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PROTOKOL KONCOWY Z DIALOGU TECHNICZNEGO
zwiazanego z postepowaniem
o udzielenie zaméwienia publicznego na realizacj¢ zadania pt.:
,Nowy system pobierania optat za ustugi publiczne, w szczeg6inosci obejmujace
publiczny transport zbiorowy w Gérnoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii”

1. Podstawy formalno-prawne:

Dialog techniczny zostat przeprowadzony w oparciu o przepisy art. 31a — 31c ustawy Prawo

zamowien publicznych.
2. Uczestnicy dialogu:

Tab. 1. Wykaz podmiotéw, ktére ztozyly zgtoszenia do udziatu w dialogu.

Lp. Podmiot Adres

1. GMV Innovating Solutions ul. Hrubieszowska 2, 01-209 Warszawa
L Sp.zo.0 -

2. AVISTA Sp. z 0.0. ul. Kalenska 5, 04-367 Warszawa

"VISA Europe Manegment Services

3. Limited (Sp. z 0.0.) Oddziat w Al. Jerozolimskie 65/79, 05-077 Warszawa
| Polsce l ) |
4. Netizens Sp. z 0.0. ul. Porcelanowa 23, 40-246 Katowice
5, Mera Systemy sp. Z 0.0. ul. M. Langiewicza 1§, 05.-825 Grodzisk
. B Mazowiecki _
6. Asseco Data Systems S.A. ul. Podolska 21, 81-321 Gdynia
7. mBank S_A. ul. Senatorska 18, 00-950 Warszawa
Ridango AS Jarvevana tee 7 B, 10132 Tallin, Estonia

Trapeze Poland Sp. z 0.0.

ul. Strzegomska 140 a, 54-429 Wroctaw

THALES POLSKA

| ul. Gen. Jozefa Zajagczka 9, 01-518 Warszawa

ul. Krélewska 16, 00-103 Warszawa

Al. Jana Pawia Il 23, 00-854 Warszawa

ul. Lesznowska 7/22, 05-870 Btonie

Atos Polska S.A.
_ 12. Mennica Poliska S.A.
_13. | Bee-Tech Sp. z 0.0, sp. k
14_. Asec S.A.

]

ul. Wadowicka 6, 30-415 Krakow :







15. ‘ SiX Fayment Sse;vmes (Europe) ul. Prosta 68, 00-838 Warszawa

16. Emtesta. s ul. Banovska cesta 7, 010 01 Zilina, Stowacja

17. | Fundacja Napraw Sobie Miasto ul. Warszawska 56, 40-008 Katowice

18 | VP Sem'c""dgc\t/”s Netherlands | .1, Tech Campus 60, 5656 AG Eindhoven
Mastercard -

19. Branch Office Poland Plac Europejski 1, 00-844 Warszawa

3. Przebieg dialogu:

Rozpoczecie dialogu: dnia 04.01.2019 r. opublikowano na stronie Biuletynu Informac;ji
Publicznej Gérnosigsko-Zagtebiowskiej Metropolii informacje o dialogu wraz z regulaminem
oraz formularzem zgtoszenia do udziatu.

_ Kontakty z uczestnikami dialogu: wystanie zaproszen do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym oraz dwoch zatgcznikow pn.: ,Zatozenia
funkcjonalno — uzytkowe nowego systemu pobierania optat za ustugi publiczne,
w szczegdinosci  obejmujace  publiczny  transport zbiorowy w Goémoslgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii” oraz Pytania do Wykonawcéw uczestniczacych w dialogu
technicznym w postepowaniu pn. Nowy system pobierania opfat za ustugi publiczne,
w szczegolnosci obejmujace publiczny transport zbiorowy w Goérno$lgsko-
Zagtebiowskiej Metropolii- drogg mailowa;

—  Wykonawca SIX Payment Services (Europe) S.A. Oddziat w Polsce, ul. Prosta 68,
00-838 Warszawa przystgpit do dialogu technicznego w dniu 11.01.2019 r. W dniu
28.01.2019 r. Wykonawce powiadomiono, iz: ,spotkanie z Panstwa firmg zostato
zaplanowane na dzien 5 lutego 2019r. na g. 10:00”. Wykonawca nie wzigt udziatu
wprzedmiotowym spotkaniu.

— Przeprowadzenie dialogu:

1) w dniu 05.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udzialem Wykonawcy Bee-Tech
Sp. z 0.0., sp. k, ul. Lesznowska 7/22, 05-870 Btonie,

2) w dniu 07.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udzialem Wykonawcy Mennica Polska
S.A., al. Jana Pawia Il 23, 00-854 Warszawa,

3) w dniu 08.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udzialem Wykonawcy Netizens
Sp. z 0.0., ul. Porcelanowa 23, 40-246 Katowice,

4) w dniu 08.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Mera Systemy sp.
7 0.0., ul. M. Langiewicza 16, 05-825 Grodzisk Mazowiecki,

5) wdniu 11.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy AVISTA Sp. z 0.0,
ul. Kaleniska 5, 04-367 Warszawa,

6) w dniu 12.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Emtest a.s
ul. Banovska cesta 7, 010 01 Zilina, Stowacja,

7) w dniu 13.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Asec S.A.
ul. Wadowicka 6, 30-415 Krakow,

8) w dniu 14.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy, Trapeze Poland
Sp. z 0.0., ul. Strzegomska 140 a, 54-429 Wroctaw,

9) w dniu 15.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy VISA Europe
Manegment Services Limited (Sp. z 0.0.) Oddziat w Polsce, Al. Jerozolimskie
65/79, 05-077 Warszawa,






10)w dniu 15.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Fundacja Napraw
Sobie Miasto, ul. Warszawska 56, 40-008 Katowice,

11)w dniu 18.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Atos Polska S.A.,
ul. Krélewska 16, 00-103 Warszawa,

12)w dniu 19.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy GMV Innovating
Solutions Sp. z 0.0, ul. Hrubieszowska 2, 01-209 Warszawa,

13)w dniu 20.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Ridango AS
Jarvevana tee 7 B, 10132 Taliin, Estonia,

14)w dniu 21.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy THALES POLSKA
ul. Gen. Jézefa Zajgczka 9, 01-518 Warszawa,

15)w dniu 22.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Asseco Data
Systems S.A., ul. Podolska 21, 81-321 Gdynia, ul. Warszawska 56, 40-008
Katowice,

16)w dniu 25.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy NXP
Semiconductors Netherlands B.V., High Tech Campus 60, 5656 AG Eindhoven,

17)w dniu 27.02.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatlem Wykonawcy MBANK SPOLKA
AKCYJNA, ul. Senatorska 18, 00-950 Warszawa.,

18)w dniu 18.03.2019 r. w siedzibie GZM, z udziatem Wykonawcy Mastercard Branch
Office Poland | Warsaw Spire 31st floor Plac Europejski 1 | 00-844 Warsaw
Poland.

v w trakcie dialogu cztonkowie zespotu ds. dialogu wykonali notatki wiasne;

v ponadto pozyskano inne dane w formie email (zatgcznik do protokotu

tj. korespondencja, odpowiedzi na pytania).

Zakonczenie dialogu: 30 kwietnia 2019 .
4. Cel i zakres dialogu:
Celem przeprowadzenia dialogu technicznego bylo uzyskanie informacji niezbednych do
przygotowania opisu przedmiotu zamowienia i specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia
oraz okreslenia warunkéw umowy w postgpowaniu na wybér Wykonawcy do realizacji
zadania.
5. Wnioski oraz streszczenie przebiegu spotkar z uczestnikami dialogu.

W wyniku spotkan w formule dialogu technicznego wystuchano reprezentantow
podmiotéw. Ponizej przedstawiono notatki wiasne z przebiegu spotkar.

1. Bee-Tech Sp. z 0.0, sp. k

Bee-Tech jest firmg technologiczng zajmujaca sig dostarczaniem rozwigzan
technicznych oraz $wiadczeniem nowoczesnych ustug w obszarach finansowych (ang.
FinTech), Inteligentnych Miast (ang. Smart City) oraz produkcji Oprogramowania (ang.
Software). Ponadto Bee-Tech jest uczestnikiem programu VISA Ready for Transit.
W ramach swojej dziatalnosci realizujg systemy dia transportu publicznego w ramach
koncepcji ,Karta jako bilet” w tym: moduty kartowe do kasownikow do obstugi ptatnosci
kartami ptatniczymi oraz kartami typu closed loop, sprawdzarki biletow, modut obstugi
zaawansowanych taryf do sprzedazy biletow.

Z uwagi na specjalizacje uczestniczacej w spotkaniu firmy Bee-Tech jej przedstawiciel
szczegolowo oméwit i wyjasnit wszystkie zagadnienia zwigzane z przedmiotem dialogu
technicznego w zakresie ustug finansowych. Na spotkaniu omdwiono kierunki rozwoju
technologii, obecne trendy oraz mozliwosci techniczne w aspekcie nowego systemu
umozliwiajace obstuge jak najwiekszej ilosci identyfikatorow przy jednoczesnym bazowaniu
na powszechnych kartach ptatniczych (bez wzgledu na jej postac). System konto-centryczny
powinien umozliwia¢ obstuge kilku identyfikatorow, natomiast rozliczenie powinno
nastepowaé ,dla konta”, a nie ,dia identyfikatora®. Wyjasniono funkcjonalnosci systemoéw
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dedykowanych do obstugi kart platniczych w transporcie i umozliwiajgcych odroczong
autoryzacje oraz odroczong decyzje o obcigzeniach. Ponadto mozliwos¢ integracji réznych
srodkéw transportu (np. autobus, tramwaj, kolej) i wyboér najdogodniejszego rozwigzania
taryfowego post factum (zaproponowania najnizszej ceny). Wszystkie powyzsze aspekty
realizowane sg w nowoczesnej specyfikacji ptatnosci wprowadzonej przez Visa w modelu
MTT (Mass Transit Transaction).

Ponadto omdwiono wady i zalety mozliwych modeli wdrozenia nowego systemu
z uwzglednieniem zakresu obowigzkow stron, czynnikow wptywajgcych wielkoS¢
finansowania projektu oraz zalecanym czasem utrzymania trwato$ci systemu.

2. Mennica Polska S.A.

Mennica Polska jest firmg zajmujgcg sie m.in. wdrazaniem, obstlugg i rozwijaniem
systemow Kart Miejskich. Spétka obstuguje ponad dwa miliony kart w catym kraju, na ktérych
kodowane sg przede wszystkim bilety komunikacji miejskiej. W swoich dziataniach Mennica
Polska koncentruje sie na rynku ustug miejskich ze szczegdinym ukierunkowaniem na
szeroko rozumiany rynek transportu publicznego.

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Mennica Polska szczegolowo omoéwili i wyjasnili
wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcéw
uczestniczacych w dialogu technicznym. Ponadto szczegétowo omoéwiono zakresy
tematyczne zwigzane z uruchomieniem nowego systemu, okresem przejsciowym, w ktérym
rownolegle bedg funkcjonowaé dwa systemy, migracja danych pomigdzy systemami,
wymiang kart i wprowadzeniem nowych identyfikatorow oraz catkowitym wygaszeniem
starego systemu. Przedstawiciele firmy Mennica Polska podzielili si¢ do$wiadczeniami
zdobytymi w tym zakresie przy wdrozeniu nowego systemu we Wroctawiu w 2018 roku oraz
problemami technicznymi ktére wéwczas napotkali.

Dodatkowo skupiono sie na zagadnieniach zwigzanych z obstugg kart ptatniczych przy
zakupie biletu na przejazd w modutach do pobierania optat w pojazdach. Omoéwiono
rozwigzania stosowane przez Mennice w zakresie tokenizacji, przesylu tokenu oraz
informacji o numerze karty. Przedstawiono zasady odroczonej autoryzacji oraz wysokosci
i zakresu odpowiedzialnosci finansowej z niej wynikajacej dla poszczegdinych podmiotow.
Ponadto wyjasniono mozliwosci systemu centraltrainego Mennicy umozliwiajgcego sie
w ramach modutu taryf agregacje wszystkich wykonanych przez klienta transakcji zakupu
biletéw jednorazowych, czasowych czy tez strefowych oraz ich optymalizacj¢ w odniesieniu
do najkorzystniejszej optaty w konkretnym czasie. Z agregacji optat do najkorzystniejszej
korzysta¢c moze wylgcznie uzytkownik, ktéry ma zarejestrowane konto w systemie. Poziom
agregacji parametryzuje sie w zaleznosci od potrzeb organizatora komunikacji, natomiast
zalecany czas agregacji obecnie wynosi: do dnia lub tygodnia.

3. Netizens Sp.z 0.0.

Netizens jest firmg oferujgca dedykowane rozwigzania programistyczne i inzynierskie
gotowe do wsparcia biznesu. Rozwijajg projekty z zakresu tworzenia stron internetowych,
aplikacji mobilnych, niestandardowych rozwigzan IT iinstalacji interaktywnych. Firma
specjalizuje sie m.in. we wdrozeniach technologicznych z wykorzystaniem beacon-6w
w réznego rodzaju zastosowaniach. Ponadto pracujg nad dostarczaniem i wdrazaniem
autorskich produktéw, ktore fgczg rozwigzania techniczne, elektroniczne i IT w jednym.

Z uwagi na specjalizacje uczestniczacej w spotkaniu firmy Netizens jej przedstawiciele
szczegbtowo omoéwili i wyjasnili wszystkie zagadnienia zwigzane z przedmiotem dialogu
technicznego w zakresie aplikacji oraz rozwigzan technologicznych z udziatem réznego
rodzaju nosSnikow. W opinii przedstawicieli firmy Netizens, rekomendowane dla nowego
systemu rozwigzanie powinno opiera¢ sie ha technologii zblizeniowych i wykorzystywaé
powszechne identyfikatory typu karta magnetyczna, brelok, aplikacja. Nie rekomenduja
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wykorzystywania beacon-6w ze wzgledu na konieczno$¢ obstugi po stronie uzytkownika (raz
na pare lat trzeba wymieni¢ baterie) oraz wykorzystania technologii bluetooth, ktéra nie jest
technologig szybka i energooszczedng. Natomiast podstawowym zatozeniem systemu do
wnoszenia optat w transporcie zbiorowym jest prostota i szybko$¢ wniesienia optaty, czego
nie zapewni czasochionne nawigzywanie facznosci z wykorzystaniem bluetooth. Technologie
beacon-6w proponujg wykorzysta¢ do kontroli obstugi przystankow przez przewoznikow.
W proponowanym rozwigzaniu zamontowany beacony w infrastrukturze przystankowej (np.
w stupku z rozktadem jazdy) weryfikowatby czy pojazd komunikacji miejskiej byt na
przystanku.

Ponadto oméwiono mozliwosci wprowadzenia uproszczen rozwigzan taryfowych
umozliwiajagcych wdrozenie technologiczne pozwalajace np. zrezygnowaé z biletow
okresowych na rzecz rozliczania sumy wniesionych opfat jednorazowych z uwzglednieniem
ustalonej maksymalnej wartosci. Nastepnie wyjasniono mechanizmy stosowane przez
producentow telefonéw w celu zwigkszenia wydajnosci baterii, polegajace na automatycznej
dezaktywacji aplikacji w przypadku czasu bezczynno$ci uzytkownika. Takie rozwigzania
powodujg, ze uzytkownicy korzystajacy z dedykowanych aplikacji na smartfony do
automatycznego zliczania i pobierania oplat za przejazdy nie beda swiadomi, ze nie uiscili
optaty za przejazd.

4. Mera Systemy

Mera Systemy dostarcza i integruje inteligentne rozwigzania, szczegoéinie z zakresu
transportu publicznego. Projektujg i tworza nowoczesne, automatyczne systemy pobierania
oplat, ktérych czeécig sa automaty biletowe w pojazdach i miejscach publicznych. W ramach
kompleksowej obstugi automatycznej dystrybuciji biletow zapewniajg inteligentne systemy
i narzedzia do monitorowania i zarzadzania siecig sprzedazy.

Z uwagi na specjalizacje uczestniczacej w spotkaniu firmy Mera Systemy jej
przedstawiciele szczegélowo omowili i wyjasnili wszystkie zagadnienia Zwigzane
z przedmiotem dialogu technicznego w zakresie automatéw biletowych. Podzielono sig
doswiadczeniami z podmian starych urzadzen na nowe, organizacjg przytaczy sieciowych do
nowo posadowionych urzadzef oraz ryzykiem zwigzanym z wykonaniem ich w terminie
wynikajagcym z uzyskania zezwolen strony trzeciej. Zwrécono szczegéing uwage na
przykiady zapisow SIWZ, ktore przez restrykcyjne wymagania powoduja, ze cate ryzyko
dotyczace terminowosci uruchomienia automatéw spoczywa na dostawcy urzadzen. Ci
zkolei zmuszeni sg uwzgledni¢ powyzsze ryzyko oraz jego ewentualne konsekwencje
finansowe, co przekiada si¢ na wyzsza ceng ofertowa. Jednoczesnie spostrzezono, ze
zuwagi na postep technologiczny, trudnosci z dostgpnoscig czeSci zamiennych,
kosztownym procesem oprogramowania komponentéw autorskich oraz braku dokumentacji
zmian i korekt wykorzystanie starych automatow SKUP w nowym systemie moze okazac¢ si¢
nieoptacalne finansowo. Natomiast z uwagi na sprawdzone rozwigzania dotyczace
wydawania kart w automatach biletowych oraz przyzwyczajenia pasazerow komunikacji
miejskiej rekomendowano wykorzystanie kart jako gtéwnego no$nika w nowym systemie.
Ponadto omoéwiono obecne mozliwosci dotyczace wymagan technicznych i sprzgtowych
stawianych automatom biletowym w zakresie ekranéw, hopperéw do wydawania reszty,
drukarek z zapasowymi rolkami papieru oraz dyspenserem do wydawania kart. Nastepnie
przedstawiono mozliwosci identyfikacji i zabezpieczenia biletéw papierowych sprzedawanych
przez automaty biletowe z uwzglednieniem najkorzystniejszej relacji ponoszonych kosztow
do jakosci i wielkosci zapisanych danych.

5. AVISTA Sp. z o.0.

Avista/Scheidt&Bachmann jest firmg produkujgca i dostarczajacg gotowe rozwigzania

(hardware i software) w zakresie poboru opfat dla transportu miejskiego (dostarczyli okoto
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500 automatéw stacjonarnych), w zakresie poboru opfat dia rynku kolejowego (dostarczyli
i utrzymuja prawie 1000 POS-6w w catym kraju) oraz systemow parkingowych. W zakresie
systeméw poboru optat w transporcie miejskim posiadaja doswiadczenie zdobyte np.
w Holandii w zakresie wdrozenia nowego systemu z migracja pomigdzy dwoma systemami.
Ponadto w swojej dziatalnosci wdrozyli kilka systeméw konto-centrycznych o réznym stopniu
Zaawansowania.

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Avista/Scheidt&Bachmann szczegotowo omowili
i wyjasnili wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do
Wykonawcéw uczestniczacych w  dialogu technicznym. Przedstawiono zagadnienia
zwigzane z on-inowym przesylem danych oraz propozycje systemowych rozwigzan
w przypadkach okresowych probleméw z tgcznoscia. Ponadto omoéwiono rozwigzania
stosowane przez Avista/Scheidt&Bachmann w zakresie tokenizaciji, przesytu tokenu oraz
informacji o numerze karty. Wyjasniono sposéb tworzenia kont gtownych, pobocznych, ich
personalizacji oraz przypisania moziiwosci funkcjonalnych do kont w zaleznosci od ich
rodzaju. Nastepnie przedstawiono logike prezentacji danych w systemie uzytkownikom
zalogowanym oraz mozliwo$¢ korygowania swojego rozliczenia poprzez skorygowanie tzw.
check out-a”. Jednoczenie oméwiono kwestie zarzadzania ryzykiem Zwigzanym
z transakcjami finansowymi, ze szczegélnym uwzglednieniem problemu pierwszego
,tapniecia”. W tym celu niezbgdne jest tworzenie zagregowanych zbioréw list kart oraz
posiadanie skutecznych algorytméw i szybkich urzadzeri do rozdystrybuowania list
i weryfikacji uzywanych kart.

Ponadto oméwiono kwestie zwiagzane z okresem przejsciowym, w ktorym beda
funkcjonowaé dwa systemy oraz mozliwymi rozwigzaniami w zakresie migracji danych.
Zaproponowano uwzglednienie w projekcie fazy przedwdrozeniowej przeznaczonej na
dopracowanie szczegotowych rozwigzan migracji pomigdzy systemami. Nastepnie
szczegotowo oméwiono mozliwosé wykorzystania obecnych automatéw SKUP w nowym
systemie ze wskazaniem niezbednego zakresu aktualizacji, wymian komponentéw oraz
koniecznej wspolpracy Asseco w zakresie nowego oprogramowania dla SAD oraz
podiaczenia ich do nowego sytemu poprzez udostgpnione otwarte API

6. Emtesta.s

EMtest specjalizuje si¢ w integracji systeméw w transporcie publicznym, logistyce
towarowej, systemach kart elektronicznych i produkcji sprzegtu elektronicznego oferujgc
najnowsze rozwigzania w drodze standaryzacji, konstrukcji modutowej i niezawodnosci.
W zakresie transportu publicznego zrealizowali wdrozenia w zroznicowanym zakresie
w takich krajach jak m.in. Polska, Niemcy, Czechy, Stowacja, Litwa, Lotwa, Wegry, Rumunia,
Butgaria, Kuweijt, Malezja, Turcja, Indonezja. Posiadajg wiasne linie produkcyjne urzadzen
do pojazdéw komunikacji miejskiej w zakresie komputerow pokitadowych, modutéw do
pobierania opfat, drukarek, tablic informacyjnych LED i LCD, blex box taczacych systemy
(switch). Kontrolerki biletowe kupowane sg od innych producentow, a nastepnie integrowane
z systemem tworzac jego naturalna czg$c.

Na spotkaniu przedstawiciele firmy EMtest szczegbtowo omowili i wyjasnili wszystkie
zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Ponadto oméwiono parametry techniczne
i funkcjonalne produkowanych obecnie urzadzen oraz wskazano na pewng elastycznosé
w zakresie ich modyfikacji w zaleznoéci od potrzeb zamawiajacego. Przedstawiono kierunki
rozwoju technologii oraz zwrécono uwage na kwestie koniecznosci uwzglednienia w nowym
systemie réznych preferencji uzytkownikow z uwzglednieniem grupy, ktéra nie jest skora do
korzystania z nowych technologii. Wyjasniono techniczne i funkcjonalne mozliwoSci
wykorzystania okablowania pojazdow wykonanego na potrzeby systemu SKUP do
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potagczenia nowych urzadzen. Nastgpnie zaproponowano sposOb wymiany urzadzen
w pojazdach, przepigcia do nowego systemu oraz mozliwosci wykorzystanie obecnej karty
SKUP w nowym systemie jako identyfikator.

Ponadto wyjasniono stosowany przez EMtest sposéb tokenizacji przy zakupie karta,
potaczenia z bankiem, zakresu odpowiedzialnosci oraz przesylu informacji w tym zakresie.
Oméwiono sposob weryfikacji tozsamosci uzytkownika konta spersonalizowanego zwlaszcza
aspekcie korzystania z kilku identyfikatorow. Przedstawiono sposoby oraz urzadzenia
umozliwiajgce wnoszenie optat za wystawione mandaty kartg ptatniczg w miejscu kontroli
(u kontrolera biletéw) oraz technologie pozwalajacg na bezpieczne wprowadzanie PINu nie
pozostawiajac $ladu na ekranie dotykowym urzadzenia. Nastepnie okresiono optymaine
czestotliwosci odpytywania urzadzeni do systemu centralnego o mozliwe aktualizacje oraz
mozliwos¢ wprowadzenia operacyjnej (w czasie wykonywania kursu) zmiany rozktadu jazdy

7. Asec S.A.

OTl Europa ASEC jest jednym z najwigkszych operatorow systemow sprzedazy
biletéw elekironicznych i papierowych na rynku transportu publicznego w Polsce. Firma
projektuje, rozwija, instaluje i obstuguje elekironiczne systemy biletowe. Firma jest wiodgcym
dostawca bezstykowych systeméw pifatnosci transportu publicznego w Polsce. W sieci
sprzedazy biletéow OTI Europa ASEC znajdujg sig automaty biletowe i terminale POS,
w ktorych pasazerowie mogg kupi¢ bilety papierowe, dotadowa¢ bilety elektroniczne i bilety
z paskiem magnetycznym. Ponadio jest operatorem systemu sprzedazy biletow
Warszawskiej Karty Miejskiej, Kolei Mazowieckich, PKP Intercity, Karty Biletu
Elektronicznego w Lublinie oraz Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej. Firma jest réwniez wiodgcym
w kraju dostawca systeméw multi-aplikacyjnych kart przeznaczonych dla przewoznikow
komunikaciji miejskiej oraz przewoznikéw kolejowych (autobusy, tramwaje, metro i kolej.

Na spotkaniu przedstawiciele firmy OTl Europa ASEC szczegblowo omowili i wyjasnili
wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Szczegétowo wyjasniono zagadnienie dotyczace
bezstykowych systemow pfatnosci ze szczegélnym uwzglednieniem funkcji payment
gateway, payment bridge, zadan back office oraz agenta rozliczeniowego. Przedstawiono
propozycje dotyczaca koncepcji nowego systemy w podziale na trzy podsystemy.
Zaprojektowanie systemu w ten sposéb spowoduje wiekszg swobode dobierania sieci
sprzedazy oraz jej operatorow. Nastepnie omowiono funkcjonalnosci modutéw do pobierania
opfat w pojazdach oraz zwrécono uwage na przygotowanie prostego interfejsu uzytkownika,
ktory umozliwi tylko szybkie wniesienie opfaty za przejazd. Wprowadzanie rozbudowanych
funkcjonalnosci w kasowniku spowoduje zmniejszenie sprzedazy w tych urzadzeniach
z powodu blokowania urzadzen przez uzytkownikéw, ktorzy beda np. sprawdza¢ informacje
o sieci lub historii wtasnych przejazdéw. W nowym systemie mocny nacisk nalezy potozy¢ na
aplikacje mobilne, ktore, pomimo iz w chwili obecnej cieszg sie niewielkim zainteresowaniem
to w przysziosci kanat ten bedzie zyskiwat coraz wigksze zainteresowanie. W zakresie
funkcjonalnym aplikacja mobilna (poza funkcjg sprzedazowa) powinna umozliwiaé peing
wspolprace z karta, obstuge konta oraz informacji pasazerskiej. Ponadto omoéwiono
zagadnienia zwigzane z okresem przej$ciowym w ktorym funkcjonowa¢ bedg dwa systemy
rownolegle, przelgczeniem migdzy systemami, transformacja danych pomiedzy bazami
danych, zbieraniu danych o wykorzystaniu biletow papierowych dzieki technologii QR Code
oraz mozliwosci wykorzystania kodéw zrodtowych poszczeg6inych aplikacii.

8. Trapeze Poland Sp. z o.0.

Trapeze Poland specjalizuje sie¢ w dostarczaniu intefigentnych systeméw
transportowych oraz rozwigzan informatycznych dla sektora transportu publicznego, w tym
transportéw specjalnych oraz na zadanie. Oferowane rozwigzania zapewniajg sprawne
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funkcjonowanie komunikacji miejskiej zarowno na obszarach wiejskich, w miastach,
aglomeracjach oraz metropoliach, niezaleznie od ilosci przewoznikow i na wszystkich
szczeblach transportu miejskiego — od organizatora po operatora. W swoim portfolio
produktéw firma oferuje rozwigzania do zarzadzania taryfami i sprzedazg biletow, system
zarzadzania transportem (umozliwiajacy staty wglad w stan sieci komunikacyjnej, operacji
i procesow jakie zachodza w sieci) oraz system informacji pasazerskiej (dostarczajgc
informacje we wszystkich kanatach w czasie rzeczywistym, zaréwno w postaci komunikatow
wizualnych, jak i dzwiekowych). Ponadto Trapeze jako pierwsza na $wiecie zintegrowata
iwdrozyta samojezdny pojazd do regulamych ustug operatora transportowego, ktory
w czasie 12 miesiecy od uruchomienia przewiézt blisko 25000 os6b.

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Trapeze Poland szczegdtowo omowili i wyjasnili
wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Ponadto szczegélowo omoéwiono zakresy
tematyczne zwigzane z uruchomieniem nowego systemu, okresem przejsciowym, w ktérym
rownolegle beda funkcjonowaé dwa systemy, migracjg danych pomigedzy systemami,
wymiang kart i wprowadzeniem nowych identyfikatorow oraz catkowitym wygaszeniem
starego systemu.

Ponadto w spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele firmy SystemTechnik bedacej
w grupie Trapeze. Firma SystemTechnik posiada bogate doswiadczenie w sektorze
transportu publicznego z wdrozeniami swoich rozwigzan m.in. w wielu krajach Europejskich.
W swojej dziatalnosci SystemTechnik zajmuje si¢ projektowaniem i prototypowaniem
wlasnych urzadzen, dostarczaniem kompleksowego oprogramowania szytego na miare
z wykorzystaniem standardowych interfejsow oraz wsparciem i serwisem dla wszystkich
oferowanych urzadzen i rozwigzan z gwarancjg SLA. Przedstawiono i oméwiono oferowany
przez SystemTechnik zintegrowany system sprzedazy i rozliczania biletéw zapewniajacy
jednoczesna obstuge wielu przewoznikéw oraz integrujacy wszystkie kanaly sprzedazy.
Modularna struktura systemu sprzedazy biletow on-line, bogata biblioteka interfejsow
integracyjnych oraz spetnienie wymagan certyfikacyjnych tworzy kompletne rozwigzanie dla
transportu publicznego. Nastgpnie zaprezentowano i omoéwiono funkcjonalnoSci serwera
taryf, generatora raportow, mobilnej aplikacji pasazera oraz pozostaty modutéw systemu
wraz z ich zadaniami i powigzaniami. Ponadto przedstawiono cata palete urzadzen
stosowanych przez firme SystemTechnik w systemach transportowych komunikacji miejskiej.

9. VISA Europe Manegment Services Limited (Sp. z 0.0.) Oddziat w Polsce

Visa jest éwiatowym liderem ptatnosci cyfrowych. Misjg firmy jest potaczenie catego
$wiata za posrednictwem najnowoczesniejszej, niezawodnej i bezpiecznej sieci platniczej,
wspierajgc tym samym rozwéj ludzi, firm i calej gospodarki. Nowoczesna globaina sie¢
przetwarzania danych fransakcji — VisaNet - umozliwia dokonywanie bezpiecznych
i skutecznych platnosci na catym $wiecie. Ponadto zapewniajg dedykowane rozwigzania
bezgotéwkowe dla transportu publicznego oparte na ptatnosciach cyfrowych. Rozwigzania te
sg oferowane za posrednictwem bankow — wydawcow kart platniczych Visa, agentow
rozliczeniowych $éwiadczacych ustugi akceptacji kart platniczych Visa oraz partnerow
technologicznych — dostawcow rozwigzan dla transportu  publicznego. Kierujgc sig
potrzebami i oczekiwaniami organizatorow transportu publicznego opracowali dedykowane
rozwigzania obstugi platnosci kartami Visa dla innowacyjnych systeméw poboru opfat za
przejazdy. Rozwigzania te opierajg si¢ zaréwno na ptatnosciach zblizeniowych kartg
ptatniczg lub smartfonem umozZliwiajgcym ptatnosci mobile, jak np. Apple Pay czy Google
Pay, w kasownikach, biletomatach czy bramkach metra, a takze aplikacjach mobilnych.

Z uwagi na specjalizacje uczestniczacej w spotkaniu firmy Visa jej przedstawiciele
szczegdlowo oméwit i wyjasnit wszystkie zagadnienia zwigzane z przedmiotem dialogu
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technicznego w zakresie ustug finansowych. Na spotkaniu omowiono role firmy Visa
w informatycznym systemie pobierania optat za ustugi publiczne w srodkach transportu
z wykorzystaniem kart platniczych oraz ze szczegbinym uwzglednieniem transakcji
finansowych oznaczonych jako ,transit”. Przedstawiono i oméwiono mozliwe reguty
operacyjne oraz modele dotyczace akceptacji karty dia transportu publicznego. Najwiecej
uwagi poswiecono modelowi MTT (Mass Transit Transaction), ktory jest dostosowany do
taryf ,check in — chceck out’ gdzie tapnigcia” (przytozenia karty do czytnika) nie s3
transakcjami finansowymi a jedynie identyfikacjg w systemie Back office. Na koniec dnia
system dokonuje agregacji zebranych Jtapnie¢” i wysyla zapytanie autoryzacyjne na
wyliczona kwote. Rozwigzanie to ze wzgledu na brak on-linowej autoryzacji umozliwia
pasazerowi szybka rejestracie (bez zatrzymywania pasazera przy kasowniku) oraz
wprowadza korzysci ekonomiczne ze wzgledu na mniejszg ilo§¢ zapytan autoryzacyjnych.
Nastepnie oméwiono rozwigzania tokenizacyjne z rozdzieleniem na tokenizacje ,tapnigc’
i platnosci, wymagania dla szyfrowania danych wrazliwych oraz kwestie zarzadzania
ryzykiem zwigzanym z transakcjami finansowymi, ze szczeg6inym uwzglednieniem problemu
pierwszego ,tapniecia”. Ponadto przedstawiono miasta, w ktérych wdrozono poszczegolne
model dotyczace akceptacji karty ptatniczych, wraz z ich doswiadczeniami i wnioskami
powdrozeniowymi.
10. Fundacja Napraw Sobie Miasto

Misja Fundacji Napraw Sobie Miasto jest poprawa jakosci zycia w miescie, a celem
tworzenie, testowanie i ciagle doskonalenie narzedzi, ktére pozwalaja jego mieszkancom
skutecznie ksztattowaé przestrzen wokot siebie w skali: podworka, ulicy, osiedla lub
dzielnicy, a nawet catej gminy. Uczestniczgce w spotkaniu osoby przedstawialy sie jak grupa
miodych oséb bedaca bardziej Swiadomymi uzytkownikami transportu publicznego.

Na spotkaniu przedstawiciele fundacji zgtaszali uwagi do funkcjonowania obecnego
systemy SKUP zauwaZone z perspektywy uzytkownika. Zaznaczono, ze uwagi te warto
uwzglednié przy projektowaniu nowego systemu, aby nie powiela¢ btedéw z poprzedniego
wdrozenia. Uwagi te dotyczyly np. sposobu dystrybucji kart spersonalizowanych, ktére
odebraé mozna byto wytgcznie w sieci 40 Punktow Obstugi Klienta. Taki sposob wydawania
kart spowodowat, ze uzytkownicy w celu odebrania karty zmuszeni byli oczekiwac¢ na jej
wydanie w wielogodzinnych kolejkach. Ponadto zasugerowano zmiany w zakresie taryfy,
ktére spowodowatyby brak mozliwosci wykonywania jakichkolwiek czynnosci w zakresie
wyboru biletu w kasowniku przez pasazera. W tym zakresie dla nowego systemu polecono
rozwigzanie umozliwiajgce automatyczny dobor najkorzystniejszej optaty za wykonane
przejazdy w wyznaczonym okresie czasowym np. na koniec dnia. Przy okazji wskazano
taryfe strefowa jako najbardziej archaiczna i najmniej korzystng dla pasazera z uwagi na
niska czestotliwosé potaczen linii komunikacyjnych obstugujacych obecnie gminy Metropolii.
Nastepnie zwrécono uwage na sposoby promociji oraz przesyly informaciji dla pasazeréow
w zakresie transportu zbiorowego. W opinii przedstawicieli fundacji najskuteczniejszymi
kanatami przekazywania informacji pasazerom jest zamieszczanie plakatéw i bilbordow
w witrynach reklamowych zamieszczonych w wiatach przystankowych, wewnatrz pojazdow
komunikacyjnych, w bilbordach miejskich oraz reklam w aplikacjach mobilnych.

Ponadto zaproponowano wprowadzenie rozwigzania polegajacego na prezentacji
wewnatrz pojazdéw dynamicznej informacji dotyczgcej mozliwych przesiadek na najblizszych
przestankach. Prezentowane dane nalezy pobiera¢ z SDIP i przedstawia¢ z uwzglednieniem
rzeczywistych czaséw przejazdu.

11. Atos Polska S.A.

Atos Polska to jeden z integratoréw na polskim rynku IT, tworzacy i utrzymujgca

rozwigzania informatyczne wspierajace obstuge isamoobstuge klientow. Atos Poiska
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dostarcza uslugi najwigkszym firmom z sektorow: telekomunikacyjnego, finansowego,
energetycznego, przemystowego oraz administracji publicznej. Ponadto specjalizuje sie
w dostarczaniu systeméw centralnych, ktore dzigki jednemu interfejsowi obsluguje wiele
systeméw. W zakresie systemow kartowych dedykowanych do pobierania optat
w transporcie publicznym wykonali wdrozenia m.in. w Rybniku, Biatymstoku, Tarnowie,
Poznaniu oraz Matopolsce. Ponadto w zwigzku z powigzaniem kapitatowym z firmg
Worldline wspélpracujg oraz korzystaja z doswiadczenia w zakresie obstugi i zabezpieczen
platnosci bezgotéwkowych. Worldline jako pierwsza firma posiada certyfikat Visa dla
rozwigzania ,Tap 2 Use” system obslugujacy platnosci w modelu MTT (Mass Transit
Transaction).

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Atos Polska szczegblowo omowili i wyjasnili
wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Przedstawiono rozwigzania i doSwiadczenia
z wdrozonego przez Worldline rozwigzania ,Tap to Use” w Dijon. Poruszono kwestie
tokenizacji oraz agregacji zastosowanej w Dijon (do doby). Zwrocono uwage na brak
technologicznych ograniczeri do wdrozenia rozliczania ,tapnig¢” w diuzszym okresie (do
tygodnia czy nawet miesigca). Wprowadzenie takiego rozliczania wigze sie z zastosowaniem
infrastruktury o zwiekszonych ~ mozliwosciach  przeliczeniowych, skomplikowanych
algorytmow oraz ryzykiem popetnienia btedu o powaznych skutkach finansowych. Nastepnie
oméwiono zastosowane w Dijon urzadzenia oraz parametry techniczne ifunkcjonalne
najnowszych produkcji w tym zakresie.

Ponadto podkreslono poprawnosé przyjetych zatozenn dla nowego systemu
z zastrzezeniem ryzyka wystapienia zjawiska fraudéw wynikajgcego z dopuszczenia
uzytkowania wielu identyfikatorow. Zagadnienie to nalezy dokiadnie okresli¢ uzytkownikom
w regulaminach z zaznaczeniem koniecznosci rozpoczecia i zakoriczenia przejazdu (ten sam
nr kursu) z tym samym identyfikatorem. Jednocze$nie w trakcie kontroli biletowej konieczne
bedzie sprawdzenie tozsamosci korzystajacej z identyfikatora osoby. Nastgpnie omowiono
okres przejsciowy, w ktérym funkcjonowac beda dwa systemy rownolegle, przetgczeniem
migdzy systemami, transformacja danych pomigdzy bazami danych, mozliwoscig
wykorzystania kart SKUP, montazem urzadzen w pojazdach wraz z okablowaniem, kwestie
pieniadza elektronicznego oraz preferowany model wdrazania nowego systemu.

12. GMV Innovating Solutions Sp. z o.0.

GMV Innovating Solutions to miedzynarodowa grupa technologiczna oferujaca
rozwigzania, ustugi i produkty dla wielu réznych branz w tym m.in. inteligentne systemy
transportowe. Celem firmy jest wspieranie proceséw biznesowych klientow za pomoca
zaawansowanych rozwigzan technologicznych, poprzez udostgpnienie zintegrowanych
systeméw, produktéw oraz wyspecjalizowanych ustug obejmujacych caty cykl procesu — od
ustug konsultacyjnych oraz inzynieryjnych po rozwéj oprogramowania i sprzetu, integracje
systeméw ,pod klucz® oraz wsparcie operacji. W swoim portfolio produktéw firma oferuje
rozwigzania w zakresie systemu sprzedazy i kontroli biletow (wykorzystujacego nowe nosniki
takie jak telefony komérkowe i karty bankowe), systemu zarzadzania flota (utatwiajacy
rozwijanie zintegrowanej mobilnosci iudostgpnianie wiarygodnej informacji w czasie
rzeczywistym), modut planowania irozkladéw (stuzacy do zarzadzania calym cykiem
planowania i eksploatacji ustug transportowych).

Na spotkaniu przedstawiciele firmy GMV Innovating Solutions szczegdlowo omowili
i wyjasnili wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do
Wykonawcow uczestniczacych w dialogu technicznym. Zwrécono uwage na kwestie ryzyka
wystgpienia zjawiska fraudow wynikajagcego z dopuszczenia uzytkowania wielu
identyfikatoréw. Zaproponowano obostrzenia dotyczace aktywnych identyfikatorow oraz
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sposobu i czasu ich zmian. Zaproponowano sposob realizacji wymagania dotyczgcego
Pieniadza Elektronicznego, logiki tworzenia i zarzadzania kont oraz roli i zadan Agenta
Rozliczeniowego. Oméwiono sposoby i narzedzie do rozliczania pracy eksploatacyjnej oraz
propozycje systemowych rozwigzan w przypadkach okresowych probleméw z tgcznoscia.
Nastepnie wyjasniono techniczne i funkcjonalne mozliwosci wykorzystania okablowania
pojazdéw wykonanego na potrzeby systemu SKUP do potgczenia nowych urzadzen oraz
mozliwosé wykorzystania urzadzern z pojazddow PKM Tychy w nowym systemie.
Przedstawiono proponowane rozwigzanie zagadnienia zwigzanego z awaryjng zmiang
rozktadu jazdy wynikajgcg z niespodziewanej sytuacji oraz koniecznoécig wprowadzenia
stosownych zapisow w umowach przewozowych. Ponadto omowiono wady i zalety
mozliwych modeli wdrozenia nowego systemu z uwzglgdnieniem zakresu obowigzkow stron,
czynnikow wplywajacych na wielko$¢ finansowania projektu oraz zalecanym czasem
utrzymania trwalosci systemu. Zwrécono uwage na konieczno$é zapewnienia w ramach
umowy okreslonej puli roboczogodzin przeznaczonej na ewentualne zmiany funkcjonaine
w okresie utrzymania.
13. Ridango AS

Ridango jest estoriskg firma o migdzynarodowym zasiegu, oferujgca wiodace na rynku
rozwigzania, ustugi i technologie. Ridango realizuje projekty pod klucz, a takze osobne
rozwigzania dla systeméw biletowych lub Informacii Pasazerskiej w czasie rzeczywistym,
w zaleznosci od potrzeb operatorow i organizatorow transportowych. Ridango zapewnia
wysokiej jakosci sprzet i oprogramowanie, integracje systeméw i ustug. W swojej dziatainosci
wykonali wiele wdrozen gtéwnie w krajach skandynawskich w zakresie systemo6w biletowych
i poboru optat, systeméw dynamicznej informacji pasazerskiej, systemow zarzgdzanie
ruchem i flotg transportowa. Sg dostawcami software oraz hardware (posiadajg wtasnej
produkgii certyfikowane przez PCI-DSS kasowniki).

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Ridango AS szczegotowo omowili i wyjasnili
wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Podkreslono, ze ideom najnowszych systeméw
biletowego jest to, aby pasazer nie musiat wykonywac wielu czynno$ci przy kasowniku (nie
wybierat taryf w pojezdzie), a jedynie przylozyt nosnik do czytnika w celu rejestracji
przejazdu. Systemy te oparte sg na koncie uzytkownika z mozliwoscig korzystania
z dowolnego noénika z zaleceniem korzystania z kart ptatniczych jako uniwersalnego
nosnika pomiedzy réznymi gateziami gospodarki.

Nastepnie przedstawiono stosowane przez Ridango rozwigzania w systemach
kontocentrycznych. Oméwiono parametry techniczne i funkcjonalne produkowanych obecnie
najnowszych urzadzen oraz ich rolg w systemie. Poruszono praktyki integracyjne systemu
z urzadzeniami do zliczania pasazeréw oraz wyswietlaczami  pojazdowymi. Ponadto
wyjasniono mozliwosci integracyjne systemu w zakresie komunikacji miejskiej, parkingow
w systemie Park&Ride i Bike&Ride oraz ustug miejskich typu biblioteki, muzea, baseny.
W zakresie P&R w Tallinie wprowadzono rozwigzanie, ktére umozliwia zwrot kosztow
poniesionych za parkowanie w przypadku zapfaty tym samym nosnikiem za przejazdy
komunikacja miejskg. Podobng logike pobierania optat zastosowano w Szwecji przy
wdrozeniu w zakresie parkingéw rowerowych zintegrowanych z systemem biletowym.
Nastepnie poruszono mozliwosci integracji systemu biletowego z globalnym systemem
Mobility-as-a-Service (MaaS) taczacym rozne ushugi transportowe w jeden spéjny system.
Nastepnie oméwiono kwestie pienigdza elektronicznego, strukturge kont i proces ich
zarzadzania oraz okres przejsciowy, w ktorym funkcjonowac bedg dwa systemy réownolegie,
przetaczenie migdzy systemami i preferowany model wdrazania nowego systemu.
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14. THALES POLSKA

Thales to duza miedzynarodowa firma dziatajgca w wielu krajach na wszystkich
kontynentach $wiata. Grupa zapewnia swoim klientom technologicznie zaawansowane
rozwigzania dla lotnictwa, transportu ladowego, obronnos$ci, bezpieczerstwa oraz przestrzeni
kosmicznej. Na polskim rynku posiadajg bardzo bogate doSwiadczenie w zakresie systemow
kierowania i sterowania ruchem kolejowym. Ponadto Thales korzystajac z najnowszych
technologiach oraz bedac wspoltworcg norm dostarcza automatyczne systemy poboru optat
do transportu publicznego. Wykorzystujgc wiasne zasoby produkcyjne dostarcza kompletne
rozwigzania w zakresie software jak i hardware (produkujg wszystkie urzadzenia
elektroniczne niezbedne do systemu transportu publicznego).

Na spotkaniu przedstawiciele firmy Thales szczegétowo omoéwili i wyjasnili wszystkie
zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Zwrécono uwage, ze pomimo wprowadzenia dla
nowego systemu najnowszych technologii oraz dgzenia do peinego on-line-wego przesytu
danych do systemu centralnego rekomendowane jest uwzglednienie mozliwo$ci zapisywania
danych na nosnikach Desfire, zwiaszcza na potrzeby innych ustug, ktérych funkcjonaino$¢
nie wymaga potaczenia ,on-line”. Nastepnie szczegélowo omoéwiono wady i zalety systemu
.Back Office Centric’. Wyjasniono kwestie zagrozen zwigzanych z zjawiskiem fraudu oraz
logike zarzadzania listami umozliwiajgcg tworzenie zbioréw list kart i ich szybkie
rozdystrybuowanie do wszystkich urzadzen w systemie. Przedstawiono proponowane
rozwigzanie zagadnienia zwigzanego z awaryjng zmiang rozktadu jazdy wynikajgca
Z niespodziewanej sytuacji oraz koniecznoscig wprowadzenia stosownych zapiséw
w umowach przewozowych. Ponadto objasniono zagadnienia zwigzane z technologig
automatycznego poboru optat za przejazd z uwzglednieniem ryzyka zwigzanego
z prawidtows identyfikacjg w przypadku duzego nagromadzenia pojazdéw w jednym miejscu
np. na dworcach.

Nastepnie przedstawiono doswiadczenia i wnioski z wdrozonych przez Thales
projektow o zréznicowanym stopniu ziozonosci m.in. z projektu wdrozonego w Nowej
Zelandii, gdzie wprowadzono wspéiny, multimodalny, multioperacyjny, centralny system
Back Office do zarzadzania optatami dla 11 przedsiebiorstw transportu publicznego
obstugujgcych autobusy, pociggi oraz promy.

15. Asseco Data Systems S.A.

Asseco Data Systems S.A. dostarcza produkty, ustugi i rozwigzania informatyczne
bazujgce na oprogramowaniu wiasnym oraz firm trzecich dla przedsiebiorstw oraz
administracji samorzadowej. Dysponujg unikalng w sektorze informatycznym wiedzg
eksperckg oraz kilkudziesiecioletnim doswiadczeniem blisko tysigca ekspertéw i specjalistow
IT, co zwieksza wiarygodno§¢ partnera w tworzeniu, rozwijaniu i utrzymaniu systemow
informatycznych oraz specjalistycznych ustug. Asseco jako lider konsorcjum wykonawcow
wdrozyt i obstuguje aktualnie funkcjonujgcy na obszarze dawnego KZK GOP i MZKP system
Siaskiej Karty Ustug Publicznych. Ponadto w ramach osobnego postepowania podijeli sie
rozszerzenia systemu SKUP na obszar dawnego MZK Tychy wraz z istotnym rozszerzeniem
funkcjonalnym w postaci obstugi ptatnosci kartami ptatniczymi EMV w pojazdach. Dodatkowo
wspdlnie z NCBIR realizujg projekt pn. ,Nowatorska koncepcja poboru opfat i rozliczania
ustug miejskich. w ramach SmartCity’. Na spotkaniu przedstawiciele firmy Asseco Data
Systems S.A. szczegétowo omowili | wyjasnili wszystkie zagadnienia zwigzane z udzielonymi
odpowiedziami na pytania do Wykonawcoéw uczestniczacych w dialogu technicznym.
Ponadto oméwiono bezpieczny i kontrolowany proces przejscia z obecnego do docelowego
systemu z zachowaniem sprawdzonych praktyk, elementéw i rozwigzan SKUP i SDIP
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z mozliwosciag dekompozycji zakresu i dywersyfikacji dostawcow. Wskazano na mozliwo$é
skrécenia do minimum lub nawet braku kosztownego okresu przejéciowego, w ktorym
réwnolegle funkcjonowatyby dwa rézne systemy. Takie podejscie daje istotne skrécenie
czasu osiggniecia wymiernych korzysci oraz wyeliminowanie ryzyka braku ciggtosci dziatania
ustug, gwarancji, bezpieczenstwa, serwisu i wsparcia. Nastepnie omowiono mozliwos¢
wykorzystania obecnego okablowania pojazdow z zastrzezeniem koniecznosci wykonania
zmian przez producenta urzadzen w celu dostosowania ich do obecnej infrastruktury.
Wskazano mozliwosé przeprowadzenia procesu wymiany urzadzen w pojazdach w dwoéch
wariantach, a dodatkowo mozliwosé przeprowadzenia przetargu nieograniczonego na
zamowienie samych urzadzen z koniecznoscig wyspecyfikowania parametrow w taki sposob,
aby byly kompatybilne z systemem SKUP i Agentem Rozliczeniowym. Ponadio omowiono
kwestie zwigzane z bezpieczenistwem uzytkowania wielu identyfikatorow w tym nowego
dowodu osobistego z warstwa elektroniczna, kiéra obecnie jest niejawna, jednakze
w przysziosci najprawdopodobniej mozliwa bedzie do wykorzystania.
16. NXP Semiconductors Netherlands B.V.

NXP Semiconductors to holenderskie przedsiebiorstwo z siedzibg w Eindhoven
zajmujgce sie produkcjg pétprzewodnikow. Do gamy produktow firmy nalezg tranzystory
bipolarne, diody, rozwigzania MOSFET, zasilacze, tyrystory, bramki logiczne, itp. Posiadajg
zaktady produkcyjne w Niemczech, Holandii, Wielkiej Brytanii oraz kilku krajach Azji. NXP
jest wiascicielem technologii bezdotykowego standardu karty typu Mifare. W funkcjonujgcym
systemie Slgskiej Karty Ustug Publicznych wykorzystywane s3. karty z chipami
produkowanymi przez NXP typ MIFARE DESFire EV1 o kryptografi 3DES z brakiem
mozliwosci usuwania/zmiany danych bez uwierzytelnienia. Na kartach tych przechowywane
sg dane w zakresie identyfikacji (imig i nazwisko, gmina zamieszkania, ew. kod lub prawo do
ulgi), Pienigdza Elektronicznego oraz ustug (biletow). Ponadto NXP jest producentem
réznych urzadzen do technologii NFC oraz aplikacji zarzadzania kartami.

Na spotkaniu przedstawiciel NXP zwrocit uwage, ze nowy system musi by¢ tak
skonstruowany, aby mégt z niego korzysta¢ kazdy mieszkaniec aglomeracji. W zwigzku
z powyzszym nalezy dostarczy¢ bilet i ustuge w taki sposob, aby byt on akceptowalny bez
wzgledu na wiek i techniczne predyspozycje uzytkownikow. Ponadto system powinien
multiplikowaé w sobie wiele ustug tak, aby uzytkownik mogt wykorzystac je rowniez poza
transportem oraz by umozliwiat w przysztoci ewoluowanie na nowe potrzeby. Jednoczes$nie
poinformowano o wnioskach dotyczacych platnosci kartami i aplikacjami w systemie
funkcjonujacym w Londynie oraz preferencjach uzytkownikow tamtego systemu.

Nastepnie z uwagi na specjalizacje uczestniczacej w spotkaniu firmy NXP, jej
przedstawiciel szczegbtowo omowit i wyjasnit wszystkie zagadnienia zwigzane
z przedmiotem dialogu technicznego w zakresie identyfikatorow, aplikacji oraz ich
zabezpieczen. Przedstawiono funkcjonalnosci oraz parametry techniczne najnowszych kart
produkowanych przez NXP typ MIFARE DESFire EV2. Nastepnie przedstawiono ustugi
dodatkowe MIFARE ID oraz MIFARE 2 GO pozwalajace taczy¢ ustugi z urzadzeniami oraz
pomagajace operatorom natychmiastowo udostepnia¢ swoje ustugi na dowolnym urzadzeniu
mobilnym z obstugg NFC. Ponadto przedstawiono wspdtprace NXP z Google Pay
umozliwiajaca agencjom transportowym korzystanie z nowoczesnych ustug ptatnosci.

17. mBank S.A.

mBank S.A. jest jednym z wspdk-konsorcjantéw, ktory wspélnie z Asseco Poland S.A.
wygrat postepowanie na dostawe, wdrozenie i utrzymanie Systemu SKUP. W Systemie
SKUP petni funkcje Agenta Rozliczeniowego rozliczajgc transakcje SKUP realizowane we
wszystkich urzadzeniach SKUP (Parkomaty, Automaty SAD, sie¢ POK i POP, pojazdy,
agenci sprzedazy SKUP) oraz integruje platnosci ze wszystkich kanatéw (transakcje
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dokonane za pomoca kart platniczych od Agenta kart ptatniczych oraz z Portalu Klienta
SKUP od Agenta Przelewow internetowych). Ponadto w SKUP rozlicza transakcje dokonane
roznymi formami ptatnosci: gotowka, karta platnicza oraz Pienigdzem Elektronicznym.
Dodatkowo mBank w systemie SKUP jest Wydawca Pienigdza Elektronicznego (PE)
(odpowiada za wydawanie, roziiczenie, wykup i bezpieczenstwo obrotu PE) oraz jest
Wydawca Karty SKUP (spersonalizowanej i niespersonalizowanej). Jednoczesnie jest
odpowiedzialny za prowadzenie obstugi Klientéow SKUP w sieci 42 Punktow Obstugi Klienta
(POK), gdzie m.in. mozliwe jest zamawianie i wydawanie kart SKUP oraz rozpatruje
reklamacje dotyczace PE oraz karty SKUP (jako no$nika uprawniefd).

Na spotkaniu przedstawiciele firmy mBank szczegdtowo omowili i wyjasnili wszystkie
zagadnienia zwigzane z udzielonymi odpowiedziami na pytania do Wykonawcow
uczestniczacych w dialogu technicznym. Ponadto omoéwiono mozliwosci wprowadzenia jako
podstawowego identyfikatora nowej Jekkiej” karty oraz przeprowadzenia rebrandingu
dotyczgcego zmiany wizerunku karty. Poruszono kwestie Pienigdza Elektronicznego
z ewentualng mozliwoscig pozostawienia w obecnej formie, wprowadzenia czesciowego
wykupu oraz wprowadzeniem konta klienta. Wyjasniono wymagania Komisji Nadzoru
Finansowego dotyczace Pienigdza Elekironicznego oraz jego lokalizacji na nosniku.
Nastepnie przedstawiono kwestie rozliczenia przewoznikéw oraz wigczenia do systemu
rozliczen wszystkich platnosci w tym: zewnetrznych systeméw sprzedazy np. SkyCash,
wnoszenia opfat kartami ptatniczymi w kasownikach i parkomatach. Ponadto przedstawiono
nowy model wnioskowania o karty, nowy model dystrybuciji kart, aktywacje kart z innych
poziomOw oraz rozszerzenie zakresu obstugi w sieci akceptacji karty. Zaproponowano
w nowym systemie potwierdzanie danych osobowych przez profil zaufany w systemie
bankowym.

18. Mastercard Branch Office Poland.

Mastercard Europe S.A. jest $wiatowa organizacjg ptatnosci  cyfrowych.
Bezpieczenstwo i ochrona s3g najwazniejszymi priorytetami klientow, posiadaczy Kkart,
handlowcéw i innych partneréw. Dlatego wcigz rozwijane sg nowe i lepsze sposoby na
utrzymanie bezpieczeristwa ptatnosci. Wraz z postepem technologii, zmiang urzadzen
i adaptacja metod pfatnosci, nieustannie wprowadzane sg innowacje, aby zapewni¢
bezpieczenstwo miliardéw ptatnosci elektronicznych wszedzie i kiedykolwiek si¢ pojawia.
Mastercard dazy do tego, aby transakcje byly szybsze, latwiejsze i wygodniejsze oraz
bezpieczniejsze. W zakresie wnoszenia optat kartg ptatnicza w transporcie publicznym firma
posiada bogate do$wiadczenia na bazie réznorakich projektéw w tym m.in. projekiow
zrealizowanych todzi oraz Wroctawiu z Mennica Polska.

Z uwagi na specjalizacie uczestniczacej w spotkaniu firmy Mastercard jej
przedstawiciele szczeg6towo omowili i wyjasnili wszystkie zagadnienia 2zwigzane
z przedmiotem dialogu technicznego w zakresie ustug finansowych. Na spotkaniu omowiono
role firmy Mastercard w informatycznym systemie pobierania optat za ustugi publiczne
w srodkach transportu z wykorzystaniem kart patniczych oraz ze szczeg6inym
uwzglednieniem transakcji finansowych oznaczonych jako ,transit’. Przedstawiono
i oméwiono mozliwe reguly operacyjne oraz modele dotyczace akceptacji karty dla
transportu publicznego. Szczeg6towo omowiono zagadnienia dotyczace tokenizacji ze
wskazaniem wad i zalet wykonywania jej przez Agenta Rozliczeniowego lub partnera $cisle
wspoétpracujgcego z Agentem. Nastepnie omoéwiono wymagania dotyczace certyfikacji
czytnika kart w modutach do pobierania optat, hosta Agenta Rozliczeniowego oraz
ewentualnie kontrolerki (w przypadku wprowadzenia mozliwosci wnoszenia optat).
Wyjasniono kwestie zarzadzania ryzykiem zwigzanym 2z transakcjami finansowymi, ze
szczegbinym uwzglednieniem problemu pierwszego ,tapniecia”’ oraz wskazaniem podmiotu
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odpowiedzialnego finansowo. Wskazano mozliwos¢ ustalenia kwoty autoryzacji dla transakgcji
typu ,transit” oraz mechanizm pobrania rzeczywistej kwoty naleznej za wykonany przejazd.
Przedstawiono miejsce zbierania informagcji o tapnigciach” oraz logiki agregacji zebranych
_tapnie¢” do najkorzystniejszej w okreslonym czasie. Wyjasniono specyfike transakcji typu
_transit” w aspekcie mozliwosci ponownego wysylania przez Agenta Rozliczeniowego prosby
o rozliczenie operacji, pomimo pierwotnego odrzucenia przez Bank oraz obowigzku
zabezpieczenia srodkéw przez Bank w przypadku pojawienia si€ feh na koncie uzytkownika
6. Sklad zespotu dialogu technicznego '
e Lucjan Dec

e Mariusz Dziesinski

e Adam Krakowczyk

e Grzegorz Stepieti

e Adrian Kowol

e Artur Zbojak

Zataczniki:

— Odpowiedzi uczestnikéw dialogu na zadane przez Zamawiajgcego pytania.

Uwaga - odpowiedzi na pytania w wymaganym terminie nie udzielili nastepujgcy uczestnicy
dialogu technicznego:

1. Asec S.A,
2. Mastercard Branch Office Poland.
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Reatedy

Pytania do Wykonawcéw uczestniczacych w dialogu technicznym w postepowaniu pn.
Nowy system pobierania oplat za ustugi publiczne, w szczegdlnosci obejmujace publiczny
transport zbiorowy w Gornoélasko-Zagtebiowskiej Metropolii

Uwaga: Pytania odniesione do dokumentu Zatozenia funkcjonalno — uZytkowe nowego systemu
pobierania opfat za ustugi publiczne, w szczegdinosci obejmujqce publiczny transport zbiorowy
w Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii”

1. Nowy system pobierania opfat

1. Co bedzie podstawowym identyfikatorem wydawanym klientom — karta, brelok beacon, inne?
Jakie identyfikatory mozliwe sa do zastosowania — tani, ale bezpieczny. Dla ktérych musi sig
pojawi¢ dedykowana infrastruktura do odczytu, a dla ktdérych mozna wykorzystac sprzet
przewidziany do nowego systemu.

Bee-Tech: Ta sama, jedna infrastruktura techniczna powinna umoiliwia¢ obstuge wszystkich typéw
identyfikatorow i bazowa¢ (poza aplikacjami stricte mobilnymi; z tej uwagi wytaczamy Google.Pay czy
Apple.Pay, ktére nalezy traktowac jako forme ptatnoici kartowej, tyle ze na nosniku mobilnym) na
kartach ptatniczych, bez wzgledu na to czy beda to karty w postaci tradycyjnego ,plastiku”, breloka czy
chip’a wbudowanego w wearable. Nie powinno by¢ dedykowanej infrastruktury dla wybranego
identyfikatora. Identyfikator powinien byé elementem aktywnym i zapewniajagcym bezpieczeristwo
(kazde tapniecie karta generuje unikatowy kryptogram, stad bezpieczeristwo kart), beacon’y wg naszej
wiedzy tego nie zapewniaja.

2. Wieloé¢ identyfikatorow —jak zapewni¢ mozliwos¢ zmiany przypisania identyfikatora do konta,
ale bez moiliwoéci fraudéw (mam bilet okresowy, rano jade na niego ja, nastepnie przypisuje
do konta identyfikator dziecka, po potudniu znowu swéj). Co przy roztadowaniu telefonu
stuzacego jako identyfikator?

Bee-Tech: System konto-centryczny powinien umodzliwia¢ obstuge kilku identyfikatoréw jednoczesnie
aktywnych a rozliczenie powinno nastepowa¢ ,dla konta”, a nie ,dla identyfikatora”, jak chociazby dla
taryf typu MTT. Dla taryf nie-MTT pobranie ¢rodkéw nastepuje w momencie transakcji, co powinno
byé¢ zarejestrowane na koncie pasazera. Weryfikacja uprawnienia do podrézy powinna sprawdzaé
konto, a nie identyfikator, stad nawet jesli kupi sig bilet na jeden nosnik/identyfikator, to do kontroli
mozna poda¢ inny no$nik przypisany do tego samego konta.

W przypadku jednego nosnika, ktéry ulegnie roztadowaniu, powinno sie sprawdzi¢ czy na koncie w
momencie kontroli uprawnienie do przejazdu byto wykupione czy nie. Moment naliczenia karty nie
musi by¢ tozsamy z momentem kontroli, moze odbyé sie pdiniej, w sposob automatyczny. To
oczywiscie trzeba odpowiednie zapisat w regulaminie. W przypadku kart ptatniczych mozna tez sobie
wyobrazié taki scenariusz, ze pasazer w momencie zakupu biletu (czy jak w MTT rozliczania na koniec
dnia) nie miat wystarczajgco duzo $rodkéw na koncie bankowym (o czym mégt nie wiedzie¢, bo np. ma
wspoine konto ze wspétmatzonkiem, ktéry(-a) dokonat jakiego$ zakupu i wykorzystat dostepne srodki),
to kara bedzie naliczona dopiero po np. 2 tygodniach, gdy procedura tzw. debt recovery (stuzaca
odzyskaniu $rodkéw na koncie bankowym) zakoriczy sie niepowodzeniem. Takie podejScie bedzie
bardzo pro-klienckie.

3. Co z pienigdzem elektronicznym — obecnie jest na karcie SKUP, w nowym systemie pienigdz
ma by¢ w systemie — jakie s3 mozliwe rozwigzania w tym zakresie, uwzgledniajac rdzne stawki
VAT za ustugi?
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4. Propozycje sposobu identyfikowania biletow jednorazowych uzytych w pojazdach (zaréwno
biletow papierowych jak i elektronicznych) celem rozliczenia przewoznikow, oraz przypadkow
ich uzycia wraz ze sposobem uniemozliwienia dokonywania wielokrotnej préby ich kasowania.
Jak wyglada opcja dystrybucji nowego biletu jednorazowego identyfikowalnego w pojezdzie,
np. wydawania przez automaty, siec sprzedazy, koszty ww. rozwigzan.

5. Koncepcja zaptaty za przejazd w pojazdach za posrednictwem ptatnosci typu BLIK, czy istnieje
moizliwoé¢ realizacji takich ptatnosci w kasownikach, czy tylko przez aplikacje mobilng? Czy czas
realizacji transakcji nie bedzie utrudniat korzystania z tej formy ptatnosci w urzadzeniach
poktadowych?

Bee-Tech: Wydaje sig, ze ptatnosci BLIK powinno si¢ przyjmowac w kazdym kanale sprzedazy, w tym w
kasownikach. Ewentualne problemy z realizacja transakcji przetoza sie na ergonomig a nastepnie (o ile
bedzie to problematyczne) na zniechecanie pasazeréw do korzystania z tej formy ptatnosci, w sposéb
ewolucyjny”. Nie powinno si¢ jednak wylacza¢ mozliwosci skorzystania z danego $rodka ptatnosci w
wybranym kanale, poniewaz bedzie to niejednoznaczne i trudne do zapamietania dla pasazeréw.
Pasazer powinien mie¢ komfort, ze w systemie wykorzystujacym dane $rodki ptatnicze w kazdym
kanale moze z tychze érodkéw skorzystac. Inng sprawa jest czy BLIK ,przetrwa” na rynku, wg nas
niestety nie wytrzyma proby czasowej, no, moze poza internetem i wyptatami z bankomatéw. Dobrze
bytoby sprawdzi¢ czy i jak teraz z BLIK korzysta sie w biletomatach (dostawcy biletomatow powinni
takie dane miec).

6. Widocznoéé biletow/srodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze sg on-line — lokalna baza danych,
karty dwdch operatoré6w?

Bee-Tech: Vide odpowiedz do pyt. 2., czyli moment kontroli nie musi by¢ tozsamy z momentem
naliczenia kary. Mozna tez zafozyc, ze kontroler tuz przed rozpoczeciem kontroli pobiera z systemu
centralnego liste zakupionych biletéw a z systemu pojazdowego liste biletéw zakupionych w danym
pojezdzie do czasu synchronizacji list z systemem centralnym. Wtedy ew. brak {acznosci z systemem
centralnym celem przestania listy zakupionych biletow pokrywany jest listg lokalna.

7. Koncepcji agregacji optat do najkorzystniejszej dla klienta taryfy (np. kwota biletu dobowego -
definiowana w systemie), z uwzglednieniem zaptaty za przejazdy ulgowe po wyborze ulgi w
kasowniku, czy tez mozliwosci zaptaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety —
wdrozone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.

Bee-Tech: Modelem bazowym powinien by¢ model MTT najblizszy koncepciji ,fair fare” i terminowi
»pay as you go”. Ten model mozna rozszerza¢ o prawo do ulg (nominalnych) oraz ulg zwigzanych z
historig transakgji, lojalnoscia itd. Ze wzgledu na konto-centryczno$¢ agregacja nie bedzie problemem.
Trzeba tez jednak przeanalizowaé, czy rzeczywiscie mnogo$¢ taryf i systemu ulg przyniesie
spodziewane rezultaty (ekonomiczne i satysfakcji klienta), gdyz niewatpliwie im bardziej ztozony
system, to drozszy w wykonaniu, utrzymaniu, obstugi reklamaciji.

8. Czy karta pfatnicza moze tez stuzy¢ jako identyfikator (np. dla biletéw okresowych)? Co z
agregacja optat do doby w przypadku wykorzystywania zapfaty karta pfatnicza? Czy historia
uzycia karty ptatniczej przypisanej do konta klienta mozliwa do zaprezentowania w systemie
pobierania opfat?

Bee-Tech: Tak, karta ptatnicza moze by takim identyfikatorem, takze dla biletéw okresowych. Tak,
mozna historie uzycia karty ptatniczej zaprezentowac w systemie poboru optat poprzez wykorzystanie
tokenéw: kazde zdarzenie z uzyciem karty powinno by¢ rejestrowane, ale karta powinha by¢
reprezentowana poprzez swoj token, generowany w momencie transakcji kartowej. Celowo w
systemie (poza czescig agenta rozliczeniowego) nie powinno sie operowa¢ numerem karty, a jedynie

Strona2z7






jej tokenem, aby unikna¢ koniecznosci certyfikowania systemu pod katem wymagan bezpieczenstwa
branzy ptatniczej (dot. certyfikacji PCl DSS).

Jak rozwiaza¢ kwestie pozyskiwania danych o przejazdach do rozliczeii, ale tak, aby byly
zanonimizowane (bez moizliwosci potaczenia z danymi klienta, bez mozliwosci odwrdcenia
procesu tokenizacji/szyfrowania). Jednoczeénie, klient na swoim koncie powinien widziec
informacje o wykorzystaniu $rodkéw, uzyciach biletu itp. Jakie musza by¢ spetnione wymogi,
aby zrealizowac zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepisow prawa, w tym RODO oraz
skarg do UOKIK.

Bee-Tech: Rozwigzaniem jest wspominana w pkt. 8 tokenizacja. Tokenizacja nie dotyczy RODO czy
skarg UOKIK. Prosimy o doprecyzowanie problemu.

10.

Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie sa zalety i wady kupowania razem
z systemem w poréwnaniu z odrebnym postepowaniem?

Bee-Tech: Wydaje sie, ze w podstawowym zakresie sytemu (obejmujgcym wszystkie kanaly sprzedazy,
czyli kioski, automaty, kasowniki) Zamawiajac powinien by¢ wiascicielem infrastruktury technicznej. W
ten sposéb bedzie mie mozliwoé¢ elastycznego ksztattowania polityki taryfikacyjnej. Natomiast
zarzadzanie kanatami sprzedazy moze by¢ Swiadczone w modelu operatorskim, ale na infrastrukturze
Zamawiajacego. Takie podejscie nie wyklucza poiniejszego rozszerzania systemu o peten model
operatorski na nowych liniach czy punktach.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obstugi — co moze by¢ realizowane przez Portal,
automaty, aplikacje mobilne, a co jednak przez punkty. W zwigzku z tym, jaka liczba punktow
jest rekomendowana dla obszaru GZM dla tego projektu.

Zakres moiliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,,punkt obstugi”. Co
z danymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktore funkcje majg by¢ dostepne, a co na
pewno nie. Zwroty biletéw w automacie — gotowka, przelew srodkéw na konto w systemie,
czy tez przelew na karte pfatnicza (bez wpisywania danych, tylko hasta do karty/PIN-u)? Czy
automat moze przyjmowacé zwroty identyfikatorow wydawanych przez ZTM (np. karta SKUP,
lub brelok beacon) wraz ze zwrotem kaucji przy zwrocie? Czy gdzies jest takie rozwigzanie? Czy
jest mozliwe dopuszczenie zaptaty w Euro wraz ze ztotéwkami (reszta w ztotéwkach)?
Rozliczanie przewoznikéw z pracy eksploatacyjnej — co w przypadku zaniku sygnatu GPS?
Logika systemu doktada brakujace odcinki, czy tez dodatkowa weryfikacja np. przez odometr?
Jakie sg rozwigzania w tym zakresie?

Serwerownie — jest serwerownia mieszczaca si¢ W budynku KZK GOP. Czy unowoczes$nial
serwerownie, czy wigkszy nacisk na zasoby chmurowe, czy moze rozwigzanie hybrydowe
(wykorzystanie obecnej serwerowni dla aplikacji backoffice, a chmury dla aplikacji wysokiej
dostepnosci) — rekomendacje w tym zakresie.

Rozktady jazdy — pojazd ma komplet rozkiadow, moze ma ,w pamigci” ostatnie realizowane,
czy tez pobiera za kazdym razem wiasciwy przy rozpoczeciu dnia — nalezy pamigtac o
aktualnosci rozktadéw (wiec i pobieranie nawet w ciggu dnia), ale tez wydajnos¢ systemu,
kiedy 1,5 tys., pojazdéw rozpoczyna pracg pomiedzy 3:30 a 5:30, a wigc i pobieranie
najnowszych danych do tych pojazdéw bedzie nastepowac w tym czasie.

Kontrola biletéw z blokada mozliwosci zakupu biletéw, a zakup biletu czasowego przez
aplikacje mobilng. Kontrola biletéw w pociagach, a zakup biletu przez pasazeréw w trakcie
kontroli.

Zaplata za wypozyczenie roweru metropolitalnego — jakie$ szczegdlne wymogi dla systemu
centralnego, aby obstugiwat mozliwos¢ zaplaty za wypozyczenie roweru (zarowno opfiata
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jednorazowa” ze Srodkow systemu, jak i w ramach pakietu np. kilometréw), czy po prostu
rowery jak kolejne pojazdy?

Bee-Tech: Brak specjalnych wymagan dla roweru —nie rézni sie od innych ustug.
1. Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP
1. Wykorzystanie karty $KUP jako jednego z identyfikatorow w systemie.

Bee-Tech: Wydaje sie stusznym wykorzystanie obecnie uzywanych kart SKUP, o ile ich liczba i
transakcyjnosé (w tym trend) uzasadniaja konieczno$¢ utrzymywania obecnego systemu, nawet jesli
bedzie to dotyczy¢ tylko czgsci modutéw systemu. Obstuga kazdego kanatu generuje koszty, nieraz
optaca si¢ wygasié ,stare” rozwigzanie. W naszym odczuciu w perspektywnie 3 lat karty platnicze (w
r62znej postaci) oraz aplikacje mobilne wypra wszystkie inne nosniki, wliczajac-w to dedykowane karty
miejskie takie jak SKUP.

2. Co z przejeciem obecnych 109 automatéw SKUP (system operacyjny Windows XP Embeded,
aplikacja dedykowana z kodami srédtowymi) — modyfikacja/zmiana oprogramowania, aby
wspotpracowalo z nowym systemem oraz ewentualne modyfikacje sprzetowe na potrzeby
wydawania/wydruku nowego typu biletéw jednorazowych.

Bee-Tech: wymaga analizy techniczne obejmujgcej koszt upgrade a takze koszt konserwacji obecnych
automatow w kontekscie ich realnej zywotnosci.

3. Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatéw (system operacyjny —
Windows 10 Embeded, aplikacja dedykowana z kodami zrédtowymi), przyjmowanie optat
gotowka i kartg ptatnicza.

Bee-Tech: Zaktadajac, ze parkometry s3 w dobrej kondycji technicznej, to wydaje sie zasadnym proba
wykorzystania ich z uwzglednieniem jedynie upgarde czesci oprogramowania i ew. czytnikow kart
ptatniczych.

4. Jakie musza byé spetnione wymogi do wykorzystania w nowym systemie sprzgtu dostarczanego
obecnie w ramach postepowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na pojazdy MZK Tychy”
(komputer i kasowniki w 190 pojazdach oraz 20 kontrolerek). Sprzet bedzie wspéipracowat
z obecnie dziatajgcym systemem SKUP poprzez interfejsy (pobieranie rozktadow jazdy, wysytanie
danych o transakcjach). Ponadto bedzie obstugiwat karte ptatniczg (zakres poza obecnym
systemem SKUP).

Bee-Tech: Obecny dostawca powinien dostosowac swoje oprogramowanie do wymogow niniejszego
Zapytania. Nie widzimy ograniczen funkcjonalnych i technicznych stojacych na przeszkodzie.

5. Jakie wymogi trzeba postawi¢, przy zakupie nowych automatéw przed wdrazaniem nowego
systemu centralnego (zaktadany zakup i dostawa w roku 2020), aby utatwi¢ integracje tych
automatéw z nowym systemem pobierania opfat?

Bee-Tech: Brak specjalnych wymogéw poza obstuga czytnika kart pfatniczych zblizeniowych
spetniajacych odpowiednie wymagania branzy ptatniczej (PCI).

1. Okres przejSciowy

1. Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientow z obecnego systemu, do ktdérego
danych Zamawiajacy ma dostep za posrednictwem udokumentowanego API, do nowego systemu
z uwzglednieniem zachowania ciggtosci obstugi. Czy jest mozliwosé i sensownos$¢ wykorzystania

Stronad4z7






otwartej platformy AP! SKUP przy realizacji nowego systemu pobierania opfat, czy jest to
ekonomicznie uzasadnione. Jak ewentualnie bedzie wygladata architektura z jej wykorzystaniem.
Czy moze platforma integracyjna zostanie wykorzystana tylko do czasu catkowitego
zaimplementowania nowego systemu (nowy system musiat by posiadac odpowiednik platformy
integracyjnej — swoje API).

Bee-Tech: Bez zapoznania sig z AP1 oraz architekturg obecnego systemu trudno odpowiedzie¢ na takie
pytanie. Nie wiemy, jaka jest awaryjno$¢ i wydajno$¢ obecnego systemu, W jakich technologii
powstawat, jakie mechanizmy bezpieczenstwa s wprowadzone itd.

2. Okres przejsciowy — przez pewien czas dwa systemy dzialajgce réwnolegle i uzytkownik »wybiera”
z ktérego rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systeméw, czy tez jedna baza w nowym
systemie, a ,stary” system komunikuje sie- znowym systemem poprzez interfejsy? Co
z infrastruktura wyniesiong — obstuguje jednoczesnie obydwa systemy (np. automaty), czy tez sg
osobne urzadzenia dla kazdego z systemow (pojazd). Okres przejéciowy W pojazdach — do
wymiany urzadzenia w 1,5 tys. pojazdow — czy najpierw zamontowaé¢ po 1 kasowniku
autonomicznym, a pozniej reszta w miejsce obecnych urzadzerh SKUP? Czy od razu catos¢, ktéra
bedzie mogla obstugiwac uzytkownikow obecnego i nowego systemu? Czy jakies inne
rozwigzanie? Nalezy pamietac o terminie marzec 2021.

Bee-Tech: wymaga dyskusji; wg nas broni sig koncepcja ewolucyjna, czyli najpierw zamontowanie 1
kasownika, potem kolejnych w miejsce obecnych. W okresie przejsciowym beda zatem dziata¢ oba
systemy, odseparowane.

v. Rozwdj systemu

1. Konto mieszkarica — jaki zakres moze obejmowac?

Bee-Tech: Katalog funkcji konta mieszkarica powinien by¢ otwarty. Na poczatek pewnie powinien
obejmowac ustugi:

- transportu publicznego, korzystania z infrastruktury miejskiej (baseny, biblioteki, systemy P&R, Maa$)

2. Sterowanie przez komputer innymi systemami — aplikacje przygotowane przez Wykonawce wraz
z interfejsami, czy instalacja ,obcych” aplikacji na komputerze. Jakie warunki/wymogi dla
uruchomienia takiego rozwigzania (wpisanego rowniez w postepowaniu na pojazdy elektryczne
przez NCBiR).

3. Be-in/be-out — mozliwosci wprowadzenia, jakie identyfikatory, koszty identyfikatorow, zalety
wady, wymogi dla rozwigzania automatycznej rejestracji, zagrozenia.

Bee-Tech: Stoimy na stanowisku, e nie powinno sie wprowadza¢ dedykowanych
noénikéw/identyfikatoréw dla be-in/be-out. Pasazerowie beda korzysta¢ z nosnikéw, ktére i tak majg
w portfelu (karty ptatnicze) czy smartfony. Docelowo (czyli pewnie w perspektywie 3-4 lat) postulat
be-in/be-out rozwigze nam ustuga geolokalizacji na smartfonach.

4. Podmioty miejskie, u ktérych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze $rodkéw
w systemie (konto klienta), zapis biletu na koncie mieszkanica i identyfikacja w instytucji za
pomoca identyfikatora takiego, jak w systemie.

Bee-Tech: Tak.
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5. Pobieranie danych os6b z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwosci, zagrozenia.

Bee-Tech: Nie identyfikujemy specjalnych probleméw technicznych. Sprawdzarka powinna potaczyc¢
sie po 3G i pobra¢ dane on-line. Na sprawdzarce mozna bedzie wydrukowa¢ mandat i jednoczesnie
zarejestrowac go elektronicznie.

6. Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu.
Pobieranie danych z bazy po nr PESEL — czy gdzie$ funkcjonuja takie rozwigzania, ograniczenia.

7. Rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach (rozliczenia przewoinikéw) oraz
o przychodach — dane o zakupach i uzyciach biletéw, w tym réwniez okresowych. Réwniez dane
z zewnetrznych systeméw sprzedazy (komdrki). Mozliwosci, ograniczenia.

V. Kwestie ogélne

1. Czy zakres wskazany w dokumencie jest realizowalny. Jesli nie, to ktory element jest Paristwa
zdaniem nierealizowalny? Ktére z elementéw sa mocno ryzykowne w realizacji? Jakie zapisy
skorygowaé, dopisaé, aby zminimalizowa¢ ryzyko?

Bee-Tech: Koncepcja wydaje sie prawidiowa. Najtrudniejsze pytanie/zagadnienie jest takie: czy i w
jakim zakresie mozna bedzie wykorzystac obecng infrastrukture techniczng SKUP.

2. Jaki zakres utrzymania proponuje si¢ realizowac przez Zamawiajacego, a jaki przez Wykonawce,
aby zoptymalizowa¢ koszty i czas reakcji/naprawy.

Bee-Tech: ,Twarda infrastruktura”, czyli system centralny, serwerownia, kasowniki, automaty itd.
wlasnoécia Zamawiajacego. Ta infrastruktura objeta ustuga konserwacji/serwisowania przez
Wykonawce na caly okres trwania umowy przy ustalonym czasie reakgji. Swiadczenie ustugi sprzedazy
przez Wykonawce.-Ow w modelu operatorskim.

3. Jakie sa koszty wprowadzenia rozwigzania z zakresu Etapu 1, a jakie rozwigzan wskazanych
w kolejnych etapach. Zakres obejmujacy oprogramowanie systemu centralnego, serwerownie
(odnowienie obecnej + chmura), sprzet do 1,5 tys. pojazdéw, 200 kontrolerek. Ponadto automaty,
sie¢ sprzedazy, punkty obstugi. Koszt w zaleznosci od przyjetego modelu.

4. Model wdrozenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatozeniu utrzymania systemu przez
5 albo 10 lat - wady, zalety.

Bee-Tech: Model mieszany, zgodnie ze wcze$niejszymi odpowiedziami.

5. Zewnetrzne systemy sprzedazy (np. skycash, e-podréznik) w rozwigzaniu Operatorskim —umowa
2 GZM/ZTM, czy z gléwnym operatorem (kwestia prowizji i oszacowania zamoOwienia)?

Bee-Tech: Jeéli GZM zdecyduije sie na zakup twardej infrastruktury, to te systemy sprzedazy poprzez
umowe z GZM/ZTM.

6. Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka jest
mozliwoéé uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Jesli tak, to kiedy musiataby by¢
zawarta umowa? Nalezy uwzglednié¢ réwniez szkolenia uzytkownikow.

7. Jaki jest szacowany czas wdrazania rozwigzan z kolejnych etapéw. Jaka kolejno$¢ wprowadzania
bytaby optymalna - ktére zadania wprowadzac tacznie, aby uzyskac efekt skali, a ktére odrebnie
i w jakiej kolejnosci, aby zoptymalizowac proces wdrazania?

8. Jaki model licencyjny jest optymainy, aby Zamawiajacy mogt we wiasnym zakresie dokonywac
zmian w oprogramowaniu (potrzebne kody zrédiowe, opis programistyczny - zaleznosci
i powigzan oraz funkcjonalny oprogramowania) — oczekujemy, ze w trakcie trwania umowy
zmiany bedzie realizowat Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakonczeniu umowy
Zamawiajacy bedzie mégt to robi¢ we wiasnym zakresie lub zleci¢ w otwartym postepowaniu.
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Ponadto Zamawiajacy musi mie¢ mozliwos¢ przytaczania kolejnych podmiotéw bez zmiany licencji
i dodatkowych optat, z wyjatkiem optat za rozliczanie transakcji przez Agenta rozliczeniowego
(np. optaty za ptatnosc kartg ptatnicza).

Katowice, dn. 28.12.2018
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Warszawa, 2019-03-27

o ({5 R

Zarzad Transportu Metropolitalnego
w Katowicach

Pytania do Wykonawcéw uczestniczacych w dialogu technicznym w postepowaniu pn.
Nowy system pobierania opfat za ustugi publiczne, w szczegolnosci obejmujace publiczny
transport zbiorowy w Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii

Uwaga: Pytania odniesione do dokumentu ,ZafoZenia funkcjonalno — uZytkowe nowego systemu
pobierania optat za ustugi publiczne, w szczegolnosci obejmujgce publiczny transport zbiorowy
w Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii”

I Nowy system pobierania opfiat

1. Co bedzie podstawowym identyfikatorem wydawanym klientom — karta, brelok beacon, inne?
Jakie identyfikatory mozliwe sa do zastosowania — tani, ale bezpieczny. Dla ktérych musi sie
pojawi¢ dedykowana infrastruktura do odczytu, a dia ktorych moina wykorzystac sprzet
przewidziany do nowego systemu.

Odpowied? MPSA: Z uwagi na fakt, i w ramach nowego systemu biletowego bedzie funkcjonowata
karta zblizeniowa petniqca funkcje nowego nosnika biletéw elektronicznych, jak réwniez w kolejnych
etapach rozwoju projektu, funkcje identyfikatora innych ustug publicznych, rekomendujemy, aby
funkcje podstawowego identyfikatora biletu petnifa multiaplikacyjna karta dostepowa posiadajqca
najwyzsze w swietle obecnego stanu techniki poziomy zabezpieczen.

Rekomendujemy, w tym zakresie karte RFiD o standardzie zabezpieczen Desfire EV2, 4KB EEPROM,
numer seryjny wg ISO/IEC14443-A. Karta Desfire EV2 zawiera skuteczne zabezpieczenia zgodne z
normq ISO/IEC 14443 typ A, czesci 1-4, jak rownieZ unikalny i niezmienny numer zapisany na co
najmniej 7 bajtach UID lub 4 bajtach RID, programowany trwale przez producenta ukfadu
pamieciowego. Karta Desfire EV2 umoizliwia wzajemnq autoidentyfikacje z czytnikami dziatajqgcymi
zgodnie z normq ISO/IEC DIS 9798-2 oraz posiadac mozliwos¢ wgrania nielimitowanej ilosci aplikacji,
do 32 plikéw w jednej aplikacji. Dostep do kazdej z aplikacji by¢ zabezpieczony za pomocq osobnych
kluczy, stopieni bezpieczeristwa karty Desfire EV2 nie moze byc nizszy niz CC EAL 5+ dla HW i SW,
dltugosé klucza: TDES 16 i 24 bajty, AES: 16 bajtow.

Réwnoczesnie wskazujemy na mozliwos¢ uzycia w systemie nastepujgcych identyfikatorow biletow:

e Obecnie funkcjonujgce karty SKUP — wéwczas identyfikatorem karty ‘bedzie wylqcznie UID
karty przy zatoZeniu, i obecna karta SKUP wystepuje jedynie w krétkim okresie przejsciowym.

Mennica Polska S.A.. al. Jana Pawla II 23, 00-854 Warszawa,
NIP 527-00-23-255. REGON 010635937, kapitat zakiadowy: 51.138.096 i (pokayty w calosci),
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W innym przypadku naleZy wprowadzi¢ dodatkowe zabezpieczenia majgce na celu
autentykacje karty SKUP w celu jej uzycia, jako identyfikatora w nowym systemie on-line.

e Identyfikatory biletow w postaci kart zblizeniowych typu ELS (np. Mifare) rowniez bedg mogly
by¢ dodane do systemu biletowego, aczkolwiek w obecnym stanie techniki istnieje mozliwos¢
klonowania numeréw UID kart, co powoduje mozliwos¢ naduzy¢ zwiqzanych z postugiwaniem
sie przez kilku pasazeréw tym samym nosnikiem.

e Identyfikatory biletéw elektronicznych na potrzeby realizacji sprzedazy biletow
jednorazowych w automatach tj. bilety papierowe z rolki termicznej wyposazone w kod QR.

e Aplikacja mobilna na urzqdzenia typu smartfon. W takim wypadku identyfikatorem biletow
bytby numer telefonu komérkowego, jakim postuguje si¢ pasazer.

e Ponadto identyfikatorem biletéw w nowym systemie biletowym mogfyby byc réwniez
bankowe zblizeniowe karty ptatnicze. W tym przypadku, z uwagi na koniecznos¢ unikniecia
objecia systemu biletowego wymogami PCI-DSS rekomendujemy postugiwanie si¢ w systemie
wylgcznie zaszyfrowanym numerem karty tj. tokenem. Istnieje moizliwos¢ przypisania w
systemie karty w postaci stokenizowanej bez wzgledu na fakt, czy wystepuje ona w formie
fizycznego nosnika (karty plastikowej), jak réwniez w formie cyfrowej tj. karta przypisana do
portfela elektronicznego (HCE). W takim przypadku fizycznym narzedziem, jakim postugiwac
sie moze pasazer w celu okazania identyfikatora moze byc telefon z funkcjq NFC oraz
skonfigurowanq aplikacjq typu GPAY, APPLE PAY lub portfelem HCE emitowanym przez
konkretny bank, jak réwniez inny nosnik EMV emitowany przez banki/organizacje pfatnicze tj.
breloki, opaski etc. Tokenizacja karty jest procesem jednostronnym i jest realizowana przez
aplikacje ptatniczq w urzqdzeniu typu kasownik/czytnik kontrolerski. W dalszym etapie obiegu
danych w systemie biletowym, identyfikatorem biletu jest wyfqcznie token karty.

Jesli chodzi o odczyt kart w urzqdzeniach fizycznych bedgcych elementami systemu to kazde
urzqdzenie (automat/terminal w punkcie sprzedazy/kasownik) musi by¢ wyposazone w karty SAM
zawierajgce dedykowany zestaw kluczy kryptograficznych do odczytu i wstepnej autentykacji ww.
kart Desfire EV2 oraz innych identyfikatoréw Mifare.

1. Wieloéé identyfikatorow — jak zapewni¢ mozliwo$¢ zmiany przypisania identyfikatora do
konta, ale bez mozliwosci fraudéw (mam bilet okresowy, rano jade na niego ja, nastepnie
przypisuje do konta identyfikator dziecka, po potudniu znowu swéj). Co przy roztadowaniu
telefonu stuzgcego jako identyfikator?

Odpowied? MPSA: W ramach portalu WWW pasazer bedzie mie¢ mozliwos¢ zaloZenia profilu
imiennego oraz przypisania identyfikatora (jednego aktywnego nosnika w przypadku biletéw
imiennych). W przypadku Kart Desfire EV oraz kart zmigrowanych do nowego systemu (np. kart SKUP
oraz kart typu ELS) mozliwosé przypisania nosnika bytaby walidowana w oparciu o potqczenie online z
system centralnym w celu weryfikacji czy konkretny identyfikator istnieje w systemie. Zaktadamy
mozliwo$¢ podpiecia do konta imiennego konkretnego pasazera w portalu WWW rowniez
identyfikatoréw (kart)  imiennych (Desfire EV2/SKUP/ELS) innych pasazerow. W przypadku
przypisania identyfikatora uzytkownika aplikacji mobilnej (tj. numeru telefonu), réwniez system
musiatby walidowa¢ czy konkretny uzytkownik zostatf uprzednio zarejestrowany/uwierzytelniony w
systemie. W przypadku kart EMV system umozliwiatby réwniez przypisanie karty EMV do konta

imiennego w postaci tokena karty, aczkolwiek nalezafoby zatozy¢ dwie moZliwosci pozyskania ww.






tokena tj. przez wizyte w BOK i odczycie karty na specjalnym czytniku contactless sfuzgcym do
tokenizacji karty lub wykonania tokenizacji karty w portalu WWW poprzez bezpiecznqg bramke agenta
rozliczeniowego.

2. Co z pieniadzem elektronicznym — obecnie jest na karcie SKUP, w nowym systemie pieniadz
ma by¢ w systemie — jakie s3 mozliwe rozwigzania w tym zakresie, uwzgledniajac rézne stawki
VAT za ustugi?

OdpowiedZ MPSA: Wykorzystanie srodkow pienieznych zgromadzonych przez uzytkownika w nowym
systemie jest mozliwe w trzech wariantach:

1 wariant: Podmiot realizujgcy usfugi poboru oplat uzyskuje samodzielnie akredytacje KNF i status
Krajowej Instytucji Ptatniczej lub podpisuje umowe z takg instytucjq.

W takim przypadku srodki wpfacane do systemu przez uzytkownikéw stanowiq pieniqdz w rozumieniu
ustawy o Srodkach pfatniczych i system taki podlega nadzorowi sprawowanemu przez KNF.
Warunkiem udzielenia zezwolenia dla instytucji pienigdza elektronicznego, jest spetnienie okreslonych
w ustawie wymogow w tym posiadanie przez podmiot rozwiqzan organizacyjnych majgcych stuzyc
ochronie srodkéw pienieznych otrzymanych w zamian za wydany pieniqdz elektroniczny.

W powyziszym wariancie, system nalicza odpowiednig stawke VAT w momencie zawarcia transakgcji.

Powyzsze rozwigzanie jest jednak bardzo kosztowne i czasochfonne zaréwno na etapie wdrozenia jak
i pbZniejszego utrzymania systemu w sprawnosci oraz zgodnosci z requlacjami KNF.

Il wariant: Srodki zgromadzone w systemie stanowiq punkty — Elektroniczna portmonetka

Istnieje mozliwos¢ ograniczenia obowigzkéw reglamentacyjnych KNF w przypadku swiadczenia ustug
opartych na instrumentach ptatniczych, ktore mozna wykorzystywac jedynie w ograniczony sposob i
ktore spetniajg co najmniej jeden z ponizszych warunkéw:

1) stuzg posiadaczowi do nabywania towaréw lub ustug wylgcznie w placowkach wydawcéw tych
instrumentéw (art. 6 pkt 11 lit. a) UUP), lub

2) stuzq posiadaczowi do nabywania towaréw lub ustug w ramach ograniczonej sieci podmiotow
zwigzanych umowq handlowq bezposrednio z zawodowym wydawcq tych instrumentéw (art. 6 pkt 11
lit. a) UUP), lub

3) stuzq posiadaczowi do nabywania bardzo ograniczonego zakresu towarow lub usfug (art. 6 pkt 11
lit. b) UUP), lub

4} mogq by¢ uiywane wylqgcznie w jednym paristwie czlonkowskim, jezeli instrumenty takie sq
dostarczane na wniosek przedsiebiorcy lub jednostki sektora finanséw publicznych, sq requlowane ze
wzgledu na okreslone cele spoteczne lub podatkowe przez krajowy lub samorzgqdowy organ
administracji publicznej i stuzq do nabycia okreslonych towaréw lub ustug od dostawcdw zwigzanych
z wydawcq umowgq handlowq (art. 6 pkt 11 lit. c) UUP).

W wariancie I, Elektroniczna Portmonetka rozumiana jest jako rozwigzanie pozwalajgce na
przechowywanie srodkow zapisywanych w systemie pod postacig punktéw (gdzie np. 1 punkt = 0,01
zf), przeznaczonych do wykorzystania (,kasowania”) optat za usfugi dostepne w systemie.






Moment powstania obowiqzku podatkowego to moment, kiedy klient dokonuje w systemie (portal
www, aplikacja, automaty, kasowniki lub inne urzqdzenia peryferyjne) zakupu takich punktéw, ktére
moZe péZniej wykorzystywac do okreslonej w momencie zakupu punktéw ustugi. Rozliczeniu podlega
kwota zaptacona przez klienta w momencie powstania obowiqzku podatkowego.

Przyktad:
Klient dokonuje w punkcie sprzedazy zakupu dotadowania EP za 100 zi

Kontrahent (ajent, wiasciciel punktu sprzedaiy) przekazuje do Operatora/Wykonawcy kwote
odpowiadajgcg wartosci tej transakcji 100 zt

Wykonawca przekazuje do ZTM takze 100 zt

Pézniejsze wykorzystania (,,skasowania”) ustug w systemie nie sq juz transakcjami sprzedazowymi
(kazde takie skasowanie pomniejsza saldo punktéw na EP)

Zastosowanie powyiszego modelu odnosnie wielu usfug, w tym z réing stawkq podatku VAT,
wymaga zafoZenia przez uzytkownika kilku subkont dla kazdej ustugi oraz osobne przelewanie
srodkow na dane subkonto.

Wariant 1l — wykorzystanie instrumentéw pfatniczych wydawanych przez wydawcéw kart tj. karty
ptatnicze EMV, BLIK, GooglePay, ApplePay, itp.)

Alternatywq dla dwéch w/w wariantow moze stanowi¢ rezygnacja z gromadzonych
punktéw/srodkow w systemie na rzecz ogdinie dostepnych srodkéw ptatniczych wykorzystujgc
technologie tokenizacji, odroczonej autoryzacji i agregacji oraz faktu, iz system dziata online,

W takim przypadku uzytkownik uzywajgc swojego instrumentu pfatniczego zawiera transakcje i jq
rozlicza w czasie rzeczywistym lub w przypadku ustug ciggfych lub naliczanych zmiennie korzysta z
odroczonej ptatnosci lub agregacji.

3. Propozycje sposobu identyfikowania biletéw jednorazowych uzytych w pojazdach (zaréwno
biletow papierowych jak i elektronicznych) celem rozliczenia przewoznikéw, oraz przypadkéw
ich uzycia wraz ze sposobem uniemozliwienia dokonywania wielokrotnej préby ich kasowania.
Jak wyglada opcja dystrybucji nowego biletu jednorazowego identyfikowalnego w pojeidzie,
np. wydawania przez automaty, siec sprzedazy, koszty ww. rozwigzan.

Odpowied? MPSA: Zgodnie z zafozeniami Zamawiajqcego bilety jednorazowe nabyte przez pasazera
w pojeZdzie bedq w formie elektronicznej. Zakup biletu w kasowniku bedzie przebiegac¢ zgodnie ze
nastepujqgcym scenariuszem. Po wybraniu taryfy i przyfozeniu karty EMV do urzqdzenia nastqgpi odczyt
i tokenizacja karty EMV oraz rejestracja biletu w lokalnym dzienniku transakcji na kasowniku. Bilet
bedzie przypisany do tokena karty i przestany w tle dziatania aplikacji do systemu centralnego. Kazdy
bilet bedzie oznaczony w systemie zgodnie z czasem i datq jego sprzedaZy oraz indywidualnym
unikatowym identyfikatorem, jak réwniez przypisaniem do konkretnego numery taborowego pojazdu,
w ktérym zostaf nabyty oraz znacznikiem identyfikatora przewoZnika. Bilet przypisany do karty EMV
bedzie wainy zgodnie z politykq taryfowg ZTM. Urzqdzenia nie bedq weryfikowac online salda
Srodkéw dla karty EMV. W tle dziatania aplikacji urzqdzenie wysle zapytanie do systemu agenta
rozliczeniowego i w zaleinosci od wyniku autoryzacji, zarejestruje status transakcji pfatniczej w
systemie (optacona/nieoptacona) oraz w razie konicznosci wpisze karte na liste kart zastrzezonych.







W przypadku zakupu biletu przy pomocy karty NFC (np. Desfire EV2/Skup etc.) urzqdzenie bedzie
dziata¢ w sposéb analogiczny tj. w momencie zblizenia karty nastqpi wstepna autentykacja karty i
weryfikacja czy karta nie jest zastrzeiona. Urzqdzenie w tle dziatania aplikacji wysle zapytanie do
systemu centralnego o saldo dostepnych na subkoncie pasazera Srodkéw i w zaleznosci od wyniku
autoryzacji, zarejestruje status transakcji ptatniczej w systemie (optacona/nieoptacona) oraz w razie
konicznosci wpisze karte na liste kart zastrzezonych.

W przypadku kart EMV, jak réwniez kart NFC (np. Desfire E V2/Skup etc.) system bedzie realizowac¢ w
okreslonych interwatach czasowych préby odzyskania Srodkéw, ponawiajgc zapytania do systemu
agenta rozliczeniowego lub zapytanie do subkonta pasazera w systemie. W przypadku pozytywnego
wyniku operacji odzyskania dfugéw karta zostanie automatycznie sciqgnieta z centralnej blacklisty w
systemie. Aktualizacja blacklist do wszystkich urzqdzer jest przewidywana w okreslonych interwatach
czasowych (np.15 min.)

Bilety papierowe generowane z rolki termicznej wyposazone w kod QR lub bilety Mifare Ultralight
bedg walidowane w kasownikach biletowych. W przypadku pierwszego skasowania biletu, urzqdzenie
przesle do systemu (online] dane zapisane w kodzie QR lub na bilecie ULC wraz dyspozycjq
odznaczenia konkretnego biletu, jako skasowany w konkretnym pojeidzie. W przypadku proby
kolejnego skasowania biletu system zwrdci informacje, iz konkretny bilet zostat juz skasowany i jest
wazny (lub niewazny) zgodnie requlacjami taryfowymi ZTM. W ten sposéb konkretny nosnik bedzie
mozliwy do skasowania jednokrotnie podczas pierwszej proby jego uzycia w kasowniku.

W przypadku wszystkich biletéw w formie elektronicznej, kazda transakcja zrealizowana przy uzyciu
karty EMV, karty NFC czy aplikacji mobilnej zostanie odnotowana w systemie centralnym wraz z
informacjq, w ktérym pojezdzie nastqpit zakup biletu lub nastgpito wykorzystanie srodkéw z
elektronicznej portmonetki oraz jaka byta wartos¢ transakgji, a to z kolei umoZliwi dokonanie pefnego
rozliczenia z przewoznikami.

Jezeli kod QR bedzie zawierat informacje o typie biletu, w systemie centralnym zostanie odnotowana
nie tylko informacja, w ktérym pojeZdzie nastgpifo skasowanie, ale rownieZ jaka byta wartosc
transakcji, co pozwoli réwniez ten typ biletéw uwzgledni¢ w rozliczeniach z przewoznikami.

Dystrybucja biletow:

a) EMV - bilety kupowane bezposrednio w kasownikach EMV zainstalowanych w pojazdach
{analogicznie do urzgdzeri wykorzystywanych aktualnie w trakcie pilotazu systemu Open
Payment),

b) NFC — dotadowanie EP moze byc realizowane w istniejqcych (lub nowych) automatach
biletowych oraz terminalach POS,

c) Aplikacja mobilna — poprzez zasilanie konta srodkami przedptaconymi lub poprzez powiqgzanie
z kontem bankowym,

d) Bilety papierowe QR — dystrybucja za pomocq istniejgcych (lub nowych) automatéow
biletowych oraz terminali POS wyposaZonych w drukarki termiczne.

e) Mifare Ultralight — z uwagi na relatywnie wysokie koszty uwazamy ten nosnik jako zbedny






4. Koncepcja zaptaty za przejazd w pojazdach za posrednictwem ptatnosci typu BLIK, czy istnieje
mozliwos$¢ realizacji takich ptatnosci w kasownikach, czy tylko przez aplikacje mobilng? Czy
czas realizacji transakcji nie bedzie utrudniat korzystania z tej formy ptatnosci w urzadzeniach
poktadowych?

OdpowiedZ MPSA: Nie rekomendujemy wykorzystywania schematu pfatniczego BLIK w kasownikach
pojazdowych z uwagi na fakt, iz proces autoryzacji kodu BLIK jest wieloetapowy i diugotrwaly a
podstawowym zadaniem kasownika jest umozliwienie bfyskawicznego zakupu lub skasowania biletu
jednorazowego. Platnosci BLIK jak najbardziej mogq by¢ wykorzystywane w portalach WWW,
automatach, punktach sprzedazy oraz ptatnosciach w aplikacji mobiinej.

5. Widocznosé biletéw/$rodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze s on-line — lokalna baza danych,
karty dwoch operatorow?

OdpowiedZ MPSA: Z uwagi na fakt, i pojazdy komunikacji miejskiej sq w cigglym ruchu istnieje
moZliwos¢ okresowego braku fgcznosci pomiedzy systemem centralnym a infrastrukturg pojazdowq.
W celu unikniecia powyziszej niedogodnosci rekomendujemy wyposazenie infrastruktury systemu
kasownikéw w dwa niezaleine modemy podtgczone do dwaoch osobnych operatorow komérkowych.
Oba modemy powinny by¢ na stafe zalogowane do sieci GSM operatoréw. Zarzqdzanie przez ktérego
operatora powinien byc realizowany ruch sieciowy powinno by¢ sterowane poprzez oprogramowanie

sterujgce w jednostce centralnej zarzgdzajgcej pracq kasownikow. Niezaleinie od powyiszego
rekomendujemy, aby wszystkie zdarzenia z kasownikéw oraz dane transakcyjny byly przetrzymywane
przez okreslony czas w lokalnej bazie danych w jednostce centralnej w pojeZdzie.

6. Koncepcji agregacji optat do najkorzystniejszej dla klienta taryfy (np. kwota biletu dobowego -
definiowana w systemie), z uwzglednieniem zaptaty za przejazdy ulgowe po wyborze ulgi w
kasowniku, czy tez mozliwosci zaplaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety -
wdrozone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.

OdpowiedZ MPSA: Rekomendujemy rozwigzanie polegajqce na tym, iz system centralny umozliwi w
ramach modutu taryf agregacje wszystkich wykonanych przez klienta transakcji zakupu biletéw
jednorazowych, czasowych czy tez strefowych oraz ich optymalizacie w odniesieniu do
najkorzystniejszej optaty w konkretnym czasie (np. tzw. ,daily/weekly taping”). Wszystkie wykonane
przez pasazera operacje transakcyjne platnicze bedq zbierane w systemie centralnym i po osiggnieciu
okreslone kwoty w konkretnym czasie (wartosci parametryzowane), system wygeneruje polecenie
obcigZenia konta klienta wylqgcznie na fgcznie okreslonq kwote bedgcq rownowartosciq biletu (np.
dobowego) w taryfie ZTM. W przypadku, gdy klient ma zarejestrowane w systemie uprawnienie do
ulgi — system bedzie agregowac do kwoty biletu ulgowego.

7. Czy karta ptatnicza moze tez stuzyc jako identyfikator (np. dla biletéw okresowych)? Co z
agregacjg oplat do doby w przypadku wykorzystywania zaptaty kartg ptatnicza? Czy historia
uzycia karty pfatniczej przypisanej do konta klienta mozliwa do zaprezentowania w systemie
pobierania optat?

OdpowiedZ? MPSA: Identyfikatorem w systemie moze by¢ token karty pfatniczej. Istnieje mozliwos¢
wykorzystania zarejestrowanego w systemie identyfikatora w postaci tokena do przypisania w







systemie biletéw jednorazowych nabytych w kasownikach pojazdowych lub innych urzqdzeniach np.
automatach biletowych, jak réwnie; w postaci identyfikatora dla biletéw okresowych. W takim
przypadku wygenerowanie tokenu dla karty EMV w celu dodania nowego identyfikatora do portalu
WWW bedzie realizowane za pomocq dedykowanej bramki pfatniczej agenta rozliczeniowego
(Srodowisko PCI-DSS). Translacja numeru karty bedzie wykonywana online. Pasazer bedzie
zobowigzany do wpisania numeru karty oraz innych dodatkowych parametrow dostepnych na karcie
(np. data waznosci) a system dokona automatycznego wygenerowania bezpiecznego numeru token
karty. W takim przypadku zakup/przediuzenie biletu okresowego powigzanego z identyfikatorem,
jakim jest token bedzie realizowany wytgcznie w mobilnych kanatach sprzedazy (tj. portalu www lub
aplikacji mobilnej). Portal WWW umoZliwi wyswietlenie pefniej historii biletow nabytych w systemie
dla nosnika, jakim jest token karty ptatniczej.

lesli chodzi o agregacje optat, system moze nie naliczac optat dla danego tokenu karty, jesli ilos¢
naliczeri w konfigurowalnym okresie przekroczy parametryzowanq kwotg. Rekomendujemy jednak,
aby pasazer po przekroczeniu okreslonej kwoty dalej byt zobowigzany do tzw. , odbijania karty w
kasowniku.

Z uwagi na relatywnie wysoki poziom zabezpieczeri karty ptatniczej moze ona byc stosowana w
systemie jako identyfikator biletu okresowego.

8. Jak rozwiazaé kwestie pozyskiwania danych o przejazdach do rozliczeri, ale tak, aby byly
zanonimizowane (bez motzliwosci potaczenia z danymi klienta, bez mozliwosci odwrdcenia
procesu tokenizacji/szyfrowania). Jednoczesnie, klient na swoim koncie powinien widziec
informacje o wykorzystaniu srodkéw, uzycia biletu itp. Jakie musz3 byc speinione wymogi, aby
zrealizowac zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepiséw prawa, w tym RODO oraz skarg
do UOKIK.

Odpowied? MPSA: W kasowniku biletowym znajduje sie Czytnik zblizeniowych kart zblizeniowych
posiadajgcy certyfikacje sprzetowq na poziomie EMV Levell i Level2. Komunikacjq z Czytnikiem
zarzqdza aplikacja ptatnicza posiadajq certyfikacje na poziomie PA-DSS. W momencie zblizenia karty
platniczej do czytnika, aplikacja wykonuje autodetekcje typu karty (EMV/Desfire EV2/SKUP). W
przypadku wykrycia w polu czytnika karty EMV, niezwlocznie po odczytaniu danych kartowych sq one
zapisywane do pamieci podrecznej aplikacji pfatniczej w kasowniku w formie zaszyfrowanej (tzw.
token wewnetrzny aplikacjil. Token wewnetrzny jest generowany na podstawie algorytmu
zapisanego na karcie SAM w kasowniku i stuzy jako identyfikator nosnika karty EMV w dalszym
obiegu danych systemie. Dane kartowe sq przetrzymywane w pamigci kasownika wyfqcznie w formie
niejawnej. Po zalogowaniu do kasownika nie ma mozliwosci do bezposredniego uzyskania danych
kartowych pasazeréw. Jednoczesnie aplikacja ptatnicza wysyta w tle dziatania aplikacji zapytanie do
systemu agenta rozliczeniowego o przydzielenie numeru tokenu dla przestanych uprzednio danych
kartowych (tzw. token agenta rozliczeniowego). Aplikacja ptatnicza odczytuje dane z karty i dokonuje
wstepnej weryfikacji polegajqcej na sprawdzeniu czy karta nie jest przeterminowana lub czy
wygenerowany na tym etapie token wewnetrzny aplikacji nie znajduje sie na liscie kart zastrzezonych.
Kasownik przesyta do systemu centralnego bilet wraz tokenem wewnetrznym i zewnetrznym aplikacji.
Token zewnetrzny aplikacji jest uzywany tylko i wylgcznie przez system na potrzeby ewentualnej
dalszej komunikacji z systemem agenta rozliczeniowego w celu ponowienia zapytania o sciggnigcie
$rodkéw dla transakcji, ktore uzyskaly wynik odmowny w ramach odpytania autoryzacyjnego w
momencie realizacji transakcji przez klienta w kasowniku. Operacja wygenerowania tokenu







wewnetrznego aplikacji jest operacjq jednostronng i asynchronicznq, co oznacza, e nie ma
moZliwosci odczytu danych zaszyfrowanych w tokenie wewnetrznym. Z kolei token agenta
rozliczeniowego jest mozZliwy do odczytania jedynie w ramach systemu agenta rozliczeniowego.
System agenta rozliczeniowego procesuje obcigzenie konta klienta powiqgzanego z kartq pfatniczqg. Na
koncie klienta pojawia sie wylgczni informacja odnosnie kwoty obcigzenia oraz numer/adres punktu
sprzedazy, w ktérym byla realizowana operacja pfatnicza. W sSwietle posiadanej przez Mennice
wiedzy token karty pfatniczej nie jest danq osobowgq i nie podlega pod regulacje prawne RODO. W
przypadku, gdy Klient chciatby mie¢ dostep do peinych danych dot. wykorzystania srodkow, uZycia
biletu itd. powinien by¢ zarejestrowanym uzytkownikiem konta.

9. Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie s3 zalety i wady kupowania razem
z systemem w poréwnaniu z odrebnym postepowaniem?

Odpowied? MPSA: Rekomendujemy uwzglednienie w ramach jednego postepowania zaréwno
dostawy centralnego systemu biletowego, jak rowniez urzqdzen tworzgcych sie¢ sprzedazy biletow. W

takiej sytuacji dostawca systemu zapewni jednolite urzgdzenia pod kgtem technicznym i
zagwarantuje pod kgtem obiegu danych integracje wszystkich kanatow tworzqcych siec¢ sprzedazy z
nowym systemem.

W innym przypadku Zamawiajgcy musi zabezpieczy¢ sobie mozliwos¢  integracji urzgdzen
dostarczanych przez réznych producentow, zapewnic¢ protokoly komunikacyjne w celu integracji
roznych elementow systemu a czasami nawet mozliwos¢ samodzielnej modyfikacji oprogramowania
w przypadku planowanego rozwoju funkcjonainego systemu.

10. Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obslugi — co moze by¢ realizowane przez Portal,
automaty, aplikacje maobilne, a co jednak przez punkty. W zwigzku z tym, jaka liczba punktow
jest rekomendowana dla obszaru GZM dla tego projektu.

OdpowiedZ MPSA: Rekomendujemy, aby Punktu Obstugi realizowaly wyfgcznie funkcje zwigzane z
obsfugq klienta tj. uzyskanie informacji o systemie i komunikacji, odbior identyfikatora (karty), zwrot
biletow lub karty, ztoZenie reklamacgji, ztozenie odwotania od optaty dodatkowej, zapfata opfaty
dodatkowej, uzyskanie anulowania optaty dodatkowe;.

Rekomendujemy, aby Portal WWW oraz Aplikacja Mobilna realizowafy nastepujgce funkcje w ramach
systemu:

e moduf informacyjny, stuzqcy do zamieszczania biezqcych aktualnosci, pytan i odpowiedzi,
instrukcje obstugi dla pasazera w zakresie dziatania cafego systemu biletowego jak rowniez
poszczegolnych kanatéw sprzedazy biletow, planer podrozy, mapa punktéw sprzedazy etc.

e moduf obstugi wnioskéw, sfuiqcy do zioZenia wniosku o wydanie spersonalizowanego
identyfikatora (karty),

e moduf portalu pasazera, stuigcy do realizacji zakupu biletéw, sktadania wnioskéw o wydanie
faktur VAT, skifadania reklamacji, zarzqdzania zgodami, zarzqdzaniu identyfikatorami
(kartami) w ramach imiennego konta pasazera.

Rekomendujemy, aby Automat biletowy realizowat nastepujgce funkcje w ramach systemu:

e obstuga procesu sprzedaZy wszystkich typow biletéw,






e zasilenie konta przypisanego do identyfikatora (karty) w systemie,
e uzyskanie informacji o systemie i komunikacji,

e otrzymanie identyfikatora (karty) na okaziciela,

11. Zakres moizliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,punkt obstugi”. Co
z danymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktdére funkcje maja by¢ dostepne, a co na
pewno nie. Zwroty biletéw w automacie — gotéwka, przelew srodkéw na konto w systemie,
czy tei przelew na karte platnicza (bez wpisywania danych, tylko hasta do karty/PIN-u)? Czy
automat moze przyjmowac zwroty identyfikatoréw wydawanych przez ZTM (np. karta SKUP,
lub brelok beacon) wraz ze zwrotem kaucji przy zwrocie? Czy gdzies jest takie rozwigzanie? Czy
jest mozliwe dopuszczenie zaptaty w Euro wraz ze ztotéwkami (reszta w zlotéwkach)?

Odpowied? MPSA: Rekomendujemy wykorzystanie automatéw wyfgcznie na potrzeby sprzedazy
wszystkich typow biletow, zasileniem konta pasazera oraz funkcji zwigzanych z uzyskaniem informacji
odnosnie informacji o systemie i komunikacji. Automat mdglby realizowac réwniez dystrybucje
identyfikatoréw (kart) na okazicielo. Z uwagi na utrudnienia zwiqzane z wpisywaniem danych
wrazliwych przy wolnostojgcym automacie nie rekomendujemy realizacji funkcjonalnosci procesu
obstugi reklamacyjnej. Ponadto, zastosowanie podzespotéw umozliwiajgcych bezpieczny zwrot
$rodkéw pienieznych w gotéwce jest kosztowny zaréwno we wdroZeniu (inwestycji) jak i pozniejszym
utrzymaniu. Proces obstugi reklamacyjnej, zwrotéw biletéw lub identyfikatoréw biletéw powinien byc
realizowany w ramach Punktéw obstugi lub za posrednictwem Portalu WWW oraz Aplikacji mobilnej.

Nie rekomendujemy réwniez mozliwosci realizacji zwrotéw identyfikatoréw (nosnikéw) w automatach
z uwagi na wysokie koszty i awaryjnosc takich urzqdzen.

Dostepne na rynku rozwiqzania stosowane w automatach umozliwiajq wnoszenie optat gotowkowych
w réinych walutach. Nalezy jednak pamieta¢ o wzroscie kosztéw zwiqzanych z obstugg
eksploatacyjnq obiegu srodkéw gotéwkowych w wielu walutach i ich rozliczania. W przypadku
czytnikoéw kart ptatniczych nie ma takiego problemu - transakcje takie przewalutuje i obstuzy agent
rozliczeniowy.

12. Rozliczanie przewoznikow z pracy eksploatacyjnej — co w przypadku zaniku sygnatu GPS?
Logika systemu doktada brakujgce odcinki, czy tez dodatkowa weryfikacja np. przez odometr?
Jakie s3 rozwigzania w tym zakresie?

Odpowied? MPSA: W _przypadku powstania sytuacji chwilowej utraty przez pojazd komunikacji
GPS/GPRS z systemem centralnym i efekcie braku moZliwosci biezgcego raportowania pozycji pojazdu
(GPS) w systemie lub przesyfania danych (GPRS), zaktada sie wykorzystanie w ramach infrastruktury
jednostki_centralnej w_pojezdzie dwdch niezaleznych modemdéw GPS/GPRS, ktére sq na_stafe
zalogowane do sieci oddzielnych operatoréw komérkowych. Po stronie oprogramowania_jednostki
centralnej pozostaje zarzqdzanie pracqg modemow w zaleznosci od biezgcych potrzeb. W przypadku
trwatej awarii komunikacyinej pomiedzy pojazdem a otoczeniem zewnetrznym, istnieje mozliwos¢,
aby kierowca po dojechaniu _na kazdy przystanek, miat mozZliwos¢ recznej zmiany przystanku na
konsoli autokomputera. W takiej sytuacji kierowca wybiera¢ moze z rozwijanej listy przystankow,

ktére aktualnie realizuje pojazd na danej trasie w ramach kursu. Dane o zmianie przystankow

zapisujg sie w biezgcym dzienniku zdarzeri w pojeZdzie. Po odzyskaniu komunikacji przez pojazd,







nastgpi automatyczny eksport danych do systemu i korekta czasu rozkfadowego o rzeczywiscie
realizowany przez pojazd.

Istniejq réwniez sprzetowe rozwigzania, ktére wyposaione w Zyroskop ustalajgc w przyblizeniu
zmiane pozycji pojazdu.

13. Serwerownie — jest serwerownia mieszczaca sie w budynku KZK GOP. Czy unowocze$niaé
serwerownie, czy wiekszy nacisk na zasoby chmurowe, czy moze rozwigzanie hybrydowe
(wykorzystanie obecnej serwerowni dla aplikacji backoffice, a chmury dla aplikacji wysokiej
dostepnosci) — rekomendacje w tym zakresie.

Odpowied? MPSA: Niestety nie posiadamy szczegétowych informacji odnosnie parametrow
technicznych obecnej serwerowni znajdujgcej sie w siedzibie ZTM, nie mniej jednak oceniamy
mozliwos¢ wykorzystania obecnej infrastruktury sieciowej stuiqcej do obstugi systemu SKUP jako
bardzo ograniczonq. Powodem powyzszej sytuacji jest przede wszystkim fakt, iz:

e powyisze maszyny fizyczne byly dostarczone kilka lat temu w okresie wdrozenia obecnego
systemu SKUP, a co za tym idzie w obecnym stanie techniki oprogramowanie systeméw i baz
danych jest tworzone na nowsze wersje srodowisk sprzetowych i operacyjnych,

e obecne zasoby sprzetowe sq zapewne przewidziane na utrzymanie wylgcznie obecnie
dziatajgcego systemu,

e nowy wykonawca nie zapewni gwarancji prawidfowego dziatania nowego systemu na
infrastrukturze sprzetowej ZTM z uwagi na ew. problemy lub przerwy dostepnosci sprzetu.

Rekomendujemy udostepnic nowy system biletowy w ramach tzw. prywatnej chmury wirtualnej tj. w
ramach infrastruktury serwerowej wynajetej/dzierzawionej od zewnetrznej data center.

Ponizej przekazujemy naszq rekomendacje w zakresie parametréow technicznych, jakie powinna
spetniac infrastruktura pod alokacje nowego systemu biletowego:

e Klasa obiektu co najmniej TIER 3/ 1l

e Symetryczny transfer danych do/z internetu o przepustowosci zapewniajgcej sprawne
realizowanie projektu (estymacja po stronie Wykonawcy), bez limitu danych, zewnetrzne
adresy IP wg potrzeb projektu;

e Zabezpieczenia warstwy sieciowej — Firewall, IPS, ochrona przeciw atakom DDoS;
e Udostepnione bezpieczne zdalne zarzqdzanie oraz monitoring infrastruktury;
e Uszkodzone dyski nie opuszczajg budynku, przekazanie certyfikatu zniszczenia dysku;

e Zasilanie serweréw powinno by¢ podtrzymywane za pomocq urzqdzeri UPS — czas pracy na
baterii powyZej 1 godziny;

e Serwery muszq posiadac zasilacze pracujgce w trybie nadmiarowosci;

e Skalowalnos¢ zasobéw chmurowych w przypadku zwiekszonego zapotrzebowania na serwery
moc obliczeniowgq, przestrzeri dyskowg, I0PSy zasobow macierzowych;

e Srodowisko wirtualne, w ktérym bedzie udostepnione minimum: 60 procesoréw VCPU, 256GB
RAM (estymacja po stronie Wykonawcy),






e dla podanych wyiej serweréw zapewnienie dyskowych zasobow macierzowych o
nastepujgcych minimalnych parametrach: pojemnosé: pozwalajgca na zbieranie danych przez
okres co najmniej 2 lat — przydziat zasobow wedtug konfiguracji zaproponowanej przez
Wykonawce; po wykonaniu predykcji zajetosci - nie mniej niz 10TB dostepnych pod
system(estymacja po stronie Wykonawcy),;

e Wykonawca zaproponuje i zaimplementuje sposéb monitoringu eksploatowanych serweréw,
minimalnie wymagany bedzie pomiar wartosci obcigzenia procesoréw CPU, zajetosc¢ pamieci
RAM, dyskow, ilos¢ IOPS (odczyt, zapis), obcigzenie sieci (utylizacja)

e Dostarczenie rozwigzania Backupowego serwerdw fizycznych i wirtualnych, wykonywanie
backupu raz dziennie, (przyrostowe), oraz raz w tygodniu petna kopia (ang. Full Backup),
przechowywana na zewnetrznych zasobach dyskowych przez okres trwania umowy
moiZliwos¢ przeszukiwania archiwéw, szybkiego odtworzenia z backupu pojedynczych plikow
oraz cafych systemow; Kopie majq by¢ przechowywane w innej lokalizacji niz system
podstawowy;

14. Rozkiady jazdy — pojazd ma komplet rozktadéw, moze ma ,w pamieci” ostatnie realizowane,
czy tez pobiera za kaidym razem wiasciwy przy rozpoczeciu dnia — nalezy pamieta¢ o
aktualnosci rozktadow (wiec i pobieranie nawet w ciggu dnia), ale tez wydajnos$¢ systemu,
kiedy 1,5 tys., pojazdéw rozpoczyna prace pomiedzy 3:30 a 5:30, a wiec i pobieranie
najnowszych danych do tych pojazdéw bedzie nastepowac w tym czasie.

OdpowiedZ MPSA: W lokalnej pamieci autokomputera sq przechowywane wprowadzone uprzednio
statyczne rozktady jazdy zgodne z czasem ustalonym jako rozktadowy. W momencie uruchomienia
pojazdu i ustawieniu przez kierowce wszystkich parametrow w postaci kursu, trasy, brygady etc.
autokomputer korzysta ze statycznego rozktadu jazdy. W trakcie realizowanej trasy przejazdowej
autokomputer wysyta zapytanie do systemu czy nastgpita zmiana w rozkfadzie w odniesieniu do
posiadanego lokalnie rozkfadu statycznego. W przypadku zmiany rozkfadu jest pobierany nowy
rozktad jazdy i zapisywany w pamieci podrecznej. Jesli system zwrdéci wynik w postaci braku zmiany w

realizowanym rozktadzie, to autokomputer realizuje trase zgodnie z bieZgcym rozktadem. Zapytania
do systemu centralnego odbywajq sie w tle dziatania aplikacji autokomputera, a wiec bez
koniecznosci angazowania kierowcy. W momencie pobrania nowego rozkladu kierowcy
prezentowany jest wynik o zmianie aktualnego rozkfadu jazdy. Czestotliwos¢ odpytan do systemu jest
parametryzowana, jednak z uwagi na transfer danych rekomendujemy aby odpytania byly wysyfane
nie czesciej niz raz na 15 min.

15. Kontrola biletéw z blokada mozliwosci zakupu biletéw, a zakup biletu czasowego przez
aplikacje mobilna. Kontrola biletéw w pociggach, a zakup biletu przez pasazeréw w trakcie
kontroli.

OdpowiedZ MPSA: Bilet mobilny bedzie okazywany do kontroli na ekranie telefonu. Celem weryfikacji
Zrodta dystrybucji biletu, jego sktadowq bedzie kod QR, ktéry bedzie zawieraf parametry biletu,
dodatkowo podpisane sygnaturq cyfrowq, weryfikowanq przez urzqdzenie kontrolerskie. Kod QR
bedzie generowany i podpisywany w trybie online bezposrednio przez system centralny. Bilet mobilny
bedzie okazywany w aplikacji mobilnej i niedozwolone bedzie jego kopiowanie w postaci zrzutu
ekranu lub przygotowania alternatywnej aplikacji mobilnej. W tym celu okazywany bilet bedzie







zawierat elementy animowane oraz interaktywne tj. pulsujgce logo lub element animowany oraz
nieruchoma w procesie prezentacji biletu belka aplikacji mobilnej — element interaktywny.
Dodatkowo, po zeskanowaniu kodu QR, bilety bedq weryfikowane on-line w systemie centralnym. W
przypadku biletéw, ktére przekroczq nadany w systemie limit waznosci w okreslonym czasie/strefie
etc., ich waznosé zostanie zaprezentowana na ekranie aplikacji w historii transakgji.

W momencie zainicjowania przez kontrolera procesu kontroli w konkretnym pojezdzie (numer
taborowy), czytnik kontrolerski tgczy sie online z systemem centralnym i blokuje wszystkie kasowniki
w pojeZdzie. Jednoczesnie w systemie zostaje czasowo zablokowana mozliwos¢ zakupu biletow w
aplikacji mobilnej na konkretny numer taborowy. Zokup kazdego typu biletu w aplikacji mobilnej
(jednorazowy i czasowy) wigze sie z obligatoryjnym podaniem numeru taborowego pojazdu, w
ktérym pasazer kupuje bilet. Pasazer ma mozliwos¢ nabycia biletu mobilnego wylgcznie do momentu
zainicjowania kontroli. Wprowadzenie blokady zakupu dla biletéw czasowych mozliwe bedzie w
przypadku wprowadzenia obowiqzku podania numeru bocznego pojazdu, w ktérym uZytkownik
rozpoczyna podréz oraz zastrzezeniem, Ze bilet takowy jest wazny przez okreslony czas od zakupu (np.
3 minuty) tylko we wskazanym pojeZdzie, po czym jego waznosc rozszerzona zostanie na pozostate
pojazdy. Brak czasowego ograniczenia waznosci biletu dla wskazanego pojazdu umozliwi
uzytkownikowi dokonanie zakupu biletu po rozpoczeciu kontroli, gdyz bedzie on mégt wprowadzic
inny numer boczny pojazdu, niz wynikajqcy z pojazdu, w ktérym aktualnie przebywa.

Kontrola biletéw w pociqgach bedzie mogta by¢ realizowana na czytnikach kontrolerskich nalezqcych
do kolei. W tym celu zostanie udostepniona dokumentacja REST-API do systemu centralnego, jak
réwniez sama ustuga REST-API. Czytniki kontrolerskie bedg wyposazone w karty SAM posredniczqgce w
komunikacji z identyfikatorem (kartg).

W takim przypadku konieczna jest modyfikacja oprogramowania czytnikéw obecnie stosowanych
przez Koleje Slgskie. Jesli urzqdzenia nie sq kompatybilne sprzetowo do obstugi elementéw nowego
systemu (obstuga kart Desfire EV2, 4KB EEPROM, kart EMV, kart SAM, GPRS itp. ) nalezy w/w
wymagania uwzgledni¢ przy wymianie sprzetu.

16. Zaptata za wypozyczenie roweru metropolitalnego — jakies szczegélne wymogi dla systemu
centralnego, aby obstugiwal mozliwos¢ zaptaty za wypozyczenie roweru (zarowno optata
»jednorazowa” ze $rodkéw systemu, jak i w ramach pakietu np. kilometrow), czy po prostu
rowery jak kolejne pojazdy?

Odpowied? MPSA: Optate za wypozyczenie roweru mozna potraktowac jako kolejnq taryfe w
systemie rozliczanq jako bilet czasowy, przy czym czas nie jest zdefiniowany z gory, ale po
odstawieniu roweru. Pasazer zbliza identyfikator (karte) do czytnika na stacji rowerowej, wypina
rower, rozpoczyna sie naliczanie czasu. Wpinamy rower na innej stacji, koriczy si¢ naliczanie czasu.
System naliczy wiasciwg opfate. Identyfikator (karta) komunikowataby sie z system centralnym w
zakresie weryfikacji salda i Sciggniecia sSrodkow pienieznych za wykonanq usfuge zgodnie z
taryfikatorem operatora (optata jednorazowa, czasowa ,check-in/check-out). Ewentualnie ptatnosc za
ustuge kartq EMV lub za pomocq aplikacji mobilnej. Sciggniecie srodkéw na potrzeby zaptaty za
usfuge byftoby realizowane w czasie rzeczywistym poprzez przyloZenie identyfikatora (karty) do
specjalnego czytnika przy stacji wypozyczalni roweréw i potqczenia on-line z systemem centralnym.
Stacje rowerowe (totemy) powinny by¢é wyposaione w dedykowane czytniki wraz z
oprogramowaniem umoZliwiajgce identyfikacje uiytkownika Desfire EV2, karty EMV lub innego







identyfikatora w celu bezpiecznego zidentyfikowania uzytkownika oraz pofgczenia sie z nowym
systemem.

17. Naliczenia optaty w systemie check in/check out — moment naliczania optaty w przypadku gdy
pasazer nie dokona check out?

Odpowied? MPSA: Funkcja check out zostanie zrealizowana automatycznie przez kasownik w
przypadku gdy pasazer nie dokona przytoZenia karty do kasownika przy wyjsciu w momencie
uzyskania informacji od autokomputera o zakoriczeniu danego kursu. Autoryzacja transakcji oraz
obcigzenie moze zostac dokonana od razu lub zosta¢ odroczona w zaleznosci od konfiguracji systemu.

Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP
1. Wykorzystanie karty SKUP jako jednego z identyfikatoréw w systemie.

Odpowied? MPSA: W okresie przejsciowym poprzedzajgcym uruchomienie nowego systemu
biletowego, zostanie wykonany jednorazowy import bazy transakcyjnej i pasazerskiej z systemu SKUP
do bazy danych nowego systemu centrainego. Od tego momentu Karta SKUP stanie sie wylgcznie
identyfikatorem (UID) pasazera w systemie centralnym. Do momentu catkowitego wygaszenia
obecnego systemu SKUP zakfadane jest uruchomienie usfugi cyklicznego (np. kaidego dnia)
pobierania danych transakcyjnych i danych sprzedaZzowych do nowego systemy centrainego. W ten
sposéb przez caly okres rozruchu nowego systemu zostanie zapewniona jednolitos¢ i kompletnos¢
danych w obu systemach.

2. Co z przejeciem obecnych 109 automatow SKUP (system operacyjny Windows XP Embeded,
aplikacja dedykowana z kodami Zrédiowymi) — modyfikacja/zmiana oprogramowania, aby
wspoétpracowato z nowym systemem oraz ewentuaine modyfikacje sprzetowe na potrzeby
wydawania/wydruku nowego typu biletéw jednorazowych.

Odpowied? MPSA: Rekomendujemy wymiane na nowe wszystkich obecnie funkcjonujqcych
automatéw biletowych. Zwracamy uwage, na fakt, i w Swietle posiadanej przez Mennice wiedzy
obecnie funkcjonujgce automaty w ramach systemu SKUP posiadajg system Windows XP Embeded,
ktéry od dawna nie jest wspierany przez producenta oprogramowania, co w perspektywie
przygotowania nowego oprogramowania sprzedazowego na ww. urzqdzenia stanowi powazine
zagrozZenie. Ponadto w ramach ww. automatéw sq zainstalowane zestawy pfatnicze typu Artema
Modular oraz Czytnik Vivotech Kiosk 2. Zgodnie z wymaganiami organizacji pftatniczych
VISA/Mastercard urzqdzenia Artema Modular posiada certyfikacje PCI PTS 1.x, w zwigzku z czym
mogta by¢ instalowana do 30/04/2014, a do korica 2020 powinna zostac wymieniona na urzqdzenia
nowsze. Zgodnie z powyiszym, we wszystkich automatach nalezatoby zatoZy¢ koszt wymiany
zestawow pfatniczych. Poza tym nie jest jasne czy Zamawiajgcy jest w posiadaniu wyfqcznie kodow
Zrédtowych oraz dokumentacji do obecnej aplikacji sprzedazowej zainstalowanej na automatach, czy
réwniez posiada dokumentacje i oprogramowanie SDK dedykowane do obsfugi i zarzqdzania
wszystkimi komponentami w automacie.

3. Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatow (system operacyjny —
Windows 10 Embeded, aplikacja dedykowana z kodami Zrédiowymi), przyjmowanie optat
gotowk3 i kartg platnicza.






Odpowied? MPSA: Z uwagi na brak informacji o obecnie eksploatowanych systemie parkomatow,
rekomendujemy wymiane na nowe wszystkich obecnie funkcjonujgcych parkomatéw. Poza tym nie
jest jasne czy Zamawiajgcy jest w posiadaniu wyfgcznie kodéw Zrédfowych oraz dokumentacji do
obecnej aplikacji sprzedazowej zainstalowanej na automatach, czy réwniez posiada dokumentacje i
oprogramowanie SDK dedykowane do obstugi i zarzqdzania wszystkimi komponentami w
parkomacie. Ewentualnie obecne parkomaty mogfyby dziatac niezaleinie od nowego systemu
biletowego.

4. Jakie muszg by¢ spelnione wymogi do wykorzystania w nowym systemie sprzetu
dostarczanego obecnie w ramach postepowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na pojazdy
MZK Tychy” (komputer ikasowniki w 190 pojazdach oraz 20 kontrolerek). Sprzet bedzie
wspoélpracowat z obecnie dziatajgcym systemem SKUP poprzez interfejsy (pobieranie
rozktadéw jazdy, wysytanie danych o transakcjach). Ponadto bedzie obstugiwat karte pfatnicza
(zakres poza obecnym systemem SKUP).

OdpowiedZ MPSA:

Wspdtdziatanie z nowym systemem jakichkolwiek elementow sprzetowych, programistycznych lub
integracja z wdrazanym rozwigzaniem w ramach postepowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na
pojazdy MZK Tychy” zaleine jest od jakosci dostarczanych przez Wykonawce tego postepowania
elementéw wymaganych w SIWZ w zakresie integracji tj. ,Zatozenia integracji z APl SKUP” oraz
posiadanej przez ZTM otwartej platformy API SKUP.

Jesli chodzi o mozliwosci wykorzystania systemu MZK Tychy do poboru opfat i dalszego jego
utrzymywania w sprawnosci, Mennica nie posiada wiedzy nt. zastosowanej przez Wykonawce
architektury, technologii, typu sprzetu i oprogramowania i tym samym nie jestesmy w stanie
oszacowac mozliwosci w tym zakresie.

5. Jakie wymogi trzeba postawi¢, przy zakupie nowych automatéw przed wdrazaniem nowego
systemu centralnego (zakifadany zakup i dostawa w roku 2020), aby ufatwic integracje tych
automatdw z nowym systemem pobierania optat?

OdpowiedZ? MPSA: Rekomendujemy uwzglednienie wymogu, aby zakup nowych automatow
biletowych byt realizowany w tym sam postepowaniu przetargowym, co dostawa nowego systemu
centralnego. Jesli jednak Zamawiajgcy planuje zakup nowych automatéw biletowych w ramach

osobnego postepowania to rekomendujemy uwzglednienie wymogu:
e dostawy automatow z systemem operacyjnym typu LINUX,

e dostawy dokumentacji oraz osobnego pakietu oprogramowania SDK do obsfugi i zarzqdzania
wszystkimi komponentami automatu,

e wsparcia producenta automatu dla dostawcy nowego systemu centralnego przez okres nie
krotszy niz okres wdrozenia nowego systemu biletowego.

fl. Okres przejsciowy

1. Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientéw z obecnego systemu, do ktérego
danych Zamawiajacy ma dostep za posSrednictwem udokumentowanego APl, do nowego






systemu z uwzglednieniem zachowania ciggltosci obstugi. Czy jest moiliwos¢ i sensownosé
wykorzystania otwartej platformy API SKUP przy realizacji nowego systemu pobierania optat,
czy jest to ekonomicznie uzasadnione. Jak ewentualnie bedzie wygladata architektura z jej
wykorzystaniem. Czy moze platforma integracyjna zostanie wykorzystana tylko do czasu
catkowitego zaimplementowania nowego systemu (nowy system musial by posiadaé
odpowiednik platformy integracyjnej — swoje API).

Odpowied? MPSA: W okresie przejSciowym poprzedzajgcym uruchomienie nowego systemu
biletowego, zostanie wykonany jednorazowy import bazy transakcyjnej i pasazerskiej z systemu SKUP
do nowego systemu centralnego. Do momentu catkowitego wygaszenia obecnego systemu SKUP

zaktadane jest uruchomienie ustugi cyklicznego (np. kazdego dnia) pobierania danych transakcyjnych i
danych sprzedaZzowych do nowego systemy centralnego o ile taka mozliwosci bedzie spetniona przez
otwartq platforme APl SKUP. W ten sposéb przez caly okres rozruchu nowego systemu zostanie
zapewniona jednolitos¢ i kompletnos¢ danych w obu systemach. Od tego momentu Karta SKUP stanie
sie wylgcznie identyfikatorem (UID) pasazera w systemie centralnym. W okresie przejsciowym
otwarta platforma API SKUP bedzie wykorzystywana do momentu catkowitego zaimplementowania
nowego systemu.

2. Okres przejSciowy — przez pewien czas dwa systemy dziatajace réwnolegle i uzytkownik
»Wybiera”, z ktérego rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systeméw, czy tez jedna
baza w nowym systemie, a ,stary” system komunikuje sie z nowym systemem poprzez
interfejsy? Co zinfrastruktura wyniesiong — obsluguje jednoczesnie obydwa systemy (np.
automaty), czy tez sg osobne urzadzenia dla kazdego z systeméw (pojazd). Okres przejsciowy
w pojazdach — do wymiany urzadzenia w 1,5 tys. pojazdéw — czy najpierw zamontowac po
1 kasowniku autonomicznym, a pdzniej reszta w miejsce obecnych urzadzen SKUP? Czy od
razu catos¢, ktéra bedzie mogla obstugiwac uzytkownikéw obecnego i nowego systemu? Czy
jakies inne rozwigzanie? Nalezy pamietac o terminie marzec 2021.

Odpowied? MPSA: W okresie przejsciowym bedq rownolegle dziatac dwa produkcyjne systemy
biletowe. W okresie przejsciowym bedq funkcjonowac dwie rownolegte bazy danych tj. starego i

nowego systemu. Dodatkowo stary system bedzie zasilac cyklicznie baze transakcyjnqg nowego
systemu. Wraz z postepujgcymi demontaZzami urzqdzen funkcjonujgcych w ramach obecnego systemu
SKUP bedzie systematycznie zmniejsza¢ sie ruch transakcyjny na dotychczasowych urzqdzeniach, az
do momentu cafkowitego wygasniecia sprzedaZy. Nowo wprowadzane urzgdzenia
automaty/kasowniki bedq komunikowac sie wylqgcznie z nowym system biletowym. W przypadku
pojazdow naleZzy w pierwszej kolejnosci przystosowa¢ pojazdy w infrastrukture zasilajgcq i
komunikacyjng na potrzeby nowych urzqdzen (kasownikéw). NaleZy zamontowaé¢ w pojazdach
komplet nowych urzqdzen. Sukcesywnie w sposob kontrolowany naleZy uruchamiaé w kolejnych
grupach pojazdéw nowe kasowniki. Dotychczasowe kasowniki powinny zosta¢ aktywne do momentu
uruchomienia urzqdzen w catosci floty pojazdéw. Nastepnie naleZzy wyznaczy¢ konkretnqg date, od
ktorej kasowniki funkcjonujgce w ramach starego systemu SKUP przestanq dziatac tj. zostanie zdalnie
wystfane zadanie blokady wszystkich urzqdzeri. W kolejnym kroku nalezy zaplanowac proces
demontazu starych kasownikéw SKUP.






. Rozwdj systemu
1. Konto mieszkarnca - jaki zakres moze obejmowaé?

OdpowiedZ MPSA: Konto mieszkarica moZe by¢ uzywane w zakresie zarzqdzania biletami komunikacji
miejskiej, optatami za parkowanie, identyfikator w bibliotekach, instytucjach sportu i kultury oraz
urzedach miast i gmin. Nalezy jednak rozwazy¢ ekonomiczny sens oferowania dodatkowych usfug
miejskich i zwigzanych z tym prac integracyjnych w kontekscie ich przyszlej liczby potencjainych
uzytkownikow.

2. Sterowanie przez komputer innymi systemami — aplikacje przygotowane przez Wykonawce
wraz z interfejsami, czy instalacja ,obcych” aplikacji na komputerze. Jakie warunki/wymogi
dla uruchomienia takiego rozwigzania (wpisanego réwniez w postepowaniu na pojazdy
elektryczne przez NCBiR).

Odpowied? MPSA: Wykonawca systemu biletowego udostepni otwarte APl komunikacyjne do innych
systeméw nalezqgcych do operatoréw zewnetrznych, jak réwniez dokumentacje integracyjng.

3. Be-in/be-out - mozliwosci wprowadzenia, jakie identyfikatory, koszty identyfikatoréw, zalety
wady, wymogi dla rozwigzania automatycznej rejestracji, zagrozenia.

Odpowied? MPSA: Rekomendujemy wprowadzenie w pojazdach oraz na przystankach nadajnikéw
wspomagajgcych obstuge automatycznego naliczania optat w ramach taryfy dynamicznej. W
szczegolnosci rekomendujemy sukcesywne wprowadzenie w ramach pilotaZzu na konkretnych grupach
pojazdow tagow NFC, kodéw QR lub nadajnikow typu beacon BLE z zewnetrzng liniq zasilajgcq.
Wedlug naszych szacunkow, koszt pojedynczego beacon’a wynosi ok. 6-10 dolaréw. Dodatkowo
nalezy doliczy¢ koszty montazu urzqdzeri zarowno na przystankach, jak i w pojazdach. Aplikacja
mobilna, ktora znajdzie sie w polu dziatania ,push” generowanego przed nadajnik beacon bedzie
jedynie wzbudzac sie rekomendujqc rozpoczecie lub zakorczenie naliczania optat. W przypadku
wyboru rozwiqzania opartego na tagach NFC lub naklejkach z kodami QR, pasazer jest zobligowany
do recznego zarejestrowania zblizenia telefonu do konkretnego identyfikatora.

4. Podmioty miejskie, u ktorych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze Srodkow
w systemie (konto klienta), zapis biletu na koncie mieszkarica i identyfikacja w instytucji za
pomocy identyfikatora takiego, jak w systemie.

Odpowied? MPSA: Z naszych doswiadczen wynika, ze wigczanie kolejnych instytucji w
miescie/aglomeracji do systemu karty miejskiej wiaze sie z duzymi nakltadami pracy i kosztow a

funkcje te sg pdiniej w minimalnym stopniu wykorzystywane przez mieszkancow. Dlatego tez
podczas spotkania chcielibySmy omdwic z Panistwem te funkcje i rozwazy¢ ich zasadno$c.

5. Pobieranie danych oséb z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwosci, zagrozenia.

OdpowiedZ MPSA: Istnieje mozliwos¢ zastosowania rozwiqzania polegajgcego na tym, iz urzqdzenie
kontrolerskie na podstawie danych wpisanych przez pasazera (np. imie i nazwisko) potgczy sie z bazg
danych osobowych w systemie centralnym w celu weryfikacji i automatycznego uzupetnienia pél z
danymi osobowymi w ramach formularza mandatu. W naszym przekonaniu pasazer sktadajgc




-~



wniosek o wydanie w systemie spersonalizowanego identyfikatora (karty) lub innego nosnika
pofgczonego profile imiennym w systemie, musiatby wyrazi¢ odpowiednie zgody na wykorzystanie
jego danych osobowych w powyiszym celu. Poza tym w zdecydowanej wigkszosci przypadkéw, dane
do wypisania mandatu lub optaty dodatkowej pozyskiwane sq w trakcie kontroli.,

6. Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu.
Pobieranie danych z bazy po nr PESEL - czy gdzie$ funkcjonuja takie rozwiazania, ograniczenia.

Odpowied? MPSA: Istnieje moziliwos¢ zastosowania rozwiqzania polegajgcego na uZyciu
aparatu/kamery znajdujgceqo sie w urzgdzeniu kontrolerskim do wykonania zdjecia dowodu i
automatycznego zaciggniecia do formularza mandatu danych osobowych
odczytanych/zeskanowanych z dowodu. W swietle posiadanej wiedzy, tego rodzaju rozwigzanie nie
nadaje sie do zastosowania w ramach kontroli biletéw w pojezdzie, ktory jest w ruchu z uwagi na
fakt, iz do zeskanowania danych wymagane jest wykonanie zdjecia w wysokiej precyzji kontrascie
(nieporuszonego). W przypadku braku mozliwosci sczytania danych, powinna istnie¢ mozliwosc¢
recznego wprowadzenia danych przez kontrolera. W swietle posiadanej wiedzy nie istniej obecnie w
systemach biletowych rozwigzanie polegajqce na tym, iz urzgdzenie kontrolerskie wykonuje zapytanie
identyfikacyjne do bazy PESEL w celu potwierdzenia danych pasazera.

7. Rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach (rozliczenia przewoznikow) oraz
o przychodach — dane o zakupach i uzyciach biletow, w tym réwniez okresowych. Réwniez
dane z zewnetrznych systeméw sprzedazy (komérki). Mozliwosci, ograniczenia.

OdpowiedZ MPSA: W ramach nowego systemu biletowego wszystkie kasowniki bedq przekazywac
dane transakcyjne o zakupionych biletach wraz uwzglednieniem pdl identyfikujgcych operacje zakupu
biletu (np. data, godzina, lokalizacja GPS, numer taborowy, strefa etc.), jak rowniez przekazywac¢ na
bieZgcq dane o aktualnej pozycji GPS pojazdu. Istnieje moZliwos¢ uZycia ww. zbioru danych w celu

rozliczenia konkretnych przewoZnikéw z wykonanych ustug przewozu oséb na trasach w ramach
réznych gmin, jak rowniez okreslenia, jakie typy biletow byly kasowane/walidowana w ramach
konkretnych przejazdéw. W przypadku danych pochodzgcych z zewnetrznych systemoéw sprzedazy to
zaktadamy, ze kaidy zakup kazidego biletu bedzie wymagac przez pasazera konkretnego numeru
taborowego, a co za tym idzie istniej mozliwos¢ okreslenia miejsca/lokalizacji zakupu biletu w ramach
konkretnego przewoznika. Zaktadamy, ze sprzedaz komoérkowa bedzie realizowana w trybie online, a
co za tym idzie dane o zakupie biletow mobilnych bedq przekazywane w trybie rzeczywistym do
systemu. Pragniemy zwrdci¢ uwage, iz o ile rozliczanie przewoZnikéw byfoby realizowane rzeczywiscie
na podstawie danych o zakupach i uzyciach biletow, o tyle rozliczenia gmin musialyby byc
realizowane raczej na podstawie informacji o miejscu zamieszkania pasazeréw. Konieczne jest zatem
najpierw okreslenie zasad dokonywania takich rozliczeri a potem przypisania ich do systemu
informatycznego.






Iv. Kwestie ogodine

1. Czy zakres wskazany w dokumencie jest realizowalny. Jesli nie, to ktéry element jest Paristwa
zdaniem nierealizowalny? Ktdre z elementéw s3 mocno ryzykowne w realizacji? Jakie zapisy
skorygowac, dopisaé, aby zminimalizowac ryzyko?

Odpowiedz? MPSA: Na obecnym etapie tj. etapie koncepcji, wszystkie funkcje systemu wydajq sie by¢
realne. Problemem moze byc¢ integracja nowego systemu z elementami dotychczasowego systemu ze
wzgledu na mozliwe zagadnienia techniczne (APl SKUP, migracja bazy pasazeréw etc.) przygotowane
przez dotychczasowego dostawce systemu SKUP, o istnieniu ktérych nie jest swiadomy nowy
Wykonawca.

2. Jaki zakres utrzymania proponuje sie realizowac przez Zamawiajacego, a jaki przez
Wykonawce, aby zoptymalizowaé koszty i czas reakcji/naprawy.

OdpowiedZ MPSA: Proponujemy, aby Wykonawca byt odpowiedzialny za peine utrzymanie systemu
zaréwno w zakresie serwisu technicznego jak i eksploatacyjnego przez zatozony czas trwania projektu
—np. przez 8-10 lat. To eliminuje ew. spory kompetencyjne w przypadku zaistnienia ew. problemoéw.

3. Jakie sg koszty wprowadzenia rozwigzania z zakresu Etapu 1, a jakie rozwigzaii wskazanych
w kolejnych etapach. Zakres obejmujacy oprogramowanie systemu centralnego, serwerownie
(odnowienie obecnej + chmura), sprzet do 1,5 tys. pojazdéw, 200 kontrolerek. Ponadto
automaty, sieC sprzedazy, punkty obstugi. Koszt w zaleznosci od przyjetego modelu.

OdpowiedZ MPSA: Na obecnym etapie, tj. etapie koncepdji trudno jest oszacowac koszty wdrozenia i

utrzymania systemu, w tym koszty poszczegolnych etapow.

4. Model wdrozenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatozeniu utrzymania systemu
przez 5 albo 10 lat - wady, zalety.

OdpowiedZ? MPSA: Z naszego doswiadczenia wynika, Ze optymalnym z punktu widzenia
Zamawiajgcego model wdrozZenia systemu to model operatorski, poniewaz Wykonawca odpowiada
nie tylko za dostawe i wdrozenie systemu, ale réwniez za jego prawidfowe funkcjonowanie przez caly

okres jego eksploatacji. Ponadto w modelu operatorskim, gdzie wynagrodzeniem operatora
biletowego jest np. prowizja, operatorowi — tak samo jak Zamawiajgcemu — zalezy na zapewnieniu
moZliwie wysokich przychodéw ze sprzedaZy biletow.

5. Zewnetrzne systemy sprzedazy (np. skycash, e-podréinik) w rozwigzaniu Operatorskim —
umowa z GZM/ZTM, czy z gtéwnym operatorem (kwestia prowizji i oszacowania zaméwienia)?

OdpowiedZ MPSA: W tym zakresie modelowym rozwigzaniem wydaje sie by¢ system Urbancard we
Wroctawiu, gdzie Organizator transportu zawiera umowe na sprzedaz biletow z jednym operatorem
biletowym, uzgadnia z nim warunki wigczania do systeméw zewnetrznych dostawcéw aplikacji
mobilnych (techniczne, np. jednolity kod QR, finansowe) oraz moze wskazywac takich dostawcéw.
Zewnetrzni dostawcy aplikacji mobilnych sq wigczeni do systemu centralnego poprzez AP! dla
aplikacji mobilnych, co powoduje, Ze Zamawiajqcy zna na biezqgco przychody ze sprzedazy biletéw z
tych kanatéw sprzedazy.







6. Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka
jest mozliwos¢ uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Jesli tak, to kiedy musiataby
by¢ zawarta umowa? Nalezy uwzgledni¢ rowniez szkolenia uzytkownikow.

OdpowiedZ? MPSA: Na obecnym etapie, tj. etapie koncepcji trudno jest oszacowac terminy realizacji,
jednak wydaje sie, e okres 12-15 miesiecy to najkrétszy mozliwy okres wdrozenia etapu 1 w ramach
systemu. Oceniajgc to realnie wydaje sie, ze umowa z wybranym wykonawcq musiataby zostac
podpisana na przetomie 2019/2020 roku.

7. Jaki jest szacowany czas wdrazania rozwigzan z kolejnych etapéw. Jaka kolejnosé
wprowadzania bytaby optymalna - ktdre zadania wprowadzac tacznie, aby uzyskaé efekt skali,
a ktdre odrebnie i w jakiej kolejnosci, aby zoptymalizowaé proces wdrazania?

OdpowiedZ MPSA: Na obecnym etapie, tj. etapie koncepcji trudno jest oszacowac terminy realizacji,
Jjednak wydaje sie, Ze okres 12-15 miesiecy to najkrétszy mozliwy okres wdrozenia etapu 2 w ramach
systemu.

8. Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajacy mégt we wiasnym zakresie dokonywac
zmian w oprogramowaniu (potrzebne kody Zrédiowe, opis programistyczny - zaleznosci
i powigzan oraz funkcjonalny oprogramowania) — oczekujemy, ze w trakcie trwania umowy
zmiany bedzie realizowal Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakoiiczeniu umowy
Zamawiajacy bedzie mégt to robi¢ we wtasnym zakresie lub zleci¢ w otwartym postepowaniu.
Ponadto Zamawiajacy musi mie¢ mozliwos¢ przytaczania kolejnych podmiotéw bez zmiany
licencji i dodatkowych optat, z wyjatkiem optat za rozliczanie transakcji przez Agenta
rozliczeniowego (np. optaty za pfatnos¢ kartg ptatniczg).

OdpowiedZ? MPSA: Poniewaz rekomendujemy model operatorski, stoimy na stanowisku, Ze ew.
zmiany w kodzie oprogramowania mogq wykonywac¢ wylgcznie pracownicy Wykonawcy. Wynika to
réwnieZ z troski o bezpieczeristwo systemu i bezpieczeristwo danych w systemie. Pola eksploatacji
zostang szczegotowo okreslone w umowie licencyjnej, jednak w naszej opinii powinny to by¢ pola
eksploatacji dotyczgce dziatari zwigzanych z uzytkowaniem utworéw a nie z ich modyfikacjq.

Z powazaniem

Dyrektor Handlowy
Pion Ptatnosci Elektronicznych
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Pytania do Wykonawcéw uczestniczacych w dialogu technicznym w postépowaniu pn.
Nowy system pobierania optat za ustugi publiczne, w szczegbinoSci obejmujace publiczny

transport zbiorowy w GérnoS$lasko-Zag tgbiowskiej Metropolii

Uwaga: Pytania odniesione do dokumentu ,ZatoZenia funkcjonalno — uZytkowe nowego systemu
pobierania opfat za usfugi publiczne, w szczegolnoSci obejmujgce publiczny transport zbiorowy
w Gorno$lasko-Zag febiowskiej Metropolii”

L Nowy system pobierania optat

Co bedzie podstawowym identyfikatorem wydawanym klientom — karta, brelok beacon, inne?
Jakie identyfikatory mozliwe sa do zastosowania — tani, ale bezpieczny. Dia ktorych musi sie
pojawi¢ dedykowana infrastruktura do odczytu, a dla ktérych mozna wykorzysta sprzet
przewidziany do nowego systemu.

Docelowo zaktadamy wykorzystanie technologii zblizeniowych. Aplikacja, brelok, karta
magnetyczna - nie rekomendujemy w tym przypadku beaconéw.

Wielo$6 identyfikatorow — jak zapewnié moZliwo$6 zmiany przypisania identyfikatora do konta,
ale bez mozliwo$ci fraudéw {(mam bilet okresowy, rano jade na niego ja, nastgpnie przypisuj¢
do konta identyfikator dziecka, po potudniu znowu swéj). Co przy roztadowaniu telefonu
stuzacego jako identyfikator?

Przy roztadowaniu telefonu - nie ponosimy za to odpowiedzialno$ci (wzorem innych, podobnych
rozwiazafl). MoZliwo$§6 zmiany przypisania najprawdopodobniej istnieje.

Co z pieniadzem elektronicznym — obecnie jest na karcie $KUP, w nowym systemie pieniadz ma
by w systemie — jakie sa mozliwe rozwiazania w tym zakresie, uwzgledniajac rézne stawki VAT
za ustugi?

Zaktadamy moZliwo$§6 migracji Srodkéw z kart do systemu. Migracja nastapitaby w czasie trwania
okresu przejSciowego.
Konieczno$6 poznania obecnego systemu rozliczefi z mBankiem.

Propozycje sposobu identyfikowania biletéw jednorazowych uzytych w pojazdach (zaréwno
biletéw papierowych jak i elektronicznych) celem rozliczenia przewoZnikéw, oraz przypadkow
ich uZycia wraz ze sposocbem uniemozliwienia dokonywania wielokrotnej préby ich kasowania.
Jak wyglada opcja dystrybucji nowego biletu jednorazowego identyfikowalnego w pojezdzie, np.
wydawania przez automaty, sie€ sprzedazy, koszty ww. rozwiazafi.

Mo2liwo§6 zastosowania biletéw magnetycznych. Istnieje opcja rownieZz biletow z kodem
kreskowym/QR - kwestia wygody korzystania.

Koncepcja zaptaty za przejazd w pojazdach za po$rednictwem ptatno$ci typu BLIK, czy istnieje
mozliwo$¢é realizacji takich ptatnoSci w kasownikach, czy tylko przez aplikacje mobilna? Czy
czas realizacji transakcji nie bedzie utrudniat korzystania z tej formy ptatno$ci w urzadzeniach
poktadowych?

Raczej tylko przez aplikacje, w optymalnych warunkach operacja mo2e trwaé ok minuty {od
otwarcia aplikacji).

Widoczno$§6 biletow/$rodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze sa on-line — lokalna baza danych,
karty dwéch operatorow?

Zaktadamy karty dwéch operatoréw + warto sprawdzi€ na jakim obszarze % pojazdy sa offline. Do
oméwienia jeszcze kwestia wykorzystania kart ptatniczych.






Zewnetrzne systemy sprzedazy (np. skycash, e-podréznik) w rozwiazaniu Operatorskim —
umowa z GZM/ZTM, czy z gtéwnym operatorem (kwestia prowizji i oszacowania zamdwienia)?
Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka jest
mozliwo$§¢ uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Je§li tak, to kiedy musiataby byé
zawarta umowa? NaleZy uwzgledniC rowniez szkolenia uzytkownikéw.

Jaki jest szacowany czas wdraZania rozwiazaf z kolejnych etapéw. Jaka kolejno$¢ wprowadzania
bytaby optymalna - ktére zadania wprowadzaé tacznie, aby uzyskaé efekt skali, a ktdre
odrebnie i w jakiej kolejno$ci, aby zoptymalizowaé proces wdraZania?

Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajacy mégt we wtasnym zakresie dokonywaé
zmian w oprogramowaniu (potrzebne kody Zrédtowe, opis programistyczny - zaleZnoSci
i powiazan oraz funkcjonalny oprogramowania) — oczekujemy, Ze w trakcie trwania umowy
zmiany bedzie realizowat Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakoficzeniu umowy
Zamawiajacy bedzie mégt to robié we wtasnym zakresie lub zlecié w otwartym postepowaniu.
Ponadto Zamawiajacy musi mie¢ mozliwo§é przytaczania kolejnych podmiotéw bez zmiany
licencji i dodatkowych optat, z wyjatkiem opfat za rozliczanie transakcji przez Agenta
rozliczeniowego (np. optaty za ptatno$¢ karta ptatnicza).

Katowice, dn. 28.12.2018






7. Koncepcji agregacji optat do najkorzystniejszej dla klienta taryfy (np. kwota biletu dobowego -
definiowana w systemie), z uwzglednieniem zaptaty za przejazdy ulgowe po wyborze ulgi w
kasowniku, czy teZ moZliwoSci zaptaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety -
wdrozZone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.

Sugerujemy maksymalne uproszczenie taryfy. Okre§lenie maksymalnej optaty za dany okres
(podobnie do rozwiazania stosowanego w Londynie - capping)

8.  Czy karta ptatnicza moze tez stuzyé jako identyfikator (np. dla biletéw okresowych)? Co z
agregacja optat do doby w przypadku wykorzystywania zaptaty karta ptatnicza? Czy historia
uZycia karty ptatniczej przypisanej do konta klienta moZliwa do zaprezentowania w systemie
pobierania optat?

Najprawdopodobniej jest to moZliwe, wymagany gt@bszy research. Problem moZe rozwiaza6 te2
uproszczenie taryfy.

9.  Jak rozwiazaé kwesti¢ pozyskiwania danych o przejazdach do rozliczefi, ale tak, aby byty
zanonimizowane (bez mozliwoSci potaczenia z danymi klienta, bez mozZliwo$ci odwrécenia
procesu tokenizacji/szyfrowania). Jednocze$nie, klient na swoim koncie powinien widzieé
informacje o wykorzystaniu Srodkéw, uZyciach biletu itp. Jakie musza byé spetnione wymogi,
aby zrealizowaé zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepiséw prawa, w tym RODO oraz
skarg do UOKIK.

W naszej opinii kwestie RODO nie stanowig tutaj problemu, jeZeli klient zostanie odpowiednio
poinformowany w zakresie przetwarzania danych. (wykazanie konieczno$ci pozyskania pewnych
danych)

10. Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie sa zalety i wady kupowania razem
z systemem w poréwnaniu z odrebnym postépowaniem?

11. Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obstugi — co moZe byé€ realizowane przez Portal,
automaty, aplikacj¢ mobilne, a co jednak przez punkty. W zwiazku z tym, jaka liczba punktow
jest rekomendowana dla obszaru GZM dla tego projektu.

DuZ2o zale?y od stopnia skomplikowania taryfy, ogélnej wizji systemu pobierania ptatno$ci, na
tym etapie nie jeste$my w stanie udzieli€ petnej odpowiedzi.

12. Zakres mozliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,punkt obstugi”. Co
zdanymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktdére funkcje majq byé dostepne, a co na
pewno nie. Zwroty biletéw w automacie — gotdwka, przelew $rodkéw na konto w systemie, czy
tez przelew na karte ptatnicza (bez wpisywania danych, tylko hasta do karty/PIN-u)? Czy
automat moZe przyjmowaé zwroty identyfikatoréw wydawanych przez ZTM (np. karta SKUP,
lub brelok beacon) wraz ze zwrotem kaucji przy zwrocie? Czy gdzie$ jest takie rozwigzanie? Czy
jest moZliwe dopuszczenie zaptaty w Euro wraz ze ztotéwkami (reszta w ztotéwkach)?

Identyfikator pozwala na identyfikacj¢ osoby - brak konieczno$ci logowania. W ftatwy sposéb
mo2na rozwidzaé kwesti¢ dotadowania karty/przelania Srodkéw z powrotem na konto bankowe.
Zwrot identyfikatora - jego tatwo§€ (koszt budowy automatu) zaleZy od rodzaju
breloka/identyfikatora.

13. Rozliczanie przewoZnikéw z pracy eksploatacyjnej — co w przypadku zaniku sygnatu GPS? Logika
systemu doktada brakujace odcinki, czy tez dodatkowa weryfikacja np. przez odometr? Jakie sa
rozwiazania w tym zakresie?






W naszej opinii sugerowane zabezpieczenia sq nieadekwatne do spodziewanych korzySci.
Proponujemy zatoZenie w takim przypadku standardowego przejazdu.

14. Serwerownie — jest serwerownia mieszczaca si¢ w budynku KZK GOP. Czy unowocze$niaé
serwerowni@, czy wiekszy nacisk na zasoby chmurowe, czy moZe rozwigzanie hybrydowe
(wykorzystanie obecnej serwerowni dla aplikacji backoffice, a chmury dla aplikacji wysokiej
dostepno$ci) — rekomendacje w tym zakresie.

Nie znamy specyfikacji istniejacej serwerowni. Powszechng praktyka jest korzystanie z ustug
profesjonalnych data center, rozwidzanie hybrydowe réwnie2 wydaje si¢ sensowne.

15. Rozktady jazdy — pojazd ma komplet rozktadéw, moZe ma ,w pamieci” ostatnie realizowane,
czy tez pobiera za kazdym razem wta$ciwy przy rozpoczgciu dnia — naleZy pamigtaé o
aktualno$ci rozktadéw (wigc i pobieranie nawet w ciagu dnia), ale tez wydajno$¢ systemu,
kiedy 1,5 tys., pojazdéw rozpoczyna praceé pomigdzy 3:30 a 5:30, a wiec i pobieranie
najnowszych danych do tych pojazdéw bedzie nastepowaé w tym czasie.

Pobieranie rozkfadéw jazdy nie powinno stanowi€ problemu z uwagi na rozmiar danych.
Mo2liwo$€ pobrania raz, a nast@pnie sprawdzania czy nie pojawitly si¢ aktualizacje.

16. Kontrola biletéw z blokada mozliwo$ci zakupu biletdw, a zakup biletu czasowego przez aplikacje
mobilna. Kontrola biletéw w pociagach, a zakup biletu przez pasaZeréw w trakcie kontroli.
System rozpozna kiedy jest prowadzona kontrola. problem z operatorami typu Mobilet.
Ewentualnie na poziomie regulaminu moZliwo§6 zastrzeZenia, Ze bilety zakupione w czasie
kontroli sa niewaZne. Wymagane elastyczne podej$cie do tematu.

17. Zaptata za wypoZyczenie roweru metropolitalnego — jakie§ szczegélne wymogi dla systemu
centralnego, aby obstugiwat mozliwo§é zaptaty za wypozyczenie roweru (zarébwno optata
sjednorazowa” ze Srodkdw systemu, jak i w ramach pakietu np. kilometréw), czy po prostu
rowery jak kolejne pojazdy?

Potrzeba wiecej zatozefi/wyja$nienia. Na pierwszy rzut oka - kolejne pojazdy z taryfq czasowa.
Lub opcja oprogramowania osobno wypo2yczania roweréw - jako nowy rodzaj pojazdow z taryfg
czasowa.

. Wykorzystanie sprz€tu i oprogramowania z systemu Sxup

1. Wykorzystanie karty SKUP jako jednego z identyfikatoréw w systemie.
Zaktadamy, Ze jest moZliwe, wymaga poznania dokumentacji technicznej.

2. Co z przejeciem obecnych 109 automatéw SKUP (system operacyjny Windows XP Embeded,
aplikacja dedykowana z kodami Zrédtowymi) — modyfikacja/zmiana oprogramowania, aby
wspotpracowato z nowym systemem oraz ewentualne modyfikacje sprzetowe na potrzeby
wydawania/wydruku nowego typu biletow jednorazowych.

OdpowiedZ moZliwa po ustaleniu przysztego modelu dziatania + ustaleniu zapotrzebowania w

zakresie wydajnoS$ci sprz¢tu. Na tej podstawie oraz po zapoznaniu si€ ze specyfikacja obecnych

automatow mo2liwa bedzie odpowiedZ.

3. Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatéw (system operacyjny —
Windows 10 Embeded, aplikacja dedykowana z kodami Zrédtowymi), przyjmowanie opfat
gotéwka i karta ptatnicza.

j-w.






4. Jakie musza byé spefnione wymogi do wykorzystania w nowym systemie sprzetu dostarczanego
obecnie w ramach postgpowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na pojazdy MZK Tychy”
(komputer i kasowniki w 190 pojazdach oraz 20 kontrolerek). Sprzet bedzie wspdtpracowat
zobecnie dziatajacym systemem SKUP poprzez interfejsy (pobieranie rozktadéw jazdy,
wysytanie danych o transakcjach). Ponadto bedzie obstugiwat karte ptatnicza (zakres poza
obecnym systemem SKUP).

jow.

5. Jakie wymogi trzeba postawi€, przy zakupie nowych automatéw przed wdraZaniem nowego
systemu centralnego (zaktadany zakup i dostawa w roku 2020), aby utatwi€ integracje tych
automatéw z nowym systemem pobierania optat?

jow.

L. Okres przejSciowy

1. Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientéw z obecnego systemu, do ktorego
danych Zamawiajacy ma dostep za poS$rednictwem udokumentowanego APl, do nowego
systemu z uwzglednieniem zachowania ciagto$ci obstugi. Czy jest mozliwo$¢ i sensowno$§é
wykorzystania otwartej platformy APl SKUP przy realizacji nowego systemu pobierania optat,
czy jest to ekonomicznie uzasadnione. Jak ewentualnie bedzie wygladata architektura z jej
wykorzystaniem. Czy moZe platforma integracyjna zostanie wykorzystana tylko do czasu
catkowitego zaimplementowania nowego systemu (nowy system musiat by posiadaé
odpowiednik platformy integracyjnej — swoje API).

Konieczno$6 poznania obecnego API oraz ustalenia nowego modelu.

2. Okres przejSciowy — przez pewien czas dwa systemy dziatajace réwnolegle i uZzytkownik
»wybiera” z ktorego rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systemow, czy teZ jedna
baza w nowym systemie, a ,stary” system komunikuje si¢ znowym systemem poprzez
interfejsy? Co zinfrastruktura wyniesiona — obstuguje jednocze$nie obydwa systemy (np.
automaty), czy teZ sq osobne urzadzenia dla kazdego z systeméw (pojazd). Okres przejSciowy w
pojazdach — do wymiany urzadzenia w 1,5 tys. pojazdow — czy najpierw zamontowaé po
1 kasowniku autonomicznym, a p6Zniej reszta w miejsce obecnych urzadzefn SKUP? Czy od razu
cato$6, ktéra bedzie mogta obstugiwaé uzytkownikéw obecnego i nowego systemu? Czy
jakie$ inne rozwiazanie? Nalezy pami¢taé o terminie marzec 2021.

Zaktadamy “przezroczysto§6” dla uZytkownika. Zaktadamy wdro2enie nowego systemu, ktéry
wspiera dziatanie starego (identyfikatory itp). Wiele zaleZy od finalnego ksztattu nowego
systemu.

v. Rozwdj systemu

1. Konto mieszkafica — jaki zakres moze obejmowaé?
Do ustalenia wg potrzeb. Zaktadamy budowe oprogramowania nastawionego na rozwdj i dalsze
modyfikacje

2. Sterowanie przez komputer innymi systemami — aplikacje przygotowane przez Wykonawce wraz
z interfejsami, czy instalacja ,obcych” aplikacji na komputerze. Jakie warunki/wymogi dla






uruchomienia takiego rozwiazania (wpisanego rownieZ w postepowaniu na pojazdy elektryczne
przez NCBiR).
Kwestia podej§cia - niektérymi systemami fatwiej jest sterowaé z poziomu komputera, innymi
poprzez integracje (np. AP1)

3. Be-in/be-out — mozliwo$ci wprowadzenia, jakie identyfikatory, koszty identyfikatoréw, zalety
wady, wymogi dla rozwiazania automatycznej rejestracji, zagroZenia.
Konieczno§6 researchu, wydaje nam si¢ zb€dna komplikacja w przypadku uproszczenia taryfy.

4. Podmioty miejskie, u ktorych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze Srodkéw
w systemie (konto klienta), zapis biletu na koncie mieszkafica i identyfikacja w instytucji za
pomoc3 identyfikatora takiego, jak w systemie.

ZaleZy o jakie podmioty chodzi. Wydaje nam si¢, 2e warto rozwa2y€ odwrécenie zaleZnoS$ci -

systemy rezerwacyjne ww. podmiotéw w ramach metod pfatno$ci udostepniaja mo2liwo§6

ptatnoSci naszym identyfikatorem za pomocg udosteépnionego przez nas APL.

5. Pobieranie danych oséb z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwo$ci, zagroZenia.
Konieczny research

6. Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu.
Pobieranie danych z bazy po nr PESEL ~ czy gdzie$ funkcjonuja takie rozwiazania, ograniczenia.
j-w.

7. Rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach (rozliczenia przewoZnikéw) oraz
o przychodach —dane o zakupach i uzyciach biletéw, w tym réwniez okresowych. RéwnieZ dane
z zewnetrznych systemow sprzedazy (komarki). Mozliwo$ci, ograniczenia.

Mo2liwo§€¢ pozyskania praktycznie wszystkich danych w przypadku odbijania wej$cia/wyjScia 2
pojazdu.

V. Kwestie ogdlne

1. Czy zakres wskazany w dokumencie jest realizowalny. Je$li nie, to ktéry element jest Pafistwa
zdaniem nierealizowalny? Ktére z elementéw sa mocno ryzykowne w realizacji? Jakie zapisy
skorygowad, dopisaé, aby zminimalizowaé ryzyko?

Na poziom skomplikowania systemu mocno wplywa skomplikowana taryfa opfat. Uproszczenie

jei znaczaco wptynie na uproszczenie systemu, a co za tym idzie - poziom ryzyka oraz cen.

2. Jaki zakres utrzymania proponuje si€¢ realizowaé przez Zamawiajacego, a jaki przez Wykonawce,
aby zoptymalizowa¢ koszty i czas reakcji/naprawy.
Kwestia podej§cia biznesowego/moZzliwoSci Wykonawcéw i kosztu Swiadczenia przez nich ustug.

3. Jakie sa koszty wprowadzenia rozwiazania z zakresu Etapu 1, a jakie rozwiazah wskazanych
w kolejnych etapach. Zakres obejmujacy oprogramowanie systemu centralnego, serwerownie
(odnowienie obecnej + chmura), sprzet do 1,5 tys. pojazdéw, 200 kontrolerek. Ponadto
automaty, sieé sprzedazy, punkty obstugi. Koszt w zaleZno$ci od przyjetego modelu.

OdpowiedZ niemo2liwa na tym etapie

4. Model wdrozZenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatoZeniu utrzymania systemu
przez 5 albo 10 [at - wady, zalety.






Meso

Pytania do Wykonawcow uczestniczacych w dialogu technicznym w postepowaniu pn.
Nowy system pobierania opfat za ustugi publiczne, w szczeg6lnosci obejmujace publiczny
transport zbiorowy w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii

Uwaga: Pytania odniesione do dokumentu ,Zalozenia funkcjonalno — uZytkowe nowego systemu
pobierania opfat za usfugi publiczne, w szczegéinosci obejmujgce publiczny transport zbiorowy
w Gornoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii”

I Nowy system pobierania optat

1. Co bedzie podstawowym identyfikatorem wydawanym klientom — karta, brelok beacon, inne?
Jakie identyfikatory mozliwe s3 do zastosowania — tani, ale bezpieczny. Dla ktérych musi sie
pojawi¢ dedykowana infrastruktura do odczytu, a dla ktorych mozna wykorzystac sprzet
przewidziany do nowego systemu.
Jako podstawowy nosnik wskazujemy karte Mifare. W celu obnizenia kosztéw dla wybranej grupy
klientdw mozna przeznaczy¢ karty Mifare Ultralight w wykonaniu papierowym. Innymi nos$nikami
identyfikatoréw mogg byc: telefon komérkowy klienta (NFC, kod QR), wydruk (kod QR), brelok lub
karta RFID. Do obstugi identyfikatoréw w postaci kodéw QR wymagane bedzie uzycie czytnikéw
kodéw montowanych w pojazdach. Nie polecamy beacondw jako identyfikatoréw — tego typu
urzadzenia z reguly uzywane sg do innych celéw.

1. Wielos¢ identyfikatorow — jak zapewni¢ mozliwo$¢ zmiany przypisania identyfikatora do konta,
ale bez mozliwosci fraudow (mam bilet okresowy, rano jade na niego ja, nastepnie przypisuje do
konta identyfikator dziecka, po potudniu znowu swdj). Co przy roztadowaniu telefonu stuzacego
jako identyfikator?
Uzytkownik logujgc sie na swoje konto na portalu otrzyma liste identyfikatoréw przypisanych
sobie. Zmiana aktywnego nosnika ze wzgledow bezpieczenstwa powinna by¢ mozliwa tylko w tym
systemie. Zbyt tatwa mozliwos¢ zmiany aktywnego identyfikatora wprowadza mozliwosé
,0szukania systemu”, np. zmiana aktywnego identyfikatora w momencie kontroli biletow.

2. Co z pienigdzem elektronicznym — obecnie jest na karcie SKUP, w nowym systemie pieniagdz ma

by¢ w systemie — jakie s mozliwe rozwigzania w tym zakresie, uwzgledniajgc rézne stawki VAT za
ustugi?
Przy zatozeniu kontocentrycznego systemu, gdzie warto$¢ srodkow jest zapisana w centralnej
bazie danych systemu, fatwo rozrézni¢ z jakich podsysteméw pochodzi obcigzenie konta. Jest
zatem mozliwe oddzielenie obcigzen konta pochodzacych z komunikacji miejskiej, stref platnego
parkowania, optat za wstepy na basen, itp.

3. Propozycje sposobu identyfikowania biletéw jednorazowych uizytych w pojazdach (zaréwno
biletéw papierowych jak i elektronicznych) celem rozliczenia przewoznikéw, oraz przypadkow ich
uzycia wraz ze sposobem uniemozliwienia dokonywania wielokrotnej préby ich kasowania. Jak
wyglada opcja dystrybucji nowego biletu jednorazowego identyfikowalnego w pojezdzie, np.
wydawania przez automaty, sieé sprzedazy, koszty ww. rozwigzan.
Proponujemy, aby bilety jednorazowe byly traktowane réwniez jako identyfikatory, np. moze on
by¢ zaszyty w kodzie QR. Zakup biletu jednorazowego powoduje rejestracje pewnego unikalnego
numeru w systemie, pdzniejsze skasowania to zaznaczenie tego identyfikatora jako uzyty. Metoda
pozwala na odrdinienie i wiasciwe traktowanie biletéw jednorazowych, czasowych, krétko- i
dtugookresowych.

4. Koncepcja zaplaty za przejazd w pojazdach za posrednictwem pfatnosci typu BLIK, czy istnieje
mozliwos¢ realizacji takich ptatnosci w kasownikach, czy tylko przez aplikacje mobilng? Czy czas
realizacji transakcji nie bedzie utrudniat korzystania z tej formy ptatnosci w urzadzeniach
pokiadowych?

Wedtlug naszej wiedzy platno$¢ BLIK realizowana bezposrednio w kasowniku (wprowadzenie 6-
cyfrowego kodu na ekranie kasownika) nie jest mozliwa do realizacji. System moze rejestrowaé
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10.

uzyte kody BLIK, ale uzytkownik/pasazer nie jest w stanie udowodnic, ze dany kod zostat
wprowadzony przez niego. Nie widzimy tu problemu w czasie realizacji ptatnosci, gdyz kazda
transakcja (kartg ptatnicza lub  innym  identyfikatorem) bedzie  odroczona.
Sugerujemy, aby ptatno$¢ BLIK byta dostepna w aplikacji mobilnej, automacie biletowym oraz z
poziomu konta on-line klienta.

Widocznosé biletow/érodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze s3 on-line — lokalna baza danych,
karty dwach operatorow?
System w swoich zatozeniach musi pracowa¢ on-line, tzw. ,always connected”. Wskazujemy na
konieczno$¢ zapewnienia stabilnej tacznosci w kazdym urzadzaniu wchodzacym w skiad systemu
(redundantne tacza, podwéjne modemy GSM, dwie anteny, dwéch réznych operatorow, itp.)
Koncepciji agregacji optat do najkorzystniejszej dla klienta taryfy (np. kwota biletu dobowego -
definiowana w systemie), z uwzglednieniem zapfaty za przejazdy ulgowe po wyborze ulgi w
kasowniku, czy tez moizliwoéci zaptaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety -
wdrozone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.
W proponowanej wizji systemu, opartego na centralnej bazie danych i cigglym Sledzeniu
identvfikatorow mozliwe s3 dowolne algorytmy optymalizujgce pobieranie optat od klienta:
agregacja opfat do najkorzystniejszej, programy lojalnosciowe, promocje, rabaty, itd.

Czy karta platnicza moze tez stuiy¢ jako identyfikator (np. dla biletéw okresowych)?
Tak, karta ptatnicza po procesie tokenizacji moze byc¢ traktowana jako unikalny identyfikator, do
ktorego moze zostac przypisany dowolny typ biletu.
Co z agregacjq optat do doby w przypadku wykorzystywania zapfaty karta ptatnicza? Czy historia
uzycia karty ptatniczej przypisanej do konta klienta mozliwa do zaprezentowania w systemie
pobierania optat?
Tak jak powyzej — karta platnicza po tokenizacji staje sie identyfikatorem. Wszelkie algorytmy
optymalizacji optat beda mozliwe do zastosowania, jak réwniez prezentacja historii uzycia
kazdego z identyfikatoréw przypisanych do konta.

Jak rozwigza¢ kwestie pozyskiwania danych o przejazdach do rozliczen, ale tak, aby byly
zanonimizowane (bez moiliwosci potaczenia z danymi klienta, bez mozliwosci odwrdcenia
procesu tokenizacji/szyfrowania). Jednoczesnie, klient na swoim koncie powinien widzie¢
informacje o wykorzystaniu $rodkéw, uzyciach biletu itp. Jakie muszg by¢ spetnione wymogi, aby
zrealizowac zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepiséw prawa, w tym RODO oraz skarg do
UOKIK.

Nie posiadamy petnej wiedzy w tym zakresie, ale uwazamy ze realizacja systemu w formie
niepodlegajgcej przepisom o ochronie danych osobowych nie bedzie mozliwe. Rejestracja w
systemie (Portalu) wymagata bedzie podania adresu e-mail, ktdry wedtug wielu Zzrédet podlega
ochronie.

Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie sy zalety i wady kupowania razem
z systemem w poréwnaniu z odrebnym postepowaniem?
Przedstawiona wizja systemu to rozwigzanie rewolucyjne wzgledem obecnego. Wprowadzenie w
zycie takiego systemu wymaga oprocz dostawy systemu centralnego takze dostarczenie
podstawowego zakresu urzadzen do sprzedazy i kontroli biletéw.

Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obstugi — co moze by¢ realizowane przez Portal,
automaty, aplikacje mobilne, a co jednak przez punkty. W zwigzku z tym, jaka liczba punktéw jest
rekomendowana dla obszaru GZM dla tego projektu.
Nie posiadamy dostatecznej wiedzy, aby na tym etapie rekomendowac liczbg Punktow Obstugi.
Rozpatrywanie reklamacji mozliwe bedzie bez potrzeby wizyty pasazera w Punkcie (zgfoszenia on-
line), ale ze wzgledu na wykluczenie cyfrowe pewnej grupy pasazerow sugerujemy pozostawienie
niewielkiej liczby Punktéw. Operacje wydawania i rejestracji (by¢ moze zwrotéw) identyfikatoréw
na réznych nosnikach bedq mogly byc realizowane w stacjonarnych automatach biletowych.
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11. Zakres mozliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,punkt obstugi”. Co

12.

13.

z danymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktére funkcje majg by¢ dostepne, a co na pewno
nie. Zwroty biletow w automacie —gotdwka, przelew srodkéw na konto w systemie, czy tez przelew
na karte platnicza (bez wpisywania danych, tylko hasta do karty/PIN-u)? Czy automat moze
przyjmowac zwroty identyfikatoréw wydawanych przez ZTM (np. karta SKUP, lub brelok beacon)
wraz ze zwrotem kaucji przy zwrocie? Czy gdzie$ jest takie rozwigzanie? Czy jest moiliwe
dopuszczenie zaplaty w Euro wraz ze zlotéwkami (reszta  w zlotéwkach)?
Automat moze realizowac wiele funkcji dotychczas obstugiwanych przez Punkty Obstugi. Nie
widzimy tu potrzeby dostgpu do petnego zestawu danych, w tym wrazliwych. Uzytkownik
automatu ze wzgledow bezpieczenstwa nie powinien nawet posiadaé tak szerokich uprawnien jak
w Portalu. Automat biletowy obok typowych operacji sprzedazy, powinien jako Punkt Obstugi
zapewni¢ podstawowe operacje takie jak: logowanie zdefiniowang w Portalu parg id uzytkownika
i PIN, rejestracje nowych identyfikatéw, deaktywacje i ew. zwrot nieuzywanych. Zwrot kaucji,
przewidujerny tylko bezgotdwkowo dla uzytkownikéw Portalu, ktérzy zarejestrowali karte
ptatnicza.

Rozliczanie przewoznik6éw z pracy eksploatacyjnej — co w przypadku zaniku sygnatu GPS? Logika
systemu doklada brakujgce odcinki, czy tez dodatkowa weryfikacja np. przez odometr? Jakie sg
rozwigzania w tym zakresie?
Nie posiadamy petnej wiedzy w zakresie lokalizacji pojazdéw. Technicznie istnieje mozliwosc¢
okreslenie aktualnej pozycji (z doktadnoscig do przystanku) bez uzycia pozycji uzyskanej z GPS.
Serwerownie — jest serwerownia mieszczgca si¢ w budynku KZK GOP. Czy unowoczesnia¢
serwerownig, czy wigkszy nacisk na zasoby chmurowe, czy moze rozwigzanie hybrydowe
(wykorzystanie obecnej serwerowni dla aplikacji backoffice, a chmury dla aplikacji wysokiej
dostepnosci) - rekomendacje w tym zakresie.
Pytanie nie lezy w zakresie naszych kompetencji.

14. Rozktady jazdy — pojazd ma komplet rozktadéw, moze ma ,,w pamieci” ostatnie realizowane, czy

15.

16.

1.

tez pobiera za kazdym razem wiasciwy przy rozpoczeciu dnia — nalezy pamietaé o aktualnosci
rozktadow (wigc i pobieranie nawet w ciggu dnia), ale tez wydajnos¢ systemu, kiedy 1,5 tys.,
pojazd6w rozpoczyna prace pomiedzy 3:30 a 5:30, a wiec i pobieranie najnowszych danych do tych
pojazdow bedzie nastepowac w tym czasie.
System musi zostac zaprojektowany, tak aby obstuzy¢ wiele tysiecy potaczen jednoczeénie, co za
tym idzie pobieranie rozkladu jazdy nie powinno stanowic istotnego problemu. Ostateczna decyzja
nalezy do Zamawiajgcego.

Kontrola biletow z blokada mozliwosci zakupu biletéw, a zakup biletu czasowego przez aplikacje
mobilng. Kontrola biletéw w pociggach, a zakup biletu przez pasazeréw w trakcie kontroli.
Nie widzimy mozliwosci zablokowania sprzedazy w aplikacji mobilnej na czas kontroli. Bilet
jednorazowy/czasowy zakupiony w aplikacji mobilnej moze uzyskiwaé waznos$¢ w okreélonym w
regulaminie przewozOw czasie pc zakupie. Nie bedzie mozliwy wiec zakup biletu tuz przed
kontrola.

Zaplata za wypoZzyczenie roweru metropolitalnego — jakie$ szczegélne wymogi dla systemu
centralnego, aby obstugiwal moziiwo$¢ zaptaty za wypozyczenie roweru (zaréwno opfata
»jednorazowa” ze srodkéw systemu, jak i w ramach pakietu np. kilometréw), czy po prostu rowery

jak kolejne pojazdy?
Zaptata za wypoiyczenie roweru moze odbywac sie na zasadach ogdinych.
. Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP

Wykorzystanie  karty SKUP jako jednego z identyfikator6w w  systemie.
Wedtug naszej wiedzy mozliwe bedzie wykorzystanie karty SKUP jako identyfikatora w systemie.
Identyfikator taki musiatby by¢ wygenerowany z uzyciem nie tylko unikalnego numeru karty, ale
takze z uzyciem okreslonych danych zapisanych na tej karcie.
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Co z przejeciem obecnych 109 automatéw SKUP (system operacyjny Windows XP Embeded,
aplikacja dedykowana z kodami zrédtowymi) — modyfikacja/zmiana oprogramowania, aby
wspotpracowalo z nowym systemem oraz ewentualne modyfikacje sprzetowe na potrzeby
wydawania/wydruku nowego typu biletow jednorazowych.
Wedtlug naszej wiedzy przejecie obecnych automatdw i dostosowanie ich do nowego systemu
moze nie by¢ mozliwe bez udziatu producenta lub éwczesnego dostawcy. Za wzgledu na brak lub
niska jakos¢ dokumentacji problemem moze by¢ oprogramowanie wilasnosciowych elementéw
producenta automatu.

Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatéw (system operacyjny —
Windows 10 Embeded, aplikacja dedykowana z kodami zrédiowymi), przyjmowanie optat
gotéwka i kartg platnicza.
Za wzgledu na brak lub niska jakos¢ dokumentacji problemem moze by¢ oprogramowanie
wiasnosciowych elementéw producenta urzadzenia.

Jakie muszg byé spetnione wymogi do wykorzystania w nowym systemie sprzetu dostarczanego
obecnie w ramach postepowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na pojazdy MZK Tychy”
(komputer ikasowniki w 190 pojazdach oraz 20 kontrolerek). Sprzet bedzie wspétpracowat
z obecnie dziatajacym systemem SKUP poprzez interfejsy (pobieranie rozktadéw jazdy, wysylanie
danych o transakcjach). Ponadto bedzie obstugiwat karte platnicza (zakres poza obecnym
systemem SKUP).
Nie posiadamy wiedzy pozwalajacej na odpowiedZ. Zwracamy uwage na odpowiedZ na pytanie
1.2.

Jakie wymogi trzeba postawi¢, przy zakupie nowych automatéw przed wdrazaniem nowego
systemu centralnego (zaktadany zakup i dostawa w roku 2020), aby ufatwi¢ integracje tych
automatow z nowym systemem pobierania opfat?
Trudno udzieli¢ precyzyjng odpowied? na zadane pytanie. Funkcjonalno$¢ nowego systemu moze
okazac sie na tyle rézna od obecnego, ze nalezy zatozy¢ potrzebe napisania nowej aplikacji na
automaty dostarczone przed zaktadanym rokiem 2020. Dostawcom trudno bedzie okresli¢ koszty
przysziej modyfikacji oprogramowania aplikacji automatu ze wzgledu na brak doktadnych zatozen
nowego systemu. Zdefiniowanie zatozen nowego systemu pozwolitoby na oszacowanie kosztéw
opracowania nowej aplikacji przez dostawce.

[ Okres przejsciowy

Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientow z obecnego systemu, do ktérego
danych Zamawiajgcy ma dostep za posrednictwem udokumentowanego API, do nowego systemu
z uwzglednieniem zachowania cigglosci obstugi. Czy jest mozliwos¢ i sensowno$¢ wykorzystania
otwartej platformy APl SKUP przy realizacji nowego systemu pobierania optat, czy jest to
ekonomicznie uzasadnione. Jak ewentualnie bedzie wygladata architektura z jej wykorzystaniem.
Czy moze platforma integracyjna zostanie wykorzystana tylko do czasu catkowitego
zaimplementowania nowego systemu (nowy system musiat by posiada¢ odpowiednik platformy
integracyjnej - swoje API).
Nowy system zmienia podejscie do pojecia biletu. Bilet okresowy kodowany dotychczas na karcie
statby sie biletem wirtualnym, istniejgcym w systemie w postaci identyfikatora. Wedtug nas
zbedny stanie sie wtedy system SKUP. Migracja do nowego systemu moglaby polegac¢ na
przetransferowaniu i konwersji danych dotyczacych klientéw i posiadanych biletéw do nowego
systemu — przygotowanie odpowiednich identyfikatoréw.

Okres przejsciowy — przez pewien czas dwa systemy dziatajgce rownolegle i uzytkownik ,wybiera”
z ktérego rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systemoéw, czy tez jedna baza w nowym
systemie, a ,stary” system komunikuje sie znowym systemem poprzez interfejsy? Co
z infrastrukturg wyniesiong —~ obstuguje jednocze$nie obydwa systemy (np. automaty), czy tez sg
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osobne urzadzenia dla kazdego z systemoéw (pojazd). Okres przejéciowy w pojazdach — do
wymiany urzgdzenia w 1,5 tys. pojazdéow — czy najpierw zamontowa¢ po 1 kasowniku
autonomicznym, a p6zniej reszta w miejsce obecnych urzadzen SKUP? Czy od razu catoéé, ktéra
bedzie mogia obstugiwaé uzytkownikéw obecnego i nowego systemu? Czy jakies inne
rozwigzanie? Nalezy pamietaé o terminie marzec 2021.
Z uwagi na duze roznice w systemach wskazujemy na brak mozliwosci wspétistnienia obu
systeméw w zakresie biletdw okresowych. Po dokonaniu migracji danych ,stary” system
prawdopodobnie musiatby by¢ zamrozony. Byé moze nalezatoby uwzgledni¢ krétki okres
przewozOw bezplatnych lub okres funkcjonowania systemu w ograniczonym zakresie.

Iv. Rozwaj systemu

Konto mieszkanca - jaki zakres moze obejmowaé?
Nie posiadamy wiedzy pozwalajgcej na odpowiedz.

Sterowanie przez komputer innymi systemami — aplikacje przygotowane przez Wykonawce wraz
z interfejsami, czy instalacja ,obcych” aplikacji na komputerze. Jakie warunki/wymogi dla
uruchomienia takiego rozwigzania (wpisanego rowniez w postepowaniu na pojazdy elektryczne
przez NCBIR).
Nie posiadamy wiedzy pozwalajgcej na odpowiedz.

Be-in/be-out — mozliwosci wprowadzenia, jakie identyfikatory, koszty identyfikatoréw, zalety
wady, wymogi dia rozwigzania automatycznej rejestraciji, zagrozenia.
Nie polecamy systemoéw, w ktdrych rejestracja pasazera w pojazdach odbywataby sie w sposéb
automatyczny. Rejestracja wejscia i ew. wyjscia powinna by¢ swiadomga czynnoscia wykonang
przez pasazera — przylozenie nosnika do kasownika. Kasownik ,widzi” nosnik w matym zakresie
odleglosci.

Podmioty miejskie, u ktorych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze $rodkéw
w systemie (konto klienta), zapis biletu na koncie mieszkaica i identyfikacja w instytucji za
pomocg identyfikatora takiego, jak w systemie.
Nie pasiadamy wiedzy pozwalajgcej na odpowiedz.

Pobieranie danych oséb z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwosci, zagrozenia.
Z uwagi na mozliwos¢ zmiany osoby aktualnie uzywajgcej identyfikatora - punkt 1.1 (drugi) — nie
widzimy mozliwosci realizacji. Stwierdzenie braku wainego biletu podczas kontroli skutkuje
wypisaniem mandatu na podstawie dokumentu okazanego przez pasazera. Nie nalezy zaktadac,
ze w systemie beda znajdowac sie aktualne dane pasazerow (np. nr dokumentu tozsamosci).
Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu.
Pobieranie danych z bazy po nr PESEL — czy gdzie$ funkcjonuja takie rozwigzania, ograniczenia.
Uwazamy, Ze system wymagajacy podanie zbyt wielu danych osobowych bytby zbyt restrykcyjny.
Wymoég podania w Portalu danych osobowych typu PESEL, nr dowodu osobistego, adresu

zamieszkania mogiby wzbudzaé niecheé klientow.
Zbieranie zbyt wielkiej liczby danych osobowych moze powodowac takze konsekwencje w postaci
ogromnych kar w przypadku wycieku danych.

System powinien zbiera¢ tylko dane potrzebne do realizacji swoich podstawowych funkcii:
przewozéw i ew. innych ustug miejskich lub aglomeracyjnych.

Rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach (rozliczenia przewoinikow) oraz
o przychodach — dane o zakupach i uzyciach biletéw, w tym réwniez okresowych. Réwniez dane
z zewnetrznych systemow sprzedazy (komorki). Mozliwosci, ograniczenia.
System centralny na podstawie danych pochodzacych z pojazdow przewoinikéw oraz danych
udostgpnionych w Portalu, np. miejscowo$¢ zamieszkania moze realizowaé opisang
funkcjonainosé.
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V. Kwestie ogdlne

Czy zakres wskazany w dokumencie jest realizowalny. Jedli nie, to ktéry element jest Paristwa
zdaniem nierealizowalny? Ktére z elementéw s3 mocno ryzykowne w realizacji? Jakie zapisy
skorygowac, dopisac, aby zminimalizowa¢ ryzyko?
System wydaje si¢ realizowalny. Sprawnos¢ dziatania bedzie w duzej mierze zalezna od ciggtosci
tacznosci z urzadzeniami, nalezy wiec potozy¢ nacisk na jej zapewnienie. Za ryzykowng uwazamy
migracje systemu.

Jaki zakres utrzymania proponuje sie realizowaé przez Zamawiajacego, a jaki przez Wykonawce,
aby zoptymalizowaé koszty i czas reakcji/naprawy.
Czas realizacji napraw bedzie uzalezniony od kilku czynnikéw miedzy innymi od lokalizacji zajezdni,
dostepnosci taboru (w przypadku mobilnych $rodkdw transportu) lokalizacja urzadzeri
stacjonarnych.

Jakie s3 koszty wprowadzenia rozwigzania z zakresu Etapu 1, a jakie rozwigzan wskazanych
w kolejnych etapach. Zakres obejmujacy oprogramowanie systemu centralnego, serwerownie
(odnowienie obecnej + chmura), sprzet do 1,5 tys. pojazdéw, 200 kontrolerek. Ponadto automaty,
sieC  sprzedazy, punkty obstugi. Koszt w zaleznoici od przyjetego modelu.
Nie posiadamy wiedzy pozwalajacej na odpowied?.

Model wdrozenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatozeniu utrzymania systemu przez
5 albo 10 lat - wady, zalety.
Model inwestycyjny — urzadzenia kupowane na wiasno$é, mozliwe ze urzadzenia beda
przestarzate technicznie w momencie zakupu powodujgc zwiekszenie kosztow serwisowych,
rozhudowa lub modyfikacja systemu zZwigzana z kosztami.
Model operatorski — koszt prowizji dla operatora, wspdlny interes operatora i zamawiajacego, po
zakoriczeniu umowy urzadzenia bedg zabrane przez wiasciciela i moga zosta¢ wymienione na
bardziej zaawanasowane technicznie w nowym postepowaniu.
Wykonawcy odpowiadajg oba modele wdrozenia.

Zewngtrzne systemy sprzedazy (np. skycash, e-podréznik) w rozwigzaniu Operatorskim —umowa
z GZM/ZTM, czy z giéwnym operatorem (kwestia prowizji i oszacowania zaméwienia)?
Nie posiadamy wiedzy pozwalajgcej na odpowied?.

Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka jest
mozliwo$¢ uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Jesli tak, to kiedy musiataby by¢
zawarta umowa? Nalezy uwzglednic rowniez szkolenia uzytkownikdw.
Szacujemy okres realizacji na min. 9 miesiecy od momentu podpisania umowy.

Jaki jest szacowany czas wdrazania rozwigzari z kolejnych etapéw. Jaka kolejno$é wprowadzania
bytaby optymalna - ktére zadania wprowadzac facznie, aby uzyskaé efekt skali, a ktére odrebnie
iw jakiej kolejnosci, aby zoptymalizowaé proces wdrazania?
Odpowied? na pytanie wymaga znajomosci szczegbtowych zasad dziatania systemu, zatozeri
migracji.

Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajacy mogt we wiasnym zakresie dokonywaé
zmian w oprogramowaniu (potrzebne kody Zrédiowe, opis programistyczny - zaleznosci
i powigzar oraz funkcjonalny oprogramowania) — oczekujemy, ze w trakcie trwania umowy
zmiany bedzie realizowal Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakoriczeniu umowy
Zamawiajacy bedzie mogt to robi¢ we wiasnym zakresie lub zlecié w otwartym postepowaniu.
Ponadto Zamawiajgcy musi mie¢ mozliwos¢ przytaczania kolejnych podmiotéw bez zmiany licencji
i dodatkowych opfat, z wyjatkiem opfat za rozliczanie transakcji przez Agenta rozliczeniowego
{(np. optaty za ptatnosc karta platniczg).
Odpowiedz zalezy od przyjetego modelu wdrozenia.
W modelu inwestycyjnym zwykle kupujacy otrzymuje licencje na aplikacje, ale bez przekazania
kodow Zrédiowych pozwalajacych na samodzielng modyfikacje systemu. Wymdg przekazania
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kodéw Zrédtowych zamawiajacemu bedzie powodowac znacz

acy wzrost kosztéw dostarczanego
rozwigzania.

W modelu operatorskim wiaécicielem aplikacji i ich kodow zrédtowych pozostaje dostawca.
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Gt b

Pytania do Wykonawcow uczestniczacych w dialogu technicznym w  postepowaniu pn.
Nowy system pobierania opfat za ustugi publiczne, w szczegdInosci obejmujgce publiczny transport zbiorowy
w Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii

Uwaga: Pytania odniesione do dokumentu , Zatozenia funkcjonaino — uzytkowe nowego systemu pobierania optat
za ustugi publiczne, w szczegdlnosci obejmujgce publiczny transport zbiorowy w Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii”

I Nowy system pobierania opiat

1. Co bedzie podstawowym identyfikatorem wydawanym klientom — karta, brelok beacon, inne? Jakie
identyfikatory mozliwe s3 do zastosowania — tani, ale bezpieczny. Dia ktérych musi sie pojawi¢ dedykowana
infrastruktura do odczytu, a dla ktdrych mozna wykorzystac¢ sprzet przewidziany do nowego systemu.

Odp. Rekomendujemy zastosowanie nosnikéw typu MIFARE PLUS.

2. Wielos¢ identyfikatorow — jak zapewni¢ mozliwos¢ zmiany przypisania identyfikatora do konta, ale bez
mozliwosci frauddw (mam bilet okresowy, rano jade na niego ja, nastepnie przypisuje do konta identyfikator
dziecka, po potudniu znowu swaj).

Odp. System S&B umozliwia tworzenie kont z przypisanymi do niego réinymi typami nosnikéw, przy
zafozeniu, Ze tylko jeden nosnik mozZe byé¢ aktywny.

Dodatkowo system daje mozliwos¢ tworzenia subkont w ramach konta gtéwnego np. dla dziecka, gdzie
platnosc jest dokonywana ze wspdlnego Zrédfa np. karty ptatniczej.

Odnosnie zabezpieczeri to system posiadana kilka mechanizméw na poziomie taryfowym lub
(geo)lokalizacyjnym. Temat do szerszego oméwienia w trakcie spotkania.

3. Co przy roztadowaniu telefonu stuzgcego jako identyfikator?

Odp. W przypadku rozladowanego telefonu to jest to szerszy temat dotykajgcy nie tylko identyfikacji w
systemie ale réwniez sumy opfat jakq system ma pobraé (w zaleinosci od zakresu obstugi jaki ma byc
dostepny w telefonie}

Jednakze najprostszym rozwigzaniem jest mozliwosc (za pomocq urzgdzenia kontrolerskiego) sprawdzenia
ID konta danego Klienta oraz danie mozliwosci Pasazerowi na okreslenie (np. 2 razy do roku) przystanku na
Jjakim wysiadt w celu poprania odpowiedniej kwoty za taki przejazd.

4. Co z pieniagdzem elektronicznym — obecnie jest na karcie SKUP, w nowym systemie pieniadz ma byé¢ w
systemie — jakie s mozliwe rozwigzania w tym zakresie, uwzgledniajgc rézne stawki VAT za ustugi?

Odp. W celu obstugi, w nowym systemie. pienigdza elektronicznego potrzebujemy bank lub inng instytucje
ktéra moze gromadzic¢ i przechowywac depozyty.

5. Propozycje sposobu identyfikowania biletéw jednorazowych uzytych w pojazdach (zaréwno biletow
papierowych jak i elektronicznych) celem rozliczenia przewoznikéw, oraz przypadkéw ich uzycia wraz ze
sposobem uniemozliwienia dokonywania wielokrotnej préby ich kasowania. Jak wyglada opcja dystrybuciji
nowego biletu jednorazowego identyfikowalnego w pojeidzie, np. wydawania przez automaty, sie¢
sprzedazy, koszty ww. rozwigzan.

Odp. W przypadku biletéw papierowych proponujemy statyczny kod 2D (jednorazowy)

W przypadku rozwigzar mobilnych proponujemy rozwigzanie bazujqce na dynamicznym kodzie 2D.

6. Koncepcja zapfaty za przejazd w pojazdach za posrednictwem ptatnosci typu BLIK, czy istnieje mozliwosé
realizacji takich ptatnosci w kasownikach, czy tylko przez aplikacje mobilng? Czy czas realizacji transakcji nie
bedzie utrudniat korzystania z tej formy ptatnosci w urzadzeniach poktadowych?
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11.

12.

Odp. Wedtug naszej wiedzy nie ma mozliwosci zaptaty BLIK-iem w kasownikach. Z powodu nie tylko nie
znanej kwoty transakcji w momencie rozpoczecia podrézy ale rowniez ze wzgledéw bezpieczenstwa.

Temat do oméwienia na spotkaniu.

Widocznosé biletéw/srodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze s3 on-line — lokalna baza danych, karty dwéch
operatorow?

Odp. Generalnie w pojazdach (tj. kasownikach i autokomputerach) nie sq przechowywane Zadne dane
finansowe tylko informacja o skasowaniach ew. numery tokendw.

Koncepcji agregacii optat do najkorzystniejszej dla klienta taryfy (np. kwota biletu dobowego - definiowana
w systemie), z uwzglednieniem zaplaty za przejazdy ulgowe po wyborze ulgi w kasowniku, czy tez mozliwosci
zaptaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety — wdrozone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.

Odp. W systemie posiadamy trzy poziomy agregacji cen za dany przejazd.
i. System pobiera opfate za dany przejazd w modelu ,,Pay as you go”

ii. System pobiera optate za dany przejazd z uwzglednieniem biletéw przypisanego dla danego konta
np. Klient posiada bilet miesieczny.

iii. System pobiera (agreguje) optate za dany przejazd zgodnie z ustalonymi zasadami poboru opfat
okreslonymi dla danego systemu np. 11 przejazd gratis w danym dniu itd.

Odnosnie drugiej czesci pytania to widzimy mozliwos¢ zaptaty tq samgq kartq za przejazd dodatkowy ale po
uprzednim wybraniu na kasowniku biletu , jednorazowego”.

Temat do oméwienia na spotkaniu

Czy karta pfatnicza moze tez stuzy¢ jako identyfikator (np. dla biletéw okresowych)?

Odp. Tak

Co z agregacija opfat do doby w przypadku wykorzystywania zaptaty kartg ptatniczg?

Odp. W przypadku kart pfatniczych agregacja nastepuje w taki sam sposéb jak w przypadku innych nosnikéw.

Czy historia uzycia karty platniczej przypisanej do konta klienta mozliwa do zaprezentowania w systemie
pobierania optat?

Odp. W systemie IDBT w momencie pierwszego przyfozZenia tworzone jest konto do ktérego przypisane sq
wszystkie informacje w postaci zabezpieczonej tzw. tokendw.

W zwiqzku z tym Klient ma moéliwos¢ sprawdzenia historii swoich transakcji np. poprzez strone WWW
wpisujgc numer swojej karty oraz imie i nazwisko. W tym miejscu nalezy jednak zwrécic uwage na fakt, ze
nie zawsze numer karty na karcie odpowiada jej numerowi elektronicznemu.

Jak rozwigzaé kwestie pozyskiwania danych o przejazdach do rozliczen, ale tak, aby byly zanonimizowane
(bez mozliwosci potaczenia z danymi klienta, bez mozliwosci odwrécenia procesu tokenizacji/szyfrowania).
Jednoczesnie, klient na swoim koncie powinien widzie¢ informacje o wykorzystaniu srodkéw, uzyciach biletu
itp.

Odp. Generalnie anonimizacja jest zapewniona poprzez proces ,, tokenizacji”. Poniewaz kazda transakcji jest
przechowywana w systemie Klient ma zapewniony dostep do swoich danych

Temat do oméwienia na spotkaniu.
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14.

15.

Jakie musza by¢ spetnione wymogi, aby zrealizowac zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepiséw
prawa, w tym RODO oraz skarg do UOKIK.

Odp. System IDBT produkcji S&B zostat zbudowany w oparciu o zapisy RODO czyli umozliwia Pasazerowi
wglqd, edycje oraz usuwanie swoich danych z systemu. Nie potrafimy sie odnies¢ do skarg do UOKIK.

Temat do omdwienia na spotkaniu.

Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie sg zalety i wady kupowania razem z systemem w
pordwnaniu z odrebnym postepowaniem?

Odp. Podstawowymi zaletami kupowania w pakiecie (przy zalozeniu, ze catos¢ sprzetu pochodzi od jednego
dostawcy) sq:

e  brak probleméw z integracjq pomiedzy urzgdzeniami w systemie;
®  kompatybilnosc elementdéw systemu np. jednolity modut zarzqgdzania urzqdzeniami w systemie;
e  wieksza odpowiedzialnosé¢ za projekt;

®  piZsza cena;

Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obstugi — co moze by¢ realizowane przez Portal, automaty,
aplikacje mobilne, a co jednak przez punkty. W zwigzku z tym, jaka liczba punktéw jest rekomendowana dla
ohszaru GZM dla tego projektu.

Odp. Zakres funkcjonalny kazdego z powyzszych elementéw uzalezniony jest od zakresu samego projektu
oraz przyjetych zafoZer.

(teoretycznie) podziat funkcjonalny moze wyglgdaé nastepujgco :
e  Portal WWW
o Administracja kontem pasazera
o Sprzedaz biletéw
o  Obstuga reklamacji i zwrotow
o Warstwa informacyjna i edukacyjna
e Aplikacja mobilna
o Administracja kontem pasaZera
o Sprzedaz biletéw
o Obstuga reklamacji i zwrotow
o Warstwa informacyjna i edukacyjna
e  Punkty Obstugi Pasazera
o Administracja kontem pasazera
o Sprzedaz biletéw
o  Obstuga reklamacji i zwrotow
o Warstwa informacyjna i edukacyjna
e Stacjonarne automaty biletowe
o Sprzedaz biletéw
o Ew. obsfuga zwrotdéw (np. nosnikéw — zwrot kaucji)
o Warstwa informacyjna

e Punkty Sprzedazy
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17.

18.

19.

20.

o Sprzedaz biletow
o Warstwa informacyjna

Na tym etapie nie jestesmy wstanie okresli¢ ilosci punktdw (jak rozumiemy sprzedazy) oraz ich struktury (tj.
POS, Automaty, itd.).

Temat do omowienia w trakcie spotkania.

Zakres mozliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,,punkt obstugi”.

Odp. Podstawowq funkcjonalnosciq automatow jest zapewnienie catodobowej sprzedazy biletéw oraz innych
ustug w systemie za pomocq ekranu dotykowego prezentujgcego informacje w okreslonej ilosci jezykéw lub
za pomocq obstugi wideo.

Dodatkowo automat moZze pefnic funkcje informacyjng w postaci tzw. przycisku INFO lub w postaci informacji
pasaZerskiej realizowanej na dodatkowych ekranie (w tym momencie zakladamy, ze automaty sq
zlokalizowane na przystankach).

Co z danymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktére funkcje maja byé dostepne, a co na pewno nie.
Zwroty biletéw w automacie — gotéwka, przelew srodkéw na konto w systemie, czy tez przelew na karte
ptatnicza (bez wpisywania danych, tylko hasta do karty/PIN-u)?

Odp. Odnosnie realizacji zwrotéw to nie rekomendujemy tego rozwigzania ze wzgledow bezpieczerstwa
danych PasazZeréw.

Czy automat moze przyjmowac zwroty identyfikatoréw wydawanych przez ZTM (np. karta SKUP, lub brelok
beacon) wraz ze zwrotem kaucji przy zwrocie? Czy gdzie$ jest takie rozwiazanie?

Odp. Automat moze obstuzyc¢ zwrot identyfikatora tylko w postaci zablokowania tego nosnika w systemie
centrainym oraz wyplacie srodkéw Pasazerowi w gotéwce. Wedle naszej wiedzy nie jest to rozwigzanie
powszechnie stosowane. W dalszym cigqu jest problem co zrobic z nosnikiem?

Czy jest mozliwe dopuszczenie zaptaty w Euro wraz ze ztotéwkami (reszta w ziotéwkach)?

Odp. Wedle naszej wiedzy nie mozna zrealizowac takiej transakcji. Po pierwsze nie powinno sie fgczy¢
transakcji gotowkowych z bezgotéwkowymi. Po drugie nie ma (chyba) na rynku automatow, ktére mogq
Jjednoczesnie obstugiwac dwie waluty w postaci gotéwkowej).

W zwigzku z tym jedynym rozwigzaniem moze by¢ umozliwienie w automatach realizacji opfat
bezgotéwkowych w walucie emitenta karty (np. EURO) poprzez wprowadzenie na terminal platniczy
funkcjonalnosci DCC.

Rozliczanie przewoznikéw z pracy eksploatacyjnej — co w przypadku zaniku sygnatu GPS? Logika systemu
doktada brakujace odcinki, czy tez dodatkowa weryfikacja np. przez odometr? Jakie s3 rozwiazania w tym
zakresie?

Odp. Generalnie system biletowy nie jest systemem dedykowanym do rozliczenia pracy eksploatacyjnej. Do
tego stuzq dedykowane rozwiqzania dostepne na rynku.

Jak mozna sig¢ domyslac z przedstawionego opisu systemu, do rozliczeri miatyby stuzyé pojazdowe urzqdzenia
do sprzedazy biletow papierowych przez Kierowcéw. W zwigzku z tym musialy by¢ one wyposazone w
odpowiednie moduly funkcjonalne. Zakres funkcjonalny uzalezniony od postawionych wymagan przez
Zamawiajgcego.

Ogdinie rzecz ujmujgc wyposazenie pojazdéw (kasowniki) bazuje na sygnale GPS otrzymywanym z
urzqdzenia strony trzeciej (autokomputer, system informacji pasazerskiej itp.) W przypadku zaniku takiego
sygnatu kasowniki mogq przej$¢ na zapisany w pamieci rozktad jazdy.
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22.

23.

24.

Serwerownie — jest serwerownia mieszczgca sie w budynku KZK GOP. Czy unowoczes$nia¢ serwerownie, czy
wiekszy nacisk na zasoby chmurowe, czy moze rozwigzanie hybrydowe (wykorzystanie obecnej serwerowni
dla aplikacji backoffice, a chmury dla aplikacji wysokiej dostepnosci) - rekomendacje w tym zakresie.

Odp. W tym zakresie mozliwe sq trzy podejscia:

i Wtasna serwerownia — rekomendujemy rozwigzanie hybrydowe bazujqce na posiadanej przez
Panistwa infrastrukturze.

ii. Nasza serwerownia — rekomendujemy rozwigzanie typu ,prywatna chmura”
iii. Zewnetrzne rozwigzania takie jak Amazon itd.

Przy wyborze rozwigzania docelowego nalezy wzig¢ pod uwage ze bez wzgledu na wybrany model kazde z
tych rozwiqgzan musi by¢,,PCl DSS approved”

Rozktady jazdy — pojazd ma komplet rozktaddw, moze ma ,,w pamieci” ostatnie realizowane, czy tez pobiera
za kazdym razem wiasciwy przy rozpoczeciu dnia — nalezy pamieta¢ o aktualnosci rozktadow (wiec i
pobieranie nawet w ciggu dnia), ale tez wydajnos¢ systemu, kiedy 1,5 tys., pojazdéw rozpoczyna prace
pomiedzy 3:30 a 5:30, a wiec i pobieranie najnowszych danych do tych pojazdéw bedzie nastepowac w tym
czasie.

Odp. Temat do omdwienia w trakcie spotkania.

Kontrola biletéw z blokada mozliwosci zakupu biletéw, a zakup biletu czasowego przez aplikacje mobilna.
Kontrola biletéw w pociagach, a zakup biletu przez pasazeréw w trakcie kontroli.

Odp. W czasie kontroli nie ma mozliwosci zakupu biletéw w kasownikach oraz aplikacji mobilnej.

W przypadku komunikacji kolejowej to zakup biletow jest fizycznie moZliwy jednakie ich zakup jest
ograniczany poprzez Regulamin przewozowy mowigce, (najczesciej) Ze Pasazer musi kupic¢ bilet przed
rozpoczeciem podrézy.

Bilety na kolei (po za IC) sg biletami na danq trase a nie konkretny pociqg.

Temat do oméwienia w trakcie spotkania.

Zapfata za wypozyczenie roweru metropolitalnego — jakies szczegdlne wymogi dla systemu centralnego, aby
obstugiwat mozliwos¢ zaptaty za wypozyczenie roweru (zaréwno optata ,jednorazowa” ze Srodkéw systemu,
jak i w ramach pakietu np. kilometréw), czy po prostu rowery jak kolejne pojazdy?

Odp. Na tym etapie nie jestesmy wstanie udzieli¢ odpowiedzi na to pytanie, gdyz nie znamy zatozen
funkcjonalnych i technicznych dla systemu roweru metropolitalnego.

Generalnie system jest gotowy do obsfugi innych produktow.
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(R Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP
Wykorzystanie karty SKUP jako jednego z identyfikatoréw w systemie.
Odp. Widzimy mozliwos¢ wykorzystania w/w kart jako nosnikéw w nowym systemie.

Co z przejeciem obecnych 109 automatéw SKUP (system operacyjny Windows XP Embeded, aplikacja
dedykowana z kodami Zrédtowymi) — modyfikacja/zmiana oprogramowania, aby wspétpracowato z nowym
systemem oraz ewentualne modyfikacje sprzetowe na potrzeby wydawania/wydruku nowego typu biletéw
jednorazowych.

Odp. W celu wykorzystania w/w automatéw w nowym systemie konieczne bedzie przeprowadzenie
modyfikacji oprogramowania sprzedazowego zainstalowanego na tych urzgdzeniach zgodnie z nowymi
wytycznymi funkcjonalnymi.

Dodatkowo system zarzqdzajgcy lub oprogramowanie automatu bedzie musiato zosta¢ zmodyfikowane
(minimum) w zakresie przesytfania danych do nowego systemu.

Generalnie nalezy omowic kwestie obstugi w nowym systemie urzgdzen réznych producentéw.
Temat do omdwienia w trakcie spotkania

Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatow (system operacyjny — Windows 10
Embeded, aplikacja dedykowana z kodami zrédtowymi), przyjmowanie optat gotéwka i kartg ptatnicza.

Temat do omowienia w trakcie spotkania

Jakie musza by¢ spetnione wymogi do wykorzystania w nowym systemie sprzetu dostarczanego obecnie w
ramach postepowania na ,Rozszerzenie systemu SKUP na pojazdy MZK Tychy” (komputer i kasowniki w 190
pojazdach oraz 20 kontrolerek). Sprzet bedzie wspétpracowat z obecnie dziatajgcym systemem SKUP
poprzez interfejsy (pobieranie rozktadow jazdy, wysytanie danych o transakcjach). Ponadto bedzie
obstugiwat karte ptatniczg (zakres poza obecnym systemem SKUP).

Temat do omdéwienia w trakcie spotkania z uwzglednieniem zakresu oraz czasu trwania gwarancji ew.
trwatosci projektu w przypadku zakupu w/w urzqdzen ze $rodkéw UE.

Jakie wymogi trzeba postawic, przy zakupie nowych automatdw przed wdrazaniem nowego systemu
centralnego (zaktadany zakup i dostawa w roku 2020}, aby utatwic integracje tych automatéw z nowym
systemem pobierania optat?

Temat do oméwienia w trakcie spotkania
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. Okres przejSciowy

Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientéw z obecnego systemu, do ktérego danych
Zamawiajacy ma dostep za posrednictwem udokumentowanego API, do nowego systemu z uwzglednieniem
zachowania ciggtosci obstugi. Czy jest mozliwosc¢ i sensownos¢ wykorzystania otwartej platformy APl SKUP
przy realizacji nowego systemu pobierania opfat, czy jest to ekonomicznie uzasadnione. Jak ewentualnie
bedzie wygladata architektura z jej wykorzystaniem. Czy moze platforma integracyjna zostanie wykorzystana
tylko do czasu catkowitego zaimplementowania nowego systemu (nowy system musiat by posiadaé
odpowiednik platformy integracyjnej — swoje API).

Odp. Generalnie migracja miedzy systemami odbywa sie przy wykorzystaniu funkcjonalnosci nowego
rozwigzania umozliwiajgcego stworzenie ,wirtualnych kont” tzw. ,shadow acconts” odpowiadajgcym
wszystkim kartom i kontom w starym systemie.

Migracja przeprowadzana jest w oparciu o 3 etapy.

Etap 1 — w nowym systemie tworzone sq wirtualne konta dla wszystkich uzytkownikéw starego systemu.
Stary system dziata na nie zmienionych zasadach lecz konieczne jest zasilanie danymi réwniez nowego
systemu. Stary system jest sercem catego rozwigzania.

W nowym systemie nie ma przeniesionej logiki biznesowej starego rozwigzania lecz tylko dane sprzedazowe,
osobowe itd.

Etap koriczy sie implementacjg wszystkich danych ze starego systemu w nowym.
Szacowany czas trwania ok. 2-3 miesigce

Etap 2 — nowy system zaczyna przejmowac funkcjonalnos¢ starego systemu. Na tym etapie wymieniane sq
kasowniki co jest kluczowym elementem migracji. Dzieki zastosowaniu wyzej opisanej funkcjonalnosci
kasowniki dziatajq na ,starych” zasadach.

Dodatkowo na tym etapie mozliwe jest przetgczania poszczegélinych kanaféw sprzedazy na nowy system oraz
wydawanie nowych nosnikéw. W dalszym ciggu stary system jest sercem catego rozwigzania.

Szacowany czas trwania ok. 12-15 miesiecy.

Etap 3 — (mozliwy do realizacji po wymianie wszystkich kasownikéw) nowy system rozpoczyna swojg
dziafainos¢ . Przechodzimy na nowy nosnik oraz przetgczamy kasowniki w nowy tryb. Stary system jest
utrzymywany jako back-up.

Szacowany czas trwania ok. 1-2 miesigce

Okres przejsciowy — przez pewien czas dwa systemy dziafajace réwnolegle i uzytkownik ,,wybiera” z ktérego
rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systemdw, czy tez jedna baza w nowym systemie, a ,stary”
system komunikuje sie z nowym systemem poprzez interfejsy? Co z infrastruktura wyniesiong — obstuguje
jednoczednie obydwa systemy (np. automaty), czy tez sy osobne urzadzenia dla kazdego z systeméw
(pojazd). Okres przejSciowy w pojazdach — do wymiany urzadzenia w 1,5 tys. pojazdéw — czy najpierw
zamontowa¢ po 1 kasowniku autonomicznym, a pZniej reszta w miejsce obecnych urzadzeri SKUP? Czy od
razu cato$¢, ktéra bedzie mogta obstugiwacd uzytkownikéw obecnego i nowego systemu? Czy jakie$ inne
rozwigzanie? Nalezy pamietac o terminie marzec 2021.

Odp. Jak wyzej. Szczegdfowy opis sposobu migracji mozliwy do przedstawienia po spotkaniu
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V. Rozwdj systemu

Konto mieszkarica ~ jaki zakres moze obejmowac?

Sterowanie przez komputer innymi systemami — aplikacje przygotowane przez Wykonawce wraz z
interfejsami, czy instalacja ,,obcych” aplikacji na komputerze. Jakie warunki/wymogi dla uruchomienia
takiego rozwigzania (wpisanego réwniez w postepowaniu na pojazdy elektryczne przez NCBiR).

Be-in/be-out —mozliwosci wprowadzenia, jakie identyfikatory, koszty identyfikatoréw, zalety wady, wymogi
dia rozwigzania automatycznej rejestracji, zagrozenia.

Podmioty miejskie, u ktorych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze $rodkéw w systemie (konto
klienta), zapis biletu na koncie mieszkarica i identyfikacja w instytucji za pomoca identyfikatora takiego, jak
w systemie.

Pobieranie danych oséb z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwosci, zagrozenia.

Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu. Pobieranie
danych z bazy po nr PESEL — czy gdzie$ funkcjonujg takie rozwigzania, ograniczenia.

Rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach (rozliczenia przewoznikéw) oraz o przychodach —
dane o zakupach i uzyciach biletow, w tym réwniez okresowych. Réwniez dane z zewnetrznych systemow
sprzedazy (komdrki). Mozliwosci, ograniczenia.
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V. Kwestie ogdine

Czy zakres wskazany w dokumencie jest realizowalny. Jesli nie, to ktéry element jest Paristwa zdaniem
nierealizowalny? Ktdre z elementéw s3 mocno ryzykowne w realizacji? Jakie zapisy skorygowaé, dopisa¢,
aby zminimalizowac ryzyko?

Odp. Do oméwienia w trakcie spotkania

Jaki zakres utrzymania proponuje sie realizowaé przez Zamawiajacego, a jaki przez Wykonawce, aby
zoptymalizowac koszty i czas reakcji/naprawy.

Odp. Odpowied? znajduje sie w odpowiedzi na pytania 4 ponizej.

Jakie sg koszty wprowadzenia rozwiazania z zakresu Etapu 1, a jakie rozwigzan wskazanych w kolejnych
etapach. Zakres obejmujacy oprogramowanie systemu centralnego, serwerownie (odnowienie obecnej +
chmura), sprzet do 1,5 tys. pojazdéw, 200 kontrolerek. Ponadto automaty, sie¢ sprzedazy, punkty obstugi.
Koszt w zalezno$ci od przyjetego modelu.

Odp. Wartos¢ systemu do oszacowania po spotkaniu

Model wdrozenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatozeniu utrzymania systemu przez 5 albo 10
lat - wady, zalety.

Odp. Wybdr modelu obstugi systemu jest mocno skorelowany z wyborem modelu biznesowego w jakim
bedzie wdrazany nowy system biletowy. Obecnie na rynku funkcjonujg nastepujgce modele wdrozenia i
obstugi:

1. Zakup systemu wraz z gwarancjq;

W modelu tym Zamawiajqcy kupuje (mozliwos¢é wykorzystania srodkéw unijnych) tylko system wraz z
Jjego wdrozeniem. Po wdroZeniowa obsfuga systemu lezy po stronie Zamawiajgcego.

W tym celu Zamawiajgcy musi stworzy¢ dziaf serwisu, ktory bedzie odpowiedzialny za biezgce
monitorowanie stanu wszystkich urzgdzeri wchodzgcych w skfad systemu, ich naprawy oraz
konserwacje. Dodatkowo dziat bedzie odpowiedziainy za utrzymanie wdrozonego oprogramowania w
tym oprogramowania dedykowanego oraz oprogramowania systemowego, bazodanowego oraz
serwerowego stron trzecich (np. Microsoft, Oracle, itd.).

Po stronie funkcjonowania dziatu serwisu nalezy uwzgledni¢ koszty:

* operacyjne (np. transmisja danych z i do urzqdzeri, samochody, magazyn dla czesci zamiennych,
telefony, itd.) zwigzane z jego funkcjonowaniem

e  zakupu czesci zamiennych i materiatow eksploatacyjnych.

e  zwiqzane z utrzymaniem dedykowanego oprogramowania dostarczonego w trakcie wdrozenia
(np. w postaci puli roboczogodzin) .

2. Zakup systemu wraz z serwisem i utrzymaniem oprogramowania

Model w ktérym Zamawiajqcy kupuje (mozliwas¢ wykorzystania srodkéw unijnych) system wraz z jego
wdrozeniem. Jednoczesnie Zamawiajqcy kupuje (zawiera) umowe na serwis i utrzymanie systemu przez
zakfadany okres czyli od 6 do 10 lat.

W ramach umowy serwisowo-utrzymaniowej wynagrodzeniem Wykonawcy bylaby opfata stafa
pobierana miesiecznie, rocznie lub jednorazowo (np. wraz z odbiorem systemu) W tym modelu

Wykonawca odpowiada za cafos¢ prac zwigzanych z funkcjonowaniem systemy poboru optat w tym
miedzy innymi za:

e  obstuge serwisowq catego systemu w tym:
o dostepnosc serwisu —w modelu np. 24/7

O zapewnienie czesci zamiennych
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o  wymiana czesci zamiennych oraz materiatow eksploatacyjnych - zgodnie z czasami
reakcji okreslonymi w umowie - zwiqzane z ich zepsuciem lub skoriczeniem czasu
Zycia danej czesci;
® utrzymanie oprogramowania w tym wprowadzenie zmian (np. taryfowych), aktualizacja

wersji oprogramowania dedykowanego jak réwnie; oprogramowania stron trzecich -
zgodnie z czasami realizacji okreslonymi w umowie;

* realizacje innych zdefiniowanych przez Zamawiajgcego zadan.

Po stronie Zamawiajgcego pozostatoby zapewnienie materiatéw eksploatacyjnych oraz pokrycie
kosztow zwigzanych miedzy innymi z:

e  dzierzawq terenu;
e dostawq energii;
e kosztami agenta rozliczeniowego;
e  ubezpieczen sprzetu,
e  Kkosztami transmisji danych .
(przy czym koszty te mogg by¢ réwniez po stronie Wykonawcy).

Zakres podziatu zadari oraz warunki ich realizacji nalezy ustali¢ na etapie poprzedzajgcym ogfoszenie
postepowania.

3. Model operatorski - procentowy

Model zaktada, ze catosc prac zwiqzanych z wdrozeniem systemu (cate naktady inwestycyjne) oraz jego
péiniejszq eksploatacjq (koszty operacyjne) leiq po Stronie Wykonawcy. W takim modelu
wynagrodzeniem jest procent od sprzedawanych przez system biletéw. Na tym etapie postepowania
trudno jest oszacowac ewentualng wysokos¢ wynagrodzenia Wykonawcy a co za tym idzie kosztow
obstugi systemu.

4. Model operatorski — oplata stata

Jest to modyfikacja wyZej wymienionego modelu dostawy systemu i jego pdZniejszej obstugi z tq réznica,
Ze wynagrodzenie Wykonawcy jest wyrazone w postaci zdefiniowanej w ofercie optacie statej. Model ten
Jjest modelem bardziej przewidywalnym finansowo zaréwno od strony Zamawiajgcego jak i Wykonawcy,
gdyZ nie zawiera ryzyk zwiqzanych z brakiem gwarancji wysokosci przychodéw. (np. uzaleznienie
wysokosci opfat za przejazdy (bilety) od decyzji politycznych). Drugim argumentem za, jest brak
wpisanego w model procentowy konfliktu pomiedzy zapotrzebowaniem spotecznym czy te:
wizerunkowym Organizatora lub wladz miasta, a opfacalnosciq biznesowg Wykonawcy - przykfadowo:
wymaganie ulokowania automatu biletowego w miejscu waznym z punktu widzenia wizerunkowego lub
spofecznego, a zarazem przynoszgcym straty finansowe Wykonawcy. Analogicznie do modelu nr 4 na
tym etapie projektu trudno jest okresli¢ szacunkowe koszty wdrozenia i obstugi systemu.

Rekomendacja:

Na bazie naszych dotychczasowych doswiadczeri rekomendujemy rozwigzanie opisane w punkcie 2 powyzZej.
Jest to model biznesowy (obstugowy) powszechnie stosowany w podobnych projektach na calym s$wiecie
miedzy innymi w Budapeszcie, Bostonie, Londynie czy tez w SKM w Trdjmiescie Sp. z 0.0. (oczywiscie na
mniejsza skale).

Po stronie zalet nalezy wymieni¢ miedzy innymi:
e zdefiniowany w ofercie lub w trakcie negocjacji koszt obsfugi systemu -

wydaje sie Ze jest to najtarisza z prezentowanych opcji, gdyz potencjalny Wykonawca moze
korzystac z efektu synergii (ograniczajgc swoje koszty) na wielu polach miedzy innymi w zakresie
nadzoru nad systemem czy tez utrzymywaniem oprogramowania dedykowanego, co jest nie
mozliwe np. w modelu nr. 1

®  brak koniecznosci rozbudowy struktur serwisowych po stronie Zamawiajgcego,

*  moZliwos¢ nadzoru nad dziataniem systemu poprzez za pomocq matej liczny pracownikow,
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® brak koniecznosci pozyskiwania dogtebnej wiedzy technicznej na temat obstugi i utrzymania
dostarczonego systemu,

® cafos¢ odpowiedzialnosci za dziatania systemu lezy po stronie Wykonawcy, ktory posiada
(najwigkszq) wiedze na temat dziatania dostarczonych elementow systemu jak réwniez moze

Do ustalenia pozostajq zasady obstugi reklamacji oraz raportowania i kontroli nad pracq serwisu.

Zewnetrzne systemy sprzedazy (np. skycash, e-podréinik) w rozwigzaniu Operatorskim — umowa z
GZM/ZTM, czy z gidwnym operatorem (kwestia prowizji i oszacowania zaméwienia)?

Odp. Odpowiedz na to pytanie uzalezniona jest od wybranego modelu wdrozenia.

Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka jest mozliwoéé
uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Jegli tak, to kiedy musiataby by¢ zawarta umowa? Nalezy
uwzgledni¢ réwniez szkolenia uzytkownikéw.

Odp. Szacunkowo od 15 — do 24 miesiecy od daty podpisania umowy.

Jaki jest szacowany czas wdrazania rozwiazar z kolejnych etapéw. Jaka kolejno$¢ wprowadzania bytaby
optymalna - ktére zadania wprowadzac tacznie, aby uzyskaé efekt skali, a ktére odrebnie iw jakiej
kolejnosci, aby zoptymalizowa¢ proces wdrazania?

Odp. Nie mozemy udzieli¢ odpowiedzi na to pytanie.

Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajacy mégt we wiasnym zakresie dokonywa¢ zmian w
oprogramowaniu (potrzebne kody Zrédtowe, opis programistyczny - zaleznoici ipowigzan oraz
funkcjonalny oprogramowania} — oczekujemy, ze w trakcie trwania umowy zmiany bedzie realizowat
Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakoriczeniu umowy Zamawiajacy bedzie magt to robi¢ we wlasnym
zakresie lub zlecic w otwartym postepowaniu. Ponadto Zamawiajacy musi mie¢ mozliwosé przytaczania
kolejnych podmiotéw bez zmiany licencji i dodatkowych optat, z wyjatkiem optat za rozliczanie transakgji
przez Agenta rozliczeniowego (np. opfaty za pfatnosé kartg ptatnicza).

Odp. Najkorzystniejszq z punktu widzenia Zamawiajgcego pozyskania praw do dostarczanego
oprogramowania jest licencja w ramach, ktérej Zamawiajqcy bedzie mégt korzystac z niego na wszystkich
palach eksploatacji, nieograniczonej czasowo oraz co do ilosci uzytkownikéw.

Odnosnie koddw Zrédfowych to nie ma mozliwosci przekazania takowych w ramach projektu.

Odnosnie wprowadzania zmian w systemie to Wykonawca w ramach puli godzin lub umowy utrzymaniowej
bedzie wprowadzat wszelkie zmiany w systemie. Dodatkowo Zamawiajqcy w ramach projektu otrzyma
peinq dokumentacje techniczng do tzw. ,,otwartego API” pozwalajgcego na podfgczenie dowolnego kanatu
sprzedazy, urzqdzer stron trzecich itd. Temat certyfikacji i wigczania urzqdzeri do systemu jest do oméwienia
na spotkaniu.
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