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OPIS PRZEDMIOTU ZAMÓWIENIA

DODATKOWE WYPOSAŻENIE POJAZDÓW 
W SYSTEMY INFORMATYCZNO - ELEKTRONICZNE
1. SYSTEM INFORMACJI PASAŻERSKIEJ

1.1. Autokomputer pokładowy 

1.1.1. Minimalne parametry autokomputera
1.1.1.1. Autokomputer zamontowany w podsufitce kabiny kierowcy. Wymaga się modułowej konstrukcji autokomputera sterowanego za pomocą zewnętrznego monitora o przekątnej min 10” (terminal kierowcy).

1.1.1.2. Obsługa min. 8 wejść cyfrowych i 4 wejść analogowych o zmiennych zakresach pomiarowych.

1.1.1.3. Interfejsy/złącza: CAN, RS232, RS422, RS485, Ethernet 100/1000 MBit, HDMI

1.1.1.4. Obsługa radiomodemu WiFi w standardzie b/g/n i nowszych ac.

1.1.1.5. Obsługa zewnętrznego odbiornika GPS.

1.1.1.6. Obsługa  modemu GSM.

1.1.1.7. Możliwość podłączenia bramek liczących systemu zliczania pasażerów.

1.1.1.8. Wbudowany moduł zapowiedzi głosowych.

1.1.1.9. Wbudowany moduł switch, min. 6 złącz RJ45

1.1.1.10. Napięcie zasilania dostosowane do instalacji elektrycznej pojazdu.

1.1.1.11. Grawitacyjny sposób chłodzenia (nie dopuszcza się zastosowania wentylatorów).

1.1.1.12. Pamięć wewnętrzna min eMMC 4GB NAND Flash 

1.1.1.13. Autokomputer musi być fabrycznie nowy, dedykowany do pracy w warunkach panujących w pojeździe podczas realizacji zadań przewozowych.

1.1.1.14. Autokomputer musi zapewniać komunikację z elementami peryferyjnymi poprzez sieć LAN lub RS485.

1.1.1.15. Autokomputer musi pracować bezawaryjnie w zakresie temperatur od -25 do +70 stopni Celsjusza w warunkach panujących w pojeździe znajdującym się w ruchu.
1.2. Terminal sterujący autokomputerem

1.2.1. Minimalne parametry terminala 
1.2.1.1. Terminal kierowcy musi posiadać kolorowy, dotykowy pojemnościowy wyświetlacz LCD o przekątnej min. 10 cali i rozdzielczości min. 1280x800

1.2.1.2. Terminal kierowcy musi posiadać wbudowane min. dwa złącza USB służące do aktualizacji danych oraz oprogramowania w autokomputerze (wymagany swobodny dostęp do złącz z boku lub z przodu urządzenia). 

1.2.1.3. Terminal kierowcy w przypadku awarii dotykowego wyświetlacza LCD monitoringu wizyjnego i rekonfiguracji ustawień peryferii systemu monitoringu wizyjnego ma umożliwiać przesyłanie i zarządzanie na nim obrazem z zainstalowanych kamer, 

1.2.1.4. Wbudowany czytnik Mifare umożliwiający zalogowanie się do systemu za pomocą karty RFID w standardzie ISO 14443A, ISO14443B, ISO 15693. 
1.2.1.5. Terminal powinien mieć zainstalowany bezpłatny system operacyjny typu open source np. Linux lub równoważny. Dostarczony system nie powinien wymagać zakupu płatnych aktualizacji lub płatnego licencjonowania.
1.2.1.6. Możliwość uruchamiania za jego pośrednictwem dedykowanych aplikacji w systemie Open Source typu Linux lub równoważnych,

1.2.1.7. Wyposażenie terminala w złącza: zasilające: MF42-RD-04, złącze mikrofonowe: MF42-RD-06, złącze Ethernet: RJ45

1.2.1.8. Terminal powinien zostać zlokalizowany w kabinie kierowcy w miejscu ustalonym z Zamawiającym na etapie realizacji zamówienia. Wykonawca powinien dostarczyć produkcyjną obudowę urządzenia wraz ze stelażem celem doboru możliwie najlepszej lokalizacji.
1.2.1.9. Dostarczony terminal powinien umożliwiać realizację funkcji komunikacji głosowej VoIP wykorzystując do tego celu wbudowany w terminal głośnik i mikrofon typu „gęsia szyja” podłączany do wejścia terminala,
1.2.1.10. Razem z terminalem powinien zostać dostarczony mikrofon typu „gęsia szyja” podłączany do wejścia terminala,

1.2.1.11. Komunikacja VoIP przy udziale terminala (głośniki, mikrofon, przesyłanie danych pomiędzy autokomputerem a terminalem) powinna być oparta o protokół UDP z implementacją następujących standardów: RFC2822 (IME), RFC2327(SDP),  RFC3261(SIP), RFC1889(RTP)
1.2.1.12. Komunikacja pomiędzy terminalem kierowcy a autokomputerem powinna być zabezpieczona przed przypadkową lub celową modyfikacją,

1.3. Funkcjonalność autokomputera i sterującego nim terminala
1.3.1. Terminal kierowcy musi wyświetlać następujące dane: odchyłkę od realizowanego rozkładu jazdy, tekstowe komunikaty wysyłane przez dyspozytora (w przypadku aktywowanej transmisji danych), zadanie do którego jest przypisany kierowca.

1.3.2. Terminal kierowcy musi posiadać funkcję wizualizacji mapy z naniesionymi przystankami, występującymi na aktualnie realizowanym kierunku (kursie).

1.3.3. Autokomputer musi oferować jednoznaczną identyfikację pojazdu w systemie.

1.3.4. Odchyłka czasu względem realizowanego teoretycznego rozkładu jazdy powinna być obliczana przez sam autokomputer  - praca w trybie autonomicznym. Odchyłka powinna być obliczana na podstawie porównania aktualnych informacji o czasie, przebytej drodze i współrzędnych GPS z danymi rozkładowymi zapisanymi w pamięci.

1.3.5. Urządzenie musi być bezobsługowe, za wyjątkiem wyboru zadania. Zamawiający dopuszcza jedynie możliwość zalogowania się kierowcy do systemu poprzez wprowadzenie (wpisanie) własnego identyfikatora oraz informacji o linii, brygadzie i wykonywanym kursie.

1.3.6. Urządzenie musi umożliwiać diagnostykę urządzeń pokładowych współpracujących z systemem i zapisywać w raporcie występujące stany awaryjne oraz w sposób czytelny informować kierowcę pojazdu o nieprawidłowościach w działaniu urządzeń pokładowych na  terminalu kierowcy i poprzez sygnał dźwiękowy.

1.3.7. Autokomputer musi sterować pracą urządzeń pokładowych: kierunkowych tablic informacyjnych LED, wewnętrznych tablic informacyjnych LCD, kasowników biletów papierowych, wzmacniaczem akustycznym oraz bramkami zliczającymi potoki pasażerskie.

1.3.8. Sterowanie i komunikacja autokomputera z wyświetlaczami zewnętrznymi i wewnętrznymi powinna odbywać się wyłącznie poprzez łączność protokołem Ethernet. 

1.3.9. Zamawiający dopuszcza sterowanie wszystkimi wewnętrznymi tablicami LCD za pośrednictwem jednego komputera przemysłowego do którego informacje będzie przekazywał autokomputer pokładowy. 

1.3.10. Autokomputer, a za jego pośrednictwem pozostałe peryferyjne urządzenia pokładowe muszą synchronizować swoje wewnętrzne zegary z zewnętrznym wzorcem czasu z serwera NTP. Wymagane jest utrzymanie jednolitego czasu we wszystkich urządzeniach systemu. 

1.3.11. Autokomputer musi rejestrować dane o pozycji pojazdu (współrzędne geograficzne) na podstawie odczytu z odbiornika GPS. Dokładność odczytu pozycji nie gorsza niż 15 metrów.

1.3.12. Dostęp do ustawień autokomputera może posiadać tylko i wyłącznie użytkownik posiadający odpowiednie uprawnienia dzięki którym może dokonać autoryzacji w systemie.

1.3.13. Autokomputer musi posiadać moduł wspomagania techniki jazdy kierowcy. Moduł ten musi informować kierowcę o przekroczeniu założonych parametrów jazdy wpływający na zużycie paliwa. Komunikaty mają być prezentowane na ekranie terminala kierowcy i obejmować: przekroczenie prędkości, gwałtowne przyśpieszenie, gwałtowne hamowanie, jazda na biegu neutralnym, przekroczenie obrotów.

1.3.14. Wartości parametrów modułu wspomagania techniki jazdy muszą być konfigurowalne w oprogramowaniu do tworzenia danych dla autokomputera i przekazywane do pojazdów za pośrednictwem systemu zajezdniowego.

1.3.15. Powyższe przekroczenia muszą być sygnalizowane graficznie  oraz rejestrowane w pamięci wewnętrznej komputera, a następnie przekazywane do oprogramowania raportującego posiadającego przez Zamawiającego. 

1.3.16. W przypadku podłączenia autokomputera do routera GSM obsługa komunikacji tekstowej za pośrednictwem transmisji danych w sieci GSM, między dyspozytorem a prowadzącym pojazd, komputer musi umożliwiać wysyłanie dowolnych komunikatów tekstowych lub komunikatów predefiniowanych przez dyspozytora.

1.3.17. Autokomputer w przypadku podłączenia transmisji danych GSM musi przekazywać, w określonych przez Zamawiającego odstępach czasu, dane o punktualności z komputera pokładowego do/z serwera centralnego (częstotliwość przesyłania danych do/z serwera centralnego musi być konfigurowalna) rejestrować przebieg jazdy tj. linię, numer inwentarzowy pojazdu, kurs, strefę, datę i czas przejazdu i zalogowanie się kierowcy do pojazdu i wylogowanie się kierowcy z pojazdu.

1.3.18. Autokomputer musi odbierać dane z plikami konfiguracyjnymi oraz aktualnymi rozkładami jazdy, na żądanie (w przypadku podłączenia do transmisji GSM) – w dowolnym momencie oraz w sposób automatyczny – zgodnie z zadanym harmonogramem.

1.3.19. Urządzenie musi przechowywać w pamięci, minimum aktualny rozkład jazdy na wszystkie typy dni i jeśli występuje także przynajmniej jeden rozkład przyszły. Ponadto, system musi umożliwiać zdalne sprawdzenie aktualności rozkładu jazdy a w przypadku wykrycia sytuacji braku jego aktualności umożliwić wysłanie aktualnego rozkładu jazdy do autokomputera w dowolnym momencie.

1.3.20. Autokomputer musi komunikować się po WiFi z systemem zajezdniowym (stacje bazowe) obecnie użytkowanym przez Zamawiającego. Wymagana jest pełna kompatybilność z posiadanym oprogramowaniem służącym do tworzenia rozkładów jazdy, generowania treści na tablice informacyjne oraz oprogramowaniem raportującym.

1.3.21. Autokomputer musi rejestrować wybrane parametry techniczne i przechowywać je w pamięci wewnętrznej oraz  przekazywać je do systemu zajezdniowego podczas postoju na zajezdni.

1.3.22. Aktualizacja danych przejazdowych oraz oprogramowania, a także pobieranie logów z autokomputera musi odbywać się automatycznie za pośrednictwem stacji bazowych zainstalowanych na terenie zajezdni.

1.3.23. Autokomputer powinien umożliwiać całodzienne wyłączenie przez kierowcę możliwości kasowania biletów w elektronicznych kasownikach biletów papierowych bez możliwości zwolnienia blokady poprzez otwarcie drzwi (m.in. na okoliczność zarządzenia bezpłatnych przejazdów związanego ze złą jakością powietrza w Białymstoku)
1.3.24. Parametry techniczne rejestrowane przez autokomputer:
1.3.24.1. Otwarcie drzwi na przystanku,

1.3.24.2. Czas otwarcia drzwi,

1.3.24.3. Otwarcie drzwi poza strefą przystankową,

1.3.24.4. Pozycja geograficzna pojazdu (GPS) w formacie WGS84:,

1.3.24.5. Zatrzymanie na przystanku,

1.3.24.6. Różnica pomiędzy czasem rozkładowym, a czasem rzeczywistym zatrzymania na przystanku,

1.3.24.7. Pominięcie przystanku na trasie,

1.3.24.8. Praca silnika (włączenie/wyłączenie),

1.3.24.9. Logowanie kierowcy,

1.3.24.10. Kierunek jazdy,

1.3.24.11. Jazda na biegu neutralnym,

1.3.24.12. Użycie przycisków „inwalida”, „matka z dzieckiem”,

1.3.24.13. Prędkość jazdy pojazdu (z rejestracją przekroczenia limitu prędkości),

1.3.24.14. Gwałtowne przyśpieszanie/hamowanie,

1.3.24.15. Prędkość obrotowa silnika,

1.3.24.16. Zużycie paliwa podczas jazdy,

1.3.24.17. Poziom paliwa,

1.3.24.18. Temperatura płynu chłodzącego (rejestracja przekroczenia określonego poziomu temperatury),

1.3.24.19. Czas pracy ogrzewania (czas włączenia/wyłączenia, zużyte paliwo)

1.3.24.20. Czas włączenia i wyłączenia klimatyzacji,

1.3.24.21. Blokady kasowników,
1.4. Instalacja na dachu pojazdu anteny autokomputera podkładowego
1.4.1. Na dachu pojazdu powinny być zainstalowane anteny GSM, GPS i anteny transmisji lokalnej wraz z okablowaniem zakończonym właściwymi złączami/złączem dla autokomputera podkładowego. Zamawiający dopuszcza zintegrowanie anten opisanych w niniejszym punkcie w jednej obudowie.
1.5. Tablice informacji pasażerskiej

1.5.1. Zewnętrzne elektroniczne tablice informacyjne typu LED, generujące treści z użytkowanego przez Zamawiającego oprogramowania:
1.5.1.1. Przednia, dwurzędowa typu LED barwy bursztynowej, o wysokiej jasności, minimalna wielkość pola odczytowego 24x200 o rastrze 9,5x10 mm, wyświetlająca numer linii (min.: 3-cyfry lub duże litery) i kierunek jazdy (przystanek końcowy). Tablica kierunkowa musi być przystosowana do komunikacji z autokomputerem pokładowym za pośrednictwem interfejsu Ethernet. Tablica winna pracować w zakresie temperatur: od - 20°C do +70°C. Tablica powinna być wyposażona w czujnik oświetlenia dostosowujący jasność świecenia diod do oświetlenia zewnętrznego.

1.5.1.2. Boczna, dwurzędowa typu LED barwy bursztynowej, o wysokiej jasności, minimalna wielkość pola odczytowego 24x160 o rastrze 7,5x7 mm, wyświetlająca numer linii (min.: 3-cyfry lub duże litery) w pełnej wysokości tablicy (24 punkty) dosunięty do lewej krawędzi tablicy, w górnym rzędzie kierunek jazdy (przystanek końcowy), natomiast w dolnym rzędzie wyświetlająca przewijaną aktualną trasę składającą się z kolejnych ulic. W sytuacji realizacji przez pojazd części trasy, tablica powinna aktualizować wyświetlane informacje i pokazywać tylko trasę do pokonania. Napisy górnego i dolnego rzędu dosunięte do prawej krawędzi numeru linii z zachowaniem minimalnego odstępu (maks. 5 punktów). Tablica musi być przystosowana do komunikacji z komputerem pokładowym za pośrednictwem interfejsu Ethernet. Tablica winna pracować w zakresie temperatur: od - 20°C do +70°C. Tablica powinna być wyposażona w czujnik oświetlenia dostosowujący jasność świecenia diod do oświetlenia zewnętrznego.
1.5.1.3. Tylna, jednorzędowa typu LED barwy bursztynowej, o wysokiej jasności, minimalna wielkość pola odczytowego 24x40 o rastrze 9,5x10 mm, wyświetlająca numer linii (min.: 3 cyfry lub duże litery).  Tablica musi być przystosowana do komunikacji z komputerem pokładowym za pośrednictwem interfejsu Ethernet. Tablica winna pracować w zakresie temperatur: od - 20°C do +70°C. Tablica powinna być wyposażona w czujnik oświetlenia dostosowujący jasność świecenia diod do oświetlenia zewnętrznego. 

1.5.1.4. Numerowa boczna z przeznaczeniem dla osób niedowidzących wykonana w technologii LED RGB, o rozdzielczości min. 24 x 40, o rastrze w zakresie od 8mm do 10mm,  umożliwiająca wyświetlanie w kolorze numeru linii. (min. 3 cyfry). Tablica musi być przystosowana do komunikacji z komputerem pokładowym za pośrednictwem interfejsu Ethernet
1.5.1.5. Liczba numerowych tablic bocznych: 
1.5.1.5.1. Jedna sztuka w autobusie jednoczłonowym, 

1.5.1.5.2. Dwie sztuki w autobusie dwuczłonowym. 
1.5.2. Wewnętrzne elektroniczne wyświetlacze informacyjne typu LCD:
1.5.2.1. Zamawiający dopuszcza sterowanie wszystkimi wewnętrznymi tablicami LCD za pośrednictwem jednego komputera przemysłowego do którego informacje będzie przekazywał autokomputer pokładowy. 

1.5.2.2. Wyświetlacz LCD górny (podsufitowy) - Wyświetlacz sterowany komputerem przemysłowym realizującym oznakowanie liniowe wyłącznie za pośrednictwem interfejsu ethernet. Funkcję wyświetlacza pełni `integralna część monitora ciekłokrystalicznego (lub innego analogicznego rozwiązania) o minimalnej przekątnej 19” przeznaczonego do emisji przekazu informacyjno-ogłoszeniowego. Poniższy rysunek przedstawia przykładowy widok  wyświetlacza. Umiejscowienie wyświetlaczy nie może ograniczać widoczności w lusterkach wewnętrznych.
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1.5.2.2.1. Liczba wyświetlaczy górnych:
1.5.2.2.1.1. Jedna sztuka w autobusie jednoczłonowym, 

1.5.2.2.1.2. Dwie sztuki w autobusie dwuczłonowym.

1.5.2.2.2. Lokalizacja wyświetlaczy górnych: 
1.5.2.2.2.1. Dokładna lokalizację wyświetlaczy Wykonawca uzgodni z Zamawiającym.

1.5.2.2.3. Przygotowanie techniczne tablicy do prezentowania informacji: 
1.5.2.2.3.1. Oznaczenie linii w postaci numerycznej lub alfanumerycznej 

1.5.2.2.3.2. Kierunek do którego zmierza pojazd

1.5.2.2.3.3. Najbliższy przebieg trasy (ulice z przystankami) 

1.5.2.2.3.4. Możliwość wyróżniania wybranych elementów przebiegu trasy (inwersja koloru) 

1.5.2.2.3.5. Aktualny czas (godzina i minuty) oraz aktualna data 

1.5.2.2.3.6. Informacja o następnym przystanku (po odjeździe z przystanku) 

1.5.2.2.3.7. Informacja o bieżącym przystanku (przed dojazdem do przystanku) 

1.5.2.2.3.8. Komunikat „STOP” w przypadku naciśnięcia przez pasażera przycisku „na żądanie” 

1.5.2.2.3.9. Dodatkowe komunikaty przygotowane przez organizatora transportu

1.5.2.2.3.10. Wyświetlenie dodatkowych tekstowych lub graficznych (pliki 24 bitowe) komunikatów informacyjnych na wydzielonej części tablicy przygotowanych przez organizatora transportu.

1.5.2.2.4. System musi być kompatybilny z systemem aktualnie użytkowanym w BKM oraz systemem nagłośnienia pojazdów (komunikaty dla osób niewidomych i niedowidzących) i uzupełniony o możliwość automatycznego wprowadzania bazy danych do autokomputera za pomocą łączy o przepustowości WiFi a w przypadku uruchomienia łączności GSM także tą drogą.

1.5.2.2.5. Zgodnie z obowiązującymi przepisami odległość dolnej krawędzi panelu LCD do podłogi nie może być mniejsza niż 190 cm. W ustaleniu z Zamawiającym dopuszcza się pochylenie panelu LCD względem pionu celem lepszej widoczności.

1.5.2.2.6. Urządzenia muszą być wyposażone w złącze służące do aktualizacji oprogramowania. Panele LCD muszą być wykonane w wandaloodpornej obudowie z dodatkowym zabezpieczeniem matrycy monitora w postaci antyrefleksyjnej osłony z szyby hartowanej.

1.5.2.2.7. W dolnej jego części tablica nie może posiadać ostrych krawędzi.

1.5.2.2.8. Tablica powinna posiadać funkcję oszczędności akumulatora poprzez zaprogramowany czas świecenia matrycy tablicy po wyłączeniu silnika ale włączonej stacyjce (domyślnie czas równy 4 minuty). Przy dłuższej bezczynności (powyższej 15 minut) poza matrycą tablicy powinien wyłączyć się także CPU nią sterujący.

1.5.2.3. Wyświetlacz LCD boczny
1.5.2.3.1. Wyświetlacz sterowany komputerem przemysłowym realizującym oznakowanie liniowe wyłącznie za pośrednictwem interfejsu ethernet. Tablica ma prezentować szczegółowe informacje o trasie przejazdu danej linii. Funkcję wyświetlacza pełni monitor ciekłokrystaliczny (lub inne analogiczne rozwiązanie) o przekątnej min. 38” i formacie obrazu w zakresie 3,4:1 – 4:1. Poniższy rysunek przedstawia przykładowy widok wyświetlacza.
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1.5.2.3.2. Liczba wyświetlaczy bocznych: 
1.5.2.3.2.1. Jedna sztuka w autobusie jednoczłonowym, 

1.5.2.3.2.2. Dwie sztuki w autobusie dwuczłonowym.

1.5.2.3.3. Lokalizacja wyświetlaczy bocznych:
1.5.2.3.3.1. Dokładną lokalizację wyświetlaczy należy uzgodnić z Zamawiającym.

1.5.2.3.4. Przygotowanie techniczne tablicy do prezentowania informacji: 
1.5.2.3.4.1. Oznaczenie linii w postaci numerycznej lub alfanumerycznej. 

1.5.2.3.4.2. Kierunek do którego zmierza pojazd. 

1.5.2.3.4.3. Przebieg trasy aktualny dla danego kursu w formie graficznej informacji tzw. koraliki – wszystkie przystanki na trasie, ulice, informacje o przesiadkach. 

1.5.2.3.4.4. Wyróżnienie informacji o następnym przystanku (po odjeździe z przystanku). 

1.5.2.3.4.5. Wyróżnienie informacji o bieżącym przystanku (przed dojazdem do przystanku). 

1.5.2.3.4.6. Informacja o czasie przejazdu pomiędzy bieżącym przystankiem a każdym kolejnym na trasie aktualna dla danego kursu. 

1.5.2.3.4.7. Wyświetlenie dodatkowych tekstowych i graficznych komunikatów informacyjnych na wydzielonej części tablicy. 

1.5.2.3.5. Tablica powinna posiadać funkcję oszczędności akumulatora poprzez zaprogramowany czas świecenia matrycy tablicy po wyłączeniu silnika ale włączonej stacyjce (domyślnie czas równy 4 minuty). Przy dłuższej bezczynności (powyżej 15 minut) poza matrycą tablicy powinien wyłączyć się także CPU nią sterujący.

1.5.2.3.6. System musi być kompatybilny z systemem aktualnie użytkowanym w BKM oraz systemem nagłośnienia pojazdów (komunikaty dla osób niewidomych i niedowidzących) i uzupełniony o możliwość automatycznego wprowadzania bazy danych do autokomputera za pomocą łączy o przepustowości WiFi, a w przypadku uruchomienia łączności GSM także tą drogą.

1.5.2.3.7. Zgodnie z obowiązującymi przepisami odległość dolnej krawędzi panelu LCD do podłogi nie może być mniejsza niż 190 cm. Dopuszcza się pochylenie panelu LCD względem pionu celem lepszej widoczności.

1.5.2.3.8. Urządzenia muszą być wyposażone w złącze służące do aktualizacji oprogramowania. Panele LCD muszą być wykonane w wandaloodpornej obudowie z dodatkowym zabezpieczeniem matrycy monitora w postaci antyrefleksyjnej osłony z szyby hartowanej.

1.5.2.3.9. W dolnej części tablica nie może posiadać ostrych krawędzi.

1.5.2.3.10. Minimalne wymagania techniczne stawiane wyświetlaczom wewnętrznym LCD:
1.5.2.3.10.1. Jasność nie mniejsza niż 250cd/m2,

1.5.2.3.10.2. Kontrast nie mniejszy niż 1000:1,

1.5.2.3.10.3. Kąty widzenia nie mniejsze niż 170 stopni horyzontalnie, natomiast w pionie: minimum 20 stopni w górę i 80 stopni w dół,

1.5.2.3.10.4. Wewnętrzna pamięć „flash” minimum 4 GB,

1.5.2.3.10.5. Zakres temperatur pracy - od -10 do + 40 stopni Celsjusza

1.5.2.3.10.6. Zakres napięcia zasilającego  od 16V DC do 48V DC

1.5.2.3.10.7. Wandaloodporna obudowa,

1.5.2.3.10.8. W przypadku tablicy wewnętrznej górnej (nie obowiązuje dla tablicy wewnętrznej bocznej) musi istnieć możliwość wgrywania dodatkowych danych w formacie MPEG4, JPG bez konieczności odkręcania zaślepek portów . 

1.5.2.3.10.9. Musi istnieć możliwość ustawienia czasu emisji oraz sekwencji poszczególnych informacji
1.6. Zapowiedzi głosowe
1.6.1. Każdy pojazd powinien być wyposażony w urządzenia systemu zapowiedzi głosowych wraz z głośnikami wewnętrznymi rozmieszczonymi równomiernie w autobusie, umożliwiające zapowiedź głosową aktualnego i następnego przystanku oraz podawanie dodatkowych informacji w tym m.in. informacji o przesiadkach, współpracujące z autokomputerem autobusowej informacji pasażerskiej sterującym m.in. zewnętrznymi i wewnętrznymi  tablicami informacyjnymi. System powinien być kompatybilny z dotychczasowym systemem funkcjonującym w autobusach BKM. 

1.6.2. Do emisji zewnętrznych zapowiedzi dźwiękowych w przypadku autobusu jednoczłonowego  powinien służyć dodatkowy głośnik umieszczony na zewnątrz autobusu, w przypadku autobusu dwuczłonowego powinny być dwa głośniki zewnętrzne. Głośniki powinny emitować komunikat podający numer linii i kierunek jazdy lub przystanek końcowy. Głośniki powinny być odporne na warunki atmosferyczne m.in. takie jak: śnieg, deszcz lub niska temperatura. Dodatkowo w przypadku głośników umieszczonych na zewnątrz pojazdu Wykonawca powinien zastosować dodatkowe wytłumienie obudowy tak aby zminimalizować poziom słyszalności we wnętrzu pojazdu zewnętrznego komunikatu dźwiękowego. Zamawiający dopuszcza umieszczenie głośnika zewnętrznego nad pierwszymi drzwiami.

1.6.3. Komunikaty dźwiękowe emitowane na zewnątrz i wewnątrz pojazdu powinny być rozdzielone na dwa niezależne kanały mające priorytet nad mikrofonem zamontowanym w kierowcy, czyli włączenie mikrofonu w trakcie emisji komunikatów dźwiękowych nie może powodować ich przerwania, a emisja komunikatów dźwiękowych w czasie gdy jest włączony mikrofon powinna spowodować wyłączenie mikrofonu na czas emisji i umożliwienie odtworzenia komunikatów dźwiękowych. Obok mikrofonu kierowcy powinien zostać zlokalizowany przycisk umożliwiający wygłaszanie przez kierowcę komunikatów jednocześnie wewnątrz i na zewnątrz autobusu (wykorzystując głośniki zewnętrzne) – domyślnie komunikaty tylko wewnątrz. 

1.6.4. Regulacja poziomu głośności we wzmacniaczu emitującym zapowiedzi dźwiękowe powinna odbywać się programowo bezpośrednio z autokomputera pokładowego, a urządzenie wzmacniające nie powinno być z zewnątrz obudowy wyposażone w potencjometr regulacji poziomu głośności celem uniknięcia wyciszania zapowiedzi dźwiękowych przez kierowcę. 

1.6.5. System wygłaszania komunikatów doraźnych z mikrofonu w kabinie kierowcy  powinien wykorzystywać instalację oraz głośniki wykorzystywane w systemie automatycznej głosowej informacji pasażerskiej.

1.7. Kasowniki biletu papierowego
1.7.1. Wykonawca przygotuje instalację do podłączenia autokomputera pokładowego z jednosystemowymi kasownikami biletu papierowego typu NJ24 lub kompatybilnymi. Wykonawca dostarczy i zamontuje we wszystkich dostarczanych pojazdach nowe elektroniczne kasowniki biletu papierowego. Kasowniki powinny być sterowane z komputera pokładowego (synchronizacja czasu i blokada kasowania (nie tylko podczas kontroli biletowej) i umożliwiać nadruk na bilecie kombinacji 16 znaków (liter i cyfr) w następującym formacie: MMDDNNNczas (gdzie: MM  - miesiąc, DD  - dzień miesiąca, NNN– numer boczny pojazdu, czas - w formacie HH:MM).
1.7.2. Liczba elektronicznych kasowników biletu papierowego minimum: 
1.7.2.1. Jedna sztuka w autobusie jednoczłonowym, 

1.7.2.2. Dwie sztuki w autobusie dwuczłonowym.

1.7.3. Lokalizacja kasowników: 
1.7.3.1. Pierwszy kasownik powinien być zamontowany na poręczy pionowej naprzeciw drugich drzwi, drugi kasownik  (w autobusie dwuczłonowym) na poręczy pionowej naprzeciw trzecich drzwi optymalnie w lewej podłużnej połowie pojazdu

1.7.3.2. Poglądowa lokalizacja elektronicznego kasownika w autobusie jednoczłonowym (min. 1 szt.) biletu papierowego przedstawiono na poniższym rysunku:
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1.7.3.3. Poglądowa lokalizacja elektronicznych kasowników w autobusie dwuczłonowym (min. 2 szt.) biletu papierowego przedstawiono na poniższym rysunku:
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1.7.3.4. Na kasownikach powinna być naklejone zgodnie z przesłanym przez Zamawiającego projektem oznaczenie, że urządzenie służy do kasowania tylko biletów papierowych. 
2. SYSTEM ZLICZANIA PASAŻERÓW
2.1. Parametry bramek liczących i sposób rejestracji i przypisania danych
2.1.1. W autobusach należy zainstalować urządzenia do automatycznego zliczania pasażerów wsiadających i wysiadających, umieszczone nad wszystkimi drzwiami pojazdu, współpracujące z autokomputerem pokładowym sterującym systemem tablic i wyświetlaczy informacyjnych autobusu i systemem zapowiedzi dźwiękowych, pełniącym również rolę rejestratora danych i współpracującego z systemem GPS. 

2.1.2. Czujniki urządzenia muszą być umiejscowione przy wszystkich drzwiach pasażerskich, muszą być skalibrowane (skonfigurowane) dla każdych drzwi indywidualnie i spełniać poniższe wymagania:

2.1.2.1. Odporność czujników pomiarowych na niekorzystne działanie czynników atmosferycznych przy stopniu ochrony minimum IP67,

2.1.2.2. Zliczanie pasażerów powinno być realizowane niezależnie od pory dnia i nocy, bez wymogu dodatkowego oświetlenia,

2.1.2.3. Prawidłowo interpretować wejście lub wyjście z pojazdu w czasie przebywania pasażera w zasięgu pracy czujnika,

2.1.2.4. System zliczania pasażerów powinien posiadać diagnostykę w zakresie poprawności działania z raportowaniem o uszkodzeniach w dedykowanym oprogramowaniu (dostawca przekaże zamawiającemu licencję na oprogramowanie),

2.1.2.5. Urządzenie musi rejestrować wszystkie wyjścia i wejścia pasażerów przez każde z drzwi pojazdu, w sposób ciągły, dla każdego przystanku, przez cały okres pracy na linii komunikacyjnej; system musi rejestrować wyjścia i wejścia pasażerów również podczas postoju autobusu na przystanku krańcowym przy wyłączonym silniku (wyłączonej stacyjce).

2.1.2.6. Dopuszczalny błąd pomiaru nie większy niż 2% przy założeniu próby 1000 osób wsiadających i wysiadających. Błąd będzie liczony wg następującego wzoru: błąd = [|(liczba zliczona – liczba prawidłowa)| / liczba prawidłowa] x 100%

2.1.3. Pliki wynikowe pomiarów winny zawierać przypisanie liczby pasażerów wsiadających i wysiadających do numeru linii, numeru brygady, typu rozkładu (roboczy, sobotni, świąteczny, nocny itp.), daty, czasu zaplanowanego w rozkładzie i czasu rzeczywistego, systemowego numeru kursu, systemowego numeru przystanku na trasie obsługiwanej linii, numeru inwentarzowego przystanku, znacznika wskazującego zgodność miejsca zatrzymania i otwarcia drzwi z lokalizacją przystanku, ewentualnie dodatkowo pozycję geograficzną miejsca zatrzymania. 

2.1.4. System zliczania pasażerów winien automatycznie wykrywać sytuacje niezatrzymania autobusu na przystanku, odpowiednio oznaczając rekord i rejestrując zerowe ilości pasażerów wsiadających i wysiadających. 

2.1.5. Zamawiający oczekuje również automatycznej rejestracji otwarcia drzwi pojazdu poza przystankami na trasie i zarejestrowania powyższego faktu w pliku wynikowym z uwzględnieniem rejestracji osób wsiadających i wysiadających. 

2.1.6. W przypadku linii posiadających tylko jedną pętlę postojową, gdzie zmiana kierunku jazdy następuje na przystanku nie będącym pętlą postojową wyniki pomiaru potoków pasażerskich na nowym kierunku powinny uwzględniać wartość napełnienia z kierunku poprzedniego. Natomiast w przypadku zmiany kierunku jazdy na pętli postojowej wartość napełnienia na nowym kierunku nie może uwzględniać danych pomiarowych z kierunku poprzedniego. 

2.1.7. Odczyt danych z systemu zliczania pasażerów musi być kompatybilny z dotychczas posiadanym oprogramowaniem raportującym i systemem do projektowania rozkładów jazdy.
2.2. Oprogramowanie do analizy zarejestrowanych danych z bramek liczących

2.2.1. Zarejestrowane dane mają być przetwarzane przez oprogramowanie raportujące które jest w posiadaniu Zamawiającego na podstawie zarejestrowanych danych umożliwia:

2.2.1.1. Analizę potoków pasażerskich na przystankach

2.2.1.1.1. Tworzenie wykresów i tabel napełnienia na przystanku dla danej linii (wszystkie brygady) lub wszystkich linii przejeżdżających przez przystanek w danym zakresie godzin, lub całodzienne)

2.2.1.2. Analizę potoków pasażerskich na linii

2.2.1.2.1. Tworzenie wykresów i tabel Napełnienia na kursie

2.2.1.2.2. Tworzenie wykresów i tabel Napełnienia na kursie wraz z zaznaczoną liczbą pasażerów wsiadających i wysiadających

2.2.1.2.3. Tworzenie wykresów i tabel Napełnienia na danej brygadzie i wybranym kierunku(kierunkach) w całym dniu

2.2.1.2.4. Tworzenie wykresów i tabel Względnego dziennego napełnienie autobusu w kolejnych godzinach (z podziałem na kierunki lub bez):

2.2.1.2.5. Tworzenie wykresów i tabel Dobowego względnego obciążenia linii (stosunku napełnienia do pojemności)

2.2.1.2.6. Tworzenie wykresów i tabel Obciążenia brygady na kursach i kierunkach w danym dniu

2.2.1.2.7. Tworzenie wykresów i tabel obciążenia brygady w kolejnych godzinach w danym dniu (a także identyczne zestawienie dla wszystkich brygad na linii)

2.2.1.2.8. Tworzenie wykresów i tabel Całodziennego obciążenia przystanków na trasie dla wszystkich brygad na linii (suma) lub tylko dla wybranej brygady a także identyczny wykres ale dla konkretnego wycinka czasu w danym dniu np. dla przedziału od 7.00 do 8.00).

2.2.1.2.9. Tworzenie wykresów i tabel Całodziennego zestawienia pasażerów wsiadających i wysiadających na trasie autobusu (w obu kierunkach) a także identyczny wykres ale dla konkretnego wycinka czasu np. dla przedziału od 7.00 do 8.00).

2.2.1.2.10. Tworzenie wykresów i tabel Całodziennej ilości przewożonych pasażerów na całej linii w danych kierunkach (wszystkie brygady).

2.2.1.2.11. Generowanie w postaci tabelarycznej całodziennego zestawienia dla danej brygady na linii (a także identyczne zestawienie dla wszystkich brygad na linii)

2.2.1.2.12. Generowanie w postaci tabelarycznej zestawienia napełnienia autobusu danej linii na kolejnych kursach

2.2.1.2.13. Wizualizacja na mapie lub w postaci pliku KML lub KMZ listy kolejnych przystanków na danym kierunku lub całej trasie dla danego pojazdu z przypisaniem napełnienia, ilości osób wsiadających i wysiadających na każdym przystanku. 

2.2.1.2.14. Wizualizacja na mapie lub w postaci pliku KML lub KMZ listy kolejnych przystanków na danym kierunku lub całej trasie  w danym zakresie czasu dla danej linii (zbiorczo wszystkie brygady lub tylko wybrane) z przypisaniem napełnienia, sumy ilości osób wsiadających i wysiadających na każdym przystanku. 

2.2.1.2.15. Wizualizacja na mapie lub w postaci pliku KML lub KMZ wymiany pasażerów (ilość pasażerów wsiadających i wysiadających) na danym przystanku w danym zakresie czasu dla wszystkich linii lub tylko dla linii wybranych poprzez zaznaczenie.
3. SYSTEM BILETU ELEKTRONICZNEGO

3.1. Instalacja systemu

3.1.1. Wykonawca wyposaży autobusy w procesie produkcji w przewody zasilające i okablowanie strukturalne niezbędne do podłączenia urządzeń systemu obsługującego elektroniczną Białostocką Kartę Miejską (Systemu Biletu Elektronicznego i Systemu Dynamicznej Informacji Pasażerskiej) i jego komunikacji z kasownikami systemu biletu elektronicznego, switchem, terminalem, komputerem systemu biletu elektronicznego, anten GPS, GSM i transmisji lokalnej WiFi. 

3.1.2. Wykonawca na etapie produkcji pojazdów w podsufitce w miejscu ustalonym z Zamawiającym przygotuje stelaż do instalacji autokomputera systemu, switcha i listwy bezpiecznikowej. 

3.1.3. Materiały użyte do okablowania strukturalnego i zasilającego powinny spełniać parametry nie gorsze niż te opisane w poniższych wymaganiach producenta systemu biletu elektronicznego, a samo okablowanie systemu powinno być wykonane zgodnie ze sztuką techniczną na podstawie posiadanej przez Zamawiającego dokumentacji. W przypadku ustawiania adresu IP kasowników, zabronione jest pobranie sygnału masy z pinu nr 2 gniazda Molex (niedozwolone jest zaciskanie dwóch przewodów w jednej końcówce Molex pinu nr 2). Aby pobrać sygnał masy należy zastosować rozgałęzienie przed pinem nr 2 gniazda Molex.

3.1.4. Urządzenia systemu biletu elektronicznego instalowane w nowych autobusach z wyjątkiem instalacji logiczno-zasilającej,  a także przystawki do instalacji terminala w kabinie kierowcy będą pochodziły z demontażu z innych pojazdów Organizatora. Lista pojazdów z których należy zdemontować urządzenia wraz z możliwym harmonogramem takich czynności przekazana zostanie przez Zamawiającego na kilka dni przed dostawą pojazdów. Do zadań Wykonawcy należeć będzie demontaż urządzeń systemu biletu elektronicznego ze wskazanych pojazdów, przełożenie urządzeń do nowych autobusów, ich konfiguracja i pełne uruchomienie systemu. Miejscem demontażu i przekładania urządzeń będą wskazane przez Zamawiającego zajezdnie  Operatorów na terenie Białegostoku. Ze względu na utrudnione wyłączanie pojazdów z ruchu, czas pomiędzy demontażem urządzeń  z jednego autobusu, a ich montażem do drugiego nie może trwać dłużej niż 48h. 
3.2. Wyposażenie systemu

3.2.1. Skład kompletu urządzeń systemu biletu elektronicznego w autobusie stanowi:
3.2.1.1. Autokomputer kompatybilny z dotychczas używanym typ: Synergy ZJ 01 wraz z uchwytem, (producent: Mikroeletronika) – instalacja na stelażu w podsufitce w miejscu ustalonym z Zamawiającym,

3.2.1.2. Komplet anten: GPS i GSM (1 antena o oznaczeniu: AO-AKOM-31CS SHARK o zakończeniu GPS: męskie złącze SMA na kabel RG174 i GSM: żeńskie złącze FME na kabel RG174 ) i WiFi 5GHz (druga antena o oznaczeniu WiFi RM3-5500 o  zakończeniu żeńskie złącze RSMA na kabel RG58). Istnieje możliwość użycia innych kompatybilnych anten GPS/GSM i WiFi o parametrach nie gorszych niż wymienione powyżej.

3.2.1.3. Terminal (wyświetlacz z klawiaturą) instalowany w kabinie kierowcy, kompatybilny z dotychczas używanym terminalem typu: TR01, producent: Mikroeletronika. 

3.2.1.4. Komplet (w pojeździe jednoczłonowym 4 sztuk, w pojeździe dwuczłonowym 6 sztuk) zunifikowanych i kompatybilnych kasowników z użytkowanymi kasownikami typu Camel CF24F wyposażonych w aktywną kartę SAM kompatybilną z systemem biletu elektronicznego eksploatowanym w białostockiej komunikacji miejskiej wraz z uchwytami pionowymi i gniazdem typu MOLEX do zainstalowania w autobusie  (producent: Mikroeletronika)
http://www.mikroelektronika.com/en/card-validator-camel. 

3.2.1.5. Switch ethernetowy (w pojeździe jednoczłonowym minimum 5 portowy (z czego: 4 porty do podłączenia kasowników, 1 port do podłączenia z autokomputerem), w pojeździe dwuczłonowym min.7 portowy /przełącznikowy (z czego 6 portów do podłączenia kasowników, 1 port do podłączenia z autokomputerem).  Powinien zostać zastosowany przełącznik o parametrach nie gorszych niż obecnie wykorzystywane tj. dla pojazdów krótkim Harting ESC eCON 2050-A Prof. Class IP30, dla pojazdów dwuczłonowych Harting ESC eCON 3080-A4 Prof. Class IP30 lub Weidmuller IE-SW8. Urządzenia powinny pracować w zakresie napięć 12-30V. 

3.2.1.6. Okablowanie logiczno-zasilające wraz z listwą WAGO i modułem przekaźnikowym. W skład okablowania wchodzą m.in. łącza przegubowe HARTING, przewody ethernetowe pomiędzy kasownikami a switchem (okablowanie o parametrach nie gorszych niż ETHERNET S-FTP PUR (4x22/7AWG) Cat.5) i pomiędzy switchem a autokomputerem (okablowanie o parametrach nie gorszych niż ETHERNET S-FTP PUR (4x22/7AWG) Cat.5). Okablowanie pomiędzy autokomputerem a terminalem o parametrach nie gorszych niż S-FTP PUR (4x2x22/7AWG) Cat.5. Sygnał stacyjki do podłączenia do autokomutera za pośrednictwem złącza AMP 55 (końcówki MICRO-TIMER I). Zasilanie podłączone do autokomputera przez złącze czterostykowe JST VHR-4N. Do autokomputera powinno zostać także doprowadzone sygnały otwarcia każdych drzwi. 

3.2.1.7. Zarówno w autokomputerze i kasownikach powinno zostać zainstalowane oprogramowanie kompatybilne z obecnie wykorzystywanym przez Zamawiającego w wersji aktualnej.

3.2.1.8. Lokalizacja autokomputera i switcha powinna zapewniać bezproblemowy dostęp serwisowi.  Zazwyczaj w przypadku autobusu jednoczłonowego urządzenia instalowane  są w podsufitce kabiny kierowcy, natomiast w przypadku autobusu dwuczłonowego instalowane były na dedykowanej półce w podsufitce zlokalizowanej w okolicy przegubu.

3.2.1.9. Kasowniki biletu elektronicznego w autobusie jednoczłonowym powinny być zamontowane na poręczach pionowych po 1 szt. w drzwiach pierwszych i trzecich oraz 2 sztuki w drzwiach drugich.  

3.3. Schemat blokowy systemu

3.3.1. Schemat blokowy przedstawiający składowe elementy systemu biletu elektronicznego przedstawiono na poniższym rysunku: 
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3.4. Lokalizacja i liczba elementów systemu

3.4.1. Lokalizacja terminala sterującego komputerem do obsługi Systemu Biletu Elektronicznego i Systemu Dynamicznej Informacji Pasażerskiej

3.4.1.1. Terminal kierowcy sterujący autokomputerem wraz z doprowadzonym przez Wykonawcę przyłączem zasilającym i sygnałowym a  także dostarczoną przez Wykonawcę podstawką dokującą do podłączenia terminala powinien zostać zlokalizowany w kabinie kierowcy. Dokładna lokalizacja podstawki dokującej w kabinie kierowcy powinna być  przez Wykonawcę ustalona z Zamawiającym.

3.4.1.2. Przystawka powinna być kompatybilna z dotychczas używanym terminalem typu: TR01, producent: Mikroeletronika. Przystawka powinna być tak skonstruowana, aby uniemożliwiała kierowcom bezpośredni dostęp do przewodów sygnałowo- zasilających terminala i pozwalała na szybki (odkręcenie jednej śruby) demontaż terminala.  

3.4.2. Liczba i lokalizacja kasowników : 
3.4.2.1. Autobus jednoczłonowy: 4 sztuki, zamontowane na poręczach pionowych po 1 szt. w drzwiach pierwszych i trzecich oraz 2 sztuki w drugich drzwiach.

3.4.2.2. Autobus dwuczłonowy : 6 sztuk, zamontowane na poręczach pionowych po 1 szt. w drzwiach pierwszych i czwartych oraz po 2 sztuki w drzwiach drugich i trzecich.

3.4.2.3. Dolna krawędź kasownika licząc od krawędzi podłogi powinna zostać zlokalizowana na wysokości pomiędzy 110 cm a  117 cm,

3.4.2.4. Lokalizacja kasowników biletu elektronicznego w autobusie jednoczłonowym przedstawiona została na poniższym rysunku:  
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3.4.2.5. Lokalizacja kasowników biletu elektronicznego w autobusie dwuczłonowym przedstawiona została na rysunku:  
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4. SYSTEM MONITORINGU WIZYJNEGO I FONICZNEGO

4.1. Wymagania ogólne
4.1.1. System monitoringu wizyjnego musi umożliwiać wykonanie cyfrowych nagrań wideo pochodzących z kamer wewnętrznych IP jak i zewnętrznych z nagrywaniem dźwięku w kabinie kierowcy.

4.1.2. System musi umożliwiać bieżący podgląd rejestrowanego obrazu na monitorze  LCD z możliwością wyboru sekwencji, włączający się automatycznie bez opóźnienia obraz z kamery tyłu pojazdu przy włączeniu biegu wstecznego.

4.1.3. Konieczna jest rejestracja dodatkowych informacji nakładanych na materiał video:  data, czas, oznaczenie kamery, numer boczny pojazdu.

4.1.4. System musi posiadać dedykowany monitor LCD, na którym sygnalizowany jest stan techniczny jego elementów. Wskaźniki powinny sygnalizować zarówno poprawną pracę systemu, jak i awarię dysku rejestratora, brak sygnału z kamery lub jej zasłonięcie. Monitor powinien zostać zamontowany w takim miejscu, aby znajdował się w zasięgu wzroku kierowcy. Dokładna lokalizacja monitora powinna zostać ustalona z Zamawiającym na etapie produkcji pojazdu.
4.1.5. Układ zasilający powinien zapewniać nieprzerwane zasilanie dla systemu monitoringu o wymaganych przez system parametrach bezpośrednio po włączeniu głównego wyłącznika baterii akumulatorów oraz przez 30 minut po wyłączeniu zapłonu. Zapis powinien być automatycznie wznowiony po przywróceniu zasilania.

4.1.6. System musi posiadać możliwość przesyłania danych drogą bezprzewodową WiFi 5GHz z funkcją zamawiania wcześniej zaplanowanych nagrań. Pliki z nagraniami muszą być przekazywane za pośrednictwem sieci WiFi do systemu zajezdniowego obecnie użytkowanego przez Zamawiającego.

4.1.7. System monitoringu wizyjnego musi być kompatybilny z oprogramowaniem do zamawiania nagrań obecnie użytkowanym przez Zamawiającego.

4.1.8. System monitoringu musi być niezależny od autokomputera pokładowego systemu informacji pasażerskiej. Wymaga się dostawy oddzielnego urządzenia w postaci autokomputera pokładowego obsługującego m.in. tablice informacyjne i kasowniki oraz oddzielnego urządzenia w postaci rejestratora video. Każdy z systemów musi posiadać odrębny, dedykowany monitor sterujący LCD. Dodatkowo system monitoringu w awarii dotykowego wyświetlacza LCD systemu monitoringu ma pozwalać na rekonfigurację ustawień peryferii w wyniku których możliwe będzie przesyłanie i zarządzanie obrazem z zainstalowanych kamer poprzez dotykowy terminal kierowcy autokomputera pokładowego systemu informacji pasażerskiej. 

4.1.9. W przypadku podłączenia urządzenia rejestrującego do routera GSM, system powinien oferować możliwość połączenia się z kamerami OnLine,
4.2. Wyposażenie systemu

4.2.1. Na system monitoringu wizyjnego składają się:
4.2.1.1. Dotykowy wyświetlacz ciekłokrystaliczny LCD o przekątnej min. 8" (monitor kontrolny) zainstalowany w kabinie kierowcy. Dokładna lokalizacja wyświetlacza powinna zostać ustalona z Zamawiającym na etapie realizacji,

4.2.1.2. Rejestrator  archiwizujący obraz wideo i fonię w kabinie kierowcy,

4.2.1.3. Mikrofon w kabinie kierowcy rejestrujący jego rozmowy z pasażerami.

4.2.1.4. W autobusie dwuczłonowym 10 szt. kolorowych kamer IP z czego: 
4.2.1.4.1. 6 kamer monitorujących wnętrze pojazdu, 
4.2.1.4.2. 1  kamera przednia przekazująca obraz strefy przed pojazdem, 
4.2.1.4.3. 1 kamera tylna rejestrująca strefę za pojazdem rejestrując przestrzeń oraz spełniająca funkcję podglądu podczas cofania (automatycznie włączający się pełny obraz na monitorze przy włączeniu biegu wstecznego), 
4.2.1.4.4. 1 kamera boczna zainstalowana na zewnątrz nad pierwszymi drzwiami, 
4.2.1.4.5. 1 kamera boczna zainstalowana na zewnątrz w okolicach lewego lusterka i monitorująca linię pojazdu wzdłuż jego lewej strony. 
4.2.1.4.6. Dokładną lokalizację kamer Wykonawca uzgodni z Zamawiającym. Sugerowane rozmieszczenie kamer w autobusie dwuczłonowym przedstawiono na poniższym rysunku:
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4.2.1.5. W autobusie jednoczłonowym 9 szt. kolorowych kamer IP z czego: 
4.2.1.5.1. 5 monitorujących wnętrze pojazdu, 
4.2.1.5.2. 1 kamera przednia przekazująca obraz strefy przed pojazdem, 
4.2.1.5.3. 1 kamera tylna rejestrująca strefę za pojazdem, rejestrująca przestrzeń oraz spełniająca funkcję podglądu podczas cofania (automatycznie włączający się pełny obraz na monitorze przy włączeniu biegu wstecznego), 
4.2.1.5.4. 1 kamera boczna zainstalowana na zewnątrz nad pierwszymi drzwiami, 
4.2.1.5.5. 1 kamera boczna zainstalowana na zewnątrz w okolicach lewego lusterka i monitorująca linię pojazdu wzdłuż jego lewej strony. 
4.2.1.5.6. Dokładną lokalizację kamer Wykonawca uzgodni z Zamawiającym. Sugerowane rozmieszczenie kamer w autobusie krótkim przedstawiono na poniższym rysunku:
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4.2.1.6. Kamera cofania powinna być zamontowana wewnątrz pojazdu w okolicy tylnej zewnętrznej tablicy informacyjnej LED.
4.3. Minimalne parametry techniczne i funkcje poszczególnych urządzeń i oprogramowania systemu monitoringu
4.3.1. Rejestrator cyfrowy o minimalnych wymaganiach:
4.3.1.1. Obsługa rozdzielczości obrazu HD

4.3.1.2. Standard kompresji video H.264 lub MPEG4, zabezpieczony przed manipulacją.

4.3.1.3. Zarejestrowane nagrania muszą być zarchiwizowane na wewnętrznych dyskach twardych, umożliwiających zapis min 250 godzin nagrań z min. rozdzielczością 1280x1024 i min. prędkością zapisu obrazu 15 klatek na sekundę dla każdej z kamer.

4.3.1.4. zamontowane 4 dyski twarde typu HDD 2,5” o minimalnej pojemności 1TB każdy.

4.3.1.5. Rodzaj dysku: typ interfejsu SATA3, rozmiar 2.5” przystosowany do pracy ciągłej w urządzeniach przenośnych, posiadający absorbery drgań, umieszczony w łatwo dostępnej, wyjmowanej kieszeni zamykanej na klucz.

4.3.1.6. Dyski twarde muszą być zainstalowane w specjalnych kieszeniach umożliwiających wyjmowanie dysków w celu przenoszenia nagrań.

4.3.1.7. MTBF rejestratora: co najmniej 50 000 godzin.

4.3.1.8. Interfejsy: 2xRS232, CAN, IBIS, RS422/RS485,  2xEthernet (1 GBit), USB (min. 4 porty w tym 2 w standardzie USB 3.0), HDMI lub VGA.

4.3.1.9. Zewnętrzna sygnalizacja LED lub sygnalizacja na ekranie wyświetlacza LCD: poprawnej pracy, awarii dysku, braku rejestracji, zasłonięcia kamery, utraty sygnału  z kamery.

4.3.1.10. Zakres temperatur pracy: od –25°C do +70°C.

4.3.1.11. Obudowa przemysłowa, bezwentylatorowa z uchwytami montażowymi.

4.3.1.12. Wbudowany układ stabilizacji temperatury.

4.3.1.13. Rejestrator musi posiadać konstrukcję chłodzenia pasywnego (nie dopuszcza się stosowania wentylatorów).

4.3.1.14. Zgodność ze standardem ONVIF.

4.3.1.15. zabezpieczony przed dostępem osób postronnych – zamykany w schowku na klucz patentowy.

4.3.1.16. Rejestrator musi współpracować z autokomputerem pokładowym systemu informacji pasażerskiej, w zakresie pobierania i zapisywania na obrazie wideo nakładki z informacją zawierającą: numer linii, kierunek jazdy, przystanek aktualnego zatrzymania lub odjazdu określony poprzez nazwę przystanku lub numer inwentarzowy, datę i godziną, numer boczny pojazdu, prędkość jazdy.

4.3.1.17. Obraz zarejestrowany przez rejestrator musi zostać nagrany w formacie plików zapewniających potwierdzenie autentyczności materiału video poprzez zawarty w nim „graficzny znak wodny” widniejący bezpośrednio na nagranym materiale.

4.3.1.18. Start systemu do pełnej funkcjonalności nie dłuższy niż 3 minuty.

4.3.2. Oprogramowanie rejestratora musi umożliwiać minimum:
4.3.2.1. Zbieranie, kodowanie oraz składowanie rejestrowanych strumieni video z kamer na dysku rejestratora.

4.3.2.2. Przetwarzanie oraz kompresję zebranych danych.

4.3.2.3. Umieszczanie w materiale video znaczników daty, czasu, oznaczenia kamer oraz numeru identyfikującego pojazd (wewnętrzny numer taborowy pojazdu).

4.3.2.4. Ekstrakcję danych z rejestratora z uwzględnieniem daty, czasu oraz kamery, z której zarejestrowano materiał video. Oprogramowanie powinno w łatwy sposób  umożliwiać odnalezienie na twardym dysku materiału video z zadanego okresu czasu i zgrania ich do komputera przenośnego typu laptop i na inne medium (np. przenośną pamięć flash USB, itp.).

4.3.2.5. Jednoczesne przeglądanie obrazów ze wszystkich kamer.

4.3.2.6. Zapewnienie kontroli dostępu do zapisanych danych przez podsystem identyfikacji operatora (wbudowany system autoryzacji).

4.3.2.7. Bieżąca kontrola pracy systemu monitoringu oraz informowanie o zaistniałych błędach na ekranie monitora LCD do podglądu kamer.

4.3.3. Kamera przednia (minimalne wymagania):
4.3.3.1. Minimalna rozdzielczość kamery 4 Mpix (2688x1520) przy szybkości zapisu 30 klatek na sekundę.

4.3.3.2. Przetwornik obrazu 1/3 CMOS.

4.3.3.3. Pobór mocy: max 5 W.

4.3.3.4. Minimalna czułość kamery 0,01 luxa

4.3.3.5. Kąt widzenia kamery (poziomo w stopniach) min. 90 stopni.

4.3.3.6. Kompresja obrazu H.264, H.264+, MJPEG.

4.3.3.7. Temperatura pracy od -30 do +75 stopni Celsjusza.

4.3.3.8. Wbudowany filtr podczerwieni z wyłącznikiem automatycznym

4.3.3.9. Praca w trybie dzień/noc.

4.3.3.10. Obsługa funkcji WDR z automatyczną regulacją czułości oraz bieli.

4.3.3.11. Udostępnianie min. dwóch strumieni video.

4.3.3.12. Zasilana z bezpośrednio z rejestratora lub ze switcha POE.

4.3.3.13. Klasa szczelności IP66.

4.3.3.14. Zgodność ze standardem ONVIF.

4.3.4. Kamery wewnętrzne (minimalne wymagania):
4.3.4.1. Kamery wewnętrzne powinny być zamontowane w podsufitowych wandaloodpornych obudowach.

4.3.4.2. Ustawienie kamer wewnętrznych powinno minimalizować strefy martwe w pojeździe. Dokładna lokalizacja kamer przed musi zostać ustalona z Zamawiającym przed ich montażem.

4.3.4.3. Minimalna rozdzielczość kamery 2 Mpix (1920x1080) przy szybkości zapisu 25 klatek na sekundę.

4.3.4.4. Przetwornik obrazu 1/2.8 CMOS.

4.3.4.5. Pobór mocy: max 5 W.

4.3.4.6. Minimalna czułość kamery 0,05 luxa (kolor) 0,001 (czarno-biały)

4.3.4.7. Kąt widzenia kamery (poziomo w stopniach) min. 75 stopni.

4.3.4.8. Obiektyw 2.8 mm/F2.0

4.3.4.9. Kompresja obrazu H.264, MJPEG.

4.3.4.10. Temperatura pracy od -30 do +75 stopni Celsjusza.

4.3.4.11. Praca w trybie dzień/noc.

4.3.4.12. Obsługa funkcji WDR z automatyczną regulacją czułości oraz bieli.

4.3.4.13. Udostępnianie min. dwóch strumieni video.

4.3.4.14. Klasa szczelności IP66.

4.3.4.15. Zasilanie z bezpośrednio z rejestratora lub ze switcha POE.

4.3.4.16. Zgodność ze standardem ONVIF.
4.3.5. Kamery zewnętrzne (minimalne wymagania):
4.3.5.1. Jedna kamera zewnętrzna obserwująca linię wejść do pojazdu zainstalowana nad przednimi drzwiami i jedna kamera zainstalowana na zewnątrz w okolicach lewego lusterka i monitorująca linię pojazdu wzdłuż jego lewej strony

4.3.5.2. Minimalna rozdzielczość kamer 2 Mpix (1920x1080) przy szybkości zapisu 30 klatek na sekundę.

4.3.5.3. Przetwornik obrazu 1/3 CMOS.

4.3.5.4. Pobór mocy: max 9 W.

4.3.5.5. Minimalna czułość kamery 0,01 luxa

4.3.5.6. Kąt widzenia kamery (poziomo w stopniach) min. 90 stopni.

4.3.5.7. Kompresja obrazu H.264, MJPEG.

4.3.5.8. Temperatura pracy od -40 do +75 stopni Celsjusza.

4.3.5.9. Wbudowany filtr podczerwieni z wyłącznikiem automatycznym.

4.3.5.10. Praca w trybie dzień/noc.

4.3.5.11. Obsługa funkcji WDR z automatyczną regulacją czułości oraz bieli.

4.3.5.12. Udostępnianie min. dwóch strumieni video.

4.3.5.13. Klasa szczelności IP68.

4.3.5.14. Zasilanie z bezpośrednio z rejestratora lub ze switcha POE.

4.3.5.15. Zgodność ze standardem ONVIF.

4.3.6. Monitor kontrolny
4.3.6.1. Umieszczony w kabinie kierowcy,

4.3.6.2. Ekran dotykowy min. 8” z uchwytem mocującym

4.3.6.3. Uruchamiany automatycznie w momencie przekręcenia kluczyków w stacyjce,

4.3.6.4. Na monitorze poza podglądem powinien być sygnalizowany stan techniczny elementów systemu monitoringu. Wskaźniki powinny sygnalizować zarówno poprawną pracę systemu, jak i awarię dysku rejestratora, brak sygnału z kamery lub jej zasłonięcie. Monitor powinien zostać zamontowany w takim miejscu, aby znajdował się w zasięgu wzroku kierowcy.

4.3.6.5. Możliwość wyłączenia monitora podczas jazdy.

4.3.6.6. System musi umożliwiać bieżący podgląd rejestrowanego obrazu na monitorze LCD z możliwością wyboru sekwencji, włączający się automatycznie bez opóźnienia obraz z kamery tyłu pojazdu przy włączeniu biegu wstecznego.

4.3.6.7. Podgląd obrazu wszystkich kamer rejestrujących obraz wnętrza pojazdu lub kamery cofania, 

4.3.6.8. Możliwość przełączania pomiędzy obrazem każdej z kamer, a także wyświetlania obrazu dzielonego, obrazów z kamer wewnętrznych jednocześnie. Kolejność kamer i układ prezentowanego obrazu musi zostać uzgodniony z Zamawiającym na etapie realizacji zamówienia

4.4. Montaż kamer
4.4.1. Kamera cofania IP powinna być zamontowana wewnątrz pojazdu w okolicy tylnej kierunkowej tablicy informacyjnej,

4.4.2. Kamera przednia IP monitorująca przód pojazdu obejmujący obszar na odległość co najmniej 10 metrów przed czołem pojazdu. Kamera musi być zamontowana wewnątrz autobusu za przednią szybą w sposób nieograniczający widoczności kierowcy.

4.4.3. Kamera szerokokątna IP obserwująca linię wejść do pojazdu zainstalowana na zewnątrz nad  pierwszymi przednimi drzwiami.

4.4.4. Kamera szerokokątna IP zainstalowana na zewnątrz w okolicach lewego lusterka i monitorująca linię pojazdu wzdłuż jego lewej strony
4.5. Dodatkowe wyposażenie

4.5.1. Dodatkowo w ramach obsługi systemu monitoringu Wykonawca przekaże Zamawiającemu:

4.5.1.1. Zapasowe, wymienne dyski twarde HDD interfejsu SATA3, rozmiar 2.5” o pojemności min. 1TB w wyjmowanej kieszeni zamykanej na klucz kompatybilny z dostarczanym systemem monitoringu. 1 sztuka na każdy dostarczany autobus.
4.5.1.2. Trzy sztuki przenośnych dysków twardych podłączanych do komputera poprzez złącze USB 2.0/3.0 o pojemności minimum 1TB.

4.5.1.3. Sześć sztuk interfejsów do podłączenia dysków z monitoringu bezpośrednio do komputera PC.

5. DODATKOWE INSTALACJE I SYSTEMY

5.1. Radiotelefon

5.1.1. Instalacja do podłączenia radiotelefonu z wykorzystaniem przetwornicy napięcia stałego 24/12 V, podłączenie w tablicy bezpiecznikowej, zamontowanie na dachu anteny  nadawczo-odbiorczej z doprowadzeniem przewodu zakończonego właściwym złączem konektorowym pod montaż radiotelefonu. Zamontowanie jednego głośnika z instalacją podłączeniową do radiotelefonu oraz mikrofonu. Ponadto zamontowanie radia samochodowego z odtwarzaczem CD (radio-odtwarzacz  ze stałym panelem+ antena + głośniki) na stałe.
5.2. System bezprzewodowego dostępu do internetu (wi-fi)

5.2.1. W każdym nowym pojeździe musi być zapewniona możliwość zamontowania  w czasie trwania okresu gwarancji pojazdu systemu bezprzewodowego dostępu do internetu (wi-fi) umożliwiającego pasażerom bezpłatny dostęp do internetu za pomocą urządzeń mobilnych.

5.2.2. W związku z powyższym każdy autobus w podsufitce w okolicach połowy długości pojazdu powinien mieć zainstalowaną dedykowaną półkę na modem GSM wraz z doprowadzeniem do półki instalacji elektrycznej 24/12V zabezpieczonej bezpiecznikiem.

5.2.3. Producent pojazdu powinien wyrazić zgodę na instalację dodatkowych urządzeń bez utraty gwarancji.
5.3. Stelaż do zamontowania biletomatu mobilnego wraz z instalacją zasilająco - sygnałową
5.3.1. W każdym autobusie musi być zapewniona możliwość zamontowania w czasie trwania okresu gwarancji pojazdu biletomatu mobilnego. 

5.3.2. W autobusie musi być zapewniona rezerwa miejsca pod biletomat.

5.3.3. Miejsce na biletomat musi być zarezerwowane w środkowej części autobusu, w miejscu nieutrudniającym pasażerom poruszanie się (chodzi o nie blokowanie dojścia do siedzeń i drzwi). 
5.3.4. Producent autobusu powinien przedstawić do akceptacji Zamawiającego koncepcję montażu do konstrukcji autobusu mocowań umożliwiających bez ingerencji mechanicznej w konstrukcję pojazdu zainstalowanie mobilnego automatu biletowego na stelażu zbudowanym ze stalowych pionowych rur nośnych. Dodatkowo Producent powinien dostarczyć dokumentację techniczną zastosowanego stelażu. 

5.3.5. Do zadań producenta pojazdu leży dostarczenie i instalacja stelaża w pojeździe na podstawie przedstawionej i zatwierdzonej przez Zamawiającego koncepcji i wg poniższego opisu:

5.3.5.1. Mocowanie stelaża w minimum trzech punktach (podłoga, burta lub poręcz oraz sufit). 

5.3.5.2. Dostarczone stelaże powinny być zbudowane z rur nośnych o przekroju 35 mm i rozstawie orurowania pionowego pomiędzy 180 - 220 mm. Zamawiający dopuści stelaż wykonany z rur nośnych o przekroju 30 mm.
5.3.6. Instalacja elektryczna autobusu musi być przystosowana do podłączenia do niej mobilnego automatu biletowego. Dostarczone pojazdy mają mieć wyprowadzone w orurowaniu stelażu biletomatu następujące przyłącza:

5.3.6.1. Przyłącze zasilające 24 VDC  +/- 30%, powinna zostać także zainstalowana dodatkowa linię sterująca (+24V) umożliwiająca zdalne włączanie/wyłączanie urządzenia. Ustalenia dot. tego czy linia powinna może być sterowana napięciem z „kluczyka” pojazdu podjęte zostaną wspólnie z Zamawiającym na etapie realizacji umowy.

5.3.6.2. Przewód sygnałowy typu Ethernet zainstalowany pomiędzy stelażem biletomatu a kabiną kierowcy (podsufitką w której będzie zlokalizowany autokomputer), 

5.3.6.3. Dodatkowy przewód Ethernet doprowadzony pomiędzy stelażem biletomatu a podsufitką  w okolicy której zamontowany będzie biletomat, Przewód powinien być zakończony złączem RJ45 celem wykorzystania w przyszłości transmisji GSM dla innych systemów autobusowych.
5.3.7. Cała linia zasilająca biletomat winna być zabezpieczona bezpiecznikiem bezzwłocznym o wartości wynikającej z maksymalnego poboru prądu przez urządzenie. 

5.3.8. Zamawiający nie dopuszcza podłączania biletomatu pod zasilanie innych systemów,
5.4. System kontroli punktualności LASON

5.4.1. Koder i emiter sygnału w podczerwieni do identyfikacji autobusu, kompatybilny z systemem elektronicznej kontroli punktualności przyjazdu autobusów komunikacji miejskiej LASON.  

5.4.2. Koder od chwili włączenia zasilania wytwarza ciąg kodowy w którym zakodowany jest 3 cyfrowy numer (od 000 do 999).

5.4.3. Koder powinien mieć zaprogramowany numer identyczny z numerem bocznym pojazdu, w którym jest zamontowany. 

5.4.4. Wykonawca ustali numery z Zamawiającym w terminie późniejszym. Emiter sygnału powinien być ustawiony na stałe tak aby promieniowanie emitowane było bez przeszkód przez przednią szybę autobusu w górę pod kątem 45 stopni do płaszczyzny. Położenie emitera względem płaszczyzny powinno być stałe i nie zmienne w trakcie eksploatacji,

5.4.5. Elementy promieniujące emitera powinny składać się z 6 rzędów po 6 diod nadawczych podczerwieni gdzie każdy rząd zasilany jest równolegle. Długość fali promieniowania podczerwonego wynosi 950nm. 

5.4.6. Układ elektryczny kodera powinien posiadać zabezpieczenie przed nadmiernym wzrostem napięcia (po przekroczeniu ok. 31 V koder przestaje działać). 

6. Ładowarki USB w przestrzeni pasażerskiej

6.1. Parametry ładowarek USB

6.1.1. Wszystkie ładowarki powinny być fabrycznie nowe,

6.1.2. Rodzaj złącza wyjściowego: podwójne gniazdo USB A,

6.1.3. Moduł portów USB bez opcji komunikacyjnej, wyspecjalizowane do ładowania akumulatorów urządzeń mobilnych,

6.1.4. Ładowarki USB powinny zostać zainstalowane po jednej sztuce w każdym z pojazdów jednoczłonowych i po dwie sztuki w każdym z pojazdów dwuczłonowych. Ładowarki będą instalowane  na pionowym orurowaniu pojazdu.

6.1.5. Napięcie wyjściowe: 5V DC,

6.1.6. Obudowa metalowa,
6.1.7. Prąd wyjściowy minimalnie 4200 mA łącznie na dwóch portach,

6.1.8. Poprawna praca przy napięciu zasilającym w zakresie od 12V DC do 30 V DC,

6.1.9. Zabezpieczenie przeciwzwarciowe: TAK,

6.1.10. Przyłączenie każdej ładowarki USB do instalacji elektrycznej pojazdu, powinno być zrealizowane bezpośrednio z listwy zasilającej, na której zasilanie pojawia się po włączeniu zapłonu. Cała linia zasilająca ładowarkę winna być zabezpieczona bezpiecznikiem bezzwłocznym 5A. Zamawiający nie dopuszcza podłączania ładowarek pod zasilanie innych systemów w pojeździe 
i w przypadku stwierdzenia takiej sytuacji zobowiąże Wykonawcę do bezpłatnego poprawienia instalacji,

6.1.11. Temperatura pracy od -25(C do +65(C,
6.1.12. Kolor obudowy ładowarki USB: Żółty RAL 1004,

6.1.13. Sygnalizacja poprawnej pracy poprzez podświetlony przedni panel lub diodę LED,
6.2. Lokalizacja ładowarek USB

6.2.1. Lokalizacja gniazda USB w pojeździe jednoczłonowym przedstawiona została na poniższym rysunku. Dokładna lokalizacja i wysokość zawieszenia gniazd od podłogi ustalona zostanie z Wykonawcą podczas pierwszej instalacji,

[image: image10.emf]
6.2.2. Lokalizacja gniazda USB w pojeździe dwuczłonowym przedstawiona została na poniższym rysunku. Dokładna lokalizacja i wysokość zawieszenia gniazd od podłogi ustalona zostanie z Wykonawcą podczas pierwszej instalacji,

[image: image11.emf]
6.2.3. Czoła gniazd powinny zostać zorientowane do środka pojazdu. Na poniższym rysunku przedstawiony został kierunek orientacji gniazda.
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