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1. Wprowadzenie

W ramach zadania 10 prowadzono prace nad tworzeniem bazy, ktéra pozwoli
przechowywac dane pozyskiwane w ramach zadan 6-9. Wraz z bazg rozwijany byt takze
interfejs uzytkownika w formie aplikacji www, ktéry pozwala na wprowadzanie tych danych
uzytkownikom, ktérzy nie posiadajg zaawansowanej wiedzy w zakresie przygotowywania
danych w standardzie GTFS. Jednym z dziatan byto takze rozszerzanie standardu, tak aby
byt zgodny z potrzebami wynikajgcymi ze specyfiki polskiego systemu publicznego
transportu zbiorowego. W dalszej czesci raportu znajduje sie opis efektow prowadzonych

prac.
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2. Weryfikacja mozliwosci prawidtowego i kompletnego
uzupetniania bazy danymi pozyskanymi w zadaniach
6-9

W ramach dziatania D1 na biezgco weryfikowano mozliwosci uzupetniania danych
pozyskiwanych w ramach zadan 6-9 - zaréwno wprowadzanych recznie przez pracownikow

konsorcjum, jak i pozyskiwanych z réznych zrédet bezposrednio w formacie GTFS.

2.1. Zasady dostepu do danych

Jednym z problemow, ktéry zauwazono w zakresie mozliwosci wprowadzania danych
byta bariera dostepu. Pomijajgc w tym miejscu w rézny sposdb motywowane odmowy
udostepnienia rozktadowych danych zapisanych w standardach niezgodnych z cyfrowymi,
dedykowanymi do opisu systemoéw publicznego transportu zbiorowego (tj. najczesciej w
formie skandw w formacie pdf lub wrecz fizycznych kserokopii). W przypadku czesci
jednostek administracji publicznej zauwazono, ze pewng barierg dostepu do
otwartych/publicznych danych cyfrowych (np. dot. lokalizacji przystankéw czy rozktaddéw
jazdy przez API), jest podejscie, w ktérym dostep ten wymaga zatwierdzenia przez
pracownika danej jednostki administracyjnej. Skutkowato to opd6znieniami w pozyskiwaniu
danych (czasem kilkudniowych) albo wrecz nie uzyskaniem tych danych przez brak
rozpatrzenia sprawy (pomimo ponawianych préb). Takie podejscie moze stanowi¢ znaczne
ograniczenie w korzystaniu z danych takze przez inne podmioty, ktére ich potrzebuja, np.
przewoznikdw poszukujgcych informacji o przystankach na potrzeby przygotowywania
wnioskéw o wydanie zezwolen. Nalezy zauwazy¢, ze zespodt projektowy nie miat takich
problemoéw ani w przypadku pozyskiwania zbioru danych NaPTan - brytyjskiej
ogoélnokrajowej bazy przystankéw, ani w przypadku pozyskiwania danych z serwisu

amerykanskiej agencji NRTAP.

2.2. Btedy w przekazywanych zbiorach GTFS

Takze w przekazywanych przez r6zne podmioty zbiorach GTFS zdarzaty sie sporadyczne

btedy, ktére utrudniaty ich przetwarzanie. Byly to btedy réznych typdw, takie jak:
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e spakowanie do archiwum folderu z plikami, co jest niezgodne ze standardem,

e Dbraki wspoétrzednych przystankéw, lub byty one btednie ustalone (np. 0, 0)

e plik shapes.txt byt niepetny - odniesienia do nieistniejacych kluczy w trips.txt;
wystepowaty tez rozbieznosci miedzy lokalizacjg punktow w shapes.txt, a lokalizacjg
przystankdéw w stops.txt

e pole “location_type” w pliku stops.txt byto niewtasciwie wykorzystywane w
potgczeniu z plikiem stop_times.txt; pole to stuzy do budowania bardziej ztozonych
struktur przystankowych, w ktérych “stacja” agreguje “perony”, a godziny przyjazdéw
i odjazdow sg powigzane z peronami oraz nie mogg by¢ powigzane ze stacjami. Btad
wynikat z interpretowania tego pola, jako rozrézniajacego charakter infrastruktury

e w przypadku taryf interpretowanie pola “transfer_duration”, jak czasu waznosci
biletu, co jest prawidtowe tylko w przypadku taryf jednoprzejazdowych (bez
mozliwosci przesiadek). W sytuacji dozwolonych przesiadek pole to jest
interpretowane, jako czas na wykonanie kazdej kolejnej przesiadki (waznos¢ biletu
jest przedtuzana przy kazdej przesiadce)

e w przypadku roéznych godzin przyjazdu i odjazdu na przystanek wpisy byty
niepotrzebnie dublowane, zamiast wykorzystywac pola arrival i departure_time w
pliku stop_times.txt

e w przypadku kurséw odbywajgcych sie na przetomie doby, btednie stosowano zapis
00:xx:yy, zamiast 24:xx:yy w godzinach przyjazdéw i odjazdéw w pliku stop_times.txt

e btedy w obliczaniu odlegtosci miedzyprzystankowych - odlegtos¢ powinna byc¢
naliczana narastajgco od pierwszego przystanku

e problemy z prawidtowym wykorzystaniem pola block_id sugerujgce naktadanie sie

tras.

Problemy te nie uniemozliwiaty skorzystania ze zbioru danych, jednak czasem wigzato
sie to z koniecznoscig nanoszenia poprawek lub rezygnacji z czesci niekrytycznych
informacji. Ponadto warto zauwazy¢, ze czes¢ archiwdw GTFS zawierata witasne pola z

dodatkowymi informacjami, np. paczki GZM czy miasta Wroctaw.

Wiekszym problemem byto nieprawidtowe lokalizowanie przystankéw. Dos¢
powszechne byty zaréwno sytuacje lokalizowania przystankéw na Oceanie Atlantyckim

(wspotrzedne 0,0), jak i na Bliskim Wschodzie (zamiana dtugosci i szerokosci geograficznej).
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Problemy zdarzaty sie takze w ramach przystankéow zlokalizowanych w granicach
Rzeczypospolitej. Wynikaty one z btedéw geolokalizacji (wskazywanie wspdtrzednych w innej
miejscowosci o identycznej nazwie) jak i mniejszych rozbieznosci, jednak ciggle krytycznych
z perspektywy pasazera (przesuniecie o setki, a nawet tysigce metrow). W zwigzku z

brakiem referencyjnej bazy przystankéw btedy te byty czesto niemozliwe do poprawienia.
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3. Ocena pozyskiwanych w ramach zad. 6-9 informacji o
funkcjonowaniu PTZ pod katem propozycji rozszerzen
standardu GTFS

W ponizszych podrozdziatach opisano szereg potencjalnych rozbieznosci pomiedzy
standardem GTFS, a potrzebami wynikajacymi ze specyfiki polskiego systemu PTZ.
Przedstawiono takze propozycje w zakresie standaryzacji wprowadzania danych do bazy

dla przypadkoéw przypadkow zaktadajacych wiele alternatywnych mozliwosci.

3.1. Kursy taczone oraz rézne godziny przyjazdu i odjazdu

Niektorzy organizatorzy (np. Kostrzyn Wielkopolski dla linii 462 i 464") stosujq taczenie
kursoéw, tj. pojazd na czesci trasy ma jeden numer linii, ktéry od pewnego przystanku ulega
zmianie w inny numer linii. Takie tgczenie kurséw zwieksza dostepnos¢ dla czesci
mieszkancow, jednakze wigze sie z problemem w modelowaniu. Sytuacje te mozna

zamodelowac przynajmniej na dwa sposoby:

e jako oddzielne kursy potgczone przy pomocy przesiadki zaktadajgcej brak potrzeby
wysiadania z pojazdu (w GTFS parametr transfer_type=4) lub z wykorzystaniem pola
block_id w pliku trips.txt,

e jako oddzielng linie, ktorej nazwa sktada sie z potgczenia nazw pojedynczych kursow.

Wybor konkretnego sposobu modelowania jest zwigzany z modelowaniem taryfy
biletowej. Nalezy wybrac¢ drugi sposoéb, jesli zaktada sie, ze taka zmiana numeru linii nie
generuje przesiadki z perspektywy taryfy przewozowej’. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze
system powinien by¢ przygotowany tez na potaczenie obu powyzszych podejs¢. W

analizowanym przyktadzie linii 462 i 464 w Kostrzynie Wielkopolskim wystepuje sytuacja

! https://www.kostrzyn.wlkp.pl/asp/kostrzynska-komunikacja-publiczna,650,.1 (dostep:17.1X.2023)

2 Pewne znaczenie moze mie¢ tu takze kwestia prezentowania pasazerowi liniowego rozktadu jazdy. W
przypadku modelowania zmiany numeru linii w trakcie przejazdu, jako przesiadek wewnatrz pojazdu ze zmiang
numeru linii zwykty rozktad liniowy powinien zawiera¢ informacje o skomunikowaniu, tak aby pasazer miat
Swiadomos¢, ze moze kontynuowad podréz po dotarciu do przystanku przypisanego, jako ostatni do danej linii.
Informacja taka tez moze by¢ zamodelowana cyfrowo w bazie danych, jako np. notatka do kursu - w najlepszym
przypadku generowana automatycznie na podstawie zawartosci pliku transfers.txt.


https://www.kostrzyn.wlkp.pl/asp/kostrzynska-komunikacja-publiczna,650,,1
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kursu taczonego 462/464, ktory jest traktowany jako jeden kurs (bez przesiadki). Jednak
inne kursy linii 464 majg charakter wigzany, tj. zakonczenie jednego kursu jest zarazem
poczatkiem kolejnego kursu, ktéry realizowany jest w innym wariancie, wiec moze istniec¢
(przynajmniej teoretycznie) potrzeba dokonania przesiadki bez wysiadania z pojazdu
pojazdu. Przy czym analizowane linie byly bezptatne dla pasazera w momencie
wykonywania niniejszych analiz. Nie zmienia to jednak tego, ze informacja o mozliwosci
przesiadki bez wysiadania z pojazdu moze miec¢ tez znaczenie z perspektywy planera
podrézy - standardowo w planerach moze byc zatozony okreslony minimalny czas na

przesiadke nawet w obrebie jednego przystanku.

Kwestia planeréw podrézy ma tu pewne znaczenie tez z innego wzgledu. Planer Google
Maps do oznaczania przesiadek wewnatrz pojazdu wykorzystuje pole block_id i moze
ignorowa¢ podejscie oparte na podawaniu transfer_type=4 w transfers.txt. Jednak
MobilityData  (organizacja  zarzgdzajgca rozwojem standardu  GTFS) sugeruje
wykorzystywanie pola block_id wytgcznie do wskazywania czy kolejne kursy sg realizowane
przez ten sam pojazd bez rozstrzygania czy pasazer moze pozosta¢ w jego wnetrzu
pomiedzy kursami (co z kolei okresla wtasnie pole transfer_type). W tym podejsciu mozna
rozwazac pole block_id, jako dostarczajgce dane wejsciowe do algorytmow wyznaczajgcych
poziom WK w kontekscie szacowania ryzyka narastania opdznien kolejnych kurséw w
zwigzku z opoznieniami poprzednich kurséw. Moze by¢ tez wykorzystywane przez
algorytmy szacujgce opdznienia w systemach informacji pasazerskiej czasu rzeczywistego.

Powstaje tu wiec pewien dylemat w zakresie rekomendacji co do wykorzystania tego pola.

Z faczeniem kurséw zwigzana jest tez kwestia roznic w godzinach przyjazdéw i
odjazdow. Podejscie to jest powszechnie stosowane w przewozach kolejowych (ktore
jednak sg zazwyczaj lepiej scyfryzowane, wykorzystujgc dedykowane rozwigzania).
Podejscie to jest jednak czasem tez spotykane w lokalnym transporcie autobusowym.
Znowu za przyktad moze postuzy¢ tu linia 462 organizowana przez gmine Kostrzyn
Wielkopolski. Niektore kursy na tej linii sg skomunikowane z kursami organizowanymi przez
gmine Sroda Wielkopolska w miejscowosci Wegierskie. Pojazdy realizujgce te kursy

oczekuja kilka minut w tej miejscowosci na skomunikowanie.

Standard GTFS pozwala na wprowadzenie obu tych rodzajéw danych - pola arrival_time

i departure_time w pliku stop_times.txt. Jednak mozliwos¢ ta powinna byc takze dostepna z

10
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poziomu interfejsu - uzytkownik powinien mie¢ mozliwo$¢ wprowadzenia réznej godziny
przyjazdu i odjazdu z przystanku. Jednoczesnie domyslg opcjg powinno by¢ automatyczne
ustalanie obu tych dat jako tozsamych, gdyz w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw tak
jest. Warunkowo dopuszczalne (ale niezalecane) moze by¢ tez modelowanie réznic tych

godzin, jako dwoch zlokalizowanych blisko siebie przystankow.

3.2. Skomunikowanie pojazdéw

Niektorzy organizatorzy wskazywali, ze ich kursy sg skomunikowane z kursami innych
organizatoréw, w szczegoélnosci wyzszego rzedu, np. kolei czy przewoznikow
aglomeracyjnych. Standard GTFS umozliwia modelowanie tego typu informacji w pliku
transfers.txt (przesiadki) - wartos¢ 1 w polu transfer_type. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
domyslnie plik w standardzie GTFS zawiera dane dotyczace jednego organizatora, podczas

gdy wzmiankowanie skomunikowanie dotyczy kurséw pomiedzy réznymi organizatorami.

W zwigzku z tym nalezy rozstrzygng¢ kwestie modelowania takich rozwigzan w sposéb,

ktory bedzie jednoczesnie:

e mozliwie zgodny ze standardem GTFS - np. w ramach istniejgcego standardu kursy
innego organizatora mogg by¢ kopiowane, jako kursy dodatkowego operatora w
ramach skomunikowan organizatora.

e mozliwie nieredundantny - co jest wadg poprzedniego podejscia.

e mozliwie kompletny i jednoznaczny - rozszerzenie standardu gtfs o mozliwos¢
odwotywania sie do innych plikow gtfs stwarza problem ich aktualizacji oraz ryzyko
niekompletnosci danych w przypadku awarii/zmiany lokalizacji.

e mozliwie bezpieczny dla wszystkich organizatoréw przy zachowaniu aktualnosci -
skomunikowanie kurséw z organizatorem wyzszego rzedu nie musi wymagac jego
zgody; jednak nie powinno by¢ mozliwosci edycji jego danych (podobnie jak w drugg
strone); ponadto nie wiadomo jak na skomunikowanie wptywa zmiana godzin
kursowania w ramach ustugi organizatora wyzszego rzedu przy jednoczesnym braku

informacji o zmianach godzin kursowania pojazdéw skomunikowanych.

Nalezy zauwazy¢, ze z perspektywy oceny zagrozenia wykluczeniem komunikacyjnym

informacja ta nie ma wiekszego znaczenia w przypadku korzystania z danych statycznych -

1l
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zaktadany jest brak opdznien. Moze byc¢ jednak rozwazana w komponencie dotyczgcym
niezawodnosci podrozy, jako element zmniejszajacy ryzyko znacznego wydtuzenia czasu lub

koniecznosci przerwania podrézy.

3.3. Opis gatezi transportu

Standard GTFS w polu route_type (plik routes.txt) wymaga wskazania gatezi transportu

przypisanej do danej linii. Wartosci, ktére moze przyjac to pole wskazano w tab. 1.

Tab. 1. Standardowe wartosci pola route_type w routes.txt (za https://gtfs.org/).

Lp. | Wartosé Nazwa oryginalna Nazwa polska
1 0 Tram, Streetcar, Light rail Tramwaj, lekka kolej

2 1 Subway, Metro Metro

3 2 Rail Kolej

4 3 Bus Autobus

5 4 Ferry Prom

6 5 Cable tram Tramwaj linowy

1| o [pena suspendedtanie o €6 kot inows

8 7 Funicular Kolej linowo-terenowa
9 11 Trolleybus Trolejbus

10 12 Monorail Kolej jednoszynowa

Wskazane 10 wartosci uwzglednia funkcjonujgce w Polsce rodzaje transportu
zbiorowego jedynie w podstawowym zakresie. Szczegdlnie problematyczne moze by¢

wskazanie koddéw dla takich rodzajéw transportu, jak:

e kolej miejska - kod 0 jest wspotdzielony z tramwajem,

e autobus na zadanie (telebus) - obecnie kod 3, ktory jest tozsamy ze zwyktymi liniami
autobusowymi,

e przewozy dedykowane dla 0s6b ze szczegdlnymi potrzebami nie majg przypisanego
oddzielnego kodu,

e zastepcza komunikacja autobusowa - oznaczenie powszechnie stosowane w
rozktadach kolejowych, mozna mapowac zaréwno do kodu 2, jaki 3,

e tramwaj wodny - najblizszym kodem jest 4, jednak ustugi promowe co do zasady
oferujg inny zakres (inne jest ich przeznaczenie), np. mozliwos¢ przewozu

samochodu,

12




T-INCLUDED, Zadanie 10

e linie turystyczne nie sg oddzielone od linii regularnych, brakuje linii turystycznych,
ktére mogg byc realizowane np. zaprzegami konnymi,

e przewozy specjalne (zamkniete) nie sg rozdzielone z przewozami otwartymi
(problematyczne w przypadku cyfryzacji obiegu informacji na poziomie wydawania

zezwolen).

Stosunkowo szeroko respektowang alternatywg sg kody rozszerzone, zblizone do

oznaczen TPEG®. W rozwigzaniu tym dostepnych jest tgcznie 81 koddéw, w 13 okreslajacych

ogolne kategorie (kod “XX00", pogrubione w tabeli 2).

Tab. 2. Rozszerzony standard wartosci w polu route_type zblizony do TPEG (za 3).

Lp. | Wartosé Nazwa oryginalna Nazwa polska
1 100 Railway Service Przewozy kolejowe
2 101 High Speed Rail Service Kolej duzych predkosci
3 102 Long Distance Trains Kolej dalekobiezna
4 103 Inter Regional Rail Service Kolej interregionalna
5 104 Car Transport Rail Service Kolejowy przewéz samochoddéw osobowych
6 105 Sleeper Rail Service Pociag sypialny
7 106 Regional Rail Service Kolej regionalna
8 107 Tourist Railway Service Kolej turystyczna
9 108 Rail Shuttle (Within Complex) Pocigg wahadtowy (shuttle)
10 109 Suburban Railway Kolej podmiejska/aglomeracyjna
11 110 Replacement Rail Service Zastepcza komunikacja kolejowa
12 1M1 Special Rail Service Pocigg nadzwyczajny
13 112 Lorry Transport Rail Service Przewdz kolejg ciezaréwek
14 113 All Rail Services Wszystkie ustugi kolejowe
15 114 Cross-Country Rail Service Kolej cross-country (24h+)
16 115 Vehicle Transport Rail Service Kolejowy transport pojazdéw
17 116 Rack and Pinion Railway Kolej zebata
18 117 Additional Rail Service Pocigg dodatkowy
19 200 Coach Service Przewozy autokarowe
20 201 International Coach Service Miedzynarodowe przewozy autokarowe
21 202 National Coach Service Krajowe przewozy autokarowe
22 203 Shuttle Coach Service Autokar wahadtowy (shuttle)
23 204 Regional Coach Service Regionalne przewozy autokarowe
24 205 Special Coach Service Nadwyczajne przewozy autokarowe
25 206 Sightseeing Coach Service Ustugi zwiedzania autokarem
26 207 Tourist Coach Service Autokar turystyczny
27 208 Commuter Coach Service (Léz’rrtagr:qi(;é?)zdow (np. do pracy) autokarem

3 https://developers.google.com/transit/gtfs/reference/extended-route-types
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Lp. | Wartosé Nazwa oryginalna Nazwa polska

28 209 All Coach Services Wszystkie ustugi autokarowe

29 400 Urban Railway Service Przewozy koleja miejska

30 401 Metro Service Metro

31 402 Underground Service Kolej podziemna

32 403 Urban Railway Service Kolej miejska

33 404 All Urban Railway Services Wszystkie ustugi kolei miejskiej

34 405 Monorail Kolej jednoszynowa (monorail)

35 700 Bus Service Przewozy autobusowe

36 701 Regional Bus Service Autobus linia regionalna

37 702 Express Bus Service Autobus linia ekspresowa

38 703 Stopping Bus Service Autobus linia zwykta (UK: stopbus)
39 704 Local Bus Service Autobus linia lokalna

40 705 Night Bus Service Autobus linia nocna

41 706 Post Bus Service Autobus pocztowy (postbus)

42 707 Special Needs Bus ,(A;L;tk%tl)#;)dla 0s6b ze szczegblnymi potrzebami
43 708 Mobility Bus Service Autobus ustuga wsparcia mobilnosci
44 709 |Mobility Bus for Registered Disabled j‘;trcz’ggjefj:ﬁaoﬁgsgfr'% ;T;)c;:\l;l?]c;zgi)(wy’raczme 03
45 710 Sightseeing Bus Autobus linia turystyczna

46 711 Shuttle Bus Autobus wahadtowy (shuttle)

47 712 School Bus Autobus szkolny (zamkniety)

48 713 School and Public Service Bus Autobus szkolny i publiczny (otwarty)
49 714 Rail Replacement Bus Service Zastepcza komunikacja autobusowa
50 715 Demand and Response Bus Service  |Autobus DRT (na zadanie, telebus)
51 716 All Bus Services Wszystkie ustugi autobusowe

52 800 Trolleybus Service Przewozy trolejbusowe

53 900 Tram Service Przewozy tramwajowe

54 901 City Tram Service Tramwaj linia miejska

55 902 Local Tram Service Tramwaj linia lokalna

56 903 Regional Tram Service Tramwaj linia regionalna

57 904 Sightseeing Tram Service Tramwaj linia turystyczna

58 905 Shuttle Tram Service Tramwaj wahadtowy (shuttle)

59 906 All Tram Services Wszystkie ustugi tramwajowe

60 1000 Water Transport Service Transport wodny

61 1100 Air Service Przewozy lotnicze

62 1200 Ferry Service Przewozy promowe

63 1300 Aerial Lift Service Przewozy kolejg linowa

64 1301 Telecabin Service Kolej kabinowa

65 1302 Cable Car Service Tramwaj linowy

66 1303 Elevator Service Winda

67 1304 Chair Lift Service Wyciag krzesetkowy

68 1305 Drag Lift Service Wyciagg orczykowy

69 1306 Small Telecabin Service Mata kolej kabinowa
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Lp. | Wartosé Nazwa oryginalna Nazwa polska
70 1307 All Telecabin Services Wszystkie ustugi linowe

71 1400 Funicular Service Kolej linowo-terenowa

72 1500 Taxi Service Przewozy taxi

73 1501 Communal Taxi Service Taksowka zbiorowa (marszrutka)
74 1502 Water Taxi Service Takséwka wodna

75 1503 Rail Taxi Service Takséwka kolejowa

76 1504 Bike Taxi Service Takséwka rowerowa

77 1505 Licensed Taxi Service Licencjonowane ustugi taxi

78 1506 Private Hire Service Vehicle Prywatny transport oséb

79 1507 All Taxi Services Wszystkie ustugi takséwkarskie
80 1700 Miscellaneous Service Inne przewozy

81 1702 Horse-drawn Carriage Powoz konny

Wersja rozszerzona pola zawiera wiele pozycji, ktore w Polsce nie wystepujg (np.
autobus pocztowy), a nawet sg w zasadzie nierozréznialne (metro / underground). Z drugiej
strony dostepne jest wiekszos¢ kodow, ktérych brakuje w wersji podstawowej oraz zawarty
jest kod 1700 pozwalajagcy na wskazanie innych gatezi transportu, jesli wystgpi taka

potrzeba.

Pewnym problemem jest tu brak rozrdéznienia ustugi autobusowej i busowej. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze w standardzie GTFS przewidziano cate rozszerzenie GTFS-Vehicles (
bit.ly/gtfs-vehicles ), gdzie pojazd obstugujacy dang linie moze by¢ opisany z wiekszg

szczegoOtowoscig, co ma znaczenie takze z perspektywy 0sdb z niepetnosprawnosciami.

Ostatecznie nalezy zauwazy¢, ze import GTFS powinien obstugiwac oba standardy, gdyz
oba moga wystgpic¢. Natomiast domysinym standardem stosowanym w aplikacji, powinien

by¢ standard rozszerzony.

3.4. Informacje o lokalizacji i nazewnictwie przystankow

oraz innych atrybutach, np. dot. dostepnosci

3.4.1. Analiza zrédet danych o przystankach

Przeprowadzona analiza zrédet danych pozwolita na wskazanie trzech kategorii

cyfrowych* zbioréw danych, ktére zawierajg dane o przystankach:

“ tj. z wylaczeniem uchwat jst, ktére uchwalane sg zgodnie z rozporzadzeniem i dostepnych w
formacie pdf; szczegdlnie, ze wiele z tych uchwat nie zawiera informacji o wspodtrzednych
przystankoéw, co mocno utrudnia cyfryzacje.
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e bazy danych topograficznych, ktére zawierajg przystanki
o BDOT10k - zgodnie z rozporzadzeniem
o OpenStreetMap - zgodnie z zatozeniami projektu
e bazy danych tworzone niezaleznie przez JST - przeanalizowano 5 takich baz na
poziomie regionalnym
o wojewoddztwo dolnoslaskie (geoportal®, pliki geojson)
o wojewddztwo matopolskie (geoportal® i serwis otwarte.dane.malopolska.pl’)
o wojewddztwo Swietokrzyskie (plik xIsx otrzymany przez zespét projektowy)
o wojewddztwo wielkopolskie (warstwa geopackage otrzymana przez zespoét
projektowy)
e pliki GTFS, kml, geoJSON czy csv udostepniane przez JST lub przewoznikdéw

W przypadku topograficznych baz danych ogdélnego przeznaczenia w Polsce mozna
wyrozni¢ dwie podstawowe, tj. zarzadzang przez GUGIK Baze Danych Obiektow
Topograficznych 10k (BDOT10k) oraz wolontaryjng OpenStreetMap (OSM). W bazie
BDOT10k mozna odnalez¢ okoto 178 tysiecy przystankdéw, podczas gdy w OSM okoto 108
tysiecy (stan na grudzien 2022, por. rys. 1). Nalezy zauwazy¢, ze obie te bazy sg
niekompletne, przy czym w przypadku OSM pewng role odgrywa tez typowe dla baz
wolontaryjnych zréznicowanie przestrzenne brakéw - obszary aglomeracyjne sg generalnie
bardziej kompletne. R6zna jest tez forma aktualizacji danych - dane BDOT10k sg
aktualizowane wg harmonogramu, natomiast OSM na podstawie zgtoszen spotecznosci. W
efekcie trudno wskaza¢, ktére zrdodto jest bardziej aktualne, gdyz jest to zmienne i zalezne
od lokalizacji. Nalezy zauwazy¢, ze oba te Zrodta danych o przystankach sg zrédtami
wtérnymi, tj. nie sg opracowywane przez podmioty odpowiedzialne za infrastrukture
przystankowg. Bazy roznig sie tez pod wzgledem wykorzystywanych atrybutéw opisujgcych
przystanek. O ile w przypadku BDOT10k s3 to gtdbwnie podstawowe dane (poza lokalizacjg
informacje o nazwie, rozrdznienie kolejowy/autobusowy oraz ewentualne dodatkowe

uwagi, to OSM umozliwia przenoszenie wiekszej ilosci informacji, w tym:

e nazwy, kody UIC, ...

> https://geoportal.dolnyslask.pl/cat?category=Infrastruktura
® https://mapymalopolski.pl/app/cat/mapy?g=przystanki&lang=PL
7 https://otwarte.dane.malopolska.pl/devportal/apis
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e zaawansowany opis struktury stacji (perony, itd.)
dostepnosc¢ dla oséb o ograniczonej mobilnosci,, szerokos¢, rodzaj nawierzchni

meble miejskie, jak tawki, toalety czy wiaty opisane jako oddzielne obiekty z dalszymi

wiasnymi atrybutami (np. wysokos$¢ optat za korzystanie z toalety).

Jednak pola te w przypadku Polski w momencie analizy zazwyczaj byly niewypetnione.

Rys. 1. Porownanie przestrzennego rozktadu przystankdw transportu zbiorowego w bazach:
OSM (pomarariczowy) oraz BDOT10k (fioletowy). Stan na grudzien 2022

11
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W przypadku baz regionalnych w pierwszej kolejnosci przeanalizowano dwie bazy
matopolskie. Baza Mapy Matopolski zawierata dane dotyczgce przystankéw autobusowych
oraz kolejowych, ale mozliwe do pobrania byly jedynie przystanki autobusowe (tez z
wyjatkiem miasta Krakowa). Serwis otwarte dane oferowat rozktady jazdy czesci
organizatoréw w standardzie zblizonym do GTFS. Cze$¢ dotyczgca przystankdéw zawierata
jedynie podstawowe informacje (id, nazwa oraz wspétrzedne geograficzne). Analiza
poréwnawcza obu baz pokazata, ze réznig sie one dos¢ znacznie pod wzgledem kazdego z
tych atrybutéw. Sugeruje to, ze krok scalania organizacyjnego tych danych nie byt w
momencie analizy zakoniczony, co poskutkowato wystgpieniem zjawiska ujemnej synergii -
zwiekszenie liczby Zroédet danych spowodowato zmniejszenie pewnosci co do ich
prawidtowosci. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w momencie wykonywania analiz Matopolska
byta jednym z lideréw budowy referencyjnych baz przystankéw w skali regionalnej. Stagd nie
powinno dziwi¢, ze podczas wdrozenia napotkania pewne problemy. W dalszej czesci pracy
analizie zostaty dane z portalu Mapy Matopolski, gdyz zawieraty wiekszg ilos¢ atrybutéw.
Dodatkowo analizie poddano brytyjskg ogdlnokrajowg baze przystankéw NaPTan®?, a takze
baze norweska National Stop Registry’®'. Natomiast pominieto papierowe wykazy
przystankow, ktérych przydatnosc jest zdecydowanie mniejsza'. Szerszym analizom nie
poddano takze lokalnych baz danych. Nalezy zauwazy¢, ze jakkolwiek bazy te stanowig
postep wzgledem zrddet papierowych, to z wyjgtkiem tych w standardach GTFS lub NeTEx
sg trudniejsze w przetwarzaniu przez wzglad na niski poziom standaryzacji oraz (czasem
“wymuszone” przez zatozenia standardu, ktéry jest standardem ogolnego przeznaczenia, a
nie dedykowanym, jak np. kml) tgczenie wielu atrybutéw w pojedynczych ogdlnych polach
opisu. Warto takze zauwazy¢, ze uzyteczno$¢ wielu z tych zZrodet jest dodatkowo
ograniczona w zwigzku z politykg ograniczern udostepniania danych stosowang przez

niektore podmioty. Kazde utrudnienie w dostepie sprzyja powstawaniu nowych baz, w

8 https://beta-naptan.dft.gov.uk/ (dostep: 2023.08.30)
9

https://www.gov.uk/government/publications/national-public-transport-access-node-schema/naptan
-guide-for-data-managers (dostep: 2023.08.30)

1% https://stoppested.entur.org/ (dostep: 2025.01.25)

" https://developer.entur.org/pages-nsr-nsr (dostep: 2025.01.25)

'2 Wykazy te nie zawierajg zazwyczaj wspotrzednych geograficznych, lecz lokalizacje wg pikietazu
drogi; podejscie to jest problematyczne m.in. ze wzgledu na to, ze do zgeokodowania ich lokalizacji
wymagana jest znajomos$¢ pikietazu obowigzujgcego w momencie przygotowywania wykazu;
ponadto dane te zazwyczaj zawierajg wytacznie informacje podstawowe.
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ktérych dane przystanki sg opisane inaczej, a w efekcie wprowadza niepotrzebny chaos

(ktory przenosi sie pézniej na planery podrézy).

W tabeli 3 podsumowano informacje zawarte w bazach tworzonych na poziomie
regionalnym oraz NaPTan. Symbolem “F" wskazano wystepowanie okreslonego rodzaju
danych w polach o szerokim znaczeniu (np. “uwagi”) lub tylko w formie opisu stownego w
sytuacji, gdy pozadane mogtyby by¢ wartosci tatwiejsze do przetwarzania maszynowego
(np. deklaracje dostepnosci w formie koddw liczbowych). Symbolem “+" oznaczono sytuacje,
gdy wiele rodzajow danych wystepuje w formie zintegrowanej w jednym polu.

Tab. 3. Rodzaje danych w polskich regionalnych baza przystankéw oraz NaPTan (UK) i National Stop
Register (NO).

Rodzaj danych DSL | MEP | SWI | WLP | UK NO

Zaawansowany opis struktury przystankow (np. X X X X
stupek, zespot przystankowy)

Obstuga wielojezycznosci
Dodatkowe nazwy przystankéw

>
<

Nazwa miejscowosci lub jednostki administracyjnej

N PSRN RS

Nazwa skrécona

Obiekt charakterystyczny (np. “szpital”)
Numeracja przystanku (kod)

Numer uchwaty

Wiasciciel

Zarzadca

Stawka za dostep

RS IS N - I N N

H+

XX [SN[X[>]|SN]>X[>X|[KSN[>]>x

Przynaleznos¢ do stref biletowych operatoréow
Obecnos¢ tabliczki przystankowej lub znaku D15
Obecnos¢ wiaty

I+

Obecnos¢ biletomatu

Obecnos¢ poczekalni
Obecnos¢ toalety
Obecnos¢ zatoki

X [X | X |+

I+

S |3 [ [ [ > [H > |x ||| x|[<[>]|x|<]+]x
XIS X [ X[ X|SN]SIX> [ XX [X[SN]X|X[X]|S]S][>
X X[ X[ X[ X[ XX [X[X|X[XX[X|SN|SN[SN]SIX[S
YL PN PN RN RN RN RN L) R LR L) P T

x|Qx|x|x|s[<[>x|<|+

Dostepnos¢ przyst. dla oséb z
niepetnosprawnoscig (deklaracja dostepnosci)

+

Obstugiwane typy pojazdéw drogowych (mikrobus,
autobus)

Dopuszczalnos¢ przesiadek X X X X

Dane pomocnicze - status (czy ,aktywny”), daty X X X X v v
modyfikacji danych

>
-+
>
>
>
>

>
<
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3.4.1.1. Zaawansowana struktura przystankéw

Jedynie norweska baza pozwalata na stosowanie zaawansowanej struktury
przystankéw. Dzieki temu mozliwe jest taczenie przystankdéw réznych gatezi transportu
zbiorowego (a takze dotgczanie informacji o miejscach parkingowych), a w ramach
poszczegdlnych stacji czy zespotdw przystankowych lokalizacje stupkéw, stanowisk lub

perondw. Ponadto w ramach peronéw mozna byto okresla¢ sektory.

Obecnie standard GTFS pozwala na jedynie podstawowe odrdznianie stacji oraz

zwigzanych z nimi peronéw. Istniejg jednak rézne propozycje jego rozwiniecia.
3.4.1.2. Obstuga wielojezycznosci

Sposrod analizowanych baz, jedynie bazy NaPTan i norweska zawieraly pola, ktére
pozwalaty na nadawanie nazw przystanku w wielu jezykach. Mozliwe, ze ma to zwigzek z
tym, ze w przypadku analizowanych baz regionalnych niewiele przystankéw moze miec
potrzebe nadania nazwy w innym jezyku (np. dworzec, port lotniczy). Nie sg to takze
regiony, w ktérych moze istnie¢ potrzeba nadania nazwy w innym jezyku, np. niemieckim
(opolskie), slgskim (Slgskie) czy kaszubskim (pomorskie). Nalezy zauwazy¢, ze

wielojezycznosc jest obstugiwana w standardzie GTFS (plik translations.txt).

3.4.1.3. Inne nazwy przystankow

Wiekszos¢ podmiotdw (z wyjgtkiem bazy matopolskiej) przygotowujgcych bazy danych
zauwazyto, ze nazewnictwo przystankéw jest rézne, takze w réznych dokumentach
zwigzanych z PTZ, w tym rdéznych rozktadach jazdy. Najbardziej rozbudowang pod tym
wzgledem jest baza wielkopolska, w ktérej zawarte sg trzy nazwy, a najmniej baza
dolnoslgska, w ktorej ewentualne dodatkowe nazwy mozna odnalez¢ w polu uwag.
Wystepowanie wielu pd6l stanowi swego rodzaju odpowiedz na problemy
niejednoznacznosci nazw przystankow w Polsce. Jednak z perspektywy pasazera rozne
nazewnictwo przystankéw stanowi utrudnienie w korzystaniu systemu PTZ. Stad nalezatoby
dazy¢ do rozwigzan unifikujgcych nazewnictwo, np. tatwo dostepnej, publicznej i
zunifikowanej referencyjnej bazy przystankéw (takiej, jak NaPTan), w ktérej stosowanie
takich rozwigzan moze by¢ rozpatrywane jedynie w zakresie wskazywania nazw

historycznych.
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Oddzielng kwestig jest tu podnoszona podczas wywiadow kwestia umieszczania w
bazie nazw zwyczajowych. Podobnie, jak w poprzednim przypadku, takze i tu zespot
autorski stoi na stanowisku, ze w pierwszym rzedzie nalezy unika¢ wystepowania takich
sytuacji, gdyz niezgodnos¢ nazewnictwa moze wprowadzac chaos, szczegdlnie podczas
udzielania wskazowek nawigacyjnych. Stad w referencyjnej bazie przystankéw powinna
zosta¢ wskazana odpowiedzialno$¢ za nadawanie nazw, ale jednoczes$nie procedury
konsultacji z innymi podmiotami (zaréwno okolicznymi mieszkancami, jak i np. podmiotem
koordynujgcym nazewnictwo w skali kraju), a takze procedury eskalacji (w tym odwotan od
przyjetych nazw). Ponadto powinny zosta¢ opracowane wytyczne dotyczace nazewnictwa,
wigczajgc w to np. czesto stosowane zwroty (np. “dworzec autobusowy). Nalezy tez
zauwazy¢, ze roézne pola, takze zwigzane z nazwg, mogg by¢ w gestii roznych podmiotow.
Przyktadowo nazwa przystanku moze by¢ w gestii zarzadcy przystanku, a okreslenie nazwy
dla czytnikdw typu text-to-speech moze by¢ w gestii np. stowarzyszen dla oséb z

niepetnosprawnoscig wzroku na szczeblu wojewdédzkim lub krajowym.

Nalezy ponadto zauwazy¢, ze wielo$¢ nazw przystanku nie jest domysinie obstugiwana

w standardzie GTFS.

3.4.1.4. Nazwa miejscowosci lub JST

Kolejng wartg odnotowania uwaga w przypadku nazewnictwa przystankow jest to, ze w
czesci przypadkéw w polu nazwy przystanku dodawana jest nazwa miejscowosci lub
jednostki samorzadu terytorialnego, ktora jest tez niezaleznie podawana w niezaleznym
polu. Takie dublowanie tresci raczej powinno by¢ unikane, gdyz przewoznicy operujgcy na
obszarze jednej miejscowosci czy gminy raczej nie majg potrzeby jego stosowania, podczas
gdy nazwy te majg znaczenie dla transportu regionalnego'. Nalezy zauwazy¢, ze z
perspektywy systemoéw IT tgczenie pdl podczas eksportu danych (np. do GTFS) nie stanowi
duzego wyzwania, a w samej nazwie przystanku istotnym dla pasazera moze byc tez

dodanie numeru stupka lub peronu, szczegolnie w obrebie weztow transportowych.

'3 Niezaleznie przemyslenia wymaga tu standard stosowany przy oznaczaniu samych przystankéw, szczegdlnie
tych, ktére obstugujg zaréwno transport lokalny, jak i regionalny. W tym przypadku nalezy rozwazy¢ tez
dodawania numeru stupka.
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3.4.1.5. Nazwa skrocona i punkt charakterystyczny

Sposrod analizowanych baz, jedynie brytyjska zawierata dodatkowe pole z nazwg
skrécong. Pole takie moze by¢ konieczne na potrzeby bileterek czy wyswietlaczy zmiennej
tresci, ktére sg ograniczone co do maksymalnej liczby znakoéw. Z drugiej strony nalezy
zauwazyg, ze krétkie nazwy powinny by¢ domysine (tj. powinno sie unikac stosowania nazw
dtugich), a standard GTFS nie zawiera bezposrednio pola przeznaczonego na takg nazwe.
Przy czym na potrzeby tablic o zmiennej tresci na czole pojazdu mozna stosowac pole

“trip_headsign” w trips.txt.

Warto ponadto zauwazy¢, ze w przypadku bazy brytyjskiej oraz opracowywanej przez
wojewoddztwo Swietokrzyskie, dostepne byto pole pozwalajgce na doprecyzowanie
lokalizacji przystanku w miejscowosci na podstawie obiektéw charakterystycznych (np. jak

“przychodnia zdrowia”) - tez niewystepujgce w standardzie GTFS.

3.4.1.6. Numer identyfikacyjny przystanku

Bazy wojewoddztw dolnoslgskiego, matopolskiego oraz Swietokrzyskiego zawieraty
informacje o numerze przystanku, przy czym w przypadku wojewddztw matopolskiego i
Swietokrzyskiego numeracja byta doprowadzana do unikalnosci przez dodawanie prefiksu z
kodem TERC. W przypadku wojewddztwa dolnoslagskiego mechanizm nie zostat
zastosowany. W efekcie np. numer “01" miato przypisany 368 przystankéw. Wydaje sie, ze
ewentualne dodawanie prefiksow do numeracji przystankéw pozwala lepiej rozrézniac
przystanki w zunifikowanych bazach danych, przy czym nalezy rozwigza¢ problem
przydzielania prefikséw dla przystankéw udostepnianych przez podmioty inne niz jednostki
samorzadu terytorialnego. Mozna w tym celu stosowac¢ np. nr NIP albo inne systemy (niz

podziat administracyjny) jednoznacznego okreslania lokalizacji, takie jak np. H3 czy S2'.

Warto w tym miejscu ponadto zauwazy¢, ze numer identyfikacyjny przystanku
powinien mdc by¢ przechowywany, jako liczba, a nie wartoscig tekstowa, gdyz utatwia to
przetwarzanie w systemach IT. W przypadku stosowania kodu TERC nalezy w tym
przypadku dodac prefiks, np. okreslajgcy numer identyfikacyjny rodzaju transportu (kolej,

PTZ, tramwaje wodne), aby unikng¢ usuwania zer znajdujgcych sie na poczatku w

14

https://h3geo.org/docs/comparisons/s2
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przypadku oznaczen niektérych wojewoddztw, a tym samym na zachowanie jednolitej

dtugosci numeréw.

Ponadto numer ID przystanku powinien zawiera¢ czes¢ dotyczgcg numeru stupka w
grupie przystankowej. Biorgc pod uwage to, ze numer stupka moze by¢ wykorzystywany w
nazwie przystanku celem umozliwienia precyzyjniejszej identyfikacji konkretnego
przystanku w obrebie wezta przez pasazera, nalezy rozwazy¢ czy numer stupka powinien
by¢ zapisywany na statych pozycjach w petnym numerze identyfikacyjnym (np. zawsze dwie
ostatnie cyfry), czy tez w oddzielnym polu. Z perspektywy standardu GTFS to pierwsze
rozwigzanie jest tatwiejsze do wdrozenia, gdyz standard ten zaktada wystepowanie tylko
jednego pola numeru identyfikacyjnego “stop_code”. Jeden “zagregowany” numer
przystanku utatwi tez crossreferencje do innych baz danych, np. wspomnianych wczesniej
OSM czy BDOT10k, co przy wystarczajgco doskonatych procesach aktualizacyjnych powinno

pomoc utrzymac jednolitos¢ i aktualnos¢ takze wtérnych zrédet danych o przystankach'.

Dodatkowo nalezy rozwazy¢ jakie zmiany lokalizacyjne przystanku powinny
powodowac zmiane numeru identyfikacyjnego oraz jakie poziomy agregacji przystankow
powinny by¢ opisywane numerem identyfikacyjnym (sektory perondéw, perony, krawedzie

peronowe, grupy przystankowe, dworce, wezty przesiadkowe).

3.4.1.7. Uchwata, witasciciel, zarzadzajacy

Baza wojewddztwa wielkopolskiego zawierata odniesienia do uchwaty okreslajgcej dany
przystanek. Natomiast bazy dolnoslgska i Swietokrzyska wskazywaly informacje o
wiascicielu oraz zarzgdzajacym danym przystankiem, przy czym w bazie Swietokrzyskiej
informacja ta byta scalona, a dolnoslagskiej rozdzielona, a dzieki temu precyzyjniejsza.
Informacje o zarzadcy (ale nie wiascicielu) zawierata tez baza matopolska. Nalezy zauwazyc,
ze bazy te w przypadku wtascicieli i zarzgdzajgcych stosowaty skréty lub nazwy jednostek,
co utrudnia jednoznaczng identyfikacje tych podmiotéw. Warto rozwazy¢ tu stosowanie

numerdéw ID tych podmiotow, ktére pozwolg na dowigzywanie kolejnych tabel danych w

> Nalezy zauwazy¢, ze synchronizacja z powszechnie rozpoznawalnymi bazami danych
umozliwia zachowanie kompatybilnosci z wieloma rozwigzaniami IT, ktére je bezposrednio
wspierajg, co pozwala na natychmiastowe wykorzystanie danych w réznego rodzaju wdrozenia.
Systemy te jednak niekoniecznie bedg bezposrednio wspiera¢ bazy krajowe takie jak referencyjna
baza przystankow, a co za tym idzie rzeczywista dostepnos¢ danych moze by¢ ograniczona.
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réznego rodzaju bazach. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze standard GTFS nie przewiduje pdl,

ktére pozwalajg na opis przystankow pod tym wzgledem.
3.4.1.8. Znak D15, wiata, zatoka, inne

Dane dla wojewddztw wielkopolskiego i Swietokrzyskiego zawierajg pola z informacjg o
zainstalowaniu znaku D15, obecnosci zatoki czy wiaty. Dane te sg dostepne takze w bazie
wojewddztwa matopolskiego, jednakze zapisane wszystkie w jednym polu. W przypadku
wojewodztwa dolnoslgskiego dane te sg dostepne jedynie posrednio, gdyz baza zawiera
fotografie zinwentaryzowanych przystankéw, a informacje o braku znaku D15 dodatkowo
mogg pojawiac¢ sie w ogdélnym polu uwag. Najbardziej rozbudowang pod wzgledem
wystepowania réznego rodzaju udogodnien dla pasazeréw byta baza norweska. Poza
informacjg o wystepowaniu tabliczki przystankowej i wiatg, zawierata tez informacje o
wystepowaniu biletomatéw (w tym np. ich liczby), toalet czy poczekalni (wraz z informacjg

Czy Sg ogrzewane).

Standard GTFS nie zaktada wystepowania informacji tego typu. Przynalezg one raczej
do topograficznych baz danych ogdélnego przeznaczenia, jak OSM. Ewentualnie majg
zastosowanie w standardzie NeTEx Stad podobnie jak w przypadku rodzajéw danych
opisywanych wczesniej, takze i w tym przypadku znaczenie ma opracowanie procedur
aktualizacji oraz synchronizacji danych. W bazach danych nie podawano tez informacji o

wymaganym, w przypadku braku zatoki, znaku poziomym P-17.

3.4.1.9. Deklaracje dostepnosci

Norweska baza przystankowa umozliwiata wprowadzenie dos¢ szczegétowych
informacji dotyczacych dostepnosci, takich jak: dostepnos¢ dla oséb poruszajacych sie na
wozkach, dostepnos¢ bez koniecznosci pokonywania stopni, dostepnos¢ bez koniecznosci

wystepowania windy, dostepnos$c¢ sygnalizacji dZzwiekowe;j.

Pozostate analizowane bazy danych, zaréwno polskie, jak i brytyjska, zasadniczo nie
zawieraty informacji o dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami (deklaracji
dostepnosci). Pewnym wyjatkiem byta tu baza matopolska, jednakze tylko w zakresie
przystankow kolejowych (tj. tych, ktérych nie mozna byto pobrac) i tylko w formie stownej,

tj. trudnej do przetwarzania maszynowego (np. na potrzeby planeréw podroézy). Z
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perspektywy oceny poziomu wykluczenia transportowego brak ten jest dos¢ duzym
problemem. Problem ten wystepowat takze w przypadku bazy danych OSM' - tylko 1,2%
obiektow w tej bazie zawierato jakiekolwiek informacje o dostepnosci dla
niepetnosprawnych. Takze badania otwartych zrédet danych w formacie GTFS wskazaty, ze
na 48 dostepnych dla Polski Zzrédet podstawowa deklaracja dostepnosci przystankéw
wystepowata tylko w 4, a deklaracja dostepnosci pojazdéow w 12 zrédtach. Biorgc pod
uwage, ze zbiory Warszawskiego Transportu Publicznego oraz Warszawskiej Kolei
Dojazdowej jako jedyne oferowaty oba te rodzaje informacji, mozna stwierdzi¢, ze tylko 29%
zrodet zawierata jakiekolwiek dane w tym zakresie. Byly to najbardziej podstawowe
informacje, tj. polach ,wheelchair boarding” (pliku stops.txt) oraz “wheelchair accessible”
(pliku trips.txt). Informacja ta dotyczy jedynie dostepnosci dla oséb o ograniczonej
mobilnosci. Obecnie dane te sg najlepiej wspierane przez podstawowy standard GTFS'"
oraz planery podrozy, takie jak OpenTripPlanner, wptywajac na generowane trasy podrézy.
Wydaje sie jednak, ze docelowo powinny by¢ one rozszerzone przynajmniej o rozwigzanie
przyjete w GTFS+ opracowanym dla San Francisco Bay Area przez Metropolitain
Transportation Commission'. Rozwiniecie to zaklada m.in. utworzenie pliku
stop_attributes.txt, ktory przypisuje przystankom pole accessibility_id mogace przyjgc

nastepujgce wartosci (por. tab 4).

Tab. 4. Rozszerzona deklaracja dostepnosci przystankdw w rozszerzeniu GTFS+ (za 18).

L.p. | Wartos¢ Nazwa oryginalna Nazwa polska
1 0 Unknown stan nieznany
2 1 No ADA brak dostepnosci
3 2 Full ADA petna dostepnos¢
4 3 Wheel Chair dost. tylko dla os. o ograniczonej mobilnosci
5 4 Blind dost. tylko dla os. z dysfunkcjg wzroku
6 5 Deaf dost. tylko dla os. z dysfunkcjg stuchu
7 6 Blind/Wheel Chair tylko os. z dysfunkcjg wzroku i mobilnosci
8 7 Deaf/Blind tylko os. z dysfunkcjg wzroku i stuchu
9 8 Deaf/Wheel Chair tylko os. z dysfunkcja stuchu i mobilnosci

'® Baza BDOT10k nie zawierata informacji o dostepnosci.

7 Zaraz obok pola “tts_stop_name” pozwalajacego na przedstawienie nazwy w sposéb przyjazny dla czytnikow
typu text-to-speech, np. rozwiniecie skrétow.

'8 https://www.transitwiki.org/TransitWiki/index.php/GTFS%2B (dostep: 23.08.2023)
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W dalszej kolejnosci nalezy rozwazy¢ wprowadzenie szerszego zakresu informacgji, co

udostepniajg takie pliki i rozszerzania GTFS, jak:

e plik pathways.txt - takze wspierany przez podstawowy wariant standardu GTFS (a co
za tym idzie funkcjonujgce rzeczywistosci planery podrdzy) opis sposobu przejscia
miedzy punktami w obrebie wezta przystankowego; pomocnicze dane: plik levels.txt
oraz ,generyczne punkty” w stops.txt; w wersji real-time tez informacje o awariach,
ktére moga wptywac na przebieg trasy.

e GTFS eligibilities - okresla zasady dostepu do ustugi, np. ustuga dedykowana dla
0s6b z niepetnosprawnosciami

e GTFS vehicles - szczegdtowe informacje o pojezdzie, w tym mozliwosci wjazdu
wozkiem i liczba miejsc dla wézkédw czy mozliwos¢ przewozu pséw asystujgcych

e GTFS capabilities - okresla zdolnosci ustugodawcy, w zakresie przeszkolenia
pracownikbw w pojezdzie czy zakresu oferowanej asysty (np. tylko pojazd vs.

door-to-door)

Problematyczna jest tu tez kwestia dojs¢ do samego przystanku, gdzie dostepnosc dla
0sOb ze szczegdlnymi potrzebami tez powinna by¢ zachowana, a jej brak moze skutkowacd
wykluczeniem. Standard GTFS w ramach rozszerzenia pathways zaktada mozliwos¢ opisu
Sciezek przejscia miedzy réoznymi punktami. Jednak jest on dedykowany do opisu stacji czy
weztow przesiadkowych (szczegdlnie bardziej skomplikowanych), a nie catej sieci drogowej,
po ktérej moze miel potrzebe poruszac sie pasazer (sie¢ drogowa ma tez czesto innych
zarzadcow niz wezty przesiadkowe). Z drugiej strony piesi, ktérzy nie sg pasazerami, moga
miec potrzebe skorzystania z udogodnien dla 0séb z niepetnosprawnosciami, oferowanych
w ramach weztéw przystankowych (np. skorzystania z wind w celu przejscia na drugg strone
ulicy w przypadku weztow wielopoziomowych). Pojawia sie zatem w tym miejscu problem
redundancji oraz potencjalnej niezgodnosci danych zawartych z zbiorach GTFS ze zbiorami
opisujgcymi sie¢ drogowg, np. OSM czy do pewnego stopnia BDOT10k, a co za tym idzie

koniecznos¢ synchronizacji danych.

ZespoOt projektowy sugeruje w tym miejscu dopuszczenie opisu dostepnosciowego
zaproponowanego w rozszerzeniu pathways GTFS dla weztdéw przystankowych, szczegdlnie

tych zarzadzanych przez organizatoréw PTZ. Natomiast opis odcinkéw drogowych
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stanowigcych dojscia do przystankédw (np. w zakresie wykorzystanego materiatu
nawierzchni czy informacji o dostosowaniu sygnalizacji Swietlnej dla 0séb z dysfunkcjami
wzroku) powinien by¢ uzupetniany w bazach opisujgcych sie¢ drogowg, w szczegdlnosci
dobrze rozpoznawalnej na caltym Swiecie bazie OSM, gdyz zapewnia ona lepsza
kompatybilno$¢ z rozwigzaniami IT niz bazy bardziej lokalne'. Dzieki temu zwieksza sie
mozliwos$¢ zastosowania danych dostepnosciowych takze w planerach nieobstugujgcych
transportu zbiorowego. Podejscie to jest takze zgodne z praktykg przyjeta w niektorych
planerach podrézy, np. OpenTripPlanner (por. np. *°). Niezaleznie nalezy okresli¢ granice
odpowiedzialnosci za zachowanie aktualnosci danych. A takze zasady utrzymania
jednolitosci (niemozliwej do unikniecia) czesci redundantnej w réznych zbiorach dla danych,
np. stosowanie pdél odsytajacych (cross-references) w bazach danych topograficznych do

danych w bazach danych rozktadowych, por. np. 2.

Ostatecznie nalezy zauwazy¢, ze prawidtowy opis dostepnosciowy moze wymagad
bardziej zaawansowanego opisu infrastruktury przystankowej. Przyktadem mogg by¢ tu
przystanki tramwajowo-autobusowe, ktére mogg by¢ dostepne tylko dla jednego rodzaju
Srodkéw transportu, gdyz autobusy zatrzymujg sie na nich w innym miejscu niz tramwaje.
W tym przypadku moze by¢ potrzeba modelowania takich przystankdéw, jako stacji zdwoma
niezaleznymi peronami, gdzie niektore Sciezki sg niedostepne dla os6b o ograniczonej

mobilnosci.

3.4.1.10. Inne pola

Analizowane bazy danych zawieraly tez inne pola. Do typowych mozna zaliczy¢ np.
uwagi, numer i klasa drogi, zdjecia czy pikietaz. Baza wojewoddztwa Swietokrzyskiego
zawiera informacje o obowigzujacych stawkach za korzystanie z przystanku, natomiast baza
matopolska informacje o przystosowaniu przystankéw autobusowych do obstugi pojazdow

o réznych rozmiarach (busy, autobusy). Baza NaPTan zawierata natomiast informacje

Y W przypadku baz krajowych i lokalnych nalezatoby przewidzie¢ dodatkowe S$rodki na zapewnienie
kompatybilnosci danych z réznymi rozwigzaniami IT w celu zapewnienia lepszego (tj. korzystniejszego dla
pasazeréw) rozpowszechnienia danych dostepnosciowych.

20 https://europe.foss4g.org/2014/sites/default/files/04-Dornhofer_0.pdf
https://community.openstreetmap.org/t/does-anyone-actually-use-osm-for-accessibility/1505
https://docs.opentripplanner.org/en/v2.4.0/Accessibility/
https://docs.opentripplanner.org/en/v2.4.0/In-Station-Navigation/
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pomocnicze w zarzadzaniu bazg - czy dany przystanek jest “aktywny”, czy tez wytgczony z
uzytkowania, a takze date ostatniej modyfikacji**. Szczegdélnie w przypadku ostatniego
rodzaju danych pomocniczych nalezy rozwazy¢ na ile powinno utrzymywac sie je w samej
bazie, a na ile logach pomocniczych. Za pierwszym podejSciem przemawia utatwienie
synchronizacji danych przez inne podmioty, a za drugim mozliwos¢ utrzymywania danych w
sposOb bardziej uporzagdkowany i w wiekszej ilosci, tez np. informacji o tym, kto dokonywat
edycji czy kiedy utworzono dany obiekt. Dane takiego typu raczej nie sg objete standardem
GTFS - plik feed_info.txt zawiera jedynie informacje o wersji i dacie waznosci catego GTFSa.
Podobnie sytuacja ma sie z innymi, wewnetrznymi flagami, jak np. status gtfs (roboczy,
zaakceptowany, opublikowany), dla ktérych moze zaistnie¢ potrzeba dodania w przypadku

cyfryzacji obiegu informacji rozktadowej i jej przetwarzania miedzy réznymi podmiotami.

Warto w tym miejscu jeszcze raz podkresli¢, ze obecnos¢ danego pola jeszcze nie
determinuje tego, ze zawiera ono dane. Przyktadowo NaPTan, jako dos$¢ stara baza, ma
sporo niewykorzystywanych pdél. Ponadto czesS¢ pdl dotyczy specyfiki brytyjskiej, np.

wspotrzedne geograficzne podawane w standardach stosowanych w Wielkiej Brytanii.

3.4.1.11. Opis przystankdw - podsumowanie

Nalezy zauwazy¢, ze dostepnos¢ powyzszych danych nie jest w wiekszosci wymagana
dla okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego z perspektywy pasazera w sensie
statycznym. Potencjalnie najbardziej wartosciowg informacjg jest ta o obecnosci wiaty
przystankowej oraz tawki (miejsca odpoczynku), gdyz wptywa to na komfort podrézowania,
szczegblnie os6b starszych o ograniczonej mobilnosci. Informacja taka nie zostata
przewidziana w podstawowej specyfikacji GTFS, ani w znanych autorom propozycjom
rozwinie¢. Najbardziej zblizona jest propozycja modyfikacji pliku pathways.txt, ktéra
zawiera jednak informacje o tym czy cata trasa miedzy punktami oferuje ochrone przed

warunkami atmosferycznymi.

Z perspektywy dynamicznej pewne znaczenie dla pasazera moze miec tez informacja o

zarzadcy przystanku, co utatwia np. zgtaszanie informacji o uszkodzeniach.

22 Na potrzeby mozliwosci planowania czasowych wylaczen z uzytkowania mozna rozwazy¢
stosowanie w tym miejscu kalendarzy. Ponadto nalezy rozwazy¢ wprowadzenie tu mozliwosci
tworzenia linii tymczasowych, ktére mogtyby by¢ uruchamiane na uproszczonych zasadach w
przypadku zawieszenia funkcjonowania przystanku.
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Jednak takze pozostate informacje mogg mie¢ znaczenie przy zatozeniu, ze system
bedzie wykorzystywany przez rézne podmioty, ktére zaangazowane sg w system PTZ, jak

np. przewoznikow.
3.4.2. Problemy zwigzane ze scalaniem réznych zrédet danych przystankowych

Oddzielna grupa problemoéw zwigzanych z przystankami pojawita sie w momencie
taczenia réznych zrédet danych. Problemy te objawiaty sie gtéwnie réznicami w nazwach
przystankdw oraz rdéznicami wspotrzednych geograficznych. Potencjalne przyczyny sa

zwigzane z brakiem tatwo dostepnej jednolitej bazy przystankéw. Nalezy zauwazyg, ze:

e W obrebie jednej miejscowosci mogg byc¢ zlokalizowane przystanki wielu réznych
zarzadcdw (gminne, powiatowe, itd.); kazdy z zarzadcow stosuje niezalezne
nazewnictwo i niezalezng numeracje; w efekcie w obrebie jednej miejscowosci moze
znajdowac sie wiele przystankéw o identycznej nazwie czy tym samym numerze; w
efekcie przewoznicy mogg stosowac¢ wiasne nazewnictwo w celu lepszego ich
rozréznienia (przy czym kazdy przewoznik wtasne, co jest generalnie niekorzystne
dla pasazerdw).

e Problem ten pojawia sie takze w przypadku réznych miejscowosci, ktore tez mogag
posiadac przystanki o tej samej nazwie; powoduje to brak czytelnosci w przypadku
kurséw przebiegajgcych przez te miejscowosci.

e Brak cyfryzacji wykazéw przystankéw stanowi dodatkowe utrudnienie w dotarciu do
nich; jednak jak wskazano wczesniej problemy mogg wystepowac takze w przypadku
otwartych danych cyfrowych.

e Brak potrzeby (regulacji prawnych) wskazywania wspotrzednych geograficznych
lokalizacji przystankdéw powoduje, ze s3 one podawane w sposob przyblizony, np.
wskazywane recznie.

e Powyzsze jest wzmacniane niepewnoscia pomiarowg réznego rodzaju urzadzen,
ktére pozwalajg na okreslenie wspoétrzednych geograficznych oraz brakiem
jednoznacznych regulacji w zakresie tego ktoéry element przystanku powinien
wyznacza¢ wspotrzedne.

e Powyzsze moze by¢ potegowane przez niepewny status prawny (w zakresie

mozliwosci ponownego wykorzystania) baz danych; w efekcie czego lokalizacja
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przystankéw kazdorazowo jest wprowadzana recznie; nie mozna wykluczy¢ tez
sytuacji, w ktorych do wartosci wspoétrzednych dodawane sg wartosci losowe w celu

imitacji recznego wprowadzenia danych.

Nalezy zauwazy¢, ze powyzsze problemy nie dotyczg jedynie zrédet generowanych
przez rdzne, niepowigzane organizacje. Mogg one dotyczy¢ takze réznych rozwigzan IT,
ktére sg stosowane w powigzanych ze sobg organizacjach, np. w systemach réznych JST,
ktore utworzyly zwigzek. Rozbieznosci zwigzane z lokalizacjg sg czesto dos¢ niewielkie.
Zdarza sie jednak, ze przystanki o tej samej nazwie i obstugujgce te same linie transportu

zbiorowego sg w roznych zrddtach oddalone od siebie o nawet kilkaset metrow.

Problemy te skutkowaty utrudnieniami w okre$leniu czy dane przystanki sg w
rzeczywistosci tym samym przystankiem. Ponadto w przypadku integracji wielu zrodet
danych jedna nazwa przystanku moze prowadzi¢ w rézne miejsca, oddalone od siebie o
wiele kilometréow. W obydwu przypadkach moze wprowadza¢ to w btad pasazerdw,
szczegdlnie korzystajacych z ustug PTZ po raz pierwszy w danej lokalizacji czy planujgcych

przesiadki.

Nalezy tez zauwazy¢, ze istnieje podejrzenie, ze stosowanie zrdznicowanego
nazewnictwa przystankbw moze mie¢ takze zwigzek z innymi regulacjami, np. by¢
stosowane w celu wykazania, ze dana linia jest “nowa” w celu otrzymania dofinansowania
FRPA. Przyktadem moze by¢ tu dodanie przystanku “(nazwa miejscowosci) - kolonia” w
centralnym obszarze gtéwnej czesci miejscowosci. Bez wzgledu na to czy sytuacje takie
majg miejsce w rzeczywistosci, czy tez jest to efekt niewystarczajgcych kompetencji (w tym
przypadku niewiedzy, ze stowo “kolonia” jest nazwg szczegdlnej jednostki osadniczej),

nalezy zwréci¢ uwage na problemy z weryfikacjg takich sytuacji®.
3.4.3. Przystanki jednostronne i obstugiwane wielokrotnie podczas kursu

Analiza rozktadéw jazdy pokazata, ze zdarzajg sie sytuacje (np. Komunikacja Gminna
Mosina, linia 692), w ktérych w trakcie jednego kursu dany przystanek (Szpital, Ludwikowo)

moze by¢ obstuzony wielokrotnie w trakcie jednego kursu. Jakkolwiek standard GTFS

23 Zachowania takie, o ile majg miejsce, sg generalnie niekorzystne dla pasazeréw, gdyz
wprowadzajg dodatkowy zamet. Stgd moze by¢ potrzebna niezalezna analiza, czy takiego rodzaju
wymogi konkursowe s3 konieczne.
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dopuszcza tworzenie takiego rodzaju kursow, to w celu utrzymywania wiekszego porzgdku
(np. w zakresie wydruku tabliczek przystankowych) zaleca sie podziat przystanku tak, by
kazdy z wydzielonych przystankéw obstugiwat oddzielny, opowiedni kierunek jazdy.
Ewentualnie mozna rozwazy¢ zamodelowanie w tym miejscu wielostanowiskowego dworca
z wieloma stanowiskami. Analogicznie mozna rozwaza¢ wydzielanie przystankéw

poczagtkowych i koncowych na koncach tras, np. petlach.

Problematyczne sg tu tez przystanki wyznaczone tylko z jednej strony drogi (np. przez
znak D15 z tabliczkg z rozktadem jazdy). Wystepowanie takiego przystanku powoduje
niepewnos¢, czy mamy do czynienia z dopuszczonym ruchem jednokierunkowym lub
zatrzymywaniem sie pojazdéw podczas kursow tylko w jedng strone, czy tez autobusy
zatrzymujg sie na danym przystanku w obu kierunkach pomimo wyznaczenia przystanku
tylko po jednej stronie. W tym drugim przypadku nalezy doda¢ do bazy danych oddzielne

przystanki dla obu kierunkdéw ruchu.
3.4.4. Podsumowanie

Podsumowujgc warto zauwazy¢, ze podstawg cyfryzacji informacji pasazerskiej
powinna by¢ ujednolicona w skali catego kraju baza (stownik) przystankéw zawierajgca w
szczegolnosci informacje o nazwie, unikalnym numerze, lokalizacji w postaci wspotrzednych
geograficznych, podstawowym wyposazeniu (wiata, tawka, znak D-15) kazdego przystanku
oraz jego dostosowaniu do potrzeb oséb ze szczegdlnymi potrzebami. Baza ta powinna
mie¢ charakter publiczny, tj. by¢ dostepna bez optat i utrudnien dostepu dla kazdego
zainteresowanego podmiotu. W ten sposéb udostepniona zostata np. brytyjska baza
NaPTan. Zespot projektowy mégt pobrac jg po ze stron rzgdowych bez zadnych ograniczen.
W przypadku innych baz przystankéw byto to bardziej problematyczne i w skrajnych
przypadkach tgczyto sie z koniecznoscig dtugotrwatego oczekiwania na uzyskanie dostepu,
co bytoby znacznym problemem dla podmiotéw wykorzystujgcych takg baze w przypadku

nadania jej statusu referencyjne;j.

Ze wzgledu na duza liczbe podmiotdéw zarzadzajgcych przystankami (gminy, powiaty,
wojewoddztwa, GDDKIA, podmioty prywatne), bez standaryzacji i koordynacji tworzonych i
publikowanych przez te podmioty danych, nie jest to mozliwe. Brak koordynacji jest

widoczny m.in. w podejsciu podmiotdéw zarzgdzajgcych przystankami do nadawania im
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nazw i numeracji zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw jazdy - kazdy podmiot
moze ustali¢ swojg nazwe przystanku i jego numer, co w skrajnych przypadkach moze
prowadzi¢ do tego, ze w danej miejscowosci bedg 2 (lub nawet wiecej) przystanki o tej
samej nazwie i tym samym numerze, ale zlokalizowane w zupetnie réznych miejscach. Poza
tym, interpretacja podmiotow zarzgdzajacych przystankami przepisu 83 ust. 7 ww.
Rozporzadzenia w zakresie numerdéw przystankdw, jest bardzo rézna - niektére uwazajg, ze
numeracja ta w ramach wszystkich przystankdow w zarzgadzie podmiotu powinna by¢
unikalna, a niektére - ze w ramach danego przystanku numeracja stupkéw powinna by¢
unikalna. Natomiast ani przepisy, ani praktyka zupetnie nie biorg pod uwage potrzeby
stosowania jednolitego systemu numeracji przystankéw gwarantujacej jej unikalnos¢ dla

kazdego przystanku na terenie kraju.

W polskiej bazie przystankdw, niezaleznie od tego, kto bedzie jg udostepniat (podmioty
zarzadzajgce w uchwatach, BDOT10k, OpenStreetMap, bazy danych tworzone niezaleznie
przez JST, inni koordynatorzy), bardzo istotne jest takze, aby byty one na biezgco rzetelnie
aktualizowane. Obecnie informacja o przystankach jest mocno rozproszona, a utrzymanie
aktualnych danych we wszystkich zrodtach jest praktycznie niemozliwe. Nawet ujednolicone
bazy danych przystankéw tworzone niezaleznie przez wojewddzkie biura planowania
przestrzennego sg aktualne w momencie przeprowadzenia inwentaryzacji, a z uptywem
czasu, przy okazji modernizacji infrastruktury drogowej i przystankowej oraz ustawienia
wiat przez gminy, ich aktualno$¢ bedzie coraz mniejsza. Wynika z tego, ze oprécz
koordynacji w zakresie nadawania unikalnych nazw i numeroéw przystankdéw, niezbedne jest
takze stworzenie skutecznych mechanizméw (wymaganych ustawowo) przeptywu
informacji o zmianie innych atrybutdéw przystankéw jak ich wspoétrzedne geograficzne,

wyposazenie, dostosowanie dla 0séb o szczegdlnych potrzebach.

3.5. Kalendarze

Dos$¢ duzym problemem z perspektywy naptywajgcych danych jest kwestia oznaczania
godzin kursowania. Dostepne w Polsce pliki GTFS dotyczg gtdwnie komunikacji miejskiej
(czeste zmiany rozktadow) oraz kolei (zmiany kilka razy w roku), a rzadziej komunikacji

pozamiejskiej (zmiany nieregularne, czasem raz na kilka lat lub rzadziej). Nalezy zauwazyc,
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ze w tym trzecim przypadku wystepuje potencjalnie najwiecej niezgodnosci ze standardem

GTFS.

Standard ten w podstawowej wersji obejmuje dwa pliki, z ktérych w danym zbiorze gtfs

wymagany jest przynajmniej jeden z nich:

calendar.txt - kalendarze, ktére zawierajg informacje o tym czy kalendarz o
okreslonym id kursuje w okreslony dzien tygodnia plus data poczatku i konca
obowigzywania tego kalendarza

calendar_dates.txt - mozliwos¢ dodania wyjagtkéw do kalendarza podstawowego,
ktéry wskazuje czy w dany konkretny dzien w danym roku ustuga jest realizowana

czy nie.

Z kolei w przypadku rozktadow jazdy komunikacji pozamiejskiej czesto zastosowanie

majg symbole dostepne w rozporzgdzeniu w sprawie rozktaddéw jazdy (Dz.U 2018, poz. 202),

ktéra to lista jest czesto poszerzana o symbole nadawane przez przewoznikow. Analiza

proby ponad 500 rozktaddw jazdy spowodowata wytonienie 310 unikalnych kalendarzy

(symboli), z ktérych 276 wychodzito poza propozycje zawarte w rozporzgdzeniu. Mozna

stwierdzi¢, ze:

wystepuje zbieznos¢ miedzy standardem GTFS, a stosowanymi kalendarzami/
symbolami w tym sensie, ze symbole podstawowe (duze litery okreslajgce dni
kursowania) moga by¢ uzupetniane matymi literami (wyjatki w kursowaniu);
standard GTFS pozwala takze na przeniesienie rzadko wystepujgcych wyjgtkow
dotaczeniowych (“kursuje dodatkowo”)
podstawowy standard GTFS nie przenosi informacji o symbolu czy nazwie
kalendarza - jest to mozliwe tylko w polu identyfikacyjnym, ktére jednak ma inne,
wazne zastosowania
roézni przewoznicy i organizatorzy w rézny sposob interpretujg takie same symbole,
co moze stanowic¢ utrudnienie dla pasazeréw
wystepujg rozbieznosci, ktore utrudniajg zapis informacji w GTFS, a jednoczesnie
utatwiajg prace przewoznikom

o wyrazenie “dni nauki szkolnej” jest zréznicowane w skali lat oraz wojewddztw

oraz zalezne od rozporzadzen Ministra Edukacji, a zatem trudne do
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przewidzenia w dtugim horyzoncie czasu. W szczegdlnosci zréznicowanie
terminéw ferii zimowych:
m lubelskie, tédzkie, podkarpackie, pomorskie, $laskie: 16.1.-29.1.2023,
29.1.-11.11.2024
m podlaskie, warminsko-mazurskie: 23.1.-05.11.2023, 22.1.-04.11.2024

m  kujawsko-pomorskie, lubuskie, matopolskie,  Swietokrzyskie,
wielkopolskie: 30.1.-12.11.2023, 12.11.-25.1.2024
m dolnoslaskie, mazowieckie, opolskie, zachodniopomorskie:

13.11.-26.11.2023, 15.1.-28.1.2024

o wyrazenie “niedziele handlowe/niedziele niehandlowe” jest uzaleznione od
Ustawy z dnia 10 stycznia 2018 r. o ograniczeniu handlu w niedziele i Swieta
oraz w niektére inne dni (Dz. U. z 2021 r. poz. 936 i 1891), zmiany ktorej
powinny by¢ kontrolowane na wypadek zmian

o wyrazenie “w dni wolne od pracy” jest uzaleznione od Ustawy z dnia 18
stycznia 1951 r. o dniach wolnych od pracy (Dz. U. z 2020 r. poz. 1920)

o wyrazenie “w dni targowe” jest uzaleznione od ustalen lokalnych i moze
oznaczac inne dni w réznych miejscowosciach.

e kalendarze w stylu: “nie kursuje w okresie: pandemii, stanu nadzwyczajnego oraz
nauczanie zdalne (Y) - autobus kursuje (ZJ), nauczanie zdalne - autobus nie kursuje
(ZN))" sg praktycznie niemozliwe do odzwierciedlenia w GTFS, jako ze dotyczg ustaw i
rozporzadzen czy wydarzen, ktére nie majg Scisle i z géry zdefiniowanego konca
trwania. W tej sytuacji zespot autorski proponuje zawieszac linie/kursy i przywracac
je w momencie powrotu kursowania. Podejscie to naktada mniejsze oczekiwania na
pasazerdow, ktorzy nie muszg szczegdtowo Sledzi¢ rozwoju wydarzen. Mozliwie
jednak, ze mozliwos¢ zawieszania kursow z tego powodu jest obecnie
niedopuszczalna prawnie.

e kalendarze w stylu: “kursuje tylko w dni ciepte i stoneczne” sg niemozliwe do
zamodelowania inaczej niz przez odpowiednig adnotacje*

e mogg wystapi¢ trudnosci w modelowaniu kurséw nocnych; w kalendarzach

stosowane jest okreslenie okreslenie “kursuje z (dnia x) na (dzien x+1)", jednak

24 Oddzielng kwestig jest to czy kalendarze takie powinny by¢ dozwolone w stosowaniu przez
wzglad na swojg niskg przewidywalnos¢.
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modelowanie rozktadu jazdy w standardzie GTFS powinno odnosi¢ sie do
konkretnych dni, tj. np. wyrazenie “kursuje z pn na wt” moze zawiera¢ kursy zaréwno
poniedziatkowe, jak i wtorkowe, jak i przechodzgce z poniedziatku na wtorek
(wartosci godzin powyzej 24:00). W celu zamodelowania tej sytuacji w GTFS mozna
nadac kursom poniedziatkowym i poniedziatkowo-wtorkowym kalendarz “kursuje w
poniedziatek”, a kursom wtorkowym kalendarz “kursuje we wtorek”. Ewentualnie
sytuacje mozna zamodelowa¢ w ten sposéb, ze wszystkim kursom nadaje sie
kalendarz “kursuje w poniedziatek” oraz aktywnie korzysta z wartosci duzo
wiekszych od 24:00 dla wszystkich kurséw wtorkowych; przy czym drugie
rozwigzanie wydaje sie autorom mniej czytelne.

e wyrazenie “w Swieta” jest nieczytelne - nie wiadomo czy chodzi o wszystkie Swieta,
czy tez w dni ustawowo wolne od pracy, ale juz nie Swieta panstwowe w dni
pracujgce, jak np. “Dzier Nauki Polskiej 19 lutego”; w szczegdlnosci mylgce moga by¢
symbole tgczgce dni wolne od pracy oraz Swieta.

o ponadto nalezy zauwazy¢, ze wystepujg drobniejsze niescistosci w
nazewnictwie wystepujgcym w regulacjach, np. poréwnanie rozporzadzenia
w sprawie rozktadow jazdy z ustawg dot. dni wolnych od pracy (Dz.U. 1951, nr
4)
m pierwszy dzier Wielkiej Nocy - pierwszy dzien Swiagt Wielkanocnych
m drugi dzien Wielkiej Nocy - drugi dzien Swiat Wielkanocnych
o drobne, jednakze utrudniajgce korzystanie z systemu PTZ, roéznice w
nazewnictwie wystepujg tez w interpretacji przewoznikow, np.:

m  “kursuje od poniedziatku do pigtku, oprécz swigt” wydaje sie tozsamy
z "kursuje w dni robocze”

m “kursuje codziennie” wydaje sie by¢ tozsame z “kursuje od
poniedziatku do niedzieli” oraz z “kurs bez oznaczenia odbywa sie
codziennie, przez caty rok”

o inne problemy interpretacyjne:
m czy jednodniowe Swieto jest szkolng przerwg Swigteczng? Zatozono, ze

nie
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m ,nie kursuje w weekendy, Swieta i dni wolne od pracy”. Jakie sg dni
wolne od pracy inne niz Swieta i weekendy? Przyjeto, ze dni wolne od
pracy to soboty, niedziele i Swieta

m  kursuje w dni nauki szkolnej z wyjatkiem 02.V i 08.VI - 08.VI. to w
pierwszym roku obowigzywania zezwolenia (2012) pigtek po Bozym
Ciele. Przyjeto oznaczenie: kursuje w dni nauki szkolnej z wyjgtkiem
02.V i pigtku po Bozym Ciele

m  kursuje w dni nauki szkolnej z wyjatkiem 02.V i 05.VI - 05.VI. to w
pierwszym roku obowigzywania zezwolenia (2015) pigtek po Bozym
Ciele. Przyjeto oznaczenie: kursuje w dni nauki szkolnej z wyjgtkiem
02.1i pigtku po Bozym Ciele

m  kursuje od poniedziatku do soboty w dni robocze - zatozono, ze dni
robocze sg od poniedziatku do pigtku; problem z okresleniem kiedy
wystepujg “soboty robocze” (moze zawsze)

m kursuje od poniedziatku do pigtku oprécz Swigt, a w okresie
27.X11-28.11, 01-03.V, 12-14.VI, 01.VII-30.IX oraz 11-14.XI kursuje
codziennie - 12-14.VI. w 2020 roku (rok wydania zezwolenia) to pt-nd
po Bozym Ciele, 11-14.XI to $r-sb. W 2023 oznaczono tylko 11.XI (sb).
W 2024 oznaczytem 09.XI-11.XI (sb-pn)

m kursuje od poniedziatku do Srody w okresie od ostatniej soboty
kwietnia do 31.V - przyjeto kursu od poniedziatku do $rody, a
poczatkowy dzien graniczny, jako ostatnig sobote kwietnia; jednak
kalendarz jest dos¢ trudny w interpretacji

m kursuje w dni parzyste/nieparzyste - przyjeto, ze dotyczy to
parzystych/nieparzystych dni miesigca, chociaz moze dotyczy¢ tez dni
roku

m kursuje w dni robocze w okresie ferii letnich i zimowych przerw
szkolnych -  wyrazenie “zimowe przerwy szkolne” jest
niejednoznaczne; przyjeto jako przerwe Swigteczng Boze Narodzenie -
Nowy Rok oraz ferie zimowe

m kursuje w dni wolne od nauki szkolnej, tj. 31.1-13.ll, 14-20.lV,

27.VI-31.VIII, 23-31.XIl - wskazane terminy to: ferie zimowe, wiosenna
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przerwa Swigteczna, ferie letnie, zimowa przerwa sSwigteczna, ale tylko
w pierwszym roku obowigzywania rozktadu jazdy

m  kursuje w okresie ferii szkolnych w dni robocze - nieprecyzyjny zapis,
przyjeto dni robocze w ferie zimowe i letnie

m  kursuje w okresie od 6.Vl do 13.IX w kazdg sobote i niedziele oraz w
dniach 11-12.VI - 11-12.VI - Boze Ciato, pigtek po Bozym Ciele w
pierwszym roku obowigzywania rozktadu

m  kursuje w okresie roku szkolnego - nieprecyzyjny zapis, przyjeto, ze
kursuje codziennie w okresie roku szkolnego

m  kursuje w soboty i niedziele, nie kursuje w dni Swigteczne oprécz 1.XI -
nieprecyzyjny zapis, co w przypadku gdy Swieto przypada w sobote
lub niedziele? Przyjeto, ze nie kursuje w Swigteczne soboty i niedziele

m  kursuje w soboty wypadajgce w roku szkolnym - nieprecyzyjny zapis,
oznaczono, ze kursuje w soboty w roku szkolnym tj. od wrzesnia do
konca roku szkolnego, réwniez w ferie i Swieta

m nie kursuje w soboty w okresie wakacji 30.VI. - 01.X. - nieprecyzyjny
zapis, wakacje obejmuja inny okres. Oznaczono zgodnie z podanymi

datami
W zwigzku z powyzszym zespot autorski rekomenduje:

e przygotowanie wspdlnej bazy symboli/kalendarzy, ktéra pozwoli na ich
zunifikowanie w skali bazy

e coroczne wskazywanie konkretnych dni kursowania na podstawie analizy
rozporzadzen i zmian ustaw

e wykorzystanie dodatkowych plikéw ze standardu opracowanego w ramach projektu
GTFS-to-HTML?*, ktére pozwalajg na przenoszenie informacji o symbolach oraz nazw
kalendarzy; rozwiniecie to nie jest oficjalnym rozwinieciem GTFS, jednak jest
stosowane, takze w Polsce, jako dane wspierajgce tworzenie tabliczek

przystankowych (np. GTFS PKS Poznan)

% https://gtfstohtml.com/docs/timetable-notes-references (dostep: 2023.08.30)
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e unikanie niejednoznacznych okreslen, np. “w Swieta” bez wskazywania, do jakich
Swigt w rozporzadzeniu w sprawie rozktadow jazdy (Dz.U 2018, poz. 202) sie to
odnosi

e uwrazliwienie interesariuszy na to, ze rozktady jazdy mogg obowigzywad dtuzej niz
rok, wiec Swieta ruchome powinny by¢ oznaczane, jako Swieta ruchome, a nie w
formule “dzien.miesigc” (bez roku)

e uwrazliwienie interesariuszy, ze wyrazenia “dzien roboczy/wolny” mogg by¢ réznie

interpretowane przez réznych odbiorcow.

3.6. Informacje o taryfach

W oficjalnie przyjetym i obowigzujgcym standardzie GTFS (fares v1) taryfy optat za

przew6z mozna wprowadzi¢ w 2 plikach:

1) fare_attributes.txt: zawierajgcy cene, walute, metode ptatnosci (w pojezdzie lub poza

pojazdem), liczbe dozwolonych przesiadek oraz czas na przesiadke,

2) fare_rules.txt: zawierajgcy reguty jak optaty zdefiniowane w powyzszym pliku powinny
by¢ stosowane w danym systemie transportowym: na jakich liniach obowigzujg i w

jakich strefach.

Ponadto w pliku stops.txt kazdemu przystankowi mozna przypisac strefe taryfowa.
Mozliwosci definiowania taryf za pomoca tylko tych 2 plikbw sg bardzo ograniczone i
pozwalajg  wifasciwie na zamodelowanie jedynie najprostszych  taryf, np.
jednoprzejazdowych. W prosty sposéb nie da sie przedstawi¢ popularnych w Polsce taryf
czasowych czy kilometrowych. Przyktadowo standard fares_v1 zaktada, ze bilety czasowe
nie mogg obejmowal przesiadek - czas waznosci biletu jest zapisany w polu
transfer_duration tylko pod warunkiem, ze pole transfers=0; w innych sytuacjach
transfer_duration opisuje dopuszczalny czas na dokonanie przesiadki, a sam przejazd
jednym Srodkiem transportu moze by¢ dowolnie dtugi. Préby zamodelowania bardziej
zaawansowanej taryfy czasowej podjat sie warszawski Zarzad Transportu Miejskiego, ktory
jako nieliczny w Polsce podmiot dodaje pliki taryfowe do rozktadéw jazdy w ramach pakietu
GTFS. Niestety rezultat wydaje sie bardzo skomplikowany i moze rodzi¢ spore problemy w

aktualizacji, chyba ze ZTM udato sie stworzyc skrypt, ktory generuje pliki fare_attributes.txt i
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fare_rules.txt oraz odpowiednio dostosowuje inne pliki GTFS. Niemniej jednak, trudno sobie
wyobrazi¢, ze w podobny sposOb przygotowywac bedg pliki z optatami pozostali
organizatorzy i przewoznicy udostepniajacy GTFS. Juz samo wygenerowanie rozktadéw
jazdy w tym standardzie jest przez wielu postrzegane jako skomplikowany proces,

wymagajacy specjalistycznych narzedzi.

Ze wzgledu na powyzsze ograniczenia, w opracowaniu i konsultacjach znajduje sie
nowy standard zapisu taryf i cennikbw w pakiecie GTFS, roboczo nazywany Fares v2. Pliki
taryfowe w tym nowym rozszerzeniu standardu GTFS sg juz znacznie bardziej rozbudowane
i jest ich  wiecej: fare_products.txt, fare_leg rules.txt,  rider_categories.txt,
fare_transfer_rules.txt, fare_media.txt, areas.txt, stops_areas.txt, area_sets.txt,
timeframes.txt i inne. Ponadto, uzupetnione zostang takze inne, stosowane dotychczas pliki

o dodatkowe parametry zwigzane z obstugg taryf.

Nowe rozszerzenie taryfowe Fares v2 pozwoli na dodanie taryfy zaréwno kilometrowej,
jak i przystankowej (w pliku fare_leg_rules.txt pole distance_type definiuje rodzaj odlegtosci:
przystankowg czy przestrzenng, a pola min_distance i max_distance wskazujg skrajne
wartosci poszczegdlnych przedziatow odlegtosciowych). Natomiast w pliku fare_products.txt
mozliwe jest wprowadzenie wartosci czasu, przez ktory dany bilet jest wazny
(duration_amount) oraz  jednostki czasu (duration_unit). W  potgczeniu z
fare_transfer_rules.txt mozliwe jest modelowanie przesiadek w ramach powyzszych taryf -
zaréwno w zakresie dopuszczalnej ich liczby, jak i dlugosci okresu czasu dopuszczalnego na
przesiadke, ktéory modelowany jest niezaleznie od czasu waznosci biletu. Ponadto, pakiet
umozliwia¢ bedzie wprowadzenie w pliku rider_categories.txt kategorii pasazeréw
(uprawnien do rdéznych optat tj. znizek/ulg), rodzajow nosnikdéw biletobw w pliku
fare_media.txt, a takze zaleznosci zwigzanych z zaprzestaniem naliczania optaty po

spetnieniu okreslonych warunkéw (np. przekroczenia wartosci zdefiniowanej kwoty).

Tak rozbudowane rozszerzenie standardu GTFS powinno pozwoli¢ na zdefiniowanie
powszechnych w Polsce taryf czasowych (stosowanych gtdwnie przez wieksze miasta, gdzie
wykonywanych jest duzo przesiadek) oraz kilometrowych (stosowanych przede wszystkim
w transporcie kolejowym i regionalnym autobusowym). Sama mozliwos¢ to jednak nie
wszystko, poniewaz jak mozna sie spodziewa¢, bardziej rozbudowana struktura plikdw

oznacza, ze sposéb modelowania taryfy bedzie jeszcze bardziej skomplikowany i bez
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specjalnych narzedzi, ktére wygenerujg pliki gotowe do dotgczenia do catego pakietu GTFS,

przecietnemu przewoznikowi, czy organizatorowi bardzo trudno bedzie doda¢ swojg taryfe.

Najwieksze trudnosci bedg mieli zwtaszcza ci przewoznicy, ktdrzy majg szereg taryf na

obstugiwanych przez siebie liniach, co moze wynikac¢ z kilku powodow:

1) konkurencja - na liniach, na ktérych istnieje konkurencja, przewoznik moze stosowac

niestandardowe (promocyjne) ceny biletéw, nizsze niz na innych liniach,

2) organizatorzy transportu - kazdy organizator transportu, z ktéorym przewoznik zawart
umowe na realizacje ustug przewozowych (wtedy przewoznik staje sie operatorem
publicznego transportu zbiorowego), moze ustanawia¢ inng taryfe optat na swoim

terenie, ktérg przewoznik-operator powinien stosowac,

3) rézny charakter linii - np. w granicach administracyjnych miasta przewoznik moze
stosowa¢ jedng cene biletu niezaleznie od przejechanej odlegtosci (bilet

jednoprzejazdowy), a po wyjezdzie z miasta przejs¢ na taryfe kilometrowg,

4) specyfika linii - na niektdérych liniach, aby zwiekszy¢ popyt moze by¢ potrzeba obnizenia

cen biletow (zwtaszcza obstuga matych miejscowosci).

Modelowanie wielu taryf dla jednego przewoznika, zwtaszcza kiedy dotyczg jednej linii
(np. przebiegajgcej przez 2 powiaty, ktore zlecajg organizacje i kazdy z nich ustanawia inng
taryfe) moze by¢ bardzo trudne lub wrecz niemozliwe. Przyktadem moze by¢ tutaj PKS w
Koninie, ktéry ma osobne taryfy kilometrowe obowigzujgce na terenie powiatéw
koninskiego, kolskiego, stupeckiego i tureckiego. Dodatkowo, do tych taryf wplecione sg
taryfy strefowe na podanych odcinkach oraz taryfy strefowe dla mieszkancéw réznych
gmin. Stad ostatecznie moze okazac sie, ze samo udostepnienie narzedzia, ktére pozwala
wprowadzac dane jest niewystarczajgce i wymagane moze by¢ umozliwienie konsultacji
podmiotom cyfryzujgcym dane z ekspertami w zakresie standardu. Szczegdlnie, ze
przygotowanie narzedzia, ktére umozliwia proste wprowadzenie danych o taryfach, a
jednoczesnie uwzglednia wszystkie wystepujgce w Polsce rozwigzania taryfowe tez jest
trudne, jesli nie niemozliwe. Dodatkowym utrudnieniem w przypadku narzedzi, ktére maja

obstugiwac wielu organizatordw, jest to, ze poszczegdlne przystanki mogg by¢ przypisane
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do réznych stref taryfowych. Stad nalezatoby np. przypisywac przystanki niezaleznie do

taryf, a nie jak ma to miejsce w fares v1 taryfy do przystankow.

3.7. “Transport na zyczenie” (DRT)

W trakcie analiz zauwazono, ze w niektérych czesciach kraju i nie tylko w duzych
aglomeracjach rozwijane sg ustugi typu “transport na zyczenie”, np. w gminie Wierzchowo?®.
Nie zidentyfikowano, by organizatorzy tego rodzaju transportu stosowali cyfrowe standardy
wymiany informacji. Jednoczesnie wstepna analiza dostepnych standardow, takich jak GTFS
Flex, sugeruje, ze mogg by¢ one wystarczajgce z perspektywy systeméw DRT
funkcjonujacych w Polsce w momencie analiz. Pewnym wyjatkiem moze by¢ tutaj kwestia
braku mozliwosci naktadania ograniczen dla okreslonych grup pasazerdw, utrudniajgca
modelowanie sytuacji, w ktérych ustuga DRT jest dedykowana wybranych z nich, np.
transport dla oséb z ograniczong mobilnoscig czy “takséwki senioralne” wraz z
informacjami dotyczacymi zakresu oferowanego wsparcia. Docelowo takiego rodzaju
funkcjonalnos$¢ oferujg propozycje rozszerzeh GTFS-capabilities i GTFS-eligibilities, lecz nie
zostaty one jeszcze zaakceptowane przez podmiot standaryzujgcy. Czesciowo pomocne
moze byC tu opisane wczesniej rozszerzenie rodzaju ustugi transportowej w polu
route_type, ktére umozliwia wskazanie, ze grupa docelowa jest ograniczona do osob ze
szczegblnymi potrzebami. Przy czym sama funkcjonalnos¢ Flex jest dopiero wdrazania w
istniejgce planery podrézy, jak OpenTripPlanner, gdyz rozszerzenie to stato sie oficjalng
czescig standardu dopiero 16 kwietnia 2024%’. Petne wdrozenie takiej funkcjonalnosci moze

wymagac dodatkowych prac programistycznych.

Z tego wzgledu na potrzeby projektu mozna dopusci¢ stosowanie uproszczonego
modelowania tego rodzaju ustug z uwzglednieniem potrzeb algorytmicznych, np.
rozréznienia poziomu otwartosci ustugi dla uzytkownikéw czy mozliwosci dotarcia do stolicy

powiatu lub gminy.

Dodatkowg kwestig jest tutaj ustalenie, jakie parametry ustugi mozna uznac za

wystarczajgce do przeciwdziatania wykluczeniu. Przyktadowo ustuga ,Taxi dla seniora w

26 https://wierzchowo.pl/transport-na-zyczenie.html
27 https://github.com/MobilityData/gtfs-flex
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Koscianie™® jest dostepna wytgcznie dla mieszkancédw tego miasta oraz dopuszcza
maksimum dwa darmowe przejazdy w miesigcu®, ktére moga odbywac sie tylko w dni
robocze do ograniczonej liczby punktow docelowych, a zgtoszenie musi by¢ wykonane z
wyprzedzeniem minimum 3 dni roboczych. Jakkolwiek ustuga ta moze by¢ bardzo pomocna
z perspektywy tej grupy osoéb, to jednak mozna mie¢ watpliwosci czy odpowiada ona w
wystarczajgcym stopniu na potrzeby. Kwestie te sg szerzej dyskutowane w raportach z
zadan 5i11.

8 https://www.koscian.pl/Taksowka dla Seniora w_Koscianie, 15203.html
# (Ograniczenia tego typu nie sg odzwierciedlone w standardzie GTFS, stosowne
informacje mozna umieszczac tylko w polach opisu.
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4. Opracowanie propozycji specyfikacji rozszerzonego
standardu GTFS oraz standardu wprowadzania innych

informacji o funkcjonowaniu PTZ

Ze wzgledu na rekomendowang w przysztosci petng cyfryzacje danych o PTZ
zaproponowano ustandaryzowane podejscie w jak najmniejszy sposob odbiegajgce od

Standardu GTFS. Zaproponowano strukture bazy danych oraz WebAPI dostepu do nich.

4.1. APl ispecyfikacja proponowanego standardu

4.1.1. Technologia przygotowania API i jego dokumentacji

API (ang. Application Programing Interface) to interfejs programowania aplikacji, ktory
oznacza zbior regut scisle opisujgcy komunikacje miedzy programami lub podprogramami.
Jest to jest z trzech rodzajow interfejséw (inaczej potgczen umozliwiajgcych komunikacje)
informatycznych (obok interfejsu uzytkownika i interfejsu fizycznego). Interfejs APl w swojej
istocie jest sposobem komunikacji miedzy réznymi elementami oprogramowania. Istniejg
rozne rodzaje API. Na potrzeby rozwigzania zastosowanego w projekcie przygotowano
WebAPI, czyli rodzaj sieciowego programowania aplikacji, w ktorym wykorzystuje sie
architekture i protokoty sieci Web do komunikacji pomiedzy aplikacjami posadowionymi na
roznych urzadzeniach w sieci. W przypadku WebAPI z zasobow nie korzysta cztowiek
postugujacy sie przegladarka, a inna aplikacja. Z technicznego punktu widzenia dostep do
zasobow odbywa sie tutaj przez wykonanie metod na zainstalowanym po stronie serwera
WeDbAPI. APl moze by¢ konsumowane przez rozne aplikacje np. przegladarki webowe,
aplikacje mobilne, czy desktopowe. W przypadku WebAPI protokotem okreslajgcym
komunikacje pomiedzy serwerem i umozliwiajgcym dostep do zasobdéw jest HTTP
(Hypertext Transfer Protocol). Zaséb nalezy traktowac jako obiekt, do ktorego uzyskiwany
jest dostep. Komunikacja klienta z serwerem odbywa sie na zasadzie wysytania zapytania
(ang. request) i uzyskiwania nie nie odpowiedzi (ang. response). protokét HTTP definiuje
szereg metod umozliwiajgcych operacje na zasobach. Nazwa jest przesytana w zgdaniu

HTTP. W stworzonym na potrzeby projektu API wykorzystano 4 standardowe metody HTTP:

43



T-INCLUDED, Zadanie 10

e GET - do pobierania zasobu
e POST - do tworzenia zasobu
e PUT - do aktualizowania zasobu

e DELETE - do usuwania zasobu

Metody WebAPI dostepne sg w postaci adreséw URI (Uniform Resource Identifier),
ktére umozliwiajg tatwa identyfikacje zasobow sieci. Przyktadowo zgdanie tylu GET na adres
/api/stop zwrdci liste przystankow, zas zadanie typu get GET na adres /api/stop/{id} zwroci
przystanek o zadanym identyfikatorze. Podobnie zgdanie typu POSTna adres /api/Stop
dodaje nowy przystanek. Po otrzymaniu zgdania WebAPI na serwerze wykonuje potrzebne
operacje i przesyta ich rezultat do aplikacji klienckiej. Forematm wykorzystanym do
przesytania danych jest JSON. Protokdét HTTP definiuje 5 grup 3 cyfrowych koddéw

odpowiedzi serwera na zadania. Sg to grupy kodéw:

e 1XX-informacyjnych

e 2XX - powodzenia

e 3XX- przekierowania

e 4XX - btedu aplikacji klienta
e 5XX - btedu serwera

Na przygotowania API dla projektu korzystano z najpowszechniej stosowanych kodéw

odpowiedzi serwera:

e 200 - OK - zwrdcono zawartos¢ zgdanego obiektu

e 201- Created - informuje o utworzeniu zasobu,

e 204 - No content - informuje o sukcesie metody, jednakze braku zawartosci w ciele
odpowiedzi

e 400 - Bad request - informuje o nieprawidtowym zapytaniu przestanym do serwera

e 401 - Unauthorized - informuje o nieautoryzowanym dostepie

e 403 - Forbidden - informuje o braku uprawnien do zgdanego zasobu

e 404 - Not found - informuje o nie znalezieniu przez serwer zgdanego zasobu

e 409 - Conflict - informuje o probie wykonania operacji, ktéra jest zabroniona
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e 500 - Internal server error - informuje, ze dane zgdanie nie moze by¢ wykonane po

stronie serwera

Dla zaprojektowanego WebAPI przygotowano dokumentacje pokazujgcg wszystkie
dostepne metody wraz z adresami URI ich wywotania, ciatami odpowiedzi oraz kodami
odpowiedzi serwera. Dokumentacja zostata przygotowana przy uzyciu oprogramowania
SWAGGER (OpenAPI).

4.1.2. Zawartos¢ dokumentacji WebAPI w SWAGGER

Dokumentacja WebAPI przygotowana w Swagger (OpenAPl) zawiera kompletny opis
sposobu korzystania z interfejsu APl - zaréwno dla ludzi (np. programistow, testeréw), jak i
dla maszyn (np. generatorow kodu klienta). Dokumentacja jest oparta na specyfikacji

OpenAPI i zazwyczaj zawiera nastepujgce elementy:

1. Informacje ogédlne o API (info)

e Nazwa API (np. ,Gospostrateg”),

e Wersja API (np. ,v1"),

e Opis API - ogdlny cel i przeznaczenie (opcjonalnie),

e Autorzy / kontakt - dane kontaktowe zespotu utrzymujgcego API (opcjonalnie),

e Licencja - jesli dotyczy (np. MIT, Apache 2.0).
2. Lista zasob6w (endpointéw) (paths)
Kazdy zaséb API (np. /api/Agency) zawiera:

o Sciezke (np. /api/Agency/{id}),

e Dostepne metody HTTP: GET, POST, PUT, DELETE, itp.,

e Opis operacji - co robi dana metoda (np. ,pobiera operatora/organizatora PTZ o
podanym ID"),

e Tagi - grupowanie metod (np. wedtug kontrolera lub typu danych),
3. Parametry

Szczegdtowy opis wymaganych i opcjonalnych parametrow:
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e Query parameters - np. ?page=1&size=20,
e Path parameters - np. /api/Agency/{id},
e Header parameters - np. Authorization: Bearer <token>,

e Body (request body) - dane przesytane w tresci zapytania (application/json itp.),
Kazdy parametr zawiera:

e nazwe,
e typ danych (string, integer, boolean, itp.),
e informacje o tym czy jest wymagany (required: true/false),

e opis (opcjonalnie).
4. Schematy danych (components/schemas)
Zdefiniowane modele danych uzywane w zadaniach i odpowiedziach, np.:

e AgencyDTO - obiekt reprezentujgcy operatora PTZ,
e ProblemDetails - standardowy obiekt btedu,
e UserDTO, ProjectDTO, itp.

Kazdy model opisuje:

e pola(nazwa, typ, format - np. int32, date-time),
e (Czy sg wymagane,

e ewentualne ograniczenia (np. dtugos¢, zakres).
5. Odpowiedzi (responses)
Opis mozliwych odpowiedzi HTTP:

e Statusy HTTP: 200 OK, 400 Bad Request, 404 Not Found, 500 Internal Server Error,
itp.,

e Opis odpowiedzi,

e Typ danych zwracanych - np. application/json,

e Schemat zwracanych danych - np. AgencyDTO, lista obiektow itp.,
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4.1.3. Przyktady fragmentéw dokumentacji WebAPI przygotowanego na
potrzeby projektu

WebAPI w Swagger jest dostarczane w formacie JSON. Na potrzeby niniejszego raportu
pokazano jak w dokumentacji WebAPl opisano zestaw operacji stuzgcych do
zarzadzania obiektami zawierajgcymi informacje o organizatorze PTZ. Punkty
koricowe (endpoints) zostaty zorganizowane zgodnie z zasadami REST i umozliwiajg

standardowe operacje CRUD (Create, Read, Update, Delete), co pokazano na rys. 2.

Gospostrateg ®

hitps://cobra.ir.pul. poznan.pl:7205/swaggerfv1/swagger json

Agency ~

[ c=0 | sapifAgency/{id} v] a
|m fapi/Agency/{id} % i|

/api/Agency |
;' /api/Agency v B

/fapi/Agency v B

Rys. 2. Zrzut ekranu webAPI Swagger dla opracowanego systemu.
1. Endpoint: GET /api/Agency/{id}

Stuzy do pobierania szczeg6towych informacji o organizatorze PTZ na podstawie
jego identyfikatora (parametr id w Sciezce).

e Parametry:
o id (integer, wymagany) - identyfikator organizatora.

e Odpowiedzi:
o 200 OK - zwraca obiekt AgencyDTO w formacie JSON,
o 400 Bad Request - btad walidacji,

o 404 Not Found - agencja o podanym ID nie istnieje.
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2. Endpoint: DELETE /api/Agency/{id}
Pozwala na usuniecie organizatora z systemu.

e Parametry:

o id (integer, wymagany) - identyfikator organizatora do usuniecia.
e Odpowiedzi:

o 200 OK - potwierdzenie usuniecia,

o 400 Bad Request - btgd w zgdaniu (np. nieprawidtowy ID).
3. Endpoint: GET /api/Agency
Zwraca liste organizatorow dostepnych w systemie.

e Odpowiedzi:
o 200 OK - lista obiektéw AgencyDTO,
o 400 Bad Request - btagd walidacji,
o 404 Not Found - brak danych.

4. Endpoint: POST /api/Agency
Stuzy do tworzenia nowej agencji.

e Tres¢ zadania (body):

o Obiekt AgencyDTO w formacie application/json lub text/json.
e Odpowiedzi:

o 200 OK - agencja zostata utworzona,

o 400 Bad Request - btagd danych wejsciowych.
5. Endpoint: PUT /api/Agency
Umozliwia edycje istniejgcego w systemie operatora.

e Tres¢ zadania (body):
o Obiekt AgencyDTO zawierajgcy zaktualizowane dane.

e Odpowiedzi:
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o 200 OK - aktualizacja przebiegta pomysinie,

o 400 Bad Request - nieprawidtowe dane lub struktura.

Ponadto obiekt AgencyDTO, reprezentujgcy operatora PTZ, jest opisany w schematach
danych zgodnie z tab. 5. Pola oznaczone jako Nullable: tak mogg by¢ puste lub nieobecne
w danych. Obiekt ten odgrywa kluczowa role przy tworzeniu, edytowaniu oraz wyswietlaniu
danych o organizatorze/operatorze przez API. Jak mozna zauwazy¢ pojawiajg sie tutaj pola
specyficzne dla Polski jak np. rozréznieniem miedzy operatorem i organizatorem PTZ, czy
tez NIP.

Tab. 5. Struktura obiektu AgencyDTO

Nazwa pola Typ danych | Nullable Opis
id integer (int32) [nie Unikalny identyfikator organizatora w systemie.
city string tak Nazwa miasta, w ktérym dziata organizator.
district string tak Dzielnica lub obszar administracyjny.
email string tak Adres e-mail organizatora.
idExternal string tak Zewnetrzny identyfikator organizatora (np. z innego

systemu).

municipality string tak Gmina, do ktérej przypisana jest organizator.
name string tak Petna nazwa organizatora.
phone string tak Numer telefonu kontaktowego.
postalCode string tak Kod pocztowy adresu organizatora.
primaryNumber string tak Numer budynku (gtéwny).
secondaryNumber string tak Numer lokalu lub uzupetniajacy.
streetName string tak Nazwa ulicy.
type string tak Typ (np. operator, organizator transportu).
url string tak Oficjalna strona internetowa organizatora.
idFeed integer (int32) |nie Identyfikator powigzanego zestawu danych GTFS.
urlFare string tak Link do informacji o taryfie lub cenniku.
organiserId integer (int32) [tak Identyfikator organizatora nadrzednego (jesli dotyczy).
nip string tak Numer NIP organizatora.
serviceNotes string tak Uwagi lub dodatkowe informacje o ustugach.
gtfsSourceUrl string tak Zrédtowy adres URL danych GTFS.
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4.1.4. Wykaz modutéw zawierajacych endpointy opisane w dokumentacji
WebAPI

Agency

Obstuguje zarzgdzanie operatorami i organizatorami publicznego transportu zbiorowego
(PTZ). Umozliwia tworzenie, edytowanie, pobieranie oraz usuwanie danych tych
podmiotow, w tym danych kontaktowych, adresowych i identyfikatorow zewnetrznych (np.
GTFS).

Calendar

Modut zarzadzania kalendarzem kursowania - pozwala definiowac dni tygodnia i zakresy
dat, w ktérych kursy sg aktywne. Stosowany przy przypisywaniu rozktadéw jazdy do

przejazdow (tripéw).
CalendarDate

Pozwala na wprowadzanie wyjagtkéw kalendarzowych, takich jak dodatkowe dni kursowania
lub wytgczenia (np. Swieta, dni wolne). Umozliwia modyfikacje domysinych regut
kalendarza.

CommunicationExclusion

Odpowiada za operacje zwigzane z prezentacjg zjawiskiem wykluczenia komunikacyjnego
Export

Umozliwia eksport danych systemowych do struktury GTFS.

FareAttributes

Zarzadza danymi dotyczgcymi taryf przewozowych: cennikami, strefami, typami optat.
Modut umozliwia tworzenie, edycje i usuwanie atrybutéw taryf przypisanych do operatoréw
PTZ.
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Geoposition

Umozliwia wyszukiwanie lokalizacji geograficznych na podstawie zapytan tekstowych (np.
nazw ulic, miejscowosci, adreséw). Stosowany do wspierania wprowadzania danych

przestrzennych.

GTFS

Modut do zarzadzania danymi GTFS - pozwala na importowanie feeddw, przypisywanie ich

do organizatoréw PTZ, przegladanie oraz aktualizowanie powigzanych danych.
Organiser

Zarzadza danymi organizatoréw transportu publicznego - np. urzedéw gmin, zwigzkéw
transportowych. Umozliwia integracje z rejestrem GUS, przypisanie do operatorow oraz
edycje danych kontaktowych.

Route

Odpowiada za zarzadzanie trasami linii komunikacyjnych. Pozwala na ich definiowanie,
aktualizacje i powigzanie z operatorami PTZ. Trasy sg podstawg do budowania kurséw i

rozktadow jazdy.

Stop

Zarzgdza danymi przystankéw: lokalizacjg, nazwami, identyfikatorami oraz ich
przynaleznoscig do tras i kurséw. Pozwala tworzy¢, edytowac oraz usuwac przystanki

komunikacyjne.
StopTime

Umozliwia szczegotowe okreslenie godzin odjazdu i przyjazdu na przystankach w ramach

kurséw. Modut wspiera zaréwno operacje jednostkowe, jak i zbiorcze.

Trip
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Zarzadza kursami transportu publicznego - czyli konkretnymi realizacjami tras w
okreslonym czasie. Obstuguje tworzenie, edycje, przypisanie do tras i kalendarzy oraz

klonowanie kursoéw.

Users

Modut odpowiedzialny za zarzgdzanie uzytkownikami systemu. Obstuguje uwierzytelnianie,
odswiezanie sesji (tokendéw), wylogowywanie oraz dostep do danych uzytkownika i jego

sesiji.

Jak mozna zaobserwowa¢ moduty mozna podzieli¢ na dwie grupy: zwigzane
bezposrednio ze strukturg GTFS (np. Agency, Trip, Stop, Route) oraz dodatkowe obstugujace

m. in. autoryzacje uzytkowniczka, czy pobieranie petnego repozytorium GTFS.
4.1.3. Wymagania wzgledem API

W trakcie prac zespdt autorski opracowat tez zestaw dobrych praktyk, zwigzanych z

dostepem do bazy danych przez API. Nalezg do nich:

e brak odchodzenia od standardu GTFS bez wyraznej potrzeby, np. w zakresie
nazewnictwa pol.

e zapewnienie mozliwosci pobrania catosci paczki gtfs jako jednego, zgodnego ze
standardem pliku (zgodnie ze standardem) i inne rozwigzania zmniejszajgce
obcigzenie serwera, wynikajgce z nadmiarowych/niepotrzebnych zapytan dot.
kazdego pliku sktadowego GTFS z osobna.

e warto rozwazy¢ nadanie dostepu nie tylko do wersji produkcyjnej bazy, ale tez do
wersji testowej/sandboxowej, by umozliwi¢ testowanie wymiany informacji z
podmiotami zewnetrznymi.

e Udostepnienie modeli odpowiedzi, pozwalajgce na unikniecie potrzeby pobierania
przyktadowych odpowiedzi (na rys. 3 ponizej przedstawiono przyktad wdrozenia w

rozwigzaniu opracowywanym przez zespot projektowy).
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Responses

Code Description Links

200 No links
Success

400 No links
Bad Request

Rys. 3. Zrzut ekranu przedstawiajqcy przyktadowy model odpowiedzi w API.

4.2. Problemy niekompatybilnosci réznych aplikacji wykorzystujgcych
standard GTFS

Jedng z problematycznych kwestii zwigzanych z wykorzystywaniem standardu GTFS jest
brak precyzji definicyjnej. Dzieki temu standard jest kompaktowy, a w zwigzku z tym
wzglednie tani i szybki do wdrozenia®*. Kosztem jest jednak mozliwos$¢ wdrozenia danego
fragmentu specyfikacji czesto w dos¢ dowolny sposéb, co moze skutkowac brakiem
kompatybilnosci miedzy rozwigzaniami. Do najbardziej jaskrawych przyktadéw nalezy tutaj
kwestie kalendarzy, ktére moga by¢ wdrazane przy pomocy pliku calendar.txt, gdzie
dostepnosc ustugi modelowana jest dla poszczegdlnych dni tygodnia oraz zakresu poczatku
i konca obowigzywania i/lub pliku calendar_dates.txt, gdzie mozna wskazywac konkretne
dni w roku, w ktérych dana ustuga jest realizowana lub wtasnie wytgczona z realizacji.
Innym przyktadem jest tutaj swoboda stosowania linii (routes) oraz kurséw (trips).
Dopuszczalne sg zaréwno sytuacje, gdy wszystkie kursy, kazdy o innym przebiegu, bedg

przypisane do jednej linii, jak i takie, w ktérych kazdy kurs bedzie przypisany do oddzielnej

% Co ma znaczenie, szczegdlnie w przypadku matych organizatoréw oraz przewoznikéw, ktérzy
dziatajgc w silnie konkurencyjnej branzy transportowej majg zazwyczaj do dyspozycji wzglednie mate
budzety.
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linii nawet jesli przebiegi tras kilku kursow bedg identyczne. Projektowana aplikacja
powinna by¢ kompatybilna ze wszystkimi kombinacjami takich rozwigzan. Natomiast

swoboda zmniejsza sens stosowania wskaznikéw opartych na liczbie linii lub kurséw?'.

Kolejnym przypadkiem s3 tutaj kody identyfikacyjne stosowane w réznych tabelach.
Czesto mogg zawiera¢ one dowolny tekst lub dowolng wartos¢ liczbowa. Jednak w efekcie
moze to stwarzac problemy w wymianie danych miedzy aplikacjami. Przyktadowo aplikacja
GTFS-station-builder wymaga, by pole “level_id” wskazujgce poziom przemieszczania sie
ruchu na wezle przesiadkowym nie przyjmowato wartosci ujemnych, podczas gdy wedtug
standardu moze przyjmowac¢ dowolne wartosci). Problem moze tez wystepowac w takze w
przypadku innych pdl. Przykiadowo pole “stop_sequence” okreslajgce kolejnosc
odwiedzanych przystankéw wg standardu moze by¢ dowolng nieujemng liczbg catkowitg.
Jedynym warunkiem jest tutaj zachowanie narastania wartosci dla kolejnych odwiedzanych
przystankéw. Dopuszczalny jest np. cigg liczb: 1, 3,7, 11, 123, 34569 do opisu bezposrednio
kolejnych rozktadowych zatrzyman pojazdu. Zespot autorski proponuje tutaj jednak
stosowanie kroku wartosci o 1 oraz przypisywanie przystankowi poczgtkowemu w danym
kursie wartosci 0. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wymagany jest staty monitoring aplikacji pod
katem jej kompatybilnosci, zaréwno przy imporcie, jak i eksporcie danych do innych

aplikacji.

3 Warto zauwazy¢, ze w praktyce tez wyobrazalne sa manipulacje liczbg linii czy kurséw, np. ich tgczenie czy
dzielenie, jesli wskaznik taki bedzie wptywat na ocene wykluczenia komunikacyjnego.
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5. Przetestowanie i opracowanie ostatecznych wersji
kreatoréw umozliwiajacych przygotowanie lub

cyfryzacje danych o funkcjonowaniu PTZ

5.1. Modut wprowadzania danych rozkiadowych

Szczegbdtowg funkcjonalnos¢ modutu wprowadzania i modyfikacji danych rozktadowych
zostata przedstawiona w instrukgji, ktéra stanowi zatgcznik do niniejszego raportu. W
przypadku wystgpienia danych niestandardowych - mozliwe jest tez ich bezposrednie
wprowadzanie do bazy danych w formie zgodnej z zatozeniami algorytmdéw oceny poziomu

zagrozenia wykluczeniem komunikacyjnym, ktére opracowano w zad. 4, 5i 11.

5.2. Modutimportu i eksportu

W zakresie modutu importu przetestowano prawidtowos¢ importu plikbw GTFS,
eksportowanych przez inne rozwigzania dostepne na rynku polskim, do ktérych udato sie

uzyskac dostep. Potwierdzono kompatybilno$¢ modutu importujgcego dla rozwigzan:

Operibus (kiedyprzyjedzie.pl),
e jakdojade.pl,

e kiedybus.pl/GoEuropa.eu,

e R&G Plus,

e AGC Busman CB,

e DPK CityLineDesigner,

e PTV(PTVVISUM, PTV Lines),

e Trapeze,

e GenesisMobo (Time4Bus),

e Elte Group (portal otwarte.dane.malopolska.pl/),

oraz efektow samodzielnego przygotowywania plikdbw przez przewoznikéw (np. JanBus,

MatmichBus) lub z pomocg takich firm jak jp.wroclaw.pl, Pyrfekt, MKuran czy przyjazdy.pl
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na potrzeby udostepnienia tras w planerze Google i/lub obecnym Krajowym Punkcie
Dostepu. Przetestowano takze import z otwartych zrédet GTFS, generowanych i
udostepnianych przez niektdre JST, np. przez system Tristar wykorzystywany w Tréjmiescie.
Ponadto przetestowano wspotprace narzedzia z GTFS Builder - arkuszem kalkulacyjnym
wspomagajacym generowanie plikéw GTFS, przygotowanym i udostepnionym za darmo
przez amerykanski NRTAP. Problemy, zwigzane gtéwnie z nieprawidtowym przygotowaniem
plikow bylty analizowane i stuzyty do uzupetniania listy potencjalnych niezgodnosci
przedstawionej w niniejszym raporcie. Starano sie takze wyciggac wnioski z niepowodzen w
pozyskiwaniu danych. Nalezy tu zauwazy¢, ze niektorzy dostawcy rozwigzan nie
odpowiadali na préby kontaktu lub wprost wskazywali, ze nie udostepnig takich danych lub,
ze nie majg mozliwosci eksportu do formatu GTFS, lub ze nie mogg udostepnic tych danych,
jako  wiasnosci  przewoznikéw/organizatorow, lub  oczekiwali  wynagrodzenia
przekraczajagcych mozliwosci budzetowe projektu. Autorzy podjeli prébe kontaktu z tgcznie
19 dostawcami rozwigzan IT dla pasazerow lub organizatorow/przewoznikéw PTZ (t).
DPKSystem, e-podroéznik, GenesisMobo (Time4Bus), GoEuropa.eu, Google, InnoBaltica,
jakdojade.pl, jp.wroclaw.pl, Operibus (kiedyprzyjedzie.pl), mobileMPK, MPTechnology, Pixel,
PTV, R&GPlus, SilesiaTransport, SIMS, Take&Drive, Trapeze oraz TravelTime). Generalnie
rezygnowano z kontaktu z podmiotami, ktére zostaty zidentyfikowane, jako wykorzystujgce
wytgcznie repozytoria danych otwartych. Wartym odnotowania jest tu takze rozwigzanie
opracowanie przez moovit, tj. mozliwos¢ przygotowywania danych rozktadowych przez
spotecznosé. Analiza udostepnionego narzedzia wskazata, ze prawdopodobnie pozwala ono
na eksport danych do standardu GTFS. Jednak funkcjonalnos¢ ta nie zostata udostepniona
(co przekreslato mozliwos¢ jego zastosowania w niniejszym projekcie). Ponadto
skontaktowano sie z jednym JST w kwestii dostepnosci danych rozktadowych dla tej JST w
tym planerze. Z odpowiedzi wynikato, ze JST nie ma Swiadomosci istnienia i udostepniania
takich danych w tym planerze - rozwigzanie zaktada tez mozliwos¢ wspotpracy z
organizatorami i przewoznikami, jednakze w analizowanej sytuacji Sciezka ta nie byia
wykorzystana, tzn. ze dane rozktadowe miaty charakter nieoficjalny oraz ze nieznana byta
ich aktualno$¢. W zwigzku z brakiem informacji co do twércow tych danych, niemozliwe
byto ich pozyskanie. Konsorcjantom nie udato sie takze nawigzac¢ kontaktu z inicjatywaq
TransitPodhale, w ramach ktérego przygotowywane s3 dane rozktadowe na potrzeby

planera Google Maps, tj. w standardzie GTFS.
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Nalezy zauwazy¢, ze import i eksport danych mozliwy jest zaréwno z perspektywy

interfejsu uzytkownika, jak i przez API.

5.3. Dane pomochicze

Na potrzeby obstugi systemu obstugujacego wielu uzytkownikow wymagane sg jeszcze

dane pomocnicze:

e login i hasto oraz ewentualnie inne dane identyfikacyjne lub kontaktowe

e uprawnienia do edycji

Na potrzeby zarzadzania bazg przydatne mogg byc¢ takze informacje o tym, ktéry

uzytkownik dodat lub zmienit informacje w kazdym polu oraz data, kiedy miato to miejsce.

Oczywiscie na etapie projektu, gdzie grupa podmiotéw korzystajgcych z aplikacji jest
niewielka, wystarczy podstawowa obstuga tego rodzaju informacji. Jednak w przypadku
petnoskalowego wdrozenia wymagane moze byc¢ okreslenie podmiotéw odpowiedzialnych
oraz opracowanie procesow konsultacji i eskalacji w odniesieniu do poszczegdlnych pdl.
Przyktadowo wydaje sie, ze odpowiedzialnos¢ za nadanie nazwy przystanku powinna
spoczywa¢ na podmiocie odpowiedzialnym za ten przystanek (np. zarzad drég
odpowiedniego szczebla), jednak w trakcie realizacji projektu zauwazono, ze moze byc
potrzeba konsultacji tej nazwy zaréwno z mieszkancami lub ich reprezentacjg na poziomie
soteckim czy rad osiedli (w celu unikniecia rozbieznos¢ nazw oficjalnych z nazwami
lokalnymi, gdyz komplikuje to korzystanie z systemu transportowego), jak podmiotami
wyzszego rzedu (ktére sg w stanie monitorowac zgodnos¢ nazewnictwa przystankéw na
obszarze catego kraju). Jednocze$nie za prawidtowe brzmienie tej nazwy w czytnikach typu
text-to-speech mogg odpowiada¢ inne podmioty, np. stowarzyszenia o0s6b z

niepetnosprawnosciami.
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6. Konsultacje opracowanych rozwigzan z

organizatorami, operatorami i przewoznikami PTZ

W  ramach dziatania D5 zaproszono do wywiadéw {3cznie 14 podmiotow
reprezentowanymi przez 21 oséb. Wywiady miaty dwuetapowy charakter. W pierwszym
etapie zaproszono dwa podmioty, tj. Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu
(spotkanie 16.X.2023, 2 osoby) oraz Wielkopolskie Biuro Planowania Przestrzennego
(jednostka Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Wielkopolskiego), ktére w ramach
wspotpracy z Departamentem Transportu inwentaryzuje w skali wojewddztwa
wielkopolskiego infrastrukture przystankowg PTZ oraz cyfryzuje i inwentaryzuje dane o
zezwoleniach na wykonywanie transportu (spotkanie). W przypadku konsultacji z
pierwszym podmiotem skoncentrowano sie na zagadnieniu implementacji informacji o
dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami w zbiorach danych GTFS. Przedstawiciele
ZTM Poznan wskazali na bariere implementacyjng, tj. konieczno$¢ poniesienia znacznych

kosztéw.

Wywiady z WBPP (spotkanie 9.X1.2023 - 3 osoby) dotyczyty w szczegdlnosci zaréwno
interfejsow uzytkownika aplikacji, jak i zakresu danych niezbednego do pozyskiwania w
zakresie opisu infrastruktury przystankowej. W trakcie spotkania podniesiono kwestie
uwzglednienia w opisie tras numeru zezwolenia (wdrozone), a takze zmian w zakresie
uktadu danych do wprowadzania na ekranach (np. w zakresie przeniesienia wyzej pola
,Strona internetowa” w ekranie operatoréw). Zaproponowano tez rozwoj aplikacji pod
katem lepszego zarzadzania danymi identyfikacyjnymi wiascicieli i zarzagdcow przystankéw
(zarekomendowano do rozwiniecia w ewentualnych interfejsach obstugujacych
referencyjng baze przystankéw w przypadku decyzji o rozpoczeciu prac nad nig). Ponadto
przedstawiciele WBPP otrzymali dostep do aplikacji oraz byli w kontakcie z zespotem
projektowym, co poskutkowato przestaniem szerszej listy 15 uwag uwag w dniu 27.X1.2024
(zatgcznik). Uwagi zostaty uwzglednione oraz wsparte efektami prac prowadzonych w
ramach dziatania D4.

W drugim etapie wywiaddw zaproszono 12 podmiotéw (16 oséb), por. tab. 6.
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Tab. 6. Podmioty uczestniczqce w testach aplikacji.

Podmiot Rodzaj Liczba oséb

UM Siechnice organizator gmina 2
UMIG w Strzelinie organizator gmina 1
UM Swidnik organizator gmina 1
UM Rybnik organizator gmina 1
UM Ztotéw organizator gmina 1
Starostwo powiatowe Chetmno organizator powiat 2
Starostwo powiatowe Koto organizator powiat 2
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Wielkopolskiego - . -

Dep. Transportu organizator wojewdédztwo 2
Marko-Bus przewoznik 1
MatmichBus przewoznik 1
Sanbus przewoznik 1
Politechnika Wroctawska ekspert/uczelnia 1

Reprezentanci podmiotéow otrzymali dostep do aplikacji oraz instrukcje obstugi.
Pierwszg cze$¢ wywiaddw przeprowadzono 27 lutego 2024 (online). Byly one nastepnie
kontynuowane drogg telefoniczng i mailowg. Pozyskano zwrotnie 12 uwag (zatgcznik), ktére
mozna byto przypisa¢ do modutu aplikacji, a takze inne uwagi, np. zwigzane z barierami
organizacji transportu, ktore zostaty przekazane do zespotdéw zajmujgcych sie okreslong
tematyka. Sposréd uwag wyrdzni¢ mozna zwigzane z dodatkowag funkcjonalnoscig -
wskazano potrzebe dodania mozliwosci tadowania wiasnych podktadéw mapowych (tj.
rozwiniecie funkcjonalnosci GIS - przesunieto na po6zniejszy okres w zwigzku z wysokimi
kosztami wdrozenia oraz fakultatywnos$cig potrzeby z perspektywy projektu), a takze
rozwiniecia opisu przystankéw o takie elementy jak:

e dodanie zdjecia przystanku,

e dodanie mozliwosci oznaczenia wyposazenia przystanku w biletomat,

e zmiany symbolizacji przystanku w zaleznosci od jego rodzaju (tramwajowy,

autobusowy),

e danych nt. stanu nawierzchni dojscia i peronu, oswietlenia, wysokosci kraweznika,

wsiadania z jezdni (we Wroctawiu wcigz mamy takie przystanki), obecnosci miejsca
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oczekiwania dla os6b z niepetnosprawnosciami czy dostepnosci punktéw
ustugowych,

e importu bazy przystankéw z innych zrodet.

Zagadnienia te dotyczg powstania referencyjnej bazy przystankéw, wiec ich ewentualne
wdrozenie zostato przesuniete na moment rozpoczecia prac nad taka baza. Nalezy przy tym
zauwazy¢, ze w ramach tych prac nalezy rozstrzygng¢, jaki zakres danych powinien
znajdowac sie w bazie przystankowej, a jaki w bazach ogdélnego przeznaczenia, np. drogi
dojscia do przystanku stanowig czesto fragmenty sieci drogowej ogdlnego przeznaczenia i
sg wykorzystywane przez osoby z niepetnosprawnosciami takze do innych celéw, wiec
niekoniecznie takiego rodzaju informacje powinny by¢ zawarte w bazie przystankowe;j.
Podobnie nalezy rozstrzygngc czy infrastruktura towarzyszaca, jak tawka czy biletomat,
powinna stanowi¢ opis przystanku (atrybut), niezalezny obiekt. Nalezy zauwazy¢, ze
doktadniejsza lokalizacja takich obiektéw moze by¢ pomocna dla pasazerdw, a w przypadku
tawek tez innych pieszych, ktérzy mogg mie¢ potrzebe odpoczynku. Ponadto uwagi
dotyczyly aspektéw standaryzacyjnych (jak okresli¢, kiedy przystanek jest dostepny) czy
mozliwosci wsparcia w tworzeniu zezwolen - aplikacja zawiera w tym zakresie pewne
mozliwosci eksportowe, jednakze docelowo wdrozenie powinno by¢ zwigzane z samg

cyfryzacjg zezwolen i zaswiadczen, co wychodzi poza zakres niniejszego projektu.

tgcznie z wewnetrznymi uwagami zespotu, w trakcie prac nad aplikacjg zgtoszono 136
uwag (zatacznik). Petna ich lista znajduje sie w zatgczniku. Na serwerze produkcyjnym na

potrzeby realizacji dziatart utworzono tgcznie 94 konta uzytkownikow.
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7. Osiagniecie kamieni milowych zadania

W ramach zadania przewidziano realizacje czterech kamieni milowych, ktére opisano w

kolejnych podrozdziatach.

7.1. Baza danych informacji o funkcjonowaniu PTZ w gminach

Kluczowym rezultatem KM10.1 jest uzyskanie dziatajgcej bazy danych, zawierajgcej
informacje o funkcjonowaniu PTZ. Baze takg utworzono, a przeprowadzone testy
funkcjonowania dowiodty poprawnosci jej dziatania. Zawarte byty w niej wszystkie
informacje niezbedne do realizacji obliczern skali wykluczenia na podstawie algorytmodw

opracowywanych w ramach dziatan 4, 5i 11.

Przy konstrukcji kamienia milowego uznano rowniez, ze ocena tego, czy baza dziata, czy
nie, jest pochodng oceny przeprowadzonej w stosunku do wszystkich pozyskanych danych.
W zatozeniach Zad.6-9 przyjeto, ze do oceny funkcjonowania PTZ w Polsce nalezy tgcznie
pozyskac dane dla minimum 99%, tj. 2455 gmin w Polsce. W raportach Zad. 6-9 wskazano,
ze w skali catego kraju pozyskano dane dotyczgce tgcznie 2 435 gmin (495 w Zad. 6, 475 w
Zad. 7, 676 w Zad. 8 i 789 w Zad. 9) z 2 477 gmin, tj. 98,3%. Ocena stopnia realizacji kamieni
milowych w Zad. 6-9 nastgpita w tych raportach, natomiast kluczowe dla KM10.1 jest
stwierdzenie, ze baza zostat wykorzystana do przetworzenia wszystkich zgromadzonych

danych, co z tolerancjg 0,7 pkt.% daje podstawe do stwierdzenia, ze KM10.1 zostat
osiagniety.

7.2. Opracowanie koicowej wersji narzedzia pozwalajgcego na
aktualizacje bazy danych
W ramach KM10.2 celem byto opracowanie koncowej wersji interfejsu bazodanowego,
ktéry pozwolitby uzytkownikom na aktualizacje informacji o rozktadach jazdy. W ramach
realizacji zad.10 w znaczacy sposéb rozbudowano aplikacje webowg, takze w zakresie
importu/eksportu plikow gtfs, co pozwala na wymiane informacji z systemami podmiotéw
trzecich. Na potrzeby realizacji projektu utworzono ponad 90 kont uzytkownikéw - zaréwno

na potrzeby wprowadzania danych, jak i konsultowania zastosowanych rozwigzan w
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aplikacji webowej z podmiotami zewnetrznymi. Mozna zatem uznac¢, ze KM10.2 zostat

osiggniety.

7.3. Konsultacja narzedzi aktualizacji bazy danych

W ramach KM10.3 celem bylo przeprowadzenie konsultacji z minimum 10
organizatorami PTZ lub operatorami/przewoznikami. Konsultacje przeprowadzono z tgcznie

14 podmiotami, ktére byly reprezentowane przez 21 oséb, co oznacza, ze KM10.3 zostat

osiggniety.

7.4. Diagnoza dot. potrzeb dostosowania standardu GTFS oraz potrzeb
standaryzacyjnych wprowadzania danych o PTZ na potrzeby
projektu

W ramach KM10.4 celem byto przygotowanie dwdch list zawierajgce min. wskazanie
problemow i sposobu standaryzacji danych pozyskanych dla obszaru kraju, tj. jednej listy
rozwinie¢ standardu GTFS oraz jednej listy standardow wprowadzania informacji do
systemu o funkcjonowaniu PTZ. Listy te zostaty przedstawione w rozdz. 3 niniejszego
raportu. Podobnie, jak w przypadku KM10.1, stopien kompletnosci list odniesiono tez do
zakresu kompletnosci pozyskanych danych, ktéry w zad.6-9 wynidst 98,3%. Listy zostaty
przygotowane na podstawie wszystkich zgromadzonych w zad. 6-9 danych, co z tolerancja

0,7 pkt.% daje podstawe do stwierdzenia, ze KM10.4 zostat osiggniety.
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8. Podsumowanie

Prowadzone w zadaniu 10 prace pozwolity na rozwiniecie podsystemu informacji o
funkcjonowaniu PTZ w zakresie wprowadzania i modyfikacji danych rozktadowych.
Rozwigzanie zostato przewidziane w szczegdlnosci dla mniejszych organizatoréow i
przewoznikéw, ktérzy nie dysponujg dedykowanymi pakietami oprogramowania do
zarzadzania transportem, gdyz oprogramowanie to czesto pozwala na wymiane danych
rozktadowych w cyfrowych standardach, w tym GTFS, a jednocze$nie posiada rozwigzania i
interfejsy lepiej dostosowane do potrzeb takich uzytkownikow - czesto wieksza
funkcjonalnos¢ wigze sie tam z kosztem czy wyzszymi wymaganiami w zakresie nauki

obstugi.

Realizacja zadania pozwolita na osiggniecie poziomu VIII gotowosci podsystemu
informacji o funkcjonowaniu PTZ. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w przypadku wdrozenia,
system ten powinien by¢ jednak ciggle utrzymywany i rozwijany. Ma to z jednej strony
zwigzek z wykorzystywanymi technologiami - aplikacja webowa jest narazona na rdzne
cyberzagrozenia. Wymaga wiec statego monitorowania i poprawek w zakresie
cyberbezpieczenstwa. Ponadto zastosowane technologie beda sie starze¢, co w efekcie
moze spowodowal utrate kompatybilnosci z wykorzystywanymi do dostepu
przegladarkami internetowymi. W tym zakresie tez bedzie wymagane ciggte monitorowanie
i stosowanie poprawek. Z drugiej strony potrzeby uzytkownikdéw wraz z rozwojem cyfryzacji
rozktadow jazdy w Polsce mogg sie zmienia¢, a pomimo przeprowadzonych w niniejszym
zadaniu testow, udostepnienie aplikacji szerszej grupie uzytkownikéw moze spowodowacd

pojawienie sie kolejnych uwag i propozycji usprawnien, z ktérych czes$¢ bedzie zasadna.
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Zatacznik - lista uwag do aplikacji

L.p.

Tres¢ uwagi

Brak widocznego kontekstu (po wylogowaniu i ponownym zalogowaniu kontekst powinien sie resetowac ew.
pozostawad, jesli bedzie takie ustawienie uzytkownika). Jest tez kwestia terminologiczna do rozstrzygniecia czy
nazywac to ,kontekstem” czy moze jakims ,,aktywnym podmiotem”?

W widocznym kontekscie dane skrécone jak NIP/TERYT (TERYT dla organizatoréw pokroju gmina, powiat, NIP dla
reszty), dla linii (routes) skrécona nazwa linii, dla kurséw (trips) data i godzina pierwszego przystanku, chyba, ze dane
s NULL wtedy ID z bazy (ale z jakims$ prefiksem typu "B/D ID=xxx", zeby byta jasno$¢, ze czegos nie ma).

Po najechaniu na pole pojawia sie okno (dzieki temu nie ma ograniczenia na wielko$¢ i nie wptywa na uktad
formularza) z danymi petnymi (zaktadamy, ze "witasciciel" dobrze zna swoje dane skrécone, ale gdyby nie po
najkechaniu kursorem urzadzenia wskazujacego i mozliwe bedzie rozwiniecie informacji zgodnie ponizszym planem:
- organizator (jak bedzie podziat) - nazwa, jesli brak to NIP/TERYT, jesli brak to ID (zawsze gdy "spadamy" do ID to
trzeba to prefiksowa¢, zeby nie byto niejednoznacznosci),

- operator (agency) -> nazwa, jesli brak to NIP/TERYT, jesli brak to ID z prefiksem

- linie (routes) -> skrécona nazwa + do 30 znakéw z petnej nazwy (oba sg wymagane jedynie warunkowo) wiec jak
bedzie "" to idziemy w ID ale zndéw z prefiksem zeby byta jasnos$¢, ze to nie nazwa linii tylko nasze ID

- kursy (trips) -> data poczatku kursu + godzina pierwszego przystanku (tu nuli nie powinno by¢)

aki$ bardziej jawny sposéb wybierania elementéw kontekstu niz wybranie urzagdzeniem wskazujgcym rekordu (ew.
jak kontekst bedzie sie zmieniat na pasku tytutowym w czasie rzeczywistym to mozna fakt ten zignorowac) -
wprowadzenie mechanizmu ,ustaw jako biezacy” lub podobnego

Po wylogowaniu strona powinna sie przetadowywac na strone gtéwna, aby unikng¢ wyswietlania btedéwi przy prébach
pracy/zapisu.

W przypadku potencjalnie diugotrwatych zapytan do bazy danych (np. wizualizacje na mapie przystankéw) dziatanie
powinno by¢ sygnalizowane np. zmiang piktogramu kursora urzadzenia wskazujgcego lub symbolem klepsydry

Markery na mapach nie pojawiajg sie przy uruchomieniu aplikacji, ponadto operacja przyblizania i oddalania mapy sie
kolejkuja, powinien by¢ przewidziany mechanizm natychmiastowego odwotania zadanych operacji przyblizania i
oddalania mapy.

Przycisk "odznaczajacy zaznaczenie", szczegdlnie we wszystkich ekranach, w ktérych zaznaczenie czegokolwiek
powoduje znikniecie przycisku "dodaj nowy"

W menu “Przystanki”, "Obsluga wézkdéw inwalidzkich" powinna byc zaimpementowana jako obiekt typu checkbox, a
nie polem tekstowym z mozliwoscig wprowadzenia dowolnej wartosci

W liniach i kursach dodatkowy przetgcznik "zawieszony" (poza GTFS, ale zgodny z praktykg niektérych przewoznikéw,
ktérzy zawieszaja/odwieszajg kursowanie) i jest potrzebny do filtrowania na potrzeby czesci algorytmicznej projektu

W kursach okres$lenie "kierunek" nalezy zamieni¢ na "kurs powrotny"

10

w kurasach/przejazdach mozliwos$¢ podpiecia przebiegu trasy do kursu na bazie
http://bdferris.github.io/kml-to-gtfs-shapes/ lub na podstawie wczytania pliku csv, ktéry zawiera okreslone pola (w
razie potrzeby zostang podane nazwy, wspétrzedne i numer porzadkowy). Chodzi o to, zeby przetwarzajac, aplikacja
dodata wiasciwe ID trips, ktérego nie bedzie przy wczytywaniu

11

Potrzebna jest mozliwos¢ wyswietlania i edycji shapes.txt (danych z pkt.10)

12

dodanie wyszukiwarki miejscowosci Nominatim w Przystankach

13

Mozliwos¢ szybkiego przejscia z "przejazdy" do "przystanki" z centrowaniem mapy w tym samym miejscu, celem
dodania/edycji przystanku

14

Mozliwos¢ duplikowania kurséw z przesunieciem czasowym (dotyczy tez danych z pkt.10)

15

Mozliwos¢ wezytywania gtfséw z flagg "bez eksportu” (por. pkt. 16)

16

Mozliwosc¢ eksportu GTFS dla wybranego organizatora lub operatora.

17

Stownik operatoréw - mozliwos¢ dodawania operatoréw dla kolejnych organizatoréw (nalezy mie¢ na uwadze przy
wdrazaniu kontekstu pojedynczego organizatora)

18

W liniach utworzenie pola wyboru w "Typ", zgodnie z
https://developers.google.com/transit/gtfs/reference/extended-route-types

Tymczasowo wystarczy wskazanie skad pobraé powyzszg informacje oraz podanie podstawowego kodu dla autobuséw
i kolei.

19

automatyczne odznaczanie (nullowanie) linii, kurséw, przejazdéw, po zmianie operatora (czyszczenie formularzy na
liniach)

20

Wylogowanie powoduje automatyczne wykonanie czynnosci z pkt.19.
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L.p.

Tres¢ uwagi

21

Do kazdego z ekrandw nalezy dodac przycisk ze znakiem zapytania, ktéry po kliknieciu wyswietla pomoc dla
widocznego ekranu. Chodzi o to aby uzytkownik wiedziat co moze i jak moze pracowa¢ w danym miejscu. Przyktadowo
na etapie edycji przystankdw, zeby wiedziat ze prawy klawisz skopiuje wspétrzedne, a takze ktére dane s3
obowigzkowe itd. Proponuje sie realizacje w postaci mechanizmu tadujgcego plik html, ktéry mozna edytowac poza
aplikacja

22

Generalnie, do wszystkich okien dialogowych do wprowadzania danych nalezy doda¢ symbole ( czerwone gwiazdki, lub
inne, ale nie odbiegajgce znaczaco od typowo stosowanych) pél obligatoryjnych do uzupetnienia

23

[Tam gdzie przegladarka nie stawia ograniczen, a formularz jest dtugi nalezy wykorzystac caty dostepny ekran. Np. na
ekranie Organizatora ostatnie dwa wiersze i przycisk "Dodaj organizatora" sg ukryte (trzeba przewingc¢ tresc) a miejsca
wydaje sie by¢ wystarczajgco duzo. Scrollbar powinien sie pojawiac jesli cos sie nie miesci w dostepnym oknie.

24

Przyciski powinny by¢ rozpoznawalne jako przyciki (widoczne/odcinajace sie od tta, aktywne linki za mato sie
wyrézniaja).

25

ak tresc zostaje dodana/usunieta/zmieniona w lewym panelu to trzeba zrobi¢ autoodswiezanie list (generalnie
podokien zaleznych, np. dodany Organizator pojawia sie na liscie gdy kliknieta zostanie opcja Ods$wiez (dodatkowo
wyrézniona w mato czytelny sposéb)

26

Okno dialogowe "Status operacji" jest irytujacy jesli wszystko byto zrealizowane prawidtowo. Proponuje sie zmiane na
stopke o wysokosci jednej linii ale z opcjg powiekszenia, gdzie bedzie widniat status ostatnio zrealizowanej operacji.
Okno dialogowe powinno by¢ prezentowane wytgcznie w celu sygnalizacji btedu.

27

Proponuje sie umozliwienie zatwierdzenie wyszukiwania podmiotu po podanym NIP réwniez przy uzyciu klawisza
"Enter:, a nie wylgcznie przy uzyciu urzagdzenia wskazujacego.

28

W przystankach trzeba dodac obstuge pdl: location_type oraz parent_station z
https://gtfs.org/schedule/reference/#stopstxt Jest to potrzebne do rozpoznawania bardziej zaawansowanych weztéw
przesiadkowych, ale problematyczne, bo w parent_station trzeba wskazac inny, istniejacy przystanek. (domysinie oba
pola powinny zawiera¢ warto$¢ NULLI

29

Zdiagnozowano mozliwos¢ dodania “pustego” operatora - brakuje kontroli wprowadzenia niezbednych danych.

30

Przy dodawania kalendarzy nie zdiagnozowano problmoéw, ale na liscie ich nie ma, tzn. lista ma wiecej pozycji, ale
trudno zobaczy¢ ze jest kolejny ekran danych, tym bardziej ze lista wyglada na krétkag a okno nie wykorzystuje petnej
wysokosci okna przegladarki.

31

Ekrany organizatora oraz operatora: 1. "NIP" powinien by¢ "NIP/TERYT"; "Wypetnij dane" -> "Wyszukaj po NIP"; "Nazwa
jednostki urzedowej" - zbedne, dubluje "Nazwa urzedu". "Prefix tel" wystepuje dwukrotnie, ten nizszy zmieni¢ na
"Prefix fax". Nalezy doda¢ drugi "Adres email do prowadzacego sprawe".

32

Wyszukiwanie po NIP nie dziata, jesli wklejony NIP zawiera spacje lub mysiniki.

33

Okno przejazdy powinno mie¢ wyszukiwarke miejscowosci. Obecnie bardzo trudno jest utworzy¢ pierwszy przejazd dla
nowego kursu bez wiedzy, gdzie przesung¢ mape.

34

Ustalenie godziny przyjazdu powinno automatycznie skutkowac ustaleniem godziny odjazdu (ta sama wartos¢), jesli
wczesniej nie byta ona ustawiona.

35

Dodawanie kurséw zwielokrotnionych - Zle dziata przesuniecie godzinowe - zamiast o 1:44 minuty kurs przesunat sie o
4 godz. 44 minuty.

36

Nie dziata zapamietywanie edycji kalendarza dla kursu. Mozna zmienic i po zatwierdzeniu jest, ale odSwiezenie lub
wyjscie z kursu i ponowne wejscie (lub sklonowanie) powoduje przywrécenie poprzedniego kalendarza. Obecnie
edycja kalendarza dziata tylko dla kalendarzy wykluczeniowych.

37

Nie mozna edytowa¢ dodanych kurséw (zmiana skréconej nazwy lub tabliczki). Przy drugim podejsciu edycja jednak
dziata (mozliwe, ze problem byt zwigzany z tym, Ze kto$ inny pracowat réwnolegle nad czyms), ale jednocze$nie edycja
powoduje usuniecie kalendarzy wytaczeniowych (zostaje tylko kalendarz podstawowy) - mozliwe, ze to efekt podobne
tych z pkt. 36..

38

Z nieznanego powodu préba utworzenia nowego pierwszego kursu na raz z jednym kalendarzem zwyktym i jednym
wytgczeniowym zwrdécita mi btad (moze zostat log z 8 lipca z godz. 18). Zadziatata opcja dodania kalendarza zwyktego, a
potem dopiero dodania kalendarza wytgczeniowego do juz istniejgcego kursu, ale przez 36a chyba sie nie zapamiegtaty

39

Nalezy sprawdzi¢ czy zapisujg sie godziny odjazdu wpisane recznie - powr6t do edycji danego przejazdu sugeruje, ze
zapisujg sie tylko godziny przyjazdu.

40

Po zduplikowaniu kursu, zmiana widoku (wejscie w kalendarz) zduplikowanego kursu czasem powoduje, ze nie wida¢
zadnego kalendarza z bazy. Od$wiezenie nie pomaga - trzeba wyjs¢ z ekranu kurséw na inny, np. linie i dopiero po
powrocie widac. (Mozliwe, Ze tak sie dzieje tylko za pierwszym razem)

41

Ekran "linie" zawiera w tabeli "poczatek kursowania" i koniec kursowania. Obecnie podawana jest btedna data. Biorgc
pod uwage pewng redundantno$¢, mozna zrezygnowac z wyswietlania.
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L.p. Tres¢ uwagi
Nalezy sprawdzi¢ czy wyszukiwarka NIP dziata prawidtowo, gdy NIP zwraca wiecej niz jedng wartos$¢. Generalnie moze

42 sie tak zdarzy¢ w gospodarstwach rolnych, ktére prowadzg dziatalno$¢ gospodarcza. Na razie testowane numery NIP
(6591154754, 8711010209) daty poprawne rezultaty, tj. zwracane sg dane przedsiebiorcy, ale moze cos w tle sie dzieje
wiecej.

Automatyczne dodawanie godziny odjazdu podczas dodawania godziny przyjazdu w przejazdach dziata, ale informacja
ta wySwietla sie dopiero po od$wiezeniu, co na ekranie przejazdéw jest mozliwe tylko przez zmiane ekranu (np.
cofniecie sie do kurséw). W przypadku trudnosci z implementacjg automatycznego odswiezania warto dodac przycisk
‘'odSwiez” na ekranie przejazdow?

a4 Wejscie w ekran Importu pliku wymaga wskazania kontekstu organizatora co jest zgodne z ztozeniami. Jednak po
wyborze tego kontekstu mozna go zmieni¢ na ekranie Importu plikéw, co nalezy poprawi¢.

45 Eksport z bazy wybranego obiektu “agency”, a nastepnie jego import do innego organizatora powoduje usuniecie
danych dla pierwotnego organizatora. Niestety nadpisuje tez jak jest ten sam organizaotr w réznych GTFSach

46 [Nie dziata eksport dla pdl "agency_fare_url" w agency.txt oraz route_url w route.txt

47 [Przydatby sie eksport NIPu organizatora, jako dodatkowe pole w agency txt

48 [Podczas importu nie zamienia typu route z starego (bus=3) na nowy (bus=700)?
kaczenie GTFSOw przy imporcie. Plan minimum - jako oddzielne narzedzie na podstawie

49 https://github.com/planarnetwork/gtfsmerge i/lub https://github.com/google/transitfeed/wiki/Merge lub
https://gtfs.org/resources/gtfs/#gtfs-merge-tools (jesli tatwo, to poprosze o ich skompilowanie obu do jakiegos pliku
formatu Excela)

50 Podczas eksportu mozliwos¢: a) wyeksportowania danych wszystkich operatoréw danego organizatora, jako jednego
pliku GTFS; b) wykluczenia z eksportu linii i kurséw "zawieszonych"

51 |W kalendarzu oprécz pola nazwa przydatoby sie pole "Symbol" (string) (nazwa pola moze by¢ na podstawie punktu 50)
Eksport nazw kalendarza i symboli. Wg opisu https://gtfstohtml.com/docs/timetable-notes-references oraz
https://gtfstohtml.com/docs/timetable-notes (zaleta podjescia - zgodnos¢ z gotowymi rozwigzaniami, ale bez

52 |zaawansowanej logiki eksportu wynik moze by¢ watpliwy) ewentualnie przez proste dodanie p6t "calendar_symbol" i
"calendar_description" (zgodnie z zyczeniem nr 49). W obu przypadkach obstuga wielu kalendarzy przez taczenie
ciggéw znakow (symbole bez spacji, opisy z jakims rozdzieleniem, np. Srednikiem i spacjq).

53 |W ekranie organizatora (tylko tym) w tabeli kolumne "NIP" nalezy przemianowac na "NIP/TERYT"

54 Préba usuniecia przystanku, ktéry jest podpiety pod jaki$ kurs powoduje zwrécenie btedu500 - powinno by¢ info, ze
nie mozna usung¢, bo jest wykorzystywany (preferuje sie wskazanie pierwszego petnego kontekstu).

Na ekranie Przejazdéw na mapie powinny sie wyswietla¢ tylko te przystanki, ktérych atrybut "location_type" jest NULL

55 |(lub brak takiego atrybutu) lub 0. Zwigzane z 28. Jesli 28 nie zostanie wdrozone, to zblizong polityke trzeba zastosowac
w ekranie "przystanki".

Importer pozwala na import plikow GTFS, w ktérych wspétrzedne przystankéw sg w polskiej notacji (separator
dziesietny jest przecinkiem, oczywiscie cata wspétrzedna objeta cudzystowem). Niestety potem aplikacja tego nie

56 |wytrzymuje na stop timesach. Trzeba albo uniemozliwi¢ import z komunikatem o przyczynie, albo konwertowaé w
locie separatory dziesietne z przecinkdéw na kropki. Przy okazji sprawdzi¢ czy w bazie przystankéw nie zostaty btedne
informacje,, gdzie wspotrzedne sg z przecinkami (usung¢ takie wpisy)

57 W ekranie Linie. Nad checkboxem "zawieszona" nalezy doda¢ chceckbox "przewéz regularny specjalny" (z adekwatnym
miejscem w tabeli bazy danych "special_regular_service"). Domysinie niezaznaczony (odznaczony).

58 |Walidacje przy eksporcie lub zatwierdzaniu zmian: null w polu agency_url zamienia¢ na "http://"

59 |Dodac¢ gwiazdke w polu adres www przy operatorze (to pole obowigzkowe)

60 |Walidacja przy eksporcie lub zatwierdzaniu zmian: null w polu route_type zamienia¢ na 700 (przewozy autobusowe)

61 Umozliwi¢ reczne wpisanie godziny ponad 24:00 w godzinach odjazdu (GTFS zaktada takg notacje podczas kurséw
nocnych koriczacych sie nastepnego dnia)

62 Walidacja czy godziny przyjazdéw i odjazdéw sg rosnace przy prébie zatwierdzenia zmian (przy zatozeniu, ze 59 jest
poprawnie zaimplementowane)

63 |['Kurs powrotny" (direction_id w trips) nieprawidtowo sie eksportuje (powinno by¢ "1" dla kursu powrotnego)

64 W ekranie Przejazdy w okienku w ksztatcie dymku doda¢ wyswietlanie platform_code (peron/stanowisko) przez
analogie do ekranu przystanki.

65 |Dodac obstuge kalendarza "Kursuje dodatkowo"

W opcjach dodatkowych przystanku pozycja "peron/stanowisko" wystepuje podwojnie. Warto zostawi¢ to gorne

66 L R L .

wystapienie, tym bardziej, ze daje sie edytowac, a to dolne tylko wprowadza w biad.
Dodac generyczne pole "uwagi" z adekwatnym polem "service_notes" (jesli moze by¢ ta sama nazwa w réznych
67 tabelach lub warianty, jesli nie) w bazie danych jako ostatnia pozycja w ekranach: organizator, operator. Analogicznie w

kursach, ale w bazie jako pole "timetable_notes". W przejazdach (dodatkowe informacje) tez dodac¢ pole "uwagi" (w
bazie"timetable_notes") powyzej "tekst tabliczki" (ktory petni inng funkgcje, tj. "stop_headsign").
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68 |W kursach dodac pole "ID bloku kurséw" (tj. pole block_id w trips.txt). Sprawdzi¢, czy sie importuje i eksportuje
Kolor linii (parametry route_color i route_text_color). standard zdaje sie przyjmowaé RGB w hexach, tj. np. FFFFFF. Do
69 |[przemyslenia czy da sie tatwo dodac jakiego$ color pickera. Generalnie funkcja na potrzeby zgodnosci z importem do
google maps, wiec jak sie nie da lub jest trudno, to do pominiecia.
70 |w stops.txt nie eksportuje sie pole: tts_stop_name (nazwa dla czytnikow tts)
W tabeli z kalendarzami nalezy zmienic kolejnos$¢ kolumn, tj. najpierw od lewej: Symbol, Nazwa, Wytgczeniowy, Od, Do.
71 ) o . e :
(przyspieszy prace na mniejszych ekranach). To dotyczy zaréwno tabel w kursach, jak i tabeli w kalendarzach.
W samych kalendarzach dobrze bytoby, gdyby na wierzchu (pierwsze 12 wyswietlanych) domysinie byty te najczesciej
stosowane, tj.:
1:1-7 kursuje codziennie
2: A kursuje od poniedziatku do pigtku
3: 6 kursuje w soboty
4: 7 kursuje w niedziele
5: D kursuje od poniedziatku do pigtku oprécz $wiat
72 / o
6: C kursuje w soboty, niedziele i Swieta
7: E kursuje od poniedziatku do soboty oprocz $wiat
8: + kursuje w dni wolne od pracy (niedziele i $wieta)
9: S kursuje w dni nauki szkolnej
10: L kursuje w okresie ferii letnich
11: H kursuje codziennie w okresie letnich i zimowych oraz szkolnych przerw Swigtecznych
12: B kursuje od poniedziatku do pigtku oraz w niedziele
73 W organizatorze i operatorze sg potrzebne pola ,adres Zrédta GTFS”, gdzie moznaby wkleja¢ linki do gtfsow, ktore
wczytane sg z Internetu. To pole to najlepiej doda¢ tuz nad polem uwagi w obu przypadkach
W ekranie mapa przyciski:
74 |'Pobierz przystanki" - pobieranie liste przystankéw z naszej bazy w formie csv.
"Pobierz mape" - pobieranie w csv listy punktéw, na podstawie ktérego rysowana jest mapa wykluczenia
uktad menu od gory: "Strona gtéwna"; "Mapa"; linia pozioma; "Przystanki"; "Kalendarze"; linia pozioma;
75 ['Organizatorzy"; "Operatorzy"; "Linie"; "Kursy"; "Trasy kurséw" (zamiast przejazdy); linia pozioma; "Import GTFS";
"Eksport GTFS (operator)"; "Eksport GTFS (organizator)
76 [Ekran "mapa" powinien by¢ dostepny tez dla niezalogowanych uzytkownikow
W ekranie kursy "Skrécona nazwa" powinna mie¢ gwiazdke, jako pole obowigzkowe w tworzonejj aplikacji lub powinna
77 |by¢ mozliwos¢ dodania kursu tylko z wybranym kalendarzem (zgodnie ze specyfikacjg GTFS wymagane pola to id kursu
nadawane automatycznie oraz id trasy wynikajace z kontekstu i id kalendarza)
78 |Ekran operatorzy: Pole ,strona internetowa” nalezy przenies¢ wyzej tuz pod pole ,nazwa”
79 [Ekran linie: doda¢ pole ,nr zezwolenia” nad polem z uwagami (moze sie eksportowac, jako ,permission_no”)
80 Wyszukiwanie lokalizacji, oprécz obecnej funkcjonalnosci powinno przeszukiwac baze przystankéw (doktadne
dopasowanie nazwy lub kodu przystanku). Wyniki te mogtyby by¢ zwracane, jako pierwsze.
81 |ekran "Linie" - pole Nazwa (z gwiazdka) zamieni¢ kolejnoscig z polem "Skrécona nazwa" (bez gwiazdki)
82 Import GTFS: w operatorach (agency) nie importuje sie pole: agency_fare_url (na ekranie operatoréw "Strona
internetowa cennika")
83 W przejazdach nalezy odrézni¢ symbole zegaréw dla przyjazdu i odjazdu (np. symbol czarnego zegara z biatymi
wskazéwkami)
84 |Podczas eksportu nie eksportuje sie pole "Agency_url" (adres www operatora), pomimo, ze jest w bazie
W pliku feed_info.txt, pole "feed_publisher_name" powinno by¢ na state "t-included"; a pole "feed_publisher_url" byc
na state "https://t-included.put.poznan.pl/"; a pole "feed_lang" na state "pl
Przygotowad baze do importu, eksportu i obrébki pdl dla plikow "transfers.txt", "fare_attributes.txt" i "fare_rules.txt"
86 . .
zgodnie z https://gtfs.org/schedule/reference/
import/eksport routes: Podtgczy¢ import/export route_colour do color pickera,
87 |do routes.txt powinno sie eksportowac/importowac¢ dodatkowo przew6z reguralny specjalny, zawieszona oraz nr
zezwolenia
Wdrozenie ekranu "Taryfy". Podtgczona tabela gtfs fare_attributes.txt, tj.
https://gtfs.org/schedule/reference/#fare attributestxt . Lokalizacja w menu miedzy "Trasy kurséw", a "Import GTFS".
Obustronnie oddzielenie linig w menu (nowa sekcja menu). Mozliwos$¢ edycji w kontekscie operatora. Pola:
- fare_id - nadawane automatycznie / ale potrzebne jest tez pole do nazwy taryfy, ktéra zazwyczaj jest wpisywana tu
88 | price - "cena PLN" (wpisanie liczby, dwa miejsca dziesietne po kropce (separator dziesietny)

- currency_type (automatycznie wypetniane wartoscig PLN)

- payment_method - "metoda ptatnosci", do wyboru (0) "w pojezdzie"; (1) "przed wejSciem"

- transfers - "przesiadki"; wartosci (0) "niedopuszczalne"; (NULL) "nieograniczone"; (liczby naturalne) wskazuja
dopuszczalng liczbe przesiadek (jesli wymagane ograniczenie, to 5 maks.)
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- agency_id (automatycznie przenoszone z kontekstu operatora)

- transfer_duration "czas na przesiadke [s]" - liczba naturalna w sekundach (chyba, ze znasz tatwy sposéb na to, ze tu
operujesz w minutach, a w bazie wartosci s w sekundach). Uwaga, pole powinno dopuszcza¢ NULLa, a takze
dopuszcza¢ mozliwos¢ wpisania wartosci, jesli dopuszczalna liczba przesiadek wynosi 0 (wtedy zgodnie ze specyfikacjg
jest to dtugos¢ waznosci biletu)

89

Pole "tts_stop_name" obecnie eksportuje sie/importuje do pliku stops_attributes, podczas gdy powinno do stops.txt
(zgodnie ze standardem)

90

Kolor linii nie zapisuje sie do bazy po wybraniu z color pickera

91

eksport/import dodatkowych parametréw w stopsach.

- do stops_attributes.txt - powinno sie eksportowad/importowac dodatkowo Punkt charakterystyczny, wiata, tawka,
zarzadca, uwagi

- do timetabel_notes i timetable_notes_references (stop_id) powinna sie eksportowac/importowac zawartosc pola
uwagi

92

eksport dodatkowych parametréw w kursach

- do timetabel_notes i timetable_notes_references (trip_id) powinno eksportowac sie informacja o kalendarzach
przypisanych do kurséw, jesli ich symbol jest niepusty (zeby oming¢ automatyczne kalendarze). Zaktada sie, ze trzeba
scalac tres¢ wszystkich symboli oraz analogicznie nazw kalendarzy z ustalonym separatorem - zgodnie z uwagg 50

93

eksport/import dodatkowych parametréw w trasach kurséw
- - do timetabel_notes i timetable_notes_references (show_on_stoptime) powinna sie eksportowac/importowac
zawartosc pola uwagi

94

-przystanki - nalezy dodac binarne pole "wytgczony z uzytkowania" - domyslinie nie zahaczone
- czy mozliwe jest proste dorobienie niewidocznego na froncie pola, w ktérym zapisywania bedzie informacja o dacie
ostatniego klikniecia "dodaj przystanek"/"zapisz zmiany".

95

Przy duplikowaniu tras przypisywany jest kalendarz ostatnio wybrany, a nie przypisany do danej trasy.
Prawdopodobnie trzeba to zrobi¢ tak, ze przy wyborze trasy, sprawdza czy jest jaki$ kalendarz przypisany i jesli tak, to
zmienia wybor

96

Przy ustalaniu godziny przyjazdu/odjazdu - usuniecie wszystkich wartosci wywotuje btad frontu i utrate niezapisanych
danych. Replikacja: wejs¢ w edycje dowolnej godziny odjazdu/przyjazdu, wpisac recznie dowolng wartosci, i jg usungé
(wyczyscic)

97

doda¢ mozliwo$¢ wyswietlania oznaczenia kalendarza w oknie z kursami (ekstra kolumna, ktéra scala symbole)

98

dodac¢ automatyczne odswiezanie danych po zduplikowaniu kursu

99

Wprowadzi¢ kolorowanie przystankéw: czerwony (nieaktywny, wykorzystywany rozktadowo), niebieski (aktywny,
wykorzystywany rozktadowo), szary (aktywny, niewykorzystywany rozktadowo), czarny (nieaktywny, niewykorzystywany
rozktadowo)

100

Préba dodania nowej taryfy biletowej koriczy sie niepowodzeniem (brak wpisu na liscie i w eksporcie). Replikacja:
zaznacz dowolng taryfe (np. w gminie Barczewo)), a nastepnie zmien organizatora i wybierz nowego operatora. Z
przyciskdw zostaje opcja "zaznacz zmiany", ktéra niezbyt dziata. Dopiero po kliknigciu "odznacz" dodanie nowej taryfy
dziata. Tzn., Ze po lewej stronie wisi jaki$ kontkest z poprzedniej edycji i préba zatwierdzenia zmian dziata dziwnie
(moze co$ zmienia, ale na pewno nie w danym operatorze) - potrzeba kasowa¢ zawartos¢ (odznaczac) kazdorazowo po
zmianie kontekstu operatora lub wylogowaniu. Przydatby sie jaki$ automatyczny sprawdzacz kontekstu

101

Mozliwos¢ eksportu do excela catej jednej linii

102

Zamiana pliku eksportu do excela z xIs (Excel 3) na xIsx, ods lub csv.

103

Nie przechodzi testu $lepoty barw (mamy taki wpisany w projekcie, ze zrobimy). Zostawmy skale niebieskiego.
Ciemnoniebieski - blizej 0, jasnoniebieski - blizej 1. Mozna zostawi¢ obwddki. Czarna/ciemnoniebieska obwddka dla
koloréw blizszych wartosci 1 i ewentualnie biata/jasnoniebieska obwodka, dla koloréw blizszych 0. Moze bedzie
wystarczajgco czytelnie.

104

Zmiana w wykluczeniach:W zatgczniku przesytam rozszerzong wersje pliku.

Kluczowe zmiany:

- pole ,miejscowosc” zmienitem w pole ,nazwa” (trzeba tez zmieni¢ wyswietlanie w dymku)

- dodatem pole ,poziom_wyswietlania” Jest sze$¢ poziomdw wyswietlania (od 0 do 5). Proponuje wstenie réwny
podziat, tj. poziom 0, to trzy najwyzsze poziomy/najwieksze przyblizenia (16-18), poziom 1, to kolejne 3 poziomy
(13-15), poziom 2 to (10-12), poziom 3 to (7-9), poziom 4 to (4-6), poziom 5 to (1-3). Ale ostatecznie bedzie trzeba
sprawdzic¢ jak to wyglada w praktyce. (przepraszam, jesli od razu oczekiwate$ dwéch pél w stylu max_zoom, min_zoom)
- usunatem pole idGminy (wartosci przeniesione do TERYT), ktére btednie ostatnio zostawitem

- wypetnitem pola ,rodzaj” (,punkt adresowy”, zamiast NULLa)

105

W kursach dodac binarng wartos¢ "trasa zmieniona", domyslnie nie zahaczony
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106

Dodanie obstugi pliku transfers.txt (poczatkowo moze by¢ podzakres mozliwosci pokazanych pod
https://gtfs.org/schedule/reference/#transferstxt .

Zatozenie: W kontekscie organizatora jest dostepnych kilka ekranéw (nazwy ponizej) lub ewentualnie jeden, tj.
"przesiadki i skomunikowania". (skomunikowania miedzy organizatorami raczej do odpuszczenia z poziomu aplikacji,
chyba, ze masz plan, jak to zrobi¢, by nic nie zepsu¢, np. zasad dostepu do aplikacji)

Na kazdym ekranie Zaktadam, ze uzytkownik ma mozliwo$¢ wyboru z rozwijanego menu pozycji po kolei: "operator ->
linia -> kurs" dla "z" (pola "from_") i analogicznie dla "do" (pola "to_"). Do tego trzeba jako$ wybra¢ do zaznaczenia
stopsy "from i to - to moze by¢ ten sam stop . Z tego, co rozumiem, to brak wskazania kurséw oznacza "dla wszystkich
kurséw w ramach linii", brak wskazania linii oznacza "dal wszystkich linii wszystkich operatoréw w ramach stopu"

Est tez jakas$ tabelka, pokazujaca te ztgczenia, gdzie mozna je usungac (najlepiej przefiltrowana przez pozycje, ktére da
sie na ekranie obstuzy¢.

1. Najbardziej zalezy mi obecnie na obstudze trasfer_type=4 [ub 5

Ekran o nazwie "ztgczenia kurséw"

Plus do wyboru opcja "kursy ztgczone - brak potrzeby wysiadania z pojazdu" (domysinie) lub "kursy roztgczone -
pasazer musi wysigsé¢ z pojazdu".

2. Drugi wazna pozycja to "skomunikowania", tj. transfer type = 1 - opcja "pojazd skomunikowany - oczekuje na
przyjazd"

3. Najmniej zalezy mi na pozostatych transfer_type = 0 -> "zalecany punkt przesiadkowy", tranfer_type=3 -> "przesiadka
niemozliwa", transfer_type=2 "przesiadka wymaga minimum..." (tu potrzebne jest dodatkowe pole "min_transfer_type"
wyrazone w sekundach")

107

Brak mozliwosci korzystania z wyszukiwarki adreséw na mapie bez zalogowania (system automatycznie loguje, jesli
byto juz wczesniej logowanie)

108

ak zrozumiatam, docelowo, aplikacja ma pomaga¢ w wybieraniu trasy z wykorzystaniem transportu zbiorowego, ale
nie widze takiej funkcjonalnosci..

109

Mozliwe jest za to wyszukanie pozycji.. i znajduje ja, ale nie wskazuje -pinezka czy jakos$ inaczej. By¢ moze na tym
etapie nie jest to istotne, ale przy planowaniu trasy bedzie potrzebne.

110

Kiedy wchodze w dodatkowe opcje (przystanki), to przenosi mnie znéw do Poznania - wolatabym, zeby mapa sie nie
zmieniata, tatwiej bytoby mi szukac.

111

Nie wiem czy to mozliwe, ale wg mnie pomocne bytoby zdjecie przystanku - zeby tatwiej go zlokalizowaé/znalez¢, ale
tez mysle, ze nie bedg Paristwo w stanie zrobi¢ narzedzia dopasowanego do wszystkich potrzeb, a po zdjeciu (juz nie
samej okolicy przystanku, ale drogi doprowadzajacej) cze$¢ oséb bedzie mogta sama stwierdzi¢ czy jest on dla nich
dostepny czy nie. (wg mnie koniecznie z datg wykonania zdjecia, ze wzgledu na zmiany czasowe, remonty etc)

112

Przystanki - w zaktadce po prawej - wybratam biletomaty i nic mi sie nie pokazato, a wiem ze biletomaty s3..

113

Przystanki - widze, ze przystanki autobusowe majg ikonke autobusu, a tramwaje nie majg ikonki - warto to uzupetni¢.

114

Nie jestem specjalistg i nie wiem tez kto bedzie uzupetniat dane, ale dla odbiorcow moze tez to byc niejasne.. co
0znacza ze przystanek jest dostepny dla 0séb z dysfunkcjg stuchu? Ze jest DIP glosowy, czy co$ innego? Bo dla wzroku
chodzi o linie prowadzace, tak? Warto chyba dodac jakis "dymek" z doprecyzowaniem.

115

Do opisu przystanku dodatabym czy jest biletomat (chociaz i tak coraz powszechniejsze jest umozliwienie zakupu w
pojezdzie).

116

Nie wiem czy nie bytoby istotne wprowadzenie danych nt. stanu nawierzchni dojscia i peronu, o$wietlenia, wysokosci
kraweznika, wsiadania z jezdni (we Wroctawiu wcigz mamy takie przystanki), obecnosci miejsca oczekiwania dla oséb z
niepetnosprawno$ciami, dostepnosci punktéw ustugowych (bo w nich pewnie 8-18 kto$ bedzie i bedzie mozna ew
zapyta¢/poprosi¢ o pomoc).

117

Aplikacja moze utatwi¢ tworzenia zatgcznikdéw do uzyskania zezwolen.

118

ak mozna wczytac baze przystankéw jako osobng warstwe, przygotowang osobno.

119

Problem we wpisywaniu (i rozréznieniu) kurséw jednej linii przebiegajgcych nieco odmiennie.

120

1. Przystanki:

- nazwy przystankéw - dla przystankéw, ktére byty przekazane nie wyswietla sie optymalna nazwa, ktéra najbardziej
odpowiadata wykazom i rozktadom jazdy (w bazie optymalne nazwy przystankéw sg sie w atrybucie ‘Nazwa_wykaz' ).
ednak o tym, ze nazwy i cata baza przystankéw jest do weryfikacji do przeciez juz wiemy.

- podwdjne/poczwdrne przystanki - czes$¢ przystankéw zostata zdublowana pomimo, ze byty wczesniej dwa osobne
punkty dla jednego przystanku i teraz czes¢ jest wyswietlona poczwoérnie

121

2. Numer zezwolenia
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Z naszego punktu widzenia bardzo istotny jest numer zezwolenia, dlatego warto rozwazy¢ dodanie takie pola przy
wprowadzaniu linii.

3. Przycisk 'ODZNACZ'

122 [Przycisk znajduje sig tylko na samy korcu, pod polami do wypetnienia i po prostu go nie wida¢, mégtby sie takze

znalez¢ na samej gérze przy nazwie operatora.
4. Przejscie do nastepnego ,poziomu”
Mato intuicyjne wydaje sie by¢ przechodzenie $ciezki np. ORGANIZATOROPERATORLINIE itd. Teraz nalezy wybrac

123 |OPERATORA, a nastepnie klikng¢ w lewym gérnym rogu i dopiero wybrac LINIE. Moze datoby sie np. klikajac na
OPERATORA prawym przyciskiem myszy rozwing¢ liste mozliwych do wykonania operacji lub podwdjne klikniecie
lewym klawiszem myszy od razu kieruje do LINII
5. KURSKALENDARZ ;

124 |Po dodaniu KURSU, zeby doda¢ kalendarz do kursu nalezy klikng¢ ‘ZMIEN WIDOK', moze lepszy byt by przycisk ‘DODA|J
KALENDARZ'/'DODAJ KALENDARZ DO KURSY'

6. Filtrowanie

125 . . N ) o . . )
Okno filtrowania zawsze zastania pierwsza pozycje na liscie i nie da sie go przesunac. (screen w zatgczeniu)
7. Pola obowigzkowe/nieobowigzkowe

126 Moga pojawic sie osoby chcace ,przeklikac” wszystko jak najszybciej, nie uzupetniajgc przy tym cennych informacji.
Warto bytoby rozwazy¢, aby kazde pole byto obowigzkowe do uzupetnienia. W przypadku braku wiedzy badz danych
dotyczacych: np. wyposazenia infrastruktury przystankowej, wystarczytoby wprowadzenie pola: ,brak danych”.

127 8. Dodaj nowy kalendarz
Przy prébie dodania nowego kalendarza wystgpit btagd. Po ponownym zalogowaniu do aplikacji byto to samo.

1. Aplikacja - Przystanki.

128 Warto by przystanki byty tez widoczne przy mniejszych skalach mapy. Jesli wptywa to negatywnie na komunikacje z
serwerem, to przy mniejszych skalach mapy, przystanki mogtyby by¢ zgrupowane (jedna pinezka na dany obszar z
informacja o liczbie przystankéw w tym obszarze).

Wyswietlanie typu przystanku.

129 |R6zne typy przystankéw mogtyby réznic sie wygladem, teraz wszystkie wyswietlajg sie jako niebieskie pinezki.

Gdy rozwiniete jest okno z wyborem typu przystankéw nie mozna przesung¢ mapy.
Dodawanie, edycja przystanku.
Bardziej intuicyjne bytoby gdyby po kliknieciu prawym przyciskiem myszy, zamiast samego wys$wietlania

130 |wspdtrzednych przystanku, dodawany przystanek pojawiatby sie na mapie. Przy edycji potozenia przystanku dobrze
gdyby na mapie byto widoczne gdzie go przesuwamy.

Obecnie mozna odnies$¢ wrazenie, ze po kliknieciu prawym przyciskiem myszy nic sie nie dzieje.

Dostepnos¢ przystanku.

Ujednolicenie tekstéw z listy rozwijalnej, dotyczacej dostepnosci przystanku. Najpierw jest wpis ,dost. tylko dla os. o
ograniczonej moblinosci”, nastepne wpisy sg juz skrétowe ,tylko os. z dysfunkcjg wzroku i mobilnosci”. Lepiej gdyby
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byto to ujednolicone i wpis brzmiatby ,dost. tylko dla os. z dysfunkcjg wzroku i o ograniczonej mobilnosci”.

Polecam tez zrezygnowanie ze skrétu dost. bo we wpisie wczesniejszym jest caty wyraz ,,dostepnos$¢”, a zamiast skrotu
,0S.” uzycie catego stowa ,0s6b”. Tym bardziej, ze skrét os. czesto jest uzywany w kontekscie , osiedla”.
2. Aplikacja - nagtéwki przy listach Organizatoréw, Operatoréw, Kalendarzy, Przejazdéw, Kurséw i Linii.

132 |Nazwy kolumn jak i reszta aplikacji napisana jest w jezyku polskim natomiast, opcje do sortowania, filtrowania, czy
ukrywania kolumn w jezyku angielskim. Dobrze bytoby to ujednolicic.
3. Aplikacja - Przejazdy.

133 |W instrukcji napisano, ze przy dodawaniu przystanku do trasy przejazdu klikamy na wybranej zielonej pinezce, jednak
w aplikacji wszystkie przystanki wyswietlajg sie na niebiesko.

Moze warto bytoby opisa¢ w instrukcji sposdb odswiezania wyswietlenia przystankéw. Z moich obserwacji wynika, ze

134 [trzeba przesuna¢ widok mapy by pojawity sie przystanki, a samo przyblizanie w miejsce w ktérym chce znalez¢
przystanek nic nie daje.

Ustawianie godzin przyjazdu i odjazdu z przystanku.

135 Mozliwie jest wpisanie wczesniejszej godziny odjazdu z przystanku niz przyjazdu na przystanek oraz przyjazdu na

kolejny przystanek wczesniej niz odjazd z poprzedniego przystanku.
Moze warto bytoby tu doda¢ ograniczenia dla podawanych godzin.
Wystepujg pewne problemy w ekranie trasy kurséw, jezeli importowane zrédto gtfs nie trzymato sie konwencji, by

136 |stop_sequence zaczynat sie od 0 i miat skok 1. Sugerowane dodanie skryptu przenumerowujgcego stop_sequence

podczas importu danych
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