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Nowy system pobierania opfat

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

Pozqdane cechy identyfikatora:

a. Bezpieczenistwo
b. Mozliwos¢ automatyzacji odczytu
c. Woysoka dostepnosc i niski koszt obstugi

Zestaw ,,bezpiecznych identyfikatorow”

Podstawowym bezpiecznym identyfikatorem docelowo powinny stac sie:

e  Wydane Karty SKUP

e karta ptatnicza EMV ktdrej posiadaczem jest pasazer (fizyczne lub emulowane na
telefonach komorkowych — HCE, AndroidPay, ApplePay),

e dowody osobiste z warstwq elektroniczng (w ciggu najblizszych kilku lat znaczna czes¢
pasazeréw bedzie mogta postuzyc sie rowniez nim)

e wirtualna karta aglomeracyjna w aplikacji mobilnej pasazera dostepna poprzez
interfejsy QRCode, NFC, BLE

e papierowe identyfikatory z bezpiecznym QR Code

1. Wielos¢ identyfikatoréow — 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 swdj). Co przy
roztadowaniu telefonu stuzgcego jako identyfikator?

Zatfozeniem ktore nalezy przyjgc jest, ze dane konto w systemie (niezaleznie od tego, czy jest
spersonalizowane, czy tez nie) — moze byc skojarzone z wieloma identyfikatorami automatyzujgcymi
obstuge pasazera, czy to w pojazdach, czy to w automatach, czy tez innych elementach infrastruktury
systemu miejskiego (bramki na stadionach etc.).

Jednoczesnie zatozy¢ nalezy, ze identyfikatorem jest obiekt (przedmiot, aplikacja) ktérq postuguje sie
co do zasady — wyfqcznie uZytkownik konta spersonalizowanego albo okaziciel dla konta
niespersonalizowanego.

Reguty zarzqdzania identyfikatorami oraz ich interpretacji powinny byc jasne dla wszystkich
uczestnikéw systemu (tj. nie mogq by¢ nadmiernie skomplikowane) zas katalog dopuszczalnych
identyfikatoréw oraz roli jakie mogq petni¢ musi byc jasno wskazany.



2. 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
rézne stawki VAT za ustugi?

Z perspektywy formalno-prawnej jak i technicznej - jest mozliwe kontynuowanie obstugi pienigdza
elektronicznego zaréwno w aktualnie wdrozonym modelu (Karta SKUP jako Instrument Pienigdza
Elektronicznego) jak i modelu ,,centralnym” (System jako Instrument Pienigdza Elektronicznego).

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

Najistotniejsze zagadnienia w obszarze , biletow jednorazowych” to:

Zapewnienie jak najszerszego spektrum, jak najwygodniejszych kanatow
dystrybucji/sprzedazy/nosnikow za pomocq ktdrych dostepne sq , bilety jednorazowe”
Zapewnienie bezpieczeristwa i kontroli ,,wtascicielowi” tych biletéw nad tym Ze proces sprzedazy i
rozliczen zabezpiecza go przed ,,fraudami”.

Zapewnienie niezawodnego, wygodnego i bezpiecznego mechanizmu uniewazniania (kasowania)
biletu jednorazowego.

UmoZliwienie odbycia wygodnej podrdzy za jego posrednictwem

4. Koncepcja zapfaty 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?

Mozliwosci BLIKa

Obecne specyfikacja transakcji BLIK zaktada przepisywanie (manualnie przez uzytkownika)
kodow transakcji z aplikacji mobilnej banku do aplikacji akceptujgcej ptatnosc. W kolejnym
kroku ptacgcy dokonuje akceptacji transakcji w aplikacji mobilnej Banku.

W przysztosci moze pojawic sie kolejna implementacja standardu BLIK, ktora uprosci proces
ptatnosci w fizycznych terminalach, a w szczegdlnosci proces przekazywania kodu transakcji
(integracja Machine2Machine) — przy czym na ten moment nie jest znany konkretny
harmonogram i zagadnienie mozna jedynie monitorowac.

Niestety aktualne rozszerzenia podnoszq jedynie komfort uzywania tego kanatfu pfatnosci
w sklepach internetowych i aplikacjach mobilnych.



5. Widocznosé biletéw/srodkéw w pojazdach, ktére nie zawsze sg on-line — lokalna baza
danych, karty dwdch operatoréow?

Realizacja postulatu ,kontocentrycznosci” oraz ,on-line” przy zachowaniu ,user-experience” na
poziomie realizacyjnym wymagac¢ bedzie wdrozenia rozwiqzania hybrydowego — ktdre uodporni w
znacznej mierze system poboru optat (z perspektywy pasazera, kierowcy, kontrolera) na krotkotrwate
niedostepnosci ktdregokolwiek z elementdw infrastruktury (transmisja, ustugi centralne) i umozliwi
odbycie podrézy w oparciu o wazne (i docelowo optacone) uprawnienie.

Dziatania ktore nalezy zaplanowac:

1. Maksymalizacja zasiegu GPRS/wifi dla pojazdow
2. Odpowiednia architektura i projekt rozwigzania w pojeZdzie, rozwigzania kontrolerskiego
i mobilnej aplikacji pasazera

3. Opracowanie i wdrozenie odpowiedniego regulaminu:

6. Koncepcja 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.

Przeniesienie przetwarzania (wyznaczania) wartosci optaty z urzgdzen wyniesionych do systemu
centralnego umozliwia budowe szereqgu niedostepnych dotychczas propozycji taryfowych dla
pasazerow.

Wyznaczenie najkorzystniejszej taryfy moze uwzgledniac bardzo wiele czynnikéw, w tym rowniez takich
jak ,,bycie mieszkaricem”, posiadanie innych uprawnier (np. lokalnych, promocji) przypisanych do konta
klienta, mozliwos¢ zastopowania pobierania optat w zdefiniowanym momencie (limit optfaty w cyklu
rozliczeniowym zachecajqgcy do rejestracji wejsé-wyjsc).

W domenie ,,ptatnosci EMV” organizacje ptatnicze wprowadzajg rekomendacje modeli bazujgcych na
agregacji zdarzen uzyc¢ Karty EMV (tokena) i wyznaczeniu wartosci transakcji (oraz jej processingu) po
stronie backoffice systemu centralnego — tzw. model MTT.

Rekomendowana koncepcja to rozszerzenie podejscia — umozliwienie agregacji zdarzen ptyngcych
Z réznych identyfikatoréw (nie tylko Kart EMV) w réznych, konfigurowalnych okresach i algorytmach
tak aby w sposob maksymalnie elastyczny prowadzi¢ polityke taryfowq ale i maksymalnie
optymalizowacd koszty systemu — zmniejszenie liczby transakcji stricte finansowych, zmniejszenie
pracochtonnosci oraz prowizji utrzymania systemu rozliczen.



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

1. Woykorzystanie karty ptatniczej w roli identyfikatora
Jest moizliwe, jest opracowane jako element modelu EMV (tokenizacja, szyfrowanie):

2. Agregacja optat
Dokonywanie zakupow z wykorzystaniem standardu MTT zaktada, ze cena za skorzystanie z ustugi
nie jest znana w momencie pierwszego odbicia karty w danym dniu i ze wyliczana jest
asynchronicznie w oparciu o dzienng aktywnos¢ uzytkownika.

3. Mozliwosc prezentagji historii uzycia karty ptatniczej w systemie poboru opftat
W przypadku wykorzystania standardu MTT wymagane jest udostepnienie posiadaczom kart
dostepu do informacji wskazujgcej na historie uZycia karty, a w szczegdlnosci prezentacja
poszczegdlnych aktywnosci, ktére majg wptyw na wyliczenie finalnej kwoty obcigzenia.

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 widzie¢ informacje o wykorzystaniu $rodkdéw, uzyciach biletu itp. Jakie musza
by¢ spetnione wymogi, aby zrealizowad zakres z tego punktu z uwzglednieniem przepiséw
prawa, w tym RODO oraz skarg do UOKIK.

Pozyskiwanie danych o przejazdach do rozliczen klienta: np. za korzystanie z ustugi transportowej, w
ktorej to zapewnic nalezy zgodnosc¢ z RODO, zapewnic nalezy odpowiedni poziom izolacji takich danych
(np. ograniczona mozliwos¢ swobodnej analizy danych przez zwyktych operatoréw systemu).

Doswiadczenie SKUP pokazuje, ze kluczem do sukcesu jest odpowiednia konstrukcja biznesowa taryfy,
ktéra NIE MOZE zmuszaé wszystkich do rejestracji przejazdéw. W naszej ocenie, dla oséb ktére nie chcg
rejestrowac przejazdow musi istnie¢ mozliwos¢ odbywania podrdzy, nawet jesli bedzie nieoptymalna
cenowo: np. zakup biletu okresowego bez obowiqgzku rejestracji przejazdow.

9. Urzadzenia do sieci sprzedazy — kioski, automaty - Jakie sg zalety i wady kupowania
razem z systemem w poréwnaniu z odrebnym postepowaniem?
Niezbedne jest budowanie rozwigzania w taki sposéb aby obydwa modele byty mozliwe, aby system
byt otwarty i stanowit spojng platforme w oparciu o ktorq mozliwe jest ofertowanie kolejnych
rozszerzen czy funkcjonalnosci dla Pasazerdw w miare tego jak pojawiac sie bedg kolejne mozliwosci
na rynku.

Patrzgc pragmatycznie na rozwigzanie powinnismy miec do czynienia z ,modelem hybrydowym”



10. Zakres niezbedny do realizacji przez Punkty Obstugi — co moze byc¢ 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.

Zgadzamy sie z przedstawionym w dokumencie koncepcji kierunkiem w ktdrym liczba stacjonarnych
punktow obstugi ulegnie zmniejszeniu — zaktadajgc tym samym, Ze konstrukcja systemu zwiekszy liczbe
dostepnych operacji w trybie ,self-service” (np. z poziomu portalu klienta, aplikacji mobilnej,
automatow).

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 srodkéw na konto w
systemie, czy tez przelew na karte pfatniczg (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 mozliwe dopuszczenie zaptaty w Euro wraz ze ztotowkami
(reszta w ztotéwkach)?

Automaty mogq realizowac postulat ,,catodobowego punktu obstugi”, przy czym rekomendowane jest
realizowanie proceséw ktére nie wymagajq istotnego rozbudowywania/komplikowania infrastruktury
automatu, a raczej rozszerzajg mozliwosci jego oprogramowania.

Rekomendujemy silng koncentracje (doinwestowanie) obszaru zdalnej obstugi klienta w kanale
mobilnym / portalowym — co wydaje sie perspektywicznie lepsze, tarisze, wygodniejsze dla
uzytkownikow systemu — patrzgc na aktualng konstrukcje budzetu widzimy duzq dysproporcje, tj.
relatywnie duze inwestycje w automaty, a znaczgco mniejsze w kanaty mobilne/portal.

12. Rozliczanie przewoznikow 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?

W ramach systemu SKUP, jednym ze ztozonych i pracochtfonnych zagadnier byto zaprojektowanie,
zbudowanie i wdrozenie rozwigzania zapewniajgcego rozliczenie przewoznikow (operatorow). Zakres
funkcjonalny tego rozwigzania zawiera sie w Module Rozliczeri Operatorskich, ktory jest unikalnym na
rynku produktem. Bez wagtpienia myslgc o zakresie nowego rozwiqzania nie mozna ulec pokusie
patrzenia na system SKUP jedynie jako ,system poboru optat” a nalezy patrzeé¢ jako ,kompleksowe
rozwigzanie wspierajgce zarzqdzanie transportem zbiorowym”, w tym zapewniajgcy obstuge procesu
rozliczern umow na styku organizator-operator, w dodatku mozliwy do realizacji w rdznych
konfiguracjach.

Celem jest takie skonstruowanie rozwigzania aby mozliwe byto rozliczenie pracy eksploatacyjnej przy
dowolnym stanie danych systemu centralnego — w ekstremalnym przypadku jedynie w oparciu
o decyzje uzytkownika modutu rozliczeri operatorskich wprowadzong np. na podstawie oswiadczenia
przewoznika. Zaktada sie ze algorytm rozliczern umozliwia wykorzystanie réznych danych z réznych
zrédet gromadzonych w systemie centralnym.

Modut rozliczenn operatorskich powinien umozliwia¢ wyznaczenie prawdopodobnego scenariusza
rozliczenia w oparciu o bardzo rézne dostepne w systemie centralnym grupy informacji ktérym zostanie
przypisana odpowiednia waga (czy to pozycje GPS, czy to informacje o realizacji kursu z UKP, czy tez
informacje o zakupach/skasowaniach biletéw), ktora finalnie po przeliczeniu wyznaczy wskaznik
,prawdopodobieristwa” rozliczenia operatora.
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13. Serwerownie — jest serwerownia mieszczaca sie w budynku KZK GOP. Czy unowoczesniac
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.

Rekomendujemy rozwiqgzanie hybrydowe. Aby zapewnic elastycznos¢ oraz mozliwos¢ kierowania sie
przede wszystkim wymaganiami biznesowymi przy dalszym rozwoju systemu, konieczna jest
modernizacja istniejgcych lokalnych serwerowni ZTM pod kgtem zapewnienia tatwego przenoszenia
aplikacji do i z Srodowiska chmurowego.

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

W komputerze poktadowym poprzechowywane powinny byc rozktady jazdy realizacyjne na kolejnych
kilka dni kalendarzowych. Z uwagi na duzqg rotacje w realizacji przez pojazdy przewoznikdw linii i brygad
w komputerze poktadowym przechowujemy rozktady wszystkich linii obstugiwanych przez
przewoznika.

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

W praktyce doswiadczenia z eksploatacji SKUP jak i doswiadczenia z innych projektéw wskazujg, Ze nie
ma potrzeby blokowania mozliwosci zakupu biletu — nalezy zablokowac¢ mozliwosc jego skasowania.

16. Zaptata za wypozyczenie roweru metropolitalnego — jakie$ szczegblne wymogi dla
systemu centralnego, aby obstugiwat mozliwo$¢ zaptaty za wypozyczenie roweru
(zaréwno optata ,jednorazowa” ze Srodkéw systemu, jak i w ramach pakietu np.
kilometréw), czy po prostu rowery jak kolejne pojazdy?

Najprawdopodobniej jako odrebny segment ,,rowery” bedq posiadac dedykowang aplikacje zarzqdczq
na poziomie technicznym ( funkcjonalnosc¢ ,,AO0Z”), co nie zmienia faktu ze jako system muszq by¢
zintegrowane z obszarami: taryfy, stowniki, GPS, sprzedaz, monitoring. Najkorzystniej bytoby
zintegrowa¢ obstuge roweru z mobilng aplikacja pasazera — poniewaz promowac warto idee
,multimodalnosci” i roweru jako , ostatnia mila”.

Ptatnos¢ jest jedynie jednym z elementow rozwigzania, wartosciq dodanqg bazowania na
metropolitalnej platformie (typu SKUP) bedzie fakt wykorzystania modelu rozliczeri pienieznych
zarowno na styku z klientem koricowym (niezaleznie od formy ptatnosci ktorej wykorzysta — czy to EMV,
czy to IPE, czy to e-commerce czy to gotowka) jak i ustugodawcq (do ktorego finalnie powinny trafic
nalezne mu srodki).
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Il. Wykorzystanie sprzetu i oprogramowania z systemu SKUP
1. Wykorzystanie karty SKUP jako jednego z identyfikatoréw w systemie.

Karta SKUP jest juz w chwili obecnej powszechnie uzywanym nadal nowoczesnym i bezpiecznym (w
petni kontrolowany cykl Zycia i proces wydawania) identyfikatorem pasazera — klienta ustug miejskich.

Moze i powinna by¢ nadal wykorzystywana w roli ,,bezpiecznego identyfikatora” — Wykonawca jest w
stanie zbudowac wtasciwy, optymalny i atrakcyjny z perspektywy uzytkownika Karty SKUP model jej
wykorzystania.

2. 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.

Jest rekomendowane kontynuowanie eksploatacji obecnie funkcjonujgcych 109 automatéw SKUP
(SADK) nawet po zakoriczeniu podstawowego kontraktu SKUP — przy zatozeniu pewnych
dostosowari/modernizacji mogq one by¢ z powodzeniem eksploatowane przez wiele kolejnych lat.

3. Czy jest mozliwe wykorzystanie w nowym systemie 223 Parkomatdw (system operacyjny
— Windows 10 Embeded, aplikacja dedykowana z kodami zrédtowymi), przyjmowanie

optat gotédwka i karta pfatnicza.
Mozliwe jest wykorzystanie 223 Parkomatéw w nowym systemie z zastrzezeniem, ze Wykonawca

posiada petng kompetencje do rozwoju i utrzymania oprogramowania zintegrowanego z Kartq SKUP
jak i Systemem SKUP

4. 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 rozktadéw jazdy, wysytanie danych o transakcjach). Ponadto bedzie
obstugiwat karte ptatnicza (zakres poza obecnym systemem SKUP).

Sprzet dostarczany w projekcie MZK Tychy w wielu aspektach ma byc¢ propozycjq na przysztos¢ dla
rozwoju systemu poboru optat jak i systemu transportu zbiorowego metropolii.

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

Nalezy zadba¢ o przedstawienie wymagan zwiqzanych z certyfikacjq i podifgczeniem do systemu
opracowywanych w ramach Platformy Integracyjnej SKUP —w szczegdlnosci w zakresie kosztéw, czasu
i procedury ktérych swiadomos¢ musi mieé¢ kazdy potencjalny wykonawca/dostawca nowych
automatow.

Nalezy wykorzysta¢ Platforme Integracyjng SKUP do obstugi proceséow w nowych automatach — w
przypadku wdrazania nowych funkcjonalnosci / nowego systemu, platforma integracyjna SKUP
powinna by¢ pomostem zapewniajgcym prawidtowq prace starego jak i nowego rozwigzania.

Nalezy zadbac o wtasciwy model licencjonowania.
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. Okres przejsciowy

1. 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 mozliwos¢ i
sensownos$¢ 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 musiat by posiada¢ odpowiednik platformy integracyjnej — swoje API).

Przedstawione ponizej rekomendacje sg wynikiem bezposrednich doswiadczen Wykonawcy w toku
realizacji wielu projektédw, duzej skali, ktére wymagaty realizacji migracji danych.

Migracja danych to podprojekt sam w sobie. Wtasciwie zrealizowany proces migracji wymaga:

Swiadomosci zakresu i wolumetrii danych poddawanych migracji,
Swiadomos¢ i doktadna znajomos¢ modelu docelowego
Swiadomosci i doktadnej znajomosci zrodet danych
odpowiedniego unarzedziowienia i know-how zespotu
odpowiedniego planu catego tego podprojektu

vk wnN e

2. Okres przejsciowy — przez pewien czas dwa systemy dziatajgce réwnolegle i uzytkownik
»Wybiera” z ktérego rozwigzania korzysta? Osobne bazy dla obydwu systemow, czy tez
jedna baza w nowym systemie, a ,stary” system komunikuje sie z nowym systemem
poprzez interfejsy? Co zinfrastrukturg 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. pojazdéw — czy
najpierw zamontowa¢ po 1 kasowniku autonomicznym, a pdzniej reszta w miejsce
obecnych urzadzet SKUP? Czy od razu cafo$é, ktéra bedzie mogta obstugiwaé
uzytkownikdéw obecnego i nowego systemu? Czy jakie$ inne rozwigzanie? Nalezy
pamietac o terminie marzec 2021.

Podstawowe wyzwanie to zapewnienie ciggfosci Swiadczenia ustug systemu w catym okresie
transformacji, tj. przejscia ze stanu obecnego rozwigzanie z catkowitego uruchamiania docelowego
rozwigzania. Zagadnienie obejmuje w szczegdlnosci obszary: formalno-prawne (ciggtos¢ umow
wykonawczych), bezpieczeristwa aktywdow, pfatnosci i rozliczen, funkcjonowania wydanych i
pozostajgcych w obiegu kart SKUP, obstugi Pienigdza Elektronicznego, ustug wspierajgcych.

Z perspektywy Pasazera i innych klientow systemu (w tym przewoZnikdw, kierowcow, gmin etc.)
rekomendujemy przyjecie silnego zatoZzenia aby wdroZenie nowego rozwiqzania postrzegane byto jako
udostepnianie kolejnych utatwieri/mozliwosci, a nie obowigzek uczestniczenia w ztozonym, trudnym i z
ich perspektywy niepotrzebnym procesie uruchomienia nowego systemu.

Priorytetem powinno by¢ podniesienie tzw. ,,User Experience” szerokiego spektrum uzytkownikéw, w
szczegolnosci zapewnienie ptynnego przejscia. Zatozenie to powinno miec silne przetozenie na
oczekiwang koncepcje wdrozenia zmian w tym wybdr potencjalnego wykonawcy.
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IV. Rozwdj systemu
1. Konto mieszkarnca — jaki zakres moze obejmowac?

Mieszkaniec to ,Klient” nowoczesnej Metropolii stojacy w centrum koncepcji Smart City

Ponizej przedstawiono kluczowe potrzeby uzasadniajgce budowe i wdrazanie koncepcji ,,Konta
Klienta” jako niezbednego elementu kazdego nowoczesnego systemu miejskiego:

1. Dostepnos¢ w jednym miejscu/systemie informacji o zakupionych i wykorzystywanych przez
klienta ustugach oferowanych przez miasto niezaleznie od miejsca ich zakupu, dostawcy ustugi,
wykorzystanego sposobu identyfikacji (np. konkretnej Karty Miejskiej) czy systemu
wspierajgcego obstuge sprzedanej ustugi.

2. Zapewnienie dostepu do aktualnych i wiarygodnych informacji o zakupionych
produktach/ustugach/biletach

3. Zapewnienie dostepu do wiarygodnych danych o obowigzujgcym profilu klienta wraz
z mozliwosciqg dostarczania oferty produktow i ustug w oparciu o te dane.

4. Zapewnienie dostepu ikolekcjonowania danych zwiqzanych z rozliczeniami finansowymi
klienta czyli rdwniez mozliwos¢ wykorzystania tych danych w transakcjach on-line

5. Zapewnienie dostepu do zdarzen, operacjii transakcji wykonywanych na rzecz Ilub
w kontekscie klienta.

6. Zapewnienie obstugi kont dla uzytkownikdw spersonalizowanych i anonimowych, grup
uzytkownikow

7. Zapewnienie nowoczesnych narzedzi wspierajgcych korzystanie przez pasazera z ustug
transportu dla ktorych benchmarkiem (wyznacznikiem) z perspektywy klientow sg czesto
systemy bankowosci transakcyjnej.

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).

Ze wzgledu na kierunek rozwoju komputerdw pojazdowych w strone urzgdzen coraz bardziej zblizonych
do ,standardowych” nowoczesnych urzgdzeri mobilnych (tablet/smartfon), realizujgc postulat
,otwartosci” dopuszczamy mozZliwos¢ niezaleznej instalacji na tych urzqdzeniach rdéznego
oprogramowania, rowniez innych producentéw. Z tego powodu nie widzimy problemu w instalacji
,obcych” aplikacji na urzqdzeniu komputera. Jednakze analizie nalezy poddac, jakie nowe aplikacje
miatby sie pojawic w takim komputerze poktadowym i w jakiej formie — poniewaZz celem powinno byc
zapewnienie , user experience” dla Kierowcy.

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

W ramach projektu NCBIR po stronie ADS wykonano budowe rozwigzania Beln/BeOut oraz wykonano
szereg pomiaréw/testow/symulacji. Potwierdzajq one mozliwos¢ wprowadzania takiego rozwiqgzania
w transporcie zbiorowym przy zachowaniu pewnych ograniczen.
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4. Podmioty miejskie, u ktérych jest rezerwacja miejsc — integracja — transakcja ze
srodkéw w systemie (konto klienta), zapis biletu na koncie mieszkarca i identyfikacja w
instytucji za pomocg identyfikatora takiego, jak w systemie.

Rekomendujemy budowe rozwigzania w taki sposob aby stanowito naturalnie i chetnie
wykorzystywangq platforme do wygodnej sprzedazy, rozliczania oraz korzystania rowniez dla innych
ustug miast niz tylko transport, rowniez jako platforma metropolitalnego systemu lojalnosciowego
umozliwiajgcego budowe efektu synergii w oparciu o rézne miejskie ustugi metropolii.

Rozwigzanie byfoby powigzane z metropolitalnym identyfikatorem klienta oraz nie wymagatoby
inwestycji w zaawansowangq infrastrukture (dedykowane urzgdzenia) przez podmioty ktdre chciatby
wigczyé sie — co jest jednym z kluczowych wnioskéw wyniesionych z realizacji projektu SKUP. Jezeli
nawet wymagana bytaby integracja (np. bramek wpuszczajgcych na obiekt etc.) — to w oparciu o
udokumentowane API realizacja nie powinna byc¢ trudnym procesem.

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

Przechowywanie danych osobowych wigze sie z koniecznoscig spetnienia wymagarn RODO.

W naszej ocenie osoba ptacgca mandat bardzo czesto nie bedzie posiadata identyfikatora klienta
systemu, a wiec korzys¢ ptyngca z funkcjonalnosci automatycznego wypetniania danych moze byc¢
niewielka. Warto jednak w systemie wdrozy¢ mechanizm identyfikacji recydywistow.

Do rozwazenia jest rowniez progresywny taryfikator optat dodatkowych zgodnie, z ktorym pierwsze
wykroczenie bedzie traktowane ulgowo.

Aktualnie eksploatowany System SKUP posiada komplet detalicznych (analitycznych) informacji
o eksploatacji, ktory potencjalnie umozliwia budowanie zaawansowanych modeli ktére mogq
optymalizowac prace Kontroleréw Biletow — identyfikujgc miejsca/czas na ktorych nalezy sie
koncentrowac aby eliminowac proby podrdZy ,,na gape”.

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

Istniejg lub tez za chwile bedg dostepne techniczne mozliwosci/rozwigzania automatyzacji procesu
»wypisania optaty dodatkowej” na podstawie przedstawionego identyfikatora.

Na rynku mozina spotkac sie z ofertami ustug wyspecjalizowanych w analizie i potwierdzaniu
autentycznosci przedstawionego dokumentu typu Dowdd Osobisty, Paszport etc., przy czym zatozyc
nalezy koniecznosc¢ poniesienia pewnego dodatkowego kosztu oraz fakt ze ustuga taka swiadczona jest
W chmurze”.

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.

Odpowiadajgc na pytanie nalezy zaznaczy¢ ze w ramach realizacji projektu SKUP wdrozone zostato
rozwigzanie informatyczne automatyzujgce rozliczanie dotacji gmin na podstawie danych o kosztach
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jak i przychodach. Rekomendacjq wykonawcy jest kontynuowanie rozwoju tego obszaru systemu — w
informatyzacji tego obszaru dostrzegamy znaczqcy potencjat optymalizacji systemu transportowego
jako takiego.

V. Kwestie ogdlne

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

Na ogdlnym poziomie — zakres i kierunek rozwoju wskazane w dokumencie sq realizowalne.

Nalezy jednoznacznie wskazac¢ ze projekt ma charakter ,rozwoju juz funkcjonujgcego produkcyjnie
rozwigzania klasy system poboru optat” a nie jest to budowa i wdrozenie nowego rozwigzania
w sytuacji ,greenfield” — dlatego istotnie naleZy podkreslic ptynne udostepnianie kolejnych
funkcjonalnosci i zapewnienie ciggtej realizacji kompletu proceséw z perspektywy pasazerow oraz
innych uzytkownikdw systemu.

To implikuje ztoZonos¢ jak i ryzyka przedsiewziecia i wymaga szczegdlnie starannego zaplanowania
i realizacji, ktore finalnie doprowadzq do ,,podniesienia jakosci” rozwiqzania z perspektywy pasazerdw,
a nie bedzie ,na odwrot”.

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

Zaktadajgc ze funkcjq celu jest optymalizacja kosztu utrzymania niezbedne jest zbudowanie
optymalnego z perspektywy Zamawiajgcego modelu SLA i sposobu ich rozliczenia.

Zakres utrzymania, ktory bedzie realizowany przez Strony bedzie zalezat od modelu, ktory zostanie
wybrany, czy bedzie to model inwestycyjny, operatorski, mieszany tzw. hybrydowy w ktdrym bazujgc
na wypracowanym doswiadczeniu i modelu utrzymania SKUP wykonane zostanie podzielenie kompletu
zadan zwigzanych z utrzymaniem systemu pomiedzy rézne, zaangazowane podmioty wspodtpracujgce
w oparciu o uzgodnione procedury utrzymania i eksploatacji systemu. Bazujgc na szeregu doswiadczer,
rekomendujemy ,,hybrydowe” podejscie do zagadnienia utrzymania systemu;

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. pojazdow,
200 kontrolerek. Ponadto automaty, sie¢ sprzedazy, punkty obstugi. Koszt w zaleznosci
od przyjetego modelu.

Oszacowanie kosztow wymaga doprecyzowania zatozen dot. zakresu oraz sposobu realizacji projektu
i modelu wdrozenia oraz utrzymania.
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4. Model wdrozenia - inwestycyjny, operatorski, mieszany, przy zatozeniu utrzymania
systemu przez 5 albo 10 lat - wady, zalety.

Cykl zycia systemu klasy AFC/ITS to co najmniej 10 lat. W przypadku systemu SKUP wybrane
produkty projektu (w szczegdlnosci fizyczna infrastruktura np. automaty biletowe, instalacje w
pojazdach ale i model rozliczeri i wybrane elementy oprogramowania) mogq i powinny byc¢
efektywnie eksploatowane nawet do 2025 roku — powinny podlega¢ naturalnej wymianie na
kolejne generacje urzqdzen lub kolejne wersje oprogramowania.

Z perspektywy poniesionych znacznych naktadow finansowych oraz organizacyjnych na budowe i
wdrozenie systemu SKUP, nie jest uzasadnione rezygnowanie z wybranych produktéw SKUP przed
uptywem 2025 roku.

Rozwdj produktéw SKUP umozliwia réwniez dalsze wnioskowanie o dofinansowania z UE na ich
modernizacje/rozwéj — co znaczgco podnosi efektywnos¢ kosztowqg wdrazania nowych
funkcjonalnosci. Biorgc pod uwage poziom inwestycji poczynionych ze srodkow witasnych
samorzqdu w trakcie budowy SKUP, efektywna prowizja dla operatora Systemu SKUP to jedynie
1,6%, jednoczesnie klient jest wiascicielem znacznej czesci komponentéow systemu (CPD,
infrastruktura, elementy oprogramowania) i moze swiadomie decydowac o jego przysztosci.

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

Rekomendujemy wypracowanie i przyjecie na poziomie Metropolii spdjnej strategii wspotpracy
z zewnetrznymi systemami sprzedazy, w szczegdlnosci w zakresie polityki taryfowej — zakresu
ustug ktore mogq byc¢ sprzedane oraz regut integracji (czy platforma metropolii zapewnia
jakies(jakie) mechanizmy systemowej integracji czy tez nie jest to przedmiotem zainteresowania).

Dobrym startem jest udostepnienie Platformy Integracyjnej jako kompletu narzedzi i przepisow
umozliwiajgcych technicznq integracje zewnetrznych systemow sprzedazy.

Interesujgcym faktem wartym odnotowania jest to Ze pomimo dostepnosci w wielu miastach
szeregu platform sprzedazy (zewnetrznych) — stanowiq one margines obrotéw sprzedazy ustug
transportowych, ograniczajgc sie do turystow/osob przygodnie korzystajgcych z transportu
zbiorowego.

Decyzjq biznesowqg GZM powinien byc¢ rozmiar strumienia sprzedazy ktory bedzie mogt ptyngc
przez zewnetrzne systemy sprzedazy, wyznaczany gtdwnie przez zakres taryfy udostepnionej do
sprzedazy w tych kanatach (rekomendowane podejscie to udostepnianie na zewngtrz wszelkich
Jjednorazowych” ustug).
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6. Jaki jest orientacyjny termin realizacji zakresu Etapu 1 wskazanego w ww. dokumencie?
Jaka jest mozliwos$¢ uruchomienia systemu w | kwartale 2021 roku? Jedli tak, to kiedy
musiataby by¢ zawarta umowa? Nalezy uwzglednié réwniez szkolenia uzytkownikéw.

Sposrod wielu czynnikow majgcych wptyw na termin realizacji Etapu 1, kluczowe znaczenie majq
nastepujqce czynniki:
1. Faktyczny zakres Etapu 1, tj. cele biznesowe i doktadny zakres rozwiqzania, jaki Zamawiajgcy
musi osiggng¢ na koniec tego etapu
2. Czas wdrazania zmian, ktére wymagajg wymiany na nowq / modyfikacje istniejgcej
infrastruktury wyniesionej
3. Procesy migracji danych (ten czynnik moze by¢ wazgcy w przypadku wdrozenia zupetnie
nowego systemu)

W ocenie wykonawcy nie jest mozliwe uruchomienie ,,nowego systemu” budowanego i wdrazanego od
podstaw w 1 kwartale 2021.

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

Harmonogram dziatarht wymaga podjecia decyzji dot. zakresu i sposobu realizacji rozwigzania.

8. Jaki model licencyjny jest optymalny, aby Zamawiajgcy mdgt 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
zakonczeniu umowy Zamawiajgcy bedzie mdgt to robi¢ we wtasnym zakresie lub zleci¢ w
otwartym postepowaniu. Ponadto Zamawiajgcy musi mie¢ mozliwos¢ przytgczania
kolejnych podmiotéw bez zmiany licencji i dodatkowych optat, z wyjatkiem opfat za
rozliczanie transakcji przez Agenta rozliczeniowego (np.optaty za ptatnos¢ kartg
ptatnicza).

Optymalny model powinien wynikac z oceny realnych zdolnosci Zamawiajgcego (lub przysztych
Wykonawcow wyfonionych w otwartym postepowaniu) do samodzielnego rozwijania
oprogramowania w przysztosci.

Oczywistym jest, Ze zakres komponentow, do ktdrych Wykonawca przekaze Zamawiajgcemu kody
Zrodfowe z prawem do dalszego ich rozwoju bedzie miat wptyw na wycene oferty, stqgd warto
dobrze przemyslec, ktére komponenty majq rzeczywiscie istotne znaczenie dla Zamawiajgcego, z
punktu widzenia realnej potrzeby samodzielnego ich rozwoju w przysztosci, czy chocby po to, aby
nie ogranicza¢ Zamawiajgcemu mozliwosci prowadzenia otwartych postepowarn na rozwoj
systemu.

W tym kontekscie wydaje sie, ze inaczej nalezy podejs¢ do oprogramowania komponentéw
centralnych systemu, a inaczej do oprogramowania komponentow zewnetrznych (front-end)
i integracyjnych (np. aplikacje na urzqdzenia, aplikacja mobilna, portal, platforma integracyjna).
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