Zatgcznik nr 2 do Opisu przedmiotu zamédwienia

System zliczania pasazeréow

Autobusy nalezy wyposazy¢ w systemem zliczania pasazerow zwany dalej SZP oraz zintegrowac
SZP z systemem zliczania pasazerow eksploatowanym przez Zarzad Transportu Metropolitalnego
(ZTM) Gornoslgsko Zagtebiowskiej Metropolii, tj. organizatora transportu dla ktérego Zamawiajgcy
Swiadczy ustugi przewozowe zwanym dalej SZP GZM lub tez system centralnym.

Elementy sktadowe systemu:

1. Jednostka centralna.

Zadaniem jednostki centralnej jest sterowanie wszystkimi urzgdzeniami SZP zamontowanymi w
autobusie i kontrolowanie ich poprawnej pracy, jak rowniez raportowanie stwierdzonych
niesprawnosci elementéw SZP. Po wlgczeniu stacyjki w autobusie urzadzenia SZP
zamontowane w autobusach majg by¢ gotowe do pracy w czasie nieprzekraczajgcym 60 sekund
od uzyskania zasilania. Po wigczeniu jednostka centralna powinna pobraé¢ aktualne dane SZP
GZM, w tym dane w zakresie rozktadéw jazdy, pobranie danych powinno nastgpi¢ do 2 minut
od uruchomienia jednostki. W przypadku przerwania zasilania SZP autobusie (np. z powodu
wytgczenia stacyjki) jednostka centralna powinna kontynuowac¢ prace z wykorzystaniem
zasilania autobusu spoza stacyjki — mozliwos¢ pracy do 60 minut. W SZP GZM bedzie
konfigurowalny parametr, przez jaki okres czasu SZP w autobusach ma pracowa¢ po
wytgczeniu stacyjki (wstepnie zaktada sie, ze bedzie to okres od 15 do 30 minut). Po uptywie
tego okresu SZP wysyta dane, ktore jeszcze nie zostaty wystane i konczy prace. Poniewaz moze
sie zdarzyC sytuacja, ze przed uptywem tego czasu nastgpi odciecie zasilania autobusu poprzez
wytgczenie gtdwnego wylgcznika w autobusie, dlatego tez jednostka centralna powinna
posiadaé zapas pradu (czy to w baterii, czy akumulatorze lub kondensatorze) zapewniajacy jej
bezpieczne zakorhczenie pracy, wystanie danych do SZP GZM i wytgczenie sie.

Jednostka centralna ma by¢ wyposazona w co najmniej 32 bitowy procesor z taktowaniem co
najmniej 2*1 GHz z mozliwoscig zaimplementowania systemu operacyjnego. Minimalna ilo$¢
pamieci operacyjnej RAM wynosi 1GB DDR2, zalecanym typem pamieci jest asynchroniczna
pamie¢ SRAM. Ponadto jednostka musi posiadaé¢ pamie¢ wewnetrzng Flash przeznaczong na
system operacyjny i dane - minimum 4GB. Dodatkowo ma by¢ wyposazona w autonomiczny
uktad regulacji temperatury chronigcy elektronike przed wptywem zbyt niskich i zbyt wysokich
temperatur. Powinna posiada¢ podtrzymywany bateryjnie zegar czasu rzeczywistego
z mozliwoscig synchronizacji z SZP GZM nie rzadziej, niz raz na godzine. Minimalna
rozdzielczos¢ zegara powinna byc¢ nie gorsza niz 1s.

Jednostka centralna ma posiadac tgcza komunikacyjne typu:

a) ETHERNET 100 Mbps z preferowang funkcjg PoE (lub PoE+) lub rownowazng;
b) USB w specyfikacji co najmniej 2.0;

c) interfejs zapewniajgcy potgczenie z szyng CAN;

d) opcjonalnie interfejs RS-232 (jesli bedzie tego wymagac specyfika autobusu);
e) interfejs RS -485;

f) interfejs RS -485 izolowany;



Dopuszcza sie umiejscowienie ztgczy RS-232, RS-485 i RS-485 izolowany w switchu, zamiast
w jednostce centralnej. Ze wzgledow technicznych wymagane jest, aby wszelkie ztgcza
komunikacyjne posiadaty przemystowe wersje uchwytow i gniazd.

Jednostka centralna powinna mie¢ kompaktowg, zwartg konstrukcje pozwalajacg na montaz
w zamawianych autobusach. Ponadto powinna by¢ wyposazona w lokalizator GPS oraz modut
komunikacyjny GSM/4G w standardzie LTE, o parametrach okreslonych w tym dokumencie.

Ponadto w jednostce centralnej musi by¢ zapisany numer autobusu w uktadzie
siedmiocyfrowym — 123/4567, gdzie ,123” oznacza staty numer przewoznika/operatora,
a ,4567” numer boczny autobusu.

Bramki zliczajgce — czujniki

Wymagane jest wyposazenie autobusow w bramki zliczajgce w liczbie rownej liczbie drzwi
w kazdym autobusie. Wymagane jest dostarczenie po jednym czujniku na kazde drzwi, takze w
przypadku standardowych drzwi dwuskrzydtowych, zapewniajgcym prawidtowe zliczania
wszystkich pasazeréow. Dostarczone czujniki majg dziataé w oparciu o0 najnowsze dostepne
technologie, funkcjonujgce prawidiowo bez wymogu dodatkowego oswietlenia oraz niezaleznie
od pory roku i pory dnia oraz koloru ubrania liczonych oséb. Dlatego tez preferuje sie technologie
sensorow podczerwieni, jako dajgcg najwyzszg dokiadnos$¢ pomiardw przy ww. warunkach.
Urzadzenia majg posiada¢ funkcjonalno$¢ umozliwiajgcg rozroznienie pasazerdw
wychodzgcych i wechodzacych, w tym rowniez prawidtowg interpretacje wejscie lub wyjscia z
autobusu w czasie przebywania pasazera w zasiegu pracy czujnika. Nalezy zwroci¢ szczegdéling
uwage, aby SZP nie rejestrowat wyjscia lub wejscia wywotanych poprzez ruch elementéw
autobusu takich jak: ramie drzwi, skrzydto drzwi, itp., jak rowniez nie rejestrowat wchodzenia i
wychodzenia oséb podczas codziennej obstugi technicznej autobusu (przed rozpoczeciem
kursu).

W celu zapewnienia komunikacji z jednostkg centralng urzgdzenia muszg zosta¢ wyposazone
w interfejs Ethernet zapewniajgcym przepustowos¢ co najmniej 100 Mbit/s. Urzgdzenia muszg
umozliwia¢ réwniez diagnostyke poprawnosci ich dziatania. Ponadto w SZP musi by¢ mozliwo$¢
zdalnego wywotania podgladu obrazu rejestrowanego przez bramki, w celu weryfikacji
poprawnosci ich dziatania (poréwnanie danych rejestrowanych przez bramki z obrazem ze
zZliczania).

Zadaniem Wykonawcy jest prawidtowy montaz bramek, ich podpiecie do montowanej jednostki
centralnej dziatajgcej w ramach systemu zliczania pasazeréw, jak réwniez kalibracje dla
kazdych drzwi indywidualnie w wymaganym przez producenta bramek zakresie. Bramki
zliczajace majg zapewnia¢ rejestrowanie informacji o liczbie o0sdéb wsiadajgcych i
wysiadajgcych, takze podczas postoju na przystanku koncowym przy wytgczonej stacyjce
(przez czas do 60 minut — element konfigurowalny poprzez SZP GZM),

Modut Komunikacyjiny GSM/4G w standardzie LTE i lokalizator GPS.

Dla realizacji potaczenia z SZP GZM kazdy autobus wyposazony bedzie w zintegrowany z
jednostkg centralng modut komunikacyjny operujacy w technologii GSM/4G w standardzie LTE
z kartg SIM w sieci APN. Zaréwno odbiornik GPS, jak i modem GSM/4G w standardzie LTE
powinny by¢ zamontowane w jednostce centralnej, jednakze Zamawiajgcy dopuszcza, aby byty
zewnetrznym urzgdzeniem w stosunku do jednostki centralnej, pod warunkiem ich poprawnej
integraciji.

Modut komunikacyjny spetniaé powinien funkcje radiomodemu dalekiego zasiegu z uzyciem
powszechnej infrastruktury GSM (Global System for Mobile Communications). Dodatkowa
funkcjg modutu powinna by¢ satelitarna lokalizacja autobusu z uzyciem technologii GPS, w celu



zwiekszenia dokladnosci rekomendowane jest wykorzystanie rowniez systemu Glonass lub
Galileo. Modut komunikacyjny wyposazony powinien by¢ w pamie¢ typu FLASH zapisujacg
zdarzenia w chwilach krotkotrwatego zaniku zasiegu radiowego operatora. Przewiduje sie, ze
odbiornik GPS powinien by¢ 16-to kanatowy z dobrg czutoscia umozliwiajgcg sprawne
okreslanie pozycji w szybko zmieniajgcych sie warunkach miejskich. Modut powinien umozliwia¢
zdalng aktualizacje firmware i ustawien/konfiguracji. Konfiguracja modutu powinna by¢
zabezpieczona unikatowym kodem PIN. Dla zabezpieczenia procesu wymiany informacji
pomiedzy SZP a systemem SZP GZM modut musi posiada¢ zaimplementowany protokot
TCP/IP. Istotng funkcjg, jakg musi realizowa¢ modut komunikacyjny GSM/4G w standardzie LTE
jest samodzielne testowanie jakosci potgczen instalacji antenowej i raportowanie jej stanu.

Wymagane wtasciwosci odbiornika GPS muszg by¢ nastepujace:

a) Typ odbiornika GPS: L1, 16 kanatow;

b) Czestotliwo$¢ uaktualniania pozycji GPS: Nie mniej, niz 4Hz;

¢) Doktadnos¢ ustalania pozycji GPS: 2,5 m CEP; 5,0 m SEP;

d) Pozycja z poprawkg DGPS: 2,5 m CEP; 3,0 m SEP;

e) Czutos¢ odbiornika GPS: w trakcie sledzenia — co najmniej 158 dBm; zimny start — co
najmniej 142 dBm;

f) Odpornosé na przyspieszenie odbiornika GPS: nie mniej, niz3 g

g) Maksymalna predkosc¢ operacyjna GPS: nie gorzej, niz 60 m/s;

Switch — przefacznik sieciowy.

Urzadzenia systemu zliczania pasazeréw powinny sie komunikowa¢ za pomocg sieci w
technologii Ethernet. W celu zapewnienia sprawnej i szybkiej komunikacji pomiedzy
urzadzeniami SZP w ktére wyposazony bedzie kazdy autobus wymagane jest zastosowanie
bezobstugowego switch-a przystosowanego do zadah przemystowych o nastepujgcych
wtasciwosciach minimalnych:

a) co najmniej 8 portéw TX miedzianych indywidualnie izolowanych, 10BASE-T/100 Base-TX,

zasieg 100m, Ethernet z przemystowym, wzmocnionym ztgczem RJ-45 ekranowanym do

zastosowan mobilnych w autobusach komunikacji publicznej (np. zlgcze M12), z

automatycznym MDX/MDIC. Autonegocjacja i diagnostyka;, Zamawiajgcy dopuszcza

zastosowanie zlgcz przemystowych alternatywnych do ztgcz RJ-45;

b) montaz Srubowy rozigczny;

c) ztgcza komunikacyjne: Ethernet (LAN) 10/100 Mbit/s lub szybsze, USB;

d) rekomendowana predkosc¢ transmisji 100 Mbit/s full duplex lub wyzsza (przy zastosowaniu
szybszych zigczy),

e) ztgcza RS-232, RS -485 i RS-485 izolowany, jesli ktéregos z nich nie ma w jednostce
centralnej.

Switch powinien zapewnia¢ stabilny montaz mechaniczny i odporno$¢ na drgania oraz

odpowiednie mocowanie przewodow. llos¢ ztgczy Ethernet (LAN) 10/100 Mbit/s (lub szybszych)

powinna by¢ wystarczajgca do podigczenia wszystkich urzadzen sktadowych SzZP

zamontowanych w autobusie w ramach zamdwienia, ktére posiadajg interfejs LAN (Ethernet

z przemystowym, wzmocnionym zfgczem RJ45 do zastosowarnn mobilnych w autobusach

komunikacji publicznej — np. zlgcze M12 lub ztgcza przemystowe alternatywne do RJ-45).

Wykonawca powinien dobra¢ konfiguracje switcha aby umozliwi¢ podtgczenie wszystkich

niezbednych komponentéw SZP na potrzeby realizowanych funkgcji, oraz pozostawi¢ dodatkowo

dwa porty nieobsadzone, przygotowane do dalszej rozbudowy,



Karty SIM w wydzielonym APN

Zamawiajgcy zapewni do kazdego autobusu karte SIM w wydzielonym APN. Zadaniem
Wykonawcy jest instalacja kart SIM iuruchomienie w kazdym autobusie tgcznosci z
wykorzystaniem dostarczonych przez Zamawiajgcego kart SIM,

Pozostate elementy sprzetowe niezbedne do prawidtowej pracy ww. sprzetu oraz bramek
liczacych.

Dla zapewnienia poprawnego dziatania Systemu Zliczania Pasazeréw w autobusach
wymagane sg dodatkowe elementy, niewyspecyfikowane w powyzszych punktach. Chodzi m.in.
o antene nadawczo — odbiorczg GSM, antene GPS, przetgczniki, bezpieczniki, czy tez specjalne
uchwyty, jesli bedg wymagane. Zadaniem Wykonawcy jest m.in. dostarczenie kompletu sprzetu
do kazdego autobusu, w tym wszystkich innych urzadzeh nie ujetych w niniejszym opisie
przedmiotu zamoéwienia, a wymaganych do poprawnego dziatania SZP i zapewnienia petnej
jego petnej funkcjonalnosci. W przypadku ww. dodatkowych elementéw sprzetowych, zadaniem
Wykonawcy jest ich dostawa, instalacja i uruchomienie w autobusach oraz zapewnienie ich
poprawnej pracy. W przypadku anten Zamawiajgcy wymaga ich instalacji w miejscach
zapewniajgcych jak najlepszg tgcznos¢. Anteny powinny by¢ montowane na dachu.

Okablowanie autobuséw dla potrzeb SZP.

Wszystkie potgczenia sieciowe w technologii ETHERNET pomiedzy urzgdzeniami poktadowymi
SZP powinny by¢ wykonane w topologii gwiazdy kablem miedzianym ekranowanym siatkg
SF/UTP (wg normy ISO/IEC 11801) klasy D (kategoria 5 lub wyzsza) (wg normy PN-EN 50171)
i zakonczone przemystowym, wzmocnionym wtykiem RJ-45 (np. ztgcze M12). Zamawiajgcy
dopuszcza zastosowanie ztgcz przemystowych alternatywnych do ztgcz RJ-45 Potgczenia
powinny by¢ typu ,straight — through”, a koncéwki wykonane symetrycznie. Maksymalna
odlegto$¢ miedzy stacjami nie moze przekroczy¢ 100 metréw, minimalna nie moze by¢ krotsza,
niz 0,5 metra. Wymagane jest, aby wszystkie ztgcza komunikacyjne posiadaty przemystowe
wersje uchwytoéw i gniazd.

Zamawiajgcy wymaga, aby okablowanie strukturalne LAN byto typu FLEX (elastyczne) z
minimalnym zakresem temperatury dla potgczen ruchomych od -20°C, bezhalogenowe, ptaszcz
poliuretanowy, trudnopalne, zakonczone ztgczami zabezpieczonymi przed samoczynnym
roztgczaniem. Okablowanie ma by¢ utlozone w miejscach niedostepnych dla oséb
nieuprawnionych, zabezpieczone przed uszkodzeniami mechanicznymi podczas normalnej
pracy autobusu, powigzane w wigzki. Okablowanie zasilajgce o odpowiednich polach przekroju
poprzecznego, dostosowane do obcigzenia zainstalowanych urzadzen, typu FLEX, utozone
w miejscach  niedostepnych dla osO6b  nieuprawnionych, zakonczone  zigczami
uniemozliwiajgcymi samoczynne roztgczanie.

Okablowanie strukturalne oraz zasilajgce musi by¢ oznakowane na kazdym koncu oraz w
przypadku kabli o dtugosci wiekszej niz 5 metréw, co 3 metry. Nalezy uzy¢ odpowiednich do
tego oznacznikéw termokurczliwych lub samo laminujgcych Ilub w postaci trwatego,
bezposredniego nadruku na izolacji kabla.

Montaz sprzetu SZP

Sprzet SZP w autobusach powinien zosta¢ zamontowany w przestrzeni technicznej pojazdéw
w sposOb niepowodujgcy zajecia miejsca w przestrzeni pasazerskiej ani w kabinie kierowcy.

SZP musi by¢ tak podtgczony do instalacji autobusu, aby umozliwiat prace réwniez po wigczeniu
stacyjki w autobusie — z wykorzystaniem zasilania z autobusu. Wytgczenie zasilania w autobusie
(stacyjki) nie przerywa pracy SZP w autobusie, ale powoduje jego przejscie w tryb pracy z



wykorzystaniem zasilania autobusu poza stacyjkg autobusu, z jednoczesnym rozpoczeciem
odliczania czasu do wytgczenia (mozliwos¢ konfiguracji tego czasu z zakresu od 1 do 60 minut).
Zadaniem Wykonawcy jest rowniez podpiecie do montowanego w autobusach systemu
zliczania pasazerow sygnatéw z autobusu, niezbednych do prawidiowego dziatania SZP.
Przede wszystkim chodzi o sygnat otwarcia/zamkniecia drzwi, z uwzglednieniem wymogu pracy
SZP réwniez po wytgczeniu stacyjki autobusu,

Przygotowanie i dostawa oprogramowania dla tego sprzetu.

Urzgdzenia SZP do autobusu majg by¢ dostarczone wraz z oprogramowaniem na nich
zainstalowanym, zapewniajgcym ich prawidlowg prace w autobusie oraz realizacje
wymaganych funkcjonalnosci, okreslonych w niniejszym wierszu 26 . Oprogramowanie
zainstalowane w ww. urzadzeniach SZP musi pozwala¢ na realizacje nastepujgcych
funkcjonalnosci:

a) automatyczne zliczanie pasazerow, czyli rejestrujgce w sposoéb ciggly wszystkie wejscia
i wyjScia pasazerow przez kazde drzwi autobusu dla kazdego przystanku, zgodnie
z obowigzujgcym rozktadem jazdy, przez caly czas obstugi przez autobus zadan
przewozowych;

b) rejestrujgce wszystkie wyjscia i wejscia pasazeréw réwniez podczas postoju autobusu przy
wytgczonej stacyjce (przez czas i na zasadach wskazany w poprzednich punktach);

c) rejestrujgce wejscia lub wyjscia pasazerédw poza wyznaczonymi przystankami na trasie
(w przypadku, gdy takie zdarzenie wystgpi);

d) musi by¢ w petni autonomiczne, tzn. powinno dziata¢ bez udziatu obstugi, w tym kierujgcego
autobusem i nie powinno wymaga¢ do dziatania zadnych dodatkowych danych poza
sygnatami technicznymi otrzymywanymi z autobusu oraz informacjami o przypisaniu
autobusu do linii pobieranymi na biezgco z SZP GZM,;

e) pobieranie z SZP GZM w zakresie wymaganym do poprawnego funkcjonowania rozktadéw
jazdy oraz biezgcej informaciji o realizowanym przez dany wéz zadaniu przewozowym;

f) wiasciwa interpretacja danych rejestrowanych przez czujniki (bramki) podczas obstugi
przystankow krancowych, poprzez zapewnienie wtasciwego zachowania SZP podczas nw.
sytuacji:

» dla wskazanych linii, posiadajgcych tylko jeden kraniec postojowy, badz tez dla ktérych
na jednym z krancow postoj czestokro¢ nie nastepuje (kursy, dla ktérych z SZP GZM
bedzie informacja o ich powigzaniu ze sobg) zarejestrowane dane dla nowego kursu
powinny uwzglednia¢ zarejestrowane dane z kursu poprzedniego,

» dla pozostatych kurséw konczacych sie na krancu postojowym, wszyscy pasazerowie
wysiadajgcy powinni zosta¢ przypisani do kursu, ktéry na tym przystanku sie konczy
a wszyscy pasazerowie wsiadajgcy przypisani do kursu, ktory sie rozpoczyna

g) zapisu przebiegu autobusu, z uwzglednieniem rozktadowej i rzeczywistej godziny odjazdu z
przystanku;

h) realizowac transmisje on-line danych z urzgdzen SZP do SZP GZM, w tym réwniez o biezacej
lokalizacji autobusu (pozycji GPS) nie rzadziej niz co 30 sekund (z mozliwoscig modyfikacji,
w tym zwiekszenia czestotliwosci — parametr konfigurowalny w SZP GZM) oraz zdarzeniowo
m.in. po wjezdzie w strefe przystanku, otwarciu cho¢ jednych drzwi, zamknieciu wszystkich
drzwi, wyjezdzie autobusu ze strefy przystanku;

i) w przypadku braku mozliwosci przestania danych (np. z uwagi na brak dostepnej sieci GSM
lub zaktécen w jej funkcjonowaniu) jednostka centralna zapewni gromadzenie tych danych w
pamieci urzadzenia, a nastepnie niezwtoczne przekazanie ich do SZP GZM po uzyskaniu
potgczenia z serwerem w kolejce FIFO. Transmisja okreslonej ,porcji” danych z pamieci



10.

)

K)

jednostki centralnej zostanie potwierdzona przez SZP GZM i dopiero wtedy moze by¢ z
niego usunieta;

musi pobiera¢ z autobusow (szyna CAN, czujniki analogowe — tryb tylko do odczytu) dane
niezbedne do prawidiowego funkcjonowania systemu zliczania pasazeréw (sygnat otwarcia
drzwi, odometr oraz inne potrzebne do prawidlowego dziatania SZP). Ponadto nalezy
uwzgledni¢ mozliwos¢ pobierania z szyny CAN autobusu danych ze wskazan urzgdzen
zabudowanych w autobusie i stuzgcych do monitorowania jego stanu (np. wigczone
ogrzewanie, klimatyzacja) i ich wysytanie do SZP GZM, jezeli dane te bedg mozliwe do
pozyskiwania z danego autobusu. Zakres pozyskiwanych danych zostanie ustalony przez
Strony po podpisaniu umowy;

musi umozliwiaC zarzgdzanie wszystkimi elementami systemu zliczania pasazerow w
autobusach , w tym sterowanie ich pracg oraz kontrole sprawnosci (diagnostyke poprawnosci
dziatania elementéw SZP z raportowaniem danych o uszkodzeniach);

skonfigurowane wczesniej urzadzenia SZP w autobusach powinny mie¢ mozliwos¢ zdalnej
aktualizacji i konfiguracji z poziomu SZP GZM, bez koniecznosci osobistych wizyt w kazdym
z autobuséw. Aktualizacja oprogramowania nie moze wptywac na ciggtos¢ pracy urzadzen,
stad tez instalacje nowych wersji oprogramowania powinny nastepowaé po zakonczeniu
pracy na danym planie w danym dniu.

tacznos¢ — wymiana danych pomiedzy SZP GZM a autobusami.

a)

b)

Zadaniem Wykonawcy jest zapewni¢ wymiane danych pomiedzy autobusami, a SZP GZM,
w petnym zakresie, wskazanym w niniejszym opisie SZP. Po stronie Wykonawcy jest
zapewnienie kompatybilnosci z dostarczonymi interfejsami, w celu zapewnienia
przekazywania danych. Catos¢ wymiany danych bedzie nastepowaé bezposrednio pomiedzy
autobusami a SZP GZM, za pomocg tgcznosci w wydzielonym APN z wykorzystaniem kart
SIM dostarczonych przez Zamawiajgcego. Wymiana danych powinna nastepowaé co do
zasady na biezgco z zachowaniem ciggtosci pracy urzgdzeh. Po stronie SZP GZM zostang
przygotowane interfejsy do wymiany danych z autobusami, po stronie Wykonawcy jest
integracja dostarczonego rozwigzania z udostepnionymi interfejsami i poddanie procesowi
certyfikacji dostarczonego rozwigzania w zakresie integracji z SZP GZM (certyfikacja
bezptatna, przeprowadzana przez Wykonawce SZP GZM). Opis interfejsow zostanie
dostarczony Wykonawcy do 30 dni od podpisania umowy. Wykonawca nie jest zobowigzany
dostarczac jakiegokolwiek oprogramowania do SZP GZM, a jedynie w petni zintegrowac
system zliczania pasazeréw w dostarczanych autobusach z SZP GZM z wykorzystaniem
interfejsu do wymiany danych SZP GZM i zapewni¢ bezposrednie przekazywanie danych
wskazanych w litera i) oraz w tiret drugie litery j).

Zakres przekazywanych danych obejmuje zaréwno wysytane danych do autobuséw, jak i z
nich pobieranie. Zakres danych przekazywanych na biezgco do autobusow obejmuje przede
wszystkim dane niezbedne do prawidtowej pracy urzgdzen w autobusach, pobierane z SZP
GZM, w tym dane o realizowanym przez autobus rozkiadzie jazdy, wraz z informacjg
o wybranej linii i brygadzie/planie. Dane te musza by¢ na biezgco aktualizowane, szczegdlnie
w przypadku uzyskania informacji o zmianie przypisania autobusu do linii i kursu (dane
pobierane z systemow zewnetrznych). Ponadto s3g to dane konfiguracyjne (np. czestotliwosé
raportowania danych lokalizacyjnych), czy tez aktualizacje oprogramowania. W zakresie
danych przekazywanych z autobuséw do SZP GZM Zamawiajacy oczekuje, ze bedag
obejmowaé co najmniej nastepujgcy ich zakres (w zakresie mozliwym do pozyskania i
przekazania):

» pozycja autobusu (wspodtrzedne geograficzne);

» numer boczny (ewidencyjny) autobusu;



» identyfikator jednoznacznie okreslajgcy realizowany kurs, np. zestaw danych {brygada,
linia, nazwa trasy, relacja, kierunek jazdy, godzina rozpoczecia};

» godzina wjazdu w strefe, otwarcia drzwi, zamkniecia drzwi, odjazdu z przystanku,
rozrézniajgc przystanki ,na zgdanie”;

» wykonana praca eksploatacyjna (wozokilometry), czyli droge przejechang przez autobus
w kilometrach (z doktadnoscig do 2 miejsc po przecinku) od rozpoczecia do zakonczenia
kursu (suma odlegtosci w kilometrach pomiedzy kolejnymi przystankami). Nalezy
rozrézniaC prace eksploatacyjng zrealizowang przez autobus, od pracy eksploatacyjnej
dotyczgcej kurséw, na ktorych SZP w autobusach dostarczyt poprawne dane
(wozokilometry dotyczagce poprawnych wynikéw z SZP bedg mniejsze lub réwne wzkm
dla zrealizowanych kurséw);

» odchylenie od rozktadu jazdy w minutach (wartos¢ ujemna oznacza opdznienie, dodatnia
- przyspieszenie) — przekazywane z autobusu bgdz wyliczane w SZP GZM,;

» informacja o ostatnim zaliczonym przystanku / kolejnym przystanku wraz z numerem
stupka przystankowego (dana z rozktadow);

» informacje z systemu zliczania pasazeréw (aktualna liczba pasazerow w autobusie, liczba

pasazerow wsiadajgcych na ostatnim obstuzonym przystanku, liczba pasazerow

wysiadajgcych na ostatnim obstuzonym przystanku, obydwie w podziale na poszczegdlne
drzwi);

aktualny stan licznika metrow;

aktualna predkos$¢ w km/h;

status odbiornika GPS;

identyfikator zdarzenia powodujgcego wystanie danych: rozpoczecie realizacji kierunku

(kursu), przerwanie realizacji kierunku (kursu), zakohczenie realizacji kierunku (kursu);

wjazd do strefy przystanku;

informacja o uruchomieniu przez kierujgcego mozliwosci samodzielnego otwierania

drzwi przez pasazerow ((goracy guzik);

otwarcie drzwi w strefie przystanku;

zamkniecie drzwi w strefie przystanku;

wyjazd ze strefy przystanku;

otwarcie drzwi poza strefg przystanku;

zamkniecie drzwi poza strefg przystanku;

pozostate dane eksploatacyjne — wigczenie/wytaczenie ogrzewania/klimatyzaciji,

wcisniecie jednego z klawiszy: Przystanek na zgdanie, Inwalida, Matka z dzieckiem,

temperatura w autobusie (jesli autobus posiada takg dang);

» dane diagnostyczne o funkcjonowaniu urzgdzen systemu zliczania w autobusach, w tym
o prawidtowosci dziatania bramek - prawidtowos¢ pracy urzadzen w autobusach, w tym
podtgczonych bramek liczacych musi by¢ raportowana do SZP GZM w sposob
umozliwiajgcy automatyczne stwierdzenie usterek i btedéw w ich dziataniu. Mechanizm
raportowania usterek do SZP GZM musi odréznia¢ zdarzenie polegajgce na niedziataniu
urzadzenia na skutek Usterki, od ich niedostepnosci ze wzgledu na wytgczenie autobusu
(np. podczas jego obecnosci w zajezdni);

» wersja oprogramowania jednostki centralnej autobusu.

Dane lokalizacyjne przesytane do SZP GZM muszg zawiera¢ informacje dotyczgce pozycji

autobusu. Dla kazdej danej wystanej do SZP GZM urzgdzenie powinno otrzymaé

potwierdzenie odebrania danych przez SZP GZM. Potwierdzenie to musi jednoznacznie
identyfikowa¢ potwierdzane dane.

YV VYV

Y VY
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Dane dotyczace potozenia autobusu muszg umozliwia¢ na przedstawienie ich w SZP GZM w
postaci wspotrzednych w formatach:hddd.ddddd® - stopnie dziesietne;

» hddd® mm.mmm' - stopnie i minuty dziesietne;

» hddd® mm' ss.s" - stopnie, minuty i sekundy dziesietne.

Dane lokalizacyjne zebrane w SZP GZM bedg przedstawione w uktadzie odniesienia WGS-84
i ITRF. Dane umozliwig zlokalizowanie autobusu z doktadnoscig do 5 metrow.

Dane lokalizacyjne powinny by¢ dostarczane do SZP GZM w postaci umozliwiajgcej ich
powigzanie z przypisaniem do autobusu nr linii i kursu.

Czas ma byC przekazywany w formacie hh:mm:ss, dane majg by¢ przekazywane wraz
z informacjg o dacie, ktérej dotyczg (format YYYY-MM-DD).

Dane majg by¢ pobierane z autobuséw on-line, co 30 sekund oraz zdarzeniowo m.in. po
wjezdzie w strefe przystanku, otwarciu cho¢ jednych drzwi, zamknigciu wszystkich drzwi,
wyjezdzie autobusu ze strefy przystanku). Ponadto parametr czestotliwosci (30 sekund) bedzie
konfigurowalny w SZP GZM, tzn. Zamawiajgcy bedzie miat mozliwos¢ jego zmiany w zakresie
od 5 do 60 sekund samodzielnie w SZP GZM, a zmiana powinna zosta¢ wprowadzona w SZP
w autobusach.

Szczegotowy zakres zostanie wskazany w opisie interfejsu do wymiany danych. Dane maja by¢
przekazywane w formie surowej, bez poddawania ich jakimkolwiek algorytmom korygujacym.

Doktadnos¢ danych

Zamawiajgcy oczekuje, ze SZP, w tym dostarczony sprzet wraz z oprogramowaniem zapewni
jak najwyzszg doktadno$é pomiaréow. Stad tez dostarczane urzgdzenia zliczajgce muszg sie
cechowac jak najwyzszg dokfadnoscig pomiaréw (ok. 99%), aby zapewnié uzyskiwanie danych
0 jak najmniejszym bfedzie pomiaru. Zamawiajgcy oczekuje, ze skumulowany btgd pomiaru dla
SZP bedzie jak najnizszy i nie przekroczy 3%. Jako skumulowany btgd pomiaru rozumie sie
réznice pomiedzy danym wskazywanymi przez SZP (niezaleznie czy btgd wynika z btedu
pomiaru bramki, czy przypisania danych do kursu itp.), a danymi rzeczywistymi.

W przypadku pojawiania sie dla autobusu regularnego (wiecej niz raz w tygodniu) btedu
wyzszego hiz oczekiwany poziom (mowa o % doktadnosci pomiaru rozumianym jako réznica %
pomiedzy wejsciami i wyjsciami zarejestrowanymi dla danego kursu), Wykonawca bedzie
zobowigzany do dokonania weryfikacji i poprawy pracy SZP w autobusach, ktérych dotyczy
btad.

a) Test doktadnosci SZP podczas odbiorow

W ramach procesu odbiorowego Zamawiajgcy przeprowadzi test doktadnosci pracy SZP w celu
weryfikacji spetniania wymogu doktadnosci na poziomie co najmniej 97% (odrebnie dla wejs¢ i
wyjs¢ z autobusu). W tym celu na grupie 2 autobuséw (po 1 autobusie kazdego typu)
Zamawiajgcy przeprowadzi test doktadnosci zliczania, przy zatozeniu préby 1000, obejmujgcej
500 wejs¢ i 500 wyjs¢ z autobusu.

Dopuszczalny btagd Systemu liczony oddzielnie dla wyjs¢ i wejs¢:
gdzie:
Wz = liczba pasazeréow zliczona przez SZP,

Wr = rzeczywista liczba pasazerow.
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Btad jest liczony dla proby co najmniej 500 osob, ktére weszly i co najmniej 500 oséb,
ktore wyszty przy wykorzystaniu wszystkich drzwi autobusu .

Ponadto dla kazdego z 25 autobusow zaktada sie weryfikacje poprawnosci funkcjonowania SZP
dla sytuacji typu: wejscie i wyjscie kazdymi drzwiami, niepetne wejscie (pasazer wchodzi do
autobusu, jednakze zatrzymuje sie jak najblizej drzwi, nastepnie drzwi sg zamykane),
nieskuteczne wejscie (pasazer wchodzi do autobusu, zatrzymuje sie na wysokosci bramki a
nastepnie wychodzi z autobusu), wejscie bokiem po jednej i drugiej stronie drzwi (jak najblizej
krawedzi wejscia), jednoczesne wejscie i wyjscie z autobusu tymi samymi drzwiami (jedna
osoba wchodzi i w tym samym momencie druga osoba wychodzi tymi samymi drzwiami), czy
dziatanie SZP po wytgczeniu stacyjki autobusu. Szczegoty dotyczgce testu zostang przekazane
Wykonawcy na 2 tygodnie przed zaplanowanym terminem testow. Rekomendowany jest udziat
przedstawiciela Wykonawcy w prowadzonych testach.

b) Test doktadno$ci SZP u w trakcie utrzymania

Zamawiajgcy zastrzega sobie prawo do przeprowadzenia testdow doktadnosci pracy SZP
w cyklach corocznych oraz kazdorazowo w przypadku pojawiania sie regularnego (czestszego
niz raz w tygodniu dla danego autobusu, lub czestszego niz 10 zdarzen w miesigcu dla SZP)
btedu wyzszego niz oczekiwany poziom (mowa o % doktadnosci pomiaru rozumianym jako
réznica % pomiedzy wejsciami i wyjsciami zarejestrowanymi dla danego kursu z wytgczeniem
sytuacji awaryjnych, typu objazdy). W takim przypadku Zamawiajgcy moze dla danego autobusu
przeprowadzi¢ testy jw., lub zweryfikowa¢ dziatanie bramek, porownujgc zarejestrowane dane
np. z danymi z systemu monitoringu, albo z obrazem zarejestrowanym przez bramki.
Zamawiajgcy musi mie¢ mozliwos¢ wywotania zdalnego podgladu obrazu z bramki liczacej,
wraz z licznikami odczytdw wymian pasazerskich. Szczegdty w tym zakresie zostang ustalone
przez Strony po podpisaniu umowy.

Dane niezbedne do prawidiowej pracy SZP

a) dane o rozktadach jazdy - SZP bedzie importowat dane o rozktadach jazdy z SZP GZM.
b) dane o przypisaniu autobusu do linii - bedg pobierane z SZP GZM.
c) dane GPS o lokalizacji przystankéw — importowane z SZP GZM

d) dane o lokalizacji autobusu - elementem SZP w autobusach jest modut GPS, zapewniajgcy
dane o lokalizacji autobusu. Dane te majg byC tgczone z danymi o realizowanym
planie/brygadzie z rozktadéw jazdy i przekazywane do systemu centralnego.

e) dane o zdarzeniach w autobusie - Dane te majg by¢ pobierane z SZP w autobusach, w tym
poprzez szyne CAN i przekazywane do systemu centralnego wraz z pozostatymi danymi
SZP.

f) czas — synchronizowany co godzine z SZP GZM

g) inne dane - réwnolegle jest prowadzone postepowanie na SZP GZM. Zadaniem Wykonawcy
jest zintegrowac¢ sprzet w autobusach z SZP GZM, za pomocg interfejsow przygotowanych
przez Wykonawce SZP GZM. Jesli w trakcie realizacji zamdéwienia, w tym po przygotowaniu
opisu interfejsu przez Wykonawce SZP GZM okaze sie, ze do poprawnego funkcjonowania
systemu zliczania pasazerow w autobusach i realizacji zatozonych w niniejszym dokumencie
funkcjonalnosci niezbedne jest pozyskiwanie lub przekazywanie szerszego zakresu danych,



niz wyspecyfikowanego w niniejszym dokumencie, zadaniem Wykonawcy bedzie
zapewnienie ich gromadzenia i przekazywania, w mozliwym do realizacji zakresie.

13. Pozostate wymogi SZP

Urzadzenia elektryczne i elektroniczne SZP montowane w autobusach muszg spetniac
wymagania prawa polskiego i Unii Europejskiej dla urzadzen elektronicznych montowanych w
autobusach samochodowych i najpdzniej w dniu przekazania autobusu do odbioru oraz
posiadaé Swiadectwo Homologacyjne wtasciwej instytucji na zgodnos$é z dyrektywg
2004/104/WE lub Regulaminu nr 10 EKG ONZ oraz posiada¢ oznakowanie CE oraz
deklaracje zgodnosci lub certyfikat zgodnosci zgodnie z wymogami Ustawy z dnia 30 sierpnia
2002 r. o systemie oceny zgodnosci (Dz. U. z 2019 poz. 155). Urzadzenia montowane w
autobusach muszg by¢ przygotowane do pracy w warunkach srodowiskowych wystepujgcych
w autobusach, w tym duza roczna amplituda temperatury, zapylenie, wilgotnos¢ oraz drgania.
Urzadzenia powinny by¢ zabezpieczone przed dewastacjg, zapyleniem i wilgocig o klasie
ochrony urzgdzenia co najmniej IP 54 (zgodnie z wymogami okreslonymi PN-EN 60529:2003)

i muszg by¢ przystosowane do pracy w zakresie temperatur od -20°C do +50°C.



