Pytania do Wykonawcow uczestniczgcych w dialogu technicznym w postepowaniu pn.
Nowy system pobierania optat za ustugi publiczne, w szczegdlnosci obejmujgce publiczny
transport zbiorowy w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii

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

. 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 ktérych moina wykorzysta¢ sprzet
przewidziany do nowego systemu.

Odp.: Jako podstawowy identyfikator przewidujemy karte. Karty wydajg sie najbezpieczniejsze, co
wiecej, jesli zaistnieje taka potrzeba w przysztosci, na karcie mozna zapisaé informacje dostepne w
trybie online.

1. Wielos¢ identyfikatorow — jak zapewni¢ mozliwos¢ 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 swoéj). Co przy roztadowaniu telefonu stuzgcego
jako identyfikator?

Odp.: Nalezy przewidzie¢ w systemie back-office mozliwos¢ posiadania przez pasazera wielu
identyfikatorow. Rozliczenia podrézy powinny by¢ prowadzone dla konta pasazera, a nie dla
konkretnego identyfikatora. Nalezy przewidzie¢ tez mozliwos¢ tgczenia kont (konta rodzinne). W
przypadku roztadowania telefonu — pasazer jest odpowiedzialny za mozliwos¢ udokumentowania
prawa do podrdzy, a wiec musi zadbac o to, by jego identyfikator byt gotowy do przedstawienia
kontrolerowi. Niemniej mozna przewidzie¢ mozliwo$¢ rejestracji przejazdu za posrednictwem
sprawdzarki kontrolerskiej on-line (kontroler tgczy sie z systemem i weryfikujac fakt posiadania przez
pasazera konta — np. na podstawie dow. os. - moze dokona¢ w systemie Cl.

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

Odp.: Proponujemy rezygnacje z pienigdza elektronicznego. Wprowadza komplikacje formalno-
prawne, a w sytuacji, gdy docelowy system ma by¢ kontocentryczny oraz obstugiwany przy pomocy
kart ptatniczych, utrzymywanie pétsrodka, jakim jest off-line’owy pieniadz elektroniczny wydaje sie
zbyteczne.

3. Propozycje sposobu identyfikowania biletéw jednorazowych uzytych w pojazdach (zaréwno
biletow 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, sie¢ sprzedazy, koszty ww. rozwigzan.

Odp.: Bilety z kodem QR lub na kartach Ultralight C. W przypadku kodéw QR niezbedna
natychmiastowa dystrybucji listy skasowanych biletéw w catym systemie. W przypadku kart Ultralight
C bilet jest off-line’owy, posiada licznik, ktéry mozna jedynie dekrementowad. Takie bilety mogg stuzy¢
rowniez jako bilety wieloprzejazdowe (wadg wyzsza cena)
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4. Koncepcja zaptaty za przejazd w pojazdach za posrednictwem pfatnosci typu BLIK, czy istnieje
mozliwo$¢ 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?

Odp. Istnieje mozliwos¢ ptatnosci BLIKiem w kasownikach, jednak rzeczywiscie wydtuzy to czas
transakcji. Moze lepsza opcjq jest BLIK w biletomatach.

5. Widocznos$¢ biletéw/srodkéw w pojazdach, ktdre nie zawsze sg on-line — lokalna baza danych,
karty dwdéch operatoréw?

Odp.: Preferujemy baze lokalng 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 zaptaty (bez agregacji) za dodatkowe bilety -
wdrozone/proponowane rozwigzania w tym zakresie.

Odp.: Proponujemy zastosowanie systemu agregujgcego optaty w modelu MTT.

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

Odp.: Tak, takie rozwigzania juz funkcjonujg (model MTT).

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

Odp.: Konto jest zasadniczo identyfikowane poprzez token, niemniej mozna zarejestrowac wtasng
karte ptatniczg poprzez bezpieczng strone spetniajgca wymagania PCl DSS. Konto staje sie wowczas
spersonalizowane.

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

Odp.: Wykonawca systemu jest wéwczas odpowiedzialny za uruchomienie catosci w jednym projekcie,
dzieki czemu przynajmniej rdzen systemu ma jednego , wtasciciela”. W ramach rozszerzen mozna
powierzaé dostarczanie pozostatych elementéw innym podmiotom.

10. 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.
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Odp.: Jedynie w punktach mozna przeprowadzi¢ efektywny i szybki proces reklamacyjny. W przypadku
zatozenia dystrybucji kart z ,mocng” funkcja identyfikacyjng (dane osobowe, dane o ulgach itp.) tylko
w punkcie mozliwe jest sprawne potwierdzenie tozsamosci i uprawnien. Nalezy przewidziec
przynajmniej 1 punkt na miasto.

11. Zakres mozliwy do realizacji w automatach — automat jako catodobowy ,punkt obstugi”. Co
z danymi wrazliwymi i logowaniu w automacie? Ktdre funkcje majg by¢ dostepne, a co na pewno
nie. Zwroty biletéw w automacie — gotéwka, przelew srodkédw na konto w systemie, czy tez
przelew na karte ptatniczg (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 ztotdwkami (reszta w ztotéwkach)?

Odp.

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

Odp. Zazwyczaj stosuje sie rozliczanie punktualnosci dojazdéw na przystanki. Najtaiszym
rozwigzaniem wydaje sie w tym przypadku zastosowanie na przystanku beacona i komunikacje pojazdu
z beaconem.

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

Odp.: Rozwigzanie hybrydowe, dopuszczenie elementéw realizowanych w modelu Saas.

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

Odp. Raczej codzienne pobieranie. Mozna wykorzystaé bazy lokalne.

15. Kontrola biletéw z blokadg mozliwosci zakupu biletéw, a zakup biletu czasowego przez aplikacje
mobilng. Kontrola biletdw w pociggach, a zakup biletu przez pasazeréw w trakcie kontroli.

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

Odp.: System rowerowy jako kolejny podsystem. Pytanie o integracje taryf — czy rower jako
element komunikacji miejskiej czy samoistny system.
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1.

. Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP

Wykorzystanie karty SKUP jako jednego z identyfikatoréw w systemie.

Odp. Mozliwe. Jednak Wykonawca bedzie musiat umieé odczyta¢ numer karty SKUP.

2.

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

Odp.: Za mato informacji. Teoretycznie mogg wspdtpracowac z nowym systemem po zbudowaniu
odpowiednich interfejséw (taryfy, transakcje, czarne listy)

3.

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

Odp.: Za mato informacji. Teoretycznie mogg wspotpracowac z nowym systemem po zbudowaniu
odpowiednich interfejséw (taryfy, transakcje, czarne listy)

Jakie muszg by¢ 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 dziatajagcym systemem SKUP poprzez interfejsy (pobieranie rozktadéw jazdy, wysytanie
danych o transakcjach). Ponadto bedzie obstugiwat karte ptatniczg (zakres poza obecnym
systemem SKUP).

Odp. Dostosowanie interfejsdw (pobieranie rozktadéw jazdy, wysytanie danych o transakcjach) do
nowego systemu.

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
automatow z nowym systemem pobierania optat?

Odp. Musza spetnia¢ wymagania integracyjne (pobieranie rozktadéow jazdy, wysytanie danych
o transakcjach itp.)

. Okres przejsciowy

Przedstawienie koncepcji sposobu migracji danych klientéw z obecnego systemu, do ktdrego
danych Zamawiajgcy ma dostep za posrednictwem udokumentowanego API, do nowego systemu
z uwzglednieniem zachowania ciggtos$ci obstugi. Czy jest mozliwos¢ 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 posiada¢ odpowiednik platformy
integracyjnej — swoje API).
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Odp.: Proponujemy podziat procesu na etapy, np.: zaprzestanie wydawania nowych kart w starym
systemie, jednorazowa migracja danych osobowych do nowego systemu, a nastepnie sprzedawanie
kolejnych kategorii biletdw wytgcznie w nowym systemie.

2. Okres przejsciowy — przez pewien czas dwa systemy dziatajgce réwnolegle i uzytkownik ,wybiera”
z ktdrego 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
z infrastrukturg wyniesiong — obstuguje 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. pojazddw — czy najpierw zamontowa¢ po 1 kasowniku
autonomicznym, a pdzniej reszta w miejsce obecnych urzadzer SKUP? Czy od razu catosé, ktéra
bedzie mogta obstugiwaé uzytkownikdw obecnego i nowego systemu? Czy jakies inne
rozwigzanie? Nalezy pamieta¢ o terminie marzec 2021.

Odp. Obstuga dwdch systemoéw przez jedno urzgdzenie raczej nie wypali. Proponowalibysmy wymiane
danych w trybie System-to-System. Zaktada to dtuisze wspodtistnienie obu systemdéw, wymiana
powinna dotyczy¢ catych pojazddw.

Iv. Rozwdj systemu

1. Konto mieszkanca — jaki zakres moze obejmowac?

Odp.: Wszystkie ptatnosci miejskie, SSO do koszyka ustug miejskich.

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 identyfikatoréw, zalety
wady, wymogi dla rozwigzania automatycznej rejestracji, zagrozenia.

Odp. Zgodnie z naszg wiedzg, na dzis systemy BIBO nie wyszty poza etap testow i pilotdw, maja niska
trafnosc.

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

Odp. Mozliwe, wymaga integracji i dostosowania systemdéw dziedzinowych Miasta do obstugi
zewnetrznego identyfikatora (tabele synchronizujgce? Postugiwanie sie numerem pesel dla celéw
integracji?).

5. Pobieranie danych osdb z bazy przy wypisywaniu mandatu — wymogi, mozliwosci, zagrozenia.
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6. Automatyczne wypisywanie mandatu na podstawie danych z dokumentu — ,skan” dowodu.
Pobieranie danych z bazy po nr PESEL — czy gdzie$ funkcjonujg takie rozwigzania, ograniczenia.

Odp. Istniejg czytniki kodu wypisanego na dowodzie, nalezatoby przeprowadzi¢ research na ile s3
dostepne w sprawdzarkach mobilnych. Interfejs do bazy PESEL watpliwy (RODO — czy kontroler jest
uprawniony do dostepu do PESELa?)

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 (komérki). Mozliwosci, ograniczenia.

Odp.: System CICO z powigzaniu z doktadng informacjg o wiezbie komunikacyjnej pozwala na
rozliczenie ruchu pasazerdow i pojazdéw. Kazdy pojazd moze wysytaé informacje o potozeniu i odchyice
co 10- 20 s., pozwala to ustali¢ jako$¢ realizacji rozktadu. Informacje o rejestracjach Cl i CO pozwalaja
rowniez precyzyjnie rozliczy¢ pojedyncze podroze.

V. Kwestie ogdlne

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

Ogdlnie zakres wydaje sie realizowalny. Czynniki ryzyka, jakie rozpoznajemy to:

- Funkcjonalnoscig najbardziej watpliwg wydaje sie elektroniczny magazyn biletéw (pkt. 1.18).
Rozumiemy, ze jest to rozwigzanie dostosowujgce nowy system do wymagan systeméw kolejowych.
Naszym zdaniem ktéci sie to z ideg kontocentrycznosci (system nie korzysta z identyfikatora dla konta,
ale odnosi sie poprzez identyfikator do konta a nastepnie do magazynu?) i powoduje podniesienie
skomplikowania systemu i liczby inerfejséw i przesytdw danych. Moze to obnizy¢ sprawnosé systemu
dziatajgcego on-line. Z naszych doswiadczen dobrze sprawdza sie przesytanie do systemu kolejowego
listy aktywnych biletéw (biatych list) w okreslonych interwatach czasowych.

- Kolejnym czynnikiem ryzyka jest naszym zdaniem wielos$¢ identyfikatorow, ktére mozna stosowac
zamiennie rowniez w trakcie jednej podrézy — znaczaco zwieksza to wymagania na moc obliczeniowa
systemu, od strony czysto programistycznej wydaje sie to bezproblemowe.

- Nalezy zwrdcic uwage, by nadmiernie nie rozszerza¢ funkcjonalnosci urzadzen — zwieksza to ich
awaryjnos¢, a takze sprawia, ze korzystanie przez pasazeréw z okreslonej funkcji o drugorzednej
waznosci bedzie blokowato realizacje funkcji priorytetowych, np. kasownik w funkcji biletomatu (na
przystanku priorytetowa funkcja jest mozliwisc realizacji CI-CO, jednakze kasownik ,,sprzedajacy” bilety
moze by¢ zablokowany przez osobe, ktdra prowadzi zakup biletu)

- nalezy zwrdci¢ uwage na stawianie w OPZ wymagan w trybie ,i inne” — znaczgco podnosi to ryzyko
wykonawcy i powoduje wzrost ceny

- nadmierne kary, wielokrotne karanie za to samo (np. kara za przekroczenie SLA i jednoczesnie kara
za spadek dostepnosci systemu) — powodujg wzrost ryzyka wykonawcy i podniesienie ceny

2. Jaki zakres utrzymania proponuje sie realizowac przez Zamawiajacego, a jaki przez Wykonawce,
aby zoptymalizowac koszty i czas reakcji/naprawy.
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Odp.: Biezgca administracja systemem ( w tym monitoring) i sprawy operatorskie (np. wprowadzanie
danych, rozliczenia) powinny znajdowac sie po stronie Zamawiajgcego.

3. Jakie sg 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.

L4 7

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

Odp.: Firmy informatyczne zazwyczaj preferuja model inwestycyjny ze statg kwota miesieczng na
etapie gwarancji/utrzymania. Pozwala to na w miare precyzyjne oszacowanie ptynnosci finansowej,
indeksacji, kosztéw pienigdza w czasie — a co za tym idzie ryzyk projektowych.

Model operatorski, zwtaszcza w sytuacji, gdy wynagrodzeniem Wykoanwecy jest procent od obrotu
sprawia, ze Wykonawca musi poniesc koszt inwestycji, a nastepnie szacowac czas zwrotu inwestycji.
Jest to obarczone bardzo wysokim ryzykiem (zalezy od zachowan pasazerdw, decyzji politycznych ws.
taryf, kosztow pienigdza w czasie, awaryjnosci systemu itp.), co powoduje wzrost ceny wdrozenia.

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

Odp.: Nalezy rozwazyé¢, czy w przypadku modelu operatorskiego dopuszczanie zewnetrznych
systemow sprzedazy nie jest dopuszczaniem dziatalnosci konkurencyjnej wzgledem Wykonawcy
gtownego systemu. W takim przypadku nalezatoby zbudowac taki system finansowania, w ktérym
Wykonawca gtownego systemu czerpatby korzysci réwniez ze sprzedazy w kanatach zewnetrznych.
Wodéweczas wydaje sie lepszym, by umowy byty zawierane z gténym operatorem.

6. Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie? Jaka jest
zawarta umowa? Nalezy uwzglednié rowniez szkolenia uzytkownikow.

Odp.: Najbardziej krytycznym elementem zadania wydaje sie instalacja sprzetu na pojazdach. Przy
liczbie 1500 pojazddéw nalezy zatozyc co najmniej 18 miesiecy na okablowanie i uruchomienie
infrastrury na wszystkich pojazdach (zalezy od dostepnosci pojazdéw, dostepnosci stanowisk
instalacyjnych, liczby modeli pojazdéw, wymagan gwarancyjnych, stanu taboru, koniecznosci de-
instalacji starych urzadzen itp.)

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

Odp.: Trudno o jednoznaczna odpowiedz. Naszym zdaniem powinno sie zaczg¢ od ustug najprostszych,
aby zachecié pasazeréw do korzystania z nowego systemu. Ustugi prostsze bywajg tez zwykle mniej
zawodne, fatwiejsze tez sg do obstugi przez personel zamawiajgcego/serwisantéw wykonawcy. Przy
,big bangu” skomplikowanego systemu moze sie okaza¢, ze na skutek licznych btedéw w obstudze,
wzglednie matego doswiadczenia po stronie obstugi systemu liczba pytan i reklamacji bedzie tak duza,
ze w krétkim czasie system zyska opinie ciezkiego i wadliwego.
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8. Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajacy mogt we wtasnym zakresie dokonywac
zmian w oprogramowaniu (potrzebne kody Zrédtowe, opis programistyczny - zaleznosci
i powigzan oraz funkcjonalny oprogramowania) — oczekujemy, ze w trakcie trwania umowy
zmiany bedzie realizowat Wykonawca w ramach puli godzin, a po zakoniczeniu umowy
Zamawiajgcy bedzie mégt to robi¢ we wtasnym zakresie lub zleci¢ w otwartym postepowaniu.
Ponadto Zamawiajgcy musi mie¢ mozliwosc¢ przytaczania kolejnych podmiotédw bez zmiany licencji
i dodatkowych opfat, z wyjatkiem optat za rozliczanie transakcji przez Agenta rozliczeniowego
(np. optaty za ptatnos¢ kartg ptatniczg).

Odp.: Wydaje sie, ze najkorzystniejszym dla obu stron jest model przekazania praw autorskich
Zamawiajgcemu (wraz z kodem zrédtowym) z zachowaniem prawa do dalszego wykorzystywania tego
kodu przez Wykonawce. Nalezy oczywiscie mie¢ na uwadze, ze niektére produkty dostarczane przez
Wykonawce na potrzeby danego projektu mogg mie¢ charakter oprogramowania COTS (Commercial
off the Shelf) lub tez ustugi $wiadczonej w modelu SaaS (MaaS). Wowczas przekazanie kodu
zrédtowego moze nie by¢ mozliwe.

Katowice, dn. 28.12.2018
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