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dot. postepowania prowadzonego w trybie przetargu nieograniczonego na zadanie pn.: ,Inteligentny System Transportu
w_Watbrzychu” realizowany w ramach zadania inwestycyjnego pn. ,Ograniczenie niskiej emisji poprzez wprowadzenie
zrbwnowazonej mobilnoéci miejskiej i podmiejskiej, polegajgcej na wybudowaniu centrum przesiadkowego Watbrzych
Plac na Rozdrozu oraz poprawie systemoéw zarzgdzania ruchem i energooszczednym oswietleniem miejskim”

W odpowiedzi na pismo datowane na 3.07.2017 r., Zamawiajgcy dziatajac na podstawie art.
38 ust. 1 oraz ust. 2 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamowien publicznych
(Dz.U.2017.1579) wyjaénia, co nastepuije:

pytanie 1
Czy Zamawiajgcy dopuszcza instalacje sterownikéw sygnalizacji $wietinych dostosowanych do
wspotpracy ze zrédtami Swiatta LED o napieciu 40V zamiast 230V?

odpowiedz
Obecnie dziatajgce sterowniki dostosowane sg do wspétpracy ze zrodtami $wiatta o napieciu 230 V.
Zamawiajgcy pozostawia instalacje sterownikéw sygnalizacji $wietinych o napieciu 230V.

pytanie 2

Dotyczy: architektura systemu sterowania ruchem

Zamawiajacy w kilku miejscach (PFU, SOPZ oraz SIWZ) okresla architekture Systemu Sterowania
Ruchem Drogowym jako Systemu adaptacyjnego czasu rzeczywistego. Jednoczesnie, w punkcie
2.2.1.4 PFU Zamawiajgcy pisze, ze systemy bazujgce na zasadzie wyboru sposrod wczesniej
zdefiniowanych planéw lub predykcji warunkéw ruchu na okresy dtuzsze niz jeden cykl nie sg
uznawane jako systemy adaptacyjne pracujace w czasie rzeczywistym. Zapis ten spetnia tylko
jeden sposrod dostgpnych na rynku systemow sterowania obszarowego (SCATS). Cechg
charakterystyczng tego systemu jest to, ze wszelkie parametry ruchu oraz zmienne sterujgce sg
definiowane na poziomie systemu, nie sg zaszyte w sterowniku sygnalizacji Swietlnej. W przypadku
normalnego funkcjonowania sprawdza sie to dobrze, problem zaczyna sie w przypadku utraty
tacznosci ze skrzyzowaniem. Natomiast na rynku sg dostepne systemy tgczace najlepsze zalety
systemu centralnego (wyznaczanie Splitbw sygnatéw zielonych, dtugoéci cykli oraz offsetow
koordynacyjnych) ze sterowaniem adaptacyjnym na poziomie pojedynczego skrzyzowania
(sterowanie zalezne od ruchu w czasie rzeczywistym, sekunda po sekundzie). W tego typu
systemach optymalizacja sieciowa (obliczenie programu sygnalizacji) na poziomie centralnym
odbywa sig¢ w zadanych interwatach (35min), program obliczony w centrali na podstawie danych
z detektorow indukcyjnych jest nastepnie przesytany do sterownika, gdzie jest implementowany
i modyfikowany w czasie rzeczywistym w oparciu o lokalne warunki ruchu (np. program obliczony
na poziomie centralnym przewidziat 20s sygnatu zezwalajgcego dla danej grupy natomiast
w rzeczywistosci w danym cyklu zapotrzebowanie wynosi 10S, woéwczas sterownik konczy
realizacje tej grupy i przechodzi do realizaciji kolejnej fazy ruchu zgodnie z zatozona sekwencjg).
Mozna zatem uzna¢, iz sterowanie na poziomie sterownika odbywa sie w czasie rzeczywistym.
Zaletq tego typu systeméw jest mozliwoé¢ zastosowania zaawansowanych algorytmoéw sterowania
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ruchem (sterowanie fazowe do 32 faz lub sterowanie grupowe) na poziomie lokalnym oraz
realizacja priorytetu dla komunikacji zbiorowej, w tym rowniez w przypadku utraty lacznosci
z centralg. Rowniez korzystne jest zastosowanie interwatu 3 minutowego w przypadku optymalizaciji
sieciowej, pomiary ruchu sg uérednione w ramach interwatu, eliminuje sie w ten sposob negatywny
wptyw chwilowych pomiaréw ktére moga by¢ obarczone btedem. Operator systemu ma mozliwosé
ingerencji zarébwno w parametry obliczone na poziomie centralnym, jak i lokalny algorytm
sterowania. Czy Zamawiajgcy dopusci do zastosowania tego typu systemy?

odpowiedz
Tak, Zamawiajgcy dopuszcza systemy bazujgce na obliczeniach na poziomie lokalnym
wykorzystujgce strategiczne informacje z poziomu centralnego.

pytanie 3

Dotyczy: Kadra projektu

W punkcie V.2.3.2 SIWZ w podpunkcie 6 Zamawiajgcy opisuje wymagania dla Spegjalisty ds.
inzynierii ruchu drogowego jako osoby, ktéra wykonata 2 projekty | TS z ktérych kazdy obejmowat
przynajmniej S sygnalizacji $wietinych. Co Zamawiajacy rozumie poprzez projekty ITS? Czy chodzi
0 projekty realizowane dla miast, ktére obejmujg zastosowanie centralnych systemoéw sterowania?
Czy projektami ITS sg réwniez projekty sygnalizacji $wietinych obejmujace przynajmniej 5
skoordynowanych ze sobg sygnalizacji $wietlnych?

odpowiedz
Zamawiajacy uznaje wdrozone systemy sterowania ruchem z funkcjg nadrzedna.

pytanie 4
Dotyczy — wymagania dotyczace wideo detekcji

W punkcie 3.1 SOPZ w podrozdziale ,Urzadzenia detekcji pojazdéw” jest zawarte wymaganie dla
kamer wideo detekcji: ,nalezy zapewni¢ jej podstawowe funkcje takie jak wykrywanie i zliczanie
pojazdéw kotowych w tym pojazdéw jednosladowych (motocykle, rowery)'. Na rynku nie ma
dostgpnych kamer wideo detekcji mogacych zapewni¢ wiarygodne zliczanie pojazdow kotowych
oraz jednosladowych, jest to niemozliwe do wykonania z uwagi na specyfike systemu wideo
(problemem jest chociazby $niezna lub deszczowa pogoda).

Prosimy o rezygnacje Zamawiajgcego z wymagania odnosnie zliczania pojazdéw dla kamer wideo
detekciji.

odpowiedz
Zamawiajgcy rezygnuje z funkcji zliczania pojazdow jednoéladowych dla kamer wideo detekciji.

pytanie 5
Dotyczy — System priorytetu dla komunikacji publiczne;j

Zamawiajacy w punkcie 4.2 SOPZ w podrozdziale dotyczgcym priorytetu dla transportu publicznego
definiuje priorytet jako centralny, decyzje o udzieleniu priorytetu majg byé podejmowane centralnie z
poziomu systemu sterowania. W tego typu systemach w przypadku utraty tgcznosci z centrala
priorytet nie jest realizowany. Na rynku sg dostepne systemy, ktére nie sg uzaleznione od centrali,
tgczg sie bezposrednio ze sterownikiem. Pojazd komunikacji zbiorowej wysyta meldunek o swoim
potozeniu oraz informacje o punktualnoéci wzgledem rozktadu jazdy do dowolnej iloéci sterownikow,
mozna w ten sposob osiggng¢ funkcjonalnos¢ opisang w SOPZ (przygotowanie priorytetu na
nastgpnym skrzyzowaniu w trakcie jego realizacji na poprzednim) przy braku ryzyka ze
w przypadku utraty tacznosci z centralg priorytet nie zostanie zrealizowany w ogéle. Czy
Zamawiajacy dopusci tego rodzaju systemu priorytetu dla komunikacji zbiorowe;?
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odpowiedz
Tak, Zamawiajacy dopuszcza stosowanie priorytetu lokalnego w oparciu o informacje z punktu
meldunkowego.

Niniejsze pismo, na podstawie art. 38 ust. 4 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo

zamowien publicznych (Dz.U.2017.1579) stanowi zmiane treéci Specyfikacji Istotnych Warunkéw
Zamdédwienia.
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