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Sazetak

Tema ovog diplomskom rada je poveéanje mobilnosti putnika smanjene i oteZane
pokretljivosti, te prepreke s kojima se susrecu U svakodnevnom Zzivotu koristeéi javni prijevoz s
naglaskom na zeljeznicki promet. Pojam "osobe smanjene pokretljivosti" obuhvaca vrlo Sirok
spektar gradana, ukljucujuéi ljude s trajnim ogranicenjima pokretljivosti zbog tjelesnih ili
psihickih smetnji, osobe sa senzornim invaliditetom i osobe malog ili velikog rasta, koje se
takoder mogu klasificirati kao osobe s invaliditetom ako su starije od 65 godina i mlade od 3
godine. Infrastruktura javnog prijevoza svake zemlje se razlikuje no svi teze prema jednom cilju,
a taj je da ista bude dostupna te jednostavna za koriStenje. U radu navedeni zanimljivi primjeri
dobre prakse odredenih zemalja koji su realizirali odredene potrebe i pretvorili ih u stvarnost.
Kod prijevoza osoba s invaliditetom Zeljeznicom ili bilo kojom drugom vrstom transporta
potrebo je zadovoljiti odredene uvjete da bih se usluga odvijala na najve¢oj mogucoj razini.
Fokusirajuci se na Zeljeznicu navedene su funkcionalne i tehnicke specifikacije koje je potrebno
zadovoljiti na Zeljezni€koj infrastrukturi i Zeljeznic¢kim vozilima kako bi se omogucio Sto laksi
pristup i sama uporaba. Analiziraju¢i pristupacnost zeljezni¢kog prijevoza ljudima smanjene i
otezane pokretljivosti, fokusirajuci se detaljnije na dionicu Zagreb GK — Varazdin i odredene
kolodvore (njih 8) na kojoj je ujedno i obavljen istrazivacki rad, ispitani su odredeni elementi
pristupacnosti vozila, te infrastrukture po kolodvorima, prema kojima je prikazano njihovo
stvarno stanje i moguca mjesta za napredak. Kako bi se ostvarili odredeni zahtjevi i potrebe kod
mjera za poboljSanje mobilnosti ljudi smanjene i otezane pokretljivosti, potrebno je identificirati
rjeSenja koja u najvecoj mogucéoj mjeri odgovaraju potrebama svih korisnika prijevoza i brojnih
skupina s invaliditetom. Mjere koje Zeli jedna skupina osoba s invaliditetom ne mora nuzno imati
koristi za drugu skupinu osoba s invaliditetom, $to zna¢i da je potrebno posvetiti jednaku
pozornost razli¢itim pogledima pojedinih skupina 1 na kraju ih objediniti u zajednicki sustav
pogodan svima.

Klju¢ne rije€i: mobilnost osoba sa invaliditetom, pristupacnost, prijevoz, zeljeznicka
infrastruktura, vlakovi.



Summary

The topic of this thesis is to increase the mobility of people with reduced mobility, and the
obstacles they face in everyday life using public transport with an emphasis on rail transport. The
term "persons with reduced mobility™ covers a very wide range of citizens, including people with
permanent mobility impairments due to physical or mental disabilities, persons with sensory
disabilities, and persons of small or large stature, who may also be classified as disabled if they
are over 65 years of age or younger than 3 years. The infrastructure of public transport for each
country is different, but they all tend towards one goal, an easier approach to use. The thesis
presents interesting examples of good practice of certain countries that have realized certain
needs and turned them into reality. When transporting a person with reduced mobility by rail or
any other type of transport, it is necessary to meet certain conditions for the service to be
provided at the highest possible level. Focusing on the railway, the functional and technical
specifications that need to be met by the railway infrastructure and railway vehicles are stated to
allow as easiest access as possible and their use. Analyzing the accessibility of railway transport
to people with reduced and difficult mobility, focusing in more detail on the section Zagreb GK -
Varazdin and certain stations (8 of them) where the research work was performed, certain
elements of vehicle accessibility and infrastructure at stations were examined, showing their
actual condition and possible places for progress. To meet certain requirements and needs for
measures to improve the mobility of people with reduced and impaired mobility, it is necessary
to identify solutions that suit the needs of all transport users and many groups with disabilities.
Measures that want one group of people with disabilities do not necessarily benefit another group
of people with disabilities, which means that it is necessary to pay attention to the different views
of individual groups and ultimately unite them in a common system suitable for all.

Keywords: PRM, accessibility, transport, railway infrastructure, trains.
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1 Uvod

Mobilnost je bitna komponenta modernog drustva. Svi gradani bi trebali mo¢i sudjelovati u
ekonomskom, drustvenom i kulturnom zivotu. Zemlje, drzave, gradovi i opéine pruzaju razlicite
oblike usluga. Sustavi javnog prijevoza, koji se uglavnhom sastoje od autobusa, tramvaja,
podzemnih te prigradskih Zeljeznica i trajekata trebali bi biti pristupacni svima. Ovi sustavi
pruzaju uslugu svima, a ne samo ljudima u urbanim mjestima, ali u odredenoj mjeri. Unato¢ toj
¢injenici, relativno veliki broj gradana ima poteskoca s koriStenjem javnog prijevoza, stoga nisu
u mogucnosti koristiti takvu vrstu usluge "neograniceno".

To su ljudi koji zbog svojih smanjenih sposobnosti nisu u stanju samostalno oti¢i na
potrebna ili Zeljena putovanja uopce, s velikim poteskocama ili samo uz pomo¢ drugih. To ne
ukljuéuje samo osobe s invaliditetom koje su sluzbeno priznate kao osobe s invaliditetom, nego i
one ljudi koji imaju poteskoce u hodanju, stajanju, gledanju, slusanju, hvatanju ili razumijevanju.
To ne ukljucuje samo osobe s invaliditetom u uzem smislu, ve¢ takoder, na primjer, starije 1
slabe osobe koje &ine najveéi udio ljudi s poteskoéama. Cak i kod osnovnih aktivnosti, poput
kupovine, lije¢nickih pregleda ili putovanja radi potrebe odlaska u drzavne ustanove, te
sudjelovanje u svim drustvenim aktivnostima Koje nisu moguce za ove ljude ili jesu moguce
samo s velikim poteSkocama. Ti gradani takoder trebaju imati pravo na mjere koje im olakSavaju
njihovu neovisnost i mobilnost.

Vazan zadatak drustva je integracija osoba s invaliditetom u sve sfere Zivota. Zbog ovog
razloga u posljednjim desetlje¢ima su brojne udruge i inicijativne skupine neprestano pozivale na
oblikovanje okruZenja bez prepreka. Nadalje, postoji povecana potreba za Sirim opsegom
djelovanja za mnoge osobe s invaliditetom. Mnogi gradovi i prijevoznici su odgovorili na te
zahtjeve prije mnogo godina i upoznali se sa odgovaraju¢im mjerama. Ipak, integracija osoba s
invaliditetom u javni prijevoz je Siri problem i ne svodi se samo na tehnicka pitanja.

Vazno je zapamtiti da za ljude sa smanjenom pokretljivoséu pri stizanju do zeljenih
odredista je potrebno prilagoditi cjelokupni prijevozni lanac. Uz to da je osoba s invaliditetom u
mogucnosti napustiti svoje prebivaliSte bez ikakve pomoc¢i, to znaci 1 pruZzanje rute bez zapreka
do stanice. Uz nekoliko tehnickih karakteristika i dobre organizacije moze se posti¢i puno za
ljude s invaliditetom bez znacajnih troskova.

Svako ograni¢enje mobilnosti je razlicito i zahtijeva posebne mjere zastite. U posljednjih
20 godina postignut je odredeni napredak u integraciji ljudi s invaliditetom u prometnom sektoru.
No vazan cilj drustva mora biti cjelovita integracija osoba s invaliditetom u svim razli¢itim
sferama zivota. Osobe s invaliditetom zele $to vise smanjiti stupanj svoje ovisnosti Sto dovodi do
ekonomskih i socijalnih koristi za drustvo u cjelini. Zbog ovog razloga, mjere prometne politike
trebaju biti usmjerene jednako i za sposobne ljude i za ljude sa otezanom pokretljivoséu.

Svrha istrazivanja je dati prijedlog mjera koje bi rezultirale pove¢anjem mobilnosti za sve
skupine putnika u Zeljeznickom prometu, s posebnim fokusom na ljude smanjene i otezane
pokretljivosti.



Ciljevi istrazivanja:
e Utvrditi stvarno stanje pristupacnosti zeljeznickih kolodvora 1 stajaliSta te

prijevoznih sredstava za ljude smanjene i otezane pokretljivosti
¢ Analizirati naCine prijevoza ljudi smanjene i otezane pokretljivosti.

U izradi diplomskog rada kori§tena su dostupna poslovna i druga izvjesc¢a tvrtke HZ
Putnicki prijevoz d.o.0., internetski izvori, te stru¢na i znanstvena literatura. Radne teze
diplomskog rada su prikazane kroz sedam cjelina:

Uvod

Mobilnosti putnika smanjene i otezane pokretljivosti

Primjeri dobre prakse u svijetu

Tehnicke specifikacije Zeljeznickog sustava za bolju pristupa¢nost osobama smanjene i
otezane pokretljivosti

Analiza pristupacnosti zZeljeznickog prijevoza ljudima smanjene i1 oteZane pokretljivosti
Mjere za poboljSanje mobilnosti ljudi smanjene i1 otezane pokretljivosti

7. Zakljucak

AP

o o

Drugo poglavlje, usredotocuje se na probleme u transportu s kojima se susre¢u osobe sa
smanjenim i otezanim udjelom pokretljivosti, te je provedena anketa medu ljudima smanjene i
otezane pokretljivosti oko toga Sto oni vide kao najveée prepreke za njihovo koristenje javnog
gradskog prijevoza.

Trece poglavlje prikazuje primjere dobre prakse iz zemalja koje ulazu povecane napore
kako bi sve skupine ljudi ukljucile u prijevozne procese i omogucile zadovoljavaju¢u mobilnost
Za Sve.

Cetvrto poglavlje govori o funkcionalnim i tehni¢kim specifikacijama koje je potrebno
zadovoljiti kako bi se omoguc¢io sto lakSi pristup osobama sa smanjenom i otezanom
pokretljivo$¢u na samoj infrastrukturi i u Zeljezni¢kim vozilima.

U petom poglavlju analizirano je trenutno stanje infrastrukture zajedno sa trenutnim
stanjem zeljeznickih vozila, te je provedeno istrazivanje na dionici Zagreb GK — Varazdin u
svrhu analize odredenih elemenata pristupacnosti po kolodvorima 1 Zeljezni¢kim vozilima za
osobe sa smanjenom i otezanom pokretljivoscu.

Sesto poglavlje prikazuje prijedlog mjera za pobolj$anje pristupa¢nosti koje bi rezultirale
povecanjem mobilnosti za sve skupine korisnika, posebno za ljude smanjene i1 oteZane
pokretljivosti.



2 Mobilnosti putnika smanjene i oteZane pokretljivosti

Glavna zadaca na koju najviSe treba obratiti pozornost je povec¢anje mobilnosti u prometu
kod ljudi sa smanjenom i otezanom pokretljivoscu 1 njihovim svakodnevnim problemima sa
kojima se susre¢u. Na prvi pogled ¢ini se da skupina osoba sa smanjenom i otezanom
pokretljivosti uklju¢uje samo osobe s velikim invaliditetom kao $§to su korisnici invalidskih
kolica, slabovidne te gluhe osobe. To, medutim, nije sluc¢aj. U skupinu ljudi s otezanom
mobilnoséu spadaju svi koji imaju problema pri koriStenju javnog prijevoza radi slijedecih
razloga (oStecenja):

e Hodanje, sepanje

e Stajanje, sjedenje

e Drzanje

e Problemi s vidom, sluhom

e Orijentacijom i pam¢enjem, [1].

Mnogi ljudi s invaliditetom ovise o pomo¢i drugih koji ¢e im pomoc¢i da napuste svoje
domove ili odu na putovanja kra¢ih ili duzih udaljenosti. Cilj drustva trebao bi biti omoguciti
svim ljudima da ispune svoju Zelje i potrebe za fizi¢kim kretanjem bez ograni¢enja radi tjelesnih,
senzornih, mentalnih ili psiholoSkih oSte¢enja. KoriStenje prijevoza i putovanja sustinska je
komponenta. Postoje i mnogi ljudi s potesko¢ama u kretanju koji, prema sluzbenim definicijama,
nisu klasificirani kao invalidi iako su podlozni jednoj od gore navedenih nesposobnosti.

Starije osobe posebno pripadaju ovoj skupini i ¢ine mnogo veéu skupinu nego osobe s
invaliditetom u uZzem smislu. Iako ne postoji standardna dobna granica, Smatra se da su osobe
starije od 65 godina ukljuc¢ene u ovu skupinu ljudi. Ljudi starije dobi imaju osnovne probleme sa
dolaskom i samim koristenjem lokalnog prijevoza. Donekle, ¢ak i grada tijela utjeCe na
pokretljivost. Ljudi malog stasa ¢esto nisu u stanju samostalno se penjati po visokim stepenicama
ili sjesti. Da bi se bolje ustanovila razlika koja osoba spada u koju kategoriju pogledati sliku 1,

[1].



= Osobe s fizickim, osjetilnim ili psiholozkim o3tecenjima

— tjelesna invalidnost (korisnik invalidskih kelica, slaba pokretljivost,
poteskode u stajanju, drianju)

— osjetilna invalidnost (slijepost, slabovidnost, gluhost)

— nijeme osobe o

ujIqoLw

=2 HUE]
Bl

— Osobe s potetkocama u orijentaciji m—

— osobe malog stasa o
— osobe s mentalnim ili psihickim smetnjama
= Osobe s dobnim ograniéenjima pokretljivosti

— starije osobe (starije od 64 godine)

— mala djeca (mlada od 3 godine)

= Osobe s privremenim ograniéenjima mobilnosti

L

d

— ljudi koji imaju privremene ozljede ili bolesti -

aluanuels
[={F]
BUI WAL

— buduce majke

— osobe s teSkom priljagom

Slika 1: Prikaz trajnih i privremenih mobilnih ograni¢enja osoba smanjene i oteZane pokretljivosti [1]

2.1 Osobe sa smanjenom pokretljivoséu (eng. People with Reduced Mobility -
PRM) u gradovima

Europska komisija procjenjuje da oko 80 milijuna ljudi u EU ima ,,dugoro¢no fizicko,
mentalno, intelektualno ili senzorno oStecenje*, odnosno svaka Sesta osoba. Od toga je oko 30
milijuna slijepih ili slabovidnih ljudi, prema Europskoj uniji slijepih. Udio gluhih ljudi je daleko
manji, oni ¢ine broj od 750 000 ljudi, prema glasnogovorniku Europske unije gluhih. U EU ima
oko 5 milijuna korisnika invalidskih kolica. Ostale prevladavajuce vrste invalidnosti koje ¢ine taj
ogromni broj ukljucuju disleksiju, u Europi se procjenjuje da ima oko 25 milijuna oboljelih,
mucanje, 5 milijuna i sa autizmom 3,3 milijuna ljudi, [2].

Prvo pitanje svih ciljnih skupina koje se postavilo je broj osoba s invaliditetom koji koriste
javni gradski ili prigradski prijevoz. Omjer ljudi u ovoj skupini procijenjen je i kreée se izmedu
3,1% i 30,8%. Vrijednosti znacajno odstupaju. Jedan od razloga za to je Cinjenica da za tu
skupinu ljudi pokretljivost je jako oslabljena, cesto zbog razli¢itih pogleda na percipiranu
ozbiljnost invaliditeta. Iz toga je jasno je da su brojevi osoba s invaliditetom u mnogim
gradovima dosta podcijenjeni. Prosjek dostupnih podataka iznosi oko 12,7% S§to se Cini prili¢no
niskim s obzirom na to da je procjena udjela PRM-a u cijeloj EU otprilike 26%. Daljnje
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podizanje svijesti medu lokalnim vlastima odgovornim za javni prijevoz moze biti potrebno s
obzirom na broj 1 poteSko¢e osoba s invaliditetom. Prosje¢an broj specificnih putovanja osoba
koje su invalidi nizi je od broja putovanja koja ostvari udio ,,zdrave populacije* pa su samim
time i vrijednosti manje. Prosje¢na stopa prijevoza putnika s ograni¢enom mobilnos¢u koja su
pruzali gradovi bila je 16%, [1].

2.1.1 Prepreke za osobe sa invaliditetom u javhom gradskom prijevozu

S obzirom na dizajn javnog gradskog prijevoza, provedene su ankete gdje su se pitale
osobe sa invaliditetom §to smatraju najve¢im preprekama. Spektar odgovora je bio vrlo §irok, u
rasponu od poteskoca prilaza stajalistima i kolodvorima do ilegalnih parkiranja i visinskih razlika
prilikom ulaza i izlaza, te nedostatka informacijskih sustava za osobe s invaliditetom. Rezultati
provedene ankete prikazani su na slici 2.

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

5 i M L i L L

_ . ) 1ttt
Previsoka razina ukrcaja ] 19%

Stanice nisu prilagodene potrebama ljudi s | | | [ | | ]
invaliditetom (stepenice) ] | | | |
1 U‘J

Teiko je dodi do stanica (zbog ploénika, pje3ackog
prijelaza, tunela) i | | | |

Nelegalno parkirana vozila spriecavaju voinju 10%

autobusa do rubnika
LoZa ili gotovo nikakva pristupagnost lokalnog javnog 8%
prijevoza za korisnike invalidskih kolica i slijepe osobe |
Nedostatak sustava za vodenje i orijentaciju za osobe s 8%
invaliditetom J
Nedostatak podataka o prometnim uslugama koje su 794

prilagodene za potrebe osoba s invaliditetom
Razlika u visini i meduprostoru u Zeljeznitkom sustavu ] 5%

Nepostojanje dizala i pokretnih stepenica %
Dizajn vozila %

Oglasni plakati i putokazi na kolnicima E
Strukturne i arhitektonske prepreke ] kS

Odsutnost potrebne pratnje D 9%

Automatsko otvaranje vrata D 9%

Wozila su prenaputena za prijevoz ljudi D %
s invaliditetom

Slika 2: Prikaz rezultata ankete o glavnim preprekama za osobe sa invaliditetom [1]



Spomenute prepreke trebalo bi uzeti u obzir pri razvoju gradskog javnog prijevoza koji je
prilagoden potrebama osoba s invaliditetom. Prvih pet prepreka odnosi se na problemati¢no
podrucje pristupacnosti bez ,,Step-free pristupa na kolodvorima, stajaliStima i vozilima.
Informacijski sustavi za osobe s invaliditetom i dalje igraju vaznu ulogu. Zanimljivo je da se
gotovo sve osobe sa invaliditetom zale isklju¢ivo na tehnicke probleme koji onemogucavaju
koristenje javnog gradskog prijevoza, a samo 2% ispitanika navodi nedostatak pomoci drugih
0soba.

Dojam je da u javnosti prevladava misljenje kako je razvoj javnog gradskog prijevoza bez
prepreka vrijedan paznje te daljnjih istrazivanja. Prema skoro 90% op¢inskih udruga invalida,
promjene u javnom prijevozu imaju odredeni utjecaj na uporabu sustava. Nadalje, dizajn bez
prepreka omogucava i ostalim putnicima dodatnu udobnost i prakti¢nost, [1].

2.1.2 Koristenje razli¢itih prijevoznih sredstava

Prema istrazivanju navedenom u radu [1], nacin prijevoza koji se najces¢e koristi kod
osoba s invaliditetom trenutno su autobusi (67% redovite uporabe), taksiji (70% redovite
uporabe) ili posebna namjenska usluga (56% redovite uporabe). To se, naravno, odnosi na usluge
dostupne osobama s invaliditetom u pojedinim gradovima. Sto se ti¢e svih oblika javnog
prijevoza, autobus se najceSce koristi. To je zbog Cinjenice da se ovaj nacin prijevoza (u
usporedbi s podzemnim sustavom ili prigradskim vlakom) nudi u svim gradovima, ali i zbog
upotrebe vozila niskog poda koja su prilagodena potrebama osoba s invaliditetom. Osim
procjene trenutne uporabe oblika prijevoza od strane osoba s invaliditetom, u anketama se
takoder trazilo koji oblik ovih skupina prijevoza bi preferirali da su nacini prijevoza u potpunosti
prilagodeni njima (slika 3.), ukazuje da bi veéina invalida najvise voljela autobus kao
neograni¢eni nadin prijevoza, dok Sto se ti¢e tracnickih sustava (tramvajski i podzemni) malo
osoba je bilo za tu opciju, zbog velikih prepreka kod njihove pristupac¢nosti, [1].

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
f f I i i i i 1

Autobus

Tramvaj

Podzemna Zeljeznica

Taksi

Specijalni autobusni prijevoz |

Prigradska Zeljeznica | |

Slika 3: Prikaz razli¢itih prijevoznih usluga po pristupacnosti za prijevoz osoba s invaliditetom [1]



2.2 Autobusi

»Step-free™ pristup odnosno pristup bez prepreka kako u autobuse tako i u ostala
prijevozna sredstva je vrlo bitna stavka kojoj se treba teziti. Ovom zahtjevu se lako moze
udovoljiti koristenjem niskopodnih autobusa, koji imaju visinu ulaza otprilike 32 cm. Ova vozila
ne samo da poboljSavaju prijevoz putnika, ve¢ ubrzavaju i njihov ulaz i izlaz te dovode do kraceg
vremena zadrzavanja, te nizih operativnih troskova i manjih emisija $tetnih plinova, [1].

2.2.1 Niskopodni sustavi

Najvec¢i napredak postighut je u podrucju autobusnog prijevoza, $to je posljedica razvoja
niskopodne tehnologije. Dok je 1990. u prosjeku postojalo samo 12% niskopodnih autobusa,
1995. godine ta se brojka popela na 31%. U 2000. godini 55%, ili viSe od polovine svih
koristenih autobusa bili su niskopodni. Ako se ovakav trend nastavi moze se ocekivati da u
bliskoj buduénosti svi gradski autobusi budu dostupni osobama s invaliditetom. Prema
informacijama iz automobilskih industrija, potraznja za novim gradskim niskopodnim
autobusima je velika diljem gradova EU, te njihov prosje¢ni zivotni vijek je od 12-20 godina.

Zanimljivost kod postojecih vozila s niskim podom je visina ukrcaja. Sto je niZa razina, to
je korisnicima invalidskih kolica i osobama s potesko¢ama u hodanju lakse ulaziti i izlaziti, ¢ak i
tamo gdje visina rubnika igra ulogu. Veéina gradova navodi razinu visine ukrcaja od 30 do 35
cm. PuStanjem zraka iz zracnog jastuka opruge na autobusnim stajaliStima, visina ukrcaja u
autobusima sa takozvanim sustavom kle¢anja moze se smanjiti jo§ vise, na 20 - 25 cm. Ako se
uzme u obzir ne samo primijenjena tehnologija, ve¢ i visina plo¢nika od priblizno 12 - 15 cm,
tada se razlika u visini prilikom ukrcaja moze smanjiti za oko 5 - 10 cm. Skoro svi novi
proizvedeni autobusi imaju sustav klecanja. Neke tvrtke jo$ uvijek ukljucuju i mehanicke rampe
ili dizalice u autobuse kako bi se omoguéilo potpuno ukrcavanje i iskrcavanje za korisnike
invalidskih kolica, [1].

2.3 Tramvaji

Osim ¢injenice da se tramvaji ne nalaze u svakom gradu, nisu na vrhu najpoZeljnijeg
prijevoznog sredstva za osobe s invaliditetom, iako njihova pristupacnost iznosi 44%. Tramvaji
se po pristupacnosti nalaze ispred putovanja s taksijem i specijalnog autobusnog prijevoza, koji
oboje ¢ine postotak od 33%, te bi se takoder trebali orijentirati na potrebe osoba s invaliditetom,

[1].



2.3.1 ,,Step-free* ukrcavanje

Udio niskopodnih tramvaja koje prijevoznici ve¢ imaju u svojim voznim parkovima i dalje
je daleko manji u usporedbi s brojkama u autobusnom sektoru. To je zato $to je razvoj
niskopodnih tramvaja po¢eo kasnije i odvija se sporije nego u autobusnom sektoru. Prosjec¢ni
zivotni vijek tramvajskog vozila je 35 - 50 godina, $to znaci da je duzi nego kod autobusa za 10 -
15 godina, pa zamjena voznog parka napreduje mnogo sporije. Pro¢i ¢e neko vrijeme prije nego
Sto se izvrsi prijelaz na tramvajska vozila koja su potpuno pristupa¢na osobama s invaliditetom.
1990. godine u prosjeku je samo 2% tramvaja bilo niskopodno, dok je 1995. taj udio iznosio
15%, a 2000. godine 23%. Proci ¢e jo§ 40 - 50 godina prije nego $to se u Svim drzavama
¢lanicama EU moze ocekivati kompletan vozni park s niskim podom.

Izuzetak su, naravno, gradovi s tramvajskim sustavima koji imaju visoke platforme i stoga
ne mogu upravljati vozilima niskog poda. Udio tramvajskih vozila s niskim podom odnosi se na
cijelu duzinu vozila koja u pojedinim gradovima varira od gotovo 30% do 100%. Neka
tramvajska vozila imaju 70% niskog poda, dok je ostalih 30% visokog. Koliko je taj udio velik,
zapravo ima vrlo malo vaznosti za pristup tramvajskog sustava za osobe s poteskocama u
hodanju sve dok se moze osigurati ulazak bez koraka kroz minimalno jedna vrata. Dakle, 100%
tramvaja s niskim podom je dobra usluga, ali nije apsolutno nuzna, [1].

2.3.2 Zadovoljavanje potreba osoba sa osjetilnim oSte¢enjima

Zbog kasnije prilagodbe tramvajskog sustava u svrhu zadovoljavanja potreba osoba s
invaliditetom, opremanje tramvaja posebnim pomagalima za osobe sa osjetilnim oStecenjima se
moze usporediti s onim iz autobusnog sustava §to je jako dobro. Ve¢ 65% svih tramvajskih
vozila je prilagodeno potrebama osoba s oSte¢enjem vida, a 37% vozila prilagodeno je osobama
s oSte¢enjem sluha. Taj razvoj treba nastaviti 1 vazno je poticati postojece tramvaje (i one koji jos
uvijek imaju mnogo godina rada) na opremanje takvim pomagalima. Napor potreban za
uklapanje vizualnih i akusti¢nih sustava prikaza i informiranja nije pretjerano kompliciran, [1].

2.3.3 Tramvajske stanice

Takoder je posebno vazno prilagoditi tramvajske stanice potrebama osoba s oSteCenjem
vida. Postoji opasnost da ljudi s oSteenjem vida mogu krenuti prema tracnicama. Kod autobusa
je relativno mala opasnost da dode do nesre¢e na autobusnim stajaliStima zbog kratkog puta
kocenja i mogucénosti upravljanja puta. Medutim, kod tramvaja sigurnosne mjere su neizbjezne,
poput postavljanja sigurnosnih zapreka ili koriStenja vodecih linija za osobe s oSte¢enjem vida.
Provedba sustava vodenja za osobe s oSte¢enim vidom jako varira od prijevoznika do
prijevoznika i stupanj implementacije iznosi izmedu 0 i 100%. Samo 17% tramvajskih
prijevoznika opremilo je sve stanice u skladu s mjerama. Potrebne su neophodne regulacije koje
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bi trebale motivirati sve prijevoznike da uvedu pomo¢ za osobe s oStecenim vidom na svim
tramvajskim stajaliStima, [1].

2.4 Vlakovi

lako sustavi podzemnih i prigradskih vlakova funkcioniraju samo u nekim velikim
gradovima, oni takoder moraju biti dizajnirani bez ikakvih prepreka. Glavne prepreke za pristup
sustavima brzih vlakova s jedne strane su nedostatak dostupnosti peronima i kupnji kartama bez
koraka, kao i nepostojanje ravnopravnog ukrcavanja s platforme na vlak. Kolodvori moraju biti
dostupni svim putnicima, tj. moraju postojati dizala i rampe prikladne za invalidska kolica ako
kolodvori nisu dostupni sa razine tla. U gradovima dio kolodvora u razini tla opéenito je vrlo
nizak, [1].

2.4.1 Pristupacnost kolodvorima

Zahtjevi pristupacnosti bez prepreka trenutno se u europskim gradovima ispunjavaju u
razliitim stupnjevima. lako se kod novijih Zeljeznickih sustava ovaj cilj razmatrao ve¢ tijekom
izgradnje ruta i kolodvora, stariji sustavi imaju tezak zadatak pretvoriti svoje kolodvore u skladu
s tim. Da je taj korak ve¢ napravljen (barem oni koji su se odazvali gradovima), pokazuje udio
prigradskih stajaliSta koja su lako dostupna osobama s invaliditetom. Udio adaptiranih postaja
raste vrlo sporo i to je veliki problem. Problemi su, naravno, veliki gradevinski napori koji su
potrebni da se postojece stanice opreme s liftovima, kao i veliki tro§kovi koje oni ukljucuju. Od
svih stanica koje su prilagodene potrebama osoba s invaliditetom, 70% ima dizala koja vode do
tunela, a samo 14% ima dizala na uzdignutu platformu. Stanice u prizemlju su takoder
opremljene dizalom koje je namijenjeno specijalnim potrebama, no u malom postotku koji iznosi
6%, pa je tako u gotovo 90% slu¢ajeva moguce postici pristup bez barijera sa dizalima. Ovo je
ujedno 1 najpogodnije rjeSenje za korisnike invalidskih kolica koje se moze preporuciti. Rampe
se mogu naci na gotovo svakoj desetoj stanici, no one zahtijevaju znatne napore za savladavanje,
barem za invalidska kolica kojima je potrebna ¢ista misi¢na snaga [1].



3 Primjeri dobre prakse

Urbanizacija je trenutno jedan od najvaznijih globalnih trendova 21. stoljeca. Gradsko
okruzenje, infrastruktura, objekti i usluge, ovisno o tome kako su planirani i izgradeni, mogu
ometati ili omoguéiti pristup, sudjelovanje i uklju¢ivanje ¢lanova drustva.

Oko 15% svjetske populacije zivi sa invaliditetom, a mnogi od njih prebivaju u urbanim
podru¢jima. Dobiveni podaci otkrivaju veliki nedostatak pristupa¢nosti infrastrukture u
izgradenim sredinama, od cesta i stanova, do javnih zgrada i prostora. Podaci takoder otkrivaju
nedostatak pristupa osnovnim urbanim uslugama kao $to su sanitet i voda, zdravlje, obrazovanje,
transport, sigurnu zastitu od hitnih slucajeva, otpornost na izgradnju te pristup informacijama i
komunikacijama. Ta ogranienja pristupa uvelike doprinose nedostacima 1 marginalizaciji s
kojima se suofavaju osobe s invaliditetom, §to dovodi do nerazmjernih stopa siromastva i
iskljucenosti, [3].

3.1 Razvoj javne mreZe U juznoj Africi

U juznoj Africi 2007. godine zapocet je projekt u svrhu poboljSanja javne mreze pod
imenom: Integrirana mreza javnog prijevoza. Projekt je izveden u gradu Gauteng i zapadnoj
provinciji grada Cape Town. Agencije koje su bile zaduzene za njenu provedbu su razli¢ite
op¢ine, uz podrsku provincije i nacionalnog odjela za promet Korisnici koji su najvise profitirali
od ovog projekta su osobe s invaliditetom, starije osobe, djeca i trudnice §to ¢ini oko 60-65%
stanovni$tva Juzne Afrike na temelju procjena iz 2011.

Cilj projekta je:

e ucinkovitost u zadovoljavanju potreba korisnika;

e pristupacnost

o efikasnije poslovanje

e pouzdanost

o laka dostupnost

e razumna cijena

e sigurnost

e integriranost izmedu modova prijevoza uzimajuci u obzir potrebe korisnika;
e ucinkovitost u promoviranju integriranog prometa.

Postignute promjene:

e Napravljeno je 31,4 km autobusnih brzih tranzitnih linija, 108 km mjeSovitih prometnih
koridora i 317 km ulaznih autobusnih ruta; 31 km nemotorizirane prometne mreze,
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uvedeno je napajanje na 363 stanica za bus, te 222 stupa za zaustavljanje i 42 stanice.
Postoji 379 univerzalno pristupacnih autobusa.

e TCT (eng. Transport for Cape Town) je 4. svibnja 2015. godine potpisao memorandum s
agencijom za putnicke zeljeznice Juzne Afrike (eng. PRASA), ¢iji je cilj integriranje
autobusnih i Zeljeznic¢kih usluga (karte, razmjene, nadzor nad radom i upravljanje).

e MyCiti je glavna autobusna tranzitna usluga koja je dio vece integrirane usluge grada
Cape Town. MyCiti prevozi 78 825 putnika dnevno koriste¢i 379 autobusa (veljaca
2015). Od pocetka je MyCiTi prevezao preko 32,5 milijuna putnika (travanj 2016). Od
ozujka 2016. postojalo je 37 medusobno povezanih ruta koje su opsluzivale 42 stanice 1
366 stajalista.

MyCiti biljezi stalnu ekspanziju, a u nastavku je ostvaren broj putnickih putovanja:

e prosinac 2015.: 1,4 milijuna putnic¢kih putovanja
e sijecanj 2016.: 1,5 milijuna putni¢kih putovanja
e veljaca 2016.: 1,7 milijuna putnika, [3].

3.2 Standardi pristupa¢nosti za javni prijevoz u Indoneziji

U Indoneziji 2006. godine zapocet je projekt u svrhu poboljSanja pristupacnosti javnog
prijevoza pod imenom: Standard pristupacnosti javnih objekata u prijevozu, informiranju i
komunikaciji za osobe s invaliditetom. Projekt je izveden u gradu Solo (Surakarta), a naziv
odijela koje je bila zaduzena za njenu provedbu je: Odjel za promet, informacije i komunikacije.
Korisnici koji su najvise profitirali od ovog projekta su na osobe s invaliditetom.

Ciljevi projekta:

Standard javnog prijevoza, informacija i komunikacija iz 2006. godine u gradu Solo ima
za cilj poboljsati dostupnost, sigurnost i dostojanstvo osoba s invaliditetom 1 starijih osoba u
gradu, promoviranjem odgovarajuc¢ih mjera koje podrzavaju samodostatnost i dobrobit gradana.

Postignute promjene:

Standardi grada Solo pruzaju uslugu koja ukljucuje tehnicko planiranje i izgradnju
potrebnih gradevina, pridonoseci tako stvaranju pristupacnog izgradenog okolisa. Standardi se
sastoji od niza detaljnih planova o izgradnji pristupa¢nih objekata. Sto se ti¢e informacija i
komunikacije, svi vladini sluzbenici Solo-a prolaze besplatnu obuku na znakovnom jeziku. Pored
toga, DPO (organizacija osoba sa invaliditetom) provodi i dostupnost tumaca za znakovni jezik u
vladinim uredima, terminalima i Zeljeznickim kolodvorima, a vladine sluzbe pruzaju informacije
putem displeja za lakse snalazenje i planiranje u vremenu i prostoru, [3].
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3.3 Pristupacnost osobama s invaliditetom u javnom gradskom prijevozu
(Meksiko)

U Meksiku 2002. godine zapocet je projekt u svrhu poboljSanja pristupacnosti javnog
prijevoza pod nazivom: Pristupacnost osobama s invaliditetom u autobusnom sustavu brzog
prijevoza (Metrobus). Projekt je izveden u gradu Mexico City, na lokaciji Eje 3 Oriente, Avenida
Ingeniero Eduardo Molina. Od stanice San Lazaro do Rio de los Remedios terminalne stanice. ),
a naziv odijela koja je bila zaduzena za njenu provedbu je: Odjel za javne radove. Projekt je
namijenjen svim stanovnicima zajedno sa osobama s invaliditetom koja omogucuju ucinkovitiji,
siguran, brz, prikladan i djelotvoran nacin prijevoza.

Ciljevi projekta: Cilj projekta bio je pruzanje sigurne pouzdane usluge i lakog pristupa,
uzimajuci u obzir osobe s invaliditetom.

Razmatrane komponente pristupacnosti bile su:

e U kolodvorima: zatvorene stanice s podignutim platformama za autobuse visokog poda,
rampe do ulaza na stanicu i pristupne staze do vrata autobusa, taktilne indikatore hodne
povrsine od ulaza kolodvora do prostora za ukrcavanje, taktilni znakovi, tipke za
upozoravanje vozaca autobusa da minimiziraju prostor izmedu platforme i poda autobusa,
te pristupacnost toaleta.

e Autobusima: namijenjena autobusna traka za autobuse s niskom razinom Stetnih plinova,
pristup invalidskim kolicima 1 mjesta za invalidska kolica, zvu¢ni 1 vizualni alarmi u
autobusima za zatvaranje vrata i dobra raspodjela sjedala.

e Javni prostor do ulaza na stanicu: pristupa¢ni nogostupi duz autobusnih ekspresnih linija
(eng. Bus rapid system - BRT), pristupacni pjesacki prijelazi sa zvu¢nim signalima za
pjesake 1 taktilna upozorenja na poviSenim rampama.

Postignute promjene: Vrijeme putovanja koridorom smanjeno je i do 40 %. Projekt je
doveo do boljeg koriStenja javnog prostora, osiguravanjem odgovarajuceg prostora za razlicite
korisnike 1 davanjem prednosti pjeSacima, javnom prijevozu i biciklima. Ujedno je 1 poboljSana
urbanu slika susjedstva. Projekt je bio od velikog znacaja za osobe s invaliditetom kao i za osobe
s ogranicenom pokretljivoséu omogucujué¢i im bolji i jednostavniji pristup mreZi javnog
prijevoza ¢ineéi grad zivahnijim mjestom za njih, [3].
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3.4 Pristupacnost multi modalnog prijevoza u San Franciscu (Sjedinjene
Drzave)

U Kaliforniji proveden je projekt u svrhu poboljSanja pristupacnosti multi modalnog
prijevoza pod nazivom: Pristupac¢nost multi modalnog prijevoza. Projekt je izveden u gradu San
Francisco za sve vrste, od pjesackih do automobilskih kretanja, te agencije koje su bile zaduzene
za njenu provedbu su SFMTA (eng. San Francisco Municipal Transportation Agency) i druge
javne agencije. Projekt je namijenjen svim ljudima koji putuju unutar grada San Francisca, te
imaju koristi od dostupnosti prometnog sustava, kako osobe s invaliditetom, tako i ¢lanovi Sire
javnosti zbog kojih su putovanja znatno olaksana.

Ciljevi projekta:

SFMTA, u partnerstvu s drugim gradskim i zupanijskim agencijama, radi na tome da
osigura da su svi oblici prijevoza dostupni osobama s invaliditetom. U najmanju ruku to znaci
osiguranje postivanja zahtjeva ADA (Zakon o Amerikancima s invaliditetom), ali Agencija Cesto
nastoji premasiti ADA zahtjeve. SFMTA ima cetiri osnovne vrijednosti za prometnu mrezu, od
kojih je jedna ,Socijalna jednakost i pristup: Postaviti prioritete prema najdostupnijim i
najpristupacnijim na¢inima prijevoza.*

Postignute promjene:
Muni autobusi:

e Dizala 1 rampe za invalidska kolica. Svi autobusi su opremljeni ili mehanickim
dizalicama ili rampama za invalidska kolica.

e Osigurani prostor. Svi Muni autobusi imaju najmanje dva osiguravajuca prostora za
invalidska kolica.

e Sustav kleCanja. Klecanje spusta prednje stepenice na pristupacnu razinu za nekoliko
centimetara, Sto korisnicima olakSava ulazak u autobus, pogotovo ako se ukrcavaju sa
stanica.

e Prednost sjedenja. Prednost sjedenja je osigurana za starije osobe i osobe s invaliditetom.

e Stajanje u busu. U cijelom vozilu se nalaze vertikalni i vodoravni stupovi za korisnike
kojima se trebaju drzati radi stabilnost, kao i1 vise€e remenje i drzaci za ruke koji su
rasporedeni po cijelom vozilu.

e Znakovi odredista. Na vecini vozila digitalni znakovi se nalaze na prednjoj, bo¢noj i
straznjoj strani vozila te prikazuju naziv linije i odrediSte. Snimljeni glas takoder
obavjesStava putnike pri svakom otvaranju vrata na kojem se stajalistu nalaze.

Muni Metro sustav lakih Zeljeznica:

e Prednost sjedenja. Prednost sjedenja je osigurana za starije osobe i osobe invaliditetom.
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e Stepenice se mogu podici ili spustiti. Stepenice na svim Muni lakim Zeljeznickim
vozilima mogu se podi¢i ili spustiti. Za stanice na platformama visoke razine, poput onih
u podzemnoj i na nekim povrSinskim stanicama, predviden je ukrcaj na svim vratima sa
stepenicama u podignutom polozaju. Za zaustavljanje na stanicama koja se nalaze u
ulicama razina stepenica se spusta.

e Lakse pronalazenje podzemnih stanica. Svi ulasci u podzemnu stanicu lako se prepoznaju
po novim znakovima i simbolima

e Automatske najave. U podzemnim kolodvorima digitalni govorni sistem najave
najavljuje oznaku rute te vrijeme dolaska vlakova koji se priblizavaju stanici te sam
njihov dolazak. Najave nadolazec¢ih stanica obavljaju se i unutar viaka.

e Taktilne mape. Karte Metro sustava s Brailleovim pismom i znakovima postavljeni su na
vidljivim mjestima svih podzemnih stanica te peronima.

Putnicka obuka: Besplatna obuka dostupna je osobama koje zele poboljsati svoje tranzitne
vjestine ili steci vise iskustva koriste¢i Muni autobusni i Zeljeznicki sustav.

Prijevoz osoba s invaliditetom kombijem:

Detaljni propisi o Amerikancima s invaliditetom (ADA) odreduju zahtjeve za
komplementarnom prijevoznom uslugom, kao §to je primjerice prijevoz ljudi s invaliditetom
specijaliziranim kombi vozilima, ukljucujuéi kriterije usluge, vrste usluznih opcija, operativne
performanse i druge faktore. San Francisco ima dvije kombi usluge: od kojih jedna pruza
unaprijed predvidene usluge zajednicke voznje pojedincima na temelju rezervacija napravljenih
1 do 7 dana unaprijed, i stalnih rezervacija. A druga usluga pruza unaprijed predvidene usluge
skupinama osoba s invaliditetom koji odlaze na jednu lokaciju kao §to su Dom zdravlja za
odrasle, stariji centar ili zajedni¢ko radno mjesto.

Prijevoz osoba sa invaliditetom taksijem:

Paratransit Taxi je program u kojem SFMTA pruza subvenciju osobama sa invaliditetom
kod koristenja taksi voznje. Svi taksiji u San Franciscu obvezni su da sudjeluju u programu SF
Paratransit, korisnik izravno nazove pruzatelja usluge taksija kako bi zakazao svoju voznju bas
onako kako to rade korisnici Sire javnosti. Te mnogi smatraju da ova usluga brzo i efikasno
zadovoljava njihove potrebe za prijevozom, [3].
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3.5 Vizualne i akusti¢ne informacije u javnim autobusima (Spanjolska)

U Spanjolskoj 2014. godine zapocet je projekt u svrhu poboljianja vizualnih i akustiénih
informacije u javnom prijevozu pod nazivom: Vizualne i akusti¢ne informacije u javnim
autobusima. Projekt je izveden u Madridu, te naziv agencije koje je bila zaduZena za njenu
provedbu je: EMT Madrid (eng. Municipal Transport Company of Madrid). Projekt je
namijenjen svim ljudima, no najvise osobama koje imaju problema s vidom ili sluhom.

Ciljevi projekta:

Projekt ima za cilj omoguditi sigurnu i neovisnu uporabu javnog autobusnog prijevoza za
osobe s oSteCenjem vida ili sluha, a ujedno je i namijenjen pruzanju pomoc¢i osobama sa SVim
tjelesnim, mentalnim ili osjetilnim stanjima. Razvijena je nova informacijska tehnologija i
uvedene su mobilne aplikacije.

Da bi se osobama s oSteCenjem vida olakSalo koriStenje autobusne usluge, pruzaju se
vizualne 1 akusti¢ne informacije unutar i izvan vozila. Oznacava poloZaj autobusa, broj linije,
smjer 1 informacije o ruti nakon $to autobus stigne na autobusnu stanicu. Informacijske ploce na
autobusnoj stanici sadrze audio informacije koje se mogu aktivirati jednostavnim gumbom ili
aktiviranjem Bluetooth-a na mobilnom telefonu. Telefonska usluga pruza automatske
informacije o predvidenom vremenu dolaska prijevoznog sredstva na svakom mjestu. Takoder je
1 napravljena web stranica koja je jako pristupacna svim gradanima.

Postignute promjene:

e vizualni i akusti¢ki informacijski sustavi su instalirani unutar i izvan autobusa i na
autobusnim stanicama;

e sustavi temeljeni na mobilnim telefonima, s prepoznavanjem i sintezom glasa;

e inovativne mobilne aplikacije, poput sustava za glasovno navodenje kod koriStenja
autobusa.

e inovativni Smart TV-ovi i nosivi uredaji (pametni sat);
e otvorena platforma podataka kako bi trece strane mogle razviti jo§ viSe aplikacija i bolju
funkcionalnost, [3].
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4 Tehnicke specifikacije Zeljezni¢kog sustava za bolju pristupacnost
osobama smanjene i oteZane pokretljivosti

Pristupacnost je jedno od temeljnih nacela Konvencije Ujedinjenih Naroda o pravima
osoba s invaliditetom kojoj je pristupila Unija i veéina drzava clanica. Od drzava ¢lanica
zahtijeva se poduzimanje primjerenih mjera kojima ¢e se osigurati da osobe s invaliditetom
imaju ravnopravan pristup kao i druge osobe. Te mjere moraju obuhvadati identifikaciju 1
uklanjanje prepreka kod pristupacnosti prijevoza. Drzave ¢lanice trebaju uspostaviti nacionalne
planove provedbe s ciljem postupnog uklanjanja svih utvrdenih zapreka pristupacnosti unutar
razumnog vremenskog roka putem koordiniranog djelovanja za obnavljanje i modernizaciju
podsustava i provedbe operativnih mjera.

TSI (tehnicke specifikacije za interoperabilnost) se odnose na infrastrukturu, odvijanje i
upravljanje prometom, telematske aplikacije i podsustave Zeljeznickih vozila. TSI obuhvaca sve
aspekte tih podsustava koji se odnose na pristupacnost osobama s invaliditetom i osobama s
ograni¢enom pokretljivos¢u. Cilj je navedenih specifikacija povecati pristupacnost zeljeznickog
prijevoza osobama s invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivoséu. Ovaj se TSI
primjenjuje na sva javna podrucja (kolodvori, postaje) namijenjenih za prijevoz putnika, na sva
zeljeznicka vozila namijenjena za prijevoz putnika, te na sustave vizualnih i zvu¢nih informacija
koje nadziru zeljeznicki prijevoznik, upravitelj infrastrukture ili upravitelj postaje. To ukljucuje
pruzanje informacija, kupnju vozne karte i njezino potvrdivanje ako je potrebno te mogucénost
¢ekanja vlaka, [4].

4.1 Podsustav infrastrukture

Funkcionalne 1 tehnicke specifikacije za podsustav infrastrukture vezano za pristupac¢nost
osobama s invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivo$¢u uspostavljene su kako slijedi:

e parkiraliSta za osobe s invaliditetom 1 osobe s ograni¢enom pokretljivoscu,
e putovi bez prepreka,

e vratai ulazi,

e podne povrsine,

e oznacivanje prozirnih prepreka,

e NuZznici i prostorije za previjanje,

e namyjeStaj i samostojeci uredaji,

¢ Dlagajne, informacijski pultovi i mjesta za pomo¢ korisnicima,

e rasvjeta,

e vizualne informacije: oznake, piktogrami, ispisane ili dinami¢ne informacije,
e govorne informacije,

e Sirine 1 rubovi perona,

e zavrSetak perona,
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e pomocna sredstva za ukrcaj na peronima,
e prijelazi preko pruge u razini, [4].

4.1.1 Parkiralista za osobe s invaliditetom i osobe s ograni¢enom pokretljivoséu

Tamo gdje je osigurano posebno parkiraliSte za postaju mora se nalaziti dovoljno
prilagodenih parkirnih mjesta rezerviranih za osobe s invaliditetom i osobe s ogranicenom
pokretljivos¢éu. Takva parkiraliSna mjesta treba prostorno locirati na na¢in da budu najbliza ulazu
koji omogucava pristup ljudima smanjene i ogranicene pokretljivosti, [4].

4.1.2 Put bez prepreka

Osiguravaju se putovi bez prepreka kojima se medusobno povezuju sljedeta javna
podrugdja infrastrukture:

e mjesta za zaustavljanje radi prijelaza na druge vrste prijevoza unutar postaje (na primjer:
taksi, autobus, tramvaj, podzemna zeljeznica, trajekt itd.),

e parkiralista,

e dostupni ulazi i izlazi,

e informacijski pultovi,

e sustavi vizualnih i zvu¢nih informacija

e Dblagajne,

e mjesta za pomo¢ korisnicima,

e (Cekaonice,

e peroni.

Duzina putova bez prepreka mora biti $to je moguce manja, te podne povrsine putova bez
prepreka i povrsine trebaju imati nisku razinu odsjaja, [4].

4.1.3 Vrata i ulazi

Ova se tocka primjenjuje na sva vrata i ulaze koji se nalaze na putovima bez prepreka, uz
iznimku vrata nuZnika koji nisu namijenjeni osobama s invaliditetom i1 osobama s ograni¢enom
pokretljivoscu.

Vrata moraju imati najmanju svijetlu korisnu sirinu od 90 cm i njihovo upravljanje mora
biti omoguéeno osobama s invaliditetom i osobama s ogranicenom pokretljivos¢u. Dopustena su
vrata koja se otvaraju ruc¢no, poluautomatska ili automatska vrata, a uredaji za upravljanje
vratima ugradeni su na visini od 80 cm do 110 cm, [4].

17



4.1.4 Podne povrsine

Sve podne obloge, povrsine tla i povrSine stuba moraju biti otporne na klizanje. Unutar
zgrada postaje, kao ni na bilo kojem mjestu predvidenom za hodanje, ne smije biti neravnina na
tlu koje prelaze 0,5 cm, osim pragova za usmjeravanje, odvodnih kanala i taktilnih pokazatelja
povrsina za hodanje, [4].

4.1.5 Oznacivanje prozirnih prepreka

Prozirne prepreke na putovima koje Koriste putnici ili uzduz njih, koji se sastoje od
staklenih vrata ili prozirnih stijena, moraju biti oznacene. Te oznake oznacuju prozirne prepreke.
Nisu obvezne ako su putnici na neki drugi nacin zasti¢eni od udarca, primjerice rukohvatima ili
neprekinutim nizom klupa, [4].

4.1.6 Nuznici i prostorije za previjanje

Ako je postaja opremljena nuznicima, osobe u invalidskim kolicima moraju imati pristup
najmanje jednoj kabini za oba spola. Te takoder moraju postojati i prostorije za previjanje, s
pristupom korisnicima muskog i zenskog spola, [4].

4.1.7 NamjeStaj i samostojeci uredaji

Svi komadi namjestaja 1 svi samostojeci uredaji na postajama moraju se vidljivo razlikovati
od pozadine te biti zaobljenih rubova. Na podru¢ju postaje namjestaj i samostojeci uredaji
(ukljucujuc¢i predmete na konzolama 1 viseCe predmete) rasporedeni su tako da ne smetaju
slijepim 1 slabovidnim osobama 1 moraju biti takvi da ih slijepe osobe mogu raspoznati Stapom.

Na svakom peronu na kojem je putnicima dopusteno ¢ekanje vlaka i u svakoj ¢ekaonici
mora postojati najmanje jedno mjesto na kojem su postavljena sjedala i prostor za invalidska
kolica. Ako se radi o mjestu koje je zasticeno od vremenskih uvjeta, pristup mora biti omogucen
korisniku invalidskih kolica, [4].

4.1.8 Blagajne, informacijski pultovi i mjesta za pomo¢ korisnicima

Ako se uzduZ puta bez prepreka nalaze Salteri za prodaju voznih karata, informacijski
pultovi 1 mjesta za pomo¢ korisnicima, najmanje jedan pult mora biti namijenjen korisniku
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invalidskih kolica i osobama niskog rasta i najmanje jedan pult mora biti opremljen sustavom s
indukcijskom petljom za poboljSanje sluSanja. Ako je Salter opremljen elektronickim uredajem
za prikaz cijene djelatniku na Salteru, on mora biti namjesten tako da je cijena vidljiva i putniku
koji kupuje voznu kartu.

Ukoliko se na putu bez prepreka na postaji postavljeni automati za izdavanje voznih karata,
tada najmanje jedan od njih mora imati sucelje koje je unutar dosega korisnika invalidskih kolica
I osoba niskog rasta.

U slucaju postavljenih uredaja za kontrolu voznih karata, tada kod najmanje jednog mora
postojati prolaz Sirine od najmanje 90 cm, kroz koji moze pro¢i korisnik u invalidskim kolicima
duzine do 1 250 mm. U slu¢aju modernizacije ili obnove dopustena je najmanja sirina od 80 cm,

[4].

4.1.9 Rasvjeta

Razina osvijetljenosti vanjskih podru¢ja postaje mora biti dovoljna da bi se olakSao
pronalazak puta i oznacile promjene razine, vrata i ulaza. Razina osvijetljenosti uzduz putova bez
prepreka prilagodena je vizualnim zadacima putnika. Posebna pozornost pridaje se promjenama
razine, Salterima i automatima za izdavanje voznih karata, informacijskim pultovima i zaslonima
s informacijama. Rasvjeta u slu¢aju opasnosti mora pruzati dovoljnu vidljivost za evakuaciju i za
identifikaciju opreme za gasenje pozara i sigurnosne opreme, [4].

4.1.10 Vizualne informacije: oznake, piktogrami, ispisane ili dinami¢ne informacije

Potrebno je osigurati sljedece informacije:

e sigurnosne informacije i sigurnosne upute,

e znakove upozorenja, zabrane i obveznog postupanja,

e informacije o polascima vlakova,

e oznake usluga na postaji, gdje postoje, te pristupni putovi do takvih usluga.

Fontovi, simboli 1 piktogrami koriSteni za vizualne informacije moraju se vidljivo
razlikovati od svoje pozadine. Oznake moraju biti postavljene na svim mjestima na kojima
putnici moraju odluciti o odabiru puta te na odredenim intervalima pojedinog puta. Oznake,
simboli 1 piktogrami moraju se dosljedno primjenjivati uzduz cijelog puta.

Informacije o polascima vlakova dostupne su na visini od najvise 160 cm najmanje na
jednom myjestu u postaji. Ovaj se zahtjev primjenjuje na ispisane i dinamicke informacije, ovisno
0 tome koje su informacije osigurane. Svi sigurnosni znakovi, znakovi upozorenja i obveznog
postupanja i zabrane moraju ukljucivati piktograme.
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Taktilne informacije moraju biti osigurane u:

e nuZznicima, za uporabu i za pozivanje u sluc¢aju opasnosti ako je to potrebno,
e dizalima u skladu sa propisima

Sljedeci posebni graficki simboli i piktogrami postavljaju se zajedno sa simbolom invalidskih
kolica:

¢ informacije o usmjeravanju za putove za invalidska kolica,

e oznaka nuznika s pristupom za invalidska kolica i ostalih prostorija ako postoje,

e ako su na peronu objavljene informacije o sastavu vlaka, oznake mjesta ulaza s
invalidskim kolicima.

U nuznicima s pristupom za invalidska kolica, opremljenima rukohvatima na sarkama,
mora biti predviden graficki simbol koji prikazuje rukohvat u podignutom i u spustenom
polozaju. Na jednom je mjestu dopusteno najvise pet piktograma postavljenih jedan uz drugi,
ukljucujuéi strelicu, koji pokazuju jedan smjer, [4].

4.1.11 Govorne informacije

Govorne informacije moraju imati indeks razumljivosti govora STI-pa (Indeks prijenosa
govora) od najmanje 0,45, [4].

4.1.12 Sirina perona i rub perona

Opasno podruc¢je perona pocinje na rubu perona uz tracnice i definirano je kao podrucje na
kojem nije dopusteno zadrzavanje putnika pri prolazu ili dolasku vlakova. Najmanja Sirina
perona bez prepreka Sirina je opasnog podrucja i Sirina dvaju nasuprot postavljenih prolaza od 80
cm (160 cm). Ovu je dimenziju moguce smanjiti na 90 cm na krajevima perona.

Unutar tog prolaza od 160 cm dopustene su prepreke. Oprema potrebna za signalizacijski
sustav i sigurnosnu opremu ne smatra se preprekama u ovoj to¢ki. Najmanja udaljenost izmedu
prepreka i opasnog podruc¢ja mora biti u skladu s tablicom 1.
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Tablica 1: Prikaz najmanje udaljenost izmedu prepreka i opasnog podrucja [4]

Duiina ]:lrd_']:lrd_'kc (izmjerena lLS]:HJrL'dnCI s rubom perona) Najmanja udaljenost od Opasnog podmr."ja
< 1lm (napomena 1.) — mala prepreka 80 cm
1 m do < 10 m — velika prepreka 120 em

Napomena 1.:  Ako je udaljenost izmedu dvije male prepreke manja od 2,4 m izmjereno usporedo s rubom perona,
tada ih se smatra jednom velikom preprekom.

Mapomena 2.:  Unutar ove najmanje udaljenosti izmedu velike prepreke i opasnog podrudja dopustene su dodatne
manje prepreke dok god su ispunjeni zahtjevi koji se odnose na male prepreke (najmanja udaljenost od opasnog
podrudja i najmanja udaljenost od sljedece male prepreke).

Ako se u vlaku ili na peronu nalazi oprema koja korisnicima invalidskih kolica omogucuje
ulaz ili izlaz iz vlaka, na mjestima gdje se takva oprema koristi predviden je slobodan prostor
(bez prepreke) od 150 cm od ruba opreme u smjeru u kojem se korisnik invalidskih kolica
ukrcava u vlak/silazi s njega na razinu perona. Nove postaje moraju ispunjavati taj zahtjev u
pogledu svih vlakova koji su predvideni da se na njima zaustavljaju.

Granica opasnog podrucja na strani koja je najudaljenija od ruba perona uz tra¢nice mora
biti oznafena vizualnim oznakama i taktilnim pokazateljima povrSina za hodanje. Vizualna
oznaka upozorenja mora biti u obliku trake, $irine najmanje 10 cm, kontrastne boje i povrSine
otporne na klizanje.

Taktilni pokazatelji povrSina za hodanje mogu biti jedne od sljedecih vrsta:

e uzorak kojim se upozorava na opasnost na granici opasnog podrucja,
e uzorak koji sluzi kao vodi€ kojim se oznacuje put na sigurnoj strani perona.

Boja materijala na rubu perona uz tra¢nice mora se vidno razlikovati od tamne boje razmaka, [4].

4.1.13 Zavrsetak perona

ZavrSetak perona mora biti opremljen preprekom kojom se sprecava javni pristup ili mora
imati vizualnu oznaku 1 taktilne pokazatelje povrSina za hodanje s uzorkom kojim se upozorava
na opasnost, [4].

4.1.14 Prijelaz preko kolosijeka na perone za putnike

Prijelaze preko kolosijeka u razini na postajama dopusteno je koristiti kao dio puta bez
stuba ili puta bez prepreka u skladu s nacionalnim propisima. Ako se prijelazi preko kolosijeka u
razini koriste kao dijelovi putova bez stuba, kao dodatak ostalim putovima, moraju:
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biti Sirine najmanje 120 cm (manje od 10 m duzine) ili 160 cm (duZine 10 m)

imati umjerene nagibe; velik nagib dopusten je samo za rampe na kratkim udaljenostima,
biti projektirani tako da se ni najmanji kota¢ invalidskih kolica ne moze zaglaviti na
povrsini prijelaza ili na tracnici,

ako se na pristupima prijelazima preko kolosijeka u razini nalaze sigurnosni zavoji da
bi se sprijeio nenamjerni/nekontrolirani prijelaz kolosijeka, najmanja Sirina prolaza na
ravnoj liniji i u zavoju moze biti manja od 120 cm, a najmanje 90 cm; to je dovoljno za
kretanje korisnika invalidskih kolica.

Ako se prijelazi preko kolosijeka u razini koriste kao dijelovi putova bez prepreka,

jedinstveno rjesenje za sve putnike, moraju:

ispunjavati sve prethodno navedene specifikacije,

imati vizualne i taktilne oznake kojima su obiljezeni pocetak i kraj povrsine prijelaza,

biti pod nadzorom ili, na temelju nacionalnih propisa, mora biti osigurana oprema za
sigurno prelazenje slijepih ili slabovidnih osoba i/ili prijelaz preko kolosijeka u razini
mora omoguciti siguran prijelaz slabovidnih osoba. Ako bilo koji od prethodni navedenih
zahtjeva nije ispunjen, prijelaz preko kolosijeka u razini ne smatra se dijelom puta bez
stuba ili puta bez prepreka, [4].

4.2 Podsustav Zeljezni¢kih vozila

Funkcionalne 1 tehni¢ke specifikacije za podsustav zZeljeznickih vozila, u pogledu

pristupacnosti osobama s invaliditetom 1 osobama s ograni¢enom pokretljivosc¢u, su sljedece:

sjedala,
prostori za invalidska kolica,

vrata,

rasvjeta,

nuznici,

prolazi,

informacije za korisnike,

promjene visine,

rukohvati,

prostorije za spavanje s pristupom za invalidska kolica,

polozaj stuba za ulazak i izlazak iz vozila, [4].

4.2.1 Sjedala

Rucke ili vertikalni rukohvati ili ostala pomagala koja se mogu koristiti za odrzavanje

stabilnosti pri koriStenju prolazom postavljaju se na svim sjedalima uz prolaz osim ako se
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sjedalo, dok je u uspravnom poloZaju, nalazi unutar 200 mm od naslona drugog sjedala
okrenutoga u suprotnom smjeru koje ima rucku ili vertikalan rukohvat ili ostala pomagala koja se
mogu koristiti za osobnu stabilnost. Rucke ili druga pomagala za odrzavanje stabilnosti moraju
biti postavljeni na visini od 800 mm do 1 200 mm od poda, mjereno od srediSta dijela rucke
kojim se moze koristiti, i ne smiju prodirati u prolaz te se moraju vizualno razlikovati od sjedala.

U dijelovima vagona s uzduzno rasporedenim fiksnim sjedalima, za odrzavanje stabilnosti
upotrebljavaju se rukohvati. Postavljaju se na medusobnoj udaljenosti od najvise 2 000 mm i na
visini izmedu 800 mm i 1 200 mm od poda; rukohvati se moraju vidno razlikovati od ostatka
unutarnje opreme vagona. Rucke ili druga pomagala za odrzavanje stabilnosti ne smiju imati
ostre rubove, [4].

4.2.1.1 Sjedala rezervirana za invalide

Najmanje 10 % sjedala u fiksnim kompozicijama vlakova ili pojedinaénim vagonima te u
svakom razredu namijenjeno je osobama s invaliditetom 1 osobama s ograni¢enom
pokretljivos¢éu. Sjedala rezervirana za invalide i vagoni s takvim sjedalima opremljeni su
oznakama u skladu s propisima. Te ostali putnici takva sjedala moraju prepustiti osobama kojima
su namijenjena. Ona su postavljena u prostoru za putnike u blizini vanjskih vrata. U vagonima ili
kompozicijama vlakova na dvije razine, sjedala rezervirana za invalide mogu se nalaziti na obje
razine. Razina opreme sjedala rezerviranih za invalide mora barem biti jednaka opremi
postavljenoj na obi¢nim sjedalima istog tipa. Ako sjedala odredenog tipa imaju naslone za ruke,
sjedala istog tipa rezervirana za invalide imaju pomi¢ne naslone za ruke. To ne ukljucuje naslone
za ruke koji su postavljeni uzduz vagona ili na zidovima odjeljaka. Pomi¢ni naslon za ruke
moguce je pomaknuti do naslona sjedala, tako da omogucuje nesmetan pristup do sjedala ili
susjednog sjedala rezerviranoga za invalide. Takva sjedala ne smiju biti na rasklapanje.

Cijela korisna sjedeca povrsina sjedala rezerviranoga za invalide mora biti siroka najmanje
450 mm. Gornja povrsina svakog jastucica sjedala rezerviranoga za invalide nalazi se na visini
od 430 mm do 500 mm od poda na prednjem rubu sjedala. Prostor iznad glave mora dosezati
visinu od najmanje 1 680 mm od poda (slika 4.), osim kod vlakova na dvije razine, gdje su iznad
sjedala postavljene police za prtljagu. U tim je slu¢ajevima dopustena manja visina prostora
iznad glave kod sjedala rezerviranih za invalide ispod polica za prtljagu, na visini od 1 520 mm,
pod uvjetom da kod najmanje 50 % svih sjedala rezerviranih za invalide prostor iznad glave i
dalje iznosi 1 680 mm. Kod sjedala s pomi¢nim naslonom za leda mjerenje se izvodi kad je
sjedalo u potpuno podignutom polozaju, [4].
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Slika 4: Prikaz prostora iznad glave na sjedalima rezerviranim za invalide [4]

1. Razina mjerenja za povrsine sjedenja
2. Udaljenost izmedu sjedala koja su okrenuta jedno nasuprot drugom
3. Prostor iznad glave iznad sjedala

4.2.1.2 Sjedala okrenuta u istom smjeru

Udaljenost izmedu prednje povrsine straznjeg sjedala i okomite ravnine kroz zadnju tocku
sjedala koje se nalazi ispred iznosi najmanje 680 mm, pri ¢emu se udaljenost izmedu sjedala
mjeri na sredini sjedala 70 mm iznad mjesta gdje jastuci¢ doti¢e naslon za leda (slika 5.).

Udaljenost izmedu prednjeg ruba jastucica sjedala i1 tocke na sjedalu ispred na istoj okomitoj
ravnini iznosi najmanje 230 mm, [4].
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Slika 5: Prikaz sjedala rezervirana za invalide okrenuta u istom smjeru [4]

1. Razina mjerenja za povrSine sjedenja
2. Udaljenost izmedu sjedala koja su okrenuta jedno nasuprot drugom
3. Prostor iznad glave iznad sjedala
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4.2.1.3 Sjedala okrenuta jedno nasuprot drugome

Kod sjedala rezerviranih za invalide okrenutih jedno nasuprot drugome, udaljenost izmedu
prednjih rubova jastuci¢a sjedala iznosi najmanje 600 mm (slika 6.). Takva udaljenost odrzava se
¢ak i ako jedno od sjedala okrenutih jedno nasuprot drugome nije sjedalo rezervirano za invalide.

Ako su sjedala rezervirana za invalide, koja su okrenuta jedno nasuprot drugom,
opremljena stoli¢em, najmanja horizontalna udaljenost izmedu prednjeg ruba jastucica sjedala i
prednjeg ruba stoli¢a iznosi najmanje 230 mm (slika 7.). Ako jedno od sjedala okrenutih jedno
nasuprot drugome nije sjedalo rezervirano za invalide, njegova udaljenost od stolica moze se
smanjiti pod uvjetom da udaljenost izmedu prednjih rubova jastuci¢a sjedala ostane 600 mm.
Boc¢no postavljene stolice ¢ija duzina ne premasuje sredisnju liniju sjedala uz prozor nije
potrebno uzimati u obzir u smislu sukladnosti s ovim stavkom, [4].
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Slika 6: Prikaz sedala rezervirana za invalide okrenuta jedno nasuprot drugome [4]

1. Razina mjerenja za povrsine sjedenja
2. Udaljenost izmedu sjedala koja su okrenuta jedno nasuprot drugom
3. Prostor iznad glave iznad sjedala
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Slika 7: Prikaz sjedala rezervirana za invalide okrenuta jedno nasuprot drugome sa sklopljenim stolicem [4]

1. Razina mjerenja za povrsine sjedenja
2. Udaljenost izmedu sjedala koja su okrenuta jedno nasuprot drugom
3. Prostor iznad glave iznad sjedala

4.2.2 Prostori za invalidska kolica

S obzirom na duzinu jedinice, isklju¢ujuci lokomotivu ili pogonsku jedinicu, vlak mora
imati najmanje onoliko prostora za invalidska kolica kako je propisano u tablici 2.

Tablica 2: Najmanji broj prostora za invalidska kolica po duzini jedinice [4]

Dudina jedinice Broj prostora za invalidska kolica po jedinic
Manje od 30 metara Jedan prostor za invalidska kolica
0d 30 do 205 metara Dwva prostora za invalidska kolica
Vide od 205 do 300 metara Tri prostora za invalidska kolica
Vide od 300 metara Cetiri prostora za invalidska kolica

Radi osiguravanja stabilnosti prostor za invalidska kolica projektira se tako da kolica stoje
na njemu okrenuta u smjeru voznje ili u suprotnom smjeru. UzduzZ cijele duzine prostora za
invalidska kolica Sirina iznosi 700 mm od razine poda do najmanje visine od 1 450 mm uz
dodatnih 50 mm S$irine da bi se ostavio slobodan prostor za ruke sa svake strane uz bilo koju
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prepreku koja ¢e sprijeciti slobodan prostor za ruke korisnika invalidskih kolica. (npr. stijena ili
konstrukcija) na visini od 400 do 800 mm iznad razine poda (ako se jedna strana invalidskih
kolica nalazi uz prolaz, zahtjev od dodatnih 50 mm nije potreban za tu stranu invalidskih kolica
jer na toj strani ve¢ postoji slobodan prostor). Najmanja udaljenost uzduzne ravnine izmedu
straznje strane prostora za invalidska kolica i sljedece povrSine prikazana su na slici 8 1 9.

=1 600 =1 500
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Slika 8: Prikaz prostora za invalidska kolica koja su okrenuta nasuprot (lijeva slika) i u istom smjeru kao sjedalo za
putnike (desna slika) [4]

1. Konstrukcija na rubu prostora za invalidska kolica
2. Prednji odnosno straznji rub jastucica sjedala za putnike
3. Prostor za invalidska kolica

e £00

=1 300 = 250 =1 300

Slika 9: Prikaz dva prostora za invalidska kolica okrenuta jedno prema drugome [4]

1. Konstrukcija na rubu prostora za invalidska kolica
2. Razmak izmedu prostora za invalidska kolica od najmanje 250 mm
3. Prostor za invalidska kolica

27



Na prostoru za invalidska kolica izmedu poda i stropa vozila ne smije biti prepreka, osim
vise¢e police za prtljagu, vodoravnog rukohvata pricvrSéenoga na stijenu ili strop vozila, ili
stoli¢a. Straznji dio prostora za invalidska kolica jest konstrukcija ili druga prihvatljiva armatura
Sirine najmanje 700 mm. Visina konstrukcije ili armature mora biti tolika da se invalidska kolica,
naslonjena na nju ili armaturu lednim naslonom, ne mogu prevrnuti unatrag.

U prostoru za invalidska kolica moze biti ugradeno preklopno sjedalo, medutim kada je
preklopljeno, ono ne smije smanjivati najmanje propisane dimenzije prostora za invalidska
kolica. U blizini prostora za invalidska kolica ili nasuprot njemu mora postojati najmanje jedno
sjedalo za osobu koja putuje u pratnji korisnika invalidskih kolica. To sjedalo mora jam¢iti
jednaku razinu udobnosti kao i ostala sjedala te moze biti smjeSteno na suprotnoj strani prolaza.

Na vlakovima brzine ve¢e od 250 km/h, osim vlakova na dvije razine, korisniku
invalidskih kolica koji se nalazi u prostoru za invalidska kolica mora biti omoguceno premjestiti
se na putnicko sjedalo koje ima pomicni naslon za ruke. Korisnik invalidskih kolica samostalno
vrsi takvo prebacivanje. U tom je slucaju dopusteno prebaciti sjedalo pratitelja u drugi red. Ovaj
je zahtjev primjenjiv do broja prostora za invalidska kolica po jedinici navedenog u tablici 2.
Prostor za invalidska kolica mora imati uredaj za pozivanje u slucaju opasnosti, koji korisniku
invalidskih kolica u opasnosti omogucéuje upozoriti osobu koja moze na odgovarajuc¢i nacin
reagirati, [4].

4.2.3 Vrata

Ovi se zahtjevi primjenjuju samo na vrata koja osiguravaju pristup drugom javnom dijelu
vlaka, uz iznimku vrata nuznika. Za otvaranje ili zatvaranje vrata s ru¢nim upravljanjem, koja
koriste putnici, uredajem se upravlja dlanom koriste¢i pritom silu koja ne smije prelaziti 20 N.

Uredaji za upravljanje vratima, kojima se upravlja rucno, tipkama ili na drugi nacin,
moraju se vidno razlikovati od povrsine na kojoj su postavljeni. Ako su uredaji za upravljanje
vratima, za otvaranje i zatvaranje, postavljeni jedan iznad drugoga, uredaj za otvaranje uvijek
mora biti postavljen na vrhu, [4].

4.2.4 Nuznici

Kod postavljanja nuznika u vlaku mora postojati univerzalni nuznik kojem se moze
pristupiti iz prostora za invalidska kolica. Pri postavljanju nuznika u vlak moraju postojati
prostorije za previjanje. Ako odvojene prostorije za previjanje ne postoje ili postoje ali njima ne
moze pristupiti korisnik invalidskih kolica, unutar univerzalnih nuznika postavlja se stoli¢, [4].
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4.2.5 Prolazi

Od ulaza u vozilo, odjeljak prolaza mora biti kako slijedi:

e kroz vozila u skladu sa slikom 10

¢ izmedu susjednih vozila jedne kompozicije vlaka, prema slici 11

e prema vratima i od vrata s pristupom za invalidska kolica, prostora za invalidska kolica i
podrucja s pristupom za invalidska kolica uklju¢ujuci prostorije za spavanje i univerzalne
nuznike, ako postoje, prema slici 12.
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Slika 10: Prikaz najmanje $irina prolaza od razine poda do visine od 1 000 mm [4]

1. Presjek prolaza
2. Tlocrt s raspona visine od 25 do 975 mm od razine poda

wF
2

f'_ﬁ

[ !

| |

L
.
] 7
B

L

l |

I
mff——’—L

87 | 2550

Slika 11: Prikaz najmanjeg profila prolaza susjednih vozila na jednoj kompoziciji vlaka [4]
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Slika 12: Prikaz najmanjeg profila izmedu prolaza do i od prostora za invalidska kolica [4]

Pored prostora za invalidska kolica i na ostalim mjestima na kojima bi se invalidska kolica
trebala zakrenuti za 180° potrebno je predvidjeti prostor za okretanje, s promjerom od najmanje
1 500 mm. Dio tog prostora za okretanje moze biti i prostor za invalidska kolica. Ako korisnik
invalidskih kolica treba promijeniti smjer, sirina prolaza obaju koridora mora biti u skladu s
tablicom 3, [4].

Tablica 3: Prikaz Sirine hodnika za podrucja prilagodena za invalidska kolica u Zeljezni¢kim vozilima [4]

Sirina prolaza u hodniku (mm) 1 200 1 100 1 000 200 850 200

Korisna irina vrata ili okomita firina 00 850 00 1 000 1 100 1 200
prolaza u hodniku (mm)

4.2.6 Informacije za putnike

Potrebno je osigurati sljedece informacije:

sigurnosne informacije i sigurnosne upute,

zvucne sigurnosne upute popracene vidljivim signalima u slu¢aju opasnosti,

znakove upozorenja, zabrane i obveznog postupanja,

informacije o putu voznje vlaka, ukljucujuéi informacije o kaSnjenjima i neplaniranim
zaustavljanjima,

¢ informacije o razmjestaju pojedinacnih prostora i opreme u vlaku, [4].
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4.2.6.1 Oznake, piktogrami i taktilne informacije

Na jednom je mjestu dopusteno najvisSe pet piktograma postavljenih jedan uz drugi,
ukljucujuéi strelicu, koja pokazuje jedan smjer. Sljede¢i posebni piktogrami postavljaju se
zajedno sa simbolom invalidskih kolica u skladu s propisima:

e informacije o usmjeravanju prema opremi s pristupom za invalidska kolica,
e znakovi za vrata za invalidska kolica izvan vlaka,

e znakovi za prostore za invalidska kolica u vlaku,

e oznake univerzalnih sanitarija.

U univerzalnim nuZnicima opremljenima rukohvatima na Sarkama mora biti predviden
piktogram koji prikazuje rukohvat u podignutom i u spustenom polozaju. Ako se u vozilu nalaze
rezervirana sjedala, tada brojka ili slovo vozila (kako se koristi u sustavu rezervacija) mora biti
prikazan na svakim vratima koja vode do sjedala ili u njihovoj blizini. Brojka ili slovo prikazuju
se znakovima visine od najmanje 70 mm i moraju biti vidljivi dok su vrata otvorena i zatvorena.
Ako su sjedala oznaéena sa slovima ili brojkama, brojka ili slovo sjedala mora biti prikazano na
svakom sjedalu ili pored njega i to znakovima visine od najmanje 12 mm. Te se brojke ili slova
moraju vidno razlikovati od pozadine.

Taktilne informacije moraju biti osigurane u:

e nuznicima i prostorijama za spavanje s pristupom za invalidska kolica, za uporabu i
pozivanje u sluc¢aju opasnosti, ako je to potrebno,

e zeljeznickim vozilima, za tipku otvaranja/zatvaranja vrata s pristupom za putnike i
uredajima za pozivanje u slu¢aju opasnosti, [4].

4.2.6.2 Dinamicke vizualne informacije

Posljednja odredisna postaja ili put voznje moraju biti prikazani na vanjskom dijelu vlaka
na strani perona u blizini najmanje jednih vrata namijenjenih putnicima na barem svakom
drugom vozilu vlaka. Ako vlakovi voze u sustavu u kojem su na peronima na postajama na
svakih 50 m prikazane dinamicne informacije i ako su odrediste ili put voznje isto tako prikazani
na prednjem dijelu vlaka, prikazivanje tih informacija na strani svakog vozila nije obvezno.

U svakom vozilu mora biti prikazana posljednja odredisna postaja ili put voznje vlaka. Te
informacije moraju biti prikazane najmanje dvije minute prije dolaska vlaka na postaju. Ako je
sljedeca postaja udaljena manje od dvije minute voznje, tada se prikazuju odmah po polasku s
prethodne postaje. Informacije o sljedecoj postaji mogu biti prikazane na istom zaslonu kao i
odredisna postaja. Medutim, odmah po zaustavljanju vlaka zaslon mora ponovno prikazati
odredisnu postaju, [4].
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4.2.6.3 Dinami¢ke zvuéne informacije

Vlak mora biti opremljen sustavom javnog razglasa, koje za redovito ili obavjestavanje u
opasnosti upotrebljava strojovoda ili ¢lan osoblja vlaka koji je posebno odgovoran za putnike.
Sustavom javnog razglasa moze se rukovati ru¢no, automatski ili moze biti prethodno
programiran. Ako je sustav javnog razglasa automatiziran, mora omogucivati povlacenje ili
ispravljanje netocnih i nejasnih informacija.

Sustav javnog razglasa mora imati moguénost najavljivanja odrediSne postaje i sljedece
postaje vlaka na svakoj postaji ili pri odlasku sa svake postaje, te najavljivanja sljedece postaje
mora biti najmanje dvije minute prije dolaska vlaka na tu postaju.

Govorne informacije moraju imati indeks razumljivosti govora (STI1-PA) od najmanje 0,45,
u skladu sa propisima. Sustav javnog razglasa mora ispunjavati taj zahtjev u odnosu na svako
sjedalo i prostor za invalidska kolica, [4].

4.2.7 Rukohvati

Svaki rukohvat u vozilu mora se razlikovati od pozadine, okruglog je oblika i vanjskog
promjera od 30 do 40 mm i mora biti udaljen najmanje 45 mm od svih susjednih povr$ina osim
svojih nosaca. Ako je zakrivljen, polumjer koljena s unutarnje strane iznosi najmanje 50 mm.

Ulazna vrata moraju biti opremljena rukohvatima s obje strane, postavljenima na
unutarnjoj strani §to je moguce bliZze vanjskoj stijenki vozila. Iznimka se moze napraviti za jednu
stranu vrata ako su opremljena uredajem poput dizala u vozilu.

Ti rukohvati:

e moraju dosezati visinu od 700 do 1 200 mm iznad praga prve stube za sva vanjska vrata,

e moraju biti dodatni rukohvati na visini od 800 do 900 mm iznad prve stube koja se koristi
za Blazak 1 moraju se protezati paralelno s linijom gaziSta za vrata s viSe od dvije ulazne
stube.

Ako je prolaz izmedu vozila uzi od 1 000 mm i dulji od 2 000 mm, mora biti opremljen
rukohvatima ili ru¢kama u blizini ili u prolazima izmedu vozila namijenjenima za putnike. Tamo
gdje je prolaz izmedu vozila §iri od ili jednak 1 000 mm, rukohvati ili rucke moraju biti ugradeni
u prolazu izmedu vozila, [4].

4.2.8 Stube za ulazak/izlazak

Sve stube za ulazak i izlazak moraju biti otporne na klizanje i imati efektivnu svijetlu sirinu
jednaku $irini vrata. Unutarnje stube za pristup izvana moraju imati najmanju dubinu od 240 mm
izmedu vertikalnih rubova stuba i najvec¢u visinu od 200 mm. Visina pojedinacne stube moze se
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povecati na najvise 230 mm, ako se dokaze da se s time smanjuje ukupan broj potrebnih stuba za
jednu stubu, te visina razmaka izmedu svih susjednih stuba mora biti jednaka.

Pristup predprostoru vozila mora se posti¢i s najvise Cetiri stube od kojih jedna moze biti
vanjska. Vanjska ulazna stuba, fiksna ili pomi¢na, moze imati najvecéu visinu od 230 mm izmedu
stuba i najmanju dubinu od 150 mm, [4].

4.2.9 Rampa i dizalo u vozilu

Rampa u vozilu je uredaj smjesten izmedu praga vrata vozila i perona. Njome se moze
ruc¢no upravljati te moze biti poluautomatska ili automatska.

Dizalo u vozilu je uredaj ugraden u vrata vozila kojim se mozZe premostiti najveca razlika u
visini izmedu poda vozila i perona na postaji na kojoj se rabi, [4].
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5 Analiza pristupacnosti Zeljeznickog prijevoza ljudima smanjene i
otezane pokretljivosti

5.1 Analiza trenutnog stanja u RH

U srpnju 2014. godine Republika Hrvatska je usvojila privremenu nacionalnu Strategiju
prometnog razvoja koja ¢e biti dovrSena 2016. Strategijom je definiran novi pristup planiranju
prometa, kojim se isticu multimodalne, sigurne i odrZive prijevozne usluge te dovrSetak
hrvatskog dijela transeuropske prometne mreze. Medutim, Hrvatskoj nedostaje sveobuhvatan
provedbeni plan za prometni sektor kojim bi se srednjoro¢no na ekonomican i dosljedan nacin
definirale investicije u prometnu infrastrukturu te odredio njihov prioritet i redoslijed. Planiranje
prometnih investicija jos uvijek poc¢iva na zasebnim podsektorima ili strategijama i planovima
drustava koje neovisno jedno od drugog sastavljaju drustva, a usvaja vlada. Takvim pristupom
Zesto dolazi do nedosljednog stvaranja politike, ili unutar jednog podsektora (HZ Infrastruktura
koja investira u Zeljezni¢ke linije koje nisu prioritet za HZ Putniki prijevoz) ili u svim
podsektorima (Luka Rijeka koja investira u proSirenje terminala za koji nisu izgradeni cestovni 1
zeljezni¢ki pristupi). Stovise, time se stvara nepodudarnost izmedu ciljeva drustava/podsektora,
kako su definirani navedenim planovima, te dostupnih financijskih resursa i ljudskih potencijala
za njihovu provedbu. Na primjer, za Europske strukturne i investicijske (ESI) fondove bili bi
potrebni dodatni kadrovski kapaciteti.

Na operativnoj razini, provedba vec¢ih prometnih projekata Cesto traje od 3 do 5 godina, s
prethodnom pripremom projekta od 2 do 4 godine, koja ukljucuje tehnic¢ku dokumentaciju,
pribavljanje dozvola, izvlastenje 1 nabavu. Planskim se dokumentima obi¢no neto¢no predvidaju
ta ograni¢enja, posebno u pogledu faze pripreme projekata i nabave, Sto dovodi do isporuke
ispod optimalne razine 1 nedostatka kredibiliteta samih planskih dokumenata. Prema izvjescu
Svjetskog gospodarskog foruma, unato¢ povecanom financiranju sektora iz proracuna, Hrvatska
se nalazi na relativno niskom mjestu u pogledu kvalitete infrastrukture, posebno one Zeljeznicke.
Samo u 2014. drzava je izdvojila vise od 1,3 posto BDP-a u izravne potpore i transfere. lako su
Hrvatskoj za prometnu povezanost i mobilnost dostupna sredstva ESI fondova u iznosu visem od
1,3 milijarde eura za razdoblje od 2014. do 2020.,67 investicije u prometnu infrastrukturu se
uvelike financiraju iz drZzavnog proracuna ili ih financiraju poduzeéa u drZzavnom vlasnistvu.
Hrvatski prometni sektor imao je na raspolaganju oko 280 milijuna eura od kojih je 237 milijuna
raspodijeljeno, a 93 milijuna pla¢eno, §to je rezultiralo jednom od najnizih stopa apsorpcije u
EU-u. Glavna prepreka vecoj apsorpciji neadekvatna je projektna dokumentacija neucinkovita
nabava, zahtjevi sufinanciranja (posebno za kupnju zemljista) i nedovoljni administrativni
kapaciteti za provedbu. Mnoga su druStva podigla skupe komercijalne kredite ili se oslanjaju na
drzavni proracun za financiranje svojih poslovnih planova. Takve investicije ne povlace za
sobom razinu pra¢enja i ocjenjivanja povezanu s projektima koje financira EU, a posljedica toga
je 1,6 milijardi kuna kapitalnih transfera prometnom sektoru u 2014., od kojih su se s dvije
tre¢ine financirale kapitalne investicije u Zeljeznice. Istodobno, Ministarstvo mora, prometa i
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infrastrukture dobilo je 1,5 milijardi kuna potpora, uglavhom kako bi pokrilo poslovne gubitke
zeljeznica. U 2014., dospjela, a neplacena drzavna jamstva odobrena prijevoznim drustvima
iznosila su vise od 12 milijardi kuna i uglavhom su upotrijebljena za refinanciranje duga
zeljeznica 1 cesta. Ipak, troskovi zaduzivanja jos uvijek su visoki, a pristup drustava financiranju
ogranicen zbog njihove zaduzenosti.

Recesija i slab oporavak u Europi i Hrvatskoj su pogorsali gubitke prijevoznih poduzeéa u
drzavnom vlasni$tvu i otkrili njihove poslovne slabosti. Prema financijskim podacima od 22
prijevozna poduzeca u drzavnom vlasniStvu od strateskog i posebnog interesa, vecina je drustava
sada u teskom financijskom stanju. Mnoga se poduze¢a u drzavnom vlasniStvu nisu suocila s
teSkim proracunskim ogranicenjima i bila su uz to najvec¢i primatelji potpora i raznih transfera iz
drzavnog proracuna. Zadnjih nekoliko godina zapoceto je odredeno restrukturiranje, posebno u
zeljezniCkom sektoru, ali ono je iznimno sporo i neu¢inkovito. Drustva su dobila zadatak da
pripreme 1 provedu svoje programe restrukturiranja i imala su male poticaje za poboljSanje
uspjesnosti jer je njihove poslovne deficite pokrivala drZzava. Strateski smjer Cesto se mijenjao,
kao §to je razvidno iz obustavljene pocetne javne ponude (IPO-a) dionica tvrtke HZ Cargo d.o.o.
(HZC-a) i Hrvatskih autocesta (HAC-a). Veéina druStava jo§ je uvijek optereéena viskom
zaposlenih. Vise od 21 000 zaposlenika radi u 22 poduzec¢a u drzavnom vlasnistvu od strateskog
1 posebnog interesa, a veliki je broj zaposlenih skriven u njihovim poduze¢ima, ¢ime se broj
zaposlenika povecava za barem 5 000. Vrlo povoljni kolektivni ugovori i nefleksibilni radni
propisi ¢ine smanjenje broja zaposlenih problemati¢nim tijekom restrukturiranja. Dobrovoljni
odlasci su pravilo, dok kolektivni otkazi traju najmanje 6-9 mjeseci jer se druStva trebaju
posavjetovati s radnickim vijeCem i poStovati otkazni rok od tri mjeseca. Time se dodatno nanosi
Steta produktivnosti radne snage 1 u klju¢nim se trenucima povecavaju troSkovi drustava koja 1
tako nemaju novca. S druge strane, izazov je zadrzati 1 promicati kvalificirano osoblje s obzirom
na prekomjeran broj zaposlenih od kojih je odreden broj kvalificiran i dobro plaéen, [5].

5.2 Analiza postojeéeg voznog parka u RH

Vozni park HZPP-a i HZ Carga u prosjeku je stariji od 30 godina. Vozni park HZPP-a
sastoji se od motornih vlakova te dizelskih 1 elektri¢énih lokomotiva za vucu konvencionalnih
zatvorenih putni¢kih vagona. Vozni park za prijevoz putnika veéim je dijelom opremljen
zastarjelom 1 neucinkovitom komunikacijskom 1 informacijskom opremom te opremom za
prijevoz putnika s invaliditetom. Potrebno je zamijeniti velik broj lokomotiva s obzirom na
procjenu da ¢e 70 posto lokomotiva u iducih deset godina do¢i do kraja svog radnog vijeka.
Karakteristike starog voznog parka su takve da ne mogu ispuniti potrebe i kriterije suvremenog
teretnog 1 putnickog prometa. Glavni problem su nepostojanje kompatibilnosti izmedu voznog
parka i Zeljeznicke infrastrukture te nepristupacnost ovog vida prijevoza ljudima smanjene
pokretljivosti. Osuvremenjivanje voznog parka i uklju€ivanje Zeljezni¢kog sustava u sustav
javnog gradskog prometa na zagrebackom podrucju rijedak je primjer uspjesnog ozZivljavanja
prijevoza putnika u zemlji. Kako bi se povec¢ala konkurentnost Zeljeznickog prijevoza putnika i
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tereta u odnosu na druge vidove prometa, nuzna je modernizacija zeljeznicke infrastrukture i
obnova voznog parka.

Prvi korak bio bi provedba cjelovite analize postojeceg organizacijskog i operativnog
ustroja te ustroja odrzavanja zZeljezni¢kog prijevoza u odnosu na postojece i buduce prijevozne
zahtjeve, a zatim i izrada operativnog plana i plana odrzavanja. Nakon $to jednom budu utvrdene
stvarne potrebe, daljnjim studijama treba definirati konkretne tehnic¢ke zahtjeve voznog parka,

[6].

5.3 Podsustav infrastrukture

Infrastrukturna mreza Republike Hrvatske sadrzi 426 sluzbenih mjesta za prihvat i otpremu
putnika, od kojih je 184 kolodvora i 242 stajaliSte, uz napomenu da navedenim nisu obuhvacéena
sluzbena mjesta na prugama i pruznim dionicama izvan prometa, sluzbena mjesta na prugama i
pruznim dionicama namijenjenim samo za teretni promet te sluzbena mjesta u kojima se ne
zaustavljaju vlakovi za prijevoz putnika. Trenutno stanje infrastrukture s obzirom na ispunjenje
zahtjeva (tehnickih specifikacija) iz TSI PRM nalazi se u tablici 4.

Tablica 4: Prikaz ispunjenja nekih zahtjeva iz to¢e 4.2.1. TSI PRM [7]

Neki zahtjevi iz tocke 4.2.1. TSI PRM Kolodvori StajaliSta Ukupno
Kolodvon 1 stajaliita na ZeljezniCko] mrezi
Republike Hrvatske 184 242 426
Kolodvon 1 stajalista s parkiralistem s 20 7 27
osiguranim mjestima za invalide B
Kolodvori 1 btﬂjﬂll%tﬂ. opremljeni taktilnim 44 92 136
oznakama na peronima
Knlndvf)r! 1 stay al.lsta opremljeni 25 55 R0
nadstreSnicama na peronima
Kolodvoni 1 stajalista sa  slobodnim
pristupom bez stuba i prepreka za invalide - )
kroz kolodvorski prostor od cestovne 103 Hd 217
prometnice do perona
Kolodvon 1 stajalita opremljeni vizualnim
informacijama za putnike 124 132 256
(Kolodvori 1 stajalista s dinamickim (&) ] (6)
ekranima za prikaz informacija za putnike)
Kolodvori 1 stajalista opremljeni 8 4 12
pothodnicima za pristup peronima (10 pothodnika) | (4 pothodnika) i 14 pothodnika)
Kolodvon 1 stajalifta opremljeni dizalima u 2 3 5
funkciji za putnike {2 dizala) (5 dizala) (7 dizala)
Kolodvor 1 stajalifta opremljeni podiznim " 2
Q:::E;rrrlllz;cr:a za Invalide na stubiitima (5 platformi) 0 (5 platformi)
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Iz Tablice 4., u kojoj su prikazani neki tehnicki zahtjevi iz navedene tocke, razvidno je da
parkiraliSta s osiguranim mjestima za invalide ima tek oko 6% stajaliSta 1 kolodvora, taktilne
oznake na peronima postavljene su na njih oko 32%, kolodvora i stajaliSta s peronskim
nadstre$nicama ima oko 19%, slobodan pristup bez stuba i prepreka za invalide kroz kolodvorski
prostor od ceste do perona ima oko 51% stajaliSta 1 kolodvora. Nadalje, kolodvora 1 stajalista s
mogucénoscu pruzanja vizualnih informacija putnicima ima oko 60% (pri cemu tek oko 1,4% njih
ima dinamicke ekrane), pothodnicima za pristup peronima opremljeno je oko 3% stajalista 1
kolodvora (s ukupno 14 pothodnika), dizala za putnike ima njih oko 1% (ukupno 8 dizala) a
podiznim platformama za invalide na stubistima pothodnika opremljeno je tek 0,5% stajalista i
kolodvora (ukupno 5 platformi). U Tablici 5. prikazano je stanje svih kolodvora i stajaliSta s
obzirom na ispunjenost svih zahtjeva.

Tablica 5: Trenutno stanje kolodvora i stajalista u RH [7]

: —r Gotovo u Djelomiéno Neispunjeni
Trenutno stanje Ispunjeni : : P Rl
; . _— potpunosti ispunjeni svi {ili neznatno
kolodvora i svi zahtjevi . . htievi . .. Ukupno
tajalifta e et ispunjeni svi zahtjevi, ispunjeni)
i zahtjevi, = 80% cca 50% svi zahtjevi
Broj kolodvora i 4 13 18 391 426
stajaliita

Iz navedenog je razvidno da tek oko 4% postojecih stajalista i kolodvora u potpunosti ili
uglavnom ispunjava zahtjeve iz TSI PRM, dok njih oko 92% ima potpuno ili skoro potpuno
neispunjene zahtjeve, [7].

5.4 Podsustav vozila

Jedini Zeljezni¢ki putnicki prijevoznik je HZ Putni¢ki Prijevoz d.o.o., drustvo u vlasnistvu
Republike Hrvatske koje raspolaze s voznim parkom: 112 motornih vlakova (garnitura) i 211
klasi¢nih vagona za prijevoz putnika (duljine 24,5 ili 26,4 m) ¢ijim je medusobnim, te spajanjem
s lokomotivom moguce formirati vlak. Trenutno stanje voznog parka s obzirom na ispunjenje
zahtjeva (tehnickih specifikacija) iz TSI PRM prema podacima iz toc¢ke 4.2.2. je prema Tablici 6.

Tablica 6: Trenutno stanje vozila za prijevoz putnika stanje s obzirom na sve zahtjeve iz 4.2.2. TSI PRM [7]

- Ispunjeni zahtjevi Djelomiéno . — .
Vozila TSI PRM ispunjeni zahtjevi Bez ispunjenih zahtjeva
Motorni vlakowi 24 ] 82
Wagoni 2 209
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Od navedenog broja motornih vlakova 24 ih je u potpunosti u skladu s TSI PRM, 6 ih
raspolaze prostorima za smjesStaj i osiguranje invalidskih kolica a preostala 82 vlaka starijih
godina izgradnje uopce ne ispunjava zahtjeve iz TSI PRM. S obzirom na odnose kapaciteta
sjede¢ih mjesta na spomenuti nacin kategoriziranih motornih vlakova u ukupnom kapacitetu
sjede¢ih mjesta svih motornih vlakova u voznom parku drustva moze se rec¢i da priblizno 28%
sjede¢ih mjesta pripada motornim vlakovima koji u potpunosti udovoljavaju TSI PRM, njih 5%
se nalazi u vlakovima koji imaju u manjoj mjeri ispunjenje zahtjeva iz TSI PRM, a 67% sjede¢ih
mjesta je u vlakovima koji ne udovoljavaju spomenutim zahtjevima. Prema broju motornih
vlakova, njih priblizno 22% je sukladno TSI PRM, 5% ih malo udovoljava zahtjevima a 73% ih
ne udovoljava istima. Takoder, od ukupno 211 klasi¢nih vagona samo njih 2 udovoljava nekim
zahtjevima iz TSI PRM (imaju mjesto za smjestaj invalidskih kolica, a toalet i ulazna vrata su
prilagodeni osobama s invaliditetom). Isto ¢ini gotovo zanemariv udio od priblizno 1% takvih
vozila u ukupnom broju vagona u voznom parku druitva HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o.. Udio
sjede¢ih mjesta u svim vozilima (vagonima i vlakovima) koja u potpunosti udovoljavaju TSI
PRM trenutno iznosi 16%, [7].

5.5 Analiza pristupacnost kolodvora na dionici Zagreb GK. -VaraZzdin

Dana 24.8. 2020. godine provedena je analiza pristupac¢nosti po kolodvorima, te njihovim
peronima i vlakovima. Analiza je vrSena na dionici Zagreb GK — Varazdin, na kojoj je ukupno
ispitano 8 kolodvora (tablice 7 i 8). Pitanja su se odnosila na opremljenost kolodvora i njihovo
trenuta¢no stanje, opremljenost vlakova te njihovom pristupu sa perona.

Sto se ti¢e vlakova i njihovom zadovoljavanju pojedinih uvjeta stanje dosta varira, jer na
dionici voze stari motorni vlakovi i novi niskopodni vlakovi. U obje vrste vlakova postoje mjesta
za invalide $to je svakako pozitivna stvar, no kod starijih motornih vlakova ne postoji zahod za
invalide dok u novim niskopodnim vlakovima postoji. Sli¢an problem je kod ulaza u vlakove
gdje visina perona ve¢inom odgovara visini kod niskopodnih vlakova no ako to nije slu¢aj vlak
je opremljen rampom koja omogucava laksi ulazak u vlak, dok kod motornih vlakova ni jedna ni
druga opcija nije sludaj. Kako bi se ove usluge znacajnije poboljsale, HZ Putnicki prijevoz
planira nabavku jo§ dvadeset novih niskopodnih vlakova, koji ¢e bitno poboljsati uvjete
prijevoza. Medutim, to mora pratiti i financijsko ulaganje u infrastrukturu, jer bez toga se nece
moc¢i konzumirati ni usluga koju mogu pruziti vlakovi.

Sto se ti¢e pristupacnosti kolodvora na ispitanoj dionici kolodvor koji najvise zadovoljava
sve uvjete je kolodvor Zabok, koji sadrzi liftove za invalide i mogu¢ je stopostotni step-free
pristup svim peronima, jedini nedostatak je Sto ne postoji vizualni pristup VR i njihovom
kasnjenju, te nedostaje zahod za invalide. No kolodvor je jo§ u izgradnji i nije zavrSen do kraja
tako da mozda u bliskoj buduénosti spomenuti nedostatci budu nadodani. Zagreb GK je jedini
kolodvor koji zadovoljava vizualne i glasovne sustave informiranja §to je jako bitna
karakteristika, no najve¢a mana je nemogucénost pristupa svim peronima, da bi se to zadovoljilo
potrebna je velika rekonstrukcija trenutnog pristupa peronima koji bi zahtijevali izgradnju rampi
ili liftova koji su u svakome slucaju skuplja, ali bolja opcija.
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Tablica 7: Elementi pristupaénosti kolodvora — 1. dio

Elementi Zagreb | Zagreb ZK. | Zapresi¢ Zabok
pristupacnosti GK.
infrastrukture po
kolodvorima

Post. | Ocj. | Post. | Ocj. | Post. | Ocj. | Post. | Ocj.
Taktilne trake za SISO | - 0 - 0 - 0 + 5
Podizne platforme za | + 2 - 0 - 0 - 0
invalide do perona
Pristup osoba sa - 0 - 0 + 2 + 5
invaliditetom svakom
peronu
Dizala zainvalide do | - 0 - 0 - 0 + 5
perona
Pokretne stepenice - 0 - 0 - 0 - 0
Rampa za u¢i u vlak * - * *
Zahod za invalide + 4 - 0 - 0 - 0
Mijesta za kolica u + + + +
vlaku
Step-free pristup - 0 + 2 + 4 + 5
terminalu i svim
sadrZajima
Vizualni sustav + 4 - 0 - 0 - 0
informiranja putnika
Glasovni sustav + 4 - 0 + 3 + 3
informiranja putnika

* na dionici Zagreb GK — Varazdin nije moguce ocijeniti rampe za ulazak u vlak po$to na toj dionici prometuju

razli¢ite kompozicije vlakova.
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Tablica 8: Elementi pristupaénosti kolodvora — 2. dio

Elementi Luka Bedekov¢ina | Budin$éina | Varazdin
pristupacnosti
infrastrukture po
kolodvorima

Post. | Ocj. | Post. | Ocj. | Post. | Ocj. | Post. | Ocj.
Taktilne trake za + 5 - 0 - 0 - 0
SISO
Podizne platforme za | - 0 - 0 - 0 - 0
invalide do perona
Pristup osoba sa + 5 + 3 + 3 + 3
invaliditetom svakom
peronu
Dizala za invalide do | + 5 - 0 - 0 - 0
perona
Pokretne stepenice - 0 - 0 - 0 - 0
Rampa za uéi u vlak * * * *
Zahod za invalide - 0 - 0 - 0 - 0
Mijesta za kolica u + + + +
vlaku
Step-free pristup + 5 + 2 + 2 + 2
terminalu i svim
sadrzajima
Vizualni sustav | - 0 - 0 - 0 - 0
informiranja putnika
Glasovni sustav | - 0 - 0 : 0 + 3

informiranja putnika

* na dionici Zagreb GK — Varazdin nije moguce ocijeniti rampe za ulazak u vlak posto na toj dionici prometuju
razli¢ite kompozicije vlakova.

Ovim istrazivanjem je utvrdeno da trenutno stanje opremljenosti kolodvora HZ
Infrastrukture za putnike sa invaliditetom nije najbolje, no usporedujuci stanje prije nekoliko
godina sa danasnjim definitivno se vidi napredak. Ulaskom u Europsku uniju poduzeto je puno
mjera u poboljSanju uvjeta za ljude s invaliditetom 1 izjednacavanjem njihovih prava u prijevozu
s ostalim putnicima, §to je svakako pozitivna stvar no potrebno je jo$ puno truda, organizacijskih
1 financijskih sredstava kako bi se opremljenost kolodvora 1 vlakova dovela na odgovarajucu
europsku razinu.
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6 Mjere za poboljSanje mobilnosti ljudi smanjene i oteZane pokretljivosti

Ova cjelina daje pregled i objasnjenja dodatnih zahtjeva i potreba osoba s invaliditetom, u
mjeri u kojoj oni pomazu u rasvjetljavanju opéeg problema mobilnosti za osobe s invaliditetom.
Medutim, ne daje cjelovitu sliku koja pokriva sve, od zahtjeva i potreba za pristupacnim
sustavom, do svih propisa koji reguliraju svaki aspekt. Da bi se stvorili pravi uvjeti za lokalni
prometni sustav koji je prilagoden potrebama osoba s invaliditetom, vazno je razumjeti da se
uporaba takvog sustava moze u potpunosti optimizirati samo ako Se sve veze u zatvorenom
prometnom lancu razvijaju u skladu s tim. To ukljucuje zgrade, prilazne rute, zaustavljanja i
nacine prijevoza. Treba uzeti u obzir mnoge uvjete:

e Tehnicka rjesenja

e Sposobnosti osoba s invaliditetom

e Sigurnost osoba s invaliditetom

e Utjecaj na preostale putnike

e Utjecaj na rad

e Vremenski faktor za realizaciju mjera
e Troskovi ulaganja

e Operativni troSkovi

e Do sada steCena iskustva.

Da bi se ostvarili zahtjevi i potrebe, potrebno je identificirati rjeSenja koja u najvecoj
mogucoj mjeri odgovaraju potrebama svih korisnika prijevoza i brojnih skupina s invaliditetom.
Mjere koje zeli jedna skupina osoba s invaliditetom (npr. ista razina izmedu poda vozila i ruba
platforme za korisnike invalidskih kolica) ne moraju nuzno imati koristi za drugu skupinu osoba
s invaliditetom (npr. kod slijepih osoba gdje mala razlika u visini predstavlja problem zbog
potrebne orijentacije). Pravilnu pozornost treba posvetiti razli¢itim pogledima pojedinih skupina
s invaliditetom, [1].

6.1 Prijedlog mjera za pobolj$anje prijevoza osoba s invaliditetom u skladu s
UREDBOM KOMISIJE (EU) br. 1300/2014

6.1.1 Podsustav infrastrukture

Upravitelj infrastrukture mora imati pisane smjernice kojima se osigurava pristupacnost
putnicke infrastrukture svim osobama s invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivoséu
tijekom radnog vremena u skladu s tehnickim zahtjevima. Pored toga, smjernice moraju biti u
skladu sa smjernicama Zeljeznickih poduzeca koja bi se po potrebi Zeljela koristiti prostorom 1
opremom. Smjernice se provode odgovaraju¢im informiranjem osoblja, postupcima 1
osposobljavanjem. Smjernice u vezi s infrastrukturom medu ostalim sadrzavaju 1 operativne
propise za sljedece situacije:
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Izradivanje operativnih propisa kojima se osigurava pristup informacijama o stupnju
pristupacnosti svih postaja.

Izdavanje voznih karata osobama sa slabijim vidom kod postaje bez osoblja, treba biti
definirana operativnim propisima za postaje bez ljudstva koje su opremljene automatima
za izdavanje voznih karata. U takvim situacijama alternativni nacin izdavanja voznih
karata, kojem slabovidni ljudi mogu pristupiti, uvijek mora biti dostupan (na primjer,
dopustanje da se kupnja obavi u vlaku ili na odredistu).

Ako se za kontrolu voznih karata upotrebljavaju trokraki mehanizmi, potrebno je
provoditi operativne propise koje ljudima s invaliditetom i ljudima s ograni¢enom
pokretljivos¢éu omogucuju usporedan pristup kroz takve kontrolne tocke. Takav poseban
pristup mora biti prikladan za prolazak korisnika invalidskih kolica, a moze ga
kontrolirati ljudstvo ili moZe biti automatiziran.

Radi §to vece sigurnosti prometa, rasvjeta na peronima smije biti isklju¢ena samo ako se
ne oc¢ekuje dolazak vlaka.

Kod vizualnih 1 govornih informacija provode se operativni propisi kojima se jamci
uskladenost vizualnih i govornih informacija. Osoblje koje daje govorne informacije
mora pratiti standardne postupke radi postizanja potpune dosljednosti temeljnih
informacija.

Ako na postaji govorne informacije nisu osigurane putem sustava javnog razglasa,
potrebno je provesti operativne propise kako bi se osigurao drugi oblik sustava govornog
obavjestavanja putnika u postaji (npr. telefonska sluzba za informacije s operaterom ili
automatska telefonska sluzba).

Zeljeznicki prijevoznik i upravitelj infrastrukture ili upravitelj postaje zajedno utvrduju
podrucje na peronu na kojem ¢e se vjerojatno upotrebljavati pomoéno sredstvo za ukrcaj
korisnika invalidskih kolica, uzimaju¢i u obzir varijacije kompozicije vlaka.

Provode se operativni propisi kojima se jaméi da osoblje bude svjesno da ljudi s
invaliditetom 1 ljudi s ograni¢enom pokretljivos¢u mozda trebaju pomo¢ pri ulasku i
izlasku iz vlaka, te da im po potrebi omoguéi takvu pomo¢. Uvjeti u kojima se ljudima s
invaliditetom i ljudima s ograni¢enom pokretljivo$c¢u pruza pomo¢ definirani su u Uredbi
(EZ) br. 1371/2007.

Kod prijelaza preko kolosijeka u razini pod nadzorom, potrebno je provoditi operativne
propise prema kojima osoblje na takvim prijelazima preko kolosijeka u razini uz nadzor
nudi odgovarajuéu pomo¢ ljudima s invaliditetom 1 Iljudima s ogranicenom
pokretljivoscéu, ukljucujuci obavjesc¢ivanje o tome kada je sigurno prijeéi prugu, [4].

6.1.2 Podsustav Zeljeznickih vozila

ZeljezniCki prijevoznik mora imati pisane smjernice kojima se jamci pristupacnost

putnickih Zeljeznickih vozila za cijelo vrijeme njegova koriStenja u skladu s tehni¢kim
zahtjevima TSl-ja. Pored toga, smjernice po potrebi moraju biti uskladene sa smjernicama
upravitelja infrastrukture ili upravitelja kolodvora. Smjernice se provode odgovaraju¢im
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informiranjem osoblja, postupcima i osposobljavanjem. Smjernice za Zeljeznicka vozila, medu
ostalim, sadrZe i1 operativne propise za sljedece situacije:

Pristup i rezervacije sjedala rezerviranih za invalide.

Dva su mogucéa uvjeta povezana sa sjedalima razvrstanima u ovu Kategoriju: rezervirano
ili ne rezervirano. U slucaju ako je sjedalo ne rezervirano operativni ¢e propisi biti
usmjereni prema drugim putnicima, zahtijevajuc¢i od njih da ustupe prednost osobama s
invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivos¢u koje imaju pravo na koriStenje tih
sjedala, te da im primjereno tome ustupe sjedalo ako je zauzeto. U slucaju rezervirano
zeljeznicki prijevoznik provodi operativne propise kojima se u sustavu rezervacija voznih
karata osigurava pravedna obrada za osobe s invaliditetom i osobe s ograni¢enom
pokretljivoséu. Tim se propisima osigurava da sjedala rezervirana za invalide do
odredenog trenutka prije polaska vlaka mogu rezervirati samo osobe s invaliditetom i
osobe s ograni¢enom pokretljivo$¢u. Nakon tog trenutka sjedala rezervirana za invalide
na raspolaganju su svim putnicima, ukljucujuéi osobe s invaliditetom i osobe s
ogranicenom pokretljivoscu.

Pristup do prostora za invalidska kolica i njihova rezervacija.

Propisi koji se odnose na pristup do sjedala rezerviranih za invalide i njihovu rezervaciju
primjenjuju se i na prostore za invalidska kolica, s tim da samo korisnici invalidskih
kolica imaju prednost. Osim toga, operativnim se propisima jam¢i da pomagac (koji nije
osoba s ograni¢enom pokretljivoséu) moze sjediti S rezervacijom; ili bez rezervacije u
blizini ili nasuprot prostoru za invalidska kolica.

Pristup do univerzalnih prostora za spavanje i njihova rezervacija.

Propisi koji se odnose na rezervaciju sjedala rezerviranih za invalide primjenjuju se i za
univerzalne odjeljke za spavanje. Medutim, operativnim se propisima spre¢ava uporaba
univerzalnih odjeljaka za spavanje bez rezervacije (tj. uvijek je obvezna prethodna
rezervacija).

Aktiviranje vanjskih vrata koje obavlja osoblje viaka.

Provode se operativni propisi o postupku aktiviranja vanjskih vrata koje obavlja osoblje
vlaka da bi se osigurala sigurnost svih putnika, ukljuc¢ujuci osobe s invaliditetom 1 osobe
s ograni¢enom pokretljivoscéu.

Uredaj za pozivanje u slu¢aju opasnosti u prostoru za invalidska kolica, univerzalni
nuznici ili prostorije za spavanje s pristupom za invalidska kolica

Provode se operativni propisi da bi se osigurali odgovaraju¢i odaziv i1 poduzimanje
koraka od strane osoblja vlaka u sluc¢aju aktivacije uredaja za pozivanje u slucaju
opasnosti. Odaziv i poduzimanje koraka ne moraju biti isti prema izvoru poziva u slucaju
opasnosti.

Zvucne sigurnosne upute u sluc¢aju opasnosti.

Provode se operativni propisi o prenoSenju zvucnih sigurnosnih uputa putnicima u
slucaju opasnosti. Tim se propisima ureduje i1 narav informacija i nacin njihova
prenosenja.

Vizualne i zvu¢ne informacije — ograni¢avanje reklamnih oglasa

Potrebno je osigurati dostupnost podataka o putu voznje ili mrezi na kojoj vozi vlak
(nacin osiguravanja tih podataka izabire Zeljeznicki prijevoznik).

Pravila za najavljivanje posljednje odrediSne postaje i sljedece postaje

Provode se operativni propisi kojima se osigurava najavljivanje sljede¢e postaje
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najkasnije dvije minute prije zaustavljanja.

e Propisi 0 sastavu vlaka kojima se jam¢i uporaba pomoc¢nih sredstava za ukrcaj za
invalidska kolica s obzirom na razmjestaj perona.

Provode se operativni propisi kojima se u obzir uzima promjena kompozicije vlaka kako
bi se utvrdila sigurna mjesta za pomocna sredstva za ukrcaj s obzirom na mjesto
zaustavljanja vlaka.

e Sigurnost ru¢nih i motornih pomagala za ukrcaj 1 iskrcaj korisnika invalidskih kolica

e Provode se operativni propisi o upravljanju pomo¢nim sredstvima za ukrcaj, za koja je
odgovorno osoblje u vlaku i osoblje postaje. Kod uredaja kojima se ru¢no upravlja
postupci su takvi da se od osoblja zahtijeva $to manje fizickog napora.

e Kod uredaja na motorni pogon postupci jamce siguran rad u slucaju prekida napajanja.
Provode se operativni propisi o uporabi pomi¢ne sigurnosne prepreke na dizalima za
invalidska kolica, za koju je odgovorno osoblje vlaka ili osoblje postaje.

e Provode se operativni propisi kojima se jam¢i osposobljenost osoblja u vlaku i osoblja
postaje za sigurno upravljanje rampama za ukrcaj pri njihovu rasklapanju, pric¢vrséivanju,
podizanju, spustanju i sklapanju.

e Pomo¢ pri ulasku i izlasku iz vlaka
Provode se operativni propisi kojima se jamci da je osoblje svjesno da osobe s
invaliditetom 1 osobe s ograni¢enom pokretljivoséu mozda trebaju pomo¢ pri ulasku i
izlasku iz vlaka te da im po potrebi omogucéi takvu pomoc¢, [4].

6.2 Prijedlog mjera za poboljSanje mobilnosti ljudi smanjene i oteZane
pokretljivosti na dionici Zagreb GK. — Varazdin

Istrazivanje koje je provedeno s ciljem utvrdivanja stvarnog stanja Zeljeznicke
infrastrukture i vozila na dionici Zagreb GK. — Varazdin, pokazuju solidne rezultate. Na toj
dionici ispitani su elementi pristupacnosti infrastrukture po kolodvorima u koje spadaju :

e Taktilne trake za SISO

e Podizne platforme za invalide do perona

e Pristup osoba sa invaliditetom svakom peronu
e Dizala za invalide do perona

e Pokretne stepenice

e Rampa za uéi u vlak

e Zahod za invalide

e Mijesta za kolica u vlaku

e Step-free pristup terminalu i svim sadrzajima
e Vizualni sustav informiranja putnika

e Glasovni sustav informiranja putnika
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Na dionici Zagreb GK. — Varazdin, analizirano je ukupno 8 kolodvora, ispitani kolodvori
su: Zagreb GK., Zagreb ZK., Zapresi¢, Zabok, Budins¢ina, Luka, Bedekov¢ina i Varazdin. U
nastavku je opisano pet kolodvora koji su od veceg znacaja i predloZene su mjere poboljSanja za
povecanje mobilnosti osoba s invaliditetom na njima.

Zagreb GK je jedini kolodvor koji je zadovoljio vizualni i glasovni sustav informiranja §to
su jako bitni elementi jer osobe slabijeg vida i gluhe osobe ne trebaju ovisiti o nikome §to je
velika i pozitivna stvar. Najveca mana Zagreb GK. $to nije mogu¢ pristup osoba sa invaliditetom
svakom peronu odnosno ,,Step-free” pristup. Da bi se to postiglo potrebna je gotovo cijela
rekonstrukcija kolodvora radi izgradnje liftova na peronima, jeftinija solucija bi bila ugradnja
koso podiznih sklopivih platformi na stepenicama koje vode do perona. Ona nisu toliko efikasna
1 brza kao liftovi, no omoguc¢ila bi pristup bilo kojem peronu bez dodatne pomoci.

U kolodvoru Zapres$i¢ osobe s invaliditetom realno imaju pristup svakome peronu koji je
dosta rizi€an, razlog tome je Sto kolodvor nema pothodnike odnosno graden je u razini tla.
Kolodvor je dosta zastario i potrebna je rekonstrukcija barem perona koji su u jako loSem stanju i
izgradnja novih po novim mjerama prema Pravilniku o tehnickim uvjetima za sigurnost
zeljeznickog prometa. Osim navedenog, potrebna je zamjena pjesackih prijelaza preko pruge do
perona napravljenih od drveta s novim, danas popularnim, pojedinaénim gumenim medusobno
povezanim ploc¢ama marke "Strail".

Kolodvor Zabok je prosle godine zapoceo svoju cijelu rekonstrukciju koja je financirana iz
fondova EU. Od svih analiziranih kolodvora, kolodvor Zabok je dao najbolje rezultate i gotovo
zadovoljio sve elemente pristupacnosti. Na Kkolodvoru su izgradeni liftovi za invalide, u
pothodniku se nalazi rampa za invalide radi savladavanja visinske razlike, svaki peron sadrzi
taktilne trake, izgraden je jo$ jedan dodatni peron, obnovljena kolodvorska zgrada itd. Najbitnija
stvar za osobe s invaliditetom je $to postoji stopostotni ,,step - free“ pristup svim peronima i
sadrzajima kolodvora. Nedostatak je $to ne postoji vizualni sustav informiranja putnika, te zahod
za invalide. Kolodvor je jo§ u izgradnji i nije zavrSen do kraja tako da mozda u bliskoj
buduénosti spomenuti nedostatci budu nadodani.

Kolodvor Luka je takoder prosle godine zapoceo svoju cijelu rekonstrukciju koja je isto
financirana iz fondova EU. Sto se ti¢e elemenata pristupacnosti kolodvor Luka jako dobro stoji
po tome pitanju. ,,Step-free” pristup je omoguéen svim peronima i sadrzajima kolodvora. No
najveca mana je §to ne postoji niti vizualni, a ni glasovni sustav informiranja putnika o kasnjenju
vlakova te njihovom dolasku odnosno odlasku i ne postoji zahod za invalide. Treba imati na umu
kako je kolodvor jos u izgradnji i navedeni nedostaci u budu¢nosti mozda budu nadodani.

Kolodvor Varazdin isto kao kolodvoru Zapresi¢ nema pothodnike odnosno graden je u
razini tla. Osobe s invaliditetom imaju pristup svakome peronu. Peroni nisu u najboljem stanju i
potrebna je njihova rekonstrukcija, kao i obnova pjesackih prijelaza preko pruge do perona.
Varazdinska Zupanija je Cetvrta po redu po broju osoba sa invaliditetom sa brojkom 23 125 ljudi.
Zbog tako velike brojke trebala bi se uzeti u obzir i rekonstrukcija cijelog kolodvora radi §to
lakSe pristupacnosti i lakSeg snalazenja na ¢itavome kolodvoru.
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6.3 Liftovi za pomo¢ osobama sa invaliditetom pri kretanju po kolodvoru
(postaji)

U Hrvatskoj, po podacima iz 2019. zivi 511 281 osoba s invaliditetom od kojih u gradu
Zagrebu samo zivi 86 274 osoba sa invaliditetom te na taj nacin oni ¢ine oko 12,4% ukupnog
stanovniStva RH. Ako na kolodvoru ili postaji ne postoje liftovi na peronima, to znaci da putnici
ne mogu jednostavno putovati i dolaziti na Zeljena odredista, bez obzira da li se radi o putovanju
sa presjedanjem ili ne. Pristupa¢nost Zeljeznickih kolodvora ili postaja mora biti jednaka prema
svima. Liftovi na peronima su neophodni za premosc¢ivanje svih prepreka i omogucéuju
najjednostavniji ,,step - free pristup na svim dijelovima kolodvora bez ikakvih dodatnih napora
same osobe sa invaliditetom ili kolodvorskog osoblja (slika 13). Liftovi su velika investicija koja
su gotovo svugdje neophodna, no ona ne trebaju biti velika, otmjena ili kostati bogatstvo, ona
jednostavno moraju biti sigurna i prakti¢na, [8]. Prikaz minimalnih dimenzija lifta u odnosu na
nivo pristupacnosti je prikazana u tablici 9.

Tablica 9: Prikaz minimalnih dimenzija lifta u odnosu na nivo pristupacnosti [8]

Vrsta lifta Sirina Duzina Maks. tezina Nivo
pristupacnosti

1. 1000mm 1250mm 450kg Mogu¢ ulazak
samo 0sobi sa

invaliditetom

2. 1100mm 1400mm 630kg Mogu¢ ulazak
osobi sa

invaliditetom i
jednom pratnjom

3. 2000mm 1400mm 1275kg Mogu¢ ulazak
osobi sa

invaliditetom i
nekoliko drugih
putnika

Neke od preporuka za laksu i bolju uporabu liftova na peronima:

e Liftovi bi trebali biti smjeSteni Sto bliZze stepenicama

e Liftovi bi trebali imati vrata sa obje strane radi lakSeg ulaska i izlaska

e Sjedala bi se trebala nalaziti blizu lifta u slu¢aju duzeg ¢ekanja

e Vrata na liftovima bi trebala imati automatske senzore za otvaranje radi lakSeg koristenja

e Preporuceno je da vrata ostanu otvorena najmanje pet sekundi, u slu¢aju duzeg izlaska
treba postojati tipka za ponovno otvaranje vrata

e Preporuceno je da se pri izgradnji lifta koriste prozirna vrata

e Priulasku 1 izlasku iz lifta trebaju biti postavljene taktilne trake radi lakSeg snalazenja

e Opsvjetljenje treba biti ravnomjerno rasporedeno, izbjegavaju¢i upotrebu reflektora, koji
mogu uzrokovati poteskoce kod slabovidnih osoba, [9].
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Slika 13: Prikaz lifta na Zeljezni¢kom peronu [9]

6.4 Rampe za pomo¢ invalidima pri ulasku u vozilo

Na relaciji Zagreb GK. -Varazdin prometuje 9 novih niskopodnih vlakova i 5 starijih
motornih vlakova koji ne sadrze rampe za ukrcaj 1 iskrcaj osoba sa invaliditetom, $to kada se
pogleda realno nije lo§ omjer no potrebno je teziti prema najboljem tako da u buduénosti svi
vlakovi trebaj sadrZavati rampe u vozilima radi lakSeg sigurnijeg i jednostavnijeg izlaska sa
vozila na peron.

Rampa u vozilu (slika 14.) je uredaj smjeSten izmedu praga vrata vozila i perona. Njome se
moze ru¢no upravljati te moze biti poluautomatska ili automatska. Rampe u vozilu moraju
zadovoljavati odgovarajuce zakonske propise koje su navedene u nastavku:

e Rampe na peronima se moraju projektirati i ocijeniti za podrucje upotrebe definirano
najvecim vertikalnim razmakom koji mogu premostiti unutar najveceg nagiba od 18%.

e Preko rampa mogué je prijelaz invalidskih kolica, a rampe moraju imati nosivost
najmanje 300kg pri optere¢enju rasporedenom na povrsSini od 660 mm x 660 mm na
sredini rampe.

e Ako je rampa na elektricni pogon, mora imati moguénost ru¢nog upravljanja u slucaju
prekid elektri¢nog napajanja.
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e PovrSina rampe mora biti otporna na klizanje i1 imati efektivnu svijetlu Sirinu od najmanje
760 mm.

e Rampe koje imaju svijetlu Sirinu manju od 1 000 mm s obje strane moraju imati
podignute rubove koji sprjecavaju iskliznuce kotaca.

e Rampa za vrijeme ulaska ili izlaska iz vozila mora biti pri¢vr§¢ena mehanizmom kako se
ne bi pomaknula, [4].

Slika 14: Prikaz rampe za ukrcaj ljudi sa smanjenom pokretljivoséu u vlaku [4]

6.5 Pruzanje usluga danas i bliska buduénost HZPP-a i HZ Infrastrukture

Zaposlenici HZ Putni¢kog prijevoza i HZ Infrastrukture pruzaju besplatnu pomo¢ osobama
s invaliditetom ili smanjenom pokretljivos¢u prilikom ulaska/izlaska iz vlaka i putovanja
vlakom. U slucaju da je osobi s invaliditetom ili smanjenom pokretljivos¢u potrebna pomoc¢ i
podrska pri prijevozu vlakom, osoba s invaliditetom ili smanjenom pokretljivo$¢u o tome treba
obavijestiti HZ Putni¢ki prijevoz najmanje 48 sati prije namjeravanog putovanja i to najavom
putovanja na blagajni, putem telefonskih informacija (svakodnevno od 5 do 23 sata), te putem e-
maila. Putovanje je potrebno najaviti kako bi se u sastav vlaka uvrstila garnitura ili vagon koji je
prilagoden prijevozu osoba s invaliditetom u sluc¢aju da takve garniture ili vagoni nisu propisani
u sastavu vlaka kojim osoba s invaliditetom namjerava putovati. Ostali zahtjevi za pomo¢ pri
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prijevozu vlakom i ostale informacije o prijevoznim uvjetima mozete preuzeti na stranici HZPP-
a. U slucaju da osoba s invaliditetom ili smanjenom pokretljivo$¢u na vrijeme ne obavijesti o
putovanju, u kolodvorima i tijekom putovanja poduzet ¢e se sve razumne mjere kako bi usluga
bila pruzena.

Vezano uz pristupaénost vlakova za osobe s invaliditetom, tijekom 2017. HZ Putnicki
prijevoz, u suradnji sa Svjetskom bankom, osigurao je financijska sredstava za narudzbu jo$
¢etiri nova niskopodna dizel-motorna vlaka serije 7023, koja su pustena u promet pocetkom
2020. godine koji su ujedno i jako popularni na dionici Zagreb GK — Zabok - Varazdin. Uz to, u
suradnji s Ministarstvom mora, prometa i infrastrukture, HZ Putnicki prijevoz radi na pripremi
projekta nabave 20 novih niskopodnih vlakova za gradsko-prigradski i regionalni prijevoz putem
EU fondova, koji ¢e biti prilagodeni prijevozu osoba s invaliditetom i smanjenom pokretljivoscu.

HZ Putnicki prijevoz trenutaéno raspolaze sljede¢im Zeljezni¢kim prijevoznim
kapacitetima prilagodenim prijevozu osoba s invaliditetom i smanjenom pokretljivoscu:
jedanaest elektromotornih niskopodnih vlakova za gradsko-prigradski promet, jedanaest
elektromotornih niskopodnih vlakova za regionalni promet, dva dizel-motorna niskopodna vlaka
za regionalni promet, te tri putnicka vagona prilagodena za prijevoz osoba s invaliditetom i
smanjenom pokretljivos¢u. Temeljem StrateSkog plana Ministarstva mora, prometa i
infrastrukture i Nacionalnog provedbenog plana za Uredbu Europske komisije, HZ
Infrastruktura je u procesu nabave devet podiznih platformi za pristup vlaku osobama smanjene
pokretljivosti, kako bi se na Sto visSe mjesta omogucio pristup. Platforme ¢e se smjestiti u
kolodvorima Kutina, Nova Gradiska, Osijek, Rijeka, Slavonski Brod, Split, Split Predgrade,
Vinkovci i Zagreb Glavni kolodvor. Za potrebe osoba smanjene pokretljivosti u bliskoj
buducénosti predvidena je ugradnja podiznih platformi na stubistima pothodnika. Na peronima ¢e
se izvesti taktilne trake. Te ¢e se na parkiraliStima izvesti odgovarajuci broj parkirnih mjesta za
osobe smanjene pokretljivosti. A u svrhu olaksanog kretanja osoba s invaliditetom s parkiraliSta
na nogostup, predvidena je i izgradnja rampi.

Pozitivne pomake vezano uz realizaciju infrastrukturnih radova u cilju izvodenja
prilagodbi i nadogradnji postoje¢ih Zeljezni¢kih objekata u operativnom djelokrugu HZ
Infrastrukture d.0.0. i HZ Putni¢kog prijevoza, u vidu novoizgradenih perona, obnavljanja
postojecih perona, stajaliSta, kolodvora te pristupacnosti putni¢kih vagona osobama smanjene
pokretljivosti, ofekuje se i u buducnosti. S druge strane, koliko god zbog zastarjelosti bio
neprakti¢an vecini populacije, zeljezniCki prijevoz se, posebno uz sve navedene prilagodbe,
namece kao najbolji prigradski i medugradski tranzitni sustav za osobe s invaliditetom, [10].
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7 Zakljucak

Vazno je imati na umu da opcéenito mobilnost ljudi tako i mobilnost osoba s invaliditetom
raste. Sto je od izrazitog zna¢aja i mora se popratiti stvaranjem odgovarajuéeg sustava javnog
prijevoza za sve. Svatko ima Zzelju biti mobilan i ima pravo na to, no to je moguce ostvariti Samo
ako je sustav javnog prijevoza u potpunosti razvijen. Prema mnogim istrazivanjima moguce je
zakljuciti da trenutni stupanj mobilnosti osoba s invaliditetom jo§ ne odgovara njihovim
potrebama 1 zeljama. To se najviSe odrazava na odabir nacina prijevoza. U vecini sluCajeva
osobe s invaliditetom moraju Koristiti taksije, sto je vrlo skup oblik prijevoza, jer ve¢inom javni
prijevoz nije moguce koristiti zbog razlicitih prepreka s kojima se osobe s invaliditetom susrecu
a nisu ih u moguc¢nosti savladati. Zato je za tu skupinu ljudi potrebno osigurati okruzenje koje je
gotovo u potpunosti bez barijera i time pojednostaviti koriStenje javnog prijevoza, te samim time
povecati funkcionalnost i dostupnost osobama sa invaliditetom bez velikih poteskoca i dodatne
potrebe za pomoc.

U ukupnom pogledu kvalitete zeljeznicke infrastrukture Hrvatska ne stoji dobro. Sli¢na
situacija je s voznim parkom koji je zastario, pa je opCenito pristupacnost za ljude s invaliditetom
nezadovoljavaju¢a. Danas se u gradskom i prigradskom prometu koriste novi elektromotorni
vlakovi, koji su znatno povecali kvalitetu prometne usluge u odnosu na prije, posebno usluge
prijevoza ljudi sa smanjenom i otezanom pokretljivoséu. U bliskoj buduénosti HZPP planira
nabavku jo§ dvadeset novih niskopodnih elektromotornih vlakova, §to znaci da ¢e kvaliteta
usluge jos$ vise do¢i do izrazaja. Medutim, to mora pratiti i financijsko ulaganje u infrastrukturu,
jer se bez toga nece moc¢i konzumirati maksimalna usluga koju mogu pruziti vlakovi. No dobra
vijest je da ipak polako dolazi do njene rekonstrukcije i modernizacije sufinancirane iz EU
fondova, trenutno se radi na brojim projektima koji ¢e u bliskoj buducnosti povecéati njenu
ucinkovitost i samim time dignuti razinu usluge na novi nivo.

Istrazivanje koje je radeno s ciljem utvrdivanja stvarnog stanja Zeljezni¢ke infrastrukture i
vozila glede uvjeta za pristupa¢nost putnika na kolodvorima i u vozila, s posebnim naglaskom na
putnike sa invaliditetom. Potvrdilo je da je vozni park na provedenoj dionici u dobrome stanju te
s nabavkom novih niskopodnih vlakova stanje ¢e se jo§ i¢i na bolje. Sto se ti¢e infrastrukture,
trenutno stanje pruge i opremljenosti kolodvora je na solidnoj razini usporedujucéi stanje od samo
nekoliko godina unatrag. Npr. na dionici Zapresi¢-Zabok koja je trenutno jo§ u modernizaciji,
postignuta je elektrifikacija pruge te moguénost brzine putovanja od 120km/h. Obnovljeni su i
pojedini kolodvori (kol. Novi Dvori, Luka, Veliko Trgovisée, Zabok) koji su gotovo u potpunosti
prilagodeni osobama sa invaliditetom (,,Step-free pristup). 1z prilozenog se moze zakljuciti da
unato¢ svojem sporom razvoju zeljeznicka infrastruktura ipak ide dobrome smjeru.

Ovim diplomskim radom je utvrdeno da, unato¢ mnogim poboljSanjima tijekom
posljednjih godina, postoji kontinuirana potreba za poboljSanjem dostupnosti javnog prijevoza za
0sobe sa smanjenom i otezanom pokretljivos¢u kako u Republici Hrvatskoj tako i u svim
drzavama ¢lanica EU. Time se omogucuje njihovo aktivnije sudjelovanje u drustvu, nevezano da
li se radi o osobama s trajnim ili privremenim tjelesnim ograni¢enjima svi ljudi su jednaki i
zasluZzuju jednaka prava. To je stoga vrlo vazna zadaca koju je potrebno zadovoljiti gledajuci
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kako iz socijalne tako i iz prometne perspektive. Mobilnost je kljuéna za osobni, socijalni i
profesionalni razvoj, pa je stoga pristup i sama mogucnost koriStenja javnog prijevoza od
temeljne vaznosti kako za sve gradane tako i za 0sobe sa smanjenom pokretljivoscéu.
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