) koji
je sastavni dio LED semafora te vodi, identificira i informira osobe oSte¢ena vida tijekom
kretanja na raskrizju. Nakon §to identificira osobu u blizini raskrizja, aktivira se te korisnik
dobiva prednost kretanja, kao i informacije o smjeru kretanja putem bezicne veze. Prednosti
ovog uredaja su u tome S$to ne stvara buku za razliku od standardne prometne signalizacije,
vozila se zaustavljaju i prednost se daje pjeSacima, ali jo§ uvijek nije testiran u stvarnim
situacijama prisutnosti drugih pjesaka, biciklista i sl., Sto predstavlja nedostatak (Perisa, Vuji¢
i Anzek, 2010).
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Slika 11. VLC signalni sustav za vodenje
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Prikazani primjeri mogu biti od velikog znacaja osobama oStecena vida te prilikom
koristenja pruzaju informacije iz okoline koje su vazne za kretanje, no vrijedno bi bilo testirati
njihovo funkcioniranje u kompleksnijim situacijama i okruzZenjima kako bi se utvrdio njihov
puni doprinos. Cilj novih tehnologija bi trebao biti stvaranje uredaja koje ¢e osobe koristiti i
tumaciti ispravno 1 brzo kako bi izbjegle prepreke s kojima se susrecu. Ponekad se ¢ini kao da
je cilj neke tehnologije samo 'zamijeniti' odredeni osjet bez razumijevanja pozadine 1 ostalih
¢imbenika koje oste¢enje donosi osobi koja ga ima. Tehnologija pruza puno prilika i od velike

je pomo¢i osobama osStecena vida, ali samo ukoliko je u skladu s njihovim potrebama.

Dodatni ¢imbenik koji poCinje utjecati na sigurnu orijentaciju i kretanje 1 snalaZenje
osoba oSte¢ena vida u prostoru je sve veéi broj elektricnih, hibridnih i tihih automobila u
prometu. S obzirom na njihovu povecanu proizvodnju, u buduénosti bi se koli¢ina auditivnih
informacija koje dolaze iz prometa mogla jos$ viSe smanjiti. Maurer (2008) navodi da smanjenje
zvuka kojeg emitiraju ovakvi automobili moze utjecati na sve pjeSake, ali slijepi 1 slabovidni
pjesaci mogu biti posebno ugrozeni s obzirom da se u vecoj mjeri oslanjaju na auditivne
informacije prilikom kretanja. Tijekom godina razina buke koju proizvode automobili postupno
se smanjuje. Najveci dio, to¢nije 80% ukupne buke u gradskim sredinama ¢ini prometna buka
(Grubesa i Suhanek, 2020). Prije 1972. razina zvukova koje su stvarala vozila u pokretu bila je
90dB, dok najtisa elektri¢na vozila proizvode zvuk od 58dB (Nelson, 1987. prema Wiener,
Lawson, Naghshineh, Brown, Bischoff 1 Toth, 1997). Danas maksimalna razina buke osobnog
automobila u Republici Hrvatskoj prema Pravilniku o tehnickim zahtjevima 1 postupku
homologacije za motorna vozila (NN, 131/04) ne smije biti ve¢a od 74dB. Tisi automobili poput
elektricnih (EV) 1 hibridnih (HEV) s motorom s unutarnjim izgaranjem (ICE), ovisno o
zahtjevima koji se postavljaju pred automobil a time 1 vrsti koriStenog pogona, mogu smanjiti
sposobnost pjeSaka u procjeni obliznjeg prometa 1 imati pozitivan utjecaj na smanjenje
prevelike buke ali s druge strane predstavljati sigurnosni problem za osobe oStecena vida. Vrsta,
brzina i razina zvuka u okolini neki su od ¢imbenika koji mogu utjecati na zvucnu
prepoznatljivost vozila. Zvuk automobila dolazi od guma koje dolaze u kontakt s kolnikom 1
otpora vjetra, koje pjeSaci s oStecenjem vida mogu Cuti dok se automobil priblizava iz daljine.
Kada se kre¢e normalnom brzinom hibridni automobil oslanja se na motor s unutarnjim
izgaranjem, ali kada se krece iznimno sporo umjesto toga moze koristiti svoj elektri¢ni motor
(Garay-Vega, Hastings, Pollard, Zuschlag 1 Stearns, 2010). Buduc¢i da je elektri¢ni motor tisi u

odnosu na motor s unutarnjim izgaranjem i uz to su spomenuti zvukovi manje dominantni,
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postavlja se pitanje jesu li hibridni automobili dovoljno glasni kako bi ih osobe oSte¢ena vida
cule u svim situacijama. Pokazalo se da su slijepi pjesaci znatno kasnije detektirali HEV vozila
(na udaljenosti od 14m) u odnosu na ICE vozila (na udaljenosti od 36m) (Altinsoy, 2013).
Pjesaci osSte¢ena vida koriste auditivne informacije kako bi odredili polozaj automobila u
odnosu na sebe, smjer kretanja i brzinu kretanja, te druge aspekte poput procjene prometnog
toka, procjene vremena i sl. (Garay-Vega i sur., 2010). Takoder olakSavaju i zadatke prelaska
ceste, ali je pritom vazno uzeti u obzir i razinu prometne buke i efekta maskiranja odnosno
procesa kojim se slusni prag za jedan zvuk podize prisutnos¢u drugog (maskirajuceg) zvuka
(Hastings, Pollard, Garay-Vega, Stearns i Guthy, 2011). Kada razina prometne buke postane
jednaka ili veca od one koju proizvodi automobil, u takvoj situaciji jako tesko ih je razlikovati.
Prelazak raskrizja i opcenito kretanje u vanjskom prostoru za osobe oSte¢ena vida moze biti
dodatno otezano s povecanjem broja tihih automobila. S obzirom da je motor kod hibridnih
automobila tih 1 postaje aktivan tek kada vozilo pocne ubrzavati, slijepom pjesaku je tesko
detektirati njegovu prisutnost na raskrizju tijekom mirovanja (Wiener, Welsh i Blasch, 2010a).
Tihi automobili mogu predstavljati veliki problem u situacijama procjene prometnih praznina,
u kojima su osobe oste¢ena vida sklonije donoSenju rizi¢nijih odluka. To je jedan od razloga
zbog kojih se predlaze dodavanje zvukova kod takvih automobila, koji ¢e predstavljati
upozorenje kako bi se poboljsala udaljenost detekcije i1 prepoznatljivost. To su Emerson, Kim,
Naghshineh, Pliskow 1 Myers (2011) 1 dokazali u studiji koju su proveli u uvjetima niske
okolinske buke, u kojoj su sudionici bili uspjesniji u detekciji vozila s dodatnim zvukom i
donosenju odluka o prazninama. Slijepe i slabovidne osobe u uvjetima visoke razine okolinske
buke cesto izbjegavaju prelazak raskrizja bez pomo¢i, razlika u detekciji izmedu HEV 1 ICE

vozila je mala, pri ¢emu imaju poteSkoce u otkrivanju bilo koje vrste vozila.

Na mjestima bez kontrole prometa strategija prelaska tijekom tiSine moze biti u¢inkovita
u nekim situacijama, ali postoje 1 one u kojima je opasna. Primjer takve situacije su vozaci koji
se ne zaustavljaju ili ne prepustaju prednost pjeSacima i nedovoljno vremena za detekciju tiSih
automobila prije nego pjeSak zapocne prijelaz. Wall Emerson i Sauerburger (2008) navode da
se ponekad automobili ne mogu otkriti dovoljno rano bez obzira o kojoj vrsti vozila je rijec.
Ispitali su nekoliko ¢imbenika koji mogu utjecati na sposobnost detekcije dolaze¢ih vozila na
nesignaliziranim raskriZjima, medu kojima su najnegativniji utjecaj imali okolinska buka 1
fizi€ki ¢imbenici poput brdovitih podrucja, zakrivljenosti kolnika, drveca i drugih prepreka. S

druge strane na signaliziranim raskrizjima tihi automobili predstavljaju izazov kada skrecu iz
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paralelne ulice na pjesSacki prijelaz i kada se priblizavaju znaku za zaustavljanje na ulici koju

pjesak namjerava prijeci.

Osim dostupnosti auditivnih informacija, od velike vaznosti za orijentaciju i kretanje su
i detekcija i lokalizacija. Pogreska detekcije odnosi se na procjenu prisutnosti odredenog
objekta, dok se pogreska lokalizacije odnosi na pogresku u procjeni smjera objekta. Za
lokalizaciju zvukova vazni su pokreti glave, a pogreska postaje veca kada se izvor zvuka krece
sporije (Ito, 2013). Ako se uzme u obzir mogucnost hibridnih automobila da mijenjaju nacin
rada, Sto rezultira promjenama u njihovoj brzini i razini buke, to ¢ini okolinu nepredvidljivom
1 moze dovesti do pogresne procjene od strane pjesaka. Detekcija HEV automobila osobito je
izazovna pri njithovom kretanju malom brzinom i unatrag, dok su ICE automobili prepoznatljivi
na vec¢oj udaljenosti iako 1 njihova detekcija moze biti oteZana zbog maskiranja. Garay-Vega 1
sur. (2010) navode iako je vrijeme izmedu detekcije 1 pojave vozila kratko, ipak je moguce
poduzeti odredene radnje poput izbjegavanja ili podizanja bijelog Stapa kako bi bili uocljiviji
za vozace. U razgovoru sa osobama ostecena vida utvrdeno je da postoje odredeni kriti¢ni
sigurnosni scenariji koji se uglavnom javljaju u blizini prijelaza, raskrizja i1 prilikom skretanja
vozila. Oni ukljucuju: neocekivanu pojavu HEV vozila kod izlaska s kolnika ili parkirnog
mjesta, kretanje vozila unatrag, skretanje i usporavanje i efekt maskiranja. U trenutku kada
pjesak stoji na rubniku ¢ekajuéi prelazak, mogu se pojaviti vozila koja se priblizavaju malom
brzinom te vozila koja izlaze unatrag s parkirnog mjesta, koje je teSko otkriti ili predvidjeti kada
¢e se pokrenuti. Studija je pokazala da osobe oSte¢ena vida HEV automobile u takvoj situaciji
ne mogu detektirati ¢ak 1 kada je okolinska buka umjerena. Slijepi pjeSaci tada pokuSavaju
minimizirati moguce opasnosti hodajuci izvan mjesta za parkiranje 1 izbjegavajuci kretanje iza
1 izmedu vozila. Kada je aktiviran signal prelaska na pjeSackom prijelazu, osobi oSte¢ena vida
pri odluci kada krenuti pomaze i zvuk usporavanja vozila u paralelnoj ulici, prema kojem
prepoznaju hoce li vozila skrenuti desno preko pjesackog prijelaza ili ¢e nastaviti ravno kroz
raskrizje. Ukoliko je usporavanje vozila tiho osoba ga nece detektirati (Garay-Vega i sur., 2010;
Hastings i sur., 2011). Prema tome tihi automobili u paralelnoj ulici takoder nisu pouzdan znak
za odredivanje vremena prelaska, jer postoji moguénost da se njihov zvuk nece Cuti tijekom
pocetnog ubrzavanja. Stoga slijepe osobe mogu odgoditi prelazak kako bi provjerili da se
promet krece ravno kroz raskrizje, Sto moze dovesti do znacajnog kasnjenja u otkrivanju

paralelnog prometa i utjecati na sposobnost zavrSetka prelaska unutar odgovarajuceg intervala.

Korisno bi bilo razviti nove pristupe za donoSenje odluke o prelasku prometnica, jer bi

smanjenjem zvukova vozila moglo do¢i 1 do povecane upotrebe prometnih zvucnih signala.
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Prijedlozi koji bi poboljsali kretanje u ovakvom okruzenju mogli bi ukljucivati uvodenje
dodatnih zvukova koji su se prema navedenim primjerima pokazali u¢inkovitima, uredaja koji

stvaraju buku pri sporijem kretanju vozila ili druge vrste zvucnih upozorenja za pjesake.

4) Kakav utjecaj imaju kompleksnost raskriZja i dostupnost senzornih informacija u kontekstu

pristupacnosti?

Pristupacno raskrizje prema Pravilniku (NN, 151/05) je ono koje sadrzi elemente
pristupacnog otoka i1 pjeSackog prijelaza, pristupacan semafor s prometnom signalizacijom,
taktilne crte vodenja Sirine 40cm okomito na prometnicu, te taktilnu crtu upozorenja izvedenu
do ukosenja rubnika na prijelazu, u duzini od najmanje 110cm (Slika 12). Dva aspekta raskrizja,
geometriju raskrizja i nac¢in kontrole prometa potrebno je procijeniti kako bi se razumio nacin
funkcioniranja raskrizja 1 donijela odgovaraju¢a prosudba o prijelazu ulice. Geometrija
raskriZja odnosi se na oblik raskrizja, kao 1 spustove i zaobljenja pjeSackih i cestovnih povrSina.
Oblik ili geometrijske dimenzije raskrizja ukljucuju kut koji zatvaraju ulice u raskrizju, Sirinu i
smjestaj nogostupa, Sirinu i1 broj prometnih traka, pjesacke otoke i medijane, kut zaokretanja
svakog ugla te lokaciju rubnika i prilaznih rampi. O ovim znac¢ajkama ovisi lokacija pjeSackih
prijelaza, Sirina prijelaza, hoce li se promet kretati paralelno s prijelazom, te sluZe kao znak za
otkrivanje prijelaza, poravnanje i odrZzavanje pravca kretanja 1 sl. Tri su osnovne kategorije
raskriZja (trokraka ili T, Cetverokraka ili + 1 viSekraka raskriZja) i nekoliko razli¢itih oblika
raskrizja (Cetvrtasta ili pravokutna, kosa ili iskrivljena, smaknuto ili netipsko raskrizje
nepravilnog oblika (offset raskriZje), kanalizirane trake za skretanje, medijani ili centralni otoci
1 kruzni tokovi). Ono S§to je bitno istaknuti jest da na kosom ili iskrivljenom raskrizju osobe
oStecena vida kao orijentir mogu koristiti zvuk paralelnog prometa, ali ne i rubnik 1 zvuk
prometa koji se kre¢e ulicom koju prelaze, jer u ovom slucaju on nije okomit na njihov smjer
kretanja (Wiener 1 sur, 2010b). Za slijepe pjeSake koji nisu upoznati sa smaknutim ili netipskim
raskrizjem, takav oblik raskrizja predstavlja problem jer moze dovesti do prelaska ulice na
mjestima izvan podrucja pjeSackog prijelaza. Osim toga Cesto se dogodi da nisu svjesni toga i
tek nakon prelaska otkriju da je paralelna ulica s njihove desne umjesto lijeve strane. 1zazov
kod kanaliziranih traka za skretanje i centralnih otoka jest njihovo oteZano lociranje u vidu

taktilne i kontrastne nepristupacnosti (Bentzen i sur., 2004).
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Slika 12. Prikaz izgleda pristupacnog raskrizja

Danasnja raskrizja razlikuju se u odnosu na ona godinama unazad, kao i prometna
signalizacija koja ne funkcionira na isti nacin. Geometrija raskrizja i signalizacija dizajnirani
su tako da se promet odvija $to je moguce brze i u€inkovitije, a da se pritom minimalna paznja

posvecuje kretanju pjesaka, osobito potrebama i moguénostima osoba oStec¢ena vida.

Geometrija postaje sve kompleksnija, uz manji broj pjeSackih prijelaza (Slika 13)
(Barlow, Bentzen i Bond, 2005). Premalo prometa takoder moze biti jednako veliki problem
kao 1 previSe prometa. Vazne informacije vezane uz geometriju koje su vide¢im osobama
ocigledne, poput Sirine 1 broja prometnih traka, trebaju li ocekivati pjesacki otok tijekom
prelaska ceste 1 sl., osobama oStecena vida ponekad je teSko utvrditi na temelju informacija iz
okoline (Bentzen, 1998). Na nekontroliranim raskrizjima s dvosmjernim prometom postoje
dvije vrste situacije koje mogu predstavljati problem slijepim i slabovidnim pjeSacima. Na
takvom Cetverokrakom raskrizju gdje su dva prijelaza kontrolirana znakovima za zaustavljanje
a dva (obi¢no ona s ve¢im prometom koji se kre¢e veCom brzinom) nisu kontrolirana, osobe
oStecena vida biti ¢e u opasnosti jer moraju pre¢i nekontrolirani prijelaz. Pritom se promet moze
odvijati velikom brzinom 1 to mogu biti prijelazi na kojima inac¢e ima malo pjeSaka te ih vozaci
ne ocekuju 1 nisu spremni prepustiti im prednost (Wiener i sur., 2010b). S druge strane uzroci
poteskoca na kontroliranim raskrizjima su prevelika udaljenost tipkala od pjeSackog prijelaza,
glasnoca 1 razumijevanje signalizacije, te utjecaj iskrivljenog oblika raskriZja na primjenu

strategija prelaska prijelaza (Bentzen, Barlow i Franck, 2000).
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Slika 13. Primjer raskrizja kompleksne geometrije

Kada je rije¢ o kompleksnim nekontroliranim raskrizjima, val paralelnog prometa je
isprekidan, zvuk prometa je nepouzdan orijentir te postoji moguc¢nost relativno visoke ili stalne
okolinske buke. Dodatni problem s kojim se suoc¢avaju slijepi i slabovidni u takvim okruzenjima
je 1 prisutnost kanaliziranih traka za skretanje i kruznih tokova (Garay-Vega i sur., 2010).
Schroeder, Rouphail 1 Emerson (2006) ispitivali su poteSkoce pri prelasku pjesackog prijelaza
na kanaliziranim trakama za skretanje. S obzirom da su dizajnirane kako bi omogucile
kontinuirani protok prometa, posebno su problematicne za osobe oStecena vida. Kao i na
drugim nekontroliranih mjestima, moraju detektirati praznine koje su dovoljno duge za
prelazak, otkriti vozila u traci za skretanje 1 utvrditi mogucu prednost prepustenu od strane
vozaca. Devet slijepih 1 devet slabovidnih ispitanika prihvacalo je prekratke praznine za
prelazak, bili su manje sigurni i odbijali viSe praznina u odnosu na videce pjesake, te su se duze
zadrzavali na nogostupu i trebalo im je vise vremena za donosenje odluke o prijelazu (Garay-

Vega i sur., 2010).

Kruzni tokovi kao kruzna raskrizja s posebnim dizajnom ukljucuju kontrolu prepustanja
svih vozila koja se ukljucuju u njih. Izlazni promet se ne zaustavlja osim u situaciji prepustanja
pjesaka, kao 1 na ulazu u tok. Kruzni tokovi s jednom prometnom trakom imaju jedan ulaz, ali
postoje 1 oni kompleksniji s visSe traka (Slika 14). Pjesacki prijelazi odvojeni su od kruznih
tokova obi¢no uzdignutim otokom ili kontrastnom oznakom, na udaljenosti od kolnika duzine
jednog do tri automobila. Nemoguénost vozila da se krecu velikom brzinom kroz kruzni tok 1
¢injenica da se rijetko pribliZzavaju jedni drugima pod pravim kutom, pridonosi vecoj sigurnosti
od nezgoda (Bared, 1997 prema Guth, Ashmead, Long, Wall i Ponchillia, 2005; Wiener i sur.,
2010b). Ocekuje se da ¢e pjesaci prijeci prijelaz u dvije faze, zaustavljajuci se na otoku i

¢ekajuci prometnu prazninu ili prepusStenu prednost od strane vozaca. Jedan od najvecih izazova

35



za slijepe pjeSake jest sama geometrija ovakvog oblika raskrizja, u kojem nogostupi Cesto
krivudaju u velikim lukovima te za razliku od drugih oblika ne vode izravno na pjesSacki
prijelaz. Stoga je i lociranje otezano te je potrebno primijeniti razliCite strategije i izvore
informacija u odnosu na one koji se koriste kod drugih oblika raskrizja. Zvukovi prometa na
kruznim tokovima daju dvosmislene znakove. Vozila koja se krecu unutar toka ¢esto maskiraju
zvukove onih koja se priblizavaju pjesackom prijelazu, Sto postaje zbunjujuce za osobe
osteCena vida, otezava procjenu udaljenosti vozila i prikladnog vremena za prelazak. Na
izlaznim trakama, auditivne informacije nisu pouzdane kod utvrdivanja hoce li odredeno vozilo
izaci ili nastaviti oko toka. Osim toga slijepi i slabovidni teSko mogu prepoznati kada im vozaci

prepustaju prednost (Wiener i sur., 2010b).

Sohtier snd tormed by two
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Slika 14. Primjer kruznog toka s jednom (lijevo) i vise (desno) prometnih traka

Cimbenik koji utjee na pristupacnost kruznog toka za sve pjesake je dostupnost i
moguénost odredivanja prometne praznine. Ipak pojava dugih praznina sama po sebi ne
osigurava potpunu pristupacnost. Vazno je da su pjesaci u stanju to¢no odrediti trajanje praznine
1 tu informaciju povezati sa duZinom prijelaza i brzinom hodanja. Guth i sur. (2005) su na
temelju istrazivanja i usporedujuci videce i slijepe pjeSake na tri razlicita kruzna toka, zakljucili
da se pjesacki prijelazi na razli¢itim vrstama raskrizja znacajno razlikuju u sigurnosti i
mogucénostima koje pruzaju pjeSacima. Navode kako treba izbjegavati generaliziranje da su
kruzni tokovi sigurni ili nesigurni za pjesake, jer se pokazalo da se na nekim kruznim tokovima
lako kretati i sa i bez vida, dok na drugima nije. Rezultati u ovom slu¢aju pokazuju da je gustoca
prometa najviSe utjecala na pristupacnost pjeSaka. Slijepim pjeSacima trebalo je 3-4sec vise da

utvrde postojanje prometne praznine i uz to su c¢ekali da zvukovi vozila koja su prosla u
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potpunosti nestanu. Izjavili su da su osim zvukova prometa koji se krece preko pjeSackog
prijelaza, na njihove prosudbe utjecali i drugi izvori buke, $to ukljucuje i vjetar, mokri kolnik,
zvukove prometa unutar kruznog toka, kao i one na obliznjim prometnicama, te im je tesko cuti
vozila sve dok se ne priblize. Dok su slijepi ispitanici naveli da im je glavni izazov bila
okolinska buka, vide¢ima je najveci problem bio procijeniti stopu usporavanja vozila koja se
priblizavaju. Moze se zakljuciti da im je tesko fokusirati se na pracenje prometa na nekoliko
lokacija istovremeno, zbog ¢ega su donosili odluke o prelasku koje bi ih, da su stvarno presli

dovele u opasnost.

Kod kompleksnih kontroliranih/signaliziranih raskrizja, osobe oSte¢ena vida moraju
analizirati raskrizje i1 karakteristike koje utjeCu na zadatke prelaska ulice, te znati to¢ne
informacije o funkcioniranju prometne signalizacije. Signalizirana raskrizja obi¢no
karakterizira zvuk nekoliko automobila koji se istovremeno zaustavljaju ili kre¢u, u
naizmjeni¢nim tokovima. Medutim, kada na raskrizju na kojem je uobi¢ajeno manja gustoca
prometa vozila prelaze glavnu ulicu, ono moze zvucati kao nesignalizirano ako u sporednoj
ulici nema prometa ili pjeSak ne pritiske tipku za prijelaz, jer u tom slu€aju promet u glavnoj
ulici neée dobiti signal za zaustavljanje. Za slijepe i1 slabovidne vazno je u¢inkovito koristenje
tipkala za pjesake. Uobicajeni problemi koji se javljaju vezani su uz to je li tipkalo uopce
postoji, ako postoji kojom ulicom upravlja, ponovno koristenje ako se propusti interval
prelaska, nedovoljno vremena za poravnanje prije prelaska i sl. (Wiener 1 sur., 2010b).
Najvaznije karakteristike dostupnih tipkala su: lokator tipke odnosno tihi lagano ponavljajuci
ton koji dolazi iz blizine tipke 1 obavjestava pjeSake o potrebi koriStenja za aktiviranje intervala,
brzi 1 ponavljajuci zvuk tijekom intervala prelaska, glasno¢a zvuka koja odgovara zvukovima
iz okoline, drugaciji zvuk na signalizaciji drugog prometnog pravca i taktilna strelica koja
oznaCava smjer pjeSackog prijelaza kojim upravlja tipkalo (Bentzen, 1998; Barlow i1 Franck,
2005). Neki sustavi imaju 1 sposobnost govornih poruka o statusu signala i nazivima ulica, te

vibrotaktilnih signala koji su uskladeni sa zvu¢nim signalom (Bentzen, 1998).
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Slika 15. Primjer tipkala s lokatorom koji obavjestava pjesaka o potrebnom pritisku tipke,
automatskom kontrolom zvuka, oznakom smjera (Campbell/Panich i Prisma Teknik) i

vibrotaktilnim informacijama (Polara Engineering i Prisma Teknik)

Osobe oste¢ena vida imaju poteSkoce s lociranjem tipkala za aktiviranje intervala
prijelaza, koje se Cesto ne nalazi dovoljno blizu pjeSackog prijelaza kako bi imali dovoljno
vremena za poravnanje tijela u odnosu na ulicu prije pocetka intervala prelaska. Na semaforima
na kojima postoji vise kontrolnih tipki dolazi do zbunjenosti o tome koja kontrolira interval
zeljenog prijelaza. Slijepi pjeSaci se takoder ne osjecaju sigurno kada nemaju informaciju o
tome skrecu li jo§ uvijek vozila iz paralelne ulice tijekom intervala prelaska, hoce li na
odredenim mjestima uopce postojati paralelni promet na koji bi se mogli osloniti te hoce li ga
cuti s obzirom na zvukove 1 buku iz okoline (Bentzen, 1998). Nedostatak informacija za bilo
koju od navedenih stavki moZe rezultirati neupotrebom tipkala i prelaskom pjesackog prijelaza
u nedozvoljeno vrijeme. U studiji koju su proveli Bentzen i sur. (2000) kako bi ispitali s kojim
problemima su se u€enici oste¢ena vida suocili tijekom kretanja na signaliziranim raskrizjima,
pokazalo se nekoliko znacajnih uzroka poteSkoc¢a kada je rijeC o koristenju tipkala. 87% ucenika
nije bilo sigurno postoji li i trebaju li pritisnuti tipku za aktiviranje, 84% njih imalo je problem
s lociranjem tipke, 73% nije znalo za koji prijelaz je aktiviran signal, dok je 68% ucenika navelo
da je tipkalo bilo previse udaljeno od pjeSackog prijelaza odnosno rubne linije nogostupa kako
bi ga mogli pritisnuti, dok su istovremeno poravnati 1 spremni za prelazak prije pocCetka
intervala. Scott, Barlow, Bentzen, Bond i Gubbe (2008) navode kako se u ispitivanju
ucinkovitosti pristupacne prometne signalizacije na kompleksnim raskrizjima u nekoliko
razli¢itih gradova, takoder pokazalo da su slijepe osobe prije njenog postavljanja, imale sli¢ne
poteskoce vezane uz tipkala prilikom zadataka prelaska ulice, u vidu njegova identificiranja,
lociranja i koriStenja. Nakon instalacije prometne signalizacije smanjeno je kasnjenje u pocetku

prelaska ulice i poboljSana procjena vremena.
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Bitan aspekt geometrije raskrizja su 1 rubnici i1 prilazne rampe (spustovi), te
centralni/pjesacki otoci. Zakrivljenost rubnika utjece na dizajn pjesackog prijelaza i nogostupa,
a povezan je s ocekivanim prometom i predvidenom brzinom kretanja na raskrizju. Veci
promjer zakrivljenosti omogucava ve¢im vozilima brze i1 lakSe skretanje (Jacobson, 1993;
Wiener 1 sur, 2010b). Prilazne rampe instaliraju se na mjestima na kojima postoji potreba
pristupa pjeSackom prijelazu i nogostupu za osobe koje ne mogu svladati stepenicu ili rubnik.
Na njihovu konstrukciju utjecu topografija, potreba za odvodnjom, Sirina i lokacija nogostupa,
zakrivljenost rubnika i lokacija postojec¢ih objekata. Mogu biti okomite, paralelne i dijagonalne
(Slika 16). Razlicita konfiguracija nogostupa moze utjecati na dizajn rampe a time i dostupnost
informacija za slijepe i slabovidne. Paralelne prilazne rampe mogu biti zbunjujuée i tesko ih je
razlikovati s kolnikom ukoliko nema instaliranih polja upozorenja, dok su dijagonalne rampe
lakSe detektirane jer je jedna prilazna rampa na raspolaganju za oba pjeSacka prijelaza, ali
dovode do veéeg broja neuspjesnih prelazaka ulice u vidu nesvjesnog ulaska u tok paralelnog

prometa (Wiener i sur., 2010b).

a) b) c)

Slika 16. Primjer izgleda okomitog (a), paralelnog (b) i dijagonalnog (c) tipa prilazne rampe

Za neke osobe oSteena vida prelazak kompleksnog raskrizja moZze biti dodatno
kompliciran kada nakon lociranja i dolaska na centralni otok trebaju odrZati smjer kretanja kako
bi presli drugi pjeSacki prijelaz ili ga locirati ukoliko se on nalazi okomito u odnosu na prijedeni
prijelaz. Prema Pravilniku (NN, 151/05) kada se centralni otok nalazi u razini kolnika ili se na
mjestu prijelaza njegova razina spusta na razinu kolnika, tada se oznafava taktilnim crtama
upozorenja povezanim taktilnom crtom vodenja s uzljebljenjima u smjeru kretanja. U situaciji
kada je poviSen u odnosu na razinu kolnika, prijelaz s kolnika na centralni otok izvodi se

ukoSenjem.
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Slika 17. Pjesacki otok u razini (a) i povisen u odnosu na kolnik (b)

Osobe oste¢ena vida Cesto nisu svjesne rizika koji preuzimaju prilikom kretanja
prometom. Sve ve¢i broj raskrizja aktivirano je ve¢i dio vremena za promet, a signali su
kontrolirani od strane pjeSaka i mijenjaju se ovisno o prometnim potrebama, te nisu aktivni za
pjesake osim ako ih oni ne aktiviraju. U takvim situacijama se pokazalo da slijepi pjeSaci nisu
imali dovoljno vremena prije pocetka paralelnog prometa, jer nisu upotrijebili tipku za
aktiviranje signala. Razumijevanje signalizacije je vazno jer ponekad pjeSaci misle da je ton
lokatora tipke koji postaje glasniji kao odgovor na buku okoline, zapravo znak vremena za
prelazak, $to nije tocno. Zbog toga je vazno poznavanje razlike izmedu tona lokatora (jedno
ponavljanje u sekundi) i intervala hodanja (puno brza ponavljanja ili govorna poruka) (Barlow
1 Franck, 2005). Takoder postoji nedosljednost u lokaciji semafora u slucajevima kada su
postavljeni izvan plocnika ili uz sami rub plo¢nika, te je oteZano lociranje odgovarajuce tipke
ukoliko ih postoji vise (Peck 1 Uslan, 1990). Prilikom poravnanja u nekim situacijama poput
kruznih tokova, kanaliziranih traka za skretanje 1 sl., nije prisutan paralelni promet. Kao 1 kod
odrZavanja smjera tijekom prelaska, gdje zvukovi paralelnog prometa ne moraju uvijek biti
prisutni zbog geometrije raskriZja, isprekidanog prometa, tihih automobila i sl. (Bentzen, 1998).
U nedostatku ili maskiranju informacija okolinskom bukom dogada se da slijepi 1 slabovidni

utvrde trenutak prelaska izvan intervala prelaska.

Kod kretanja posebno u kruznim tokovima, izazov predstavljaju praznine koje nisu
dovoljno duge da pjeSaku omoguce zavrSetak prelaska, bez vozila koja se priblizavaju ili
ubrzavaju te mogu sti¢i pjeSaka prije nego je presao cestu. Mogu biti prihvatljive odnosno
tijekom kojih pjeSaci prelaze samo kada su sigurni da uz vrijeme za prelazak imaju na
raspolaganju i dodatno vrijeme, Sto ovisi o frekvenciji praznina i osobnoj motivaciji i razini
prihvacanja rizika. Ono S$to se dogada je da pjeSaci Cesto prelaze tijekom praznina koje su krace

od vremena njihova prelaska, §to ugrozava njihovu sigurnost. S druge strane detektirane
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praznine moraju biti pravilno procijenjene te mora postojati nacin na temelju kojeg osoba zna
ima li dovoljno vremena za prelazak, pri ¢emu moraju biti dostupna prilazna vozila za detekciju
na odredenoj udaljenosti (Wiener i sur., 2010b). Kod prelaska ulice s prometom koji se odvija
u dva smyjera, vazno je razviti uCinkovitu strategiju skeniranja kako bi se utvrdila praznina u
oba smjera. Osoba prvo skenira promet koji se odvija u najbliZoj prometnoj traci a zatim krecuci
se prema sredini prati promet iz drugog smjera. Osobama sa smanjenom vidnom os$trinom
potrebno je vise vremena za skeniranje, u suprotnom ako prebrzo pogledaju moguce je da ¢e
propustiti vidjeti vozila koja im se priblizavaju 1 kojima ¢e biti tesko iznenada se zaustaviti.
Sli¢no je 1 kod osoba sa centralnim skotomima koje ne mogu vidjeti udaljene objekte niskog
kontrasta osim ako je objekt u pokretu. Stoga ne mogu na temelju brzog pogleda lijevo i desno
vidjeti priblizava li se vozilo, nego trebaju nauciti zadrzati pogled dovoljno dugo kako bi vidjeli
vozilo u pokretu (Garay-Vega i sur., 2010; Wiener i sur, 2010b). Posebno opasne situacije su
kada je pravna situacija o kretanju pjeSaka i koriStenju bijelog Stapa jasna, ali vozaci ipak nisu
u mogucnosti adekvatno ili na vrijeme vidjeti pjeSaka kako bi izbjegli konflikt/kontakt (Guth i
sur., 2005). Primjer takve situacije na prijelazima s viSe prometnih traka, koja se naziva
situacijom viSestruke prijetnje, prikazan je na Slici 18. gdje je pogled vozaca na drugoj traci

blokiran automobilom u prvoj traci.

e

Slika 18. Primjer situacije viSestruke prijetnje

Kada se vozila zaustave, osobe oSteena vida Cesto ne mogu detektirati njihovo
prepustanje. Tada ¢e vozaci obi¢no nastaviti dalje ili ¢e trubiti kako bi slijepoj osobi dali do
znanja da moZze preci. U takvim situacijama, ukoliko su prisutne dvije prometne trake, moze se

dogoditi da ¢e druga vozila pokusSati zaobi¢i zaustavljena 1 na taj na¢in ugroziti pjeSake. Jednaku
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opasnost moze izazvati 1 predugo ¢ekanje pjeSaka kako bi bili sigurni da se vozilo zaustavilo,
nakon ¢ega poc¢nu prelaziti cestu istovremeno kada i vozac koji je procijenio da pjeSak ne
namjerava prije¢i cestu (Inman, Davis i Sauerburger, 2005). I druge prepreke vidljivosti
pjesaka, poput zavoja i brda, mogu onemoguciti vozacima da vide pjeSake na dovoljnoj
udaljenosti. Strategija prelaska kada je tiho 1 kada vozila nisu detektirana uspjesna je u situaciji
gdje je prisutna ravna cesta dovoljne duzine i niske razine okolinskog zvuka, ali ona nije
pouzdana na brdovitim podru¢jima, zavojima ili uzvisinama jer vozila mogu biti samo nekoliko
sekundi udaljena (Wiener i sur., 2010b). To su tzv. situacije nesigurne procjene praznine, u
kojima osobe oste¢ena vida moraju biti svjesne mogucnosti nailaska vozila te prepoznati
situacije nesigurnosti 1 opasnosti ukoliko zapo¢nu prijelaz. Pojava takvih situacija na nekim
mjestima kao $to su viSestruke prijetnje, je ocekivana za sve osobe oSte¢ena vida jer ih je tesko
kontrolirati. Uz to su prisutne 1 situacije koje za dio osoba oStecena vida mogu predstavljati

nesigurnost, ali za pojedine ne, s obzirom na individualne moguénosti.

S obzirom da su raskrizja sve ve¢a odnosno ukljucuju veci broj prometnih traka, samim
time je i gustoca prometa veca, okolina postaje bucnija te je otezano njeno razumijevanje. Puno
je izazovnije razlikovanje granica izmedu povrSina kojima se osobe krecu, §to Cini kretanje
izazovnijim te zahtijeva koristenje orijentira poput nagiba rubnih rampi, zakrivljenosti rubnika
i sl. Izazovi koji se javljaju posebno su veliki na kruznim tokovima zbog nepostojanja
signalizacije 1 teZe procjene prometnih praznina te su slijepi pjesSaci izlozeni vecem riziku, zbog
cega se cesto krecu drugim rutama kako bi u potpunosti izbjegli kruzni tok. Obi¢no postoji
dovoljan broj praznina ali je problem u detekciji. Neka od rjeSenja u tim situacijama mogli bi
biti kolnici s bunom teksturom kako bi se olakSala detekcija vozila osobito hibridnih 1
elektri¢nih, promjena zakrivljenosti rubnika u svrhu smanjenja brzine vozila, uocljiviji znakovi

ili tehnologija koja bi obavijestila pjeSake o postojanju praznina.

Jasno je da su senzorne informacije nuzne za uinkovitu orijentaciju i kretanje 1 da
njihova nedostupnost i nepristupac¢nost smanjuje koli¢inu i kvalitetu iskoristivih informacija o
prostoru. Stoga je vazno omoguciti pristup takvim informacijama u najve¢oj mogucoj mjeri, ali
pritom razumjeti 1 uzeti u obzir i uvjete okoline koji utjeCu na preostale vidne sposobnosti
pojedinca. Moze se reci da su taktilni elementi pristupacnosti kao Sto su taktilne mape, staze
vodenja, taktilne oznake i polja upozorenja medu najzastupljenijima u okolini, ali neprikladno
instalirani ne ispunjavaju svoju svrhu za koju su namijenjeni. Osim §to u takvom slucaju ne
pruzaju sigurnost, mogu dovesti i do nezgoda i1 opasnosti. Primjerice u situaciji visinskih

prepreka i neprilagodenih rubnika koji su iz perspektive slijepih ¢esto bili najopasnija mjesta
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prilikom kretanja, te nepravilno postavljenih taktilnih oznaka koje osobu mogu odvesti u
krivom smjeru ili navesti na kretanje usred raskrizja i slicno. Auditivne informacije i kada su
dostupne Cesto su maskirane drugim zvukovima okoline. U situacijama uparivanja zvuka sa
smjerom bilo bi korisno kada bi prometna signalizacija ukljuc¢ivala dva razli¢ita tona povezana
s dva razli¢ita smjera, koji bi trebali biti jednostavni i prepoznatljivi. Stoga razvoj moderne
signalizacije ima pozitivne ucinke na razumijevanje prostora jer osim zvucnih pruza i

vibrotaktilne signale te reagira na okolinsku buku.

5) Koje se strategije primjenjuju u odredenim prometnim situacijama kako bi osobe ostecena
vida dosle do odredista?

Tradicionalne strategije za prelazak ulice ukljucivale su koristenje rubnika u svrhu
poravnanja te zvukova paralelnog prometa odnosno tiSine u svrhu prelaska i utvrdivanja
odgovarajuce praznine. Zadaci prelaska pjeSackog prijelaza jednaki su na signaliziranim i

nesignaliziranim raskrizjima, a ukljucuju:

1) Detektiranje ulice/prijelaza
2) Poravnanje tijela prema mjestu prelaska ceste
3) Odredivanje trenutka prelaska ceste

4) Odrzavanje smjera/pravca kretanja prilikom prelaska ceste

Prilikom kretanja u prometu na neke strategije se potrebno usmjeriti viSe nego na druge.
Nijedna strategija se ne poucava izolirano ali u razli¢itim situacijama njihov redoslijed moze
biti razli¢it. Ponekad na nekim raskriZjima strategije ne mogu rijeSiti poteSkoce ili pruziti
dovoljno informacija za siguran prelazak, osobito na nesignaliziranim raskrizjima 1 u

situacijama viSestrukih prijetnji.

Dostupne informacije koje se koriste prilikom navedenih zadataka razlikuju se ovisno o
¢imbenicima okoline (Sirini ulice, gusto¢i prometa i sl.) 1 pojedincu, ali osnovne tehnike ostaju
iste. Uz sve kompleksniju geometriju raskrizja i razli¢ite sustave kontrole prometa ovi zadaci
postaju tezi za osobe oSte¢ena vida (Wiener i sur.,, 2010b). Vaznu ulogu imaju funkcije
haptickog sustava, kao $to je skeniranje i pretrazivanje taktilne povrsine, lokalizacija i prosudba
prostornog odnosa objekta u odnosu na sebe, pracenje npr. rubnika bijelim Stapom ili vodilja na

taktilnoj mapi dijelovima tijela, zauzimanje smjera, odredivanje oblika, veli¢ine i konfiguracije.
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Ostvaruju se putem osjeta kroz dijelove tijela 1 upotrebom bijelog Stapa, te procjenom

prostornih odnosa i prostorne orijentacije (Mrsi¢, 1995).

Izazovi koji se javljaju s kompleksnos¢u raskrizja, tihim automobilima i dobi osobe,
mogu smanjiti ucinkovitost strategija u mnogim situacijama. Moguce je osmisliti neke
strategije npr. za kruzne tokove ali ucinke tih strategija ne treba generalizirati na sve tokove, §to
se odnosi i na druge prometne komponente. Ponekad je korisno poznavati i odredene alternative
prelaska jer ¢ak i1 kada je neka strategija adekvatna moze se dogoditi da nece biti dostupno

dovoljno vremena za prelazak.

1) Detektiranje ulice/prijelaza

Osobe ostecena vida za detektiranje prijelaza koriste razlicite orijentire iz okoline kako
bi Sto preciznije otkrili gdje se nalaze. Na razini informacija dobivenih putem bijelog Stapa,
semafori na lokacijama gdje postoje, rubnici i nagibi plo¢nika gotovo uvijek su pokazatelji
lokacije pjeSackog prijelaza. Pri tome se preporuca koriStenje klizne tehnike za otkrivanje
promjena u teksturi ili nagiba. Takoder jedan od pokazatelja da se osoba nalazi na prilazu
silaznom rubnom kamenu, moze biti 1 veca glasno¢a prometa koji se kre¢e okomito na smjer

kretanja osobe, kao 1 zvuk zaustavljanja 1 kretanja paralelnog prometa u svrhu provjere lokacije.

Kao orijentiri mogu posluziti 1 sekundarni izvori informacija poput reflektiranih
zvukova koji se stvaraju kontaktom vrha bijelog Stapa i podloge, zvukova pjeSackog prometa i
koraka osobe i1 zvukova karakteristiénih za odredenu okolinu. Slabovidne osobe mogu za
detektiranje koristiti kontraste izmedu rubnika, nogostupa 1 ulice, linije pjeSackih prijelaza ili
upozorenja ukoliko su dostupna. Ukoliko se na mjestu gdje se o¢ekuje rubnik nalazi travnata
povrsina, stupovi 1 sl., to znaci da je prijelaz zabranjen ili se ne nalazi u ravnini s prilaznim

nogostupom (Wiener i sur., 2010b; Mrsi¢, 1995).

2) Poravnanje tijela prema mjestu prelaska ceste

Nakon §to je osoba detektirala odredene orijentire 1 sigurna je da se nalazi na zeljenom

mjestu, poravnava svoje tijelo u odnosu na prijelaz. Pri tome se moze poravnati paralelno sa
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semaforom, te joj moze pomoci zvuk semafora sa suprotne strane prijelaza ili zvuk paralelnog
prometa koji se odvija u trenutku kada je upaljen signal za pjesake. U tom slucaju paznju treba
obratiti na promet koji se krece s desne strane odnosno iz paralelne ulice. Od velike pomo¢i
moze biti 1 strelica postavljena na semaforu koja oznacava smjer kretanja, te bi trebala biti

fiksirana kako ne bi doslo do krivog navodenja (Barlow i Franck, 2005; Wiener i sur.,2010b).

3) Odredivanje trenutka prelaska ceste

Trenutak prelaska ceste osoba oStecena vida ¢e odrediti nakon auditivnog opserviranja
prometne situacije odnosno utvrdivanja konfiguracije raskrizja i nacina kontrole prometa na
raskrizju. Osluskivanjem dinamike i ciklusa u kojima se promet odvija odredit ¢e gustocu
prometa. Udaljenost vozila daje informacije o Sirini ulice, lokaciji zaustavnih traka kao i broju
prometnih traka. Na temelju smjera i udaljenosti pjeSaka tijekom kretanja ili ¢ekanja, osoba
moze utvrditi lokaciju i smjer pjesackog prijelaza, Sirinu ulice i mogucu lokaciju pjesackog
otoka (Mrsi¢, 1995). Trenutak prelaska ceste osoba moze odrediti oslanjajuci se na paralelni

promet, zvuk semafora, te svjetlosne signale ukoliko ima ostatak vida.

4) Odrzavanje smjera/pravca kretanja prilikom prelaska ceste

Kao 1 kod odredivanja trenutka prelaska, osobe oStec¢ena vida se u ovoj fazi oslanjaju
najvise na auditivne informacije iz paralelnog prometa i signalizacije. Od velike korisni mogu

biti 1 taktilne crte vodenja ukoliko su dostupne.

e Strategije za kretanje u okolini s tthim automobilima

Kada je rije¢ o kretanju unutar signaliziranog raskrizja, neke od strategija ukljucuju
prelazak na pocetku intervala kada se promet odvija sporije i podizanje ruke okrenute prema
vozacu kako bi upozorili vozila koja skrecu desno iz paralelne trake na pjesacki prijelaz (Inman

1 sur., 2005). Na mjestima bez kontrole prometa, pri prelasku strategije mogu biti ogranicenije.
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Jedna od njih je prelazak s o¢ekivanjem da ¢e vozaci prepustiti prednost, ali pjeSak u to ne moze
biti siguran osobito ako se radi o prijelazu s viSe prometnih traka. Tada ova strategija moze biti
opasna zbog situacija visestrukih prijetnji, kao i strategija prelaska tijekom dovoljno duge
prometne praznine koju je teSko sa sigurno$¢u utvrditi ako su u prometu prisutni i tihi

automobili.

Kod raskrizja koja sadrze znakove za zaustavljanje, Inman 1 sur. (2005) navode kako
moze biti korisna strategija prelaska kada se automobil u najblizoj traci paralelnog prometa
krece ravno kroz raskrizje, ¢ime se osigurava da okomiti promet ne moze u¢i u prijelaz a promet
iz paralelne trake ne moze skrenuti. Medutim s vise traka i tihim automobilima sve je teze
razlikovati kojom trakom se vozila u paralelnoj ulici namjeravaju kretati, te iz koje trake dolazi
zvuk vozila. Ponekad je moguce da osoba oStecena vida zamijeni zvuk automobila u udaljenoj
traci koji se kre¢e ravno, s onim u blizoj traci paralelnog prometa koji pritom moze skretati
desno na prijelaz. Strategija prelaska u trenutku kada se automobili u svim trakama zaustave
takoder moze biti rizi¢na, jer se voza¢i mogu zaustaviti iz razloga koji se ne odnosi na

prepustanje pjeSaka nego skretanje ili prepustanje drugih vozila, bez namjere ¢ekanja pjeSaka.
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8. Zakljucak

Osobe ostecena vida prilikom orijentacije i kretanja u unutarnjem i vanjskom prostoru
suoCavaju se s razli¢itim izazovima prostorne pristupacnosti, koji su individualni za svakog
pojedinca. Bez mogucénosti pregleda i prethodne obrade informacija na temelju vida, moraju se
koristiti drugim senzornim sustavima i orijentirima za snalazenje u prostoru. TeSko im je biti
ravnopravnim ¢lanovima drustva, ako u njemu nemaju pristup svim uslugama i prostorima te
moguénost neovisnog i sigurnog kretanja okolinom. Kako bi se osigurala prostorna
pristupacnost, dizajnirao prostor i njegove znacajke na adekvatan nacin ili predlozila odredena
pristupacna rjeSenja, vazno je prepoznati izazove 1 prepreke koje utjecu na kretanje osoba
oSte¢ena vida u njemu. U obzir je takoder potrebno uzeti 1 sve uvjete koji mogu utjecati na
pristupac¢nost te uvaziti povratne informacije od strane slijepih i slabovidnih osoba i ukljuciti ih
u proces prilagodbe i dizajniranja okoline. Senzorne informacije su nuzne za ucinkovitu
orijentaciju 1 kretanje te njihova nedostupnost i nepristupac¢nost smanjuje koli¢inu 1 kvalitetu
iskoristivih informacija o prostoru. Moze se re¢i da su taktilni elementi pristupacnosti medu
najzastupljenijima u okolini ali je jasno da ne ispunjavaju svoju svrhu ako su neprikladno
instalirani. Jednako tako auditivne informacije i kada su dostupne ¢esto su maskirane drugim
zvukovima 1 okolinskom bukom. Umjesto da pruZaju sigurnost i daju informacije osobama o
prisutnosti prepreka i opasnosti, pokazalo se da je njihova nedostupnost zapravo jedan od
uzroka tih opasnosti. Pristupacnost se ne ogleda samo u fizickom, ve¢ je vazan preduvjet
kretanja 1 razumijevanje okoline 1 oblika prometne kontrole. Promjene u dizajnu prometne
infrastrukture i geometriji raskriZja uveliko oteZavaju razumijevanje te iste okoline. Zakljucuje
se da promjene u nacinima kontrole prometa i dizajnu infrastrukture imaju i pozitivne i
negativne posljedice. Njihov doprinos je vidljiv u vidu povecanja brzine 1 fluktuacije samog
prometa, ali u kontekstu orijentacije i kretanja u¢inak je suprotan odnosno sigurnost i snalazenje
osoba oSte¢ena vida je oteZano te se javljaju nove situacije opasnosti. Razlike u geometriji na
pojedinim raskrizja zbunjujuée su, oteZavaju snalaZenje i zahtijevaju primjenu razlicitih
strategija 1 izvora informacija. Stoga je vazno razumijevanje infrastrukture od strane osoba
oStecena vida kako bi znali koje strategije primijeniti 1 u kojim situacijama. Prisutnost
elektricnih 1 hibridnih automobila doprinosi smanjenju buke u okolini, ali je o¢igledno da nisu
pouzdan orijentir i oslonac u kretanju te procjeni prostora, §to dokazuju navedene situacije
opasnosti 1 viSestrukih prijetnji. U posljednjih nekoliko godina, sve ve¢i broj tehnoloskih
rjesenja doprinio je u vidu pojave razliitih uredaja za kretanje osoba oStecena vida, ali 1 dalje
su prisutna odredena ograni¢enja. Mnoge prepreke opisane u radu, mogle bi biti rijeSene

47



koristenjem razli¢itih tehnologija ukoliko su one lako dostupne i prilagodljive svakom

pojedincu i okolini.

Stoga se moze zakljuciti da svi elementi navedeni u ovome radu, koji utjeCu na prostornu
pristupacnost, imaju odredene prednosti i nedostatke. Kako bi se povecala njihova u¢inkovitost
1 u potpunosti ostvarila svrha kojoj su namijenjeni, vazno je uzeti u obzir povratne informacije
korisnika i1 njihove potrebe. Osobito u kompleksnijim situacijama i okruzenjima u kojima su
skloniji donoSenju rizi¢nih odluka. Time bi se okolina ucinila vise predvidljivom i sigurnijom

za kretanje.
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Prilozi

Popis slika:
Slika 1. Taktilna povrSina (uzljebljena i Cepasta struktura) (Pravilnik, NN 151/05)

Slika 2. Primjer taktilne plocice/oznake s prikladnim kontrastom i veliCinom slova za
slabovidne te natpisom na Brailleovom pismu za slijepe osobe

(https://braillesignsupplies.com.au/product/exit-level-braille-signs-2/)

Slika 3. Primjer taktilne staze vodilje Sirine najmanje 40cm s uzljebljenjima okomito na

prometnicu (u funkciji prijelaza prometnice izvan raskrizja) (Pravilnik, NN, 151/05)

Slika 4. Primjer javne pjeSacke povrSine prema odredbama Pravilnika (NN, 151/05) (Pravilnik,
NN, 151/05)

Slika 5. Taktilno polje upozorenja Cepaste strukture na ukosenom rubniku (lijevo) i u slucaju

minimalne visine plo¢nika (desno) (Pravilnik, NN, 151/05)

Slika 6. Primjer taktilnog plana pjesackog prijelaza (Bentzen, 1998)

Slika 7. Prikaz identifikacijskih zona 1 navigacija korisnika (Perakovi¢, Peri$a i Remenar, 2015)
Slika 8. Proces funkcioniranja NFC tehnologije (PeriSa, Perakovi¢ 1 Vaculik, 2015)

Slika 9. Prikaz primjene GIS-a i RfID-a (PeriSa, Vuji¢ i Anzek, 2010)

Slika 10. GLIDEO sustav (Perisa, Vuji¢ i Anzek, 2010)

Slika 11. VLC signalni sustav za vodenje (PeriSa, Vuji¢ i Anzek, 2010)

Slika 12. Prikaz izgleda pristupa¢nog raskrizja (Pravilnik, NN, 151/05)

Slika 13. Primjer raskrizja kompleksne geometrije (Wiener, Welsh 1 Blasch, 2010b)

Slika 14. Primjer kruZnog toka s jednom (lijevo) i viSe (desno) prometnih traka (Wiener, Welsh
1 Blasch, 2010b)

Slika 15. Primjer tipkala s lokatorom koji obavjeStava pjeSaka o potrebnom pritisku tipke,
automatskom kontrolom zvuka, oznakom smjera (Campbell/Panich i Prisma Teknik) i

vibrotaktilnim informacijama (Polara Engineering i Prisma Teknik) (Bentzen, 1998)

Slika 16. Primjer izgleda okomitog (a), paralelnog (b) i dijagonalnog (c) tipa prilazne rampe
(Wiener, Welsh i Blasch, 2010b)
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Slika 17. Pjesacki otok u razini (a) i poviSen u odnosu na kolnik (b) (Pravilnik, NN, 151/05)

Slika 18. Primjer situacije viSestruke prijetnje (Wiener, Welsh 1 Blasch, 2010b)
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