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rozszerzenie istniejgcego pliku GTFS ZTM w Poznaniu o szczegolowy opis wybranego
dwupoziomowego przystanku tramwajowego. Zbudowano i wykorzystano do tego celu
stanowisko badawcze wyposazone w oprogramowanie typu open source. Przeprowadzona
analiza wykazata, ze pomimo tego, iz w Polsce organizatorzy i operatorzy komunikacji
miejskiej nie udostepniajq szczegolowej informacji dotyczgcej dostepnosci dla osob
z niepelnosprawnosciami, przygotowanie takiej informacji jest mozliwe, przy czym wyma-

gane mogq by¢ modyfikacje dotychczas generowanych danych, w szczegolnosci dotyczg-
cych przystankow. Problemem moze by¢ jednak przygotowanie i aktualizacja tych danych
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1. Wprowadzenie

1.1. Znaczenie informacji pasazerskiej dla osob
z niepelnosprawnos$ciami

Informacja pasazerska jest waznym komponentem
systemow publicznego transportu zbiorowego (ptz).
Latwos$¢ korzystania z niej, w tym jej czytelnoS¢,
wplywa na mozliwo$¢ korzystania z ptz, zardowno na
etapie planowania podrézy, jak i w jej trakcie.
W efekcie dobra dostgpno$¢ do informacji pasazer-
skiej moze zwigksza¢ postrzegang atrakcyjnos¢ Sys-
temu ptz, natomiast brak dostepu jest czynnikiem
defaworyzujacym, ktéry moze prowadzi¢ do wyklu-
czenia komunikacyjnego, por. np. [1, 6, 7, 18-20, 22,
23].

Osoby z niepelnosprawnosciami lub innymi szcze-
golnymi potrzebami (np. przemieszczajace si¢ cigz-
kim bagazem podrecznym o duzych gabarytach) sg
grupa, dla ktérej dostgpnos¢ do cyfrowej informacji
pasazerskiej jest szczeg6lnie istotna [15]. Grupa ta jest
zarazem wewngtrznie bardzo zroznicowana, gdyz
istnieje wiele rodzajow niepelnosprawnosci, niejed-
nokrotnie sprz¢zonych, ktére naktadaja roznego ro-
dzaju ograniczenia zwigzane z mozliwoscig przemie-

szczania si¢ lub pozyskiwania i przetwarzania infor-
macji niezbednych do odbycia podrozy [3, 17].
W efekcie osoby z niepelnosprawnosciami moga miec
potrzebe korzystania z dedykowanych planerow po-
drozy (por. np. [5]), ktére powinny by¢ zgodne z in-
nymi urzadzeniami stosowanymi przez te osoby [4].
Zapotrzebowanie informacyjne tych planerow moze
by¢ inne niz w planerach ogdlnego przeznaczenia.
Stad duze znaczenie ma udost¢pnianie przez organiza-
toro6w i przewoznikow danych w otwartych standar-
dach, gdyz utatwia to osobom z niepetnosprawno-
sciami korzystanie z rozwigzan najlepiej dopasowa-
nych do ich potrzeb.

Na $wiecie funkcjonujg dwa gtowne, otwarte stan-
dardy wymiany informacji pasazerskiej, ktdére majg
mozliwo$¢ modelowania informacji kluczowych
z punktu widzenia 0s0b z niepelnosprawnosciami —
General Transit Feed Specification (GTFS) oraz Ne-
twork Timetable Exchange (NeTEX). Roznice tych
standardow w podejsciu do modelowania dostgpnosci
dla os6b z niepelnosprawnos$ciami zostaly przedsta-
wione w pracy [2]. W niniejszej pracy skupiono si¢ na
GTFS.
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1.2. Mozliwosci standardu GTFS w zakresie opisu
dostepnosci ptz dla osob z niepelnosprawnosciami

Standard GTFS [10] w wersji statycznej zaktada,
ze dane sg zapisywane w plikach tekstowych, stano-
wigcych tabele, ktore s3 wzajemnie powigzane przy
pomocy pdl kluczy. Wszystkie pliki opisujace dany
system ptz sa spakowane do jednego archiwum zip.
W tabeli 1 przedstawiono zalety oraz wady stosowa-
nia tego standardu. Jedng z jego wazniejszych cech
jest to, ze jest on elastyczny. Dzigki temu zaintereso-
wane podmioty mogg go samodzielnie rozwijaé oraz
dopasowywa¢ poziom szczegdlowosci opisu systemu
ptz do wlasnych potrzeb. Przy czym zrdznicowanie to
moze by¢ réozne w obrebie samego zbioru danych, tj.
mozliwe jest np. opisywanie czgsci systemu z wicksza
szczegblowoscia. Elastycznosé ta powoduje niestety
tez mozliwo$¢ wystapienia probleméw z kompatybil-
no$cig roznych systemow IT wykorzystujacych ten
standard, szczegolnie jesli wykracza si¢ poza oficjal-
nie zatwierdzone czesci specyfikacji (ktéra caly czas
jest rozwijana).

Tabela 1. Zalety i wady stosowania standardu GTFS

Zalety GTFS

Wady GTFS

Popularny i uniwersalny:

— wdrozenia na catym $wiecie
— wsparcie przez wielu dostaw-
cow rozwiagzan IT, w tym popu-
larne planery podrozy

— gotowe rozwigzania Open
Source moga obnizy¢ koszt
wdrozenia

UE promuje NeTEXx:

— ale istnieje mozliwosci konwer-
sji migdzy standardami (w ra-
mach ich mozliwosci modelowa-
nia danych)

Elastyczny:

— mozliwo$¢ samodzielnego
rozwijania/dostosowywania do
wlasnych potrzeb

— mozliwo$¢ dopasowywania
poziomu opisu do potrzeb mode-
lowania, w tym réznicowania W
ramach jednego zbioru danych

Elastyczny:

— problemy z wzajemna kompa-
tybilno$cia réznych rozwiazan
— ,,0bstuga GTFS” nie musi
oznacza¢ petnego wsparcia dla
0s0b z niepetnosprawnosciami

Prosty w uzyciu:

— niski prog wejscia; w przypad-
ku matych zbioréw mozliwos¢
przygotowania danych przy
wykorzystaniu podstawowego
oprogramowania biurowego
(arkusz kalkulacyjny, notatnik)

Nakierunkowany na przedstawia-
nie rozktadu pasazerom:

— potencjalnie problematyczny

w komunikacji migdzy innymi
podmiotami uczestniczacymi

w systemie ptz

Otwarty:
— brak oplat za korzystanie

Uniwersalny:

— mozliwo$ci modelowania moga
obejmowac struktury nie przewi-
dziane lub zakazane w regula-
cjach danego kraju

Analiza specyfikacji GTFS [10] wskazuje na kilka
mozliwych pozioméw opisu dostgpnosci systemu ptz

dla 0s6b z niepelnosprawnosciami:

1. podstawowy
zaawansowany

2.
3. rozszerzony — propozycje zmian w specyfikacji
4. niezalezne rozwinigcia.

Na podstawowy poziom opisu dostepnosci sktada-
ja si¢ pola wheelchair_accessible w pliku trips.txt oraz

wheelchair_boarding w pliku stops.txt. W polach tych
mozna wskaza¢ czy dana trasa jest obslugiwana po-
jazdem dostosowanym dla oséb o ograniczonej mo-
bilnosci oraz czy dany przystanek jest przystosowany
dla takich osob. Sama klasyfikacja powinna odbywac
si¢ w oparciu o przyjete w organizacji reguly. Ponadto
w pliku stops.txt wystepuje pole tts_stops name,
w ktérym mozna zapisa¢ nazwe danego przystanku na
potrzeby czytnikow text-to-speech.

Zaawansowany poziom opisu dostgpnosci umozli-
wia doktadniejszy opis stacji oraz skomplikowanych
weztow przesiadkowych. W tym celu rozszerzany jest
plik stops.txt, ktory oprécz informacji o lokalizacji
stupkéw przystankowych zawiera informacje o innych
punktach, takich jak wejscia do stacji czy punkty ge-
neryczne, ktoére pozwalaja na modelowanie $ciezki
doj$cia na przystanek. Parametry $ciezek, takie jak ich
charakter (np. schody, winda) i atrybuty (liczba stop-
ni, nazwa S$ciezki na tablicach), sa opisane w pliku
pathways.txt. Dodatkowo moze by¢ wykorzystany
plik levels.txt, ktory wskazuje poziom, na ktorym
zlokalizowany jest dany punkt, np. —1/0/1.

Propozycje zmian w specyfikacji GTFS obejmuja
zarOWNo rozszerzenia opisu na zaawansowanym po-
ziomie, np. dodanie obiektow typu biletomat czy
punkt informacyjny, jak i dodanie innych kategorii
informacji, ktore sg istotne dla osob z niepetnospraw-
nos$ciami. Mozna do nich zaliczy¢ zasady dostepu do
ustugi (rozszerzenie GTFS eligibilities), szczegétowe
opisy pojazdow (GTFS vehicles) czy tez zdolnos$ci
ustugodawcy w zakresie oferowanej asysty dla osob
z niepetnosprawnos$ciami — np. tylko w pojezdzie lub
,»,0d drzwi do drzwi” (GTFS capabilities).

Do niezaleznych rozwini¢¢ zaliczy¢ mozna np.
GTFS+ opracowany przez Metropolitan Transporta-
tion Commission dla San Francisco Bay Area, ktory
pozwala opisywac przystanki nie tylko pod wzgledem
dostepnosci dla 0osdb o ograniczonej mobilnosci, ale
tez osob z dysfunkcja narzadow wzroku lub stuchu.
Innym rozszerzeniem jest Extended GTFS Route Ty-
pes, ktory udostepnia wigcej opcji opisu charakteru
ustugi na danej linii, w tym np. ustugi mobilnos$ciowej
dla 0s6b z niepelnosprawnosciami, tj. Special Needs
Service lub Mobility Bus for Registered Disabled.

Ponadto  przewidziano rozszerzenie  GTFS-
PathwayUpdates, dzigki ktoremu mozliwe jest infor-
mowanie w czasie rzeczywistym o zmianach dostep-
nosci, takich jak np. awaria windy.

1.3. Zasi¢g cyfrowej informacji pasazerskiej
zawierajacej dane o dostepnosci ptz dla oséb
z niepelnosprawnoS$ciami w Polsce

Analiza otwartych zrédet GTFS w Polsce prze-
prowadzona w pracy [24] wskazala, ze tylko 14 z nich
zawieralo podstawowe informacje o dostgpnosci dla
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0s0b z niepelnosprawnosciami, przy czym tylko
w przypadku dwoch byly to informacje dotyczace
zaréwno dostepnosci pojazdow, jak i przystankow.
Z kolei przeprowadzona w pracy [2] analiza ogolno-
krajowych baz danych, ktére zawieraly informacje o
przystankach, tj. Baza Danych Obiektow Topogra-
ficznych (BDOT10k) i OpenStreetMap (OSM), wska-
zata ze jedynie 0,7%o z nich zawierato jakiekolwiek
informacje dotyczace dostepnosci.

Autorzy niniejszej pracy rozszerzyli te analizy
o regionalne bazy przystankdéw oraz inne zrodta. Ana-
liza baz z wojewo6dztw dolnoslaskiego, matopolskie-
go, $wietokrzyskiego 1 wielkopolskiego takze wskaza-
fa na brak pozyskiwania danych o dostepnosci. Infor-
macja ta byla za to szeroko dostepna w portalu Por-
talPasazera [12] prowadzonym przez PKP PLK.
W serwisie tym w formie werbalnego opisu w trzech
jezykach dostepne byly zaréwno statyczne informacje
o dostepnosci, jak i o tymczasowych jej zmianach.
Informacje te jednak rzadko pojawiatly si¢ w innych
miejscach. W przypadku planerow podrézy autorom
udato si¢ je odnalez¢ jedynie w serwisie Bilkom [8]
(ustuga dostarczana przez PKP Informatyka). Dostep
do wzmiankowanych danych byl mozliwy tylko dla
najwickszych dworcow kolejowych 1 odbywal sig
przez przejscie do dostgpnego W tym zakresie tylko
w jezyku polskim portalu PKP [13], w ktorym trzeba
byto dodatkowo klikna¢ opcje ,,zobacz udogodnie-
nia...”. W efekcie osoby z niepelnosprawno$ciami
moga mie¢ problem z pozyskaniem takich informacji,
szczegblnie jesli majg wigksze zaufanie do innych
rozwigzan IT w zakresie planowania podrozy.

Dane opisujace dostepnos¢ dla oséb z niepetno-
sprawno$ciami bywajg tez dostgpne w rdéznego rodza-
ju opracowaniach, np. [16]. Jednak korzystanie z ta-
kiego rodzaju raportow do planowania codziennych
podrézy jest bardzo niewygodne.

1.4. Cel i zakres pracy

Celem niniejszej pracy jest ocena mozliwosci sto-
sowania standardu GTFS na poziomie zaawansowa-
nym do opisu infrastruktury przystankowej w Pozna-
niu w zakresie szynowej komunikacji miejskiej. W
momencie pisania pracy, plik GTFS w tym miescie
zawieral jedynie podstawowe informacje o dostgpno-
$ci pojazdow.

2. Materialy i metody

Plik GTFS do analiz i modyfikacji pobrano ze
strony organizatora, tj. ZTM Poznan [14]. Autorzy
zaproponowali szeScioetapowa procedure w celu jego
rozwinigcia o zaawansowany opis dostepnosci, tj.:

1. Rozwinigcie struktury pliku stops.txt.

2. Wstepne utworzenie 1 uzupehienie plikow
pathways.txt oraz levels.txt.

3. Budowa modelu grafowego stacji lub wezta.

4. Dodanie nowych punktéw w pliku stops.txt.

5. Okres$lenie parametréow $ciezek taczacych punkty

w obrebie stacji lub wezla.

6. Przygotowanie pliku pathways.txt i eksport wyni-
kow.

Zatozono, ze na kazdym z etapdéw wykorzystane
zostanie wylacznie oprogramowanie typu open souf-
ce. Stad stanowisko robocze wyposazono w oprogra-
mowanie GIS (QGIS), notatnik (notepad++) i arkusz
kalkulacyjny (LibreOffice Calc). Wykorzystano tez
dedykowane narzedzie GTFS station builder [9], ktore

przeznaczone jest do tworzenia plikow pathways.txt.
3. Wyniki i dyskusja

W pierwszym etapie rozwinigta zostata struktura
pliku stops.txt. Zrodtowy plik GTFS nie zawierat pola
location_type. Dodano je, a nastgpnie kazdemu obiek-
towi, ktéry pierwotnie znajdowal sie¢ w zrédtowym
pliku, nadano warto$¢ 0 (obiekt typu przystanek lub
peron). Obiektom tym nalezato przypisa¢ stacje nad-
rzedne (parent station), ktére grupuja przystanki lub
perony. W przypadku analizowanego zrodta najtatwiej
mozna bylo to zrealizowaé przez wykorzystanie da-
nych zawartych w polu stop_code, gdzie przy pomocy
ciggu znakoéw identyfikowano stupek w grupie przy-
stankowej. Grupa przystankowa byta okre$lona cig-
giem od 2 do 6 znakéw, a nastepnie dwie cyfry ozna-
czaly konkretny przystanek. Nalezy zauwazy¢, ze
podejscie to zapewnialo poprawno$¢ grupowania
w analizowanym przypadku oraz mozna je byto wy-
kona¢ przy pomocy arkusza kalkulacyjnego. Jednak
nie jest to podejscie uniwersalne, gdyz nie kazde zro-
dto GTFS moze w ten sposdb wykorzystywac pole
stop_code. Przez wzglad na jego opcjonalny charakter
mogg zdarzy¢ si¢ zrodla, ktore w ogole go nie wyko-
rzystujag. W takich sytuacjach mozna rozwazac inne
podejscia do grupowania, np. oparte na podobienstwie
nazw przystankow lub wzajemnego rozmieszczenia
W przestrzeni, tj. np. wykorzystywa¢ algorytm DBSCAN
(Density-based spatial clustering of applications with
noise).

Po przypisaniu przystankéw do grup, przy pomocy
narzedzi GIS wyznaczano ich $rodki cigzkos$ci, ktore
stanowily nowe obiekty — stacje nadrzedne (loca-
tion_type = 1).

W drugim kroku wstgpnie utworzono pliki
pathways.txt oraz levels.txt. W pierwszym przypadku
byto to jedynie zdefiniowanie pdl zgodne ze specyfi-
kacja GTFS. W przypadku levels.txt dodano typowe
poziomy ruchu. W tym dodano dodatkowy poziom
»unk” (nieznany, przypuszczalnie 0), ktory wste-
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pnie nadano wszystkim obiektom znajdujacym sig¢
W stops.txt.

Kolejnym krokiem byta budowa modelu grafowe-
go. Na potrzeby niniejszej pracy postuzono si¢ przy-
ktadem dwupoziomowego przystanku tramwajowego
,Piasnicka/Rynek” w Poznaniu (por. rys. 1-3).
W przypadku tej lokalizacji ruch tramwajow odbywa
si¢ w dwoch kierunkach na poziomie —1 (pod ziemig).
Natomiast wszystkie 6 wejs¢ na przystanek zlokali-
zowanych jest na poziomie 0 (na powierzchni). 4 wej-
$cia stanowig schody, a 2 — windy. Niemozliwa jest
zmiana kierunku ruchu (przej$cie miedzy platforma-
mi) na poziomie -1 — kazdorazowo nalezy zmieni¢
poziom.

Rys. 1. Schemat przystanku Piasnicka/Rynek. Zrédlo: opracowa-
nie wlasne na podstawie OSM [11]

Rys. 2. Widok na wnetrze przystanku Piasnicka/Rynek

Sam przystanek zamodelowano w formie grafu
o 12 wierzchotkach oraz 17 krawedziach (por. rys. 5).
Cztery z nich stanowity wezty generyczne, ktore dzie-
lity trasy migdzy wejsSciami, a peronem na odcinek
schodow oraz odcinek ptaski. Nalezy zauwazy¢, ze
nie jest to jedyny mozliwy sposéb modelowania. Mo-

ze by¢ ono zaréwno mniej doktadne (brak stosowania
punktéw generycznych, a wigc brak podziatu odcin-
ka), jak i bardziej dokladne (osobne modelowanie
kazdej sekcji schodow, czego przyktad tez pokazano
narys. 5).

Rys. 3. Przyklad oznaczenia wejécia na przystanek Piasnicka/
Rynek

W czwartym etapie przy pomocy narzgdzia QGIS
dodano nowe obiekty do pliku stops.txt (por. rys. 4).

Rys. 4. Efekt dodania dodatkowych punktéw do stops.txt dla

przystanku Piasnicka/Rynek. Kolor punktu: czarny — stacja; nie-

bieski — platformy; czerwony — wejscia; szary — wezly generycz-
ne. Zrodlo warstwy mapy: OSM [11]

W piatym etapie dokonano fizycznej inwentaryza-
cji przystanku, m.in. zliczono liczbe schodéw, oce-
niono kierunkowos$¢ $ciezek, zmierzono ich szeroko-
$ci i dlugosci oraz czas podrozy windami, a takze
zapisano nazwy wejs¢. Pozwolito to w etapie szostym
na ostateczne przygotowanie pliku pathways.txt w
narzgdziu GTFS station builder (por. rys. 6). Uzyska-
ne efekty oceniono recznie, a takze pozytywnie prze-
testowano walidatorem GTFS.
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Rys. 5. Model grafowy przystanku Piasnicka/Rynek. Po prawej stronie pokazano przyktad doktadniejszego opisu jednego z wejsc
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Rys. 6. Zrzut ekranu z programu GTFS Station Builder [9] z modelem przystanku Piasnicka/Rynek
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4, \Wnioski

Przeprowadzona analiza wykazata, ze mozliwe jest
dodanie informacji o dostgpnosci dla os6b z niepetno-
sprawno$ciami na zaawansowanym poziomie dla po-
znanskiego zbioru GTFS. Z informacji pozyskanych
z ZTM Poznan wynika jednak, ze wdrozenie takiego
poziomu dostepnosci do oficjalnie publikowanych
plikow GTFS wymaga wprowadzenia zmian w obecnie
wykorzystywanych przez ten podmiot rozwigzaniach
IT. Nalezy zauwazy¢, ze przygotowane przez autoréw
rozwigzanie moze przesta¢ dziata¢ wraz z wprowadze-
niem jakichkolwiek zmian w pliku stops.txt (np. doda-
nia nowego przystanku). Ponadto GTFS station builder
nie eksportowat pola stop code, ktore bylo aktywnie
wykorzystywane w GTFS ZTM Poznan, co takze wy-
magatoby wykonania prac programistycznych.

W trzecim etapie pojawito si¢ zagadnienie doktad-
nosci modelowania. Powinien by¢ on zgodny z przyje-
tym standardem oraz z jednej strony odpowiadac¢ po-
trzebom o0so6b z niepelnosprawnosciami, a z drugiej
umozliwia¢ jak najprostsze modelowanie. W tym dru-
gim przypadku pomocne moze by¢ skorzystanie z do-
kumentacji projektowej BIM (Building Information
Modeling), jesli jest ona dost¢pna dla danego obiektu.
W literaturze znane sg przypadki budowy graféw oraz
planowania podrozy opierajacych si¢ na tak pozyska-
nych danych, por. np. [21]. Jednak nalezatoby prze-
prowadzi¢ stosowne badania stricte dla obiektow infra-
struktury transportowej. Wymagane moze by¢ tez po-
wstanie narzedzi umozliwiajacych konwersje danych z
BIM na GTFS. Alternatywnie mozna rozwazy¢ wyko-
rzystanie danych z portalu OpenStreetMap [11], gdzie
w przypadku niektorych obiektow takze dostepne sa
informacje o wejsciach czy wewnetrznych $ciezkach.

Zagadnienie doktadnosci modelowania dostepnosci
dla 0séb z niepelnosprawnosciami ma tez znaczenie w
skali catego kraju. Ogolnokrajowe zbiory danych, ktore
byly dostepne w momencie przygotowywania niniej-
szej pracy, jedynie w minimalnym stopniu zawieraty
informacje na ten temat. Do rozwigzania sg kwestie
okreslenia standardow modelowania, a takze zasady
aktualizacji tych danych czy zrodia finansowania prac
inwetaryzacyjnych. Nalezy zauwazy¢, ze dane te po-
winny by¢ otwarte 1 tatwe do przeniesienia zaréwno do
standardow GTFS, jak i NeTEx, aby zmaksymalizowa¢
dostepnos¢ dla 0sob z niepetnosprawnosciami.

W rozpatrywanym w niniejszej pracy przypadku
zrezygnowano ze wskazywania takich obiektow, jak
biletomat czy punkt informacyjny czy wykorzystania
innych propozycji rozszerzen standardu. W momencie
przygotowywania pracy narzedzie GTFS station buil-
der nie obstugiwato tych rozszerzen. Problem z tymi
danymi miatyby tez popularne planery podrozy. Za-

tem zniwelowana w ten sposob zostalaby zaleta
W postaci natychmiastowego uwzglednienia dodatko-
wych danych przez narzedzia z nich korzystajace.
Pojawia si¢ tutaj problem tego, co powinno by¢
pierwsze — udostgpniane dane czy dostepnos¢ plane-
row podrézy. Zdaniem autoréw, rozwigzanie tego
zagadnienia wymaga prowadzenia dalszych prac ba-
dawczych, a potencjat maja oba te kierunki. Obecny
brak dostgpnosci danych w Polsce powoduje, ze pla-
nery podrézy dedykowane dla os6b z niepetnospraw-
nosciami mogg nie by¢ szeroko stosowane. Mozna
jednak przypuszczac, ze szersze udostgpnienie danych
zwigkszy zapotrzebowanie na rozwigzania z nich ko-
rzystajace. Istnieje jednak pewne ryzyko, ze niektore
grupy o0sob z niepelnosprawnosciami sg zbyt mato
liczne, by rynkowo oplacalne byto budowanie dla nich
rozwigzan, nawet w skali ogdlnokrajowej. Uzasadnio-
na w tych przypadkach moze by¢ interwencja pan-
stwa, np. w formie dotacji lub powotania jednostki
organizacyjnej odpowiedzialnej za wypelnianie takich
nisz. W celu obnizenia kosztéw mozna rozwazy¢ tu
inwestowanie w rozwo0j rozwigzan open source, tak by
mozna byto np. utrzymywaé wspolny silnik wyszuki-
wania tras, ktory w réznych rozwigzaniach bytby do-
pasowywany do potrzeb konkretnej niepelnosprawno-
$ci. Analogicznie nalezatoby prowadzi¢ badania co do
zakresu danych niezbednych do pelnego, a zarazem
wzglednie prostego opisu systemu ptz z perspektywy
kazdego rodzaju niepetnosprawnosci i ich kombinacji.
Takze w tym przypadku moga by¢ wymagane dziatania
wspierajace 1 standaryzujace pozyskiwanie informacji
w skali catego kraju, w tym w zakresie oczekiwanego
stopnia szczegotowosci modelowania. Stad dalsze pra-
ce badawcze powinny by¢ tez prowadzone np. w zakre-
sie oceny przyczyn stabej propagacji danych nt. do-
stepnosci dla osob z niepelnosprawnosciami znajduja-
cych si¢ w PortaluPasazera. Przyczyna moze by¢ tu
zarOwno niewystarczajaca otwarto$¢ tych danych, jak i
wzmiankowana wczesniej mozliwo$¢ braku zaintere-
sowania innych producentow IT lepsza obstuga tej
grupy klientow, mogaca wynikac z nieoptacalnosci.

Podziekowania

Prace badawcze byly prowadzone w ramach pro-
jektow: 1) ,,Analiza skali wykluczenia komunikacyj-
nego na obszarze Polski wraz z rekomendacjami
zmian legislacyjnych w kontekscie publicznego trans-
portu zbiorowego” (GOSPOSTRATEG-V/0005/2021)
finansowanego przez Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju w ramach Strategicznego Programu Badan
Naukowych 1 Prac Rozwojowych ,,Spoleczny i go-
spodarczy rozwoj Polski w warunkach globalizuja-
cych si¢ rynkéow” — GOSPOSTRATEG oraz 2)
Ksztaltowanie systemow transportowych w kontek-
Scie potrzeb srodowiskowych (0416/SBAD/0004).
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