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CE SR taboru pasazerskiego w Polsce INFRASTEURLERY
0 Wprowadzenie. Tabor kolejowy — klasyfikacja i podstawowe
definicje

0.1 Wprowadzenie

Podrecznik dla projektujacych pasazerski tabor kolejowy pn.: ,,Wytyczne w zakresie
projektowania taboru pasazerskiego w Polsce” zostal opracowany jako rezultat projektu
badawczego ,,Innowacyjny i zestandaryzowany model rozwoju zakupu kolejowego taboru
pasazerskiego INNORAIL” finansowanego przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju w
ramach programu Gospostrateg. Projekt mial na celu dostarczenie narz¢dzia wspierajacego
efektywne funkcjonowanie i rozwdj pasazerskiego transportu kolejowego dostosowanego do
potrzeb wszystkich jego uzytkownikow. W wyniku jego realizacji interesariusze, to jest
przewoznicy kolejowi oraz organizatorzy transportu publicznego uzyskaja kompleksowy
zestaw informacji wspomagajacych proces pozyskania i eksploatacji taboru, obejmujacy
miedzy innymi:

e analizg europejskiego rynku taboru kolejowego wraz z trendami rozwojowymi,

e opis najlepszych praktyk w zakresie zamawiania taboru,

e wskazowki i rekomendacje dla optymalnego doboru taboru do zaktadanych warunkow

eksploatacji oraz efektywnej organizacji procesu utrzymania taboru,

e zestawienie dobrych praktyk dla przygotowania strategii taborowe;.
Obecna sytuacja na rynku pasazerskiego taboru kolejowego nie jest korzystna z punktu
widzenia zard6wno producentoéw taboru, organizatorOw przewozoéw zamawiajacych tabor, jak i
przewoznikow kolejowych, ktorzy ten tabor eksploatujg do wykonywania przewozow shuzby
publicznej. Uwarunkowane sytuacja budzetowa samorzadow wojewodzkich postgpowania
zakupowe na krotkie serie pojazdow doprowadzily do nadmiernego zrdéznicowania typow,
podtypow i1 wariantow eksploatowanego taboru pasazerskiego, tak pomiedzy wojewodztwami,
jak 1 w ramach floty przewoznikow wykonujacych przewozy na zlecenie tylko jednego
organizatora. Sytuacja ta utrudnia wymienno$¢ i zastegpowalno$¢ taboru, planowanie
utrzymania i zapasow czesci zamiennych, elastyczno$¢ formowania sktadow pociggowych w
trakcji ukrotnionej oraz planowanie obiegow.
Odpowiedziag na te problemy jest projekt badawczy INNORAIL, ktérego celem byla
identyfikacja najlepszych praktyk pozyskania, utrzymania i eksploatacji taboru kolejowego, a
nastgpnie opracowanie na ich podstawie jednolitych wytycznych dla podmiotow
zamawiajacych pasazerski tabor kolejowy w celu ustandaryzowania rozwigzan stosowanych w
nowoczesnym taborze kolejowym oraz uproszczenia procesu pozyskania tego taboru, zar6wno
przez przewoznikow, jak i organizatoréw przewozow. Efektem realizacji projektu badawczego
jest zebranie w postaci niniejszego podrecznika wymagan prawnych, technicznych,
rekomendowanych rozwigzan oraz dobrych praktyk w zakresie produkcji, zakupu i eksploatacji
taboru kolejowego wykorzystywanego do przewozow pasazerskich.
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0.2 Klasyfikacja taboru

Podzial pojazdow szynowych z punktu widzenia producentow taboru oraz przewoznikow
(odbiorcow) powinien opiera¢ si¢ na mozliwosciach dopuszczenia pojazdéw do eksploatacji.
Zatem w pierwszej kolejnosci nalezy dokona¢ podziatu zgodnego z Dyrektywa 2016/797 [1].
Punkt 2 zatacznika I do podanej Dyrektywy dzieli pojazdy na:
— lokomotywy i tabor pasazerski, w tym:
o jednostki trakcyjne napedzane energia cieplna i elektryczne,
o pociagi pasazerskie napedzane energig cieplng i elektryczne,
o wagony pasazerskie,
— wagony towarowe, w tym niskopodtogowe pojazdy przeznaczone dla catej sieci i
pojazdy przeznaczone do przewozu samochodéw cigzarowych,
— pojazdy specjalne, takie jak maszyny torowe.
Powyzszy podzial ma zastosowanie w odpowiednich Technicznych Specyfikacjach
Interoperacyjnosci, zgodnie z ktorymi pojazdy kolejowe sa dopuszczane do eksploatacji na
terenie Unii Europejskie;j:
1. TSI WAG [2] — dla pojazdéw wymienionych w tiret 2,
2. TSI LOC&PAS [3] — dla pojazdow wymienionych w tiret 1 i 3.

Art. 2 TSI WAG mowi o tym, iz TSI stosuje si¢ do wagondéw towarowych o maksymalnej
predkosci eksploatacyjnej nie wigkszej niz 160 km/h i maksymalnym nacisku osi nie wigkszym
niz 25 t.
Dodatkowo nastgpuje podziat wagondéw towarowych ze wzgledu na szerokos$¢ toru, na jakim
majg by¢ eksploatowane:
1.1.wchodzace w zakres TSI WAG: 1435 mm, 1524 mm, 1600 mm i 1668 mm
1.2.niewchodzace w zakres TSI WAG: 1520 mm ktore moga by¢ czasami eksploatowane
na liniach o szerokosci toru 1 524 mm
1.3.niewchodzace w zakres TSI WAG linie kolejowe waskotorowe o szerokosciach <1435

mim.

Zgodnie z art. 2 TSI L&P podsystem ,,Tabor” dzieli si¢ na:
2.1.Pociagi napedzane energia cieplna i elektryczne:
a. Elektryczne zespoly trakcyjne,
b. Spalinowe zespoty trakcyjne,
c. Wagony silnikowe,
d. Tramwaje dwusystemowe;
2.2.Jednostki trakcyjne napgdzane energig cieplng i elektryczne:
a. Lokomotywy trakcyjne,
b. Lokomotywy manewrowe,
c. Cziony napedowe;
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2.3.Wagony pasazerskie i inne odno$ne wagony:
a. Osobowe,
b. Bagazowe/pocztowe,
c. Doczepne sterownicze,
d. Osobowe sterownicze;
2.4.Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury
kolejowe;:
a. Maszyny torowe (OTM),
b. Pojazdy stuzace do kontroli infrastruktury;
z zastrzezeniem, iz zakres TSI L&P nie obejmuje:

— pociagow metra, tramwajow i innych pojazdow kolei lekkiej,

— pojazdow przeznaczonych na potrzeby pasazerskich przewozow lokalnych, miejskich
lub podmiejskich w sieciach, ktore sa funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolei,

— pojazdow uzytkowanych wylacznie na infrastrukturze kolejowej nalezacej do
wiascicieli prywatnych, istniejgcych wytacznie na uzytek wilasciciela do celow wlasnej
dziatalnosci w zakresie transportu towarow,

— pojazdow przewidzianych wylacznie do uzytku lokalnego, historycznego lub
turystycznego.

0.3 Wyrdzniki typu, wariantu i wersji pojazdu

Definicja ,,typu” pojazdu kolejowego znajduje si¢ w dyrektywie UE w sprawie
interoperacyjnosci kolei nr 2016/797 [6] i oznacza pojazd okreslony przez ,,zasadnicze cechy
konstrukcyjne”, ktore zostaty uwzglednione w certyfikacie badania typu lub projektu, ktory
opracowywany jest w ramach weryfikacji pojazdu zgodnie z odpowiednim modutem wedtug
decyzji Komisji nr 2010/713/UE [5]. Czyli, jak okresla to rozporzadzenie Komisji UE nr
2018/545 [71, ,.typ” pojazdu okresla projekt, ktory bedzie stosowany do wszystkich pojazdow
odpowiadajacych temu typowi.

W celu identyfikacji opcji dla konfiguracji wyposazenia pojazdu lub zmian podczas cyklu zycia
pojazdu w ramach istniejgcego typu, rozporzadzenie 2018/545 wprowadzito pojgcie ,,wariantu”
i,,wersji” dla typu pojazdu.

»Wariant typu” pojazdu oznacza opcje¢ konfiguracji typu pojazdu zatwierdzong z chwila
udzielenia pierwszego zezwolenia dla typu pojazdu lub zmiany wprowadzone do istniejagcego
typu pojazdu w czasie jego cyklu zycia, ktore wymagaja nowego zezwolenia dla typu pojazdu.
»Wersja typu” pojazdu oznacza opcje konfiguracji typu pojazdu albo wariantu typu pojazdu
albo zmiany wprowadzone do istniejagcego typu pojazdu albo wariantu typu pojazdu w czasie
jego cyklu zycia, ktore odzwierciedlajg ,,zasadnicze cechy konstrukcyjne”, ktore nie wymagaja
nowego zezwolenia dla typu pojazdu.

Zastosowane w powyzszych definicjach okreslenie ,,zasadnicze cechy konstrukcyjne”
oznaczaja, wedtug rozporzadzenia 2018/545, parametry, ktore sg stosowane do okreslania typu

12



MINISTERSTWO

8 Narodowe Centrum 7. Wytyczne w zakresie projektowania
INFRASTRUKTURY

Badari i Rozwoju taboru pasazerskiego w Polsce

pojazdu zgodnie z udzielonym zezwoleniem dla typu pojazdu, i ktére sg wprowadzone do
europejskiego rejestru dopuszczonych typoéw pojazdow (,ERATV”). Europejski rejestr
dopuszczonych typoéw pojazdéw bazuje na danych okreslonych przez decyzj¢ Komisji nr
2011/665 [4], ktoéra w punkcie 4 Wiasciwosci techniczne pojazdu tabeli 2, zalacznika Il zawiera
parametry techniczne pojazdu okre$lajace typ pojazdu. Parametry wg ERATV okreslaja
identyfikacje¢ typu, podajg informacje ogélne, zgodnos¢ z TSI, zezwolenia oraz parametry
techniczne pojazdu.

W celu prawidtowego okreslania parametréw pojazdu kolejowego i wprowadzania ich do
rejestru ERATV nalezy korzysta¢ z przewodnika [8] wydanego przez Europejska Agencje
Kolejows. Przewodnik zawiera powigzanie mi¢dzy danym parametrem ERATV a wlasciwym
punktem TSI, z ktorego parametr ten si¢ wywodzi.

Sposrod wielu ,,wlasciwosci technicznych pojazdu” zawartych w decyzji 2011/665, na
szczegoblng uwage zastuguja te parametry, ktore sg istotne z punktu widzenia ,,typu” pojazdu.
Sa to takie parametry, ktore sa wymagane do wprowadzenia w rejestrze ERATV i réwnocze$nie
mogg by¢ zapisane tylko jedng wartoscig. Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage progi dla kazdej
zasadniczej cechy konstrukcyjnej, wymagajacej nowego zezwolenia, ktore zdefiniowano w TSI
(LOC&PAS, CCS). Parametrami taboru wymaganymi obowigzkowo do wprowadzenia w
ERATV sg te parametry, ktore sg oznaczone literg ,,T” w kolumnie ,,Zastosowanie w
odniesieniu do kategorii pojazdéw [...]”. Pozostale parametry nie s3 wymagane (oznaczone
litera ,,N”” w tablicy), moga by¢ wprowadzone opcjonalne (oznaczone litera ,,0”) lub stanowia
punkt otwarty (oznaczone literami ,,PO”).

Na podstawie parametrow technicznych pojazdu okreslonych w decyzji 2011/665 mozna
okresli¢ czy zmiana konfiguracji wyposazenia pojazdu lub zmiana wprowadzona podczas cyklu
zycia pojazdu w ramach istniejgcego typu, wymaga wprowadzenia ,,wariantu” czy ,,wersji”’ w
»typie” pojazdu. Nalezy przypomnie¢, ze ,,wersja” mozna okresli¢ rowniez opcje konfiguracji
pojazdu w ramach ,,wariantu typu”.

Przyktadowo, jesli w wyniku zmiany wyposazenia pojazdu, zmianie ulegla masa projektowa
lub dhugos¢ pojazdu, i poniewaz parametry te wedhug decyzji 2011/665 sa jednymi z tych, ktore
definiujg typ i nie moga wystepowac w kilku opcjach, pojazd taki bedzie posiadat wlasciwosci
techniczne odbiegajace od cech konstrukcyjnych przypisanych dla ,,typu” pojazdu i w zwigzku
z tym konieczne bedzie wprowadzenie ,,wariantu” dla tego ,,typu” pojazdu.

Natomiast, jesli w wyniku zmiany wyposazenia pojazdu, zmianie ulegt na przyktad sposob
monitorowania tozysk osi lub wysokos$¢ peronow, do ktérych przystosowany jest pojazd, a
parametry te wedhug decyzji 2011/665 moga by¢ wybrane sposrod kilku opcji, wlasciwosci
techniczne takiego pojazdu nie beda odbiegac od cech konstrukcyjnych przypisanych dla ,,typu”
pojazdu i w zwigzku z tym mozliwe begdzie wprowadzenie ,,wersji” dla tego ,,typu” pojazdu,
bez koniecznosci uzyskania nowego zezwolenia. Wykorzystanie ,,wersji typu” ma praktyczne
zastosowanie szczegdlnie w pojazdach pasazerskich, ktére w ramach jednego ,,typu” sg
projektowane dla kilku uzytkownikéw — odmienne wyposazenie pojazdu ,,pod klienta” z reguty
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nie jest rtbwnoznaczne ze zmiang ,,zasadniczych cechy konstrukcyjnych” okreslajacych ,,typ”
pojazdu.
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0.4 Definicje i skroty

Skrot /, Znaczenie
oznaczenie
AGC umowa europejska o glownych migdzynarodowych liniach kolejowych
umowa europejska o waznych migdzynarodowych liniach transportu
AGTC . .
kombinowanego oraz obiektach towarzyszacych
AKK analiza kosztow i korzysci
DSAT detekcja stanow awaryjnych taboru
Europejski System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail Traffic
ERTMS
Management System)
ETCS Europejski System Sterowania Pociagiem (ang. European Train Control System) —
podsystem ERTMS zapewniajacy kontrolg bezpiecznej jazdy pociggu
ezt elektryczny zespo6t trakcyjny

Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (ang. Global System for
GSM-R Mobile communications — Railway) — podsystem ERTMS zapewniajacy
bezprzewodowa tacznos¢ ,.tor — pojazd”

GUS Gtowny Urzad Statystyczny

Wspdlna Pomoc we Wspieraniu Projektow dla Europejskich Regiondéw (ang. Joint
JASPERS Assistance to Support Projects In European Regions) - jest to inicjatywa majaca na
celu usprawnienie przygotowania projektow ubiegajacych si¢ o finansowanie

JST jednostka samorzadu terytorialnego

podziat ruchu pasazerow w transporcie kolejowym majacy na celu uwzglgdnienie
zroznicowanych potrzeb transportowych
i zwigzanego z tym zakresu inwestycji w lini¢ kolejowa:
a) ruch migdzyaglomeracyjny — pociagi o Vmax > 130 km/h, o ograniczonej liczbie
postojow na swojej trasie, zapewniajace najlepszy czas przejazdu,
b) ruch miedzyregionalny — pociagi o Vmax < 130 km/h, posiadajace postoje
w wigkszych miastach i weztach kolejowych;
ruch regionalny — pociagi o postojach na wszystkich (lub wigkszosSci)
przystankow i stacji na swojej trasie;
d) ruchaglomeracyjny — specjalny przypadek ruchu regionalnego, w ktérym relacja
pociggu zawiera si¢ w obszarze jednego miasta lub jego aglomeracji, a
czgstotliwos¢ ruchu jest wysoka (przynajmniej 1-2 pociagi na godzing) w statym

kategorie ruchu
pasazerskiego o)

cyklu w ciagu dnia.
KPK Krajowy Program Kolejowy
PTZ publiczny transport zbiorowy

Niezawodno$¢ (R), dostepnos¢ (A), podatno$¢ utrzymaniowa (M) oraz

RAMS bezpieczenstwo (S) (ang. Reliability, Availability, Maintainability Safety).
SDIP system dynamicznej informacji pasazerskiej
SIWZ Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamowienia
Warunki aplikacji zwigzane z bezpieczenstwem (ang. Safety related application
SRAC ..
conditions)
srk sterowanie ruchem kolejowym

szt Spalinowy zespot trakcyjny
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Skrot /. Znaczenie
oznaczenie

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci - szczegdtowe wymagania techniczne
i funkcjonalne, procedury i metody oceny zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami
dotyczacymi interoperacyjnosci kolei, warunki eksploatacji i utrzymania dotyczace

TSI sktadnikow interoperacyjnosci i podsystemow transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, okre§lane
i oglaszane przez Komisje¢ Europejska

UE Unia Europejska

UIC Migdzynarodowy Zwiazek Kolei (fr. Union Internationale des Chemins de fer)

UIC leaflett Karta UIC

UTK Urzad Transportu Kolejowego

0.5 Literatura do Wprowadzenia

[1] Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w
sprawie interoperacyjno$ci systemu kolei w Unii Europejskiej;

[2] Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 321/2013 z dnia 13 marca 2013 r. dotyczace
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1 Wymagania prawne w zakresie interoperacyjnosci systemu
kolejowego i jego bezpieczenstwa
1.1 Zrédfa prawa - ,piramida legislacyjna”

Wymagania prawne dotyczace szeroko rozumianego dopuszczania taboru do eksploatacji sa
jednymi z najwazniejszych wymagan, ktore nalezy bra¢ pod uwage przy projektowaniu taboru
pasazerskiego. Spehienie ich pozwala na zapewnienie petnej zgodnosci nowo produkowanego
taboru i tym samym umozliwi jego prawne dopuszczenie do eksploatacji. Jednocze$nie ich
ujednolicenie wiacznie z ujednoliceniem przepisow dotyczacych prowadzenia proceséw oceny
zgodnosci oraz ich spelienie zapewni interoperacyjnos¢ systemu kolei, czyli zdolno$¢ do
bezpiecznego i niezaktoconego ruchu pociggdw na terenie panstw Unii Europejskiej.

Stad wszelkie nowoprojektowane rozwigzania techniczne muszg by¢ projektowane, a nastepnie
zosta¢ zweryfikowane pod wzglgdem spehienia wielu restrykcyjnych wymagan, w
szczegblnosci wymagan zasadniczych dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei w oparciu
o kryteria okreslone w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSI), oraz krajowych
specyfikacjach technicznych oraz majacych zastosowanie dokumentach normalizacyjnych.
Ogolnie majace zastosowanie wymagania mozna podzieli¢ na wymagania obowigzkowe, ktore
musza zawsze by¢ spelnione i wymagania opcjonalne, ktore moga by¢ wymagane przez
poszczegblnych uzytkownikow taboru. Wymaganiami obowiazkowymi s3:

— dyrektywy: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja
2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej oraz
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w
sprawie bezpieczenstwa ustanawiane przez Parlament Europejski i Rade,

— rozporzadzenia i wydane na ich podstawie specyfikacje techniczne interoperacyjnosci
(w skrocie TSI) oraz rozporzadzenia CSM ustanawiane przez Komisje Europejska
wspolnie z Agencja Kolejowa Unii Europejskiej (ERA),

— czes$¢ norm europejskich i specyfikacji europejskich, np. specyfikacje ERTMS/ETCS
1 ERTMS/GSM-R ustanawiane przez FEuropejskie Organizacje Normalizacyjne
i przywotane w TSI i rozporzadzeniach CSM,

— pozostate normy europejskie i specyfikacje europejskie nie przywotane w wymaganiach
obowigzkowych, ustanawiane przez Europejskie Organizacje Normalizacyjne,

— standardy przemystowe UNIFE, UIC itp. ustanawiane przez podmioty indywidualne,

— instrukcje i inne uregulowania wewnetrzne zarzadcow infrastruktury, przedsigbiorstw
kolejowych itp. ustanawiane przez podmioty indywidualne.

Obowigzkowe wymagania europejskie w kontekscie wymagan opcjonalnych przedstawiono na
rysunku 1.
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Rysunek I Relacja pomiedzy wymaganiami obowigzkowymi i opcjonalnymi

N
Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei Parlament Europejski
. Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei i Rada
Obowigzjkowe _ :
Rozporzadzenia wydane na ich

podstawie — spec. TSI, Komisja Europejska wspierana przez
rozporzadz. CSM Europejskg Agencje Kolejowg
Y Normy europejskie
A specyfikacje europejskie
np. spec. ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R Europejskie Organizacje
Normalizacyjne

Opcjo|naiine
Standardy przemystowe
UNIFE , UIC etc.
Podmioty
indywidualne

Wewnetrzne instrukcje
Zarzadcow infrastruktury, Przedsiebiorstw kolejowych, etc.

Obecnie w niektoérych przypadkach nadal obowigzujg krajowe przepisy techniczne. Ich
stosowanie wymagane jest wowczas gdy ocenie podlegaja kwestie nieujete w TSI — zarowno
wskazane w TSI jako punkty otwarte jak i nieobjete zadng specyfikacjg TSI. Punkty otwarte w
kolejnych wersjach specyfikacji maja by¢ zastgpowane europejskimi wymaganiami. Przepisy
krajowe obowiazuja takze wowczas gdy sa odwzorowane w specyfikacjach TSI jako
szczegblne przypadki. W kazdej z tych sytuacji wymagania krajowe obje¢te sa weryfikacja
zgodnos$ci podsystemu prowadzong przez jednostke notyfikowang.

1.2 Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci

Jak juz wspomniano w poprzednim rozdziale techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI)
okreslajg obligatoryjne wymagania dla interoperacyjnych podsysteméw kolei, tym samym
wymagania obligatoryjne dla taboru pasazerskiego. TSI s3 ustanawiane przez Komisje
Europejska wspolnie z Agencjg Kolejowa Unii Europejskiej (ERA). Na potrzeby TSI system
kolei system kolei dzieli si¢ na podsystemy:

1) Strukturalne:

a) zwigzane z siecig kolejowa:

— Infrastruktura,

— Energia,

— Sterowanie — urzadzenia przytorowe,

b) zwigzane z pojazdem:

— Tabor,

— Sterowanie — urzadzenia poktadowe,

2) Funkcjonalne:
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— Ruch kolejowy,
— Utrzymanie,

— Aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich i towarowych.

Kazdy podsystem z wyjatkiem podsystemu funkcjonalnego ,,Utrzymanie” objety jest osobnymi

TSI. W niniejszym opracowaniu zostang omowione tylko TSI dotyczace pojazdow.

Aktualnie ustawodawstwo unijne zawiera akty prawne dotyczace taboru pasazerskiego. Czes¢

z nich dotyczy podsystemu ,,Tabor”, cz¢s¢ podsystemu ,,Sterowanie”, a cz¢$¢ jest wspolna dla

obu podsystemow.

Akty prawne wspoélne dla interoperacyjnych podsystemow .., Tabor” 1 ..Sterowanie — urzadzenia

poktadowe”:

1.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei w Unii Europejskiej,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/700 z dnia 25 maja 2020 r.
zmieniajaca dyrektywy (UE) 2016/797 1 (UE) 2016/798 w odniesieniu do przedtuzenia
okresu ich transpozycji,

. Decyzja Komisji 2010/713/UE w sprawie modutow procedur oceny zgodnosci,

przydatnosci do stosowania i weryfikacji WE stosowanych w technicznych specyfikacjach
interoperacyjnosci przyjetych na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE,

Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 768/2008/WE w sprawie wspolnych ram
dotyczacych wprowadzania produktéw do obrotu, uchylajgca decyzje Rady 93/465/EWG,

Akty prawne dla interoperacyjnego podsystemu .., Tabor”:

1.

Rozporzadzenie Komisji nr 1302/2014 w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — Lokomotywy i tabor pasazerski”
systemu kolei w Unii Europejskiej,

Rozporzadzenie Komisji nr 1304/2014 w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjno$ci podsystemu ,,Tabor kolejowy — Hatas”, zmieniajagce decyzje
2008/232/WE i uchylajace decyzje¢ 2011/229/UE,

Rozporzadzenie Komisji nr 1303/2014 w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu
kolei w Unii Europejskiej,

Rozporzadzenie Komisji nr 1300/2014 w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjno$ci odnoszacych si¢ do dostgpnosci systemu kolei Unii dla oséb
niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/772 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace

rozporzadzenie (UE) nr 1300/2014 w odniesieniu do wykazu majatku w celu identyfikacji
barier w zakresie dostgpnosci, zapewnienia informacji dla uzytkownikéw oraz
monitorowania i oceny postepow w zakresie dostepnosci,
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Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/387 z dnia 9 marca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenia (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1302/2014 i (UE) 2016/919 w odniesieniu do
rozszerzenia obszaru uzytkowania i etapow przejsciowych,

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE)
nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz Decyzj¢
wykonawcza Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celéw szczegdtowych
okreslonych w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474.

Akty prawne dotyczace interoperacyjnego podsystemu ,.Sterowanie — urzadzenia pokladowe”:

1.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjno$ci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w
Unii Europejskiej,

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE)
nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz decyzje¢
wykonawcza Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celoéw szczegdtowych
okreslonych w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474,

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2020/387 z dnia 9 marca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenia (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1302/2014 i (UE) 2016/919 w odniesieniu do
rozszerzenia obszaru uzytkowania i etapow przejsciowych,

Rozporzadzenie Komisji nr 1303/2014 w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnos$ci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu
kolei w Unii Europejskiej,

. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/387 z dnia 9 marca 2020 r. zmieniajace

rozporzadzenia (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1302/2014 i (UE) 2016/919 w odniesieniu do
rozszerzenia obszaru uzytkowania i etapow przejsciowych,

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE)
nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz Decyzj¢
wykonawcza Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celéw szczegdtowych
okreslonych w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474.

Jezeli ma to zastosowanie do sktadnika interoperacyjnos$ci lub interoperacyjnego podsystemu

,labor” albo ,,Sterowanie — Urzadzenia pokladowe tabor pasazerski powinien spetniaé

wymagania przepisow objetych dyrektywami:

1) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2014/53/UE w sprawie harmonizacji
ustawodawstw Panstw Cztonkowskich dotyczacych udostepniania na rynku urzadzen
radiowych i uchylajaca dyrektywe 1999/5/WE,
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/WE w sprawie harmonizacji
ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych si¢ do kompatybilnosci
elektromagnetycznej,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2006/42/WE w sprawie maszyn,
zmieniajacg dyrektywe 95/16/WE (przeksztalcenie),

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/29/UE w sprawie harmonizacji
ustawodawstw Panstw Cztonkowskich odnoszacych si¢ do udostepniania na rynku
prostych zbiornikow ci$nieniowych,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/35/UE w sprawie ci$nieniowych
urzadzen transportowych oraz uchylajaca dyrektywy Rady 76/767/EWG, 84/525/EWG,
84/526/EWG, 84/527/EWG oraz 1999/36/WE.

Zakres specyfikacji

Kazda techniczna specyfikacja interoperacyjnosci zawiera ustalenia i opis dotyczace:

122

zakresu technicznego i geograficznego obowigzywania,

podsystemu do jakiego si¢ odnosi,

wymagan zasadniczych,

charakterystyk podsystemu do ktorego si¢ odnosi,

sktadnikow interoperacyjnosci,

oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania oraz weryfikacji WE,
zasad wdrozenia do stosowania,

ewentualnych dodatkow (zatgcznikow) uszczegotawiajacych.

Podreczniki stosowania

Aby ulatwi¢ zrozumienie wymagan zawartych w TSI oraz zasad ich stosowania, jak réwniez

interpretacji trudniejszych fragmentow tekstu, zostaty opracowane przez ERA przewodniki

stosowania TSI. Nie sg one zrédtami prawa, a jego wyjasnieniami i interpretacja. Niektore z

przewodnikoéw opracowano we wszystkich jezykach Panstw Cztonkowskich, inne za$ tylko w

wersji jezykowej angielskiej. W przypadku taboru opracowano nastepujace przewodniki:

1)

2)

3)

4)

ERA/GUI/07-2011/INT  Przewodnik  stosowania  techmnicznych  specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI), ver. 2.00, 12.06.2013 r.,

ERA/GUI/07-2011/INT Wytyczne dotyczqce stosowania technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI). Zatgcznik 2 — Ocena zgodnosci i weryfikacja ,, WE”, ver. 1.02,
30.11.2012 r.,

ERA/GUI/07-2011/INT Instrukcje stosowania technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI) ,, Tabor — Lokomotywy i tabor pasazerski”, ver.2.00,
01.01.2015 r.,

ERA/GUI/07-2011/INT Guide for the application of the CR Loc&Pas TSI (TSI), ver.
1.00, 26.08.2011 r.,
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5) ERA/GUI/07-2011/INT Instrukcje stosowania technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI) ,, Tabor, - Lokomotywy i tabor pasazerski”, ver. 2.00,
01.01.2015 r.,

6) ERA/GUI/02-2013/INT Przewodnik stosowania TSI dla podsystemu , Osoby
o0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”’, ver. 1.1, 18.05.2015 r.,

7) ERA/GUI/02-2013/INT Guide for the application of the PRM TSI. Appendixes, ver. 1.1,
18.05.2015 r.,

8) ERA/GUI/07-2011/INT Guide for the application of the CR NOI TSI, ver. 1.00,
26.08.2011 r.,

9) Gui/NOI TSI1/2019 Guide for the application of the NOI TSI, ver. 1.0,

10) Gui/CCS TSI/2019 Guide for the application of the CCS TSI, ver. 6.1, 05.02.2020 r.,

11) Guide for the application of RST TSI, ver. 04, 06.07.2020 r.,

12) ERA/GUI/07-2011/INT Przewodnik stosowania TSI dla podsystemu ,,Energia”, ver.
2.00, 16.10.2014 r.,

13) ERA/GUI/07-2011/INT Przewodnik stosowania TSI dla podsystemu ,, Infrastruktura”,
ver. 3.00, 14.12.2015r.

1.2.3  Opinie techniczne Agencji Kolejowej Unii Europejskie;

Ze wzgledu na pojawiajace si¢ czasem watpliwosci w stosowaniu wymagan technicznych
specyfikacji interoperacyjno$ci (TSI) w szczegolnie watpliwych przypadkach Agencja
Kolejowa Unii Europejskiej oglasza swoje stanowisko w tym zakresie zwane Opinig
Techniczng (Technical Opinion).

Ponizej w Tabeli 1 przedstawiono majace zastosowanie w projektowaniu i budowie taboru
pasazerskiego opinie techniczne ERA opublikowane na jej stronie www.era.eu

Tabela 1. Opinie techniczne ERA

Nr dokumentu Tytul dokumentu
Technical opinion on QC-RST-014 as addressed by

1. | ERA/OPI/2012-05/INT the Notified Bodies
Technical opinion on QC-RST-012 as addressed by

2. | ERA/OPI/2012/04/INT the Notified Bodies

Question and clarification from NB Rail concerning
the colorimetric requirements QC-RST-018
Regarding Question and Clarification NB RAIL QC-
RST-015

Opinion concerning the application of TSIs to new
Eurotunnel shuttles

Request for an opinion on ERTMS on-board
equipment for regional lines under CCS TSI
Opinion of the European Union Agency for Railways
to the European Commission regarding a possible
revision of CCS TSI - rolling stock compatibility with
axle counters

3. | ERA/OP1/2014-7

4. | ERA/OPI/2014-1

5. | ERA/OP1/2015-8

6. | ERA/OPI/2015-9

7. | ERA/OP1/2017-4
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Opinion of the European Union Agency for Railways
to the European Commission regarding potential
deficiency in LOC and PAS TSI and WAG TSI —
Running Behaviour and stationary tests

Opinion of the European Union Agency for Railways
to the European Commission regarding a potential
deficiency in the LOC&PAS TSI 1302/2014 on
evacuation tests

8. | ERA/OPI/2018-3

9. | ERA/OP1/2020-11

1.2.4 Rekomendacje (RFU) stosowane przez jednostki notyfikowane

Ze wzgledu na pojawiajace si¢ czasem watpliwosci w ocenie spetnienia wymagan TSI
w szczegblnie watpliwych przypadkach Europejskie Forum Jednostek Notyfikowanych do
dyrektyw interoperacyjnosci (NB Rail) przyjmuje i oglasza swoje rekomendacje (RFU) w tym
zakresie. Nie zmieniaja one obowigzujacych uregulowan prawnych ale wyjasniaja i
rekomenduja sposoby postgpowania jednostek notyfikowanych w prowadzonych procesach
oceny zgodnosci i weryfikacji WE, tym samym mogg by¢ pomocne w rozumieniu wymagan
narzuconych przez TSI.

Ponizej w Tabeli 2 przedstawiono mogace mie¢ zastosowanie w projektowaniu i budowie
taboru pasazerskiego rekomendacje RFU wydane przez NB Rail i opublikowane na jej stronie
www.nbrail.eu

Tabela 2 Rekomendacje NB Rail dla oceny taboru pasazerskiego

Nr dokumentu | Tytul dokumentu

1. | RFU-RST-026 Free spaces at end of wagon
2. | RFU-RST-027 Noise conformity assessment
3. | RFU-RST-078 Multiple trainset operation — train mass
4. | RFU-RST-079 Criteria for departing a platform
5. | RFU-RST-080 Notification of rescue services
6. Application of CSM in the framework of the EC verification
RFU-RST-082
procedure
7. | RFU-RST-083 Fatigue tests wheelsets

8. | RFU-RST-089 Wheel slide protection-coaches

. | RFU-RST-090 Audible information in cab

10.| RFU-RST-093 Use of mix of new and old TSI

11.| RFU-RST-094 Assessment procedure in case of an open point
12.| RFU-RST-099 Simplified evaluation NOI TSI

13.| RFU-RST-300 Compatibility with train detection systems

14.| RFU-RST-301 EMS assessment

15.| RFU-RST-302 Degraded modes and conditions
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Nr dokumentu | Tytul dokumentu
16.| RFU-RST-304 Mechanical strength of manual end coupling
17.] RFU-RST-305 Validation plan axle box housing
18.| RFU-RST-306 Required fatigue life
19.| RFU-PRM-066 | Applicability of turning circle in universal toilet
20.| RFU-PRM-076 | Interpretation of clearway requirements in the PRM TSI
21.| RFU 5-000-06 Windscreen
22.| RFU-PRM-055 | Assessment of IC at subsystem level
23.| RFU-CCS-058 HW-SW modifications of already certified CCS assemblies
24.| RFU-CCS-067 Subset-076 test sequences and results
25.| RFU-CCS-077 | Certificates with restrictions and conditions for use
26.| RFU-CCS-078 ETCS stop marker boards

1.3 Dyrektywa bezpieczenstwa

Projektujac tabor kolejowy nalezy uwzgledni¢ poza aktami prawnymi wymienionymi we

wczesniejszych rozdzialach podstawe wszystkich aktow prawnych w zakresie bezpieczenstwa

kolei, ktorg jest Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei nr 2016/798 [19]. Stanowi ona
zbidr regulacji, ktérych celem jest zapewnienie rozwoju i doskonalenia systemu kolei Unii oraz
poprawienie dostepu do rynku dla ustug transportu kolejowego, poprzez:

a) harmonizacje¢ struktury regulacyjnej w Panstwach Cztonkowskich;

b) okreslenie odpowiedzialnosci podmiotow systemu kolei Unii;

c) rozwijanie wspolnych wymagan bezpieczenstwa (,,CST”) i wspolnych metod oceny
bezpieczenstwa (,,CSM”), majac na celu stopniowa likwidacje potrzeby istnienia przepisow
krajowych;

d) ustalanie zasad wydawania, przedluzania, zmiany i ograniczania lub cofania certyfikatow
bezpieczenstwa i autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa,

e) wymoég ustanowienia dla kazdego Panstwa Czlonkowskiego krajowego organu ds.
bezpieczenstwa oraz organu dochodzeniowego badajacego wypadki i incydenty;

f) okreslenie wspolnych zasad zarzgdzania bezpieczenstwem kolei, jego regulacji i nadzoru.

Dyrektywa bezpieczenstwa kolei i powigzane z nig akty prawne:

1. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r.
w sprawie bezpieczenstwa kolei (Dz. U. UE L 138 z dnia 26.05.2016 1.),

2. Sprostowanie do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11
maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei (Dz. U. UE L 59 z dnia 7.03.2017 r.).

Bioragc pod uwage fakt, ze Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei nie zwalnia

z odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo producentéw taboru zobowigzaniu s3 oni

przestrzegania zapisow aktow prawnych zwigzanych z zarzadzaniem ryzykiem w transporcie

kolejowym:
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1. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny 1 oceny ryzyka i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009, (Dz. U. UE L 121 z dnia 3.05.2013 r.),

2. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r.
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspolnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i1 oceny ryzyka (Tekst majacy
znaczenie dla EOG) (Dz. U. UE L 185 z dnia 14.07.2015 1.).

Zgodnie z w/w Rozporzadzeniami producenci traktowani sg jako podmioty wprowadzajace
zmiang do systemu kolejowego a wigc wplywajgce na poziom jego bezpieczenstwa. Projektujac
tabor kolejowy poza producenci zobowigzani sg uwzgledni¢ w jaki sposéb wprowadzony do
systemu kolejowego tabor wptynie na ,,Wspdlne wymagani bezpieczenstwa” (CST) wskazane
w nastepujacych Decyzjach Komisji Europejskich:

1. 2009/460/WE: Decyzja Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczaca przyjecia wspolnej
metody oceny bezpieczenstwa stuzacej stwierdzeniu, czy osiggni¢to wymagania
bezpieczenstwa, o ktorej mowa w art. 6 Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz. U. UE L 150 z dnia 13.06.2009 r.),

2. 2012/226/UE: Decyzja Komisji z dnia 23 kwietnia 2012 r. w sprawie drugiego pakietu
wspolnych wymagan bezpieczenstwa dotyczacych systemu kolejowego (notyfikowana
jako dokument nr C(2012) (Dz.U. L 115 z 27.4.2012),

3. 2013/753/UE: Decyzja wykonawcza Komisji z dnia 11 grudnia 2013 r. zmieniajaca
decyzje 2012/226/UE  w sprawie drugiego pakietu wspolnych wymagan
bezpieczenstwa dotyczacych systemu kolejowego (notyfikowana jako Dokument
nr C(2013) 8780) Tekst majacy znaczenie dla EOG (Dz.U. L 334 z 13.12.2013).

Projektujac tabor kolejowy nalezy uwzgledni¢ w jego cyklu zycia rowniez funkcje utrzymania.
Wymaganie to poza opisanymi we wczesniejszych rozdziatach Technicznymi Specyfikacjami
Interoperacyjnosci, kartami UIC oraz normami (m.in. PN-EN 50126-1:2018-02 [16]), wymaga
uwzgledniania takze powigzanego z Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei:

1. Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja 2019 r.
ustanawiajacego szczegOlowe przepisy dotyczace systemu certyfikacji podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéow zgodnie z dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajacego rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 445/2011.

1.4 Procedura RAMS wedtug normy PN-EN 50126

Aktualne wydania norm PN EN 50126-1:2018 [16] i PN EN 50126-2 :2018 [17] naktadaja
obowigzek stosowania norm RAMS (Reliability, Availability, Maintainability and Safety -
niezawodnos¢, dostgpno$¢, podatno$¢ utrzymaniowa i bezpieczenstwo) w kolejnictwie.
Dotyczy to rowniez taboru kolejowego, w tym taboru pasazerskiego.

Normy zaktadajg systemowe podejscie do problematyki. Na Rysunku 2 pokazany jest sposob
podejscia systemowego do zagadnien RAMS.
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Rysunek 2 Systemowe podejscie do zagadnienn RAMS
system
[srodowisko ropatrywanego
systemu) r
podsystemy /
kemponenty
podsystem
(rozpatrywany system)

podeystemy /
komponenty
podsystemy [ komponenty
[rozpotrraranego systemu)

Zrédlo: norma PN-EN 50126-1[16] 5.22

System charakteryzuje si¢ swoimi specyficznymi cechami, ktére bywaja okreslane jako
wymagania systemowe. Wymagania systemowe moga by¢ kategoryzowane, ale unikatowa
ijednoznaczna kategoryzacja nie jest mozliwa. Mozna wyrdzni¢ nastgpujace kategorie
wymagan:

— wymagania funkcjonalne,

— wymagania kontekstowe,

— wymagania techniczne.
System obejmuje nie tylko wtasne komponenty techniczne, lecz takze wzajemne oddziatywania
z osobami zaangazowanymi w rozwdj, eksploatacj¢ i utrzymanie systemu.
Konieczno$¢ stosowania norm serii PN EN 50126 w kolejnictwie wynika miedzy innymi
z zapewnienia potrzeby bezpieczenstwa systemu kolejowego. Chodzi przede wszystkim o
wpltywy na system kolejowy, zarowno wewnetrzne jak i zewngtrzne. Pokazane to jest na
Rysunku 3.
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Rysunek 3 Rams w systemie kolejowym

KOLEJOWE RAMS
[ . 1

| BezPiECZENSTWO | | NIEZAWODNOSC |
L T 1]

[ I ]
WARUNKI WARUNKI
SYSTEMOWE WARUNKI EKSPLOATACI UTRZYMANIA

1
| | |
podatnosc charakterystyka warunkl spcsob czynmk procedury
| utrzymaniowa || techniczna I srodowiskowe ludzki procedury urvtkowania toglstyla ludzki utrzvmania loglstyka
zak%ocenia zak!o:ema bledy dziatania zmiana sposobu utrzymania utrzymame
wewnetrzne ewnetrzne ludzkie korekcyine uzytkowania rewencyjne korekcyjne

uszkodzenia uszkodzenia sposoby ulrzymanls utrzymanie
m losowe rekonfiguracji w resUrsow wg stanu
urzadzen

bledy w tryby pracy I—
wymaganiach srodowisko

bledy projektowe zmeczenie diagnestyka: diagnostyka:

btedy i braki w materialu manualna wewnetrzna
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bledy przeciazenia

oprogramowania etc.

braki w instrukcjach
i nieadekwatnosc
instrukeji
uzytkowania

bledy ludzkie

etc.

Zrédlo: norma PN-EN 50126-1[16],s. 29

W systemie wystepuja rozni interesariusze, ktorych mozna podzieli¢ na kategorie, zalezne od
roli spetnianej obecni w systemie kolejowym:

— przedsiebiorstwa kolejowe (nalezgce do podmiotow odpowiedzialnych za kolej);

— zarzadcy infrastruktury (nalezacy do podmiotow odpowiedzialnych za kolej);

— podmioty prowadzace prace utrzymaniowe;

— przemyst kolejowy;

— organy bezpieczenstwa.
W przypadku procesow RAMS, ktore maja miejsce podczas prac rozwojowych odnoszgcych
sic do wyrobow, dla ktorych nie zdefiniowano jeszcze klienta, zachodzi¢ moze potrzeba
petnienia przez przemyst kolejowy takze czesci funkcji podmiotu odpowiedzialnego za kole;j.
Role i odpowiedzialno$ci tych interesariuszy sg zaleznie od:

— wzgledoéw spotecznych, politycznych lub prawnych;

— wielkosci i1 ztozonosci rozpatrywanego systemu lub podsystemu;

— wzgledéw ekonomicznych, organizacyjnych lub zarzadczych.
Podmioty odpowiedzialne za kolej ponosza przede wszystkim podstawowa odpowiedzialno$é
za oceng, kontrolowanie i redukowanie ryzyka. Dla realizacji tego zadania konieczne moze by¢
uzyskanie od przemystu kolejowego odpowiednich informacji z zakresu RAMS dla
przedmiotowych wyrobow.
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W oparciu o koncepcje hierarchii systemu (patrz Rysunek 3), zadaniem podmiotu/jednostki
odpowiedzialnej za kazdy z podsystemow bedzie okreslenie lub przypisanie wymagan RAMS
ich podsystemom/ podzespotom. Proces taki moze wymagac kilku iteracji w celu zapewnienia
optymalizacji calego systemu.

RAMS jest dtugoterminowa charakterystyka eksploatacyjna systemu i jest osiggane dzigki
stosowaniu ustalonych koncepcji inzynieryjnych, metod, narzedzi oraz technik przez caty okres
cyklu zycia systemu (patrz Rysunek 4). RAMS systemu mozna scharakteryzowac jako
jakosciowy i ilosciowy wskaznik stopnia, pokazujacy ze mozna mie¢ zaufanie, ze system lub
podsystemy i komponenty tworzace ten system beda funkcjonowaty zgodnie z wymaganiami i
beda zardwno zapewnialy dostepnosc, jak 1 bezpieczenstwo przez pewien czas. RAMS systemu
jest kombinacja wspoélzaleznych charakterystyk niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci
utrzymaniowej i bezpieczenstwa.

Rysunek 4 Cykl zycia systemu (np. taboru pasazerskiego) w powigzaniu z RAMS

ety =,

:\ Koncepcja 1 Eks;floaiacja: uirzyrr'{ani-e,l11 . Likwidacja 12
Rz monitorowanie wydajnosci k=

72 X3

y 4

Definicja systemu i kon- 2 Akceptacja systemu 10 N
tekstu eksploatacyjnego o

\ D " Legenda:
Z| Analizaiwycena 3
-«\f_; ryzyka
r Zadanie
weryfikacji:
N - Walidacja e
1 | Specyfikowanie 4 | ¢l mjﬁf"f: Walidacja systemu 9 \1
| Nya|_ Wymagan systemowych z & Zadanie walidacji: <
: : T ™ Ocena ryzyka
( Archltektpral rozdzielanie Integracja gl ! ryzy
Y | Wymagan systemowych 5 =
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ontrola /77| Projektowanie i ; N
Wimage % warazanie 6 M Produkcia 7 :J Eksploatacja, Utrzymanie

oraz likwidacja
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Vv

Zrédlo: norma PN-EN 50126-1[16] s. 39

Celem systemu kolejowego jest osiaggnigcie zdefiniowanego poziomu ruchu szynowego
w okreslonym momencie, z zachowaniem bezpieczenstwa oraz w ramach okreslonych limitow
kosztow. Proces RAMS okresla zaufanie dla systemu kolejowego, z jakim system moze ten cel
osiggng¢. RAMS ma bezposredni wplyw na jako$¢ ustugi dostarczanej klientowi. Na jakos¢
ustug wpltyw maja takze inne charakterystyki dotyczace funkcjonalno$ci i wydajnosci, na
przyktad czgstotliwos$¢ §wiadczenia ustug, ich regularnos¢ oraz struktura optat.
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1.5 Prawo krajowe

Kazdy pojazd kolejowy poruszajacy si¢ po infrastrukturze kolejowej musi posiada¢ dokument
potwierdzajacy jego dopuszczenie do eksploatacji.

Aktem prawnym ktory okresla funkcjonowanie transportu kolejowego w Polsce jest ustawa z
dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [Dz.U. 2020 poz. 1043 z pdzn. zm.] oraz
rozporzadzenia odpowiednich ministerstw wydane na jej podstawie. Ustawa ta reguluje m.in.
sposoby uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla typu pojazdu kolejowego
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. W niniejszym rozdziale przeanalizowano tryby
dopuszczenia do eksploatacji pasazerskich pojazdow trakcyjnych na polskiej sieci kolejowe;.
Wszystkie nowe konstrukcje pojazdow kolejowych powinny by¢é zgodne z majacymi
zastosowanie wymaganiami  Technicznych  Specyfikacji  Interoperacyjnosci  (TSI).
Ustawodawca przewidzial jednak $ciezke dla pojazdow kolejowych niezgodnych z
ktorakolwiek TSI.

Pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji dla pojazdu kolejowego zgodnego z TSI
jak 1 niezgodnego z TSI stanowi jednoczesnie zezwolenie dla typu pojazdu, jak rowniez dla
egzemplarza.

Pojazd zgodny z TSI — to pojazd zgodny ze wszystkimi TSI obowigzujacymi w dniu wydania
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu.

Pojazd niezgodny z TSI — to pojazd niezgodny z ktérgkolwiek TSI obowigzujacg w dniu
wydania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu. W takim przypadku trzeba
okresli¢ TSI z ktora pojazd jest niezgodny i uzasadni¢ dlaczego. Nie oznacza to jednak,
ze na zgodno$¢ z innymi TSI pojazd kolejowy moze nie zosta¢ przebadany i oceniony. Kazda
TSI znajdujagca zastosowanie dla pasazerskiego pojazdu kolejowego powinna zostaé
uwzgledniona. Powdd niezgodno$ci nalezy wykazac.

Kolejne zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji dla pojazdu zgodnego z TSI jak i
niezgodnego z TSI jest wydawane na podstawie zezwolenia typu pojazdu kolejowego i
obejmuje konkretny egzemplarz pojazdu.

Osobnym zagadnieniem jest dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji dla
pojazdu zgodnego z TSI jak i niezgodnego z TSI (dopuszczonego do eksploatacji w innym
Panstwie Czlonkowskim UE).

Przez pojazd dopuszczony w innym Panstwie Cztonkowskim Unii Europejskiej
rozumie si¢ pojazd, ktory posiada dopuszczenie do eksploatacji wydane w innym kraju
cztonkowskim Unii Europejskiej (chodzi tutaj zardowno o dopuszczenia wydane w trybie
europejskim (interoperacyjnym), jak rowniez w trybach krajowych Panstw Cztonkowskich
Unii Europejskiej). Jedynym przypadkiem, w ktorym nie ma obowigzku uzyskania zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji jest sytuacja, kiedy pojazd kolejowy zgodny z TSI, uzyskat
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym Panstwie Czlonkowskim Unii
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Europejskiej, a TSI, z ktérymi jest zgodny nie okreslaja punktéw otwartych i szczeg6lnych

przypadkow oraz pojazd ten porusza si¢ wytacznie po sieci kolejowej zgodnej z TSI, ktora nie

okresla punktow otwartych i szczegdlnych przypadkow. Na chwile obecng te wymagania nie

sg spelnione, nie ma wigc mozliwosci odstapienia od obowigzku uzyskania zezwolenia dla

pojazdu kolejowego, ktory posiada dopuszczenie w innym Panstwie Czlonkowskim Unii

Europejskie;j.

Aktualnie pasazerskie pojazdy kolejowe w Polsce mozna dopusci¢ do eksploatacji

nastepujacymi trybami (uwaga: ze wzgledu na trwajacg transpozycje dyrektywy 2016/797 do

prawa polskiego zapisy tego punktu ulegng zmianie):

e zezwoleniowym —jako pojazdy zgodne z TSI — zgodnie z art. 23b ustawy o transporcie

kolejowym. W tym trybie sa dwie $ciezki dopuszczenia pojazdu do eksploatacji:

pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego
zgodnego z TSI (art. 23b ust. 3 ustawy o transporcie kolejowym odwolujacy
si¢ do art. 23e ust. 1),

dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego
zgodnego ze wszystkimi TSI, dopuszczonego do eksploatacji
w ktorymkolwiek z innych Panstw Czlonkowskich Unii Europejskiej (art. 23f
ustawy o transporcie kolejowym) z wyltaczeniem pojazdow, ktére uzyskaly
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym Panstwie Cztonkowskim
Unii Europejskiej, jezeli TSI dotyczace pojazdow nie okreslaja punktow
otwartych i szczeg6lnych przypadkéw, a pojazd ten porusza si¢ wylacznie po
sieci kolejowej zgodnej z TSI, ktére nie okreslaja punktow otwartych
i szczegolnych przypadkéw. Taka sytuacja sama w sobie gwarantowalaby
bezpieczng eksploatacje¢ pojazdu. Z uwagi m.in. na ograniczony zakres sieci
w peli zgodnej z TSI w Rzeczypospolitej Polskiej, pojazd kolejowy, ktory
zostal dopuszczony w innym panstwie czltonkowskim, winien uzyskac
zezwolenie w oparciu o przepisy ustawy o transporcie kolejowym.

Pojazdy kolejowe zgodne z TSI podlegaja weryfikacji obejmujacej badania:

- zgodno$ci z odpowiednimi technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci: TSI
LOC&PAS (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w
sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,, Tabor

— lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej z pézn. zm.), TSI
NOI (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Tabor kolejowy — hatas,
zmieniajacy decyzje 2008/232/WE iuchylajace decyzj¢ 2011/229/UE”, z p6zn. zm.), TSI
PRM (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych si¢ do dostgpnosci systemu

kolei Unii dla os6b niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sig,
z pozn. zm.), TSI SRT (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada
2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu
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»Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej, z pozn.
zm.), TSI CCO w zakresie urzadzen pokladowych (Rozporzadzenie Komisji (UE)
2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej, z p6zn. zm.);

- zgodnosci z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi
okreslonymi w liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 19 stycznia 2017 r.
(tabela 6 odnoszaca si¢ do podsystemu sterowanie i tabele A2 — TSI LOC&PAS, A4 —
TSI PRM, A5 — TSI NOI i A6 — TSI SRT odnoszace si¢ do podsystemu tabor) majgcymi
zastosowanie do punktow otwartych i szczegdlnych przypadkow okreslonych w TSI,

- zgodnos$ci z siecig kolejowa, w szczegolnosci w zakresie zgodnos$ci charakterystyki
technicznej i eksploatacyjnej pojazdu z infrastrukturg i statymi instalacjami - zgodnie z
krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi okreslonymi
w liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 19 stycznia 2017 r. (tabela A7).

e _zezwoleniowym — jako pojazdy niezgodne z TSI’ — zgodnie z art. 23b ustawy
o transporcie kolejowym. W tym trybie sg rowniez dwie $ciezki dopuszczenia pojazdu
do eksploatacji:

- pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego
niezgodnego z TSI (art. 23b ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym
odwotujacy si¢ do art. 23e ust. 2),
- dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego
niezgodnego z TSI, uprzednio dopuszczonego do eksploatacji na terytorium
Unii Europejskiej (art. 23g ustawy o transporcie kolejowym).
Pojazdy kolejowe niezgodne z TSI podlegaja weryfikacji obejmujgcej badania:

- zgodnosci z krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi
okreslonymi w liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 19 stycznia 2017 r.
(tabela B), o ktorej mowa w art. 25d ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym wydanej na
mocy art. 25t tj. rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu wlasciwych krajowych specyfikacji
technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia
spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U.
2013 poz. 43);

- zgodnos$ci z siecig kolejowa, w szczegolnosci w zakresie zgodnos$ci charakterystyki
technicznej i eksploatacyjnej pojazdu z infrastrukturg i stalymi instalacjami - zgodnie z
krajowymi specyfikacjami technicznymi i dokumentami normalizacyjnymi okreslonymi
w liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 19 stycznia 2017 r. (kolumna nr
10 pn. ,,zgodnos¢ z polskg infrastruktura” tabeli B - oznakowanie symbolem ,,x”);

- parametréw pojazdu do skontrolowania w celu dopuszczenia do eksploatacji (wykaz
parametrow zawiera zalagcznik nr 4 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
(Dz. U. 2017 poz. 934).
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Przepisy te stosuje si¢ do pojazdow przeznaczonych do poruszania si¢ na catej sieci kolejowej
polozonej na terytorium Rzeczypospolitej Polskie;j.

- Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789 z
pozn. zm.),

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2017 poz. 934),

- Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27
grudnia 2012 r. w sprawie wykazu wiasciwych krajowych specyfikacji technicznych i
dokumentéw normalizacyjnych, ktorych zastosowanie umozliwia spelnienie
zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2013 poz.
43),

- Lista Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wiasciwych krajowych
specyfikacji technicznych i dokumentdw normalizacyjnych, ktorych zastosowanie
umozliwia speklienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu
kolei z dnia 19 stycznia 2017 r.,

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie
ogo6lnych warunkow technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. 2005 nr 212
poz. 1771 z pézn. zm.),

- TSI LOC&PAS (1302/2014 z po6zn. zm.: 2018/868, 2019/776 1 2020/387) -
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej,

- TSI NOI (1304/2014 z po6zn. zm.: 2019/774) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci podsystemu , Tabor kolejowy — hatas, zmieniajacy decyzje¢
2008/232/WE i uchylajace decyzj¢ 2011/229/UE”,

- TSI PRM (1300/2014 z pédzn. zm.: 2019/772) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacych si¢ do dostgpnosci systemu kolei Unii dla osob
niepetnosprawnych i osob o ograniczonej mozliwosci poruszania sig,

- TSI SRT (1303/2014 z p6zn. zm. 2016/992 i 2019/776) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu
kolei w Unii Europejskiej,

- TSI CCS (2016/919 z pézn. zm. 2019/776 i 2020/387) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskie;j.
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1.6 Normy iich klasyfikacja

1.6.1 Normy zharmonizowane

Normy zharmonizowane sg Normami Europejskimi opracowanymi przez europejskie
organizacje normalizacyjne w celu wsparcia prawodawstwa harmonizacyjnego UE, przyjetymi
na podstawie wnioskow Komisji Europejskiej, po konsultacjach z Panstwami Cztonkowskimi.
Komisja decyduje o publikacji norm zharmonizowanych w Dzienniku Urzedowym UE, jesli
spetniajg wymagania przewidziane w odno$nym prawodawstwie harmonizacyjnym UE
(dyrektywach, rozporzadzeniach). Komisja podejmuje rowniez decyzj¢ o wycofaniu norm
zharmonizowanych, jesli normy te nie spetniajg zasadniczych wymagan. Dopoki Komisja nie
wycofa odniesienia do danej normy zharmonizowanej z Dziennika Urzedowego UE, norma jest
aktualna jako zharmonizowana, pomimo zZe zostata wycofana jako Norma Europejska.
Definicj¢ norm zharmonizowanych podaje Polski Komitet Normalizacyjny (PKN) na swojej
stronie internetowej https://www.pkn.pl/na-skroty/fag/co-sa-normy-zharmonizowane.
Podsumowujac, normy zharmonizowane to normy, ktore zostaty zatwierdzone i opublikowane
w dzienniku urzedowym Unii Europejskie;.

Normy zharmonizowane sg czg¢scig prawa UE, jednak stosowanie ich jest dobrowolne. Polski
Komitet Normalizacyjny, jako krajowa jednostka normalizacyjna, wprowadza Normy
Europejskie zharmonizowane do Polskich Norm zamieszczajac informacje poprzez strong
internetowg PKN:

1. https://www.pkn.pl/polskie-normy/dyrektywy-rozporzadzenia-i-normy. Gdzie normy
zamieszczane s3 w krotkim czasie po opublikowaniu przez Komisje Europejska
odniesien do Norm Europejskich zharmonizowanych na mocy: dyrektyw,
rozporzadzen, decyzji jak tez normy powolane na mocy aktéw delegowanych (do
dyrektywy 2009/125/WE i rozporzadzenia 2017/1369), ktore sg publikowane przez
Komisj¢ Europejskg w Dzienniku Urzedowym UE oraz po wprowadzeniu ich do norm
krajowych PN-EN.

2. https://www.pkn.pl/polskie-normy/komunikaty-decyzje-i-obwieszczenia-prezesa-
pkn/obwieszczenia-prezesa-pkn-w-monitorze. Obwieszczenia Prezesa PKN w
Monitorze Polskim. Obwieszczenia oglaszane sa dwa razy do roku, moze to
powodowac rozbiezno$ci miedzy informacjami zawartymi w obwieszczeniach a
informacjami zamieszczonymi w zaktadce Dyrektywy, rozporzadzenia i normy.

1.6.2 Normy dobrowolne

Polskie Normy (PN), sa powszechnie dostgpnymi krajowymi normami technicznymi.
Wydawane sg na podstawie Ustawy z dnia 12 wrze$nia 2002 r. o normalizacji (Dz. U. Nr 169,
poz. 1386 z pdzn. zm.), zatwierdzanymi przez krajowa jednostke normalizacyjng, ktérg jest
Polski Komitet Normalizacyjny (PKN). Artykut 5 ust.3 Ustawy o normalizacji precyzuje jasno,
ze "Stosowanie Polskich Norm jest dobrowolne”, a ust. 4 tego samego artykutu glosi: "Polskie

Normy mogq by¢ powolywane w przepisach prawnych po ich opublikowaniu w jezyku polskim."
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1.6.3 Normy powotane

Ustawa z dnia 12 wrzes$nia 2002 r. o normalizacji okre$la zasad¢ dobrowolnego stosowania
Polskich Norm, okreslajac jednoczesnie zasadg, w mysl ktérej normy staja si¢ obowigzujace
o ile zostang przywotane w rozporzadzeniu lub ustawie. Polskie Normy nie sg obowigzujace,
jednak z chwila ich przywotania w ustawie lub rozporzadzeniu stajg si¢ obowigzujace na rowni
z przywolujacymi je przepisami.

Datowane powotanie si¢ na norm¢ w dokumencie normatywnym tj. przepisie, normie, kodeksie
postepowania, specyfikacji technicznej, oznacza powotanie si¢ na norm¢ w taki sposob, ze jest
ona identyfikowana jej numerem referencyjnym, obejmujacym wskazanie roku publikacji a od
stycznia 2013 1. - rGwniez miesigca publikacji. PdzZniejsza nowelizacja normy powotanej oraz
zmiany do tej normy nie majg zastosowania. Powotanie datowane ma zastosowanie przede
wszystkim w przypadku potrzeby odniesienia si¢ do okreslonego rozdziatu, tablicy lub rysunku,
zawartych w konkretnej publikacji normy.

Niedatowane powotanie si¢ na norm¢ w dokumencie normatywnym oznacza powolanie si¢ na
normy w taki sposob, ze jest ona identyfikowana jej numerem, bez wskazania roku publikacji.
W przypadku takiego powotania si¢ na norme¢ ma zastosowanie ostatnie wydanie powotanej
normy (tgcznie ze zmianami).

Aktualnie ustawodawstwo unijne oraz krajowe zawierajace odwotania do norm dotyczacych
taboru pasazerskiego przedstawia Tabela 3.

Tabela 3 Odwotania do norm w ustawodawstwie unijnym i krajowym

Dokument przywolujacy
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PN-EN 50126-1:2018-02 Zastosowania kolejowe
— Specyfikowanie i wykazywanie niezawodnosci,
1. dostepnosci,  podatnosci  utrzymaniowej i |+ +
bezpieczenstwa (RAMS) — Czes¢ 1: Proces ogdlny
RAMS
PN-EN  50126-2:2018-02 —  Zastosowania
kolejowe — Specyfikowanie 1 wykazywanie
2. niezawodnosci, dostepnosci, podatnoscei | + +
utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) — Czgéé
2: Sposoby podejscia do bezpieczenstwa
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EN 12663-1:2010+A1:2015 Kolejnictwo —
Wymagania  konstrukcyjno-wytrzymatosciowe
dotyczace pudet kolejowych pojazdow szynowych
— Czeé¢ 1: Lokomotywy 1 tabor pasazerski (i
metoda alternatywna dla wagonow towarowych)

EN 15551:2017 Kolejnictwo — Pojazdy szynowe —
Zderzaki

EN 15566:2016 Kolejnictwo — Pojazdy kolejowe —
Urzadzenie cigglowe i sprzeg Srubowy

EN 16019:2014 Kolejnictwo —  Sprzeg
automatyczny — Wymagania eksploatacyjne,
geometria specjalna czgsci wspolpracujacych i
metoda badan

EN 16839:2017 Kolejnictwo — Tabor — Uktad
czolownicy

EN 15807:2011 Kolejnictwo — Polsprzegi
pneumatyczne

EN 14601:2005+A1:2010 Kolejnictwo — Proste i
katowe kurki koncowe przewodu glownego
hamulca i przewodu zasilajacego

10.

EN 15020:2006+A1:2010 Kolejnictwo — Sprzeg
holowniczy — Wymagania eksploatacyjne,
geometria specjalna czgsci wspolpracujacych i
metody badan

11.

EN 16286-1:2013 Kolejnictwo — Systemy przejsc
miedzywagonowych — Cze§¢ 1: Gloéwne
zastosowania

12.

FprEN 15227:2017 Kolejnictwo — Wymagania
zderzeniowe dla pudet pojazdow szynowych

13.

PN-EN 15227+A1:2011 Kolejnictwo ~ —
Wymagania zderzeniowe dla pudet pojazdoéw
szynowych

14.

EN 16404:2016 Kolejnictwo — Wymagania
dotyczace wstawiania w tor i przywracania do
uzytku pojazdow szynowych

15.

EN 15877-2:2013 Kolejnictwo — Znaki na
pojazdach kolejowych — Cze$¢ 2: Znaki
zewngtrzne na wagonach pasazerskich, pojazdach
trakcyjnych, lokomotywach i na maszynach do
prac torowych

16.

EN 15663:2009/AC:2010 Kolejnictwo — Masy
pojazdu

17.

PN-EN 15663+A1:2019-02 Kolejnictwo — Masy
pojazdu

18.

PN-EN  14363+A1:2019-02  Kolejnictwo —
Badania 1 symulacje modelowe wlasciwosci
dynamicznych pojazdow  szynowych przed
dopuszczeniem do ruchu — Badania wiasciwosci
biegowych i proby stacjonarne

19.

PN-EN 14363:2016-4 Kolejnictwo — Badania i
symulacje modelowe wlasciwosci dynamicznych
pojazdow szynowych przed dopuszczeniem do
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ruchu — Badania wlasciwosci biegowych i proby
stacjonarne

20.

PN-EN 15654-2:2019-07 Kolejnictwo — Pomiar sit
pionowych dziatajacych na kota i zestawy kotowe
— Cze$¢ 2: Testy warsztatowe dla nowych,
zmodyfikowanych i utrzymywanych pojazdow

21.

EN  15273-2:2013+A1:2016 Kolejnictwo —
Skrajnie — Cze$¢ 2: Skrajnia pojazdéw szynowych

22.

ERA/ERTMS/033281 wersja 4; 20.09.2018

23.

PN-EN 50238:2003 — Zastosowania kolejowe —
Kompatybilnosé pomigdzy taborem a
urzadzeniami wykrywania pociagow

24.

PN-EN  50617-1:2015-12 -  Zastosowania
kolejowe — Techniczne parametry systemow
wykrywania pociggu dotyczace interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolejowego — Cze$¢ 1:
Obwody torowe

25.

PN-EN 50617-2:2015-12/AC:2016-02
Zastosowania kolejowe — Techniczne parametry
systeméw  wykrywania pociagu  dotyczace
interoperacyjnoséci transeuropejskiego  systemu
kolejowego — Czes¢ 2: Liczniki osi

26.

CLC/TS 50238-2:2015 Railway applications —
Compatibility between rolling stock and train
detection systems — Part 2: Compatibility with
track circuits

27.

CLC/TS 50238-3:2013 Railway applications —
Compatibility between rolling stock and train
detection systems — Part 3: Compatibility with axle
counters

28.

PN-EN  15437-2:2013-03  Kolejnictwo  —
Monitorowanie stanu maznicy — Wymagania
dotyczace interfejsu i projektowania — Cze$¢ 2:
Wymagania dotyczace eksploatacji i
projektowania  systemoéw  poktadowych  do
monitorowania temperatury

29.

EN 13715:2006+A1:2010 Kolejnictwo — Zestawy
kotowe i wozki — Kota — Zewnetrzne zarysy
wiencow kot

30.

PN-EN 15302+A1:2011 Kolejnictwo — Metoda
okreslania stozkowato$ci ekwiwalentnej

31.

PN-EN 13749:2011 Kolejnictwo — Zestawy
kotowe i wozki — Metody okres§lania wymagan
konstrukcyjnych dla ram wozkow

32.

PN-EN 13260:2009+A1:2010+A2:2012
Kolejnictwo — Zestawy kolowe 1 wozki — Zestawy
kotowe — Wymagania dotyczgce wyrobu

33.

PN-EN 13103:2009+A1:2010+A2:2012
Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Osie
zestawow  kotowych  tocznych —  Zasady
konstrukcji
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34.

PN-EN 13104:2009+A1:2010 Zestaw kotowy
Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Osie
zestawow  kotowych napednych — Zasady
konstrukcji

35.

PN-EN 12082:2007+A1:2010 Kolejnictwo —
Maznice —Badania eksploatacyjne

36.

PN-EN 13260+A1:2011 Kolejnictwo- Zestawy
kotowe 1 wozki — Zestawy kotowe — Wymagania
dotyczace wyrobu

37.

PN-EN 13103-1:2018-05 Kolejnictwo — Zestawy
kotowe i wozki — Cze$¢ 1: Zasady konstrukeji dla
0si z czopami zewnetrznymi

38.

PN-EN 12082:2017-10 Kolejnictwo — Maznice —
Badania eksploatacyjne

39.

PN-EN 13452-1:2003 Kolejnictwo — Hamowanie
— Systemy hamowania w transporcie publicznym —
Cze$¢ 1: Wymagania eksploatacyjne

40.

PN-EN 16185-1:2015-02 Kolejnictwo — Systemy
hamulcowe wielocztonowych zespotow
trakcyjnych — Czgé¢ 1: Wymagania i definicje

41.

PN-EN 15734-1:2011/AC:2014-07 Kolejnictwo —
Systemy hamulcowe szybkich pociagéw — Czesé
1: Wymagania i definicje

42.

PN-EN  14198+A1:2019-01 Kolejnictwo —
Hamowanie -  Wymagania dla  ukfadu
hamulcowego pociagéw prowadzonych przez
lokomotywy

43.

PN-EN 14198:2017-01 Kolejnictwo — Hamowanie
— Wymagania dla uktadu hamulcowego pociagdéw
prowadzonych przez lokomotywy

44.

EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013
Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor
— Warunki techniczne koordynacji pomiedzy
systemem zasilania (podstacja) i taborem w celu
osiagnigcia interoperacyjnosci

+/-

45.

PN-EN 50388:2012 Zastosowania kolejowe —
System zasilania i tabor — Warunki techniczne
koordynacji pomiedzy systemem  zasilania
(podstacja) 1 taborem w celu osiggnigcia
interoperacyjnosci

46.

PN-EN 50388:2012/AC:2014-03 Zastosowania
kolejowe — System zasilania i tabor — Warunki
techniczne koordynacji pomiedzy systemem
zasilania (podstacja) i taborem w celu osiggnigcia
interoperacyjnosci

47.

PN-EN 14531-1:2005 Kolejnictwo — Metody
obliczen drog hamowania, zwalniania oraz funkcji
zakonczenia dziatania ukladu hamulcowego —
Czgs¢ 1: Algorytmy ogblne

48.

PN-EN 14531-1+A1:2019-01 Kolejnictwo —
Metody obliczania drog hamowania do
zatrzymania lub do okres§lonej predkosci oraz
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metody obliczania hamulca postojowego — Czgs¢
1: Algorytmy ogoélne z zastosowaniem S$redniej
wartosci obliczeniowej dla

49.

PN-EN 14531-2:2016-02 Kolejnictwo — Metody
obliczania drog hamowania do zatrzymania lub do
okreslonej predkosci oraz metody obliczania
hamulca postojowego — Cze$¢ 2: Obliczenia krok
po kroku dla pociaggow Iub pojedynczych
pojazdow

50.

EN  15595:2009+A1:2011  Kolejnictwo  —
Hamowanie — Urzadzenia przeciwposlizgowe

51.

EN 16207:2014 Kolejnictwo — Hamowanie —
Funkcjonalne 1 jako$ciowe kryteria dla uktadow
magnetycznych hamulcow szynowych
przeznaczonych do stosowania w taborze
kolejowym

52.

ERA/ERTMS/033281 ver. 4.0 Interfaces between
control-command and 38elations trackside and
other subsystems.

53.

PN-EN 50238:2003 — Zastosowania kolejowe —
Kompatybilnosé pomiedzy taborem a
urzadzeniami wykrywania pociaggow

54.

PN-EN 15273-2+A1:2017-03 Kolejnictwo —
Skrajnie — Cze$¢ 2: Skrajnia pojazdéw szynowych

55.

PN-EN 16839:2016-11 Kolejnictwo — Pojazdy
kolejowe — Urzadzenie ciggtowe i sprzeg Srubowy

56.

PN-EN ISO 7010:2012+A5:2015-05 Symbole
graficzne — Barwy bezpieczenstwa 1 znaki
bezpieczenistwa  —  Zarejestrowane  znaki
bezpieczenstwa.

57.

ISO 7010:2019 Symbole graficzne — Barwy
bezpieczenistwa 1 znaki bezpieczenstwa —
Zarejestrowane znaki bezpieczenstwa

58.

PN-EN 60268-16:2014-10 Kolejnictwo — System
recznego hamulca bezpieczenstwa w pociggach
pasazerskich — Wymagania dotyczace systemu

59.

ISO 3864-1:2011 Symbole graficzne — Barwy
bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa — Czgs$¢ 1:
Zasady projektowania znakéw bezpieczenstwa
stosowanych w miejscach pracy i w obszarach
uzytecznosci publiczne;j.

60.

PN-EN 16683:2016-02 Kolejnictwo — Urzadzenie
do wzywania pomocy i komunikacji — Wymagania

61.

EN 14752:2015 Kolejnictwo — Systemy bocznych
drzwi wejsciowych w taborze szynowym

62.

PN-EN 16286-2:2013-07 Kolejnictwo — Systemy
przej$¢ migdzywagonowych — Czes$¢ 2: Pomiary
akustyczne

63.

PN-EN 14750-1:2006 Kolejnictwo — Klimatyzacja
pojazdéw szynowych komunikacji miejskiej i
podmiejskiej — Parametry komfortu
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64.

PN-EN  50463-2:2016-10  Kolejnictwo  —
Klimatyzacja w pojazdach szynowych kursujacych
na liniach gléwnych — Parametry komfortu i
badania typu

65.

EN 14067-4:2013 Kolejnictwo — Aerodynamika —
Cze$¢ 4: Wymagania 1 procedury badan
aerodynamicznych na szlaku

66.

PN-EN 14067-4+A1:2019-03 — Kolejnictwo —
Aerodynamika — Czg$¢ 4: Wymagania i procedury
badan aerodynamicznych na szlaku

67.

EN  14067-5:2006+A1:2010 Kolejnictwo —
Aerodynamika — Czg$¢ 5: Wymagania i procedury
badan oddzialywan aerodynamicznych w tunelach

68.

EN 14067-6:2010 Kolejnictwo — Aerodynamika —
Cze$¢ 6: Wymagania 1 procedury badan
oddziatywania wiatru bocznego

69.

PN-EN  14067-6:2018-10  Kolejnictwo  —
Aerodynamika — Czg$¢ 6: Wymagania i procedury
badan oddzialywania wiatru bocznego

70.

EN  15153-1:2013+A1:2016  Kolejnictwo —
Ostrzegawcze urzadzenia zewngtrzne sygnalizacji
optycznej i dzwigkowej pociggow duzej predkosei
— Czg8¢ 1: Sygnalizacja $wietlna czota i konca
pociagu

71.

PN-EN  15153-1:2013-06  Kolejnictwo — —
Ostrzegawcze urzadzenia zewngtrzne sygnalizacji
optycznej 1 dzwigkowej pociggow duzej predkosci
— Cze$¢ 1: Sygnalizacja $wietlna czota i konca
pociagu

72.

EN 15153-1:2020 Railway applications — External
visible and audible warning devices — Part 1: Head,
marker and tail lamps for heavy rail

73.

EN 15153-2:2013 Kolejnictwo — Ostrzegawcze
urzadzenia zewngtrzne sygnalizacji optycznej i
dzwigkowej pociagdw duzej predkosci — Czgs¢ 2:
Dzwickowe sygnaly ostrzegawcze

74.

EN 15153-2:2020 Railway applications — External
visible and audible warning devices — Part 2:
Warning horns for heavy rail

75.

PN-EN 50343:2014-11 Zastosowania kolejowe —
Tabor — Zasady dotyczace instalacji sieci
kablowych

76.

PN-EN 50343:2014-11/A1:2018-02 Zastosowania
kolejowe — Tabor — Zasady dotyczace instalacji
sieci kablowych

77.

PN-EN 61287-1:2014-2 Zastosowania kolejowe —
Przeksztaltniki mocy instalowane w taborze —
Czgé¢ 1: Charakterystyki i metody badan

78.

PN-EN  50163:2006/A1:2007  Zastosowania
kolejowe — Napiecia zasilania systemow
trakcyjnych
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79.

EN 50463-1:2017 Zastosowania kolejowe —
Pomiar energii na poktadzie pociggu — Czegs¢ 1:
Postanowienia ogolne

80.

EN 50463-2:2017 Zastosowania kolejowe —
Pomiar energii na poktadzie pociggu — Czgs¢ 2:
Pomiar energii

1.

EN 50463-3:2017 Zastosowania kolejowe —
Pomiar energii na poktadzie pociggu — Czegs¢ 3:
Przetwarzanie danych

82.

EN 50463-4:2017 Zastosowania kolejowe —
Pomiar energii na poktadzie pociggu — Czg¢s¢ 4:
Komunikacja

83.

EN 50463-5:2017 Zastosowania kolejowe —
Pomiar energii na poktadzie pociggu — Czegs¢ 5:
Ocena zgodno$ci

&4.

PN-EN 50206-1:2010 Zastosowania kolejowe —
Tabor — Pantografy: Charakterystyki i

85.

PN-EN 50367:2012 Zastosowania kolejowe —
Systemy odbioru pradu — Kryteria techniczne
dotyczace wzajemnego oddzialywania migdzy
pantografem a siecig jezdng goérng (w celu
uzyskania wolnego dostgpu)

86.

PN-EN 50367:2012/A1:2017-04 Zastosowania
kolejowe — Systemy odbioru pradu — Kryteria
techniczne dotyczace wzajemnego oddzialywania
mig¢dzy pantografem a siecig jezdng gorng (w celu
uzyskania wolnego dostgpu)

87.

EN 50367:2012/AC:2013 Zastosowania kolejowe
— Systemy odbioru pradu — Kryteria techniczne
dotyczace wzajemnego oddzialywania migdzy
pantografem a sieciag jezdng goérna (w celu
uzyskania wolnego dostepu)

88.

PN-EN 50405:2016-06 Zastosowania kolejowe —
Systemy odbioru pradu — Pantografy, metody
badan naktadek stykowych

89.

Zalacznik TE-1 Wymagania dla nakladek
$lizgowych pantografow

90.

PN-EN 50124-1:2007 Zastosowania kolejowe —
Koordynacja izolacji — Cze§¢ 1: Wymagania
podstawowe — Odstepy izolacyjne powietrzne i
powierzchniowe dla  calego  wyposazenia
elektrycznego i elektronicznego

91.

PN-EN 50124-1:2017-09 Zastosowania kolejowe
— Koordynacja izolacji — Cze$¢ 1: Wymagania
podstawowe — Odstepy izolacyjne powietrzne i
powierzchniowe dla  calego  wyposazenia
elektrycznego i elektronicznego

92.

PN-EN 50124-1:2007/AC:2010 Zastosowania
kolejowe — Koordynacja izolacji — Czgs¢ 1:
Wymagania podstawowe — Odstepy izolacyjne
powietrzne 1 powierzchniowe dla calego
wyposazenia elektrycznego i elektronicznego
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93.

EN 50119:2009 Zastosowania kolejowe —
Urzadzenia stacjonarne — Sie¢ jezdna gorna trakcji
elektrycznej

94.

EN 50119:2009/A1:2013 Zastosowania kolejowe
— Urzadzenia stacjonarne — Sie¢ jezdna gorna
trakcji elektryczne;j

95.

EN 50153:2014 Zastosowania kolejowe — Tabor —
Srodki ochrony przed zagrozeniami elektrycznymi

96.

PN-EN 16186-1+A1:2019-01 — Kolejnictwo —
Kabina maszynisty — Czg$¢ 1: Dane
antropometryczne i widoczno$¢

97.

PN-EN 16186-4:2019-08 — Kolejnictwo — Kabina
maszynisty — Cze$¢ 4: Uktad i dostep

98.

PN-EN 15152:2019-12 Kolejnictwo — Szyby
przednie pojazdoéw trakcyjnych

99.

PN-EN 16186-2:2017-09 — Kolejnictwo — Kabina
maszynisty — Cze$¢ 2: Rozmieszczenie
wyswietlaczy, przetagcznikéw i wskaznikow

100.

PN-EN 16186-3+A1:2019-01 — Kolejnictwo —
Kabina maszynisty — Cze$¢ 3: Projektowanie
wys$wietlaczy

101.

PN-EN 62625-1:2014-04/A11:2017-04
Elektroniczne wyposazenie kolejowe —
Poktadowy system rejestracji parametrow jazdy —
Czg$¢ 1: Specyfikacja systemowa

102.

PN-EN  45545-2:2013+A1:2015 Kolejnictwo.
Ochrona przeciwpozarowa pojazdow szynowych —
Wymagania dla materialow 1 elementow w
zakresie wlasciwosci ogniowych.

103.

PN-EN 45545-7:2013-07 Kolejnictwo. Ochrona
przeciwpozarowa  pojazdéw  szynowych  —
Wymagania bezpieczenstwa pozarowego dla
instalacji cieczy palnych i gazoéw.

104.

PN-EN 15437-1:2009 Kolejnictwo -
Monitorowanie stanu maznicy — Wymagania
dotyczace interfejsu i projektowania — Cze$¢ 1:
Urzadzenia przytorowe 1 maznice pojazdow
szynowych

105.

PN-EN 3-7:2004+A1:2008 Gasnice przenos$ne

106.

PN-EN 45545-6:2013 Kolejnictwo. Ochrona
przeciwpozarowa pojazdoéw szynowych — Systemy
przeciwpozarowe

107.

PN-EN 1363-1:2012 Badania odpornosci ogniowe;j
— Cze$¢ 1: Wymagania ogdlne

108.

PrRT FCCS:2019 Raport  Techniczny —
Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
szynowych — Ocena systemow powstrzymywania i
kontroli pozaru w pojazdach szynowych.

109.

PN-EN 45545-3:2013 Kolejnictwo. Ochrona
przeciwpozarowa  pojazdéw  szynowych  —
Wymagania w zakresie odpornosci ogniowej barier
przeciwpozarowych.

41



d

Narodowe Centrum 7. Wytyczne w zakresie projektowania
Badari i Rozwoju taboru pasazerskiego w Polsce

MINISTERSTWO

. INFRASTRUKTURY

2

110.

PN-EN 13272-1:2020-03  Kolejnictwo ~ --
Oswietlenie elektryczne pojazdow szynowych w
systemach transportu publicznego -- Czgs¢ 1:
Kolej

111.

EN 50553:2012 Zastosowania kolejowe —
Wymagania dotyczace zdolnosci do jazdy w
przypadku pozaru na poktadzie taboru i EN
50553:2012/AC:2013

112.

PN-EN 50553:2012/A1:2016-10 Zastosowania
kolejowe — Wymagania dotyczace zdolnosci do
jazdy w przypadku pozaru na poktadzie taboru

113.

PN-EN 60077-1:2018-01 Zastosowania kolejowe
— Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego —
Czegs¢ 1: Podstawowe warunki eksploatacji i
zasady ogélne

114.

PN-EN 60077-2:2018-01 Zastosowania kolejowe
— Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego —
Czgs¢ 2: Podzespoty elektrotechniczne — Zasady
ogolne

115.

PN-EN 60077-3:2002 Zastosowania kolejowe —
Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego —
Czgs¢ 3: Zasady dotyczace wytacznikow napigcia
statego

116.

PN-EN 60077-4:2003 Zastosowania kolejowe —
Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego —
Czgs¢ 4: Zasady dotyczace wytacznikow napigcia
przemiennego

117.

PN-EN 60077-5:2004 Zastosowania kolejowe —
Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego —
Czgs¢ S5: Zasady dotyczace bezpiecznikow
wysokiego napiecia

118.

PN-EN 50129:2019-01 Zastosowania kolejowe —
Systemy tacznosci, przetwarzania danych i
sterowania ruchem — Elektroniczne systemy
sterowania ruchem zwigzane z bezpieczenstwem

119.

PN-EN 50129:2007/AC:2010 — Zastosowania
kolejowe — Systemy *laczno$ci, przetwarzania
danych i sterowania ruchem — Elektroniczne
systemy  sterowania ruchem zwigzane z
bezpieczenstwem

120.

EN ISO 3095:2013 Kolejnictwo — Akustyka —
Pomiar hatasu emitowanego przez pojazdy
szynowe

121.

EN 15892:2011 Kolejnictwo — Emisja hatasu —
Pomiar hatasu wewnatrz kabin maszynisty

122.

PN-EN  16585-2:2017-05  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla o0s6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wyposazenie 1 komponenty na pokladzie
pojazdéw szynowych — Czg¢s¢ 2: Elementy do
siedzenia, stania i przemieszczania si¢
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123.

PN-EN  16584-1:2017-04  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla os6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wymagania ogdlne — Czg¢é¢ 1: Kontrast

124.

PN-EN  16585-3:2017-04  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla os6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wyposazenie 1 komponenty na pokladzie
pojazdow szynowych — Cze$¢ 3: Wolne przejscia i
drzwi wewngtrzne

125.

PN-EN  16584-3:2017-04  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla os6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wymagania ogoélne — Czes¢ 3: Wlasciwosci
przeszkdod przezroczystych 1 rozwigzan do
przeciwdziatania poslizgom

126.

PN-EN  16585-1:2017-04  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla os6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wyposazenie 1 komponenty na pokladzie
pojazdoéw szynowych — Czes$¢ 1: Toalety

127.

EN 13272:2012 Kolejnictwo — Os$wietlenie
elektryczne pojazdéw szynowych w systemach
transportu publicznego.

128.

ISO 3864-1:2011 Graphical symbols — Safety
colours and safety signs — Part 1: Design
principles for safety signs and safety markings.

129.

ISO 3864-1:2011 Symbole graficzne — Barwy
bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa — Czgs$¢ 1:
Zasady projektowania znakéw bezpieczenstwa
stosowanych w miejscach pracy i w obszarach
uzytecznosci publiczne;j.

130.

PN-EN ISO 7010:2020-07 Symbole graficzne —
Barwy bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa —
Zarejestrowane znaki bezpieczenstwa.

131.

ISO 7010:2019 Symbole graficzne — Barwy
bezpieczenistwa 1 znaki bezpieczenstwa —
Zarejestrowane znaki bezpieczenstwa

132.

PN-EN 15877-2:2013-12 Kolejnictwo — Znaki na
pojazdach kolejowych — Cze$¢ 2: Znaki
zewngtrzne na wagonach pasazerskich, pojazdach
trakcyjnych, lokomotywach i na maszynach do
prac torowych.

133.

PN-EN  16584-2:2017-05  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla o0s6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Wymagania ogdlne — Cze¢$¢ 2: Informacje

134.

PN-EN  16586-1:2017-06  Kolejnictwo — —
Rozwigzania  przeznaczone dla os6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Dostepnos¢ taboru dla 0s6b o ograniczonej
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mozliwosci poruszania si¢ — Czg$¢ 1: Stopnie do
wsiadania i wysiadania

135.

EN 15273-1:2013 Kolejnictwo — Skrajnie — Czgsé
1: Postanowienia ogdlne — Wymagania wspolne
dla infrastruktury i pojazdéw szynowych

136.

PN-EN 15273-1+A1:2017-05 Kolejnictwo -
Skrajnie — Czeg$¢ 1: Postanowienia ogdlne —
Wymagania wspolne dla infrastruktury i pojazdow
szynowych

137.

PN-EN  16586-2:2017-06  Kolejnictwo  —
Rozwigzania  przeznaczone dla o0s6b o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) —
Dostepnos¢ taboru dla 0s6b o ograniczonej
mozliwos$ci poruszania si¢ — Cze$¢ 2: Urzadzenia
wspomagajace wsiadanie

138.

TS 16635:2014 Railway application — Design for
PRM Use — Equipment and Components on board
Rolling Stock — Toilets

139.

ISO 7000:2004 Graphical symbols for use on
equipment — Registered symbols

140.

ISO 7001:2008 Graphical symbols — Public
information symbols

141.

PN-EN 50126:2002 — Zastosowania kolejowe —
Specyfikacja niezawodnosci, dostepnosci,
podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa

142.

PN-EN  50126-1:2018-02 -  Zastosowania
kolejowe — Specyfikowanie 1 wykazywanie
niezawodnosci, dostepnosci, podatnos$ci
utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) — Czgsé¢
1: Proces ogolny RAMS

143.

PN-EN  50126-2:2018-02 —  Zastosowania
kolejowe — Specyfikowanie 1 wykazywanie
niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci
utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) — Czgéé
2: Sposoby podejscia do bezpieczenstwa

144.

PN-EN  50121-1:2015-10 -  Zastosowania
kolejowe — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna —
Czg$¢ 1: Postanowienia ogdlne

145.

PN-EN 50121-1:2017-06 - - Zastosowania
kolejowe — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna —
Czg$¢ 1: Postanowienia ogo6lne

146.

PN-EN  50121-4:2015-10 -  Zastosowania
kolejowe — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna —
Cze$¢ 4: Emisja i odpornos¢ urzadzen sterowania
ruchem kolejowym oraz telekomunikacji

147.

PN-EN 50121-4:2017-04 - Zastosowania
kolejowe — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna —
Czg$¢ 4: Emisja i odporno$¢ urzadzen sterowania
ruchem kolejowym oraz telekomunikacji

148.

PN-EN 15427+A1:2011 — Kolejnictwo — Tarcie
podczas wspotpracy kota z szyng — Smarowanie
obrzezy
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1.6.4 Nieobligatoryjne normy pomocne przy projektowaniu taboru

Przy projektowaniu i konstrukcji taboru kolejowego czgsto pojawiajg si¢ watpliwosci jakie

rozwigzania konstrukcyjne, ktore nie sg regulowane obligatoryjnymi przepisami i normami,

przyja¢ w nowo projektowanym taborze. Wyjasnieniu tych watpliwosci moga pomoc istniejace

normy, hie wymienione w przepisa¢ obligatoryjnych. W ponizszej Tabeli 4 przywotano normy

pomocne przy projektowaniu taboru, ktore nie sg normami obligatoryjnymi.

Tabela 4 Normy i inne dokumenty normatywne pomocne w projektowaniu i konstrukcji taboru
nie ujete w dokumentach obligatoryjnych

Lp

Nr i tytuly norm nie ujetych w dokumentach

PN-EN 50126-1:2018-02 Zastosowania kolejowe — Specyfikowanie i wykazywanie
niezawodnosci, dostgpnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS)
— Czes$¢ 1: Proces ogdlny RAMS

PN-EN 50126-2:2018-02 Zastosowania kolejowe — Specyfikowanie i wykazywanie
niezawodnosci, dostgpnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS)
— Czes$¢ 2: Sposoby podejscia do bezpieczenstwa

PN-EN 15654-2:2019-07 Kolejnictwo — Pomiar sit pionowych dziatajagcych na kota
i zestawy kotowe — Cze$¢ 2: Testy warsztatowe dla nowych, zmodyfikowanych i
utrzymywanych pojazdoéw

PN-EN 15437-2:2013-03 Kolejnictwo — Monitorowanie stanu maznicy -
Wymagania dotyczace interfejsu i projektowania — Cze$¢ 2: Wymagania dotyczace
eksploatacji i projektowania systemoéw poktadowych do monitorowania
temperatury

PN-EN 13452-1:2003 Kolejnictwo — Hamowanie — Systemy hamowania w
transporcie publicznym — Cze$¢ 1: Wymagania eksploatacyjne

PN-EN 16185-1:2015-02 Kolejnictwo — Systemy hamulcowe wieloczionowych
zespolow trakcyjnych — Czes¢ 1: Wymagania i definicje

PN-EN 15734-1:2011/AC:2014-07 Kolejnictwo — Systemy hamulcowe szybkich
pociaggow — Czes$¢ 1: Wymagania i definicje

PN-EN 14198+A1:2019-01 Kolejnictwo — Hamowanie — Wymagania dla uktadu
hamulcowego pociggdw prowadzonych przez lokomotywy

PN-EN 14198:2017-01 Kolejnictwo — Hamowanie — Wymagania dla uktadu
hamulcowego pociggdw prowadzonych przez lokomotywy

10.

PN-EN 50238:2003 — Zastosowania kolejowe — Kompatybilno$¢ pomiedzy taborem
a urzadzeniami wykrywania pociggoéw

11.

PN-EN 50617-2:2015-12/AC:2016-02 Zastosowania kolejowe — Techniczne
parametry systemOw wykrywania pociggu dotyczace interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolejowego — Cze$¢ 2: Liczniki osi

12.

PN-EN 15566:2016-11 Kolejnictwo — Pojazdy kolejowe — Urzadzenie cigglowe i
sprzeg srubowy

13.

PN-EN 16334:2014-10 Kolejnictwo — System recznego hamulca bezpieczenstwa w
pociagach pasazerskich — Wymagania dotyczace systemu
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Lp Nr i tytuly norm nie ujetych w dokumentach
14 PN-EN 16683:2016-02 Kolejnictwo — Urzadzenie do wzywania pomocy i
| komunikacji — Wymagania
15| EN 14752:2019 Railway applications — Bodyside entrance systems for rolling stock
16 PN-EN 16286-2:2013-07 Kolejnictwo — Systemy przej$¢ migedzywagonowych —
| Cze$¢ 2: Pomiary akustyczne
17 PN-EN 14750-1:2006 Kolejnictwo — Klimatyzacja pojazdow szynowych
| komunikacji miejskiej i podmiejskiej — Parametry komfortu
18 PN-EN 13129:2016-10 Kolejnictwo — Klimatyzacja w pojazdach szynowych
| kursujacych na liniach gtownych — Parametry komfortu i badania typu
PN-EN 50124-1:2007 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji — Cze$¢ 1:
19.] Wymagania podstawowe — Odstepy izolacyjne powietrzne i powierzchniowe dla
calego wyposazenia elektrycznego i elektronicznego
PN-EN 50124-1:2017-09 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji — Cz¢s$¢ 1:
20, Wymagania podstawowe — Odstepy izolacyjne powietrzne i powierzchniowe dla
calego wyposazenia elektrycznego i elektronicznego
PN-EN 50124-1:2007/AC:2010 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji —
21) Cze$¢ 1: Wymagania podstawowe — Odstepy izolacyjne powietrzne i
powierzchniowe dla calego wyposazenia elektrycznego i elektronicznego
2 EN 50119:2009 Zastosowania kolejowe — Urzadzenia stacjonarne — Sie¢ jezdna
| gorna trakcji elektrycznej
23 EN 50119:2009/A1:2013 Zastosowania kolejowe — Urzadzenia stacjonarne — Sie¢
| jezdna gorna trakcji elektryczne;j
24 EN 50153:2014 Zastosowania kolejowe — Tabor — Srodki ochrony przed
| zagrozeniami elektrycznymi
75 PN-EN 16186-1+A1:2019-01 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Cze¢$¢ 1: Dane
| antropometryczne i widoczno$é
26 PN-EN 16186-4:2019-08 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Czg¢s$¢ 4: Uklad i
| dostep
27, PN-EN 15152:2019-12 Kolejnictwo — Szyby przednie pojazdéw trakcyjnych
73 PN-EN 16186-2:2017-09 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Cze$¢ 2:
| Rozmieszczenie wyswietlaczy, przetacznikéw i wskaznikow
29 PN-EN 16186-3+A1:2019-01 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Cze$¢ 3:
| Projektowanie wyswietlaczy
PN-EN 45545-7:2013-07 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
30. szynowych — Wymagania bezpieczenstwa pozarowego dla instalacji cieczy palnych
i gazow.
31, PN-EN 3-7:2004+A1:2008 Gasnice przeno$ne
3 PN-EN 45545-6:2013 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
| szynowych — Systemy przeciwpozarowe
PrRT FCCS:2019 Raport Techniczny — Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa
33, pojazdéw szynowych — Ocena systemow powstrzymywania i kontroli pozaru w
pojazdach szynowych.
34 badanie przegrod 4.2.10.3.5: PN-EN 1363-1:2012 Badania odpornosci ogniowej —

Czes¢ 1: Wymagania ogolne.
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Lp Nr i tytuly norm nie ujetych w dokumentach

PN-EN 45545-3:2013 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
35) szynowych — Wymagania w  zakresie odpornosci ogniowej barier
przeciwpozarowych.

PN-EN 60077-1:2018-01 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne

36. taboru kolejowego — Cze¢$¢ 1: Podstawowe warunki eksploatacji i zasady ogodlne

PN-EN 60077-2:2018-01 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne

37 taboru kolejowego — Czeg$¢ 2: Podzespoty elektrotechniczne — Zasady ogolne

PN-EN 60077-3:2002 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru

38. kolejowego — Cze$¢ 3: Zasady dotyczace wytacznikéw napigcia statego

PN-EN 60077-4:2003 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru

39. kolejowego — Cze$¢ 4: Zasady dotyczace wytacznikdw napigcia przemiennego

PN-EN 60077-5:2004 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru

40. kolejowego — Cze$¢ 5: Zasady dotyczace bezpiecznikow wysokiego napigcia

Zalacznik S-02 ,,Dopuszczalne parametry zaktocen dla urzadzen sterowania ruchem

41. kolejowym” do listy Prezesa UTK

PN-EN 16585-2:2017-05 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na
pokltadzie pojazdoéw szynowych — Cze$¢ 2: Elementy do siedzenia, stania i
przemieszczania si¢

42.

PN-EN 16584-1:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla osob o
43 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania ogdlne — Czes¢ 1:
Kontrast

PN-EN 16584-2:2017-05 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla osob o
44 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania ogdlne — Cze$¢ 2:
Informacje

PN-EN 16585-3:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla osob o
45 ograniczonej mozliwos$ci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na
poktadzie pojazddéw szynowych — Czegs¢ 3: Wolne przejscia i drzwi wewnetrzne

PN-EN 16584-3:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla osob o
46. ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania ogdlne — Cze$¢ 3:
Wiasciwosci przeszkod przezroczystych i rozwigzan do przeciwdzialania poslizgom

PN-EN 16585-1:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla osob o
47, ograniczonej mozliwos$ci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na
poktadzie pojazdoéw szynowych — Czg$¢ 1: Toalety

EN 13272:2012 Kolejnictwo — O$wietlenie elektryczne pojazdéw szynowych w

43. systemach transportu publicznego.

EN 60268-16:2011 Urzadzenia systemow elektroakustycznych — Czg$¢ 16:

49, <. L i .
Obiektywna ocena zrozumiato$ci mowy za pomoca wskaznika transmisji mowy

PN-EN 16586-1:2017-06 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Dostepnos¢ taboru dla osob o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ — Cze$¢ 1: Stopnie do wsiadania i
wysiadania

50.

PN-EN 15427+A1:2011 — Kolejnictwo — Tarcie podczas wspotpracy kota z szyng —

> Smarowanie obrzezy

PN-EN 14750-1:2006 — Kolejnictwo — Klimatyzacja pojazdéw szynowych

52 komunikacji miejskiej i podmiejskiej — Parametry komfortu
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Lp Nr i tytuly norm nie ujetych w dokumentach
PN-EN 14750-2:2006 — Kolejnictwo — Klimatyzacja pojazdow szynowych
komunikacji miejskiej i podmiejskiej — Badania typu
54| PN-EN 12299:2009 — Kolejnictwo — Komfort jazdy pasazerow — Pomiary i ocena
55 Zalacznik TM-2 ,,Pomiar emisji hatasu dla pojazdow szynowych” do listy Prezesa
1 UTK
56 PN-EN 14813-1+A1:2011 — Kolejnictwo — Klimatyzacja kabin maszynisty —
| Parametry komfortu
57 PN-EN 14813-2+A1:2011 — Kolejnictwo — Klimatyzacja kabin maszynisty —
| Badania typu
PN-EN 14253+A1:2011 — Drgania mechaniczne — Pomiar i obliczanie zawodowe;j
58, ekspozycji na drgania o ogélnym dzialaniu na organizm czlowicka dla potrzeb
ochrony zdrowia — Wytyczne praktyczne
59 PN-K 88200:2002 - Tabor kolejowy -- Sygnaty konca pociagu i inne sygnaly —
| Wymagania
1.7 Karty UIC majgce zastosowanie w projektowaniu taboru kolejowego
1.7.1 Celeiobszary pracy UIC

Migdzynarodowy Zwiazek Kolei (fr. Union Internationale des Chemins de fer — UIC) jest

organizacjg powstatg w 1922 r., zrzeszajacg przedsigbiorstwa kolejowe i reprezentujacg je na

arenie mi¢dzynarodowej. Obecnie przynalezy do niej ponad 200 cztonkéw ze 100 krajow z

catego $wiata.

Glowne zadania UIC to:

promowanie transportu kolejowego na poziomie $wiatowym, w celu optymalnego
sprostania obecnym i przyszlym wyzwaniom mobilnos$ci i zrOwnowazonego rozwoju,
promowanie interoperacyjnosci oraz — jako organizacja ustanawiajaca standardy —
tworzenie nowych Migdzynarodowych Rozwigzan dla Kolei (ang. International
Railway Solution — IRS), rtowniez we wspolpracy z innymi gateziami transportu,
rozwo0j oraz pomoc przy miedzynarodowej wspotpracy miedzy Cztonkami,

kreowanie nowych sposobow poprawy parametréw technicznych i §rodowiskowych
transportu kolejowego oraz konkurencyjnosci i obnizenia kosztow.

Prace UIC sg skupione w pigciu gtownych obszarach:

transport towarowy,
sygnalizacja kolejowa,
ochrona $rodowiska,
bezpieczenstwo i ochrona,

normalizacja.

W 2019 r. UIC opublikowal dokument pod nazwa A Global Vision for Railway Development

(GVRD), zawierajacy globalng wizj¢ rozwoju kolei.
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1.7.2  Karty UIC w ujeciu ogdlnym

Karty UIC (UIC Leaflets), ktorych proces tworzenia rozpoczal si¢ od poczatku istnienia
organizacji, powstaty w celu zharmonizowania kolei w skuteczny i realistyczny sposob. Dzicki
nim mozliwe stalo si¢ projektowanie 1 wytwarzanie pojazdéw szynowych w sposob
zestandaryzowany, co przelozyto si¢ na ich kompatybilno$¢, tatwiejszy dostep do infrastruktury
kolejowej oraz poprawe bezpieczenstwa. Karty UIC stanowig wytyczne do projektowania
elementow pojazdow szynowych, jak réwniez okreslaja sposoby przeprowadzania badan
sprawdzajacych parametry pojazdéw. Moga by¢ przydatne réwniez dla potencjalnych
nabywcow tych pojazdoéw, szczegdlnie podezas dialogu technicznego z producentami, a takze
na etapie sporzadzania SIWZ (Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamoéwienia), jako wytyczne,
w ramach ktorych nalezy formutowa¢ oczekiwania co do przedmiotu zamowienia.

1.7.3 Podziat kart UIC

Miedzynarodowy Zwigzek Kolei wydat przeszto 700 kart UIC. W celu ich usystematyzowania,
karty zostaty pogrupowane w 10 grupach:

0. Statuty i regulaminy,

1. Ruch osobowy i bagazowy,

2. Ruch towarowy,

3. Finanse, ksiggowos¢, koszty, statystyki,
4. Eksploatacja,

5. Tabor,

6. Tabor trakcyjny,

7. Infrastruktura,

8.

Specyfikacje techniczne,

9. Informatyka, technologia, inne.

Sposrod kart UIC wydanych na przestrzeni lat, mozna wyrdzni¢ karty aktualne (obowigzujace)
oraz wycofane (nie bedace juz w uzyciu). Z kolei ze wzgledu na konieczno$¢ ich stosowania,
dzielg si¢ na obligatoryjne, rekomendowane oraz informacyjne.

Do kart aktualnych nalezg karty dotyczace m.in.:

— hamulca (UIC 544-1 Hamulec. Hamownos¢, UIC 547 Hamulec — Hamulce
pneumatyczne. Program normalny dla prob),

— zasilania wagonow (UIC 552 Zasilanie pociggow w energie elektryczng. Techniczne
charakterystyki ujednolicone glownego przewodu wysokiego napiecia zasilania
pociggu, UIC 554-1 Zasilanie odbiornikow elektrycznych pojazdow szynowych na
postoju z sieci lokalnej lub urzqdzen sieci zastepczej 220 V lub 380 V, 50 Hz),

— pojazdow trakcyjnych (UIC 640 Pojazdy trakcyjne. Napisy, oznaczenia i znaki, UIC
651 Uksztattowanie kabin maszynisty lokomotyw, wagonow napednych, jednostek
trakcyjnych i pojazdow sterujgcych).

Natomiast karty wycofane odnoszg si¢ m.in. do:
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— uktadow biegowych wagonoéw (UIC 515 Wagony. Ukiad biegowy, UIC 515-3 Pojazdy
kolejowe. Wozki - Uklady biegowe. Metoda obliczania osi zestawow kotowych)

— konteneréw przewozonych wagonami-platformami (UIC 590 Mafe i Srednie kontenery
- Warunki techniczne, jakim muszq odpowiadac kontenery, aby mogly zostac
dopuszczone do migdzynarodowego przewozu tadunkow, UIC 592-2 Kontenery wielkie
do przewozu na wagonach towarowych. Warunki techniczne dla kontenerow wielkich

dopuszczonych do miedzynarodowego przewozu tadunkow).
1.7.4 Karty UIC a normy europejskie

Jak zostalo wspomniane w poprzednim podpunkcie, cze$¢é kart UIC jest nadal formalnie
obowiazkowa. Obecnie jednak panuje trend, w ktérym wymagania zawarte w kartach UIC,
dotyczace bezposrednio taboru, sg przez Uni¢ Europejska implementowane i wydawane jako
Normy Europejskie (ang. European Norm — EN). Jest on dobrze widoczny w kolejnych
wydaniach Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci, ktére w coraz mniejszym stopniu
odnosza si¢ do kart UIC, na rzecz norm europejskich.

Przyktadowe pary kart UIC i norm EN zaprezentowano w tabeli ponize;j.

Tabela 5 Przyktadowe karty UIC oraz odpowiadajgce im normy EN.

Karta UIC Norma Europejska
EN 14363:2016+A1:2018

UIC 518 o . ) )

o ) o ) Kolejnictwo -- Badania i symulacje
Badania i homologacja pojazdow kolejowych . _

; . 77 | modelowe  wiasciwosci dynamicznych

z punktu widzenia wiasciwosci o i

. . ) . pojazdow szynowych przed dopuszczeniem
dynamicznych, bezpieczenstwa  jazdy,

L ) o do ruchu -- Badania wlasciwosci biegowych
obcigzenia toru i parametrow biegowych L, .
i proby stacjonarne

EN 15273-1:2013+A1:2016

Kolejnictwo  --  Skrajnie -- Czesé I:

UIC 505-1

Postanowienia  ogolne --  Wymagania
Pojazdy kolejowe. Skrajnia pojazdow & ymag

wspolne dla infrastruktury i pojazdow

szynowych

Zrodlo: opracowanie wlasne
1.8 Podsumowanie i wnioski

Umieszczenie gotowego do eksploatacji taboru pasazerskiego na rynku jest niezwykle
kosztowne. Zatem istotne jest jego projektowanie i produkcja zgodnie z obowigzujacymi
wymaganiami, w tym z wymaganiami prawnymi, co pozwoli unikng¢ ewentualnych
koniecznych poprawek i tym samym skréci¢ do minimum proces jego obligatoryjnej
weryfikacji zgodnosci, a tym samym szybsze dopuszczenie do eksploatacji.
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2 Zestawienie rekomendowanych standardéw technicznych

2.1 Zestawienie wymagan

W ramach niniejszego zadania przeanalizowano wymagania techniczne dotyczace pasazerskich

pojazdow trakcyjnych. Poniewaz pojazdy zasadniczo musza by¢ konstruowane i produkowane

zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjno$ci, skupiono si¢ na wymaganiach

zawartych w:

oraz

TSI LOC&PAS (1302/2014 z pdézn. zm.: 2018/868, 2019/776 1 2020/387) -
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej,

TSI NOI (1304/2014 z pozn. zm.: 2019/774) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjno$ci podsystemu ,,Tabor kolejowy — hatas, zmieniajacy decyzje
2008/232/WE i uchylajace decyzj¢ 2011/229/UE”,

TSI PRM (1300/2014 z pdzn. zm.: 2019/772) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacych si¢ do dostepnosci systemu kolei Unii dla osob
niepelnosprawnych i 0os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

TSI SRT (1303/2014 z p6zn. zm. 2016/992 1 2019/776) - Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”
systemu kolei w Unii Europejskiej,

TSI CCS (2016/919 z p6zn. zm. 2019/776) - Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919
z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskie;,

liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wilasciwych krajowych
specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie
umozliwia spetienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu
kolei z dnia 19 stycznia 2017 r. odnoszacych si¢ do zgodnosci z polska siecig kolejowa
w tym zgodnosci charakterystyki technicznej i eksploatacyjnej pojazdu z infrastrukturg
i stalymi instalacjami oraz punktow otwartych i przypadkow szczegdlnych w majacych

zastosowanie TSI.

Nadmieni¢ nalezy, ze punkty otwarte i przypadki szczegodlne przeanalizowano zgodnie

z najnowszymi zmianami z dn. 9 marca 2020 r. do TSI, gdzie lista Prezesa UTK z dn.

19.01.2017 r. odnosi si¢ do punktéw otwartych i przypadkow szczego6lnych ujetych w wersjach

pierwotnych poszczegdlnych TSI.

53



MINISTERSTWO

8 Narodowe Centrum 7. Wytyczne w zakresie projektowania
INFRASTRUKTURY

Badari i Rozwoju taboru pasazerskiego w Polsce

Analizie poddano elementy podsystemu wraz ze specyfikacjami funkcjonalnymi i
technicznymi. Przeglad dotyczyl dokumentéw normatywnych zawartych w TSI oraz
dodatkowo odniesiono si¢ do najnowszych ich wydan.
Przeprowadzono analiz¢ powigzan pomi¢dzy poszczegdlnymi TSI i listag Prezesa UTK. W
przypadku specyficznych wymagan dotyczacych polskiej infrastruktury kolejowej (brak
powiazania z TSI) np. odnoszacych si¢ do systemu kontroli pociggu klasy B: radiolacznosci
kolejowej w pasmie VHF, sygnatu radio-stop (RS), samoczynnego hamowania pociggu (SHP)
wyodrebniono poszczegdlne punkty wraz z odpowiednimi wymaganiami krajowymi.
Dokonano réwniez analizy norm nie przywotanych literalnie w TSI oraz liscie Prezesa UTK, a
majacych wplyw na wymagania stawiane pojazdom trakcyjnym oraz ich zespotom,
podzespotom, urzadzeniom, elementom, systemom i materiatom. Przyktadem moga by¢ np.
punkty odnoszace si¢ do silnikow wysokopreznych czy gasnic przenosnych, gdzie okre§lone sg
tylko wymagania og6lne czy parametry funkcjonalne bez wskazania konkretnych dokumentow
normatywnych. W takim przypadku przywotano/zaproponowano odpowiednie dokumenty i
tutaj np.:
— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1628 z dn. 14.09.2016 r.
w sprawie wymogow dotyczacych wartosci granicznych emisji zanieczyszczen
gazowych i pytowych oraz homologacji typu w odniesieniu do silnikow spalinowych
wewnetrznego spalania przeznaczonych do maszyn mobilnych nieporuszajacych sie
po drogach, zmieniajace rozporzadzenia (UE) nr 1024/2012 i (UE) nr 167/2013 oraz
zmieniajace 1 uchylajace dyrektywe 97/68/WE;
— PN-EN 3-7:2004+A1:2008 Gasnice przenos$ne;
— PN-EN 45545-6:2013 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazddéw szynowych —
Systemy przeciwpozarowe.
Zwrocono rowniez uwage na parametry, do ktorych bezposrednio nie odnosza si¢ TSI ani lista
Prezesa UTK w zakresie zgodnosci z polskg siecig kolejowa, np.
komfort jazdy pasazeréw — poziom drgan mechanicznych pod wzglgdem oddziatywania na
organizm ludzki i komfort jazdy:
— PN-EN 12299:2009 — Kolejnictwo — Komfort jazdy pasazeréw — Pomiary i ocena
— UIC 513, 1 edycja, lipiec 1994 - Guidelines for evaluating passenger comfort in relation
to vibration in railway vehicles (Wytyczne oceny komfortu jazdy pasazera w pojazdach
kolejowych pod wzgledem oddziatywania drgan)
czy komfort pracy maszynisty — poziom drgan mechanicznych pod wzgledem oddzialywania
na organizm ludzki i komfort jazdy:
— PN-EN 14253+A1:2011 - Drgania mechaniczne - Pomiar i obliczanie zawodowej
ekspozycji na drgania o ogblnym dzialaniu na organizm cztowieka dla potrzeb ochrony
zdrowia - Wytyczne praktyczne
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— Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 5 sierpnia 2005 r. w sprawie
bezpieczenstwa i higieny pracy przy pracach zwigzanych z narazeniem na hatas lub
drgania mechaniczne

— Rozporzadzenie Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 12 czerwca 2018
r. w sprawie najwyzszych dopuszczalnych stezen i natezen czynnikow szkodliwych dla
zdrowia w $rodowisku pracy.

Szczegdlowe wymagania techniczne zostaty przedstawione w siedmiu tabelach:

— Tabela 6 - dotyczy punktow ujetych w TSI LOC&PAS,

— Tabela 7 - dotyczy punktéw ujetych w tabeli A7 listy Prezesa UTK, a nie ujetych w TSI,
— Tabela 8 - dotyczy punktow ujetych w TSI NOI,

— Tabela 9 - dotyczy punktow ujetych w TSI PRM,

— Tabela 10 - dotyczy punktow ujetych w TSI SRT,

— Tabela 11 - dotyczy punktow ujetych w TSI CCS - urzadzenia poktadowe,

— Tabela 12 - dotyczy punktow nie ujetych w TSI ani w tabeli A7 listy Prezesa UTK

Tabele 6 — 11 podzielone zostaly na 4 kolumny:

Kolumna 1 - wypisane sg dokumenty normatywne przywolane w konkretnym punkcie
TSI,

Kolumna 2 — wypisane sg punkty powigzane + dokumenty normatywne z tabeli A7
listy Prezesa UTK,

Kolumna 3 — wypisane sa aktualne wydania dokumentéw normatywnych
(przywotanych w kolumnie 1 1 2 —jesli zostaty zmienione),

Kolumna 4 — wypisane sg specyfikacje techniczne nieprzywotane w kolumnie 1 1 2,
astuzagce do oceny konkretnego punktu (majace wplyw na wymagania
stawiane pojazdom trakcyjnym oraz ich zespotom, podzespotom,
urzadzeniom, elementom, systemom i materialom).

Tabela 12 podzielona zostala na 2 kolumny:

— Kolumna 1 — wypisane sg parametry nie ujete w TSI ani liscie Prezesa UTK,

— Kolumna 2 — wypisane sg dokumenty normatywne stuzgce do oceny danego parametru.
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Tabela 6 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

- MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1

2

3

TSI LOC&PAS — Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej
sie do podsystemu , Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej (z p6zn.
zm.): 2018/868 z dn. 13 czerwca 2018 r. i 2019/776 z dn.
16 maja 2019 r.

Wiasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne przywolane w
liScie Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r.
dotyczace zgodnosci pojazdu kolejowego z
polska siecig kolejowa oraz majace
zastosowanie do punktow otwartych i
przypadkow szczegdlnych okreslonych w

TSI

Aktualne wydania
dokumentow

Specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne
nie przywolane w kolumnie

nr 11inr 2, a stuzace do
oceny punktu

4.2 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna
podsystemu

n/d

n/d

e PN-EN 50126-1:2018-02
e PN-EN 50126-2:2018-02

4.2.2 Konstrukcja oraz czesci mechaniczne

4.2.2.2.2 Sprzeg wewnetrzny
e EN 12663-1:2010+A1:2014

n/d

n/d

n/d

4.2.2.2.3 Sprzeg koncowy
e EN 15551:2017

e EN 15566:2016

e EN 16019:2014

e EN 16839:2017

e EN 15807:2011

e EN 14601:2005+A1:2010
e UIC 648-09:2001

n/d

n/d

n/d

4.2.2.2.4 Sprzeg ratunkowy
e UIC 648-09:2001

e EN 15020:2006+A1:2010

n/d

n/d

n/d

4.2.2.2.5 Dostep dla personelu do sprzegania /
rozprzegania
e EN 16839:2017

n/d

n/d

n/d

Projekt wspolfinansowany przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju w ramach programu GOSPOSTRATEG
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< MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1

2

3

4.2.2.3 PrzejScia miedzywagonowe

o TSI PRM (1300/2014 z pézn. zm.) n/d n/d n/d
e EN 16286-1:2013
4.2.2.4 Wytrzymalos¢ konstrukcji pojazdu
o EN 12663-1:2010+A1:2014 wd wd wd
4.2.2.5 Bezpieczenstwo bierne wd ]
o FprEN 15227:2017 e PN-EN 15227+A1:2011 n/d
4.2.2.6 Podnoszenie na linach i podnoszenie
podnosnikiem
e EN 16404:2016 wd n/d wd
e EN 15877-2:2013
* EN 12663-1:2010+A1:2014
4.2.2.7. Mocowanie urzadzen do konstrukcji pudia
e EN 12663-1:2010+A1:2014 wd wd wd
4.2.2.8 Stluzbowe i towarowe drzwi wejsciowe n/d n/d n/d
e UIC 560
I 4-1
4.2.2.9 WlasciwoS$ci mechaniczne szkla (innego niz wd wd : glg 2?7_ 4
szyba czolowa)
o UIC 625-2
¢ ECE 43R

4.2.2.10 Stany obcigzenia i rozklad masy
e EN 15663:2009/AC:2010

A7 - 5. Stany obciazenia i rozklad masy
e PN-EN 14363:2016-4

e Zalacznik TM-1 do listy Prezesa UTK

e PN-EN 15663+A1:2019-02
e PN-EN 14363+A1:2019-02

e PN-EN 15654-2:2019-07

4.2.3 Wspoldzialanie z torem i skrajnia

57



MINISTERSTWO

8 Narodowe Centum 7. WYytyczne w zakresie projektowania :
INFRASTRUKTURY

BEET i taboru pasazerskiego w Polsce.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1 2 3 4

A7 -". Skrajnia pojazdu
e EN 15273-2:2013+A1:2014

e UIC 505-1 ® Rozporzadzenie Ministra
4.2.3.1 Skrajnia '
e EN 15273-2:2013+A1:2016 * UIC 505-6 ﬁ%fﬂaétﬁt‘)‘g??j)inu 2 nd
e TSIENE ,,1301/2014 z pozn. zm.” e UIC 506 2016 1., poz. 226 z pdzn.
e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z zm.)
dn. 12.10.2005 r. (Dz. U. 2016 r., poz.
226)
A7 — 6. Nacisk na oS i nacisk kola
4.2.3.2.1 Nacisk na o$ ¢ PN-EN 14363:2016-4 e PN-EN 14363+A1:2019-02 | ¢PN-EN 15654-2:2019-07

e Zalacznik TM-1 do listy Prezesa UTK

A7 — 6. Nacisk na oS i nacisk kola
4.2.3.2.2 Nacisk kola e PN-EN 14363:2016-4 e PN-EN 14363+A1:2019-02 e PN-EN 15654-2:2019-07

e Zalacznik TM-1 do listy Prezesa UTK

4.2.3.3.1 Wlasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z
systemami wykrywania pociagéw

4.2.3.3.1.1 Wladciwosci taboru dotyczace zgodnosci z A7 - 34+45. EMC kompatybilnos¢

. . ., . elektromagnetyczna
systemami wykrywania pociagow w oparciu o obwody
torowe e PN-EN 50238:2003
4.2.3.3.1.2 Wlasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z e CLC/TS 50238-2:2015 ¢ SC(;EZI;]E];EC —CLC/TS e n/d
systemami wykrywania pociagéw na podstawie e CLC/TS 50238-3:2013
licznikéw osi e PN-EN 50617-1:2015-12
4.2.3.3.1.3 Wlasciwosci taboru dotyczace zgodnosci z e PN-EN 50617-2:2015-12/AC:2016-02

systemami wykrywania taboru z wykorzystaniem petli
® ERA/ERTMS/033281 wersja 4; 20.09.2018

4.2.3.3.2 Monitorowanie stanu lozysk osi n/d n/d n/d

4.2.3.3.2.1. Wymagania dotyczace pokladowych ¢ PN-EN 15437-2:2013-03
. . n/d n/d :

urzadzen wykrywajacych

4.2.3.3.2.2. Wymogi dla taboru w zakresie zgodnosci z

urzadzeniami przytorowymi n/d n/d n/d

e PN-EN 15437-1:2009
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MINISTERSTWO

" INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1

2 |

3

4.2.3.4. Dynamiczne zachowanie taboru

4.2.3.4.1 Bezpieczenstwo przed wykolejeniem podczas

jazdy po wichrowatym torze n/d e PN-EN 14363+A1:2019-02 | n/d
e EN 14363:2016
4.2.3.4.2. a) Wymagania dotyczace dynamicznego A7 - 8. Bezpieczefistwo i dynamika jazdy
zachowania podczas jazdy * PN-EN 14363:2016-4 e PN-EN 14363+A1:2019-02 | n/d
e EN 14363:2016 e UIC 518
B . e Rozporzadzenie

;3Z3l:c22e:)l)s tsz;temy aktywne — wymagania Wykonawcze Komisji (UE)

P . o n/d nr 402/2013 z dnia 30 n/d
. Rozporzqdzeple Wykonawcze Komisji (UE) nr402/2013 kwietnia 2013 1. (z pozn.

z dnia 30 kwietnia 2013 r. Zm.)
4.2.3.4.2.1 WartoSci dopuszczalne dla bezpieczenstwa A7 - 8. Bezpieczenstwo i dynamika jazdy
ruchu pojazdu e PN-EN 14363:2016-4 e PN-EN 14363+A1:2019-02 n/d
e EN 14363:2016 e UIC 518
4.2.3.4.2.2 Wartosci dopuszczalne dla obciaZenia toru ]
o EN 143632016 n/d e PN-EN 14363+A1:2019-02 | n/d
4.2.3.4.3 Stozkowato$¢ ekwiwalentna A7 - 9. Stozkowato$¢ ekwiwalentna
4.2.3.4.3.1. Wartosci projektowe dla profili nowych kol | ¢« PN-EN 14363:2016-4
4.2.3.4.3.2 Eksploatacyjne wartoS$ci stozkowatosci : TAL- )
ekwiwalentnej zestawu kolowego * PN-EN 15302+A1:2011 * PN-EN 14363+A1:2019-02 n/d
o EN 14363:2016 e UIC 518
e EN 13715:2006+A1:2010 e UIC 519
4.2.3.5. Uklad biegowy

4.2.3.5.1 Projekt konstrukcyjny ramy wézka
e PN-EN 13749:2011 n/d n/d n/d
e PN-EN 12663-1+A1:2015-01
4.2.3.5.2 Zestawy kolowe n/d n/d n/d
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1

2

3

4.2.3.5.2.1 Charakterystyka mechaniczna i
geometryczna zestawéw kolowych
e PN-EN 13260:2009+A1:2010+A2:2012

e PN-EN 13260+A1:2011

o PN-EN 13103:2009+A1:2010+A2:2012 n/d * PN-EN 13103-1:2018-05 | n/d
e PN-EN 13104:2009+A1:2010 * PN-EN 12082:2017-10
e PN-EN 12082:2007+A1:2010
4.2.3.5.2.2 Charakterystyka mechaniczna i
geometryczna kot n/d n/d n/d
e EN 13979-1:2003+A2:2011
e Rozporzadzenie
4.2.3.5.3 Systemy automatycznej zmiany rozstawu kot Wykonawcze Komisji (UE)
e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr n/d nr 402/2013 z dnia 30 n/d
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. kwietnia 2013 r. (z pozn.
zm.)
4.2.3.6 Minimalny promien tuku n/d n/d n/d
4.2.3.7 Odgarniacze n/d n/d n/d
4.2.4 Hamowanie

4.2.4.2 Gléwne wymagania funkcjonalne i wymagania bezpieczenstwa

e PN-EN 13452-1:2003

e PN-EN 16185-1:2015-02
42.421W ia funkcjonal n/d n/d * PN-EN 15734-

ymagania funkcjonaine 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e Rozporzadzenie

4.2.4.2.2 Wymagania bezpieczenstwa Wykonawcze Komisji (UE)
e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr n/d nr 402/2013 z dnia 30 n/d

402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.

kwietnia 2013 r. (z p6zn.
zm.)
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1 2 3 4
4.2.4.3 Typ ukladu hamulcowego e PN-EN 13452-1:2003
— dla lokomotyw i wagonéw pasazerskich e PN-EN 16185-1:2015-02
. r .e r 9% .
o g)NOJ?:?;;V;)OI ;z:)vl »eksploatacji ogélnej”): o PN-EN 15734-
PERER A RI , n/d o PN-EN 14198+A1:2019-01 | 1:2011/AC:2014-07
— dla pojazdéw funkcjonujacych w skladzie stalym
lub predefiniowanym (m.in. pociagdéw
zespotowych, zespotow trakcyjnych): brak
wymagan.
4.2.4.4 Kontrola hamowania
¢ PN-EN 13452-1:2003
¢ PN-EN 16185-1:2015-02
4.2.4.4.1 Hamowanie nagle (kontrola) n/d n/d e PN-EN 15734-
1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-01
e PN-EN 13452-1:2003
e PN-EN 16185-1:2015-02
42.44.2H ie stuzbowe (kontrol n/d n/d * PN-EN 15734-
amowanie stuzbowe (kontrola) 1201 1/AC2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
4.2.4.4.3 Kontrola hamowania bezposredniego n/d n/d ¢ EII\I_EN 14198+A1:2019-
e PN-EN 13452-1:2003
4.2.4.4.4 Kontrola hamowania dynamicznego * PN-EN 16185-1:2015-02
o PN-EN 50388:2012 wd n/d e PN-EN 15734-
e PN-EN 50388:2012/AC:2014-03 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
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1 2 3 4
e PN-EN 13452-1:2003
A7 - 12. Kontrola hamowania postojowego e PN-EN 16185-1:2015-02
e PN-K-88177:1998+Az1:2002
4.2.4.4.5 Kontrola h ia postoj n/d * PN-EN 15734-
ontrola hamowania postojowego o UIC 543 1:201 /AC:2014-07
o UIC 544-1 e PN-EN 14198+A1:2019-

01

4.2.4.5. Skuteczno$¢ hamowania

e PN-EN 13452-1:2003

4.2.4.5.1 Wymagania ogélne e PN-EN 14531-14A1:2019- | *® PN-EN 16185-1:2015-02
o PN-EN 14531-1:2005 wd 01 o PN-EN 15734-
o EN 14531-6:2009 o PN-EN 14531-2:2016-02 1:201/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e PN-EN 13452-1:2003
4.2.4.5.2 Hamowanie nagle e PN-EN 16185-1:2015-02
o EN 14531-6:2009 o PN-EN 14531-2:2016-02 1:2011/AC:2014-07
’ e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e PN-EN 13452-1:2003
4.2.4.5.3 Hamowanie stuzbowe o PN-EN 14531-1+A1:2019- | ® PN-EN16185-1:2015-02
e PN-EN 14531-1:2005 n/d 01 e PN-EN 15734-
e EN 14531-6:2009 e PN-EN 14531-2:2016-02 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e PN-EN 16185-1:2015-02
e PN-EN 15734-
4.2.4.5.4 Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej n/d n/d 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
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< MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

2

3

4

4.2.4.5.5 Hamulec postojowy

e PN-EN 14531-1+A1:2019-

e PN-EN 13452-1:2003
e PN-EN 16185-1:2015-02
e PN-EN 15734-

e PN-EN 14531-1:2005 n/d 01
e EN 14531-6:2009 e PN-EN 14531-2:2016-02 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e PN-EN 16185-1:2015-02
. . - e PN-EN 15734-
:Z§:y61 Ograniczenie profilu przyczepnosci kola do wd d 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
e PN-EN 16185-1:2015-02
4.2.4.6.2. Zabezpieczenie przed poslizgiem kol /d o P N'EN 15 7.3 4-
o EN 15595:2009+A1:2011 " e PN-EN 15595:2019-03 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
¢ PN-EN 16185-1:2015-02
4.2.4.7. Interfejs z trakcja (hamulec dynamiczny) — e PN-EN 15734-
uklady hamulcowe polaczone z trakcja (elektryczne, n/d n/d 1:2011/AC:2014-07
hydrodynamiczne) * PN-EN 14198+A1:2019-
01
4.2.4.8. Uklad hamulcowy niezalezny od warunkoéw przyczepnosci
4.2.4.8.1. Przepisy ogoélne n/d n/d n/d

4.2.4.8.2. Szynowy hamulec magnetyczny

e EN 16207:2014

e ERA/ERTMS/033281 wersja 4; 20.09.2018

A7 —13. Szynowy hamulec magnetyczny
e CLC/TS 50238-3:2013

o UIC 541-06

e Zalacznik S-02 do listy Prezesa UTK

e CENELEC - CLC/TS
50238-3

e PN-EN 16185-1:2015-02

e PN-EN 15734-
1:2011/AC:2014-07

e PN-EN 50238:2003

e PN-EN 50617-2:2015-
12/AC:2016-02
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4.2.4.8.3. Szynowy hamulec wiropradowy
o ERA/ERTMS/033281 wersja 4; 20.09.2018
e PN-EN 15273-2+A1:2017-03

A7 — 14. Szynowy hamulec wiropradowy
e CLC/TS 50238-2:2015

e CLC/TS 50238-3:2013

e Zalacznik S-02 do listy Prezesa UTK

e CENELEC - CLC/TS
50238-3

PN-EN 50238:2003
PN-EN 50617-2:2015-
12/AC:2016-02

e PN-EN 16185-1:2015-02
e PN-EN 15734-

4.2.4.9. Wskazanie stanu hamowania i awarii n/d n/d 1:2011/AC:2014-07
e PN-EN 14198+A1:2019-
01
¢ PN-EN 16185-1:2015-02
4.2.4.10. Wymagania dla hamulcéw do celéw e PN-EN 15734-
ratunkowych w/d n/d 1:2011/AC:2014-07

e UIC 648-09:2001

e PN-EN 15566:2016-11
e PN-EN 15020+A1:2011

4.2.5. Kwestie dotyczace pasazerow

4.2.5.1. Instalacje sanitarne
e Dyrektywa Rady 98/83/WE z dnia 3 listopada 1998 r.
e Dyrektywa 2006/7/WE Parlamentu Europejskiego i

A7 — 15. Informacje dla pasazeréw.

Rady z dnia 15 lutego 2006 r- (o)zl:;\?klgltlv ?gg ;(1)1;3921(?132325201 5-05 15070102019 v
o Dyrektywa 2006/11/WE Parlamentu Europejskiego i ' '
Rady z dnia 15 lutego 2006 r.
4.2.5.2. Dzwi¢kowy system komunikacji n/d n/d n/d
4.2.5.3. Alarm dla pasazerow
e Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja
2016. n/d n/d e PN-EN 16334:2014-10
e Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776
z dnia 16 maja 2019 .
4.2.5.3.5 Alarm dla pasaZeréw — wymagania e Rozporzadzenie
bezpieczenstwa n/d Wykonawcze Komisji (UE) wd

e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.

nr 402/2013
(z pozn. zm.)
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4.2.5.4. Urzadzenia komunikacyjne dla pasazerow

e Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18
listopada 2014 r.

e Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/772
z dnia 16 maja 2019 .

Oznakowanie i informacje
e [SO 3864-1:2011

A7 — 15. Informacje dla pasazeréw.

n/d

e PN-EN 16683:2016-02

4.2.5.5. Drzwi zewnetrzne: wsiadanie i wysiadanie
e EN 14752:2015

¢ EN 14752:2019

e Rozporzadzenie
Wykonawcze Komisji (UE)

. - n/
e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr wd nr 402/2013 z dnia 30 <
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. kwietnia 2013 r. (z pozn.
zm.)
4.2.5.5.8 Drzwi zewnetrzne: wsiadanie i wysiadanie — * Rozporzadzenie L
wymagania bezpieczenstwa (dla pkt 4.2.5.5.2-4.2.5.5.7) /d Wi%%?;gvlc; N Iqu 1353)1 (UE) /d
e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr n Eiv 220 123 ma > n
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. Zmlftma r. (z pozn.
4.2.5.6. Konstrukcja ukladu drzwi zewnetrznych n/d n/d e EN 14752:2019
4.2.5.7. Drzwi miedzywagonowe n/d n/d * PN-EN 16286-1:2013-07
e PN-EN 16286-2:2013-07
PN-EN 14750-1:2006
4.2.5.8. Jakos$¢ powietrza wewnetrznego n/d n/d *
e PN-EN 13129:2016-10
4.2.5.9. Okna boczne n/d n/d n/d

4.2.6. Warunki srodowiskowe i skutki dzialania sil aerodynamicznych
4.2.6.1. Warunki Srodowiskowe (przepisy ogélne)
4.2.6.1.1. Temperatura
o EN 50125-1:2014 wd wd wd
4.2.6.1.2. Snieg, 16d i grad
e EN 50125-1:2014 n/d n/d w/d

e EN 15227:2008+A1:2011

4.2.6.2. Zjawiska aerodynamiczne
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4.2.6..2.1,. Wplyw dzn.alz.lma sil aer:o@ynamlcznych na e PN-EN  14067-4+A1:2019-
pasazerow na peronie i pracownikéw torowych n/d 03 n/d
e EN 14067-4:2013
4.2.6.2.2. Uderzenie ci$nienia na czolo pociagu wd ¢ PN-EN  14067-4+A1:2019-
o EN 14067-4:2013 03 n/d
4.2.6.2.3. Maksymalne réznice ciSnienia w tunelach i d i
o EN 14067-5:2006+A1:2010 " i "
4.2.6.2.4. Wiatr boczny d ] d
o EN 14067-6:2010 n ® PN-EN 14067-6:2018-10 n
4.2.6.2.5. Dzmlar.ue s1.l aerodynamicznych na torze na wd wd wd
podsypce thuczniowej

4.2.7. Swiatla zewnetrzne oraz dziwickowe i wzrokowe urzadzenia ostrzegawcze
4.2.7.1. Zewnetrzne §wiatla przednie i tylne
4.2.7.1.1. Swiatla czolowe A7 —17. Swiatla czolowe
e EN 15153-1:2013+A1:2016 e PN-EN 15153-1:2013-06 * ENpIoSSRPRD wd
. A7 — 18. Swiatla sygnalowe
4.2.7.1.2. Swiatla sygnalowe . ] )
o EN 15153-1:2013+A1:2016 * PN-EN15153-1:2013-06 * ENRRIDRRR2020 wd
o UIC 534
4.2.7.1.3. Swiatla konca pociagu .
o EN 15153-1:2013+A1:2016 wd * ENRDIDSSE2070 n/d
A7 - 19. Sterowanie lampami * Rozporzadzenie Minist{a
4.2.7.1.4. Sterowanie Swiatlami e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z Infrastruktury z dn. 18 lipea | /4
dn. 18 lipca 2005 r. (Dz. U. 2015 poz. 360) | 2005 1. (Dz. U. 2015 poz.
360 z pézn. zm.)

4.2.7.2. Sygnal dzwiekowy (akustyczne urzadzenie ostrzegawcze)
4.2.7.2.1. Ogoélne — dzwiek ostrzegawczy n/d n/d n/d
4.2.7.2.2. Poziomy dZwieku urzadzenia ostrzegawczego )
e EN 15153-2:2013 n/d e EN 15153-2:2020 n/d
4.2.7.2.3. Zabezpieczenie n/d n/d n/d
4.2.7.2.4. Sterowanie (sygnalem dzwiekowym) n/d n/d n/d

4.2.8. Urzadzenia trakcyjne i elektryczne

4.2.8.1. Osiagi trakcyjne
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4.2.8.1.1. Przepisy ogélne

4.2.8.1.2. Wymagania dotyczace osiagéw trakcyjnych | n/d | n/d | n/d
4.2.8.2. Zasilanie
A7 - 20. Szczegélne wymagania dotyczace
zasilania
e PN-EN 50343:2014-11
. . e PN-EN 50388:2012
4.2.8.2.1. Przepisy ogélne « PN-EN 61287-1:2014-2 n/d n/d
e UIC 550-2
e UIC 550-3
o UIC 552
4.2.8.2.2. Eksploatacja w zakresie napie¢ i A7 -21. Napigcie i czestotliwo$¢ zasilania
czestotliwosci sieci trakeyjnej n/d n/d
e TSIENE ,,1301/2014 z p6zn. zm.” e PN-EN 50163:2006/A1:2007
4.2.8.2.3. Hamulec odzyskowy oddajacy energie do A7 - 22. Hamowanie odzyskowe
sieci trakcyjnej e PN-EN 50388:2012 n/d n/d
e EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013 o PN-EN 50163:2006/A1:2007
4.2.8.2.4. Moc maksymalna i prad maksymalny z sieci A7 (_l 23.b1}/[aksyma!na. Itnoil n'lak.symalny
trakeyjnej prad pobierany z sieci trakcyjnej wd wd
e EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013 e PN-EN 50388:2012
4.2.8.2.5. Prad maksymalny podczas postoju dla
systemow zasilania pradem stalym (DC) wd n/d n/d
e TSIENE ,,1301/2014 z p6zn. zm.”
4.2.8.2.6. Wspotczynnik mocy
« EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013 wd wd wd
4.2.8.2.7. Zaklocenia w systemach energetycznych (w
przypadku systeméw zasilania pradem przemiennym
AC) n/d n/d n/d
e EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013

67



8 Narodowe Centum 7. WYytyczne w zakresie projektowania
taboru pasazerskiego w Polsce.

Badan i Rozwoju

< MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1

2

3

4.2.8.2.8 Funkcja pomiaru zuzycia energii elektrycznej

(pokladowy system pomiaru energii)
e EN 50463-1:2017

e EN 50463-2:2017

w/d n/d w/d
e EN 50463-3:2017
e EN 50463-4:2017
e EN 50463-5:2017
A7 —24. Ogoélna konstrukcja pantografu PNLEN
) -
4.2.8.2.9. Wymagania dotyczace pantografu e PN-EN 50206-1:2010 50367:2012/A1:2017-04 n/d
e PN-EN 50367:2012
A7 - 27. Zakres wysokosci roboczej
4.2.8.2.9.1. Zakres wysokosci roboczej pantografu pantografow
¢ EN 50206-1:2010 e PN-EN 50206-1:2010 n/d n/d
® PN-EN 50367:2012
4.2.8.2.9.2. Geometria §lizgacza pantografu (poziom A7 - 25. Geometria §lizgacza pantografu
skladnika interoperacyjnosci)
o EN 50367:2012/AC:2013 * PN-EN 50367:2012
4.2.8.2.9.3a. Obciazalnos$¢ pradowa pantografu A7 -28. Obciazalnos¢ Prq.dowa .
(poziom skladnika interoperacyjnosci) pantogrz.lfu z uwzglednieniem nakladki /d
stykowej n/d n
¢ EN 50206-1:2010
¢ PN-EN 50206-1:2010
A7 - 32. Ocena nakladki stykowej
4.2.8.2.9.4. Nakladka stykowa e PN-EN 50405:2016-06 n/d n/d

e Zatacznik TE-1 do listy Prezesa UTK
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. A7 - 31. Material nakladki stykowej * Regulamin Sieci
4.2.8.2.9.4.2 Material nakladek stykowych 2018/2019, zat. 9; PKP
o TSI ENE ,,1301/2014 7 pézn. zm.” o PN-EN 50405:2016-06 n/d PLK S.A. stan na
e Zalacznik TE-1 10.12.2017 r.
A7 —26. Sila nacisku pantografu (w tym
statyczna sila nacisku, zachowanie
dynamiczne i wplyw zjawisk
d i h
4.2.8.2.9.5. Nacisk statyczny pantografu acrodynamicznych) n/d n/d
e PN-EN 50206-1:2010
e PN-EN 50317:2012
® PN-EN 50367:2012
A7 —26. Sila nacisku pantografu (w tym
statyczna sila nacisku, zachowanie
4.2.8.2.9.6. Sila nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne i wplyw zjawisk
dynamiczne aerodynamicznych) wd n/d
¢ TSI ENE ,,1301/2014 z p6zn. zm.” e PN-EN 50206-1:2010
e PN-EN 50317:2012
e PN-EN 50367:2012
4.2.8.2.9.7. Rozmieszczenie pantografow A7 —29. Rozmieszczenie pantograféw /d
e TSIENE ,,1301/2014 4 p(’)Zn. zm.” o PN-EN 50367:2012 n/d o
4.2.8.2.9.8. Przejazd przez sekcje separacji faz lub
systemow n/d n/d w/d
o TSI ENE ,,1301/2014 z p6zn. zm.”
A7 - 30. Izolowanie pantografu w
stosunku do pojazdu
4.2.8.2.9.9. Izolowanie pantografu od pojazdu e PN-EN 50124-1:2017-09 n/d

e PN-EN 50124-1:2007
e PN-EN 50124-1:2007/AC:2010
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4.2.8.2.9.10. Opuszczanie pantograféow
* EN 50119:2009
« EN 50119:2009/A1:2013 n/d wd wd
e EN 50206-1:2010
A7 - 33. Wymogi dotyczace instalacji
elektrycznych na pokladzie pojazdu
4.2.8.2.10. Zabezpieczenie elektryczne pociagu kolejowego o PN-EN 50343:2014-
o EN 50388:2012 o PN-EN 50388:2012 11/A1:2018-02 n/d
e EN 50388:2012/AC:2013 o PN-EN 50343:2014-11
e PN-EN 60077 (seria)
o Zalgcznik TE-2 do listy Prezesa UTK
e Rozporzadzenie
L. Parlamentu
:11211 ?ﬁiﬂi?:ﬁlgsgkopmmy iinne systemy napedu z n/d n/d Europejskiego i Rady
(UE) 2016/1628 z dn.
14.09.2016 1.
A7 -46. EMC. EMC miedzy pojazdem a
torem. Ochrona przed zagrozeniami
elektrycznymi
e PN-EN 50153:2014-11
4.2.8.4. Ochrona przed porazeniem elektrycznym e PN-EN 50388:2012 ¢ PN-EN 50153:2014-
« EN 50153:2014 « PN-EN 60077 (seria) 11/A1:2017-10 wd
e UIC 533
e UIC 550
e UICOI1
e Zalacznik TE-2
4.2.9. Kabina i prowadzenie (kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd)
4.2.9.1. Kabina maszynisty
4.2.9.1.1. Przepisy ogolne wd wd wd

e TSINOI (1304/2014 z pdzn. zm.)

4.2.9.1.2. Wsiadanie i wysiadanie
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4.2.9.1.2.1. Wsiadanie i wysiadanie w warunkach

. n/d n/d n/d
eksploatacyjnych
4.2.9.1.2.2. Wyjscie bezpieczenstwa z kabiny wd wd wd
maszynisty
4.2.9.1.3. Widoczno$¢ na zewnatrz
4.2.9.1.3.1. Widoczno$¢ do przodu .

PN-EN 16186-1+A1:2019-

* UIC 651 wyd. 4 07.2002 wd o PN-EN 15663+A1:2019-02 | 01
¢ EN 15663:2009/AC:2010
4.2.9.1.3.2. Widoczno$é do tylu i na boki n/d n/d . EF'EN 16186-1+A1:2019-
4.2.9.1.4. Uklad wnetrza wd wd o PN-EN 16186-4:2019-08
o UIC 651 wyd. 4 07.2002
4.2.9.1.5. Siedzenie maszynisty (maszynista) i d d
e UIC 651 wyd. 4 07.2002 n n n
4.2.9.1.6. Pulpit maszynisty — ergonomia
o UIC 651 wyd. 4 07.2002 n/d n/d n/d
4.2.9.1.7. Kontrola klimatu pomieszczen i jako$é wd wd wd
powietrza
4.2.9.1.8. Oswietlenie wewnetrzne n/d n/d n/d
4.2.9.2.1. Szyba czolowa — wlasciwosci mechaniczne n/d )
e EN 15152:2007 e PN-EN 15152:2019-12 n/d
4.2.9.2.2. Szyba czolowa — wlasciwosci optyczne n/d PN-EN 15152:2019-12
« EN 15152:2007 * PN-EN15152:2019- n/d
4.2.9.2.3. Szyba czolowa — wyposazenie n/d n/d n/d
4.2.9.3. Interfejs maszynista/pojazd
4.2.9.3.1. Funkcja kontroli czujnoSci maszynisty ?7U_I 376 41\113dzor nad maszynista
4.2.9.3.2. Pomiar predkosci
o TSI CCO (2016/919 7 pozn. zm.) n/d n/d n/d
4.2.9.3.3. Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty
e TSI CCO (2016/919 z pdzn. zm.) n/d n/d wd

e TSINOI (1304/2014 z pdzn. zm.)
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4.2.9.3.4. Manipulatory i wySwietlacze
e TSI CCO (2016/919 z pdzn. zm.) n/d n/d n/d
e TSINOI (1304/2014 z p6zn. zm.)

® PN-EN 16186-2:2017-09
4.2.9.3.5. Oznakowanie n/d n/d ¢ PN-EN 16186-

3+A1:2019-01
4.2.9.3.6. Funkcja zdalnego sterowania przez personel
do celéw jazd manewrowych
Brak zastosowania do taboru pasazerskiego objetego
zakresem niniejszego projektu
4.2.9.4. Narzedzia pokladowe i sprzet przeno$ny n/d n/d n/d
4.2.9.5. Skrytki do uzytku personelu n/d n/d n/d
4.2.9.6. Urzadzenie rejestrujace
* TSI OPE (2015/995) n/d *PN-EN 62625-1:2014- | o
 EN/IEC 62625-1:2013 O4/AL1:2017-04
4.2.10. Bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja

4.2.10.1. Przepisy ogélne i klasyfikacja | nd | n/d | n/d
4.2.10.2. Srodki zapobiegania pozarom
4.2.10.2.1. Wymagania materialowe
o PN-EN 45545-2:2013+A1:2015 n/d n/d n/d
4.2.10.2.2. Srodki specjalne dotyczace plynéw
latwopalnych n/d n/d o PN-EN 45545-7:2013-07
o PN-EN 45545-2:2013+A1:2015
4.2.10.2.3. Wykrywanie zagrzanych lozysk osiowych
Wymagania okreslone w 4.2.3.3.2: n/d n/d e PN-EN 15437-2:2013-03
e PN-EN 15437-1:2009
4.2.10.3. Srodki do wykrywania/zwalczania pozaru

¢ PN-EN 3-7:2004+A1:2008

7 . 7 n/d

4.2.10.3.1 Gasnice przeno$ne n/d « PN-EN 45545-6:2013
4.2.10.3.2 Systemy wykrywania pozaru n/d n/d n/d
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e PrRT FCCS:2019
4.2.10.3.4 Systemy Kkontroli i ograniczania e badanie przegrod
rozprzestrzeniania si¢ poZzaru w taborze pasazerskim wd n/d 4.2.10.3.5: PN-EN 1363-
e PN-EN 1363-1:2012 1:2012
e PN-EN 45545-3:2013
4.2.10.4. Wymagania dotyczace zdarzen naglych
4.2.10.4.1. Oswietlenie awaryjne
e PN-EN 13272:2012 n/d e EN 13272-1:2019 n/d
4.2.10.4.2. Ograniczenie dymu n/d
o n/d n/d
e TSICCO (2016/919 z pézn. zm.)
4.2.10.4.3. Alarm dla pasazerdéw i Srodki komunikacji .
Wymagania okreslone w 4.2.5.2, 4.2.5.314.2.5.4: . s;zlforzqdzeniz -
e TSICCO (2016/919 z pozn. zm.) d mio‘;‘};ggz dl?il:l?)sg)l (UE) d
e Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr kwietnia 2013 r. (z p62n
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. zm.) ' '
e TSI PRM (1300/2014 z p6zn. zm.) '
4.2.10.4.4. Zdolno$¢ ruchu wid e PN-EN
e EN50553:2012 1 EN 50553:2012/AC:2013 50553:2012/A1:2016-10 n/d
4.2.10.5. Wymagania dotyczace ewakuacji
4.2.10.5.1. Wyjscia ewakuacyjne dla pasazeréw )
e EN 14752:2015 n/d e EN 14752:2019 n/d
4.2.10.5.2. Wyjscia bezpieczenstwa z kabiny
maszynisty n/d n/d n/d
Wymagania okreslone w 4.2.9.1.2.2
4.2.11. Obsluga
4.2.11.2. Zewnetrzne czyszczenie pociagow
4.2.11.2:1. Czyszczenie czolowej szyby kabiny wd wd wd
maszynisty
4.2.11.2.2. Zewnetrzne czyszczenie w myjni n/d n/d n/d
4.2.11.3. Przylaczenie do systemu opro6zniania toalet n/d n/d n/d
4.2.11.4. Urzadzenie do uzupelniania wody n/d n/d n/d
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI LOC&PAS

1

2

3

4.2.11.5. Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody

e EN 16362:2013 wd wd wd
4.2.11.6. Specjalne wymagania dotyczace postoju
pociagéw
e CLC/TS 50534:2010 n/d n/d n/d
e EN/IEC 60309-2:1999 i zmiany EN 60309-

2:1999/A11:2004, A1:2007 i A2 2012
4.2.11.7. Urzadzenie do tankowania paliwa n/d n/d n/d
4.2.11.8. Czyszczenie wnetrza pociagéw — zasilanie n/d n/d n/d

4.2.

12. Dokumentacja do celéw eksploatacji i utrzymania

4.2.12.1. Przepisy ogolne

A7 - 1. Dokumentacja ogdlna

e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z
dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016
poz. 226)

e Rozporzadzenie Ministra
infrastruktury z dnia 12

pazdziernika 2005 r. (Dz. U.

2016 poz. 226 z pézn. zm.)

Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury i
Budownictwa z dnia 21
kwietnia 2017 r. (Dz. U.
2017 poz. 934)

4.2.12.2. Dokumentacja ogélna

A7 - 1. Dokumentacja ogélna

e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z
dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016
poz. 226)

e Rozporzadzenie Ministra
infrastruktury z dnia 12

pazdziernika 2005 r. (Dz. U.

2016 poz. 226 z pézn. zm.)

Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury i
Budownictwa z dnia 21
kwietnia 2017 r. (Dz. U.
2017 poz. 934)

A7 - 2. Instrukcje utrzymania
A7 - 3. Akty uzasadnienia projektu
utrzymania

e Rozporzadzenie Ministra
infrastruktury z dnia 12

4.2.12.3. Dokumentacja dotyczaca utrzymania e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z pazdziernika 2005 r. (Dz. U. wd
dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016 2016 poz. 226 z pézn. zm.)
poz. 226)
A7-3. Al:;ty uzasadnienia projektu « Rozporzadzenic Ministra
utrzymania . .
4.2.12.3.1. Akta uzasadnienia projektu utrzymania e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z infrastruktury 2 dnia 12 w/d

dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016
poz. 226)

pazdziernika 2005 r. (Dz. U.

2016 poz. 226 z pdzn. zm.)
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2

3

A7 - 2. Instrukcje utrzymania
A7 — 3. Akty uzasadnienia projektu
utrzymania

e Rozporzadzenie Ministra
infrastruktury z dnia 12

4.2.12.3.2. Opis utrzymania e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z pazdziernika 2005 r. (Dz. U. wd
dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016 2016 poz. 226 z pdzn. zm.)
poz. 226)
A7 - 1. Dokumentacja ogélna e Rozporzadzenie Ministra
. . e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z infrastruktury z dnia 12
4.2.12.4. Dokumentacja dotyczaca eksploatacji dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. wd
poz. 226) 2016 poz. 226 z pdzn. zm.)
A7 — 1. Dokumentacja ogdlna e Rozporzadzenie Ministra
s . e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z infrastruktury z dnia 12
4.2.12.5. Schemat podnoszenia i instrukcje dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016 | pazdziernika 2005 . (Dz. U. | ™9
poz. 226) 2016 poz. 226 z pézn. zm.)
A7 - 1. Dokumentacja ogélna e Rozporzadzenie Ministra
4.2.12.6. Opisy dotyczace dzialaii ratowniczych e Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z infrastruktury z dnia 12 wd

dnia 12 pazdziernika 2005 r. (Dz. U. 2016
poz. 226)

pazdziernika 2005 r. (Dz. U.

2016 poz. 226 z pdzn. zm.)

5.3.12. Wylacznik gléwny

e PN-EN 60077-1:2018-01
e PN-EN 60077-2:2018-01

e EN 50388:2012 i EN 50388:2012/AC:2013 wd wd * PN-EN 60077-3:2002

e PN-EN 60077-4:2003

e PN-EN 60077-5:2004
6.2.3.5 Ocena zgodnosci w odniesieniu do wymagan wd wd e PN-EN 50126-1:2018-02
bezpieczenstwa e PN-EN 50126-2:2018-02
6.2.7a. Dodatkowe wymagania fakultatywne dotyczace
pojazdow kolejowych przeznaczonych do uzytkowania wd wd w/d

w eksploatacji ogélnej
e UIC 558-01.1996

PUNKTY OTWARTE
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1

2 3 4
‘2 . . s, A2 —26. Zgodno$¢ z systemami e Zalgcznik S-02 do listy
4.2.3.3.1. Zgodno$¢ z systemami wykrywania pociagow wykrywania pociagéw Presesa UTK

4.2.3.4.2.14.2.3.4.3. Dynamiczne zachowanie podczas
jazdy dla szerokosci toru 1520 mm

A2 —27. Dynamiczne zachowanie
podczas jazdy dla szerokosci toru 1520
mm

¢ PN-EN 14363:2016-4
e PN-EN 50129:2007/AC:2010

e PN-EN 14363+A1:2019-02
e PN-EN 50129:2019-01

n/d

4.2.4.8.3. Uklad hamulcowy niezalezny od warunkéw
przyczepnosci

A2 — 6. Uklad hamulcowy niezalezny od
warunkow przyczepno$ci — wymagania
ogo6lne

(A7 - 14. Szynowy hamulec
wiropradowy)

CLC/TS 50238-3:2013

PN-EN 50617-2:2015-12/AC:2016-02
Zatacznik S-02 do listy Prezesa UTK
CLC/TS 50238-2:2015

e CENELEC - CLC/TS
50238-3. 1 September 2019

e PN-EN 50238:2003

A2 —29. Dzialanie sil aerodynamicznych

4.2.6.2.5. Dzialanie sil aerodynamicznych na tor na na tor na podsypce tluczniowej dla
podsypce tluczniowej dla taboru o predkosci taboru o predkosci konstrukcyjnej > 190 | n/d n/d
konstrukcyjnej > 250 km/h km/h
Brak wymagan krajowych
A2 - 31. Systemy kontroli i ograniczania
4.2.10.3.4. Systemy kontroli i ograniczania rozprzestrzeniania si¢ pozaru (FCCS)
o PN-EN 45545-3:2013 n/d n/d

rozprzestrzeniania si¢ pozaru (FCCS)

e PN-EN 45545-6:2013

PRZYPADKI SZCZEGOLNE

7.3.2.6. Charakterystyka mechaniczna i geometryczna
zestawow kolowych i kol (4.2.3.5.2.1. 1 4.2.3.5.2.2)
Przypadek szczegélny dla Estonii, Lotwy, Litwy i
Polski dla systemu 1520 mm (,,P”)

Brak zastosowania do taboru pasazerskiego objetego
zakresem niniejszego projektu
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Tabela 7 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie punktow ujetych w tabeli A7 listy Prezesa UTK, a nie ujetych w TSI

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie punktow ujetych w tabeli A7 listy Prezesa UTK, a nie ujetych w TSI

1

2

3

4

TSI LOC&PAS — Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w
Unii Europejskiej (z p6zn. zm.): 2018/868 z dn. 13
czerwca 2018 r. i 2019/776 z dn. 16 maja 2019 r.

Wilasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne przywolane w liScie
Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r. dotyczace

zgodnosci pojazdu kolejowego z polska siecia
kolejowa oraz majace zastosowanie do punktéw
otwartych i przypadkéw szczegélnych okreslonych
w TSI

Aktualne wydania
dokumentow

Specyfikacje techniczne
i dokumenty
normalizacyjne nie
przywolane w kolumnie
nr 1inr 2, a stuzace do
oceny punktu

n/d

A7 —47. Nadzér nad maszynista
e PN-EN 15437-1:2009

e UIC 641
e PN-K-88177:1998+Az1:2002

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18
lipca 2005 r. (Dz. U. z 2015, poz. 360)

e Zalgcznik S-04 do listy Prezesa UTK

e Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 18
lipca 2005 r. (Dz. U. z
2015, poz. 360 z p6zn.
zm.)

n/d

n/d

A7 - 48. System lacznosci radiowej inny niz GSM-R
e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18
lipca 2005 r. (Dz. U. z 2015, poz. 360)

e PN-ETSI EN 300 086-1 . 1.3.1:2008
e PN-EN 50129:2007; PN-EN 50129:2007/AC:2010

e Rozporzadzenie

Ministra Infrastruktury z
dn. 18 lipca 2005 r. (Dz.
U. 2015 poz. 360 z
pozn. zm.)

e PN-EN 50129:2019-01

n/d

n/d

A7 - 49. System lacznosci radiowej zgodny z GSM-

R. Wykorzystanie radiotelefonéw recznych jako

systemu mobilnej lacznos$ci radiowej dla kabiny

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18
lipca 2005 r. (Dz. U. z 2015, poz. 360)

e Rozporzadzenie

Ministra Infrastruktury z
dn. 18 lipca 2005 r. (Dz.
U. 2015 poz. 360 z
podzn. zm.)

n/d
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie punktéw ujetych w tabeli A7 listy Prezesa UTK, a nie ujetych w TSI

1 2 3
A7 - 50. Sygnalizacja pokladowa. Krajowe systemy )
sygnalizacji pokladowej Rozporzadzenie
e PN-EN 15437-1:2009 Ministra Infrastruktury z

wd e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 ?}glza %Jg ng%alg()ogzr. 360 wd
lipca 2005 1. (Dz. U. z 2015, poz. 360) - > POz
z p6zn. zm.)
e Zalacznik S-04 do listy Prezesa UTK
A7 —51. Sygnalizacja pokladowa. Wymogi w Rozporzadzenie
zakresie STM Ministra Infrastruktury z
n/d e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 dnia 18 lipca 2005 r. n/d

lipca 2005 r. (Dz. U. z 2015, poz. 360)
e Zalacznik TS-1 do listy Prezesa UTK

(Dz. U. z 2015, poz. 360
Z pézn. zm.)
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Tabela 8 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI NOI

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI NOI

1 2 3 4
Wilasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
TSI NOI — Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dokumenty normalizacyjne przywolane w liScie Specyfikacje techniczne
dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie technicznych Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r. dotyczace Aktualne i dokumenty normalizacyjne
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Tabor zgodno$ci pojazdu kolejowego z polska siecia wydania nie przywolane w kolumnie
kolejowy — halas, zmieniajacy decyzje¢ 2008/232/WE i kolejowa oraz majace zastosowanie do punktow dokumentéw | nr 1inr 2, a stuzace do oceny

uchylajace decyzje 2011/229/UE” (z p6zn. zm.): 2019/774
z dn. 16 maja 2019 r.

otwartych i przypadkow szczegélnych okreslonych w
TSI

punktu

4.2.1. WartoSci dopuszczalne halasu stacjonarnego
e ENISO 3095:2013

n/d

n/d

n/d

4.2.2. WartoSci dopuszczalne halasu ruszania
e EN ISO 3095:2013

n/d

n/d

n/d

4.2.3. WartoSci dopuszczalne halasu przejazdu
e EN ISO 3095:2013

n/d

n/d

n/d

4.2.4. Wartosci dopuszczalne halasu wewnatrz kabiny
maszynisty
e ENISO 3095:2013

e EN 15892:2011

n/d

n/d

n/d

6.2.3. Uproszczona ocena
e EN 13979-1:2011

n/d

n/d

n/d

PUNKTY OTWARTE

7.2.2.1 Cichsza wstawka hamulcowa
Brak zastosowania do taboru pasazerskiego objetego
zakresem niniejszego projektu

PRZYPADKI SZCZEGOLNE
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BEET i taboru pasazerskiego w Polsce.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI NOI

1 2

7.3.2.1

W przypadku jednostek, ktore sa uzytkowane wspélnie z
panstwami trzecimi, w ktérych szeroko$¢ toru rozni sie
od szeroko$ci toru glownej sieci kolejowej w Unii,
dozwolone jest stosowanie krajowych przepisow
technicznych zamiast wymagan okreslonych w niniejszej
TSI

Brak zastosowania do taboru pasaZerskiego objetego
zakresem niniejszego projektu
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Tabela 9 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

" INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

1

2

4

TSI PRM - Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych  specyfikacji  interoperacyjnosci
odnoszacych si¢ do dostepnosci systemu kolei Unii
dla oséb niepelnosprawnych i os6b o ograniczonej
mozliwos$ci poruszania si¢ (z p6zn. zm.): 2019/772 z
dn. 16 maja 2019 r.

Wiasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne przywolane w liScie
Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r. dotyczace

zgodnosci pojazdu kolejowego z polska siecia
kolejowa oraz majace zastosowanie do punktéw
otwartych i przypadkow szczegélnych
okreslonych w TSI

Aktualne wydania
dokumentow

Specyfikacje techniczne
i dokumenty
normalizacyjne nie
przywolane w kolumnie
nr 1inr 2, a stuzace do
oceny punktu

4.2.2.1 Siedzenia

e PN-EN 16584-1:2017-04

4.2.2.1.1 Wymagania ogoélne n/d n/d
e PN-EN 16585-2:2017-05
4.2.2.1.2.1 Siedzenia uprzywilejowane — wd wd e PN-EN 16584-2:2017-05
Wymagania ogolne e PN-EN 16585-2:2017-05
4.2.2,.1.2.2 Slfadzema uprzywﬂemwane — Siedzenia wd wd « PN-EN 16585-2:2017-05
zwrocone w jednym kierunku
4.2.2,.1.2.3 Sle(!zefna uprzywilejowane — Siedzenia wd wd o PN-EN 16585-2:2017-05
zwrocone do siebie
4.2.2.2 Miejsca na wézki inwalidzkie wd n/d * PN-EN'16584-2:2017-05
e PN-EN 16585-2:2017-05
4.2.2.3 Drzwi
e PN-EN 16584-1:2017-04
4.2.2.3.1. Wymagania ogolne n/d n/d e PN-EN 16584-2:2017-05
e PN-EN 16585-3:2017-04
. e PN-EN 16584-1:2017-04
4.2.2.3.2. Drzwi zewnetrzne wd wd « PN-EN 16584-2:2017-05
e EN 14752:2019
e PN-EN 16584-1:2017-04
4.2.2.3.3. Drzwi wewnetrzne n/d n/d e PN-EN 16584-3:2017-04

e PN-EN 16585-3:2017-04
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

2 3 4
fé;"l ?2572':‘;3‘1“2“" n/d o EN 13272-1:2019 wd
4.2.2.5 Toalety n/d n/d e PN-EN 16585-1:2017-04
4.2.2.6 Przejscia n/d n/d e PN-EN 16585-3:2017-04
4.2.2.7 Informacje dla pasazeréw
4.2.2.7.1 Wymagania ogoélne n/d n/d * PN-EN 16584-1:2017-04

e PN-EN 16584-2:2017-05

4.2.2.7.2. Oznakowanie, piktogramy i informacje
dotykowe
e ISO 3864-1:2011

A7 —15. Informacje dla pasazeréw. Oznakowanie
i informacje

¢ ISO 3864-1:2011

e PN-ENISO 7010:2012+A5:2015-05

e PN-EN 15877-2:2013-12

e Rozporzadzenie Ministra Transportu,

Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3 stycznia
2013 r. (Dz. U. 2013 poz. 211)

¢ ISO 7010:2019

e Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z 3
stycznia 2013 r. (Dz. U.
2019 poz. 918)

e PN-EN 16584-1:2017-04
e PN-EN 16584-2:2017-05

n/d

Pozostale normy

A7 —15. Informacje dla pasazeréw. Oznakowanie
i informacje:

e PN-EN 16334:2014-10

e UIC 176
e UIC413

e UIC 567 Postanowienia ogo6lne dla wagonow
pasazerskich

e UIC 567-1
e UIC 567-2
e UIC 580

n/d

n/d
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

1 2 3 4
A7 —15. Informacje dla pasazer6w. Oznakowanie | , Rozporzadzenie Ministra
iinformacje o Transportu, Budownictwa
4.2.2.7.3. Dynamiczne informacje wizualne * Rozporzadzenie Ministra Transportu, i Gospodarki Morskiej z3 | ¢ PN-EN 16584-2:2017-05
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3 stycznia stycznia 2013 1. (Dz. U.
2013 r. (Dz. U. 2013 poz. 211) 2019 poz. 918)
4.2.2.7.4. Dynamiczne informacje dzwigkowe

e EN 60268-16:2011 Urzadzenia systemow

elektroakustycznych — Czgs¢ 16: Obiektywna ocena | n/d n/d e PN-EN 16584-2:2017-05
zrozumiato$ci mowy za pomocg wskaznika
transmisji mowy
e PN-EN 16584-1:2017-04
4.2.2.8 Zmiany wysokosci n/d n/d e PN-EN 16585-2:2017-05
e PN-EN 16585-3:2017-04
4.2.2.9 Porecze wd wd e PN-EN 16584-1:2017-04
e PN-EN 16585-2:2017-05
4.2.2.10 Przedzialy z miejscami do spania dostepne wd wd e PN-EN 16584-2:2017-05

dla oséb na wézkach inwalidzkich

e PN-EN 16585-2:2017-05

4.2.2.11 PolozZenie stopnia przy wsiadaniu do pociagu

i wysiadaniu z niego

4.2.2.11.1 Wymagania ogolne

e PN-EN 15273-

n/d .

e EN 15273-1:2013 1+A1:2017-05 * PN-EN 16586-1:2017-06
4.2.2.11.2 Stopnie do wsiadania/wysiadania n/d n/d * PN-EN'16584-1:2017-04

e PN-EN 16586-1:2017-06
4.2.2.12. Urzadzenia wspomagajgce wsiadanie n/d n/d o PN-EN 16586-2:2017-06
4.2.2.12.1. Ruchomy stopien i ruchoma platforma n/d n/d e PN-EN 16586-2:2017-06
4.2.2.12.2. Rampa do wsiadania n/d n/d e PN-EN 16586-2:2017-06
4.2.2.12.3. Podnosniki pokladowe n/d n/d e PN-EN 16586-2:2017-06
5.3.2.1. Interfejs urzadzenia sterujacego drzwiami wd wd o PN-EN 16584-2:2017-05

(sktadnik interoperacyjnosci)
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

1

2

4

5.3.2.2. Toalety standardowe i uniwersalne:
wspolne parametry (sktadnik interoperacyjnosci)

e PN-EN 16584-1:2017-04

5.3.2.3. Toaleta standardowa (sktadnik wd wd * PN-EN 16584-2:2017-05
interoperacyjnosci) e PN-EN 16585-1:2017-04
5.3.2.2. Toalety standardowe i uniwersalne:
wspolne parametry (sktadnik interoperacyjnosci) e PN-EN 16584-1:2017-04
5.3.2.4. Toaleta uniwersalna (sktadnik n/d n/d e PN-EN 16584-2:2017-05
interoperacyjnosci) PN-EN 16585-1:2017-04
o TS 16635:2014 * '
5.3.2.5. Przewijak dla dzieci (sktadnik )
interoperacyjnosci) n/d n/d e PN-EN 16585-1:2017-04
5.3.2.6. Interfejs urzadzenia do wzywania pomoc .
(skladnik interojperac;ﬁnoéci) Y P Y A7 —15. Informacje dla pasazeréw. Oznakowanie * PN-EN 16584-1:2017-04
e 1SO 3864-1:2011 iinformacje n/d  PN-EN 16584-2:2017-05
o 1SO 3864-4:2011 * ISO 3864-1:2011 e PN-EN 16683:2016-02
5.3.2.7. Wyswietlacze wewnetrzne i zewnetrzne
(sktadnik interoperacyjnosci) wd wd * PN-EN 16584-2:2017-05
5.3.2.8. Urzadzenia wspomagajace wsiadanie: e PN-EN 16584-1:2017-04
ruchome stopnie i ruchome platformy (sktadnik '
interoperacyinosci) n/d o EN 14752:2019 o PN-EN 16584-3:2017-04
e EN 14752:2015 e PN-EN 16586-2:2017-06
e PN-EN 16584-1:2017-04
5.3.2.9. Urzadzenia wspomagajace wsiadanie: )
rampy do wsiadania (sktadnik interoperacyjnosci) wd wd * PN-EN 16584-3:2017-04
e PN-EN 16586-2:2017-06
e PN-EN 16584-1:2017-04
5.3.2.10. Urzadzenia wspomagajace wsiadanie: wd wd PN-EN 16584-3:2017-04
° - =) -

podnosniki pokladowe (sktadnik interoperacyjnosci)

e PN-EN 16586-2:2017-06

Dodatek N Oznakowanie dotyczace 0s6b o ograniczonej mozliwos$ci poruszania si¢
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI PRM

1 2 3
N.3 Symbole, ktore nalezy stosowaé na znakach
¢ ISO 7000:2004
e ISO 7001:2008 n/d e ISO 7000:2012 e PN-EN 16584-2:2017-05
e ETSI EN 301 462 (2000-03) Human Factors (HF)
PUNKTY OTWARTE
Brak | n/d n/d | n/d
PRZYPADKI SZCZEGOLNE
Brak | v/d n/d | n/d
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Tabela 10 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI SRT

: MINISTERSTWO
© INFRASTRUKTURY

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI SRT

1

2

3

TSI SRT - Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej  specyfikacji  interoperacyjnosci w
zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach
kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej (z
pézn. zm.): 2016/912 z dn. 6 czerwca 2016 r. i
2019/776 z dn. 16 maja 2019 r.

Wiasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne przywolane w licie

dotyczace zgodnosci pojazdu kolejowego z

przypadkéw szczegolnych okreslonych w TSI

Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r.

polska siecia kolejowa oraz majace
zastosowanie do punktow otwartych i

Aktualne wydania
dokumentow

Specyfikacje techniczne
i dokumenty normalizacyjne
nie przywolane w kolumnie
nr 11inr 2, a stuzace do
oceny punktu

W odniesieniu do taboru wlasciwosci
podsystemow okreslone zostaly w TSI
LOC&PAS.

4.2.3.1. Srodki zapobiegania pozarom

4.2.3.1.1. Wymagania materialowe Wymagania
zostaty okreslone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.2.1.
Niniejsze wymagania majg takze zastosowanie do
poktadowych urzadzen sterowniczych CCS.
4.2.3.1.2. Srodki specjalne dotyczace plynéw
latwopalnych Wymagania zostaty okreslone w TSI
LOC&PAS, pkt 4.2.10.2.2.

4.2.3.1.3. Wykrywanie zagrzanego lozyska
osiowego Wymagania zostaly okreslone w TSI
LOC&PAS, pkt 4.2.10.2.3.

4.2.3.2. Srodki wykrywania i gaszenia pozaréw
4.2.3.2.1. Gasnice przeno$ne Wymagania zostalty
okreslone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.3.1.
4.2.3.2.2. Systemy wykrywania ognia Wymagania
zostaty okreslone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.3.2.
4.2.3.2.3. Automatyczne systemy gasnicze dla
jednostek ladunkowych z silnikiem Diesla
Wymagania zostaly okreslone w TSI LOC&PAS, pkt
4.2.10.3.3.

4.2.3.2.4. Systemy zwalczania i kontroli nad
ogniem dla taboru pasazerskiego Wymagania
zostaty okreslone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.3 4.

n/d

Wg tabeli nr 1
,,Charakterystyka podsystemu
,, Tabor”. Specyfikacja
funkcjonalna i techniczna
podsystemu w zakresie TSI
LOC&PAS”

Wg tabeli nr 1
,Charakterystyka podsystemu
,,Tabor” Specyfikacja
funkcjonalna i techniczna
podsystemu w zakresie TSI
LOC&PAS”
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI SRT

1

2

3

4.2.3.3. Wymagania dotyczace sytuacji
awaryjnych

4.2.3.3.1. System oswietlenia awaryjnego w
pociagach Wymagania zostaly okreslone w TSI
LOC&PAS, pkt 4.2.10.4.1.

4.2.3.3.2. System kontroli dymu Wymagania
zostaty okre$lone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.4.2.
4.2.3.3.3. Urzadzenia alarmowe i $rodki lacznosci
dla pasazerow Wymagania zostaty okreslone w TSI
LOC&PAS, pkt 4.2.10.4.3.

4.2.3.3.4. Zdolnos¢ ruchu Wymagania zostaly
okreslone w TSI LOC&PAS, pkt 4.2.10.4.4.

4.2.3.4. Wymagania dotyczace ewakuacji
4.2.34.1. Wyjscia awaryjne dla pasazeréow
Wymagania zostaly okreslone w TSI LOC&PAS, pkt
4.2.10.5.1.

4.2.3.4.2. Wyjscia awaryjne z kabiny maszynisty
Wymagania zostaly okreslone w TSI LOC&PAS, pkt
4.2.10.5.2.

PUNKTY OTWARTE

Brak

| wd

n/d

| wd

PRZYPADKI SZCZEGOLNE

Brak

| wd

n/d

| wd
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Tabela 11 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI CCS — urzqdzenia pokladowe

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI CCS — urzadzenia pokladowe

1

2

3

4

TSI CCS - Rozporzadzenie Komisji (UE)
2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsysteméw ,,Sterowanie” systemu
kolei w Unii Europejskiej (z pézn. zm.):
2019/776 z dn. 16 maja 2019 r.

Wiasciwe krajowe specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne przywolane w liScie
Prezesa UTK z dn. 19 stycznia 2017 r. dotyczace

zgodnosci pojazdu kolejowego z polskg siecia
kolejowa oraz majace zastosowanie do punktow

otwartych i przypadkow szczegélnych okreslonych

w TSI

Aktualne wydania
dokumentow

Specyfikacje techniczne i
dokumenty normalizacyjne
nie przywolane w kolumnie

nr 1inr 2, a stuzace do oceny
punktu

PUNKTY OTWARTE

tabela 6 — 1. Aspekty hamowania

Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dn. 18
lipca 2005 r. (Dz. U.

Aspekty hamowania e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 18 015 0 5o n/d
lipca 2005 1. (Dz. U. 2015 poz. 360) ) poz. 360 z pozn.
zm.
tabela 6 — 2. Wymagania dotyczace e PN-EN 50126-1:2018-02
Wymagania dotyczace niezawodnosci / : & fo B -l -
dostepnosci niezawodnosci / dostepnosci e PN-EN 50126-2:2018-02 | n/d
e PN-EN 50126:2002
tabela 6 — 6. Charakterystyka piasku
Charakterystyka piasku stosowanego na tory Stosowanego na tory n/d n/d
e brak wymagan krajowych dla Polski
Charakterystyka urzadzen do smarowania n/d e PN-EN 15427+A1:2011

obrzezy kot

n/d

Kombinacja parametréw taboru majacych
wplyw na impedancje¢ dynamiczna

tabela 6 — 8. Kombinacja parametréow taboru
majacych wplyw na impedancje dynamiczna
PN-EN 50121-1:2015-10
PN-EN 50121-4:2015-10

PN-EN 50121-1:2017-06
PN-EN 50121-4:2017-04

n/d
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Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie TSI CCS — urzadzenia pokladowe

1

2

3

Zaklécenia przenoszone:

- Impedancja pojazdu

- Graniczne wartosci pozapasmowe

- Wartosci graniczne pradu interferencyjnego
przypisywane podstacjom i przypisywane
taborowi

- Specyfikacja pomiaréw, badan i ocen

PRZYPADKI SZCZEGOLNE

7.6.2.4 Przytorowe systemy detekcji pociagu
(4.2.10)

e Zalacznik S-05 do listy Prezesa UTK

n/d

n/d
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Tabela 12 Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu ,, Tabor” w zakresie punktow nie ujetych w TSI ani w tabeli A7 listy Prezesa UTK

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu w zakresie punktow nie ujetych w TSI ani w tabeli A7 listy Prezesa UTK

Parametr

Dokument normatywny

Kwestie  dotyczace pasazer6w: Komfort
klimatyczny — system ogrzewania, wentylacji i
klimatyzacji

PN-EN 13129:2016-10
PN-EN 14750-1:2006
PN-EN 14750-2:2006

Kwestie dotyczace pasazerow: Komfort jazdy —
poziom drgan mechanicznych pod wzgledem
oddzialywania na organizm ludzki i komfort
jazdy

PN-EN 12299:2009
UIC 513, 1 edycja, lipiec 1994

Kwestie dotyczace pasazeréw: Halas wewnatrz
pomieszczen pasazerskich

Zalacznik TM-2 do listy Prezesa UTK

Kabina maszynisty: Komfort klimatyczny -
system ogrzewania, wentylacji i klimatyzacji

PN-EN 14813-1+A1:2011
PN-EN 14813-2+A1:2011

Komfort pracy maszynisty — poziom drgan
mechanicznych pod wzgledem oddzialywania na
organizm ludzki i komfort jazdy

PN-EN 14253+A1:2011
Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 5 sierpnia 2005 r. (Dz. U. 2005 nr 157 poz. 1318)
Rozporzadzenie Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 12 czerwca 2018 r. (Dz. U. 2018 poz. 1286)

Urzadzenia mocujace oznaczen sygnalowych
konca pociagu (wsporniki)

PN-K 88200:2002
UIC 532
UIC 534
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2.1.1  Whnioski

Kazdy nowo wyprodukowany pojazd kolejowy powinien spetnia¢ wymagania wszystkich TSI
- Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci obowiazujacych w chwili jego dopuszczenia
do eksploatacji. Caly tabor wyprodukowany zgodnie z projektem opracowanym po dacie
rozpoczecia stosowania TSI musi by¢ zgodny z ta TSI. Obowiazek stosowania TSI maja
wszystkie Panstwa Cztonkowskie Unii Europejskiej. Stosowanie TSI ma ujednolici¢ europejski
system kolei poprzez zapewnienie optymalnego stopnia harmonizacji. W przypadku pojazdéw
kolejowych ujednolicone wymagania sa konieczne dla stworzenia wspdlnego rynku taboru
kolejowego. Zastosowanie unijnych regul we wszystkich inwestycjach taborowych ma szanse
doprowadzi¢ do europejskiego, w pelni interoperacyjnego systemu kolejowego. Mimo wspolnych
przepiséw jakimi sg TSI dla wszystkich krajow cztonkowskich UE, kazde panstwo ma dodatkowo
swoje krajowe specyficzne wymagania ze wzgledu na roznice w infrastrukturze kolejowej
odnoszace si¢ np. do systemu ABP — automatyka bezpieczenstwa pociagu. Przepisy krajowe,
zawarte w liScie Prezesa UTK, sg zazwyczaj uzupehlieniem szerokiego spectrum wymogow
przywolanych w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci i odnoszg si¢ do aspektow
specyficznych dla polskiej sieci kolejowej. Pomimo powszechnie obowigzujacych wymagan
zawartych w TSI oraz liscie Prezesa UTK potencjalni uzytkownicy/nabywcy taboru majg
dodatkowo ,,swoje” wymagania zawarte w SIWZ — specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia
co nierzadko powoduje sprzeczno$¢. Nadmieni¢ réwniez nalezy, ze karty UIC systematycznie
zastepowane sg normami EN.

2.1.2 Rekomendacje

Przepisy TSI czy lista Prezesa UTK powotujg si¢ w gtownej mierze na konkretne, datowane
specyfikacje techniczne i dokumenty normalizacyjne (czgsto rozbiezne). Zauwazy¢ nalezy, ze
TSI oraz lista Prezesa UTK nie zmienia si¢ tak czgsto i dynamicznie jak normy. Normy w ciagu
roku potrafig zmieni¢ si¢ kilkakrotnie (nowe wydania badz dodatki) przy czym TSI i lista
Prezesa UTK aktualizowana jest raz na kilka lat. W zwigzku z tym TSI czgsto nie positkuja si¢
aktualnymi normami europejskimi, zawierajac wymagania opisowe, powielajagce pominicte
normy. Taki trend jest najbardziej widoczny w TSI PRM. Wprowadza to pewien rozdzwigk w
przejrzystosci 1 zmusza do wnikliwego przegladania TSI w celu wychwycenia niezbednych
wymagan. Niektore normy bezposrednio nie przywotane w TSI badz w liscie Prezesa UTK
potrafig utatwic i interpretowac szereg zagadnien nie zawsze sprecyzowanych w dokumentach
nadrzednych tj. rozporzadzeniach Komisji.

Zaleca si¢ $ledzenie nowych wydan oraz nowych norm na stronach internetowych PKN -
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego czy CEN — European Committee for Standardization.
Zestawienie wymagan technicznych

Na kolejnych stronach w tabelach zebrano zestawienie wymagan technicznych zgodnie z
poszczegolnymi specyfikacjami TSI oraz listg Prezesa UTK. Zaznaczy¢ nalezy, ze konkretne

Projekt wspolfinansowany przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju w ramach programu GOSPOSTRATEG
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dokumenty normatywne wymienione zostaty z TSI, listy Prezesa UTK oraz aktualne wydania,
a wiec w niektoérych przypadkach mogg by¢ nawet 3 te same numery norm z réznymi
wydaniami.

2.2 Wybdr parametrow wymagajgcych decyzji

Zréznicowanie kategorii przewozow pasazerskich implikuje zroznicowanie taboru kolejowego
wykorzystywanego w poszczegolnych kategoriach ruchu. Rekomenduje sig, zeby tabor
zakupywany z przeznaczeniem do ruchu aglomeracyjnego, ktory jest wyraznie rozny od ruchu
typowo regionalnego, byl lepiej dostosowany do potrzeb wynikajacych z tej szczegolnej
kategorii ruchu poprzez:

— zwigkszong liczbg drzwi na czton pojazdu,

— rezygnacje ze $cianek dziatowych wewnatrz przestrzeni pasazerskiej,

— zwickszenie stosunku mocy do masy pojazdu,

— zapewnienie mozliwosci trakcji wielokrotnej, nawet pomi¢dzy pojazdami réznych serii.
W przypadku taboru do ruchu regionalnego i miedzywojewodzkiego najwazniejszym
wymaganiem jest dostosowanie nowego taboru do parametru predkosci 160 km/h, ktory
obowiagzywac bedzie na coraz wigkszym obszarze sieci kolejowe;.

Jednocze$nie nalezy podkresli¢, ze opis przedmiotu zamowienia, oprocz podania
kategorii taboru (dalekobiezny, podmiejski, ....) powinien uwzglednia¢ réwniez specyfikacje
warunkéw w jakich przewidziane jest jego kursowanie (tunele, warunki klimatyczne, ...).

I tak na przyktad, trasa uwzgledniajaca przejazd przez tunele wymaga dostosowania
zamawianego taboru do warunkéw wynikajacych ze specyfikacji konkretnych tuneli. Jak
wynika z tabeli ponizej, wymagania w zakresie bezpieczenstwa pozarowego wynikaja nie tylko
z kategorii projektowej pojazdu szynowego, ale roéwniez z jego kategorii eksploatacyjnej wg
PN-EN 45545-1 Zatacznik B, ktore opisano ponizej.

Tabela 13 Klasyfikacja poziomow zagrozen

Kategoria projektowa
A:
Pojazd tworzace

czeSci pociggu

N:
i N: automatycznego, na N:
Kategoria : ty g ) : Wagony
eksploatacyjna Pojazdy pokladzie ktorego Pojazdy . .
] ) sypialne i
standardowe brak zalogi dwupoziomowe .
kuszetki

przeszkolonej w
zaKresie sytuacji
awaryjnych
1 HL1 HL1 HL1 HL1
2 HL2 HL2 HL2 HL2
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Kategoria projektowa
A:
Pojazd tworzace
czesci pociggu N:
; N: automatycznego, na N: ’
Kategoria : y g : Wagony
eksploatacyjna Pojazdy pokladzie ktorego Pojazdy . ]
. . sypialne i
standardowe brak zalogi dwupoziomowe ]
. kuszetki
przeszkolonej w
zakresie sytuacji
awaryjnych
3 HL2 HL2 HL2 HL3
4 HL3 HL3 HL3 HL3

Zrodto: norma PN-EN 45545-2[4]

B.1

Kategoria eksploatacyjna 1 (OC1)

Kategoria OC1 dotyczy pojazdow eksploatowanych w infrastrukturze, w ktorej:

B.2

tworza one cze$¢ pociagu, ktora miesci sic w zakresie dopuszczalnych dlugosci
pociagow dla tej infrastruktury;

ewakuacja boczna jest zwykle mozliwa i nie ma tuneli ani konstrukcji wyniesionych
ponad powierzchni¢ terenu dtuzszych niz minimalna dopuszczalna dlugosé pociagu,
gdzie ewakuacja boczna nie jest mozliwa;

w przypadku aktywacji alarmu pozarowego mozna natychmiast rozpocza¢ hamowanie,
a ewakuacja w bezpieczne miejsce moze zosta¢ rozpoczeta natychmiast po zatrzymaniu
pociagu;

wystepuja tunele oraz odcinki konstrukcji wyniesionych ponad powierzchni¢ terenu o
dlugosci nieprzekraczajacej 1 km;

otwarte odcinki pomiedzy tunelami i/lub konstrukcjami wyniesionymi ponad
powierzchnig¢ terenu sg dtuzsze od maksymalnej dopuszczalnej dtugosci pociggu.
Kategoria eksploatacyjna 2 (OC2)

Kategoria OC2 dotyczy pojazdéw eksploatowanych w infrastrukturze, w ktore;j:

B.3

ewakuacja boczna jest mozliwa;

wystepuja tylko tunele i/lub odcinki konstrukcji wyniesionych ponad powierzchnig
terenu o dtugos$ci nieprzekraczajacej 5 km;

Kategoria eksploatacyjna 3 (OC3)

Kategoria OC3 dotyczy pojazdow eksploatowanych w infrastrukturze, w ktorej:

B4

ewakuacja boczna jest mozliwa;

wystepuja tunele i/lub odcinki konstrukcji wyniesionych ponad powierzchni¢ terenu o
dhugosci przekraczajacej 5 km;

Kategoria eksploatacyjna 4 (OC4)

Kategoria OC4 dotyczy pojazdéw eksploatowanych w infrastrukturze, w ktorej
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— mozliwa jest ewakuacja z jednego konca lub obu koncéw pociagu, lecz ewakuacja
boczna nie jest mozliwa;

— wystepuja tylko tunele i/lub odcinki konstrukcji wyniesionych ponad powierzchnig
terenu o dtugosci nieprzekraczajacej 5 km;

Natomiast w kontek$cie TSI SRT [?] tabor pasazerski podsystem ,,Tabor” zostat
podzielony na nastepujace kategorie:

1) kategoria A: tabor pasazerski (w tym lokomotywy do pociggdéw pasazerskich) przeznaczony
do eksploatacji na liniach objetych zakresem niniejszej TSI, o ile odleglto$¢ miedzy miejsce
ewakuacji i ratownictwa lub dlugos¢ tuneli nie przekraczajg 5 km;

2) kategoria B: tabor pasazerski (w tym lokomotywy do pociagdéw pasazerskich) przeznaczony
do eksploatacji we wszystkich tunelach znajdujacych si¢ na liniach objg¢tych zakresem
niniejszej TSI, niezaleznie od dlugosci tych tuneli.

Powyzsze przedstawia roéwniez Tabela 14.

Tabela 14 Kategorie taboru poruszajgcego si¢ w tunelu

Maksymalna odleglo$¢ od wjazdu/
wyjazdu do miejsca ewakuacji i
ratownictwa oraz miedzy miejscami
ewakuacji i ratownictwa
Kategoria A 5 km
Kategoria B 20 km

Kategoria taboru

Zrédlo: TSI SRT

Ponadto, dzisiejsze tendencje dotyczace wydajnosci dla globalnego przemyshu kolejowego
wymagaja, aby pociagi byly bardziej niezawodne, wydajne i mogly pomiesci¢ wigksza liczbe
pasazeréw, co skutkuje zwigkszaniem ich pojemnosci 1 uzytkowania zgodnego
z przeznaczeniem. Europejska Strategia na Rzecz Zréwnowazonej Mobilnosci w Sektorze
Kolejowym 2010 [5] podkresla potrzeb¢ wprowadzenia do eksploatacji lzejszych
1 wydajniejszych pociggéw w celu zapewnienia lepszej przepustowosci i wydajnosci kolei.
W szczeg6lnosci okresla potrzebe stosowania lekkich materiatow jako kluczowy czynnik
umozliwiajacy zmniejszenie zuzycia energii poprzez redukcje masy taboru kolejowego.
Wspolczesne tendencje w dziedzinie projektowania taboru kolejowego maja na celu
zmniejszanie masy pociaggéw poprzez zastgpowanie stalowych konstrukcji, podzespotow,
elementow wyposazenia itp. lekkimi materiatami przy zachowaniu bezpieczenstwa i komfortu
podréznych oraz wysokiej ergonomii taboru. Przyszto$ciowe projektowanie taboru zaktada
inne podejscie w dziedzinie doboru materialow. Nie zaklada juz zastepowania obecnie
stosowanych konstrukcji stalowych lekkimi materiatami, a tworzenie nowych rozwigzan
konstrukcyjnych opartych na lekkich materiatach — tabor z zatozenia ma by¢ lekki i bardzo
ergonomiczny, zuzywajacy malo energii i przy tym bezpieczny dla podréznych.
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Juz przy projektowaniu wnetrza i1 struktury pojazdu szynowego nalezy przewidzie¢
odpowiednie materiaty izolacyjne, ktére zminimalizujag wptyw warunkéw atmosferycznych
oraz beda odpowiadaty za jego odpowiednie wygtuszenie, by zadba¢ o poézniejszy komfort jego
uzytkownikow. Dlatego zastosowane materialy izolacyjne musza zmniejszy¢ wpltyw zmian
temperatury otoczenia na wnetrze pojazdu i tym samym ograniczy¢ zuzycie energii pobieranej
przez system ogrzewania i klimatyzacji oraz zniwelowa¢ hatas, ktéry jest zwigzany z praca
silnikow 1 kontaktem koto-szyna. Dlatego pudto pojazdu musi byé zabezpieczone
antykorozyjnie, dzwigkochlonnie, termicznie i w sposob tlumigcy drgania. Oprocz tego
doktadna izolacja kanatow wentylacyjnych ze wzgledu na ich dlugos¢ i duza powierzchnie
rowniez jest istotna. Materialy stosowane do izolacji termicznej i akustycznej wnetrz ze
wzgledu na warunki uzytkowania w taborze szynowym musza by¢ odporne na olej, wilgo¢,
podwyzszong lub niskg temperature. Uzyte materiaty muszg rowniez spelnia¢ wymogi norm
z zakresu bezpieczenstwa przeciwpozarowego zgodnie z wymaganiami TSI LOC&PAS i TSI
SRT

Wazna rowniez ze wzgledu na komfort pasazeréw i rachunek ekonomiczny jest wiasciwie
dobrana izolacja cieplna, ktora ma za zadanie chroni¢ przed niekorzystnag wymiang ciepta
wnetrza pojazdu z otoczeniem. Wprowadzenie nowych, skuteczniejszych rozwigzan w
obszarze materialow izolacyjnych begdzie wigza¢ si¢ z zastosowaniem nowych materialdéw o
jeszcze nizszym wspotczynniku przewodzenia ciepta. Materialy izolacyjne nowej generacji
zawdzi¢czajg swoj niski wspotczynnik przewodzenia ciepta duzej zawarto$ci powietrza —
nawet do 98% objetosci. Oprocz stosowanych juz materiatow izolacyjnych nalezy rozwazy¢
mozliwo$¢ wykorzystania w taborze szynowym poliuretanowej pianki nanoszonej metoda
natrysku hydrodynamicznego wewnatrz pojazdu oraz aerozeli — syntetycznych, porowatych,
ultralekkich materiatow w ktorych ciekty sktadnik Zelu zastgpiono gazem.

Kolejna istotng kwestig jest wybor stosowanych systemow powtokowych w taborze szynowym
w celu ochrony metalu przed szkodliwymi czynnikami, takimi jak rdza, s6l czy brud jak
réwniez estetyka pojazdu. Obecnie do zabezpieczenia powierzchni metalowych w taborze
szynowym stosuje si¢ wielowarstwowe wyroby rozpuszczalnikowe oparte gtownie na spoiwie
alkidowym, epoksydowym oraz poliuretanowym, ktore cechuja si¢ najlepszymi
wiasciwosciami uzytkowymi i dekoracyjnymi.

Prawidlowe dobrane i wykonane warstwy ochronne stosowane na elementy metalowe
umozliwiaja uzyskanie wielu korzysci poprzez zwigkszenie niezawodno$ci pracy czesci
pociagu i zmniejszenia jego awaryjnosci, co skutkuje zmniejszeniem czgstotliwosci remontow
1 wymiany zuzytych elementow jak rowniez umozliwia zastgpienie z porownywalnych
skutkiem drogich materiatow tanszymi o gorszych wilasciwosciach uzytkowych i nadawanie
ich powierzchni fizycznej lepszych wlasciwosci eksploatacyjnych co moze prowadzi¢ do
zmniegjszenia ich masy przy tych samych wtasciwo$ciach wytrzymatosciowych. Zastosowanie
powlokowych systemow ochronnych ma réwniez bezposredni wptyw na bezpieczenstwo w
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czasie eksploatacji pociaggu szczeg6lnie w kontekscie stosowanych powtok ochronnych na osie
i kota pociggow.

Trwale systemy powlokowe antygraffiti wydaja si¢ by¢ jednym z lepszych mozliwych
rozwigzan dla zabezpieczen wagonow kolejowych przed wandalizmem. Projekty systemow
powtokowych antygraffiti powinny by¢ wykonywane w symbiozie razem ze zmywaczem, w
celu szczegblowego zbadania interakcji migdzy powloka, $rodkiem graffiti oraz
rozpuszczalnikiem, aby jak najdluzej i najskuteczniej utrzymaé wiasciwosci funkcyjne i
dekoracyjne stosowanych systemow powlokowych, aby ograniczy¢ poOzniejsze koszty
eksploatacyjne. Rowniez koniecznie jest prowadzenie kompleksowych badan catych gotowych
systemow malarskich stosowanych na pudla wagonéw, aby okresli¢ ich zdolnosci
antykorozyjne oraz antygraffiti jednoczes$nie.

Wilasciwie zaprojektowany i rzetelnie realizowany proces utrzymania pojazdow kolejowych
stanowi jeden z kluczowych czynnikéw warunkujacych bezpieczenstwo funkcjonowania
sektora kolejowego. Rekomenduje si¢, aby ocene stanu technicznego systeméw malarskich
powiazaé i dokonywac zgodnie z poziomem utrzymania pojazdu kolejowego na poziomie P3.

2.3 Definiowanie wymagan dla komponentdow

2.3.1 Zasady stosowania RAMS do rozwigzan nieelektronicznych

Skrot RAMS pochodzi od angielskich stow Reliability, Availability, Maintainability oraz
Safety, co ttumaczy si¢ jako niezawodnosé¢ (R), dostepnosé (A), podatnosé utrzymaniowa (M)
oraz bezpieczenstwo (S).

Normy europejskie EN 50126-1 [37] i EN 50126-2 [38] wprowadzaja dla branzy kolejowej
proces (analizg), ktory umozliwia wdrozenie spojnego podejscia do zarzadzania
niezawodnoscig, dostepnoscia, podatnoscig utrzymaniowa i bezpieczenstwem systemow (w
tym komponentow) kolejowych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze miedzy innymi:

— powyzsze normy majg zastosowanie do tych systemow pojazdu kolejowego, dla ktorych
istniejg wymagania zwigzane z bezpieczenstwem i/lub niezawodnoscig/dostepnoscia
wskazane w punkcie 3 Wymagania zasadnicze specyfikacji TSI LOC&PAS nr
1300/2014 oraz

— nie zezwala si¢ na przyporzadkowanie poziomdéw integralnosci bezpieczenstwa (SIL)
do funkcji nieelektronicznych.

System okresla si¢ jako zwigzany z bezpieczenstwem, jesli co najmniej jedna z jego
wiasciwosci jest wykorzystywana jako uzasadnienie bezpieczenstwa systemu, w ktorym jest
stosowany. By¢ zwiazanym z bezpieczenstwem oznacza, ze przypisano jedno lub wiele
wymagan bezpieczenstwa, co jest wynikiem analizy i wyceny ryzyka, obejmujacych
akceptowalnosc¢ srodkow kontroli oraz ryzyko resztkowe.
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Rysunek 5 Proces oceny ryzyka przyporzqdkowany fazie 3 oraz 4 (w odniesieniu do
bezpieczenstwa) cyklu zycia obiektu

|dentyfikacja
i Klasyfikacja zagrozen

szeroko vzasadnij

akceptowane i udokurnentuj decyzie

ryzyko

wybor zasady

£ 0zZD4

akceptacji

ryzyka
¥ ¥ ¥
kodeks podobny system szacowanle jawnego ryzyka
postepowania odniesienia (jakosciowe lub ilosciowe)

[t NjunsAy ou 3ol DIDAZ NPAD AzDy)

» wycena ryzyka +

I

wymagania

¥ DZ04

bezpieczenstwa

Zrédlo: [37].

Wynikiem procesu oceny ryzyka powinny by¢ wymagania bezpieczenstwa dla systemu

uzgodnione miedzy zainteresowanymi stronami.

Specyfikacja wymagan bezpieczenstwa powinna uwzgledniac:

funkcje zwigzane z bezpieczenstwem,
zwigzane z bezpieczenstwem zalozenia, takie jak efektywnos¢ (prawdopodobienstwo
wystapienia uszkodzenia /zadziatanie, /h, itp.) barier tagodzacych (np. systemow
ochrony, redundancji),
tolerowalne intensywnosci zagrozen (THR) lub tolerowalne intensywnosci uszkodzen
funkcjonalnych (TFFR) dla wymagan ilo§ciowych, jesli zostaty one okreslone podczas
jawnego szacowania ryzyka, przy uwzglednieniu:
zdefiniowania stanow bezpiecznych,
zdefiniowania maksymalnego dopuszczalnego czasu przejscia do stanu
bezpiecznego,
o s$rodkéw lub instalacji lub urzadzen do wykrywania uszkodzen,

wymagania wynikajace z analiz zagrozen przeprowadzonych dla wyzszego poziomu,
dostosowanie do interfejsow,

przepisy organizacyjne,

97



8 7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru

Narodowe Centrum . .
A — pasazerskiego w Polsce

MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

— przepisy ruchowe,
— przepisy utrzymaniowe,
— warunki srodowiskowe,
— prawne wymagania bezpieczenstwa.
Do przyktadowych systemow nieelektronicznych poddawanych analizie RAMS naleza miedzy
innymi:
— systemy mechaniczne, np. drzwi, okna, harmonie i przejscia migdzywagonowe, kanaly
kablowe, wsporniki,
— systemy pneumatyczne, np. sprezarki, weze, rury, zawory, sitowniki,
— systemy hydrauliczne, np. pompy, weze, rury, zawory, sitowniki.
W  przypadku systeméw nieelektronicznych analizy RAMS uwzgledniaja kodeks
postgpowania. Alternatywnie mozliwe jest zastosowanie metod opisanych w odpowiednich
normach dotyczacych poszczegdlnych technologii.
W trakcie prowadzenia analizy RAMS zaleca sig, aby zwroci¢ szczegdlng uwage na przyczyny
uszkodzen systemow nieelektronicznych ze wzgledu na ich wlasciwosci fizyczne, ktore maja
wptyw na zakonczenie cyklu zycia:
— zuzycie mechaniczne, degradacja lub zme¢czenie (np. liczba cykli roboczych zestawu
kotowego, minimalna $rednica kota),
—  wplywy srodowiska (np. oddziatywanie cieplne, stonce, zanieczyszczenia, chemiczna
degradacja gumy lub tworzyw sztucznych).
W wigkszosci przypadkow zastosowanie kodeksu postgpowania nie zapewnia informacji o
oczekiwane] czgstotliwosci wystepowania uszkodzen losowych funkcji 1 systemow
nieelektronicznych. Jezeli takie systemy i funkcje sa uwzgledniane w ilosciowych analizach
uszkodzen (np. analiza drzewa niezdatnosci (FTA)), wowczas zaleca si¢, aby szczegolng uwage
zwrécié na wlasciwe modelowanie ich czestotliwosci uszkodzen, bioragc pod uwage mozliwe
zuzycie, utrzymanie prewencyjne oraz dane terenowe.
Oprocz stosowania kodeksu postegpowania, stosowane powinny by¢ $rodki majgce na celu
unikanie uszkodzen systematycznych, o ile maja one zastosowanie do systemoOw
nieelektronicznych.

2.3.2  Zasady stosowania RAMS do rozwigzan elektronicznych

Stosowanie RAMS w urzadzeniach elektronicznych na taborze kolejowym przeznaczonym do
ruchu pasazerskiego pozwala na rozdzielenie urzadzen odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
od pozostatych urzadzen elektronicznych. Dla urzadzen odpowiedzialnych za bezpieczenstwo,
na przyktad systemow klasy A stosuje si¢ przede wszystkim oceng tych urzadzen w formie
dowodow bezpieczenstwa. Dla urzadzen pozostatych dowody bezpieczenstwa nie s3
bezwzglednie wymagane.

Funkcje, komponent, wyrdb, system lub procedure okresla si¢ jako zwigzana
z bezpieczenstwem, jesli co najmniej jedna z jej wlasciwosci jest wykorzystywana jako
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uzasadnienie bezpieczenstwa systemu, w ktoérym jest stosowana. Wtasciwosci te mogg mieé

charakter funkcjonalny lub niefunkcjonalny.

Dowody bezpieczenstwa opracowywane dla elektronicznych urzadzen bezpieczenstwa

powinny zawiera¢ co najmnie;j:

1.

4.

definicj¢ rozpatrywanego systemu. Obejmuje ona:
kluczowe podsystemy/urzadzenia;
architektur¢ oraz spodziewane zachowanie;
interfejsy i §rodowisko eksploatacyjne;
wymagania bezpieczenstwa;
definicj¢ konfiguracji/wersji rozpatrywanego systemu, dla ktérej ma zastosowanie
dowod bezpieczenstwa;
odniesienie do zrodtowych wymagan bezpieczenstwa, jak i do zwigzanych z nimi
analiz ocen ryzyka;
raport z zarzadzania jako$cig. Obejmuje on:
dziatania i dowody zwigzane z zarzadzaniem jakoscig;
raport z zarzadzania bezpieczenstwem. Obejmuje on:
dzialania i dowody zwigzane z zarzadzaniem bezpieczenstwem;
raport bezpieczenstwa technicznego. Obejmuje on dziatania i dowody zapewniajgce

bezpieczenstwo, w tym:

zapewnienia bezpieczenstwa w warunkach wolnych od niezdatnosci;
zapewnienia bezpieczenstwa w przypadku uszkodzen i bledow;
zapewnienia bezpieczenstwa, gdy wystepuja niekorzystne oddzialywania zewngtrzne;
warunki zastosowania zwigzane z bezpieczenstwem (SRAC);

powiazane dowody bezpieczenstwa. Obejmujg one:
powiazania z dowodami bezpieczenstwa wszystkich podsystemow/urzadzen, od
ktorych zalezy glowny dowod bezpieczenstwa;
wykazanie, ze wszystkie warunki zastosowania zwigzane z bezpieczenstwem,
wyspecyfikowane w kazdym powigzanym dowodzie bezpieczenstwa
podsystemu/urzadzenia sg albo spelnione w gtownym dowodzie bezpieczenstwa, albo
przeniesione do warunkoéw zastosowania zwigzanych z bezpieczenstwem glownego
dowodu bezpieczenstwa,;

konkluzje. Obejmuje ona:
podsumowanie dowodow zaprezentowanych w poprzednich czesciach dowodu
bezpieczenstwa;
liste wszystkich szczegdtowych deklaracji dotyczacych bezpieczenstwa oraz
stwierdzenie, ze rozpatrywany system jest odpowiednio bezpieczny, bedac zgodnym
z wyspecyfikowanymi warunkami zastosowania.

Urzadzenia elektroniczne zwigzane z bezpieczenstwem powinny speiniaé wymagania

bezpieczenstwa, ktore powinny uwzgledniac:
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funkcje zwigzane z bezpieczenstwem,;

zwigzane z bezpieczenstwem zatozenia, takie jak efektywnos¢ (prawdopodobienstwo
wystgpienia uszkodzenia na zadziatanie, na godzing itp.) barier fagodzacych (np.
systemow ochrony, redundancji);

tolerowalne intensywnosci zagrozen (THR) lub TFFR dla wymagan ilo$§ciowych, jesli
zostaly one okreslone podczas szacowania jawnego ryzyka, przy uwzglednieniu:

o zdefiniowania stanéw bezpiecznych;

o zdefiniowania maksymalnego dopuszczalnego czasu przejscia do stanu

bezpiecznego;

o srodkow lub instalacji lub urzadzen do wykrywania uszkodzen;
wymagania wynikajace z analiz zagrozen przeprowadzonych dla wyzszego poziomu;
dostosowanie do interfejsow;
przepisy organizacyjne;
przepisy ruchowe;
przepisy utrzymaniowe;
warunki Srodowiskowe;
prawne wymagania bezpieczenstwa.

Wymagania bezpieczenstwa moga by¢ podzielone na nastgpujace kategorie (Rysunek 6):

wymagania bezpieczenstwa funkcjonalnego;
wymagania bezpieczenstwa technicznego;
wymagania kontekstowe zwigzane z bezpieczenstwem.

Rysunek 6 Klasyfikacja wymagan wedtug normy PN EN 50126

(pod-)systemy

y A

wymagania wymagania nie
bezpieczenstwa Zwiazane z
bezpieczenstwem

. ' .

wymagania wymagania kontekstowe
bezpieczenstwa bezpieczenstwa wymagania
funkcjonalnego technicznego bezpieczenstwa

(w tym wymagania
nienaruszalnosci
bezpieczenstwa)

Wymagania bezpieczenstwa funkcjonalnego powinny obejmowac:

oczekiwane zachowanie funkcjonalne funkcji zwigzanych z bezpieczenstwem,;
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— zachowanie si¢ funkcji zwigzanych z bezpieczenstwem w przypadku uszkodzen,
7 podzialem na:
a) Wwymagania nienaruszalnosci bezpieczenstwa;
b) wymagane zachowanie w przypadkach uszkodzen nie powodujacych
zagrozenia (tj. wymuszanie i utrzymywane stanu bezpiecznego).
Wymagania bezpieczenstwa technicznego sg zwigzane z projektem technicznym i wdrazaniem
systemu i obejmujg ograniczenia techniczne dla projektowania / instalacji / uzytkowania. Moga
one obejmowac wymagania bezpieczenstwa, takie jak:
—  zgodno$¢ z zewnetrznymi normami,
—  wlasciwymi przepisami,
—  kodeksami postepowania.
Kontekstowe wymagania bezpieczenstwa obejmuja wymagania eksploatacyjne oraz
utrzymaniowe. Powinny obejmowac:
— dzialania szczegdlne oczekiwane w odniesieniu do kazdej kategorii personelu, ktorego
to dotyczy;
— oczekiwane procedury ruchowe dla normalnych i nietypowych trybéw pracy;
— zalozenia dotyczace ograniczen eksploatacyjnych zwigzanych z bezpieczenstwem;
Wymagania dotyczace bezpieczenstwa utrzymania obejmuja wykaz zwigzanych
z bezpieczenstwem dziatan utrzymaniowych, takich jak:

— utrzymaniowe
0  resursy;
0  przepisy;
o procedury dla okreslonych aplikacji;
o zestawy badan i kontroli bezpieczenstwa przed oddaniem systemu do

eksploatacji po pracach utrzymaniowych;
— ograniczenia w zakresie

o warunkoéw sktadowania czgsci zamiennych;

0o typoéw wykorzystywanych narzgdzi;

o fizycznej charakterystyki wykorzystywanych narzedzi.
Wymagania dotyczace nienaruszalno$ci bezpieczenstwa, wstepnie wyrazone na poziomie
systemu dla kazdego zagrozenia jako THR (tolerowalna intensywno$¢ zagrozen), sa powigzane
ze specyficznym zestawem funkcjonalnym okreslonym przez wybrang architekture systemu.
Odzwierciedlaja wigc TFFR (tolerowalna intensywno$¢ uszkodzen funkcjonalnych) dla
funkcji.
W celu osiagniecia okreslonej nienaruszalnosci bezpieczenstwa spetnione powinny byé
wszystkie czynniki przedstawia Rysunek 7:

— konkretny okreslony ilosciowo cel w zakresie bezpieczenstwa;
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— warunki zarzadzania jako$cia, warunki zarzadzania bezpieczenstwem oraz techniczne
srodki bezpieczenstwa zwigzane z okreslonym poziomem nienaruszalnosci
bezpieczenstwa.

Rysunek 7 Kategoryzacja srodkow nienaruszalnosci bezpieczenstwa wedtug normy PN EN
50126.

Nienaruszalnos¢
bezpieczenstwa

cele ilosciowe dla SIL

srodki jakosciowe dla SIL
(TFFR)

Warunki Warunki Srodki
zarzadzania zarzadzania bezpieczeristwa
jakoscig bezpieczeristwem technicznego
Poziomy " Zgodnosc — .
) | ze srodkami nienaruszalnosci bezpieczeristwa yracyWane

celow ilosciowych

Zgodnosc ze srodkami nienaruszalnosci podstawowej

Dla urzadzen elektronicznych nie zwigzanych bezposrednio z bezpieczenstwem mozna
stosowa¢ metody omowione w punkcie 2.3.1 niniejszego opracowania.

2.3.3 Rekomendowane rozwigzania techniczne i parametry komponentow
2.3.3.1 Elementy mechaniczne

2.3.3.1.1 Czynniki wptywajgce na konstrukcje pojazddw szynowych
Konstrukcja pojazdéw szynowych jest zdeterminowana przez nastgpujace czynniki:

— wymagania funkcjonalne;

— wymagania techniczne zdefiniowane w obowigzujacych przepisach TSI, w
szczeg6lnosci TSI Lokomotywy i tabor pasazerski oraz TSI Hatas;

— wymagania przewozowe i ruchowe;

— podatno$¢ obstugowo naprawcza;

— unifikacj¢ czg$ci 1 podzespotow.

Wydaje sie, ze sposrod ww. czynnikow to wiasnie unifikacja podzespotéw bedzie miala
najwigkszy wplyw na kierunek rozwoju taboru pasazerskiego.

Wymienione powyzej czynniki powoduja, ze zarowno producenci taboru, jak i jego odbiorcy
powoli odchodza od produkcji i zakupu pojedynczych wagonow pasazerskich, a coraz czgsciej

przetargi ukierunkowane sg na zakup pociggdéw zespotowych (zespotow trakcyjnych).
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Dodatkowo pozwala to na zastosowanie w danym pojezdzie nowatorskich rozwigzan
konstrukcyjnych bez obawy, Ze dzialanie urzadzen czy podzespotow bedzie zakidcone brakiem
transmisji istotnych sygnatow sterujgcych — tak, jak mogloby to mie¢ miejsce przy sktadzie
pociagu zestawionym z pojedynczych wagonow.

2.3.3.1.2 Nowe technologie w budowie pojazdéw szynowych

Dzisiejsze tendencje dotyczace energooszczednosci oraz wydajnosci przewozow wymagaja,
aby — przy zachowaniu tej samej niezawodnosci lub jej poprawie — mozna bylo albo:

— zredukowaé¢ mase pojazdu i tym samym zwigkszy¢ zywotno$¢ elementéw pojazdu
(chociazby w zakresie uktadu hamulcowego) oraz zmniejszy¢ pobor energii trakcyjnej,
albo

— dzigki zmniejszeniu tary pojazdu pomiesci¢ wieksza liczbg pasazerow (zwigkszy¢ mase
pasazerdéw), co pozwala na zwigkszenie pojemnosci [7] pociagu.

Jednym z rozwigzan umozliwiajacych zmniejszenie masy pojazdu/zwigkszenie zdolnos$ci
przewozowej jest — przy zachowaniu jego dotychczasowej wytrzymato$ci mechanicznej oraz
odpornosci zderzeniowej (bezpieczenstwo bierne) — wprowadzenie, na etapie projektowania,
optymalizacji konstrukcji przy zastosowaniu zaawansowanych metod numerycznych MES.
Obliczenia pozwalajg na zmodyfikowanie, zmniejszenie przekrojow poprzecznych konstrukcji
no$nych pojazdu przy jednoczesnym zachowaniu wymaganej wytrzymatosci.

Innym czynnikiem majacym wplyw na zmniejszenie masy pojazdu jest zastosowanie do
budowy jego gléwnych elementow nos$nych materiatdbw innych niz stal. Najbardziej
zaawansowany jest tu postep w przypadku nadwozi pojazdow szynowych czyli pudet. Juz od
dawna cigzkie konstrukcje stalowe zostaly wyparte przez znacznie lzejsze konstrukcje
aluminiowe (stopy aluminium). Dzi¢ki temu mozna zredukowaé¢ mase o blisko 60%.
Aluminiowe kompozyty o strukturze plastra miodu sa z powodzeniem stosowane obecnie jako
elementy nosne w podlogach wagonow, §cianach bocznych i dzialowych oraz elementach
wyposazenia [8]. Przyktadowym pociagiem zespotowym o aluminiowej budowie nadwozia jest
Pendolino [9].

Kolejnym krokiem w zastosowaniu lekkich materialow konstrukcyjnych sg kompozyty. Jedna
z wazniejszych wiasciwosci kompozytow FRP jest ich wysoka wytrzymato$¢ zmeczeniowa,
ktéra moze znacznie przekraczaé wytrzymatos¢ zmeczeniowa stali [7]. Konstrukcja
kompozytowa moze obnizy¢ koszty produkcji (biorac pod uwagg caty cykl ,,zycia” produktu)
poprzez zmnigjszenie liczby czgsci, etapow montazu i czasu montazu [7]. W poréwnaniu ze
stalg kompozyty charakteryzujg sie [10]:

— redukcja masy wyrobu przy zachowaniu tej samej wytrzymatos$ci;
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—  nizszg ztozonosciag produkceji — formowanie pojedynczego elementu kompozytowego
moze zastgpi¢ formowanie 15-20 elementow stalowych, co znacznie obniza koszty
produkcji;

— nizszym kosztem narzgdzi;

— lepsza odpornos$cia na korozje i zniszczenia;

—  wickszg elastycznoscig projektowania;

—  lepszymi wlasciwo$ciami thumigcymi.

Brytyjskie konsorcjum Revolution VLR kierowane przez Transport Design International Ltd
[11] opracowato prototyp bardzo lekkiego pojazdu szynowego VLR (ang. Very Light Rail)
(Rysunek 8). Projekt ma zakonczy¢ si¢ zbudowaniem kompletnego pojazdu demonstracyjnego
o dhugosci 18 m ze zintegrowanym hybrydowym uktadem napgdowym z akumulatorem
i silnikiem wysokopreznym oraz lekka rama wykonana z plecionych rur kompozytowych
CFRP. Montaz rur kompozytowych ma by¢ prosty, a materiat kompozytowy ma podlegaé
recyklingowi.

Rysunek 8 Projekt bardzo lekkiego pojazdu szynowego VLR [11]

Innym przyktadem jest stworzenie pierwszego na $wiecie prototypu kompletnego pojazdu
metra, wykonanego w 70% z kompozytow CFRP przez niemiecko-chinskie konsorcjum CG
Rail pod przewodnictwem chinskiego producenta taboru kolejowego CRRC [12]. Projekt
sktadat si¢ z 4 zadan: opracowanie kompozytowej kabiny, kompozytowego pudta,
kompozytowej podlogi oraz kompozytowej ramy wozka (Rysunek 9 i Rysunek 10). Mase
catego pojazdu zredukowano o 50% w stosunku do jej odpowiednika opartego na klasycznych
materiatach.
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Next Generation Metro Train

v v

(I

Inng forma lekkich materiatdw konstrukcyjnych wykorzystywanych we wspotczesnych
pudtach pociagdéw, zwlaszcza w pociagach duzych predkosci, sg materiaty typu ,,sandwich”
czyli struktura warstwowa (Rysunek 11) [14]. Konstrukcja warstwowa jest jednym z
najbardziej skutecznych sposobdéw na zwiekszenie wytrzymatosci i sztywnos¢ konstrukeji bez
zwigkszania jej cigzaru.

Rysunek 11 Przyklad materiatow warstwowych typu ,,sandwich” [14]

A .
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2.3.3.1.3 Nadwozie

Przy projektowaniu wnetrza i struktury pojazdu szynowego nalezy przewidzie¢ odpowiednie
materiaty izolacyjne, ktore zminimalizuja wptyw warunkoéw atmosferycznych oraz beda
odpowiadaly za odpowiednie wyghiszenie wngtrza, by zapewni¢ poOzniejszy komfort
uzytkownikow. Poprzez zmniejszenie wplywu zmian temperatury otoczenia na wngtrze
pojazdu, materiaty izolacyjne ograniczajg tym samym zuzycie energii pobieranej przez system
ogrzewania 1 klimatyzacji oraz zmniejszajg halas zwigzany z pracg silnikéw, urzadzen
pomocniczych i kontaktem koto-szyna. Bardzo istotna jest takze doktadna izolacja kanatow
wentylacyjnych. Uzyte materialy musza spelnia¢ wymogi norm z zakresu bezpieczenstwa
przeciwpozarowego zgodnie z wymaganiami TSI LOC&PAS i TSI SRT.

Za skomponowanie wiasciwej struktury izolacji termicznej oraz akustycznej odpowiada
polaczenie dwoch grup materiatow: thumigcych i pochlaniajacych. W tym celu stosuje sie
specjalne masy na bazie zywic syntetycznych czy réznego rodzaju maty izolacyjne lub
wiokniny albo pianki.

Oproécz dotychczas stosowanych materialow izolacyjnych powstaty materiaty nowej generacji,
zapewniajace jeszcze skuteczniejsza izolacje:

— bardzo szczelna i ciepta poliuretanowa pianka nanoszona metoda natrysku
hydrodynamicznego, ktéra jednak nie jest odporna na wod¢ i ma mniejsza
ognioochronno$¢, zatem wymaga zastosowania powtoki intumescencyjnej, co czyni
aplikacj¢ dwuetapowa;

— wzmocniony wloknami szklanymi aerozel, o wyjatkowo niskiej przewodnosci
cieplnej, ktory jest wyjatkowo odporny na wode i wilgo¢ oraz wykazuje odpornos¢ na
nacisk; najczesciej stosowanym i najdoktadniej przebadanym rodzajem aerozelu jest
aerozel krzemionkowy. Ze wzgledu na swoje wlasciwosci aerozel jest materialem
izolacyjnym przysztosci.

Zmniejszenie hatasu uzyskujemy takze dzigki aerodynamicznemu ksztaltowi czota pojazdu i
pudta.

2.3.3.1.4 Uktad biegowy

Uklad biegowy pojazdu stanowi istotny czynnik dla zapewnienia spelnienia wymagan
ruchowo-przewozowych okre§lanych przez przewoznika na etapie przetargu na zakup taboru.
Gtowny nacisk przy projektowaniu nowego taboru zostanie potozony na zmniejszenie masy
nieusprg¢zynowanej, zmniejszenie masy wozka, zmniejszenie poziomu halasu, pokladowsa
diagnostyke uktadu biegowego w zakresie temperatur tozysk osi oraz poziomu drgan wozka (w
tym statecznosci biegu).

Z uwagi na tendencje do zmniejszania masy pojazdow, m.in. poprzez zmniejszenie masy
uktadu biegowego, coraz wigksza popularnoscig cieszg si¢ wozki Jacobsa, na ktérych opierajg
si¢ dwa sgsiadujace ze sobg cztony. Pozwala to na zmniejszenie liczby osi w pojezdzie (jeden
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z parametrow decydujacych o oplacie przewozowej), zmniejszenie masy nieusprezynowanej
oraz masy pierwszego stopnia uspr¢zynowania (obie wptywajg na interakcje pojazd — tor, a tym
samym na zuzycie toru oraz na komfort podrozowania), a takze zmniejszenie masy catego
zespohu trakcyjnego. Im wigksza liczba cztondéw w pojezdzie, tym wigksza redukcja masy
pojazdu (redukcja masy samego uktadu biegowego nawet o ponad 40%).

Innym sposobem zmniejszenia masy uktadu biegowego jest zastgpienie stali jako materiatu
konstrukcyjnego ramy wozka innym materialem, zapewniajacym co najmniej taka sama
wytrzymato$¢. Rama wozka musi by¢ wytrzymata na obcigzenia statyczne i dynamiczne. Musi
by¢ dostatecznie sztywna i mozliwie lekka. Jej ksztalt jest zalezny od liczby zestawow
kolowych oraz ich prowadzenia, typu ukladu przenoszenia sit pociggowych, sposobu
usprezynowania, rodzaju zastosowanych ukladéw napedowych i hamulcowych, predkosci
konstrukcyjnej itp. [14].

Pierwsze prace dotyczace opracowania lekkiej ramy wozka na bazie kompozytow FRP miaty
miejsce w latach 80-tych ubiegltego wieku, gdzie grupa niemieckich naukowcow zbudowata
rame¢ wozka pojazdu szynowego z kompozytéw zbrojonych wtoknem szklanym (GFRP) [16].
W ostatnich latach odnotowano kilka znaczacych projektéw dotyczacych budowy
kompozytowych ram wozkow. Koreanscy naukowcy [17], [18] zbudowali rame wozka z
kompozytu GEP224, ktéry jest kompozytem na bazie zywicy epoksydowej zbrojony widknami
szklanymi (GFRP). Zbudowana rama kompozytowa byla zaprojektowana na podstawie
stalowej konstrukcji ramy woézka pojazdu metra (Rysunek 12). Przeprowadzone badania
statyczne 1 dynamiczne ramy kompozytowej wykazaly, ze konstrukcja kompozytowa
charakteryzuje si¢ dobrymi parametrami wytrzymatosciowymi, gdyz nie przekroczono w
zadnym miejscu naprezen dopuszczalnych, a konstrukcja przeniosta wymagane 107 cykli
obcigzen w tescie zmeczeniowym [17], [18] bez utraty statecznosci i pekniec.

Rysunek 12 Rama pojazdu metra: a) konstrukcja stalowa b) konstrukcja kompozytowa [17]

Brytyjskie konsorcjum jednostek naukowych i firm z branzy kolejowej oraz rynku kompozytow
tj. University of Birmingham, ELG Carbon Fibre Ltd, Magma Structures, University of
Huddersfield oraz Alstom zaprojektowali i zbudowali kompozytowa rame¢ wodzka na bazie
stalowej konstrukcji Alstom klasy 180 (Rysunek 13), ktérg oficjalnie zaprezentowano w
grudniu 2019 roku. Rama w 50% wykonana jest z kompozytu Carbiso M — maty z wtdknami
weglowymi, pochodzacymi z recyklingu, zatopionymi w zywicy epoksydowej. Pozostata czes§¢

107



8 7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru

Narodowe Centrum . .
A — pasazerskiego w Polsce

MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

to materiat kompozytowy z wloknami weglowymi pierwotnymi (GFRP). Zastosowanie
materiatu kompozytowego pozwolito na zmniejszenie masy do ok. 50% [19].

Rysunek 13 Kompozytowa rama wozka na bazie stalowej konstrukcji Alstom klasy 180 [19]

Firma Kawasaki Heavy Industries zaprojektowala z kolei innowacyjng ram¢ wozka efWING
(Rysunek 14) wykorzystujac kompozyt typu CFRP na elementy zawieszenia pidrowego, co
eliminuje potrzebe stosowania sprezyn Srubowych. Firmie Kawasaki udato si¢ opracowaé
1zejszy wozek o bardziej uproszczonej strukturze, gdzie funkcje zawieszenia przejmuje takze
rama. W rezultacie masa ramy wozka zostata zmniejszona o okoto 40% w pordwnaniu z rama
typu stalowego. Wozek przeszedl pozytywnie badania laboratoryjne i eksploatacyjne i po
uzyskaniu certyfikatu bedzie mozliwe jego stosowanie [20].
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Rysunek 14 Wozek efWING firmy Kawasaki z kompozytowymi elementami zawieszenia [20]

W zakresie konstrukcji zestawow kotowych w najblizszej przysziosci nie nalezy si¢ liczy¢ z
zastosowaniem lekkich materiatow zamiast stali. Natomiast przy obecnych osiggnigciach w
zakresie dynamiki jazdy, pozwalajacych jezdzi¢ z predkosciami rzedu 350 km/h, gtowny nacisk
podczas projektowania uktadu biegowego ktadziony jest na ograniczenie i redukcje hatasu,
powstajacego w wyniku dynamicznej wspotpracy kota z szyna.

Oprocz ww. pasywnych (biernych) srodkéw ograniczania hatasu, polegajacych na ograniczeniu
i redukcji hatasu przenoszonego na nadwozie pojazdu, mozliwe jest takze zastosowanie srodka
aktywnego w postaci specjalnego tlumika hatasu kota. Za pomocg thumika hatasu kota mozna
uzyska¢ redukcje hatasu na prostym odcinku toru o okoto 0+1 dB, a w przypadku krzywej o
malym promieniu, gdzie dochodzi do piszczenia — 5+15 dB [21]. Tlumik hatasu kota moze by¢
konstrukcjg warstwowa (Rysunek 15) lub ptytowg (Rysunek 16) [22].

Rysunek 15 Warstwowy tlumik halasu kota Rysunek 16 Plytowy tlumik hatasu kota [22]
[22]
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2.3.3.1.5 Oparcie nadwozia na wozku

Sposrod wielu rozwigzan oparcia nadwozia na wozku (11 stopien usprezynowania), w zespotach
trakcyjnych najbardziej rozpowszechnionym obecnie jest oparcie przy wykorzystaniu sprezyn
pneumatycznych. Daja one dobre rozdzielenie czgstotliwosci drgan wlasnych I i II stopnia
usprezynowania, zapewniajg dobre thumienie drgan i hatasu pochodzacego od podwozia/toru
oraz umozliwiaja w niewielkim zakresie dostosowanie wysokosci podlogi pojazdu do
wysokosci peronu (takie rozwigzanie wymaga korelacji z systemem sterowania spr¢zynami
powietrznymi). Sprezyny pneumatyczne uczestniczg w ruchu poprzecznym nadwozia i w ruchu
obrotowym woézka wzgledem nadwozia. Na wypadek awarii (przedziurawienia powtoki lub
spadku cis$nienia powietrza w instalacji sterujacej), ze wzgledow bezpieczenstwa sprezyny te
wyposazone s3 w sprezyny awaryjne (zwykle pakiet metalowo-gumowy).

Sity poziome wzdluzne i poprzeczne pomiedzy nadwoziem i wozkiem przenoszone sa
sprezyscie za pomocg czopa i sprezystych odbijakow poprzecznych oraz prowadnikow
wzdtuznych, wyposazonych w sworznie gumowo-metalowe o okreslonej charakterystyce
ugigcia. Po wyczerpaniu luzu wzdluznego lub poprzecznego przenoszenie obcigzenia z
nadwozia na wozek odbywa si¢ przez sztywne odbijaki.

Do tlumienia drgan w drugim stopniu uspr¢zynowania: pionowych, poprzecznych oraz
skretnych (zwigzanych z wezykowaniem wozka) stosuje si¢ tlumiki hydrauliczne o
odpowiednio dobranej charakterystyce.

Przy zastosowaniu sprezyn pneumatycznych w II stopniu uspr¢zynowania zwykle stosuje si¢
w wozku dwie sprezyny lub w przypadku wozkow Jacobsa — cztery sprezyny pneumatyczne.
Usprezynowanie pneumatyczne wymaga uktadu zasilania i sterowania. Zasilanie sprezyn
pneumatycznych jak i uktad sterujacy najczesciej opracowywany jest przez producenta uktadu
hamulcowego. Dla tego typu zawieszenia wydaje si¢, ze przy obecnym stanie zaawansowania
elektroniki, kierunkiem rozwoju bedzie wprowadzenie uktadu mikroprocesorowego sterowania
ci$nieniem zawieszenia pneumatycznym.

Sterowanie mikroprocesorowe umozliwi [23]:

— wyeliminowanie zuzywajacych si¢ mechanicznych elementdéw zawieszenia przy
zachowaniu sterowania wysokoscig sprezyny tak, by niezaleznie od wartosci
obcigzenia pojazdu jej wysoko$¢ pozostawala stata;

— dopasowanie wysokos$ci podtogi pojazdu do zréznicowanej wysokosci perondow (w
pewnym zakresie);

—  przechylenia nadwozia pojazdu w tuku w celu poprawy komfortu jazdy pasazerow i
zwigkszenia predkosci maksymalnej pojazdu w tuku;

— mozliwo$¢ zmiany parametrow zawieszenia w zaleznos$ci od mierzonych podczas
jazdy parametréw dynamicznych pojazdu.
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2.3.3.1.6 Ukfad przeniesienia napedu

Dla zespotow trakcyjnych powszechnie stosowanym napgdem jest naped indywidualny, w
ktérym kazdy napedny zestaw kolowy napedzany jest osobnym silnikiem. W zaleznosci od
maksymalnej predkosci pojazdu nalezy dobra¢ odpowiednig ilo§¢ wozkow/zestawow
kotowych napednych.

Silnik moze by¢ zamocowany na kilka sposobow. Obecnie odchodzi si¢ od tzw. zawieszenia
»Htramwajowego” (lub inaczej ,,za nos”), w ktorym cze$¢ masy silnika (ok. potowa) opiera si¢
sztywno (bez zadnych elementdw podatnych) na osi zestawu kotowego, zwigckszajac masg
nieusprezynowang. Dla zmniejszenia masy nieusprezynowanej i wynikajacych z niej
niekorzystnych oddzialywan kolo-szyna nalezy dazy¢ do catkowitego oparcia silnika na ramie
wozka lub na nadwoziu.

Coraz powszechniejszym rozwigzaniem w elektrycznych zespotach trakcyjnych jest
stosowanie przektadni z posrednim kotem zgbatym badz dwoma kotami osadzonymi na jednym
wale posrednim. Rozwigzanie to pozwala na odsunigcie silnika od zestawu kotowego przez co
mozliwe jest niepodwyzszanie poziomu podtogi pojazdu nad wozkiem, co utatwia zapewnienie
odpowiedniej ilosci miejsc siedzacych.

2.3.3.1.7 Sprzegi

Coraz cze$ciej budowanym taborem pasazerskim sg pociagi zespotowe (zespoty trakcyjne).
Stosowane sg w nich dwa rodzaje sprzggow: sprzegi miedzycztonowe (wewnetrzne) — stuzace
do Iaczenia poszczegolnych cztondw w zespole oraz sprzegi koncowe (zewngtrzne) — stuzace
do ewentualnego sprzegania z innymi pojazdami kolejowymi. Zaréwno w jednym, jak i w
drugim przypadku, zauwazalna jest tendencja do odchodzenia od sprzegu srubowego.

Jako sprzgg wewngtrzny stosowane sg réznego rodzaju polaczenia stale lub w przypadku
zastosowania migdzycztonowego wozka Jacobsa — wodzek ten spelnia takze role trwatego
polaczenia sgsiednich cztonow.

Jako sprzegg koncowy coraz czgsciej stosowane sa sprzegi samoczynne typu 10 (znane takze
jako systemy Scharfenberga). Chociaz przepisy TSI Lokomotywy i tabor pasazerski wymagaja
stosowania tego sprzggu dla pojazdow w sktadzie statym lub predefiniowanym, ktérych
maksymalna predkos¢ konstrukcyjna wynosi co najmniej 250 km/h, to producenci che¢tnie
stosujg to rozwigzanie rowniez w przypadku taboru o predkosci 160 + 200 km/h, szczegdlnie
w sytuacji, kiedy przewidziana jest eksploatacja zespotow w trakcji wielokrotnej. Sprzegi te,
wyposazone w dodatkowe zlacza, oprocz polaczenia mechanicznego zespotow zapewniajg
takze potaczenie przewodoéw powietrznych hamulca, potaczenie przewodow elektrycznych

wysokiego napigcia oraz przekazywanie sygnatow sterujacych.
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2.3.3.1.8 Rekomendacje w zakresie elementow mechanicznych

Jako podsumowanie przeprowadzonych w powyzszych punktach biezacego rozdziatu analiz,
dla nowobudowanych konstrukcji pojazdéw szynowych mozna zarekomendowaé nastepujace
rozwigzania:

— zastgpowanie stalowych konstrukcji nadwozi, wozkow i innych elementow stopami
aluminium lub materiatami kompozytowymi;

— optymalizacja konstrukcji za pomocag zaawansowanych obliczen MES, pozwalajaca
na zmniejszenie ci¢zaru przy zachowaniu wymaganej wytrzymatosci i zapewnieniu
bezpieczenstwa;

— stosowanie budowy warstwowej (ang. ,,sandwich”) pozwalajacej na zwigkszenie
wytrzymalosci i sztywnos¢ konstrukcji bez zwigkszania jej cigzaru;

— stosowanie odpowiednich materiatdw izolacyjnych, minimalizujacych wptyw
warunkow atmosferycznych oraz zapewniajacych odpowiednie wygluszenie wnetrza,
co jednoczesnie przyczynia si¢ do znacznych oszczednosci ekonomicznych;

— izolacja kanatéw wentylacyjnych;

— stosowanie wozkow o otwartej ramie (w ksztalcie litery H) pozwalajgcej na
zmniejszenie jej ciezaru,

— tam, gdzie to mozliwe stosowanie wozkow Jacobsa;

— stosowanie sprezyn pneumatycznych w II stopniu usprezynowania;

— wdrozenie systemu mikroprocesorowego sterowania ci$nieniem w zawieszeniu
pneumatycznym,

—  stosowanie tlumikoéw hatasu kola;

— catkowite odejscie od zawieszenia silnika ,,za nos” i zawieszenie go w ramie wozka
lub w nadwoziu (pudle);

— stosowanie poktadowej diagnostyki uktadu biegowego (monitorowanie temperatury
tozysk, monitorowanie statecznosci biegu);

— stosowanie sprzegu samoczynnego typu 10 (znanego takze jako system
Scharfenberga).

2.3.3.2 Ukfady hamulcowe

2.3.3.2.1 Podstawowe uktady hamulcowe w taborze kolejowym do ruchu pasazerskiego

Podstawowym hamulcem, jaki w tej chwili jest stosowany w taborze pasazerskim (rowniez w
towarowym), jest hamulec zespolony samoczynny na sprezone powietrze, zwany hamulcem
UIC. Jest to hamulec posredniego dziatania, to znaczy sygnal hamowania (i odhamowania) jest
przesytany — zasadniczo z miejsca sterowania pociagiem — do wszystkich pojazdow w pociagu,
a umieszczone w kazdym pojezdzie zawory rozrzadcze sterujg przeplywem sprezonego
powietrza ze zbiornikow zwanych zbiornikami pomocniczymi do cylindréw hamulcowych
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(sitownik6éw). Sygnatem do uruchomienia hamowania jest obnizenie cisnienia w biegngcym
wzdtuz calego pociggu przewodu pneumatycznego zwanego przewodem gldéwnym, a sygnatem
do odhamowania — zwigkszenie tego cisnienia. Przez przewod gtowny odbywa si¢ rowniez
dostarczanie sprezonego powietrza do zbiornikow pomocniczych.

Hamowaniem i odhamowaniem steruje maszynista za pomocag gldéwnego zaworu maszynisty
znajdujacego si¢ w czynnej kabinie pojazdu. Hamowanie moze zosta¢ wdrozone rowniez przez
zmniejszenie ci§nienia w przewodzie gtdbwnym w dowolnym miejscu tego przewodu; tak dzieje
si¢ np. w wyniku rozerwania pociggu (hamuja wtedy wszystkie czgsci rozerwanego pociggu),
zadziatania urzadzen bezpieczenstwa (ETCS, SHP i in.) albo uruchomienia hamulca
bezpieczenstwa przez pasazera.

Hamulec zespolony zapewnia wysoki poziom bezpieczenstwa dzigki samoczynnos$ci dziatania
1 niewyczerpalnos$ci. Samoczynnos¢ polega na tym, ze w napetnionym sprezonym powietrzem
ukladzie pneumatycznym hamulca kazdy spadek cisnienia w przewodzie glownym
samoczynnie wdraza hamowanie w catym pociggu. Niewyczerpalno$¢ hamulca wynika z
konstrukcji nowoczesnych zaworow rozrzadczych, ktore zapewniaja zawsze zapas powietrza
do hamowania; ponadto w taborze pasazerskim stosuje si¢ powszechnie drugi przewod
pneumatyczny zwany przewodem zbiornikéw gtéwnych, przez ktoéry zbiorniki pomocnicze
zasilane sg w sposob ciagly sprezonym powietrzem, co zapewnia zawsze mozliwos¢ pelnego
wykorzystania dostgpnej w danym pojezdzie skutecznosci hamowania.

Cisnienie sprezonego powietrza w cylindrze hamulcowym (sitowniku) podczas hamowania
wywoluje site nacisku na tlok, ktora przez uktad dzwigni przenoszona jest na elementy cierne
hamulca i powoduje docisnigcie: klockoéw hamulcowych do kot albo oktadzin hamulcowych do
tarcz hamulcowych. Wyr6zniamy zatem dwa podstawowe odmiany hamulca ze wzgledu na
elementy wykonawcze: hamulec klockowy i hamulec tarczowy.

Hamulec klockowy ma t¢ zalete, ze jego stan jest tatwy do obserwowania i zapewnia
czyszczenie przez klocki powierzchni tocznej kot, lecz ma liczne wady: cigezkg przektadnie
mechaniczna, koniecznos¢ wprowadzania dwoch stopni hamowania w zaleznos$ci od predkosci
jazdy (z powodu silnie rosngcego wspodlczynnika tarcia zeliwnej wstawki hamulcowej o koto
przy malejacej predkosci), spory hatas podczas jazdy z powodu chropowatosci i poligonizacji
kot, ograniczenia stosowania do predkosci 160 km/h. Z powodu tych wad w nowych pojazdach
do ruchu pasazerskiego stosuje si¢ niemal wytacznie hamulec tarczowy. Tarcze hamulcowe
umieszcza si¢ w wagonach zwykle na osiach zestawow kotowych, a w lokomotywach i
zespotach trakcyjnych najczgsciej na kotach. Hamulec tarczowy nadaje si¢ do predkosci
wyzszych niz hamulec klockowy ze wzglgdu na lepsze rozpraszanie energii, zapewnia mniejszy
hatas podczas jazdy, utatwia stosowanie urzgdzen przeciwposlizgowych oddzielnie do kazdego
zestawu kotowego, a ponadto zajmuje mniej miejsca z powodu kompaktowych mechanizmow
zaciskowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze zarowno hamulec klockowy jak i tarczowy sa hamulcami zaleznymi od
przyczepnosci kolo/szyna, co ogranicza mozliwa do zastosowania sit¢ hamowania.
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Ograniczona do ok. 250 m/s predko$¢ rozchodzenia si¢ przewodzie glownym pociagu
pneumatycznego sygnalu hamowania powoduje nierownomierne rozpoczynanie hamowania
(i odhamowania) poszczegélnych pojazdéow. Te niedogodno$¢ mozna usungé przez
zastosowanie elektrycznego sterowania hamowaniem; mowimy wtedy o hamulcu
elektropneumatycznym. Hamulec elektropneumatyczny moze wystepowac jako:

— hamulec typu automatycznego; na sygnat elektryczny wysytany z kabiny maszynisty
wzdluz pociagu, nastgpuje w poblizu kazdego zaworu rozrzgdczego zmniejszenie
ci$nienia w przewodzie gtownym, w wyniku czego zawory rozrzadcze uruchamiajg
si¢ jednoczesnie w catym pociagu,

— hamulec bezposredni; sygnat elektryczny z kabiny maszynisty powoduje we
wszystkich pojazdach otwarcie przeptywu powietrza ze zbiornikow pomocniczych do
cylindrow hamulcowych (bez obnizania ci$nienia w przewodzie gtownym).

Hamulec typu automatycznego znajduje zastosowanie w pociaggach prowadzonych
lokomotywa, hamulec bezposredni — w zespotach trakcyjnych.

W nowych pojazdach trakcyjnych (lokomotywy, zespoly trakcyjne) stosuje si¢ zwykle rowniez
hamulec dynamiczny, ktory oddziatuje na zestawy kolowe (napgdne), a zatem jest rowniez
hamulcem zaleznym od przyczepnosci koto/szyna. Hamulec dynamiczny jest hamulcem
beztarciowym. Hamulec dynamiczny w trakcji elektrycznej wykorzystuje prace pradnicows
silnikow trakcyjnych. Hamowanie moze by¢ w tym przypadku oporowe (rezystorowe) lub —
jesli istniejg do tego warunki - rekuperacyjne. W trakcji spalinowej mozna zastosowaé przy
przektadni elektrycznej rowniez hamulec elektrodynamiczny, a przy przektadni hydraulicznej
— hamulec hydrokinetyczny.

Hamulce dynamiczne mogg si¢ uruchamia¢ wraz z hamulcem zespolonym i odcigza¢ wtedy
hamulec pneumatyczny, moga réwniez by¢ uruchamiane oddzielnie.

Wigkszg sile hamowania mozna uzyskac¢ stosujac hamulce niezalezne od przyczepnosci.
Najczesciej wystepuje w taborze pasazerskim magnetyczny hamulec szynowy (wagony,
zespoly trakcyjne), ktory uruchamia si¢ tylko przy hamowaniu nagtym, a wigc w sytuacjach
awaryjnych.

Inny rodzaj hamulca niezaleznego od przyczepnosci — hamulec wiropradowy nie wystepuje w
taborze kursujgcym na sieci PLK. Jest to hamulec stosowany w niektorych krajach tylko w
pociagach duzych predkosci na wybranych liniach.

2.3.3.2.2 Rekomendacje dla nowych wagondw pasazerskich

Ponizej przedstawiono podstawowe cechy uktadow hamulcowych w nowych wagonach
pasazerskich. Cechy te powinny zosta¢ uwzglednione w nowych wagonach w najblizszej
przysztosci.

1. W nowych wagonach pasazerskich hamulce tarczowe stajg si¢ niezbedne i wypieraja
hamulec klockowy. Typowy uktad hamulca tarczowego w wagonie to dwie tarcze
hamulcowe na kazdej osi. Kazdej tarczy hamulcowej przyporzadkowany jest jeden
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mechanizm zaciskowy wyposazony w oddzielny cylinder hamulcowy. W przypadku
szczegolnie ciezkich wagonow pasazerskich (np. wagony sypialne) moze by¢ konieczne
zastosowanie trzech tarcz hamulcowych na osi. Zastosowane oktadziny cierne musza
by¢ typu dopuszczonego przez UIC.

2. Wskazane jest stosowanie tablic pneumatycznych. Znacznie zunifikuje to stosowane
elementy 1 w razie awarii uprosci wymiang uszkodzonych aparatow lub nawet catej
tablicy (zapewnia to modulowa budowa), umozliwi ochrong¢ aparatury przed
zanieczyszczeniami, takze utatwi podltaczanie urzadzen diagnostycznych.

3. System hamulca (aparatura sterujgca: zawor rozrzadczy, przektadniki ci$nienia i in.)
musi by¢ jednym z systemow certyfikowanych przez UIC.

4. W wagonach, w ktorych przewiduje si¢ przewoz podroéznych tylko na miejscach
siedzacych (ruch dalekobiezny) nie ma zwykle potrzeby dopasowywania sity
hamowania do masy (brutto) wagonu. W ruchu o wigkszym stopniu zapetnienia
wagonOéw pasazerami moze si¢ okazal potrzebne stosowanie zaworOw wazgcych
reagujacych na stan obcigzenia wagonu; szczeg6lnie dotyczy to wagonow pietrowych.
W kazdym przypadku dla konkretnego typu wagonu skuteczno$¢ hamulca musi by¢
oczywiscie wstepnie obliczona w roznych stanach obcigzenia.

5. Hamulec powinien by¢ dwuprzewodowy, to znaczy przewdd zbiornikow glownych
powinien by¢ wykorzystywany do uzupetniania zapasu sprezonego powietrza w
zbiornikach pomocniczych wagonéw (niezaleznie od tego przewod zbiornikow
glownych wykorzystywany jest do innych celow, np. blokady drzwi).

6. W wagonach przeznaczonych do ruchu dalekobieznego wskazane jest stosowanie
magnetycznego hamulca szynowego (do uruchamiania ktoérego réwniez niezbedny jest
przewod zbiornikow gtéwnych).

7. W ruchu dalekobieznym wagony powinny by¢ réwniez wyposazone w hamulec
elektropneumatyczny typu automatycznego (patrz 2.3.3.2.1). Poslugiwanie si¢ takim
hamulcem wymaga jednak, aby prowadzaca pociag lokomotywa wyposazona byta w
glowny Zawor maszynisty umozliwiajacy sterowanie hamulcem
elektropneumatycznym; serie lokomotyw dominujace obecnie ilo§ciowo na sieci PLK
nie posiadajg takich zaworéw maszynisty (patrz w rozdz. 2.3.3.2.3 punkt 5).

8. Wagony powinny posiada¢ system umozliwiajgcy maszyniscie mostkowanie hamulca
bezpieczenstwa (uktad polaczony z hamulcem elektropneumatycznym).

9. Wszystkie wagony pasazerskie muszg posiada¢ elektroniczne urzadzenia
przeciwposlizgowe certyfikowane przez UIC, oddzielne dla kazdego zestawu kotowego
wagonu.

10. Kazdy wagon musi by¢ wyposazony w hamulec parkingowy.
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2.3.3.2.3 Rekomendacje dla nowych lokomotyw i zespotéw trakcyjnych

W nowych pojazdach trakcyjnych — lokomotywach i zespotach trakcyjnych, nalezy uwzgledni¢
nastepujace cechy uktadoéw hamulcowych:

1. Pojazdy powinny by¢ wyposazone w hamulce tarczowe. Uklad tarcz i mechanizmow
zaciskowych zalezy od dostgpnego miejsca na osiach i kotach pojazdu; zwykle beda to
tarcze hamulca na kotach. Kazdej tarczy hamulcowej przyporzadkowany jest jeden
mechanizm zaciskowy wyposazony w oddzielny cylinder hamulcowy. Zastosowane
oktadziny cierne musza by¢ typu dopuszczonego przez UIC.

2. W lokomotywach wskazane jest stosowanie tablic pneumatycznych. W zespotach
trakcyjnych stosowanie tablic rowniez jest wskazane, jednak moze by¢ niemozliwe ze
wzgledu na ograniczong przestrzen.

3. System hamulca (aparatura sterujgca: zawor rozrzadczy, przektadniki ci$nienia i in.)
musi by¢ jednym z systemoéw certyfikowanych przez UIC, przy czym w zespotach
trakcyjnych mozna wykorzysta¢ uktady z uproszczonym dziataniem.

4. Pojazdy powinny by¢ wyposazone w hamulce dynamiczne; w przypadku hamulcow
elektrodynamicznych wskazana jest w miar¢ mozliwosci rekuperacja energii.

5. Lokomotywy powinny by¢ wyposazone w zawory maszynisty umozliwiajgce
sterowanie hamulcami elektropneumatycznymi (dzialania posredniego) w skladzie
pociagu.

6. Zespoly trakcyjne muszg by¢ wyposazone w hamulce elektropneumatyczne.

7. We wszystkich pojazdach powinien by¢ zainstalowany system mostkowania hamulca
bezpieczenstwa.

8. Zaréwno w lokomotywach jak i zespotach trakcyjnych konieczny jest uktad wspolpracy
hamulca pneumatycznego w hamulcem dynamicznym zapewniajacy mozliwie
najlepsze wykorzystanie hamulca dynamicznego (blending).

9. W zespotach, w ktorych przewiduje si¢ przewoz podréznych tylko na miejscach
siedzacych (ruch dalekobiezny) nie ma zwykle potrzeby dopasowywania sity
hamowania do masy obcigzenia pojazdu. W ruchu aglomeracyjnym najczgsciej
konieczne jest stosowanie ukladéw wazacych oddzielnie na kazdy wagon lub na kazdy
wozek.

10. Hamulec powinien by¢ dwuprzewodowy, to znaczy przewod zbiornikow glownych
powinien by¢ wykorzystywany do uzupelniania zapasu sprezonego powietrza w
zbiornikach pomocniczych wagonow (niezaleznie od tego przewod zbiornikow
glownych wykorzystywany jest do innych celow, np. blokady drzwi).

11. W zespotach przeznaczonych do ruchu dalekobieznego wskazane jest stosowanie
magnetycznego hamulca szynowego.

12. Lokomotywy 1 zespoly trakcyjne musza posiada¢ elektroniczne urzadzenia
przeciwposlizgowe certyfikowane przez UIC, oddzielne dla kazdego zestawu kotowego
pojazdu.
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13. Kazdy pojazd musi posiada¢ odpowiednie urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu (np. ETCS,
SHP itp.), w zaleznos$ci od przewidywanego zastosowania na konkretnych liniach
kolejowych, odpowiednio do aktualnych przepisow.

14. Kazdy pojazd musi by¢ wyposazony w hamulec parkingowy.

By¢ moze w niedalekiej przysztosci pojawig si¢ uktady hamulcowe bez przewodu gléwnego,
a sterowanie hamulcem odbywac si¢ bedzie wylacznie na drodze elektrycznej. Karta UIC 541-
03 zawiera juz podstawowe wymagania dla manipulatora takiego uktadu. Beda to uktady
hamulcowe przydatne w zespotach trakcyjnych.

Ponadto SET7 (Sektorowy Zespot Ekspertow 7, zajmujacy si¢ problematyka hamulcowg) w
UIC powotatl rowniez grupe robocza, ktéra prowadzi prace nad opracowaniem przepisoOw
dotyczacych hamulca elektropneumatycznego bezposredniego, tj. hamulca dziatajacego bez
zmian ci$nienia w przewodzie gtownym. W przysztosci by¢ moze bedzie konieczne (albo

wskazane) uwzglednienie tych przepisow.
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2.3.3.3 Uktady elektryczne, naped trakcyjny

2.3.3.3.1 Przetwornica statyczna

Przy okreslaniu parametréow przetwornicy statycznej, w zaleznosci od rodzaju taboru
(elektryczny lub spalinowy, wagon pasazerski, autobus szynowy) i rodzaju przewozow
operator kolejowy moze wykorzysta¢ systematyke techniczng, przedstawiona w specyfikacji
technicznej CENELEC - CLC/TS 50535 ,,Railway applications - Onboard auxiliary power
converter systems”.

Ta specyfikacja techniczna okresla klasyfikacje systemu elektrycznego przetwornicy statycznej
oraz definiuje jej podstawowe wlasciwosci i interfejsy. Typowy poktadowy uktad zasilania
pomocniczego sklada si¢ z przetwornicy statycznej i tadowarki akumulatoréw. Konfiguracja
systemu zasilania moze odnosi¢ si¢ do skladow pasazerskich z lokomotywa, zespotdw
trakcyjnych o rozproszonym zasilaniu jak i do pociggdéw zespolonych. Typowe konfiguracje
przedstawiano na rysunkach 17-20.

Rysunek 17 Konfiguracje zasilania sieci poktadowej pociggow

Klasa A: sktad wagondéw z lokomotywa

IS N W S SR

Klasa CO: zespot trakeyjny o rozproszonym zasilaniu

A | . . .

Klasa C1: pociag zespolony z gtowicami trakcyjnymi

I N S e e . _ Y

Cztony silnikowe Cztony doczepne
Glowica napedowa Wagon napedowy Lokomotywa
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Rysunek 18 Typowy interfejs przetwornicy statycznej w pociggu.
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Rysunek 19 Przyktadowa konfiguracja w pociggu klasy A
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Rysunek 20 Przyktadowa konfiguracja w pociggu klasy C0i C1.
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Dodatkowe wyjasnienia: DCLA — zasilanie z pomocniczego obwodu DC-link przetwornicy, LVDC — zasilane z baterii
poktadowej, TRAF — zasilanie z uzwojenia pomocniczego transformatora, DCCA — zasilanie z sieci trakcyjnej DC, DCLT -

zasilanie z pomocniczego obwodu DC-link falownikow, VF — zmienna czgstotliwos¢, FF — stala czgstotliwos¢.
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W pierwszym etapie okresla si¢ takze ogdlne wymagania techniczne, okreslone i wynikajace z

dokumentéw normatywnych. Zestawienie dokumentéw przedstawia Tabela 15.

Tabela 15 Normy techniczne i wymagania techniczne odnoszqce si¢ do systemu zasilania
poktadowego pojazdow kolejowych — zestawienie.

Dokument Zakres Tytul dokumentu

EN 50533 Elektryka Railway applications. Three-phase train line voltage
characteristics

CLC/TS 50534 | Elektryka Railway applications. Generic system architectures for onboard
electric auxiliary power systems

TS 50535 Elektryka Railway applications. Onboard auxiliary power converter
system

EN 50546 Elektryka Railway applications. Rolling stock. 3-phase shore (external)
supply system for rail vehicles

EN 50547 Elektryka Railway applications. Batteries for auxiliary power supply
systems

EN 50153 Elektryka Railway applications - Rolling stock - Protective provisions
relating to electrical hazards

EN 50155 Elektryka Railway applications - Electronic equipment used on rolling
stock

EN 50163 Elektryka Railway applications - Supply voltages of traction systems

EN 50343 Elektryka Railway applications - Rolling stock : Rules for installation of
cabling

EN 50388 Elektryka Technical criteria for the coordination between power supply
(substation) and rolling stock to achieve interoperability

EN 50533 Elektryka Railway applications - three-phase train line voltage
characteristics.

EN 60310 Elektryka Railway Applications — Traction transformers and inductors on
rolling stock

EN 61881 Elektryka Railway Applications — Rolling stock equipment. Capacitors
for power electronics

EN 50124-1/2 Elektryka Railway applications : Insulation coordination Part 1 : Basic
requirements - Clearances and creepage distances for all
electrical and electronic equipment Part 2 : Over voltages and
related protection systems

HD60364-4-41 | Elektryka Referenced by EN 50153:2014

IEC 60038 Elektryka IEC standard voltages (EN 50163 has priority where

conflicting information exists)
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Dokument Zakres Tytul dokumentu

IEC 60077-1 Elektryka Railway applications - Electric equipment for rolling stock.
Part 1: General service conditions and general rules

[EC 60322 Elektryka Railway applications. Electric equipment for rolling stock
Rules for power resistors of open construction

IEC 60364-4-41 | Elektryka Low-voltage electrical installations — Part 4-41: Protection for
safety — Protection against electric shock

UIC 533 Elektryka Vehicles, protection by earthing of metal parts

UIC 550 Elektryka Power supply installations for passenger stock

UIC 550-3 Elektryka Power supply installations for passenger stock — Effect on
electrical installations outside passenger coaches

EN IEC 61375 | Elektryka Electronic railway equipment - Train communication network
(TCN) (All parts)

EN 50261 Mechanika Railway Applications — Mounting of electronic equipment

EN 60529 Mechanika Degrees of protection provided by enclosures (IP Code)

EN 50126 RAMS Specification and demonstration of reliability, availability,
maintainability and safety (RAMS)

EN 50128 RAMS Railway applications — Communication Signaling and
processing systems — Software for railway control and
protection systems

EN 50657 Elektryka Railways Applications - Rolling stock applications - Software
on Board Rolling Stock

EN 45502-2-1 EMC Active implantable medical devices Part 2-1: Particular
requirements for active implantable medical devices intended
to treat bradyarrhythmia (cardiac pacemakers)

EN 50121-2 EMC Railway applications - Electromagnetic compatibility Part 2:
Emission of the whole railway system to the outside world

EN 50121-3-1 EMC Railway applications - Electromagnetic compatibility - Part 3-
1: Rolling stock - Train and complete vehicle

EN 50121-3-2 EMC Railway applications - Electromagnetic compatibility Part 3-2:
Rolling stock - Apparatus

EN 50238-1 EMC Railway applications - Compatibility between rolling stock and
train detection systems

EN 50500 EMC Measurement procedures of magnetic field levels generated by
electronic and electrical apparatus in the railway environment
with respect to human exposure

TR 50507 EMC Railway applications — Interference limits of existing track

circuits used on European railways
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Dokument Zakres Tytul dokumentu

TS 50238-2 EMC Railway applications — Compatibility between rolling stock
and train detection systems Part 2: Compatibility with track
circuits

EN 50215 Testy Railway Applications — Testing of rolling stock on completion
of construction and before entry into service

EN 61287-1 Testy Power converters installed on board rolling stock; Part 1:
Characteristics and test methods

EN 61373 Testy Railway Applications — Rolling stock equipment Shock and
vibration tests

IEC 60068-2-11 | Testy Salt mist spray

IEC 60270 Testy High-voltage test techniques -Partial discharge measurements.
Referenced by IEC61287-1:2014 4.5.2.2.2 "[EC 60270 gives
test and calibration methods and describes some types of test
circuits."

UIC 550-2 Testy Power supply installations for passenger stock — Type testing

ISO 11469 Eco-design Plastics — Generic identification and marking of plastics
products

ISO 1629 Eco-design Rubber and lattices — Nomenclature

ISO 18064 Eco-design Thermoplastic elastomers — Nomenclature and abbreviated
terms

REACH Eco-design Registration Evaluation Authorization of Chemicals - EU law

UNIFE Eco-design The European rail industry - Use of the RISL list for Controlled
substances

ISO 22628 Eco-design Road vehicles — recyclability and recoverability — calculation
method

EN 50125-1 Srodowisko | Railway applications - Environmental conditions for
equipment

EN 60721-3-5 Srodowisko | Classification of environmental conditions Part 3:
Classification of groups of environmental parameters and their
severities Section 5: Ground vehicle installations

ISO 3744 Srodowisko | Sound pressure levels.

EN 45545 Ochrona Railway applications — Fire protection on railway vehicles Part

Ppoz. 1 : Railway applications — Fire protection on railway vehicles

— General Part 2 : Requirements for fire behaviour of materials
and components

EN 13306 Utrzymanie Maintenance — Maintenance terminology

ISO 8573-1 Inne Compressed air-part 1 : contaminants and purity classes
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Dokument Zakres Tytul dokumentu

EN 15085-1...5 | Spawanie Welding of railway vehicles and components

EN 12663-1 Mechanika Railway applications. Structural requirements of railway
vehicle bodies. Locomotives and passenger rolling stock (and

alternative method for freight wagons)

EN 15380-4 Railway applications - Designation system for railway vehicles - Part 1: General
principles

EN 60747-15 Polprzewodnik | Semiconductor devices - Discrete devices Part 15: Isolated
i power semiconductor devices

TS 50238-3 Railway applications. Compatibility between rolling stock and train detection
systems. Compatibility with axle counters.

UIC 557 Diagnostics on passenger rolling stock

UIC 800 Application, within the UIC, of international units of measurement (SI units)

TSI Noise Hatas Technical System for Interoperability System - Rolling Stock

- Noise requirement
TSI ENE Energia Technical System for Interoperability System - Energy
TSI LOC&PAS | Tabor Technical System for Interoperability System - Rolling Stock

— Locomotives and passenger rolling stock

Przy okreslaniu parametrow przetwornicy statycznej i tadowarki nalezy w fazie poczatkowe;j,
po wyborze konfiguracji zasilania linii pociaggowe]j konieczne jest okreslenie wymaganych
interfejsow i1 wlasciwos$ci poktadowych pomocniczych systemow zasilania.

A. Interfejs miedzy poktadowym systemem zasilania pomocniczego z
wykorzystaniem przetwornicy statycznej a poktadowym systemem zasilania
trakcji

Parametry definiujagce wymagania i przyktadowe wartosci dla réznych systemow zasilania
trakcji, niezbedne do zaprojektowania przetwornicy przedstawiono szczegétowo w CLC/TS
50535. W tym =zakresie nalezy takze zdefiniowa¢ dopuszczalne poziomy pradow
harmonicznych w sieci zasilajgcej, ktore to wartosci sg charakterystyczne dla kazdego zarzadu
kolejowego.

B. Interfejs poktadowego systemu zasilania pomocniczego sieci niskiego napigcia w
pociggu oraz do zasilania peronowego (stacjonarne zasilanie warsztatowe lub
zasilanie zewngtrzne).

Parametry definiujagce wymagania i przykltadowe wartosci dla, niezb¢dne do zaprojektowania
przetwornicy przedstawiono szczegdélowo w CLC/TS 50535.

C. Interfejs przetwornicy statycznej dla sieci poktadowej i tadowarki akumulatorow
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Parametry definiujgce wymagania i przyktadowe wartosci dla, niezbedne do zaprojektowania
przetwornicy przedstawiono szczegdélowo w CLC/TS 50535.

D. Charakterystyki poktadowego uktadu zasilania w energi¢ elektryczna.

Parametry definiujgce wymagania i przyktadowe wartosci dla, niezbedne do zaprojektowania
przetwornicy przedstawiono szczegdétowo w CLC/TS 50535. Nalezy tu uwzglednié
charakterystyke obcigzen przetwornicy i bilans mocy w pociggu.

Typowe warto$ci mocy zasilania przetwornic statycznych przedstawiaja si¢ nastepujaco:

Tabela 16 Typowe wartosci mocy zasilania przetwornic statycznych

. Ladowarka
Przetwornica statyczna ,
akumulatorow
Wagon pasazerski 50...80 kVA 5...20 kW
Wagon napgdowy 300...400kVA 10...60 kW
Glowica napedowa / lokomotywa 700 kVA 10...60 kW

E. Interfejs sterowania przetwornica z poziomu systemu sterowania pociagiem

Parametry definiujgce wymagania i przyktadowe wartosci dla, niezbedne do zaprojektowania
przetwornicy przedstawiono szczegdélowo w CLC/TS 50535.

F. Procedura badan wyroby (testy typu, testy wyrobu, badania przed dopuszczeniem
do eksploatacji.

W procesie wyboru technologii przetwornicy nalezy okresli¢ szereg zagadnien podstawowych
— rozwigzan koncepcyjnych. Ilustruje to Rysunek 21.
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Rysunek 21 Rozwigzania koncepcyjne wymagajgce okreslenia w procesie projektowania
przetwornicy statycznej.

Aluminium  §-— ¥ p Cieczowe J y

Stal
nierdzewna

Dodatkowe
styczniki

Powietrzne
wymuszone

J Wymagania
specjalne

Naturalne Ethernet

Przy okreslanie parametrow technicznych nie mozna takze poming¢ wymagan dodatkowych.
Nalezg do nich:

— wymagania $rodowiskowe (wysoko$s¢ w m n.p.m., rodzaj chtodzenia przetwornicy,
dopuszczalny poziom hatasu, temperatura otoczenia w czasie pracy, wilgotnosé,
deszcz i nastonecznienie, warunki przechowywania)

— klasa odpornosci na udary i wibracje wg EN 61373

— szczegotowe wymagania przeciwpozarowe wg EN 45545,

— parametry niezawodnosciowe (np. MTBF, FIT) wg RAMS

—  dobor materiatow (lista materiatow zabronionych),

—  zakres dokumentacji technicznej i utrzymaniowe;j.

Wymagania techniczne nie zawsze wyczerpuja zestaw parametrow technicznych. Szereg z nich
musi by¢ okre§lonych i uzgodnionych przez zamawiajacego. Przyktadowe parametry
przedstawia Tabela 17.
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Tabela 17 Przykladowe szczegélowe wymagania konstrukcyjne, okreslane przez
zamawiajgcego.

Nr Wymaganie Wartos¢
1 WYMAGANIA OGOLNE
Temperatura otoczenia T1:-25°C ... +45°C
--- opcja: niska temperatura T2:-40°C ... +45°C
--- opcja: wysoka temperatura TX:-25°C...+55°C
% Wilgo¢ w otoczeniu W [%]
- - kondensacja Dla 3 K/s
gn Odpornos$¢ na udary i wibracje (klasa odpornosci) | EN 61373
B, Wysoko$¢ pracy w [m] n.p.m.
z Stopien ochrony IP 54
Sprawno$¢ energetyczna przy obciazeniu 80% | > 90 %
zZnamionowego
u FUNKCJONALNOSC
Wymagania mocy wyjsciowe;j
g Moc wyjsciowa 3AC w [kVA]
= Moc wyjéciowa 1AC w [kVA]
Moc wyjsciowa DC W [kW]
Wymagania funkcjonalne
Liczba przetwornic w pociagu/pojezdzie Do okreslenia
Separacja wyjs¢ 3AC
';4 --- opcja: synchronizacja wyjs$¢ 3AC przetwornic Przewodowa/bezprzewodowa
E Mozliwos¢ pracy rownolegtej DC
- praca réwnolegta wyjs¢ DC przetwornic Tak/nie
--- opcja: uruchomienie przy roztadowanej baterii | Tak/nie
--- opcja: tryb standby Tak/nie
Napiecie wejsciowe DC
Zabezpieczenie podzespotow Okreslenie typu
- bezpiecznik wejSciowy Jezeli tak, to jaki
- stycznik wejsciowy Jezeli tak, to jaki
Zabezpieczenie przed odwrotng polaryzacja Uwe | Okreslenie typu
Zabezpieczenie przez moca zwrotng obcigzen
2 Napigcie wejsciowe DC WI[V]
:§ Napiecie DC, Umin W [V]
g Napiecie DC, Umax|1 ciagle W [V]
:g Napigcie DC, Umax2 do 5 min WI[V]
z Napiecie DC, Umax3 do 20 ms W [V]
Zabezpieczenie przed przepigciami EN 50124
- rodzaj Okreslenie typu
Filtr wejsciowy aktywny/pasywny
- konfiguracja filtru pasywnego L przed C
- indukeyjny po stronie wej$ciowej 100Hz - 20kHz
Czgstotliwos$¢ rezonansowa <Hz
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Nr Wymaganie Wartosé
- impedancja wejsciowa WIQ]
Moc wejsciowa DC W [kW]
Prad wej$ciowy DC przy napigciu znamionowym | W [A]

napieciu zasilania

Napigcie w obwodzie posredniczacym

W [ V], zakres zmiennos$ci

Modut wstepnego tadowania Tak/nie
- max prad wstepnego fadowania WIA]
Napiecie wyjsciowe 3AC
Napiecie wyjsciowe 3AC W [V]
- Napigcie wyjsciowe 3AC, tolerancja, statycznie <5%
Czgstotliwos¢ napigcia 3AC 50 Hz
- Czgstotliwo$¢ napiecia 3AC, tolerancja, | 1%
statycznie
Moc wyjsciowa, ciagla W [kW]

2 Wspdtczynnik mocy (lato/zima) 0,80/ 0,90

E Moc czynna przy > 0 °C W [kW]

:§ Moc czynna przy < 0 °C W [kW]

5 Moc wyjsciowa 3AC, 5s 2 In

; - przy cos fi [-]

5 Moc wyjéciowa 3AC, 100 ms W [kW]
Niezrownowazenie obcigzenia <10 %
filtr napigcia sinusoidalnego Okreslenie typu
- Wspotczynnik znieksztatcen <5%
Napiecie 1AC W [V]
Moc 1AC, ciagla W [kW]
Uktad linii N Okreslenie typu
Zabezpieczenie przecigzeniowe Okreslenie typu
Napiecie wyjsciowe DC
Napigcie wyjsciowe DC W [V]
- Napigcie wyjsciowe DC, tolerancja, statycznie W [%]

2 Napiecie DC, min W [V]

% Napiecie DC, max W [V]

g Moc wyjsciowa DC W [kW]

% Prad wyjsciowy DC W [A]

E; Tetnienia napigcia wyjsciowego < 1% Urms

z Kontrola temperatury baterii w czasie tadowania
- czujnik temperatury Okreslenie typu
filtr EMC DC Okreslenie typu
Zabezpieczenie przecigzeniowe Okreslenie typu
Czas wlaczenia / wylaczenia

§ Czas wlaczenia przy wylaczonym module | w [s]
sterowania
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Nr Wymaganie Wartosé
Czas wlaczenia przy wlaczonym module | w[s]
sterowania
Czas wylgczenia modutu sterujgcego w [s]
= Separacja galwaniczna
§ Separacja galwaniczna dla 3AC Okreslenie typu
“%ﬁ Separacja galwaniczna dla 3AC Okreslenie typu
!
Technologia potprzewodnikowa SiC/IGBT
:é Czgstotliwo$¢ przetwarzania:
= Modutu wejsciowego W [kHz]
E» Modulu 3AC W [kHZ]
Modutu DC W [kHz]
Interfejs elektryczny
- Podtaczenie przewodow silnopradowych Zaciski srubowe/wtyki/dtawnice
é' Podtaczenie sterowania Rodzaj wtyku
= Magistrala sterujgca MVB/CAN
Interfejs diagnostyczny RS232 / Ethernet
% Wymagania mechaniczne
£ Materiat obudowy Stal/Alu
=
E Wymiary: dt. X szer. X wys. w [mm]
E,
5 m Masa calkowita W [kg]
-
v Wymagania akustyczne
s Poziom hatasu
g Poziom hatasu emitowanego w dB (A)
= Ci$nienie akustyczne w odlegtosci 1 m w [dB] (A)
Granica warto$ci tonalnych w [dB]
v WYMAGANIA SYSTEMOWE
Spawalnictwo EN 15085
g Ochrona ppoz. EN 45545
= --Wymagania:  poziom  ryzyka, kategoria | HL X, DC X, OC X
projektowa, kategoria eksploatacyjna
" v RAMS/LCC
= MTBF w [h]
< FIT W [1/h]
2 VI WYMAGANIA MECHANICZNE
é Powloka lakiernicza RAL #### Malowanie proszkowe/wodne
=
% g | v WYMAGANIA ELEKTRYCZNE
g’ é Czas roztadowania kondensatorow | <5 min
2 wysokonapieciowych
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Nr Wymaganie Wartosé
Test izolacji EN 61287-1
Chtodzenie Naturalne/wymuszone
- typ (napigcie) DC/AC
- rodzaj zasilania Wartos¢, typ
Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna Wg wymagan normatywnych
Konfiguracja oprogramowania Basic SIL/ non-SIL

System diagnostyczny

- wizualizacja w przegladarce sieciowej Tak/nie
- pamie¢¢ diagnostyczna Bez podtrzymania bateryjnego
- pamig¢ diagnostyczna w kazdym module Tak/nie

Niezaleznie od stopnie szczegétowosci sformutowania i okre$lenia wartosci parametrow
technicznych w kazdym przypadku wymagane bedzie ich uszczegdélowienie w wykonawca,
bowiem zlozonos$¢ systemu kolejowego i jego wieloaspektowos$¢ wymaga ciagtej wspotpracy
pomigdzy zamawiajacym i producentem.

2.3.3.3.2 Falowniki trakcyjne i zespoty uktadu napedowego

Falownik trakcyjny jako element wykonawczy obwodu mocy jest dobierany pod katem
wymogow ruchu pojazdu (predkos¢ maksymalne, przyspieszenie rozruchu, opo6zZnienie
hamowania) i wspolpracy siecig trakcyjng (DC, AC, zasilanie hybrydowe) i wyborem rodzaju
silnika trakcyjnego i ich liczby w pociagu. Po okresleniu tych parametrow jako wstepne, mozna
zdefiniowaé poszczegolne interfejsy falownika, podobnie jak ma to miejsce dla przetwornicy
statycznej.

W pierwszym etapie okresla si¢ takze ogdlne wymagania techniczne, okre$lone i wynikajace z
dokumentéw normatywnych. Zestawienie dokumentéw zawiera Tabela 18.

Tabela 18 Normy techniczne i wymagania techniczne odnoszgce si¢ do falownikow trakcyjnych
pojazdow kolejowych — zestawienie.

Dokument Zakres Tytul dokumentu

EN 50153 Elektryka Railway applications - Rolling stock - Protective provisions
relating to electrical hazards

EN 50155 Elektryka Railway applications - Electronic equipment used on rolling
stock

EN 50163 Elektryka Railway applications - Supply voltages of traction systems

EN 50343 Elektryka Railway applications - Rolling stock : Rules for installation of
cabling

EN 50388 Elektryka Technical criteria for the coordination between power supply

(substation) and rolling stock to achieve interoperability
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Dokument Zakres Tytul dokumentu

EN 60310 Elektryka Railway Applications — Traction transformers and inductors
on rolling stock

EN 60349-1/2 Elektryka Electric traction - Rotating electrical machines for rail and
road vehicles Part 1: Machines other than electronic converter-
fed alternating current motors Part 2: electronic converter-fed
alternating current motors

EN 61881 Elektryka Railway Applications — Rolling stock equipment Capacitors
for power electronics

EN 50124-1/2 Elektryka Railway applications : Insulation coordination Part 1 : Basic
requirements - Clearances and creepage distances for all
electrical and electronic equipment Part 2 : Over voltages and
related protection systems

IEC 60034-17 Elektryka Rotating electrical machines Part 17: Cage induction motors
when fed from converters — Application guide

IEC 60077-1 Elektryka Railway applications - Electric equipment for rolling stock
Part 1: General service conditions and general rules

IEC 60322 Elektryka Railway applications Electric equipment for rolling stock.
Rules for power resistors of open construction

IEC 60364-4-41 | Elektryka Low-voltage electrical installations — Part 4-41: Protection for
safety — Protection against electric shock

UIC 533 Elektryka Vehicles, protection by earthing of metal parts

UIC 550 Elektryka Power supply installations for passenger stock

UIC 550-3 Elektryka Power supply installations for passenger stock — Effect on
electrical installations outside passenger coaches

EN IEC 61375 | Elektryka Electronic railway equipment - Train communication network
(TCN) (All parts)

EN 50261 Mechanika Railway Applications — Mounting of electronic equipment

EN 60529 Mechanika Degrees of protection provided by enclosures (IP Code)

EN 50126 RAMS Specification and demonstration of reliability, availability,
maintainability and safety (RAMS)

EN 50128 RAMS Railway applications — Communication Signaling and
processing systems — Software for railway control and
protection systems

EN 50657 Elektryka Railways Applications - Rolling stock applications - Software

on Board Rolling Stock
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Dokument Zakres Tytul dokumentu

EN 45502-2-1 EMC Active implantable medical devices Part 2-1: Particular
requirements for active implantable medical devices intended
to treat bradyarrhythmia (cardiac pacemakers)

EN 50121-2 EMC Railway applications - Electromagnetic compatibility Part 2:
Emission of the whole railway system to the outside world

EN 50121-3-2 EMC Railway applications - Electromagnetic compatibility Part 3-
2: Rolling stock - Apparatus

EN 50238-1 EMC Railway applications - Compatibility between rolling stock
and train detection systems

EN 50500 EMC Measurement procedures of magnetic field levels generated
by electronic and electrical apparatus in the railway
environment with respect to human exposure

TR 50507 EMC Railway applications — Interference limits of existing track
circuits used on European railways

TS 50238-2 EMC Railway applications — Compatibility between rolling stock
and train detection systems Part 2: Compatibility with track
circuits

EN 50215 Testy Railway Applications — Testing of rolling stock on
completion of construction and before entry into service

EN 61287-1 Testy Power converters installed on board rolling stock; Part 1:
Characteristics and test methods

EN 61373 Testy Railway Applications — Rolling stock equipment Shock and
vibration tests

EN 61377-1/3 Testy Railway applications — rolling stock — Combined testing Part
1 : Combined testing of inverter-fed alternating current
motors and their control
Part 3 : combined testing of alternating current motors, fed by
an indirect convertor, and their control system

IEC 60068-2-11 | Testy Salt mist spray

IEC 60270 Testy High-voltage  test  techniques  -Partial  discharge
measurements. Referenced by IEC61287-1:2014 4.5.2.2.2
"IEC 60270 gives test and calibration methods and describes
some types of test circuits."

UIC 550-2 Testy Power supply installations for passenger stock — Type testing

ISO 11469 Eco-design Plastics — Generic identification and marking of plastics
products

ISO 1629 Eco-design Rubber and lattices — Nomenclature
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Dokument Zakres Tytul dokumentu
ISO 18064 Eco-design Thermoplastic elastomers — Nomenclature and abbreviated
terms
REACH Eco-design Registration Evaluation Authorization of Chemicals - EU law
UNIFE Eco-design The European rail industry - Use of the RISL list for
Controlled substances
ISO 22628 Eco-design Road vehicles — recyclability and recoverability — calculation
method
EN 50125-1 Srodowisko | Railway applications - Environmental conditions for
equipment
EN 60721-3-5 Srodowisko | Classification of environmental conditions Part 3:
Classification of groups of environmental parameters and
their severities Section 5: Ground vehicle installations
ISO 3744 Srodowisko | Sound pressure levels.
EN 45545 Ochrona Railway applications — Fire protection on railway vehicles
pPpoz. Part 1 : Railway applications — Fire protection on railway
vehicles — General Part 2 : Requirements for fire behaviour of
materials and components
EN 13306 Utrzymanie Maintenance — Maintenance terminology
ISO 8573-1 Inne Compressed air-part 1 : contaminants and purity classes
EN 15085-1...5 | Spawanie Welding of railway vehicles and components
EN 12663-1 Mechanika Railway applications. Structural requirements of railway
vehicle bodies. Locomotives and passenger rolling stock (and
alternative method for freight wagons)
EN 15380-4 Railway applications - Designation system for railway vehicles - Part 1:
General principles
EN 50121-3-1 Rolling stock - Train and complete vehicle
EN 60349-4 Maszyne Electric traction — Rotating electrical machines for rail
elektryczne and road vehicles. Part 4: Permanent magnet synchronous
electrical machines connected to an electronic converter
EN 60747-15 Potprzewodniki Semiconductor devices - Discrete devices Part 15:
Isolated power semiconductor devices
TS 50238-3 Railway applications. Compatibility between rolling stock and train detection
systems. Compatibility with axle counters.
UIC 557 Diagnostics on passenger rolling stock
UIC 800 Application, within the UIC, of international units of measurement (SI units)
TSI Noise Hatas Technical System for Interoperability System - Rolling

Stock - Noise requirement
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TSI ENE Energia Technical System for Interoperability System - Energy
TSI LOC&PAS | Tabor Technical System for Interoperability System - Rolling
Stock — Locomotives and passenger rolling stock
EN-13749 Railway applications- Wheel sets and bogies: Methods of specifying the
structural requirements of bogie frames
EN-14363 Railway applications. Testing for the acceptance of running characteristics of
railway vehicles. Testing of running behavior and stationary tests
ISO 281 Rolling bearings- Dynamic load ratings and rating life

Przy okre$laniu parametréw falownika trakcyjnego nalezy w fazie poczatkowej, po wyborze

konfiguracji napedu konieczne jest okreslenie wymaganych interfejsow 1 wlasciwosci

falownikow trakcyjnych.

A. Interfejs migdzy falownikiem trakcyjnych a systemem zasilania trakcji

W tym zakresie nalezy takze zdefiniowa¢ dopuszczalne poziomy pragdow harmonicznych w

sieci zasilajacej, ktore to wartosci sg charakterystyczne dla kazdego zarzadu kolejowego.

B. Interfejs falownika trakcyjnego do zastosowanego silnika trakcyjnego

. Charakterystyki trakcyjne pociagu.

C
D. Interfejs sterowania falownika z poziomu systemu sterowania pociagiem
E

. Procedura badan wyroby (testy typu, testy wyrobu, badania przed dopuszczeniem

do eksploatacji.

Podobnie jak dla przetwornicy statycznej, przy okreslanie parametrow technicznych nie mozna

takze poming¢ wymagan dodatkowych. Naleza do nich:

— wymagania $rodowiskowe (wysoko$s¢ w m n.p.m., rodzaj chtodzenia przetwornicy,

dopuszczalny poziom hatasu, temperatura otoczenia w czasie pracy, wilgotnos¢,

deszcz i nastonecznienie, warunki przechowywania)

— klasa odpornos$ci na udary i wibracje wg EN 61373

— szczegolowe wymagania przeciwpozarowe wg EN 45545,

— parametry niezawodnosciowe (np. MTBF, FIT) wg RAMS

—  dobor materiatéw (lista materiatdéw zabronionych),

—  zakres dokumentacji technicznej i utrzymaniowe;.

W procesie wyboru technologii falownika nalezy takze okreslic szereg zagadnien

podstawowych — rozwigzan koncepcyjnych. Ilustruje to Rysunek 22.
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Rysunek 22 Rozwiqgzania koncepcyjne wymagajgce okreslenia w procesie projektowania
przetwornicy statycznej.

NAPIECIE ZASILAJACE MODULY TRANZYSTOROWE

AC DC SiC IGBT MOSFET

15KV | 25kv | 750V | 1,skv| 3KV

TOPOLOGIA FALOWNIKA

LICZBA POZIOMOW NAPIECIA

2 3 4 5
KLASYCZNA NPC [ FLC FLC ANCP
] ez JHF
K¥
L L
/ T s

SILNIKI TRAKCYJNE

Z MAGNESAMI

INDYKCYJNE SYNCHRONICZNE TRWALYMI

materiat obudowy chiodzenie pozostate

Cieczowe J§

Stal V.
nierdzewna J°

Dodatkowe
styczniki

Powietrzne |~
wymuszone J .

~f Wymagania
specjalne

Naturalne

Full SiC

Wymagania techniczne nie zawsze wyczerpuja zestaw parametrow technicznych. Szereg z nich
musi by¢ okreslonych i uzgodnionych przez zamawiajacego. Przyktadowe parametry
przedstawia Tabela 19. Mozna takze wykorzysta¢ cze$¢ parametrow ogélnych, jak dla
przetwornicy styczne;j.
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Tabela 19 Przyktadowe
zamawiajgcego.
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wymagania konstrukcyjne, okreslane przez

Topologia ukladu napedowego

Zalecany jeden falownik na silnik trakcyjny/ jeden falownik na
dwa silniki trakcyjne

Moc falownika

Okreslona dla faz rozruchu i hamowania, z preferencja hamowania ED
od predkosci maksymalnej pociagu (moc hamowania min. 80% mocy

Znamionowe;j)

Technologia falownika

Preferowana SiC lub IGBT najnowszej generacji

Czgstotliwosé

0-160 Hz, zalezna od liczby par biegundw silnika

Czestotliwos¢ PWM

Zakres do ponad 1 kHz dla IGBT, w kHz dla SiC, zalecane wyzsze

zakresy czgstotliwos$ci

Algorytm sterowania silnika

DSP z zastosowaniem FOC SVPM

Wybér komponentow

Dopuszczalne tylko komponenty zgodne z lista materiatow
dopuszczonych w kolejnictwie UNIFE

Topologia falownika

Co najmniej dwupoziomowy

Technologia konstrukcji

Wymagana modutowa

Mozliwos¢ wspotpracy z pojazdowym
zasobnikiem energii

Wymagana lub opcjonalna, uktad zasobnikowy wg TSI i norm PN-EN

Filtr wejsciowy

Pasywny LC o matych stratach wlasnych lub uktad wejsciowy AFE (w
zaleznosci od napigcia sieci trakcyjnej)

Rezystor hamowania

Wymagany dla okreslonego cyklu pracy, wymagania szczegotowe wg
TSIinorm PN-EN

Wymagane zabezpieczenie temperaturowe rezystora hamowania

Uktad wstepnego tadowania Wymagany

Poziom bezpieczenstwa Basic SIL

wewnetrznego systemu  sterowania | Dla funkcji awaryjnego wytgczenia falownika poziom co najmniej SIL
falownika 1 lub 2, preferowane rozwigzanie sprzgtowe

Algorytm pracy falownika w trybie
hamowania ED

Uruchomienie hamulca elektrycznego bedzie miato pierwszenstwo na
poziomie pociggu w celu zminimalizowania uruchomienia hamulca
mechanicznego (definicja hamulca zgodna z normg EN 13452-1).
Hamulec elektrodynamiczny musi wykorzystywan cata dostgpna mocy
silnika i falownika.

Magistrala sterujaca falownika

MVB/CAN

Diagnostyka wewngtrzna

Wymagana, z zapisem historii parametrow pracy i stanow awaryjnych

Maksymalna  warto§¢  stromosci

napiecia dV/dt

Nie wigcej niz 10 kV/us

Czujniki temperatury w uzwojeniu
silnika trakcyjnego

Wymagane, preferowane Pt100

Uktad kontroli poslizgu i hamowania

Wymagany, zintegrowany sygnalowo z falownikiem

Sterowanie uktadem kontroli poslizgu

i hamowania

Tarcza foniczna lub bezczujnikowo (preferowane)

Ocena zuzycia energii na cele

trakcyjne

Wskazanie i rejestracja zuzycia energii na cele trakcyjne w rozbiciu na
energie pobrang, rekuperowang i rozproszona w rezystorze hamowania

Niezaleznie od stopnia szczegotowosci sformulowania i okre§lenia warto§ci parametrow

technicznych, w kazdym przypadku wymagane bgdzie ich uszczegdétowienie w wykonawca,
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bowiem ztozono$¢ systemu kolejowego i jego wieloaspektowos$¢ wymaga ciagtej wspotpracy
pomigdzy zamawiajacym i producentem.

2.3.3.3.3 Silnik trakcyjny

W chwili obecnej, najbardziej wydajnymi, niezawodnymi i ekonomicznymi maszynami
elektrycznymi sg maszyny pradu przemiennego, dlatego tez wymagane jest zasilanie ich
regulowanym napigciem zmiennym. Oznacza to, ze napigcie zasilajace silnik moze mie¢ r6zna
amplitude i czgstotliwosé. Nalezy pamigtac, ze maszyna elektryczna moze by¢ postrzegana jako
elektromechaniczny przeksztaltnik energii, ktéry po jednej stronie pracuje ze zmiennymi
elektrycznymi, takimi jak napigcia i prady, natomiast po drugiej dziata ze zmiennymi
mechanicznymi, takimi jak moment i predkos¢ obrotowa. Przyktadowe szczegdtowe
wymagania konstrukcyjne parametrow elektrycznych, okreslane przez zamawiajacego, dla
silnika trakcyjnego przedstawia Tabela 20.

Tabela 20 Przyktadowe szczegolowe wymagania konstrukcyjne parametrow elektrycznych,
okreslane przez zamawiajqcego dla silnika trakcyjnego

Asynchroniczny klatkowy (preferowany)/ Silnik z

Typ silnika magnesami trwalymi (w przyszlosci)

Moc silnika / i 7alnodd Okreslona dla faz rozruchu i hamowania, z preferencja
oc silnika / przecigzalno$¢ moc
p ¢ Y hamowania ED od predkosci maksymalnej pociagu (moc

1 momentu obrotowego

hamowania min. 80% mocy znamionowe;j)

Klasa izolacji

Min. H+

Wytrzymato$é dielektryczna | Dobrana do wspodtpracy z falownikiem SiC (preferowane) lub
izolacji IGBT i warto$¢ stromosci napigcia wyjsciowego dV/dt co
najmnej 10 kV/us
Czestotliwos¢ przebiegu ) . . e
o 0-160 Hz, zalezna od liczby par biegunéw silnika
zasilajacego
Czgstotliwos¢ PWM Zakres do ponad 1 kHz dla IGBT, w kHz dla SiC, zalecane

wyzsze zakresy czgstotliwosci

Algorytm sterowania silnika

DSP z zastosowaniem FOC SVPM

Czujniki temperatury

Pt 100 (zalecane), w uzwojeniu kazdej fazy silnika

Chtodzenie

Powietrzne (preferowane) / cieczowe

Algorytm pracy silnika w trybie
hamowania ED

Uruchomienie hamulca elektrycznego bedzie miato
pierwszenstwo na poziomie pociggu w celu zminimalizowania
uruchomienia hamulca mechanicznego (definicja hamulca
zgodna z normg EN 13452-1). Hamulec elektrodynamiczny
musi wykorzystywan cala dostepng mocy silnika i falownika.

Czujnik predkosci obrotowe;j

Tarcza foniczna lub bezczujnikowo (preferowane), czujniki

dwukanatowe magnetyczne
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2.3.3.3.4 Rezystor hamowania

Dobor parametrow rezystora hamowania jest §cisle zwigzany z parametrami pracy ukladu

trakcyjnego, dlatego tez zawsze nalezy okresli¢ ponizsze parametry:

minimalng rezystancj¢ z uwzglgdnieniem tolerancji,

maksymalng rezystancje po nagrzaniu z uwzglednieniem tolerancji,
rezystancj¢ znamionowa,

moc maksymalna,

moc S$rednia,

wspolczynnik wypetnienia (czas zataczenia — czas wylgczenia),
napigcie znamionowe pracy,

kategori¢ nadnapigciowa,

przestrzen dostgpng do zabudowy,

maksymalng dopuszczalng mase urzadzenia,

system chtodzenia.

Przyktadowe szczegélowe istotne wymagania konstrukcyjne parametrow elektrycznych,

okreslane przez zamawiajacego, dla silnika trakcyjnego przedstawia Tabela 21.

Tabela 21 Przykiadowe szczegolowe wymagania konstrukcyjne parametrow elektrycznych,
okreslane przez zamawiajqcego dla rezystora hamowania.

Material rezystora

Stopy Ni-Cr i Ni-Cu

Okreslona dla faz rozruchu i hamowania, z preferencja

Moc rezystora hamowania ED od predkosci maksymalnej pociggu (moc
hamowania min. 80% mocy znamionowe;j)
Chlodzenie Powietrzne (preferowane) / cieczowe
Warunki pracy Odpornos¢ na warunki klimatyczne (deszcz, $nieg,
zabrudzenie).

Nalezy podkresli¢, ze dobor parametrow trakcyjnych falownika trakcyjnego, silnika

trakcyjnego i rezystora hamowania musi by¢ zawsze przeprowadzany w $cistym zwigzku z

koncepcja napedu pociagu, jego parametrami trakcyjnymi jak réwniez z profilem trasy i

profilem eksploatacyjnym pociagu.

2.3.3.3.5 Wytacznik gtéwny

Wylacznik szybki DC
Wytaczniki glowne — wylaczniki szybkie DC powinny spelnia¢ wymagania normy PN-EN

60077-3:2002 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego -- Czgsé

3: Elementy elektrotechniczne -- Zasady dotyczace wylacznikéw napigcia statego. Parametry
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okreslajagce wymagania w zakresie taczalnosci pradow zwarciowych okreslone sg w normie
PN-EN 50388:2012 Zastosowania kolejowe -- System zasilania i tabor -- Warunki techniczne
koordynacji pomigdzy systemem =zasilania (podstacja) i taborem w celu osiagniecia
interoperacyjnosci. W przypadku systemu 3 V DC wymaga si¢, aby wytacznik szybki posiadat
zdolno$¢ wytaczania pradéw zwarciowych o wartosci 50 kA. Prad znamionowy wyltacznika
powinien by¢ dostosowany do poboru pradu przez pojazd trakcyjny z uwzglednieniem
odbiorow nietrakcyjnych (o$wietlenie, klimatyzacja, urzadzenia poktadowe itp.).

Wylaczniki szybkie powinny charakteryzowac si¢ jak najkrotszymi czasami wilasnym i
tukowym, wysokim wspotczynnikiem ograniczania pradu oraz naj najmniejszymi przepieciami
laczeniowymi. Z uwagi na to, ze wytacznik szybki wylacza réwniez prady robocze o duzym
zakresie warto$ci, powinien on sprawnie wylacza¢ réwniez niskie prady, tak zwane prady
krytyczne. Laczalnos¢ pradow krytych musi by¢ brana pod uwage przy doborze wytacznika do
pojazdu trakcyjnego w celu zapewnienia prawidtowego wytaczania niskich wartosci pradu. W
przeciwnym przypadku koniczne jest stosowanie dodatkowych aparatow taczeniowych oraz
grozi to zniszczeniem wytgcznika i uszkodzeniem pojazdu trakcyjnego. Z tego wzgledu tam,
gdzie jest to mozliwe zaleca si¢ stosowanie wylacznikow ultraszybkich, w ktérych np.
przerywanie obwodu odbywa si¢ z wykorzystaniem komor prozniowych.

Wylacznik glowny AC

W systemach AC, tj. 25 kV 50 Hz i 15 kV 16,7 Hz jako wylaczniki gléwne stosuje si¢
jednofazowe wylaczniki pradu przemiennego. Podstawowo sa to wylgczniki z komorami
prézniowymi. Podstawowym dokumentem okre§lajagcym parametry wylacznikdéw szybkich
pradu statego jest norma PN-EN 60077-4:2003. Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie
elektryczne taboru kolejowego -- Czes¢ 4: Elementy elektrotechniczne -- Zasady dotyczace
wylacznikdw napigcia przemiennego. Parametry okres$lajace wymagania w zakresie faczalnos$ci
pradéw zwarciowych okreslone sa3 w normie PN-EN 50388:2012 Zastosowania kolejowe --
System zasilania i tabor -- Warunki techniczne koordynacji pomiedzy systemem zasilania
(podstacja) i taborem w celu osiggnigcia interoperacyjnosci. Dla systemu 25 kV 50 Hz wymaga
si¢, aby wylacznik szybki posiadat zdolnos¢ wytaczania pradéw zwarciowych o wartosci 15
kA, a dla systemu 15 kV 16,7 Hz — 40 kA. Prad znamionowy wylgcznika powinien by¢
dostosowany do poboru pradu przez pojazd trakcyjny z uwzglednieniem odbioréw
nietrakcyjnych (o$wietlenie, klimatyzacja, urzadzenia poktadowe itp.).

Wymagania dla wylacznikéw gtownych (DC i AC) zawiera Tabela 22.

Tabela 22 Wymagania dla wylgcznika gtownego

1 Napiecie znamionowe Zgodnie z systemem zasilania pojazdu
5 Prad znamionowy Dobrany do pradow roboczych pojazdu z
uwzglednieniem pradow nietrakcyjnych

138



7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru
Narodowe Centrum

pasazerskiego w Polsce WU

Badan i Rozwoju INFRASTRUKTURY

1 Napiecie znamionowe Zgodnie z systemem zasilania pojazdu
Laczalnos¢ pradow
3 ) Wg PN-EN 50388
zwarciowych
Laczalnos¢ pradow , . .. ,
4 Dobrana do parametrow pojazdu i jego uktadow
krytycznych
5 Czas wylaczania Mozliwie krotki
Napigcie pomocnicze -
6 pieeie P ) z Zgodne z napigciem zasilania obwodow nietrakcyjnych
sterowania
Wymagania funkcjonalne Zgodne z TSI i normami EN
8 Polaryzacja Niespolaryzowany

2.3.3.4 Poktadowe urzqdzenia bezpieczeristwa ruchu

Pojazdy kolejowe z napgdem (elektryczne, spalinowe lub spalinowo-elektryczne zespoty
trakcyjne, lokomotywy pasazerskie itp.) powinny by¢ wyposazone w niezbedne urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu. Chodzi tutaj przede wszystkim o urzadzenia bezpieczenstwa czynnego,
jak 1 niektore urzadzenia informacyjne zapobiegajgce sytuacjom niebezpiecznym.

Wiasciwie zaprojektowany i wyposazony w wymienione urzadzenia pojazd kolejowy pozwala
na bezpieczne poruszanie si¢ taboru po polskiej sieci kolejowej, a takze po sieciach kolejowych
zagranicznych zarzadcow infrastruktury.

Wigkszo$¢ tych urzadzen powinna spetnia¢é wymagania interoperacyjnosci. Dotyczy to przede
wszystkim tego taboru, ktory bedzie poruszal si¢ po sieci zagranicznych zarzadcow
infrastruktury oraz sieci TEN.

Podstawowe urzadzenia bezpieczenstwa, w ktéore powinny by¢ wyposazone pasazerskie
pojazdy kolejowe to:

a. ERTMS — (Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym) sktadajacy si¢
z ETCS — (Europejski System Sterowania Pociggiem) i GSM-R (Globalny System
Kolejowej Radiokomunikacji Ruchome;j);

b. czuwak aktywny;

c. urzadzenia radiotacznosci (GSM-R i VHF 150 MHz [do czasu przejscia na catej sieci
kolei polskich na system GSM-R]);

d. Samoczynne Hamowanie Pociagéw (SHP);
e. Radiostop — po wdrozeniu do eksploatacji Radiostop 2.0.

Pojazdy trakcyjne powinny by¢ ponadto wyposazane w nastepujace urzadzenia, poprawiajace
bezpieczenstwo:
a. kamery do obserwacji wskazan semaforow i przestrzeni przed pojazdem;
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systemy diagnostyki wybranych parametréw z mozliwos$cig uprzedzania maszynisty o

zblizaniu si¢ do warto$ci granicznych;

rejestracja rozmow maszynistow;

rejestracja zdarzen zwigzanych z prowadzeniem pociagu;
monitoring przedziatéw pasazerskich;

monitoring zamknigcia drzwi.
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2.3.3.5 Elementy wyposazenia przedziatow pasazerskich

Rekomendacje dla taboru w zakresie wyposazenia przedziatow pasazerskich przeprowadzone
zostaty przede wszystkim w oparciu o przepisy Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci
LOC&PAS i PRM, dokumenty normatywne jak normy EN i ISO oraz karty UIC, prase
specjalistyczng, zasoby internetu oraz badania i do$wiadczenie zawodowe z dzialalno$ci
Instytut Kolejnictwa.

Poniewaz zdecydowanie najwickszy udziat pojazdéw przeznaczonych do obslugi ruchu
aglomeracyjnego, regionalnego i dalekobieznego stanowig jedno- lub wielocztonowe
pasazerskie zespoly trakcyjne, rekomendacje dotyczace kierunkéw rozwoju elementow
wyposazenia przedziatow pasazerskich zostaly ograniczone do tego rodzaju taboru. Nie ma
jednakze przeciwwskazan, aby ponizsze rekomendacje mogly by¢ réwniez wykorzystane w
doborze elementow wyposazenia przedziatow wagondéw pasazerskich.

W celu wickszej przejrzystosci tekstu, w niniejszym punkcie wprowadzono kilka skrotow:

— - 1A —pojazd (zespot trakcyjny) obstugujacy gldwnie ruch aglomeracyjny (miejski),

— - 1R —pojazd (zespot trakcyjny) obstugujacy gtéwnie ruch regionalny (wojewodzki),

— - 1D — pojazd (zespol trakcyjny) obslugujacy glownie ruch dalekobiezny
(migdzywojewddzki).

2.3.3.5.1 Przestrzen pasazerska

W niniejszym podpunkcie opisano rekomendacje dla r6znych obszarow, w ktorych przebywaja
podrozni.

Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— wnetrze bezprzedzialowe — przestrzenie dla pasazerow nie powinny by¢ ograniczone
przedziatami.

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— wnetrze bezprzedzialowe — miejsca siedzgce dla pasazerow nie powinny byé
ograniczone przedziatami, za wyjatkiem:
o przedzialow przeznaczonych dla osob z matymi dzie¢mi,
o przedzialow przeznaczonych dla osoéb z lekkim stopniem niepelnosprawnosci,
o przedzialow przewidzianych jako ,,strefy dla dzieci”,
o przedzialow klasy wyzszej niz klasa pierwsza, np. ,,biznes”.

— zdecydowana wickszo$¢ siedzen powinna by¢ ukierunkowana szeregowo, tzn. w
jednym kierunku.

Uzasadnienie rekomendacji: Na danej powierzchni w pojezdzie, zaprojektowanej jako obszar
z miejscami siedzacymi, mozliwa jest zabudowa wigkszej liczby siedzen dla pasazerow, jesli
przestrzen nie jest podzielona przedziatami. Dodatkowo w wagonach bez przedziatow
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pasazerowie odczuwajg wigksze bezpieczenstwo podréozowania, a osoby poruszajgce sic na
wozkach inwalidzkich majg wicksza swobode manewrowania.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze z przeprowadzonych badan preferencji podréznych wynika, iz
okoto 2/3 ankietowanych (62%) wskazato ch¢¢ podrézowania w przedziatach vs okolo 1/3
(38%) ankietowanych preferujacych wnetrze bezprzedzialowe w trakcie podrozy
dalekobieznych.

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— wydzielona ,strefa ciszy” — w formie dedykowanych przedziatéw lub w ramach
jednego cztonu/wagonu w pociggu wielowagonowym.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— w celu bezposredniego nadzoru i pomocy osobom poruszajacym si¢ na woézkach
inwalidzkich, wydzielona przestrzen dla kierownika pociggu powinna byc¢
przewidziana w wagonie/cztonie z miejscem postoju wozka inwalidzkiego.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— przy siedzeniach pasazerskich oraz w strefach przewidzianych dla pasazerow
stojacych nalezy zabudowaé gniazdka elektryczne (230V) oraz/lub porty USB,
przeznaczone do fadowania urzadzen elektronicznych.

— w strefach przeznaczonych na postdj roweréw nalezy zabudowaé gniazdka
elektryczne (230V) przeznaczone do tadowania rowerdw i hulajnog elektrycznych.

Uzasadnienie rekomendacji: W ramach poszerzania wyposazenia i ustug pokladowych
dedykowanych dla pasazerdéw, przy siedzeniach pasazerskich, w strefach przewidzianych dla
stojgcych pasazeréw oraz w strefach przeznaczonych na postdj rowerdw nalezy zabudowac
gniazdka elektryczne oraz/lub porty USB, przeznaczone do tadowania urzadzen elektrycznych
i elektronicznych posiadanych przez pasazerow.

Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— zabudowa automatéw do sprzedazy biletow oraz przekasek i napojow; w obszarach,
w ktoérych nie wystepuja inne udogodnienia.

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— zabudowa automatow do sprzedazy przekasek i napojow; w obszarach, w ktorych nie
wystepuja inne udogodnienia.

Uzasadnienie rekomendacji: W ramach poszerzania wyposazenia i ustug pokladowych
dedykowanych dla pasazerow, nalezy zabudowac samoobstugowe automaty do sprzedazy
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biletow oraz przekasek i napojow. Automaty powinny by¢ zainstalowane w obszarach, w
ktorych nie wystepujg inne udogodnienia, jak miejsca na rowery, potki bagazowe, miejsca
postoju wozkow inwalidzkich.

Rekomendacja przeznaczona dla rR:
— zabudowa systemu ,,przystanku na zadanie”.

Uzasadnienie rekomendacji: Zatrzymywanie pociaggdw na przystankach tylko po zgloszeniu
takiego zamiaru przez pasazera nie jest obecnie rozpowszechnione w Polsce. Jednak
rozwigzania takie sa z powodzeniem szeroko stosowane od wielu lat w innych krajach. Od
grudniu 2019 r. pierwsze dwa przystanki w wojewodztwie dolnoslaskim maja status ,,na
zadanie”. Zatrzymywanie pociggu na przystanku tylko w przypadku zgloszenia takiego
zapotrzebowania przez pasazera posiada swoje zalety eksploatacyjne, miedzy innymi z uwagi
na zmniejszenie zuzycia elementdw ukladu hamulcowego podczas hamowania oraz
zmniegjszenie zuzycia energii podczas ruszania. Rozwigzanie to powinno dotyczy¢ tych
przystankow, z ktorych korzysta bardzo niewielka liczba pasazeréw a podrozni oczekujacy na
peronie sa dobrze widoczni przez maszyniste.

System przystanku na zadanie rozpatrywany na poziomie pojazdu, powinien mi¢dzy innymi
by¢ aktywowany przez pasazera dedykowanym przyciskiem, posiada¢ powigzanie z informacja
wizualng, dzwickowa i dotykowa przeznaczong dla pasazeréw oraz aktywowac informacje
wizualng i dzwickowa w kabinie maszynisty.

Rekomendacja przeznaczona dla rA, ¥R, rD:
— zabudowa bezprzewodowego dostepu do sieci internetowe;.
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— zabudowa systemu zliczania pasazeréw umozliwiajacego pomiar oraz rejestracje
potoku pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych przez kazde drzwi.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— elementy wyposazenia wnetrza mogace stuzy¢ pasazerom jako elementy do
przytrzymywania si¢ powinny by¢ projektowane jako porecze zgodne z EN 16585-
2:2017 pkt 5.5.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, rD:

— nalezy wyodrebni¢ strefy przeznaczone tylko dla rowerow, ktére znajdujg si¢ w
najblizszej odlegtosci od drzwi wejsciowych.

2.3.3.5.2 Siedzenia pasazerskie

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:
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— komfort i rozmieszczenie siedzen powinno spetnia¢ wymagania karty UIC 567.
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— umocowanie do $ciany w sposob umozliwiajacy tatwy dostep dla urzadzen do
czyszczenia wnetrza.

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:

— siedzenia przeznaczone dla rodzica z dzieckiem, dwa obok siebie, powinny by¢
potaczone, tj. wystepowaé w postaci dwuosobowej ,,kanapy”.

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— siedzenia ukierunkowane szeregowo powinny posiada¢ rozktadane uchwyty do
napojow.

— nalezy pozostawi¢ niezabudowang wolng przestrzen na bagaz za siedzeniami
ustawionymi tytem do siebie.

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:

— miejsca okreslane jako ,,przy oknie” powinny posiada¢, na wysokosci zagtowka, co
najmniej 50% udziat okna:
o w odleglosci miedzy rozpatrywanym siedzeniem a siedzeniem przed nim, w
przypadku siedzen zwréconych w jednym kierunku,
o w odleglosci miedzy rozpatrywanym siedzeniem a potowg odleglo$ci migdzy
siedzeniami, w przypadku siedzen zwroconych do siebie.

Uzasadnienie rekomendacji: Wielokrotnie w praktyce zdarza si¢, ze przy miejscach
okreslanych jako ,,przy oknie” okna nie wystgpuja w ogole lub ich udzial, w powierzchni Sciany
na wysokosci zagtowka, jest znikomy.

2.3.3.5.3 Miejsca uprzywilejowane
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— jesli w dwuosobowej tawce tylko jedno z siedzen jest miejscem uprzywilejowanym,
powinno to by¢ jednoznacznie okreslone w ramach oznakowania miejsc
uprzywilejowanych.

Uzasadnienie rekomendacji: Wielokrotnie zdarza si¢, ze w dokumentacji projektowej tylko
jedno z siedzen dwuosobowej tawki jest miejscem uprzywilejowanym, natomiast w praktyce
oznakowanie przy tych miejscach nie wskazuje, ktore miejsce przeznaczone jest dla osoby
uprzywilejowane;.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:
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— miejsca uprzywilejowane powinny by¢, ilo§ciowo, rownomiernie roztozone w calym

pojezdzie.
2.3.3.5.4 Miejsca postoju wozkow inwalidzkich
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— siedzenia przeznaczone dla oséb towarzyszacych osobie na wozku inwalidzkim
powinny by¢ oznakowane piktogramem zawierajacym symbol i tres¢ ,,Miejsce/a dla
osoby/0b towarzyszacej/ych”.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 naklada obowigzek zaplanowania obok
kazdego miejsca na wozek lub naprzeciwko niego przynajmniej jednego siedzenia dla osoby
towarzyszacej osobie korzystajacej z wozka, jednak nie okresla sposobu oznakowania tego
miejsca. W praktyce oznacza to, ze nie rézni si¢ ono od innych siedzen w pojezdzie (z
wylgczeniem oznakowanych siedzen uprzywilejowanych) i utrudnia korzystanie z tych miejsc
przez osoby towarzyszace kiedy s3 one wczesniej zajmowane przez innych podréznych.

2.3.3.5.5 Drzwizewnetrzne
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:
— drzwi powinny by¢ zgodne z normg EN 14752:2019.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 oraz TSI LOC&PAS 1302/2014 nakladaja
obowiazek stosowania normy EN 14752:2014, ale tylko w ograniczonym zakresie, co nie
wyczerpuje pelnego zakresu normy EN 14752, Dodatkowo wedtug TSI stosowac nalezy norme
z 2014 roku, natomiast w 2019 r. wydana zostata jej kolejna wersja.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— zrédlo dzwigku sygnalizacji ostrzegawczej drzwi musi by¢ zlokalizowane w strefie
przycisku otwierania drzwiami, zgodnie z EN 16584-2:2017 pkt 5.3.3.2.

Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

drzwi powinny by¢:

o automatyczne (otwieranie centralne i automatyczne zamykanie) lub
potautomatyczne (otwieranie przyciskiem i automatyczne zamykanie); moga
réwniez wystepowaé w wersji automatycznej i pétautomatyczne;j,

o dwuskrzydlowe, odskokowo — przesuwne,

o o szerokosci przeswitu nie mniejszej niz 1300 mm.

przycisk otwierania drzwi musi by¢ umieszczony na skrzydle drzwi.

drzwi przeznaczone dla osob z wozkiem dziecigcym powinny by¢ wyposazone w
dodatkowy przycisk otwierania drzwi, po jednym wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.
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Drzwi po otwarciu tym przyciskiem powinny pozostawac otwarte w czasie dluzszym

niz w przypadku otwierania standardowym przyciskiem.
Rekomendacja przeznaczona dla vD:
—  drzwi powinny by¢ jednoskrzydtowe, odskokowo — przesuwne.
2.3.3.5.6 Drzwi wewnetrzne
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— brak drzwi migdzywagonowych oraz drzwi mie¢dzy przedsionkami i strefami dla

pasazerow.
Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— wnetrze pojazdu powinno by¢ podzielone co najmnie;j:
o drzwiami migdzywagonowymi oraz
o drzwiami pomigdzy przedsionkami i obszarami z miejscami do siedzenia dla
pasazerow.
— drzwi te powinny:
o by¢ otwierane przyciskami umieszczonymi na skrzydle drzwi,
o pozostawaé w pozycji otwartej w trakcie przechodzenia pasazerow.

2.3.3.5.7 Oswietlenie
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR, vD:
— os$wietlenie wewnetrzne powinno by¢ zgodne z normg EN 13272-1:2019.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 oraz TSI LOC&PAS 1302/2014 naktadaja
obowiazek stosowania normy PN-EN 13272:2012, ale tylko w ograniczonym zakresie, tj. pkt
4.1.2. 1 5.3, co nie wyczerpuje petnego zakresu normy EN 13272. Dodatkowo wedtug TSI
stosowac nalezy normg z 2012 roku, natomiast w 2019 r. zostata wydana zaktualizowana norma

w dwoch czgsciach.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:
— o$wietlenie wewnetrzne powinno by¢ wykonane w technologii LED.

Uzasadnienie rekomendacji: Zabudowa o$wietlenia w technologii LED’owej, w poréwnaniu z
dotychczas stosowanymi tradycyjnymi zarowkami i $wietlowkami a ostatnio stosowanym
o$wietleniem energooszczgdnym innym niz LED, posiada szereg zalet, do ktorych zaliczy¢
mozna miedzy innymi: ekologiczne wykonanie (brak materiatow toksycznych i chemikaliow,
100% recycling), energooszczgdnos¢ (m.in. bardzo niski pobor mocy), precyzje 1 wydajnosé
o$wietlenia (nakierowanie §wiatta punktowego na wybrane miejsce), mozliwosci aranzacyjne
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(r6zna budowa, ciepta/zimna barwa, pelna skala kolorystyczna), dlugi okres uzytkowania
(okoto 50 tys. godzin, tj. ponad 5 lat).

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:

— indywidualne lampki do czytania powinny by¢ zlokalizowane w sposob zapobiegajacy
zaslonieciu §wiatta przez rdzne czgsci ciala pasazera, np. gtowe, ramiona, dla kazdego
mozliwego ustawienia fotela oraz posiada¢ mozliwos¢ wilaczenia réwniez przy
dzialaniu o$wietlenia ogdlnego w pojezdzie.

2.3.3.5.8 Toalety —wymagania wspdlne
Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— drzwi wejSciowe do toalety musza by¢ oddzielone od przestrzeni pasazerskiej
zawierajace]j siedzenia pasazerskie (np. poprzez Scianke dzialowa z wewnetrznymi
drzwiami przedziatlowymi).

Uzasadnienie rekomendacji: Obecnie eksploatowane pojazdy w ruchu dalekobieznym
posiadaja drzwi wejsciowe do toalety obok siedzen pasazerskich, zdecydowanie obnizajac

komfort podrozy pasazera.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:
— zamek blokowania drzwi powinien by¢ mechaniczny.

Uzasadnienie rekomendacji: Stosowane niejednokrotnie przez producentow toalet zamki
blokowania drzwi w postaci przyciskow elektronicznych mogg by¢ zawodne a osoba
korzystajaca z toalety moze nie by¢ pewna, ze drzwi sa zablokowane. Dlatego nalezy stosowaé
zamki mechaniczne, ktore pewnie i jednoznacznie blokuja drzwi i informuja o tym
uzytkownika.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— urzadzenia sterujace wyposazeniem wewnatrz toalet, za wyjatkiem drzwi, powinny
by¢ obstugiwane bezdotykowo.

2.3.3.5.9 Toaleta uniwersalna
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— drzwi powinny by¢ otwierane i zamykane elementami sterujgcymi, jak przyciski lub
klamki, uruchamiajgcymi naped drzwi. Zamykanie moze rowniez odbywaé sie
automatycznie po okreslonej zwloce czasowe;.

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:
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— nalezy rozwazy¢ zastosowanie pisuarow we wszystkich lub w czesci toalet (np.
uniwersalnych) w pociagu.

2.3.3.5.10 Przewijak dla dziecka
Rekomendacja przeznaczona dla vA, vR, rD:

— przewijak powinien posiada¢ barierki, zgodne z EN 12221-1:2008+A1:2013 pkt 5.11
i EN 12221-2:2008+A1:2013 pkt 5.8, byé wyposazony w pas zabezpieczajacy
dziecko, zgodny z EN 12790 oraz umozliwia¢ jego roztozenie przez osobg siedzaca
na wozku inwalidzkim.

2.3.3.5.11 Oznakowanie wizualne (piktogramy)
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR, vD:

— piktogramy dotyczace bezpieczenstwa, znaki ostrzegawcze, znaki nakazu i zakazu
musza zawiera¢ piktogramy okreslone w normie ISO 7010.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 naktada obowigzek stosowania znakow
dotyczacych bezpieczenstwa, znakdéw ostrzegawczych, znakéw nakazu i zakazu w formie
piktograméw zaprojektowanych zgodnie z normg ISO 3864-1. Norma ISO 3864-1 zawiera
przepisy dotyczace zasad projektowania znakéw, natomiast norma ISO 7010 zawiera
opracowane i o0golnie dostepne przez stron¢ internetowg wzory piktograméw. Praktyka
kolejowa pokazuje, ze przewoznicy stosuja czesto oznakowanie opracowane wedtug wlasnych
projektéw, czgsto mocno odbiegajac od standaryzacji. Stosowanie jednego dokumentu
normatywnego, tj. standardu ISO 7010, przyczyni si¢ do ujednolicenia oznakowania w
obszarach uzytecznosci publiczne;j.

2.3.3.5.12 Oznakowanie dotykowe
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— dla oznakowania dotykowego nalezy stosowac przede wszystkim napisy w alfabecie
Braille’a, zgodne z normg EN 16584-2:2017 Annex E i Annex J, o wypuklosci
,»kropki” 0,3 do 0,5 mm.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 naktada obowiazek stosowania oznakowania
dotykowego w niektérych miejscach pojazdu, ktore moga by¢é w postaci wypuktych
piktograméw, znakoéw/symboli (np. strzaltki), liter i cyfr lub napisow w alfabecie Braille’a. TSI
nie okresla jednak wymagan technicznych dla tego oznakowania. Dostgpna obecnie norma EN
16584-2 okres$la wymagania techniczne dla oznakowania dotykowego wykonanego w roznej
formie, ale nie okresla wypuklosci ,.kropki” ponad powierzchni¢ w przypadku napisow w
alfabecie Braille’a.
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2.3.3.5.13 Dynamiczne informacje wizualne
Rekomendacje przeznaczone dla rA, ¥R, vD:

— na wyswietlaczach nie wolno stosowac czcionki ,,zageszczonej”.

— poprawianie informacji btgdnych nie moze wymagac¢ zatrzymania pojazdu.

— w przypadku eksploatacji pociggu w trakcji wielokrotnej, musi istnie¢ mozliwos¢
podawania odmiennej informacji, np. dotyczacej relacji pociggu, w poszczegodlnych

pojazdach/zespotach trakcyjnych.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, vR, rD:

— w obszarach, w ktorych informacja wizualna ma by¢ widoczna w odlegtosci do 2 m,

np. przedsionki wejsciowe, nalezy stosowaé wyswietlacze LCD.

Uzasadnienie rekomendacji: Obecnie stosowane wyswietlacze LED o matej rozdzielczosci, w
obszarach, w ktérych odleglos¢ widzenia jest niewielka powoduje, ze wys$wietlane tresci sg

mato czytelne.
2.3.3.5.14 Dynamiczne informacje dzwiekowe
Rekomendacje przeznaczone dla rA, rR, rD:

— informacje dzwickowe dotyczgce trasy pociagu nie mogg by¢ generowane przez
syntezatory mowy.

— poprawianie informacji btgdnych nie moze wymagac¢ zatrzymania pojazdu.

— w przypadku eksploatacji pociggu w trakcji wielokrotnej, musi istnie¢ mozliwos¢
podawania odmiennej informacji, np. dotyczacej relacji pociagu, w poszczegodlnych
pojazdach/zespotach trakcyjnych.

2.3.3.5.15 Przejscia
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— do zachowania réwnowagi nalezy stosowac porgcze rozmieszczone w odlegtosci
nieprzekraczajacej 2 000 mm od innej porgczy lub uchwytu siedzenia, ktore
umieszczone sg na wysokosci od 800 mm do 1 200 mm nad poziomem podtogi oraz

kontrastujg z wyposazeniem wn¢trza pojazdu.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 naktada obowigzek stosowania poreczy
miedzy innymi w strefach do siedzenia gdzie zamontowano nieruchome siedzenia podtuzne.
Tymczasem praktyka pokazuje, ze zdarzajg si¢ obszary w pojazdach gdzie odczuwalny jest
brak elementow do przytrzymywania sig, jesli siedzenia montowane sg prostopadle do $ciany

lub nie ma ich w ogole.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:
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— nie mozna montowa¢ siedzen uchylnych w przejsciu obok toalety uniwersalne;.

Uzasadnienie rekomendacji: Wielokrotnie, szczegdlnie w pojazdach przeznaczonych do ruchu
regionalnego zdarza si¢, ze siedzenia uchylne montowane sg w korytarzu przy toalecie
uniwersalnej co jest rozwigzaniem niewtasciwym, poniewaz podczas korzystania z tych siedzen
przez pasazerow szeroko$¢ pozostalego wolnego przejscia uniemozliwia swobodne
przemieszczanie si¢ innym podrdéznym.

2.3.3.5.16 Zmiany wysokosci
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— zmiany wysoko$ci w postaci podjazdow nalezy oznacza¢ kontrastujagcym pasem o
szerokosci od 45 mm do 55 mm, umieszczonym po obu stronach zatamania podtogi,
rozciggajacym si¢ na catej szerokosci podtogi w przejsciu.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 nie przewiduje pasow kontrastujacych
stuzacych oznakowaniu zatamania podtogi podjazdow. Wynikiem tego jest potykanie sig¢
podréznych w tych miejscach w trakcie przechodzenia przez pojazd.

Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

—  wysokos$¢ stopni na podwyzszony poziom podiogi w strefach miejsc siedzgcych nad
uktadami biegowymi pojazdow nie moze przekracza¢ 200 mm i muszg one by¢
oznakowane kontrastujgcym pasem o szeroko$ci od 45 mm do 55 mm, rozciggajagcym
si¢ na calej szerokosci stopni na przedniej i gornej powierzchni krawedzi stopni.

—  wysokos¢ i glebokos¢ stopni poszczegolnych schodéw powinna by¢ rowna.
2.3.3.5.17 Potki bagazowe
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— potki bagazowe powinny spetnia¢ wymagania karty UIC 562.
— potki nalezy wyposazy¢ w elementy poprzeczne zapobiegajace przemieszczaniu si¢
bagazy wzdtuz potki, oddalone od siebie o nie wigcej niz 3 metry.

Rekomendacja przeznaczona dla rA:

— nad co najmniej 50% oknami w pojezdzie nalezy zabudowa¢ potki bagazowe.

— powinny by¢ one rOwnomiernie rozmieszczone w pojezdzie.
Rekomendacja przeznaczona dla rR:

— nad co najmniej 80% oknami w pojezdzie nalezy zabudowa¢ potki bagazowe.
— w kazdym czlonie/wagonie nalezy zastosowa¢ pionowe potki bagazowe
umozliwiajgce umieszczenie bagazu na co najmniej 3 poziomach (podloge pojazdu
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mozna wykorzysta¢ jako jeden z poziomow). Potki powinny by¢ ustawione w taki

sposob, aby dostep do nich byt mozliwy w kierunku poprzecznym wzgledem wagonu.
Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— nad wszystkimi oknami w pojezdzie nalezy zastosowac potki bagazowe.

— pomiedzy drzwiami wyjsciowymi a pierwszym siedzeniem nalezy zastosowac
pionowe potki bagazowe umozliwiajgce umieszczenie bagazu na co najmniej 3
poziomach (podloge pojazdu mozna wykorzysta¢ jako jeden z pozioméw). Potki
powinny by¢ ustawione w taki sposob, aby dostep do nich byt mozliwy w kierunku

poprzecznym wzgledem wagonu.
2.3.3.5.18 Porecze
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— porecze pionowe zlokalizowane w obszarach przejscia wzdtuz pojazdu powinny by¢
montowane do podtogi, siedzenia, lub innego elementu wyposazenia wngtrza pojazdu

znajdujacego si¢ blisko poregczy i siegajacego podtogi.

Uzasadnienie rekomendacji: Porgcze pionowe wystepujace przy przejsciu wzdtuz pojazdu i
montowane w ich dolnej czeéci do $ciany bocznej pojazdu mogg nie by¢ zauwazone przez
osoby niewidome/niedowidzace poruszajace si¢ z wykorzystaniem laski niewidomego, ktora
przesuwana jest po podlodze pojazdu. Moze to powodowaé nierozpoznanie przeszkody i
kolizje.

2.3.3.5.19 Potozenie podtogi lub stopnia przy wsiadaniu do pociggu i wysiadaniu z niego
Rekomendacja przeznaczona dla vA, rR, vD:

— wysokos¢ podtogi przy drzwiach wyjsciowych powinna wynosi¢c 760 £ 50 mm
powyzej powierzchni tocznej szyn.

Uzasadnienie rekomendacji: TSI PRM 1300/2014 przewiduje, Ze interoperacyjny tabor bedzie
zatrzymywat si¢ przy peronach o wysokosci 550 mm i 760 mm. Polski zarzadca infrastruktury,
PKP PLK S.A., przewiduje przebudowe istniejacych peronow lub budowe nowych peronow
przede wszystkim o wysokosci 760 mm. W zwigzku z powyzszymi uwarunkowaniami, aby
dostep do pojazdu lub jego opuszczenie byly pozbawione barier w jak najwickszym zakresie,
wysokos$¢ podtogi przy drzwiach wyjsciowych powinna wynosi¢ 760 mm, z dopuszczalnym

odchyleniem 50 mm.
2.3.3.5.20 Urzadzenia wspomagajgce wsiadanie

Rekomendacja przeznaczona dla rA, vR, rD:

151



7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru
Narodowe Centrum

pasazerskiego w Polsce WU

Badan i Rozwoju INFRASTRUKTURY

— do wyjazdu wozkéw inwalidzkich z pojazdu na perony o wysokosci < £+ 230 mm
wzgledem wysokosci podtogi pojazdu stosowaé nalezy przeno$ng rampe rgczng o
obszarze stosowania < 250 mm.

Uzasadnienie rekomendacji: Jak pokazuje praktyka, tabor pasazerski w Polsce obstuguje
perony o szerokim zakresie wysokos$¢, tj. od ponizej 300 mm do powyzej 1000 mm p.g.s.
Wyzwaniem jest, aby dla takiej r6éznicy wysokos$ci, czyli powyzej 700 mm, obstuga osob
poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich byta zrealizowana z wykorzystaniem tylko jednego
urzadzenia wspomagajgcego wsiadanie. Ale takie proby sa podejmowane i wowczas sg to z
reguly windy poktadowe o duzym zakresie wysoko$ci dzialania albo rampy o bardzo duzej
dtugosci. Jednak tego typu winda lub rampa sg rozwigzaniami niepraktycznymi w przypadku
niewielkiej r6éznicy wysokosci migdzy podloga a peronem — roztozenie i ztozenie windy lub
rampy moze trwac kilka minut, a w przypadku rampy, wielko$¢ i cigzar mogg uniemozliwic jej
rozlozenie przez jedng osobe.

2.3.3.5.21 Jakos¢ powietrza wewnetrznego
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— system ogrzewania, wentylacji i klimatyzacji powinien by¢ zgodny z normg PN-EN
14750-1

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— system ogrzewania, wentylacji i klimatyzacji powinien by¢ zgodny z normg PN-EN
13129

Uzasadnienie rekomendacji: Obecnie obowiazujace dokumenty normatywne stosowane
obligatoryjnie dla badan i oceny pojazdow zgodnych z TSI nie uwzgledniaja ogrzewania,
wentylacji 1 klimatyzacji w obszarach przeznaczonych dla pasazerow, za wyjatkiem poziomu
COz.

Rekomendacja przeznaczona dla rA:

— poziom CO2 powinien by¢ utrzymywany automatycznie ponizej 2500 ppm, z
wykorzystaniem czujnikéw COs.

Rekomendacja przeznaczona dla vR, rD:

— poziom CO; powinien by¢ utrzymywany automatycznie ponizej 2000 ppm, z
wykorzystaniem czujnikéw COx.
Uzasadnienie rekomendacji: TSI LOC&PAS 1302/2014 okres$la, ze poziom CO: nie moze

przekracza¢ 5 000 ppm w normalnych warunkach eksploatacyjnych, jednak poziom ten moze
powodowac bole gtowy, utrate koncentracji i sennosc.
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2.3.3.5.22 Hatas
Rekomendacja przeznaczona dla rA, rR:

— dopuszczalny poziom hatasu styszalnego na postoju w obszarach przeznaczonych dla
pasazeréw powinien by¢ zgodny z normg PN-EN 14750-1. Poziom halasu nalezy
bada¢ zgodnie z normg ISO 3381. Dopuszczalne poziomy hatasu podczas ruszania i w
trakcie jazdy, uwzgledniajac poszczegélne obszary pojazdu, rodzaj pojazdu i ruchu,
nalezy uzgodni¢ pomigdzy Producentem a Zamawiajagcym.

Rekomendacja przeznaczona dla vD:

— poziom hatasu styszalnego w obszarach przeznaczonych dla pasazerow nalezy badac
zgodnie z normg ISO 3381. Dopuszczalne poziomy halasu w poszczegélnych
obszarach pojazdu, uwzgledniajac rodzaj pojazdu, nalezy uzgodni¢ pomigdzy
Producentem a Zamawiajgcym.

Uzasadnienie rekomendacji: Obecnie obowiagzujace dokumenty normatywne stosowane
obligatoryjnie dla badan i oceny pojazdéw zgodnych z TSI nie uwzgledniaja poziomu hatasu
styszalnego w obszarach przeznaczonych dla pasazerow.

2.3.3.5.23 Materiaty wyposazenia wnetrz

Ze wzgledow funkcjonalnych waznymi wlasciwo$ciami materiatbw niemetalowych
stosowanych do zabudowy wnetrza taboru szynowego sg ich parametry fizyko-mechaniczne.
Obowigzujace obecnie regulacje prawne (TSI) nie narzucajg w tym obszarze wymagan,
pozostawiajac to w gestii zamawiajgcego tabor. W zwiazku z tym uwaza si¢ za stuszne
wiaczenie do listy wymagan w procedurach zamowien, spetiania przez dostawcow tych
elementow réwniez wymagan fizyko-mechanicznych, takich jak: odporno$¢ na S$cieranie,
uderzenie czy odporno$¢ na dziatanie $rodkdéw chemicznych uzywanych do czyszczenia.
Powyzsze parametry zapewniaja dtuga zywotno$¢ i estetycznos¢ materiatow, a co za tym idzie
dtugi czas ich eksploatacji bez koniecznosci wymiany.

Nowym trendem w aplikacji tworzyw sztucznych w taborze szynowym moze by¢ technologia
druku 3D, dzigki ktorej mozemy dostarczac nietypowe elementy, lekkie, a zarazem wytrzymate
cze$ci zamienne, a takze personalizowane narzgdzia produkcyjne i montazowe. Producenci
beda mogli wykorzysta¢ rowniez drukowane narzgdzia, ktére pomoga przyspieszy¢ dostawe
1 montaz podzespotéw. Korzysci z wdrozenia technologii druku 3D w kolejnictwie jest wiele,
a wprowadzenie drukarek 3D moze pomodc firmom przyspieszy¢ koncowa produkcje
wewnetrznych i zewnetrznych elementow taboru. W ten sposob nowe pojazdy beda szybciej
opuszczac fabryke. Producent bedzie mogt takze zmniejszy¢ zapasy czgsci zamiennych, ktore
beda wytwarzane wedlug aktualnych potrzeb, co zkolei przetozy si¢ na nizsze koszty
funkcjonowania zaktadu. Technologia ta moze pomoc réwniez w rozwigzaniu probleméw
zwigzanych z wymiang przestarzatych czgsci w polskim taborze kolejowym. Pozyskiwanie
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czgsci zamiennych do starszych pociggdw po rozsadnych cenach i w krotkim czasie staje si¢
coraz trudniejsze.

Technologia druku 3D oferuje wigc elastyczne podejscie do projektowania i wytwarzania. Jest
to technologia, ktéra moze sprawdzi¢ si¢ zardbwno w szybkim opracowaniu prototypu, jak
i w produkcji koncowej co moze zredukowac czas dostawy poszczegdlnych czgsci. Bardzo
istotna bedzie mozliwo$¢ drukowania 3D niestandardowych narzedzi i czgéci zamiennych, w
momencie ich zapotrzebowania, bez koniecznosci zapewnienia minimalnej ilosci elementow
zamawianych. Zmniejszy to zalezno$¢ od dostawcow oraz obnizy koszty pojedynczych czgsci
wyrobu.

Waznym aspektem z coraz szerszym wykorzystaniem tworzyw sztucznych w taborze moze by¢
wyzwanie wobec coraz silniejszych trendéw ekologicznych dotyczacych jak najwyzszego
stopnia przetwarzalnos$ci materiatow, z ktorych zbudowany jest tabor szynowy. Dotychczas
recykling byt prowadzony z uwagi na korzysci ekonomiczne, ktore mozna czerpa¢ z odzysku
czgsci (stosowanych potem jako zamienne) oraz niektoérych surowcow wtornych i obejmowat
nieduzy procent materiatow. Jednak wyroby niemetalowe wchodzace w skiad aktualnie
przeznaczonych do likwidacji pojazdéw szynowych stanowig istotng mas¢ materialow
nadajacych si¢ do powtoérnego wykorzystania, jak rowniez odpadow zagrazajacych srodowisku.
Powinny one by¢ przedmiotem profesjonalnego recyklingu i/lub bezpiecznej utylizacji. W
swietle podejscia ukierunkowanego na przejscie do gospodarki o obiegu zamknigtym, wazne
jest rozwijanie juz na etapie projektowania nowych produktéw ich metod zagospodarowania
po zakonczeniu ich funkcjonowania. Dlatego nalezy prowadzi¢ prace nad wdrozeniem do
stosowania w pojazdach szynowych materiatow, ktére przy zapewnieniu wymaganych
wlasciwosci funkcjonalnych bedzie mozna poddaé recyklingowi lub biodegradacji.

Wdrazanie koncepcji zrownowazonego rozwoju i unijna polityka ukierunkowana na przejscie
do gospodarki o obiegu zamknigtym w calym obszarze transportu szynowego wymaga
wprowadzenia wielu zmian w podejsciu do organizacji i zarzadzania, a takze projektowania
pojazdow na wszystkich jego etapach, tak aby w przysztosci wiasciwemu zagospodarowaniu
podlegaly wszystkie wycofane z uzytku pojazdy szynowe i wagony. Przede wszystkim,
niezbedne jest juz przy opracowywaniu wyrobow przeznaczonych do taboru szynowego
uwzglednianie dwoch zasad:

— CZYSTYCH TECHNOLOGII z bardziej oszczgdnym wykorzystaniem zasobow
naturalnych,

— DESIGN for RECYKLING (projektowanie pod recykling) aby wprowadzenie na
rynek tych wyrobow, zastosowanie i koncowe usuwanie miato minimalny wptyw na
generowanie odpadow i ich szkodliwosc¢.

Literatura:
[1] Czarnecka-Komorowska D., Tendencje w recyklingu tworzyw sztucznych, prezentacja na
Targi epla, Poznan, 2010
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[2] Radziszewska-Wolinska J. M., Non-Metalic Materials in Railway Vehicles - Application
and Recycling, Problemy Kolejnictwa, Zeszyt 181, grudzien, 2018

2.3.3.6 Bezpieczenstwo przeciwpozarowe

Ograniczenie powstania pozaru oraz minimalizacj¢ skutkbw w przypadku jego
ewentualnego zaistnienia zapewniajg pasywne i aktywne $rodki zabezpieczen. Coraz czgstsze
stosowanie wyroboéw odpowiadajacych wymaganiom zdecydowanie wptyneto na ograniczenie
najpopularniejszej przed laty przyczyny zaptonu, jaka bylo podpalenie. Nadal jednak nalezy
pamigtac o tym, ze kazde zastosowanie materiatu powinno by¢ poprzedzone analizg wszystkich
oczekiwan stawianych projektowanemu elementowi i umiejetnym doborem odpowiedniego
materiatu. Kompromis pomigdzy wlasciwosciami palno-dymowymi a wlasciwosciami
funkcjonalnymi wyrobu jest niezbedny. Powinien on jednak, zgodnie z p.4.7 normy PN-EN
45545-2 [4], by¢ stosowany przez ekspertow i mobilizowa¢ do dalszego rozwoju nowych
technologii produkcji tworzyw z uwzglgdnieniem najnowszych kierunkéw uniepalniania,
wykorzystujacych  nanotechnologie i modelowanie komputerowe. Do  aktualnie
rekomendowanych naleza:

—  Przeznaczone na $ciany i sufity laminaty poliestrowo-szklane z zastosowaniem zywicy

modyfikowanej uwodnionymi zwigzkami glinu lub za pomoca nanoczasteczek;

— Kompaktowe ptyty podtogowe, pokryte wyktadzinami kauczukowymi,

— Bezhalogenowe izolacje kabli elektrycznych;

— Systemy malarskie zawierajace ogniochronng warstwe peczniejaca (lub ograniczenie

warstwy szpachli i akceptacja nierownosci powierzchni pudta);

— Fotele pasazerskie z zastosowaniem uniepalnionej pianki oraz warstwa ogniochronng;

—  Uszczelnienia silikonowe;

— Dostgpne w Europie wyroby gumowo-metalowe spetniajagce wymagania EN 45545-

2;

Nalezy rowniez przestrzega¢ wymagan normy PN-EN 45545-3 w zakresie stosowania
przegrod ogniowych.

Bardzo istotnym obszarem zabezpieczen przeciwpozarowych sg rowniez systemy aktywnej
ochrony, ktore sg w stanie ostrzec o zagrozeniu oraz samoczynnie rozpocza¢ gaszenie ognia,
uniemozliwiajac jego rozprzestrzenianie. Szczegdélowe wymagania zawiera norma PN-EN
45545-6. Do rekomendowanych systemow wykrywania pozaru nalezy zaliczy¢ dwa
nowoczesne rozwigzania charakteryzujace si¢ bardzo wczesna detekcja oraz unikatowsa
odpornoscig na fatszywe alarmy: czujki wielosensorowe (wielodetektorowe) oraz czujki
zasysajagce dymu montowane w przestrzeni pasazerskiej, a takze liniowe przewody
wykrywania ciepta instalowane w przedzialach maszynowych. Natomiast jako state urzadzenia
gasnicze zaleca si¢ stosowanie instalacji na gaz obojetny lub mgle wodna (nisko lub wysoko
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ciSnieniowg) oraz generatorow aerozoli gasniczych. Urzadzenia mobilne (gasnice reczne)
powinny spetnia¢ wymagania ww. normy.

Przysztoscig sa réwniez systemy FCCS (ang. Fire Containment and Control System),

ktorych zadaniem jest wykrycie za pomocg czujek ewentualnego pozaru i ograniczenie jego
rozprzestrzeniania przez czas wymagany do bezpiecznej ewakuacji, na przyktad za pomoca
instalacji kurtyn mgly wodnej. Na razie jednak planowana do opracowania norma europejska
zakonczyla si¢ opracowaniem projektu raportu technicznego prTR FCCS:2019.
Nalezy roéwniez podkresli¢, ze kontynuowane sg jeszcze prace nad doskonaleniem metod
badawczych oraz zasad klasyfikacji i doboru materiatow oraz wymagan w ramach weryfikacji
catej serii norm EN 45545 Czegs¢ 1 do 7. Maja one na celu zwigkszenie bezpieczenstwa
pozarowego taboru szynowego poprzez stosowanie zabezpieczen adekwatnych do wielko$ci
potencjalnego zagrozenia, czyli z uwzglgdnieniem analizy ryzyka pozarowego, przy
jednoczesnym umozliwieniu rozwoju nowych technologii projektowania i budowy pojazdow z
zastosowaniem nowych, bezpiecznych, lekkich, innowacyjnych materiatow.

2.4 Wymagania SRAC (safety related application conditions)

Kazdy dowod bezpieczenstwa dla okreslonego typu urzadzen np. pojazdu trakcyjnego, musi
zawiera¢ warunki zwigzane z bezpieczenstwem (SRAC — Warunki aplikacji zwigzane z
bezpieczenstwem). Chodzi o bezpieczenstwo techniczne, a takze bezpieczenstwo zwigzane z
utrzymaniem, obstuga i eksploatacja.

Przy kazdej ocenie zintegrowanego systemu/podsystemu nalezy sprawdzi¢ czy wszystkie
warunki SRAC zostaty spetnione podczas integracji.

Przed rozpoczgciem procesu weryfikacji i walidacji systemu producent powinien podaé
wszystkie niezbgdne informacje niezbedne do sformutowania planéw i procedur eksploatacji,
utrzymania i monitorowania wydajnosci oraz konieczne dla utrzymywania zgodnosci
z wymaganiami RAMS. Informacje te obejmujg wszelkie warunki stosowania zwigzane
z bezpieczenstwem (SRAC) okreslone podczas weryfikacji i walidacji.

Plany eksploatacji i utrzymania powinny obejmowac:

— wyjasnienie statusu eksploatacyjnego: nalezy zdefiniowaé warunki, ktore istniejg w
kazdym systemie/podsystemie/sprzecie, aby zapewni¢ personelowi eksploatacyjnemu
i utrzymaniowemu wystarczajaca wiedzeg;

— okreslenie kwestii utrzymania dla: prac podejmowanych w systemie na miejscu oraz
powtarzalnych prac realizowanych w warsztatach utrzymaniowych; napraw lub
odnow systeméw, podsystemow lub sprzetu; utrzymania prewencyjnego; utrzymania
korekcyjnego; pomocy utrzymaniowych;

— analize czynnikow ludzkich i wymagan kompetencyjnych w zakresie utrzymania,
ktére moga mie¢ wplyw na ciggte osigganie wymaganej wydajnosci RAMS;
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— analize czynnikow ludzkich i wymagan kompetencyjnych w eksploatacji, ktore moga
mie¢ wptyw na ciagte osiaganie wymaganej wydajnosci RAMS.

Nalezy wdrozy¢ odpowiednie procedury eksploatacyjne i utrzymaniowe z uwzglednieniem
stosowania zewnetrznych $rodkéw zmniejszajacych ryzyko.

Zgodnos¢ z wymaganiami RAMS na etapie eksploatacji i utrzymania powinna by¢ zapewniona
dzigki:

— regularnym przegladom i aktualizacjom planow i procedur eksploatacji i utrzymania;

— zgodnosci z planami i procedurami eksploatacji;

— zgodnosci z planami i procedurami utrzymania;

— regularnym przegladom dokumentacji systemu zwigzanej ze szkoleniami;

— regulamym  przegladom 1 aktualizacjom (w  stosownych przypadkach)
eksploatacyjnego rejestru zagrozen;

— zapewnieniu zgodnos$ci z warunkami stosowania zwigzanymi z bezpieczenstwem
(SRAC);

— badaniu i obstudze niebezpiecznych wydarzen i wypadkow oraz zapewnianiu
szybkiego wykrywania niezdatnos$ci;

— w przypadku systemow poddawanych modyfikacji, okreslaniu i wdrazaniu dziatan
tagodzacych, w stosownych przypadkach, w celu zapewnienia ogolnej integralnosci
systemu do czasu zakonczenia modyfikacji lub zbadania i usunigcia zgtoszonych
problemow;

— utrzymywaniu systemu raportowania uszkodzen oraz planowania dzialan
naprawczych (FRACAS - System raportowania i analizowania uszkodzen oraz

planowania dziatan naprawczych).

Przeglady i aktualizacje planu eksploatacji i utrzymania powinny obejmowaé kwestie
podniesione i rozwigzane podczas poczatkowej fazy eksploatacji i utrzymania oraz na
odpowiednich etapach pdznie;.

Przez caty okres eksploatacji systemu nalezy rejestrowac parametry systemu i §ledzi¢ jego
zmiany pod nadzorem systemu zarzadzania konfiguracjg.

Proces FRACAS jest wymagany do cigglego zapewniania kierownikowi ds. bezpieczenstwa
eksploatacji, projektantowi, producentowi, kierownikowi eksploatacji i kierownikowi
utrzymania informacji zwrotnej o wszelkich uszkodzeniach i wadach (oraz ich mozliwych
przyczynach) wykrytych podczas eksploatacji. Uszkodzenia mogg mie¢ rdézne przyczyny,
w tym uszkodzenia komponentow, btedy eksploatacji, utrzymania i inne bledy. Konieczne jest
zatem, aby proces zglaszania byl przejrzysty i logiczny oraz aby istniato wspolne forum dla
wszystkich interesariuszy dla uzgadniania najbardziej prawdopodobnych zrédet uszkodzen,
a tym samym wlasciwych dziatan dochodzeniowych i naprawczych.

FRACAS nalezy utrzymywaé przez caly cykl eksploatacji i utrzymania. Aby zapewnié
rozwigzanie problemow priorytetowych, uszkodzenia i wady powinny by¢ kategoryzowane
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zarowno ze wzgledu na bezpieczenstwo, jak i1 niezawodno$¢ wedtug réznych poziomow
dotkliwo$ci/krytycznosci. FRACAS powinien zawiera¢ co najmniej informacje
o uszkodzeniach i wadach zidentyfikowanych podczas eksploatacji i utrzymania.

Zapisy FRACAS podlegaja okresowym przegladom w celu ustalenia, czy konieczna jest
jakakolwiek poprawa nastepujacych elementow:

— procedur i instrukcji eksploatacji i utrzymania;
— dokumentacji systemu w zakresie szkolenia;

— eksploatacyjnego rejestru zagrozen;

— projektu systemu;

— czynnikow ludzkich zwigzanych z eksploatacja i utrzymaniem.

Po zaproponowaniu zmian nalezy przeprowadzi¢ analize wplywu obejmujacg wszystkie
zadania zmian. Analiza powinna obejmowac¢ wplyw na:

— wydajno$¢ systemu/podsystemu lub sprzetu w zakresie bezpieczenstwa
eksploatacyjnego /funkcjonalnego;

— interfejsy systemow/podsystemow/sprzetu;

— wydajnos¢ eksploatacyjna/funkcjonalng sasiedniego systemu/podsystemu lub sprzetu;

— prace instalacyjne zwigzane z modyfikacja, z uwzglednieniem sasiednich
systemow/podsysteméw 1 sprzetu, ktore moga by¢é dotknigte uszkodzeniami
systematycznymi.

Szczegoty i wyniki modyfikacji, analizy ryzyka i badania powinny by¢ ujete w dowodzie
bezpieczenstwa wykonanym kazdorazowo po wprowadzeniu znaczacych zmian w systemie.
Wszystkie zmiany zidentyfikowane jako zagrozenia powinny by¢ badane pod katem
poprawnego i1 bezpiecznego dziatania po zakonczeniu zmiany.

2.5 Wspodtpraca producent —zamawiajgcy

Model klepsydry stanowi przeglad gtéwnych dziatan zwigzanych z bezpieczenstwem, ktore sg
niezbedne do zapewnienia akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa systemu technicznego,
uwzgledniajac odpowiadajace im obszary odpowiedzialnosci.

System techniczny oznacza wyrdb lub zespdt wyrobow wraz z projektem, wdrozeniem
1 dokumentacja. Opracowanie systemu technicznego rozpoczyna si¢ od specyfikacji wymagan,
a konczy na jego akceptacji. Projektowanie odpowiednich interfejséw do systemu uwzglednia
interakcje z obstugujacymi je osobami oraz ich zachowaniami, podczas gdy sami obstugujacy
i ich dziatania nie sa wtgczane do systemu technicznego. Zaréwno proces utrzymania (opisany
w podrecznikach utrzymania), jak i eksploatacja sa doktadnie okreslone, ale nie sa uznawane
za cze$ci samego systemu technicznego. Moga one by¢ ograniczone przez "warunki aplikacji”
(zawarte w dowodzie bezpieczenstwa warunki stosowania i ograniczenia eksploatacyjne).

158

" INFRASTRUKTURY



. MINISTERSTWO

8 B 7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru
Narodowe Centrum 3
INFRASTRUKTURY

_— ; i
A — pasazerskiego w Polsce

Celem tego modelu jest podkreslenie rozdziatu miedzy analizg ryzyka w ramach oceny ryzyka
(na poziomie systemu kolejowego) a analizg zagrozen w ramach kontroli zagrozen (na
poziomie rozpatrywanego systemu).

Wzmacnia to wspolprace miedzy odpowiednimi interesariuszami, wyjasniajac obowigzki
1 interfejsy. Zaletg jest takze zmniejszenie ztozonosci i utatwienie podej$cia modutowego.
Model klepsydry opisuje dwa gltéwne aspekty:

— ocene ryzyka, wywodzenie wymagan bezpieczenstwa dla kwestii eksploatacyjnych i
technicznych (z utrzymaniem wtacznie) oraz

— kontrole zagrozen, zapewniajacg spetianie odpowiednich wymagan bezpieczenstwa
(w tym funkcjonalnego), poprzez okreSlanie i analizowanie przyczyn oraz $rodki
kontroli dla projektowania i wdrazania.

Model klepsydry pokazujacy wspotprace producenta system (np. pojazdu trakcyjnego)
z zamawiajacym pokazany jest na rysunku ponizej.

Rysunek 23 Model wspoipracy producenta z zamawiajgcym (model klepsydry)

Ocena ryzyka

Odpowiedzialnos¢

» Definiowanie systemu

» Analiza ryzyka, w tym:
o |dentyfikacja zagrozen
o Analiza skutkow
o Wybor RAP

» Wycena ryzyka

[ ]

podmiotu odpowie-
dzialnego za kolej

<=

> SpBecyfikacja Wymagan Systemowych

» Lista zidentyfikowanych zagrozen Uwaga. W trakcie
® z powigzanymi srodkami bezpieczenstwa D kazdego projektu
§ » Wymagania bezpieczenstwa: e Dodatkowe obowigzki s3
© ¢ Wybrane kodeksy postepowania zagrozenia jasno okreslone,
. ¢ Cele z jawnego szacowania ryzyka ERE e Warunki Iaut;)y uniknaeiuk
£ o Specyfikacje systemow referencyjnych aplikacji niepozadanego
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C

» Analiza zagrozen
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e Analiza uszkodzen
o wspolnej przyczynie
Wykazanie zgodnosci

r

Odpowiedzialnos¢

o dostawcy
Kontrola zagrozen

Zrédlo: Norma PN EN 50126-2 : 2018
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2.6.1 Zestawienie przepisow, norm i innych specyfikacji technicznych

2.6.1.1 TSI

1. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej (TSI LOC&PAS)

2. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/868 z dnia 13 czerwca 2018 .
zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 1301/2014 oraz rozporzadzenie (UE) nr 1302/2014 w
odniesieniu do przepiséw dotyczacych systemu pomiaru energii i systemu gromadzenia
danych

3. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Tabor kolejowy — hatas,
zmieniajacy decyzje 2008/232/WE i uchylajace decyzje 2011/229/UE” (TSI NOI)

4. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/774 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 1304/2014 w zakresie stosowania technicznych specyfikacji
interoperacyjnos$ci podsystemu ,,Tabor kolejowy — hatas” w odniesieniu do istniejacych
wagonow towarowych

5. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych si¢ do dostepnosci systemu
kolei Unii dla 0s6b niepelnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢
(TSI PRM)

6. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/772 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 1300/2014 w odniesieniu do wykazu majatku w celu identyfikacji
barier w zakresie dostgpnosci, zapewnienia informacji dla uzytkownikow oraz
monitorowania i oceny postepow w zakresie dostepnosci

7. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo
w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej (TSI SRT)

8. Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/912 z dnia 9 czerwca 2016 r. w sprawie sprostowania
rozporzadzenia (UE) nr 1303/2014 w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie aspektu ,,.Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii
Europejskiej

9. Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemoéw ,,Sterowanie” systemu kolei w
Unii Europejskiej (TSI CCS)

10. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Energia” systemu kolei w Unii
(TSI ENE)

11. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajace
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE)
nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz decyzj¢
wykonawcza Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celow szczegdtowych
okreslonych w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474

12. Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/995 z dnia 8 czerwca 2015 r. zmieniajace decyzj¢
2012/757/UE w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsystemu ,,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej (TSI OPE)
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13. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/387 z dnia 9 marca 2020 r. zmieniajace
rozporzadzenia (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1302/2014 i (UE) 2016/919 w odniesieniu do
rozszerzenia obszaru uzytkowania i etapow przejsciowych

2.6.1.2 Normy EN, PN-EN, PN-K, ISO

—

PN-EN 1363-1:2012 Badania odpornosci ogniowej — Cze$¢ 1: Wymagania ogolne

EN ISO 3095:2013 Kolejnictwo — Akustyka — Pomiar hatasu emitowanego przez pojazdy

szynowe

PN-EN 12082:2007+A1:2010 Kolejnictwo — Maznice — Badania eksploatacyjne

PN-EN 12082:2017-10 Kolejnictwo — Maznice — Badania eksploatacyjne

PN-EN 12299:2009 — Kolejnictwo — Komfort jazdy pasazeréw — Pomiary i ocena

EN 12663-1:2010+A1:2014 Kolejnictwo — Wymagania konstrukcyjno-wytrzymatosciowe

dotyczace pudet kolejowych pojazdow szynowych — Cze$¢ 1: Lokomotywy i tabor

pasazerski (i metoda alternatywna dla wagonoéw towarowych)

7. PN-EN 12663-1+A1:2015-01 Kolejnictwo —Wymagania konstrukcyjno-
wytrzymato$ciowe dotyczace pudet kolejowych pojazdow szynowych — Czes¢ 1:
Lokomotywy i tabor pasazerski (i metoda alternatywna dla wagonow towarowych)

8. PN-EN 13103:2009+A1:2010+A2:2012 Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Osie
zestawow kolowych tocznych — Zasady konstrukcji

9. PN-EN 13103-1:2018-05 Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Cze$¢ 1: Zasady
konstrukcji dla osi z czopami zewngtrznymi

10. PN-EN 13104:2009+A1:2010 Zestaw kotowy Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki —
Osie zestawOow kotowych napednych — Zasady konstrukcji

11. PN-EN 13129:2016-10 Kolejnictwo — Klimatyzacja w pojazdach szynowych kursujacych
na liniach gtéwnych — Parametry komfortu i badania typu

12. PN-EN 13260:2009+A1:2010+A2:2012 Kolejnictwo — Zestawy kotowe 1 wozki — Zestawy
kotowe — Wymagania dotyczace wyrobu

13. PN-EN 13260+A1:2011 Kolejnictwo- Zestawy kotowe i wozki — Zestawy kotowe —
Wymagania dotyczace wyrobu

14. PN-EN 13272:2012 Kolejnictwo — Oswietlenie elektryczne pojazdow szynowych w
systemach transportu publicznego

15. EN 13272-1:2019 Kolejnictwo -- Oswietlenie elektryczne pojazdow szynowych w
systemach transportu publicznego -- Cz¢s¢ 1: Kolej

16. PN-EN 13452-1:2003 Kolejnictwo — Hamowanie — Systemy hamowania w transporcie
publicznym — Czg¢$¢ 1: Wymagania eksploatacyjne

17. EN 13715:2006+A1:2010 Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Kota — Zewnetrzne
zarysy wiencow kot

18. PN-EN 13749:2011 Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Metody okre§lania wymagan
konstrukcyjnych dla ram wozkow

19. EN 13979-1:2003+A2:2011 Kolejnictwo — Zestawy kotowe i wozki — Kota monoblokowe
— Procedura dopuszczenia — Cz¢$¢ 1: Kota kute i walcowane

20. EN 14067-4:2013 Kolejnictwo — Aerodynamika — Cz¢$¢ 4: Wymagania i procedury badan
aerodynamicznych na szlaku

21. PN-EN 14067-4+A1:2019-03 — Kolejnictwo — Aerodynamika — Cz¢$¢ 4: Wymagania i
procedury badan aerodynamicznych na szlaku

22. EN 14067-5:2006+A1:2010 Kolejnictwo — Aerodynamika — Czg$¢ 5: Wymagania i
procedury badan oddziatywan aerodynamicznych w tunelach

23. EN 14067-6:2010 Kolejnictwo — Aerodynamika — Czg$¢ 6: Wymagania i procedury badan

oddzialywania wiatru bocznego

N
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PN-EN 14067-6:2018-10 Kolejnictwo — Aerodynamika — Cz¢$¢ 6: Wymagania i procedury
badan oddziatywania wiatru bocznego

PN-EN 14198:2017-01 Kolejnictwo — Hamowanie — Wymagania dla uktadu hamulcowego
pociagow

PN-EN 14198+A1:2019-01 Kolejnictwo — Hamowanie — Wymagania dla uktadu
hamulcowego pociggdw prowadzonych przez lokomotywy

PN-EN 14253+A1:2011 — Drgania mechaniczne — Pomiar i obliczanie zawodowe;j
ekspozycji na drgania o ogoélnym dziataniu na organizm cztowieka dla potrzeb ochrony
zdrowia — Wytyczne praktyczne

EN 14363:2016 Kolejnictwo — Badania i symulacje modelowe wtasciwosci dynamicznych
pojazdow szynowych przed dopuszczeniem do ruchu — Badania whasciwosci biegowych i
proby stacjonarne

PN-EN 14363:2016-4 Kolejnictwo — Badania i symulacje modelowe wtasciwosci
dynamicznych pojazdéw szynowych przed dopuszczeniem do ruchu — Badania
wiasciwosci biegowych i proby stacjonarne

PN-EN 14363+A1:2019-02 Kolejnictwo — Badania i symulacje modelowe wlasciwosci
dynamicznych pojazdéw szynowych przed dopuszczeniem do ruchu — Badania
wiasciwosci biegowych i proby stacjonarne

PN-EN 14531-1:2005 Kolejnictwo — Metody obliczen drég hamowania, zwalniania oraz
funkcji zakonczenia dziatania uktadu hamulcowego — Cze$¢ 1: Algorytmy ogdlne

PN-EN 14531-1+A1:2019-01 Kolejnictwo — Metody obliczania drég hamowania do
zatrzymania lub do okreslonej predkosci oraz metody obliczania hamulca postojowego —
Czgs¢ 1: Algorytmy ogdlne z zastosowaniem $redniej wartosci obliczeniowej dla pociaggow
lub pojedynczych pojazdow

PN-EN 14531-2:2016-02 Kolejnictwo — Metody obliczania drég hamowania do
zatrzymania lub do okreslonej pr¢dkosci oraz metody obliczania hamulca postojowego —
Czg$¢ 2: Obliczenia krok po kroku dla pociagéw lub pojedynczych pojazdow (zastapita
norme¢ PN-EN 14531-6:2009).

EN 14531-6:2009 Kolejnictwo — Metody obliczania drog hamowania do zatrzymania lub
do okreslonej predkosci oraz metody obliczania hamulca postojowego — Czgs¢ 6:
Obliczenia krok po kroku dla pociagdéw lub pojedynczych pojazdow

EN 14601:2005+A1:2010 Kolejnictwo — Proste i katowe kurki koncowe przewodu
glownego hamulca i przewodu zasilajacego

PN-EN 14750-1:2006 Kolejnictwo — Klimatyzacja pojazdéw szynowych komunikacji
miejskiej i podmiejskiej — Parametry komfortu

PN-EN 14750-2:2006 — Kolejnictwo — Klimatyzacja pojazdow szynowych komunikacji
miejskiej i podmiejskiej — Badania typu

EN 14752:2015 Kolejnictwo — Systemy bocznych drzwi wejsciowych w taborze
szynowym
EN 14752:2019 Kolejnictwo — Systemy bocznych drzwi wejsciowych w taborze
szynowym
PN-EN 14813-1+A1:2011 — Kolejnictwo — Klimatyzacja kabin maszynisty — Parametry

komfortu

. PN-EN 14813-2+A1:2011 — Kolejnictwo — Klimatyzacja kabin maszynisty — Badania typu
42.

EN 15020:2006+A1:2010 Kolejnictwo — Sprzeg holowniczy — Wymagania
eksploatacyjne, geometria specjalna czgsci wspolpracujacych i metody badan

PN-EN 15020+A1:2011 Kolejnictwo — Sprzeg holowniczy — Wymagania eksploatacyjne,
geometria specjalna czgsci wspolpracujacych i metody badan

EN 15152:2007 Kolejnictwo — Szyby przednie pojazddéw trakcyjnych
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PN-EN 15152:2019-12 Kolejnictwo — Szyby przednie pojazdow trakcyjnych

PN-EN 15153-1:2013-06 Kolejnictwo — Ostrzegawcze urzadzenia zewngetrzne sygnalizacji
optycznej 1 dzwigkowej pociggow duzej predkosci — Czes$¢ 1: Sygnalizacja §wietlna czola
i konca pociagu

EN 15153-1:2013+A1:2016 Kolejnictwo — Ostrzegawcze urzadzenia zewnetrzne
sygnalizacji optycznej i dzwigkowej pociagdow duzej predkosci — Czes¢ 1: Sygnalizacja
$wietlna czota i konca pociggu

EN 15153-1:2020 Kolejnictwo -- Ostrzegawcze urzadzenia zewngtrzne sygnalizacji
optycznej 1 dzwigkowej -- Czeg$¢ 1: Sygnalizacja $wietlna czota i konca pociggu dla kolei
EN 15153-2:2013 Kolejnictwo — Ostrzegawcze urzadzenia zewngtrzne sygnalizacji
optycznej i dzwigkowej pociagow duzej predkosci — Czgs¢ 2: Dzwickowe sygnaty
ostrzegawcze

EN 15153-2:2020 Kolejnictwo -- Ostrzegawcze urzadzenia zewnetrzne sygnalizacji
optycznej 1 dzwigkowej -- Czes¢ 2: Dzwickowe urzadzenia ostrzegawcze dla kolei

FprEN 15227:2017 Kolejnictwo — Wymagania zderzeniowe dla pudel pojazdow

szynowych
PN-EN 15227+A1:2011 Kolejnictwo — Wymagania zderzeniowe dla pudel pojazdow
szynowych
EN 15227:2008+A1:2011 Kolejnictwo — Wymagania zderzeniowe dla pudet pojazdow
szynowych
EN 15273-1:2013 Kolejnictwo — Skrajnie — Cze$¢ 1: Postanowienia ogolne — Wymagania

wspolne dla infrastruktury i1 pojazdéow szynowych
PN-EN 15273-1+A1:2017-05 Kolejnictwo — Skrajnie — Cz¢$¢ 1: Postanowienia ogodlne —
Wymagania wspoélne dla infrastruktury i pojazdéw szynowych

EN 15273-2:2013+A1:2014 Kolejnictwo — Skrajnie — Czeg§¢ 2: Skrajnia pojazdow
szynowych

EN 15273-2:2013+A1:2016 Kolejnictwo — Skrajnie — Czeg§¢ 2: Skrajnia pojazdow
szynowych

PN-EN 15273-2+A1:2017-03 Kolejnictwo — Skrajniec — Cz¢$¢ 2: Skrajnia pojazdow
szynowych

PN-EN 15302+A1:2011 Kolejnictwo — Metoda okreslania stozkowato$ci ekwiwalentnej

PN-EN 15427+A1:2011 — Kolejnictwo — Tarcie podczas wspotpracy kota z szyng —
Smarowanie obrzezy

PN-EN 15437-1:2009 Kolejnictwo — Monitorowanie stanu maznicy — Wymagania
dotyczace interfejsu i projektowania — Cze$¢ 1: Urzadzenia przytorowe i maznice
pojazdow szynowych

PN-EN 15437-2:2013-03 Kolejnictwo — Monitorowanie stanu maznicy — Wymagania
dotyczace interfejsu i projektowania — Cze$¢ 2: Wymagania dotyczace eksploatacji i
projektowania systemow poktadowych do monitorowania temperatury

EN 15551:2017 Kolejnictwo — Pojazdy szynowe — Zderzaki

EN 15566:2016 Kolejnictwo — Pojazdy kolejowe — Urzadzenie cigglowe i sprzeg srubowy
PN-EN 15566:2016-11 Kolejnictwo — Pojazdy kolejowe — Urzadzenie ci¢glowe i sprzeg
Srubowy

EN 15595:2009+A1:2011 Kolejnictwo — Hamowanie — Urzadzenia przeciwposlizgowe
PN-EN 15595:2019-03 Kolejnictwo — Hamowanie — Ochrona przed blokowaniem kot
PN-EN 15654-2:2019-07 Kolejnictwo — Pomiar sit pionowych dzialajacych na kota i
zestawy kolowe — Czeg$¢ 2: Testy warsztatowe dla nowych, zmodyfikowanych i
utrzymywanych pojazdoéw

EN 15663:2009/AC:2010 Kolejnictwo — Masy pojazdu
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PN-EN 15663+A1:2019-02 Kolejnictwo — Masy pojazdu

PN-EN 15734-1:2011/AC:2014-07 Kolejnictwo — Systemy hamulcowe szybkich
pociagow — Czes¢ 1: Wymagania i definicje

EN 15807:2011 Kolejnictwo — Potsprzegi pneumatyczne

EN 15877-2:2013 Kolejnictwo — Znaki na pojazdach kolejowych — Czg$¢ 2: Znaki
zewngtrzne na wagonach pasazerskich, pojazdach trakcyjnych, lokomotywach i na
maszynach do prac torowych

EN 15892:2011 Kolejnictwo — Emisja halasu — Pomiar hatasu wewnatrz kabin maszynisty
EN 16019:2014 Kolejnictwo — Sprzgg automatyczny — Wymagania eksploatacyjne,
geometria specjalna czgsci wspolpracujacych i metoda badan

PN-EN 16185-1:2015-02 Kolejnictwo — Systemy hamulcowe wielocztonowych zespotow
trakcyjnych — Cze$¢ 1: Wymagania i definicje.

PN-EN 16186-1+A1:2019-01 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Czgs¢ 1: Dane
antropometryczne i widocznos¢

PN-EN 16186-2:2017-09 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Cz¢$¢ 2: Rozmieszczenie
wyswietlaczy, przetacznikow i wskaznikow

PN-EN 16186-3+A1:2019-01 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Czgs¢ 3:
Projektowanie wys$wietlaczy

PN-EN 16186-4:2019-08 — Kolejnictwo — Kabina maszynisty — Cz¢s¢ 4: Uktad i dostep
EN 16207:2014 Kolejnictwo — Hamowanie — Funkcjonalne i jakosciowe kryteria dla
uktadow magnetycznych hamulcow szynowych przeznaczonych do stosowania w taborze
kolejowym

EN 16286-1:2013 Kolejnictwo — Systemy przej$¢ miedzywagonowych — Czes¢ 1: Glowne
zastosowania

PN-EN 16286-1:2013-07 Kolejnictwo — Systemy przej$¢ migdzywagonowych — Czgs¢ 1:
Glowne zastosowania

PN-EN 16286-2:2013-07 Kolejnictwo — Systemy przej$¢ miedzywagonowych — Czgs¢ 2:
Pomiary akustyczne

PN-EN 16334:2014-10 Kolejnictwo — System re¢cznego hamulca bezpieczenstwa w
pociagach pasazerskich — Wymagania dotyczace systemu

EN 16362:2013 Kolejnictwo — Obstuga zewngtrzna pojazdéw — Urzadzenia do
uzupehniania wody

EN 16404:2016 Kolejnictwo — Wymagania dotyczace wstawiania w tor i przywracania do
uzytku pojazdéw szynowych

PN-EN 16584-1:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla o0so6b o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania og6élne — Czes¢ 1: Kontrast
PN-EN 16584-2:2017-05 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla o0so6b o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania ogdlne — Czg$¢ 2:
Informacje

PN-EN 16584-3:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla o0so6b o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Wymagania ogdlne — Czg$¢ 3:
Wiasciwosci przeszkod przezroczystych i rozwigzan do przeciwdziatania poslizgom
PN-EN 16585-1:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla o0so6b o
ograniczonej mozliwos$ci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na poktadzie
pojazdow szynowych — Czes¢ 1: Toalety

PN-EN 16585-2:2017-05 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla o0so6b o
ograniczonej mozliwos$ci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na poktadzie
pojazdow szynowych — Cze$¢ 2: Elementy do siedzenia, stania i przemieszczania si¢

167

INFRASTRUKTURY



7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru
Narodowe Centrum

& MINISTERSTWO
pasazerskiego w Polsce

INFRASTRUKTURY

Badan i Rozwoju

93. PN-EN 16585-3:2017-04 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla oséb o
ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢ (PRM) — Wyposazenie i komponenty na poktadzie
pojazdow szynowych — Czes$¢ 3: Wolne przejscia i drzwi wewngtrzne

94. PN-EN 16586-1:2017-06 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Dostepnos¢ taboru dla oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ — Czg$¢ 1: Stopnie do wsiadania i wysiadania

95. PN-EN 16586-2:2017-06 Kolejnictwo — Rozwigzania przeznaczone dla oséb
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (PRM) — Dostepnos¢ taboru dla oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ — Cz¢$¢ 2: Urzadzenia wspomagajace wsiadanie

96. EN 16839:2017 Kolejnictwo — Tabor — Uktad czotownicy

97. PN-EN 16683:2016-02 Kolejnictwo — Urzadzenie do wzywania pomocy i komunikacji —
Wymagania

98. PN-EN 45545-2:2013+A1:2015 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
szynowych — Wymagania dla materialow i elementow w zakresie wlasciwosci ogniowych

99. PN-EN 45545-3:2013 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow szynowych —
Wymagania w zakresie odpornosci ogniowej barier przeciwpozarowych

100. PN-EN 45545-6:2013 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdéw szynowych —
Systemy przeciwpozarowe.

101. PN-EN 45545-7:2013-07 Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
szynowych — Wymagania bezpieczenstwa pozarowego dla instalacji cieczy palnych i
gazow

102. EN 50119:2009 Zastosowania kolejowe — Urzadzenia stacjonarne — Sie¢ jezdna gorna
trakcji elektrycznej

103. EN 50119:2009/A1:2013 Zastosowania kolejowe — Urzadzenia stacjonarne — Siec
jezdna gorna trakcji elektrycznej

=]

104. PN-EN  50121-1:2015-10 —  Zastosowania kolejowe —  Kompatybilnosc
elektromagnetyczna — Czg$¢ 1: Postanowienia ogdlne

105. PN-EN  50121-1:2017-06 — Zastosowania kolejowe — Kompatybilnosc
elektromagnetyczna — Czg$¢ 1: Postanowienia ogdlne

106. PN-EN  50121-4:2015-10 — Zastosowania kolejowe — Kompatybilnosc

elektromagnetyczna — Cze§¢ 4: Emisja i odpornos¢ urzadzen sterowania ruchem
kolejowym oraz telekomunikacji

107. PN-EN  50121-4:2017-04 - Zastosowania kolejowe —  Kompatybilnosc
elektromagnetyczna — Czg$¢ 4: Emisja i odporno$¢ urzadzen sterowania ruchem
kolejowym oraz telekomunikacji

108. PN-EN 50124-1:2007 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji — Czg$é 1:
Wymagania podstawowe — Odstgpy izolacyjne powietrzne i powierzchniowe dla calego
wyposazenia elektrycznego i elektronicznego

109. PN-EN 50124-1:2007/AC:2010 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji — Cz¢$¢
1: Wymagania podstawowe — Odste¢py izolacyjne powietrzne i powierzchniowe dla calego
wyposazenia elektrycznego i elektronicznego

110. PN-EN 50124-1:2017-09 Zastosowania kolejowe — Koordynacja izolacji — Czg$¢ 1:
Wymagania podstawowe — Odstgpy izolacyjne powietrzne i powierzchniowe dla calego
wyposazenia elektrycznego i elektronicznego

111. EN 50125-1:2014 Zastosowania kolejowe — Warunki s$rodowiskowe stawiane
urzgdzeniom - Czg$¢ 1: Tabor 1 wyposazenie poktadowe

112. PN-EN 50126:2002 - Zastosowania kolejowe — Specyfikacja niezawodnosci,
dostepnosci, podatno$ci utrzymaniowej i bezpieczenstwa
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113. PN-EN 50126-1:2018-02 Zastosowania kolejowe — Specyfikowanie i wykazywanie
niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) — Cze$¢
1: Proces ogdlny RAMS

114. PN-EN 50126-2:2018-02 — Zastosowania kolejowe — Specyfikowanie i wykazywanie
niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) — Cze$¢
2: Sposoby podejscia do bezpieczenstwa

115. PN-EN 50128:2002 - Zastosowania kolejowe -- Systemy lgcznosci, przetwarzania
danych i sterowania ruchem -- Oprogramowanie kolejowych systeméw sterowania i
zabezpieczenia

116. PN-EN 50128:2011 Zastosowania kolejowe -- Systemy lacznosci, przetwarzania
danych i sterowania ruchem -- Oprogramowanie kolejowych systeméw sterowania i
zabezpieczenia

117. PN-EN 50128:2011/A1:2020-07 - Zastosowania kolejowe -- Systemy tacznosci,
przetwarzania danych i sterowania ruchem -- Oprogramowanie kolejowych systemow
sterowania i zabezpieczenia

118. PN-EN 50129:2007 Zastosowania kolejowe — Systemy tacznosci, przetwarzania danych
i sterowania ruchem - Elektroniczne systemy sterowania ruchem zwigzane z
bezpieczenstwem

119. PN-EN 50129:2007/AC:2010 Zastosowania kolejowe — Systemy tacznosci,
przetwarzania danych i sterowania ruchem — Elektroniczne systemy sterowania ruchem
zwigzane z bezpieczenstwem

120. PN-EN 50129:2019-01 Zastosowania kolejowe — Systemy lacznos$ci, przetwarzania
danych i sterowania ruchem — Elektroniczne systemy sterowania ruchem zwigzane z
bezpieczenstwem

121. EN 50153:2014 Zastosowania kolejowe — Tabor — Srodki ochrony przed zagrozeniami
elektrycznymi

122. PN-EN 50153:2014-11 — Zastosowania kolejowe — Tabor — Srodki ochrony przed
zagrozeniami elektrycznymi

123. PN-EN 50153:2014-11/A1:2017-10 — Zastosowania kolejowe — Tabor — Srodki
ochrony przed zagrozeniami elektrycznymi

124. PN-EN 50155:2002 Zastosowania kolejowe - Tabor - Wyposazenie elektroniczne

125. PN-EN 50155:2018-01 - wersja angielska Zastosowania kolejowe - Tabor -
Wyposazenie elektroniczne

126. PN EN 50155: 2018 RAILWAY APPLICATIONS - ROLLING STOCK -
ELECTRONIC EQUIPMENT Zastosowania kolejowe. Wyposazenie elektroniczne
stosowane w taborze.

127. PN-EN 50159:2011 - wersja angielska Zastosowania kolejowe - Systemy tacznosci,
sterowania ruchem i przetwarzania danych - Laczno$¢ bezpieczna w systemach
transmisyjnych

128. PN-EN 50159:2011/A1:2020-07 - wersja angielska Zastosowania kolejowe -- Systemy
tacznosci, sterowania ruchem i przetwarzania danych -- £.acznos¢ bezpieczna w systemach
transmisyjnych

129. PN-EN 50163:2006/A1:2007 Zastosowania kolejowe — Napigcia zasilania systemow
trakcyjnych

130. PN-EN 50206-1:2010 Zastosowania kolejowe — Tabor — Pantografy: Charakterystyki i
badania — Czg$¢ 1: Pantografy pojazdow linii gtéwnych

131. PN-EN 50238:2003 — Zastosowania kolejowe — Kompatybilno§¢ pomiedzy taborem a
urzadzeniami wykrywania pociggow
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132. PN-EN 50317:2012 Zastosowania kolejowe — Systemy odbioru pradu — Wymagania
dotyczace walidacji wynikow pomiaréw oddzialywania dynamicznego pomigdzy
pantografem a siecig jezdng gorng

133. PN-EN 50343:2014-11 Zastosowania kolejowe — Tabor — Zasady dotyczace instalacji
sieci kablowych

134. PN-EN 50343:2014-11/A1:2018-02 Zastosowania kolejowe — Tabor — Zasady
dotyczace instalacji sieci kablowych

135. EN 50367:2012 Zastosowania kolejowe — Systemy odbioru pradu — Kryteria techniczne
dotyczace wzajemnego oddziatywania migdzy pantografem a siecig jezdng gorng (w celu
uzyskania wolnego dostepu)

136. EN 50367:2012/AC:2013 Zastosowania kolejowe — Systemy odbioru pradu — Kryteria
techniczne dotyczace wzajemnego oddzialywania migedzy pantografem a siecig jezdng
gorna (w celu uzyskania wolnego dostepu)

137. PN-EN 50388:2012 Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor — Warunki
techniczne koordynacji pomiedzy systemem zasilania (podstacja) i taborem w celu
osiggnigcia interoperacyjnosci

138. EN 50388:2012/AC:2013 Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor — Warunki
techniczne koordynacji pomiedzy systemem zasilania (podstacja) i taborem w celu
osiggnigcia interoperacyjnosci

139. PN-EN 50388:2012/AC:2014-03 Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor —
Warunki techniczne koordynacji pomigdzy systemem zasilania (podstacja) i taborem w
celu osiggnigcia interoperacyjnosci

140. PN-EN 50405:2016-06 Zastosowania kolejowe — Systemy odbioru pradu — Pantografy,
metody badan naktadek stykowych

141. EN 50463-1:2017 Zastosowania kolejowe — Pomiar energii na poktadzie pociagu —
Czg$¢ 1: Postanowienia ogolne

142. EN 50463-2:2017 Zastosowania kolejowe — Pomiar energii na poktadzie pociagu —
Czg$¢ 2: Pomiar energii

143. EN 50463-3:2017 Zastosowania kolejowe — Pomiar energii na poktadzie pociagu —
Czg$¢ 3: Przetwarzanie danych

144. EN 50463-4:2017 Zastosowania kolejowe — Pomiar energii na poktadzie pociagu —
Czg$¢ 4: Komunikacja

145. EN 50463-5:2017 Zastosowania kolejowe — Pomiar energii na poktadzie pociagu —
Czes¢ 5: Ocena zgodnosci

146. EN 50553:2012 Zastosowania kolejowe — Wymagania dotyczace zdolnosci do jazdy w
przypadku pozaru na poktadzie taboru

147. EN 50553:2012/AC:2013 Zastosowania kolejowe — Wymagania dotyczace zdolnosci
do jazdy w przypadku pozaru na poktadzie taboru

148. PN-EN 50553:2012/A1:2016-10 Zastosowania kolejowe — Wymagania dotyczace
zdolnosci do jazdy w przypadku pozaru na poktadzie taboru

149. PN-EN 50617-1:2015-12 — Zastosowania kolejowe — Techniczne parametry systemow
wykrywania pociggu dotyczace interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolejowego — Czesé¢ 1: Obwody torowe

150. PN-EN 50617-2:2015-12/AC:2016-02 Zastosowania kolejowe — Techniczne parametry
systemow wykrywania pociagu dotyczace interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolejowego — Czes¢ 2: Liczniki osi

151. PN-EN 60077 (seria) Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego:
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152. PN-EN 60077-1 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego
-- Czg$¢ 1: Podstawowe warunki eksploatacji i zasady ogdlne

153. PN-EN 60077-2 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru kolejowego
-- Cze$¢ 2: Podzespoty elektrotechniczne -- Zasady ogolne

154. PN-EN IEC 60077-3 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego -- Czgs¢ 3: Elementy elektrotechniczne -- Zasady dotyczace wylacznikow
napigcia statego

155. PN-EN IEC 60077-4 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego -- Czgs¢ 4: Elementy elektrotechniczne -- Zasady dotyczace wylacznikow
napigcia przemiennego

156. PN-EN IEC 60077-5 Zastosowania kolejowe -- Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego -- Czes¢ 5: Elementy elektrotechniczne -- Zasady dotyczace bezpiecznikow
wysokiego napigcia

157. PN-EN 60077-1:2018-01 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego — Czes¢ 1: Podstawowe warunki eksploatacji i zasady ogolne

158. PN-EN 60077-2:2018-01 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego — Czes¢ 2: Podzespoty elektrotechniczne — Zasady ogolne

159. PN-EN 60077-3:2002 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego — Czes¢ 3: Zasady dotyczace wylacznikow napigcia statego

160. PN-EN 60077-4:2003 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego — Czes¢ 4: Zasady dotyczace wylacznikow napigcia przemiennego

161. PN-EN 60077-5:2004 Zastosowania kolejowe — Wyposazenie elektryczne taboru
kolejowego — Czes¢ 5: Zasady dotyczace bezpiecznikow wysokiego napigcia

162. EN/IEC 60309-2:1999 i zmiany EN 60309-2:1999/A11:2004, A1:2007 i A2 2012
Gniazda wtyczkowe i wtyczki do instalacji przemystowych — Cze$¢ 2: Wymagania
dotyczace zamienno$ci wyrobow z zestykami tulejkowo-kotkowymi

163. PN-EN 61287-1:2014-2 Zastosowania kolejowe — Przeksztattniki mocy instalowane w
taborze — Czg$¢ 1: Charakterystyki i metody badan

164. EN/IEC 62625-1:2013 Elektroniczne wyposazenie kolejowe — Pokladowy system
rejestracji parametrow jazdy — Cze$¢ 1: Specyfikacja systemowa

165. PN-EN 62625-1:2014-04/A11:2017-04 Elektroniczne wyposazenie kolejowe -—
Poktadowy system rejestracji parametrow jazdy — Czes$¢ 1: Specyfikacja systemowa

166. PN-K 88200:2002 - Tabor kolejowy -- Sygnaty konca pociggu i inne sygnaly —
Wymagania

167. PN-K-88177:1998+Az1:2002 Tabor kolejowy. Hamulec. Wymagania i metody badan

168. ISO 3864-1:2011 Symbole graficzne — Barwy bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa
— Cze$¢ 1: Zasady projektowania znakow bezpieczenstwa stosowanych w miejscach pracy
1 w obszarach uzyteczno$ci publicznej

169. 1ISO 3864-4:2011 Graphical symbols — Safety colours and safety signs — Part 4:
Colorimetric and photometric properties of safety sign materials

170. PN-EN ISO 7010:2012+A5:2015-05 Symbole graficzne — Barwy bezpieczenstwa i
znaki bezpieczenstwa — Zarejestrowane znaki bezpieczenstwa

171. ISO 7000:2004 Graphical symbols for use on equipment — Registered symbols

172. ISO 7000:2012 Graphical symbols for use on equipment — Registered symbols

173. ISO 7001:2008 Graphical symbols — Public information symbols

174. 1SO 7010:2019 Symbole graficzne — Barwy bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa —
Zarejestrowane znaki bezpieczenstwa

175. PN-EN 3-7:2004+A1:2008 Gasnice przenosne
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2.6.1.3 Karty UIC

UIC 176 Specifications for passenger information displayed electronically in trains

UIC 413 Srodki dla utatwienia podrozy koleja

UIC 505-1 Pojazdy kolejowe. Skrajnia pojazdow

UIC 505-6 General rules for interoperable rolling stock gauges (without unloading freight

or disembarking passengers) in cross-border traffic between UIC and OSJD Rus

UIC 506 Przepisy dla zastosowania skrajni powigkszonych GA, GB, GC

6. UIC 513 1 edycja, lipiec 1994 — Wytyczne oceny komfortu jazdy pasazera w pojazdach
kolejowych pod wzgledem oddziatywania drgan

7. UIC 518 Badania i homologacja pojazdow kolejowych z punktu widzenia wlasciwosci

dynamicznych, bezpieczenstwa jazdy, obcigzenia toru i parametrow biegowych

UIC 519 Metoda okreslania ekwiwalentnej stozkowato$ci

9. UIC 532 - Wagony towarowe i wagony pasazerskie. Wsporniki sygnalowe. Wagony
pasazerskie - Stale sygnaty elektryczne

10. UIC 534 - Sygnaty i wsporniki sygnatowe lokomotyw, wagonéw motorowych i jednostek
trakcyjnych

11. UIC 533 Uziemianie ochronne cz¢éci metalowych pojazdu

12. UIC 534 Sygnaty i wsporniki sygnatowe lokomotyw, wagonéw motorowych i jednostek
trakcyjnych

13. UIC 541-06 Hamulec. Przepisy dotyczace konstrukcji roznych czgsci hamulca. Hamulec
magnetyczny

14. UIC 543 Hamulec. Przepisy na wyposazenie wagonow

15. UIC 544-1 Hamulec. Hamowno$¢

16. UIC 550 Urzadzenia elektryczne do zasilania w energi¢ dla wagonoéw typu pasazerskiego

17. UIC 550-2 Urzadzenia elektryczne zasilania w energie wagonow typu pasazerskiego.
Badanie typu

18. UIC 550-3 Instalacje zasilania taboru pasazerskiego — Wplyw na instalacje elektryczne na
zewnatrz wagonow pasazerskich

19. UIC 552 Zasilanie pociaggow w energi¢ elektryczng. Techniczne charakterystyki
ujednolicone gldwnego przewodu wysokiego napigcia zasilania pociggu

20. UIC 558-01.1996: Przewody zdalnego sterowania i informacji. Ujednolicone
charakterystyki techniczne dla wyposazenia wagonow pasazerskich RIC

21. UIC 560 Drzwi, pomosty wejsciowe, okna, stopnie, uchwyty i porgcze wagonow
osobowych i wagondéw bagazowych

22. UIC 564-1 Wagony osobowe. Szyby ze szkla bezpiecznego

23. UIC 567 Postanowienia og6lne dla wagonoéw pasazerskich

24. UIC 567-1 Zunifikowane wagony pasazerskie typow X i Y dopuszczone do ruchu
migdzynarodowego. Charakterystyki.

25.UIC 567-2 Zunifikowane wagony pasazerskie typu Z dopuszczone do ruchu
migdzynarodowego. Charakterystyki.

26. UIC 580 Napisy i znaki jak i tablice kierunkowe i numeracyjne dla wprowadzanych do
ruchu miedzynarodowego pojazdoéw transportu osobowego

27.UIC 611 Zasady dopuszczenia lokomotyw elektrycznych, wagondéw silnikowych i
zespolow trakcyjnych wagonowych dla ich wprowadzenia do komunikacji
migdzynarodowej

28. UIC 617-4 Szyby czolowe, boczne i inne montowane w kabinach maszynisty pojazdow

trakcji elektrycznej
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29. UIC 625-2 Wykonanie szyb do okien w $cianach czotowych i bocznych oraz innych szyb
na stanowisku maszynisty spalinowych pojazdow szynowych i wagondéw sterujacych (dla
zapewnienia bezpieczenstwa obstugi)

30. UIC 641 Warunki dotyczace urzadzen czuwaka automatycznego uzywanych w ruchu
miedzynarodowym

31. UIC 648-09:2001 Sprzeggi przewoddéw elektrycznych i pneumatycznych na $cianach
czotowych lokomotyw i pasazerskich pojazdow prowadzacych

32. UIC 651 wyd. 4 07.2002: Uksztaltowanie kabin maszynisty lokomotyw, wagonow
nape¢dnych, jednostek trakcyjnych i pojazdow sterujacych

2.6.1.4 Rozporzgdzenia, Dyrektywy

1. Dyrektywa Rady 98/83/WE z dnia 3 listopada 1998 r. w sprawie jakoSci wody
przeznaczonej do spozycia przez ludzi

2. Dyrektywa 2006/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lutego 2006 r.
dotyczaca zarzadzania jako$cig wody w kapieliskach i uchylajaca dyrektywe

3. Dyrektywa 2006/11/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lutego 2006 r. w
sprawie zanieczyszczenia spowodowanego przez niektore substancje niebezpieczne
odprowadzane do srodowiska wodnego Wspolnoty

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w
sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2017 poz. 934)

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 12.10.2005 r. w sprawie ogolnych warunkow
technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. 2016 poz. 226)

6. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 12.10.2005 r. w sprawie ogolnych warunkow
technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. 2016 poz. 226 z pézn. zm.)

7. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 18 lipca 2005 r. w sprawie ogoélnych
warunkoéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. 2015 poz. 360)

8. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 18 lipca 2005 r. w sprawie ogodlnych
warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. 2015 poz. 360 z p6zn.
zm.)

9. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3 stycznia
2013 r. w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdow
kolejowych (Dz. U. 2013 poz. 211)

10. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3 stycznia
2013 r. w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdow
kolejowych (Dz. U. 2019 poz. 918)

11. Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 5 sierpnia 2005 r. w sprawie
bezpieczenstwa i higieny pracy przy pracach zwigzanych z narazeniem na hatas lub drgania
mechaniczne (Dz. U. 2005 nr 157 poz. 1318)

12. Rozporzadzenie Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 12 czerwca 2018 r.
w sprawie najwyzszych dopuszczalnych stezen i natezen czynnikow szkodliwych dla
zdrowia w §rodowisku pracy (Dz. U. 2018 poz. 1286)

13. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1628 z dn. 14.09.2016 r. w
sprawie wymogow dotyczacych warto$ci granicznych emisji zanieczyszczen gazowych i
pylowych oraz homologacji typu w odniesieniu do silnikéw spalinowych wewnetrznego
spalania przeznaczonych do maszyn mobilnych nieporuszajacych si¢ po drogach,
zmieniajace rozporzadzenia (UE) nr 1024/2012 i (UE) nr 167/2013 oraz zmieniajace i
uchylajace dyrektywe 97/68/WE
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14. Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w
sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009

15. Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w
sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (z p6zn. zm.)

2.6.1.5 Zafqczniki do Listy Prezesa UTK z dnia 19 stycznia 2017 r.

S-02 ,,Dopuszczalne parametry zaktocen dla urzadzen sterowania ruchem kolejowym”
S-04 ,,Wymagania i badania dla systeméw RADIOSTOP oraz SHP”

S-05 ,,Wymaganie dotyczace elektrycznej widocznosci pociagu”

TE-1 ,,Wymagania dla naktadek $lizgowych pantogratow”

TE-2 * mylnie oznaczony, brak zalacznika TE-2 w liScie Prezesa UTK; poprawne
oznaczenie TE-3 ,,Wylaczanie pradow krytycznych”

TM-1 ,,Nacisk kot pojazdu”

TM-2 ,,Pomiar emisji hatasu dla pojazdow szynowych”

8. TS-1 ,Wymagania dla Specyficznego Modutlu Transmisyjnego dla systemu
Samoczynnego Hamowania Pociggu SHP i funkcji RADIOSTOP (SHP/RADIOSTOP
STM)”

2.6.1.6 Inne specyfikacje techniczne

AP S

~ o

1. Regulamin Sieci 2018/2019, zat. 9: Wykaz materiatow, z ktérych moga by¢ wykonane
naktadki slizgowe odbieraka pradu (pantografu) pojazdu trakcyjnego do kontaktu z siecia
trakcyjng PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.; PKP PLK S.A. stan na 10.12.2017 r.

2. ECE 43R Regulamin nr 43 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow
Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace homologacji materiatow
oszklenia bezpiecznego i ich instalacji w pojazdach

3. CLC/TS 50238-2:2015 Railway applications — Compatibility between rolling stock and
train detection systems — Part 2: Compatibility with track circuits

4. CLC/TS 50238-3:2013 Railway applications — Compatibility between rolling stock and
train detection systems — Part 3: Compatibility with axle counters

5. CENELEC - CLC/TS 50238-3 Railway applications — Compatibility between rolling stock
and train detection systems — Part 3: Compatibility with axle counters. 1 September 2019

6. CLC/TS 50534:2010 Railway applications — Generic system architectures for onboard
electric auxiliary power system

7. TS 16635:2014 Railway application — Design for PRM Use — Equipment and Components
onboard Rolling Stock — Toilets

8. PrRT FCCS:2019 Raport Techniczny — Kolejnictwo. Ochrona przeciwpozarowa pojazdow
szynowych — Ocena systemow powstrzymywania i kontroli pozaru w pojazdach
szynowych

9. ETSI EN 301 462 (2000-03) Human Factors (HF); Symbols to identify
telecommunications facilities for deaf and hard of hearing people

10. PN-ETSI EN 300 086-1 . 1.3.1:2008 Electromagnetic compatibility and Radio spectrum
Matters (ERM); Land Mobile Service; Radio equipment with an internal or external RF
connector intended primarily for analogue speech; Part 1: Technical characteristics and
methods of measurement
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11. ERA/JERTMS/033281 Interfaces between control-command and signalling trackside and
other subsystems; wersja 4; 20.09.2018
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3 Zestawienie wytycznych w zakresie uwarunkowan
eksploatacyjnych wynikajgcych ze specyfiki lokalne;j

Wysokie koszty zakupu pojazdow oraz diugie okresy jego eksploatacji, wymagajg od
producentéw taboru zastosowania odpowiednich rozwigzan konstrukcyjnych oraz dobor
komponentow, ktore wptywaja na niezawodnos$¢ i trwatos¢ taboru oraz w szerokim stopniu
beda spetniac¢ oczekiwania zar6wno zamawiajacych, jak i jego uzytkownikow.

Tabor kolejowy przeznaczony do realizacji przewozow pasazerskich, niezaleznie od rodzaju
zastosowanych pojazdow (w klasycznej wersji pociagi zestawiane s3 z lokomotywy i wagonow
osobowych lub wykorzystywane sa zespoly trakcyjne), powinien spelia¢ szereg wymagan w
celu dopuszczenia go do ruchu na sieci kolejowej. Pomijajac wlasciwosci i parametry okreslone
dla pojazdéw kolejowych, a wynikajagce z wymagan normalizacyjnych, technicznych i
funkcjonalnych z zakresu bezpieczenstwa, niezawodnosci, zdrowia, ochrony s$rodowiska
naturalnego, zgodnosci technicznej i interoperacyjnosci systemu kolejowego, charakterystyka
taboru powinna uwzglednia¢ takze szerokg mozliwos¢ jego stosowania i eksploatacji w
réznych, a takze w zmiennych warunkach funkcjonalnych. W ramach niniejszego zadania
przygotowano specyfikacje wymagan uzytkowych i funkcjonalnych wobec taboru kolejowego,
wedlug przeznaczenia pojazdéow do realizacji ustug przewozowych w poszczegdlnych
segmentach  pasazerskich  (3.3). Podsumowaniem wytycznych jest zestawienie
rekomendowanych parametrow techniczno-eksploatacyjnych, ktore zawarto w pkt. 3.4.
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3.1 Systematyka kolejowych przewozow pasazerskich

Pasazerski ruch kolejowy pod wzgledem funkcjonalnym zroznicowany jest ze wzgledu na
predkosci maksymalne osiggane przez pociggi oraz ggstos¢ rozmieszczenia punktow
zatrzyman. Ruch pociagdéw pasazerskich prowadzony jest w celu realizacji przewozow
pasazerow, ktore mozna podzieli¢ pod wzgledem funkcjonalnym na podstawie nastepujgcych
cech:

— dhugosé podrozy,

— czgstotliwos¢ podrozowania,

— oczekiwan co do komfortu i oferty przewozowe;.
Podstawowo mozna przypisa¢ jedng, glowna, kategori¢ ruchu kolejowego do wybranej
kategorii przewozow, jednakze przewo6z danej kategorii moze by¢ realizowany pociggami
roznych kategorii ruchu.
Wyodregbnione kategorie przewozow i przypisane do nich gtdéwne kategorie kolejowego ruchu
pasazerskiego sa nastgpujace:

a) przewozy migdzyaglomeracyjne - ruch kwalifikowany;
b) przewozy migdzywojewodzkie - ruch miedzyregionalny;
c) przewozy regionalne - ruch regionalny;

d) przewozy aglomeracyjne — ruch aglomeracyjny.

Przypisanie poszczegodlnych kategorii przewozéw do kategorii ruchowych przedstawiono na
rysunku (patrz:).

Do zbiorczej kategorii ,,ruchu dalekobieznego” zalicza si¢ ruch pociagdéw kwalifikowanych
i ruch pociggéw miedzyregionalnych, odbywajacy si¢ z przekraczaniem co najmniej jednej
granicy wojewodztwa lub kraju. W przypadku ruchu pociagéw lokalnych (regionalnych
i aglomeracyjnych), odbywa si¢ on przewaznie w granicach jednego wojewddztwa
(z wyjatkiem przypadkow, gdy przewozy organizowane sa przez urzedy marszatkowskie
sasiadujacych ze sobg wojewddztw i nastepuje taczenie relacji pociagéw). Ruch aglomeracyjny
odbywa si¢ natomiast w obrebie jednej aglomeracji i spelnia przede wszystkim rolg dowozowa
do stolicy aglomeracji, badz tez umozliwia przemieszczanie si¢ pomigdzy osrodkami
konurbacji.
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Rysunek 24 Przypisanie kategorii przewozu pasazerow do kategorii ruchu pociggow

Ruch pasazerski

Ruch dalekobiezny Ruch regionalny

Ruch Ruch miedzyregionalny Buch Ritch

kwalifikowany regionalny aglomeracyjny
Przewozy Przewozy Przewozy Przewozy
migdzyaglomeracyjne miedzywojewddzkie regionalne aglomeracyjne

Zrodlo: opracowanie wlasne

3.2 Zasadnicze cechy przewozow pasazerskich w zaleznosci od rodzaju przewozoéw

3.2.1 Ustawowy podziat przewozow pasazerskich w Polsce

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym definiuje nastepujace
kategorie przewozow pasazerskich:

— migdzynarodowe przewozy pasazerskie — przewdz osdéb w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany z przekroczeniem granicy Rzeczypospolitej
Polskiej, z wylgczeniem przewozdw realizowanych w strefie transgraniczne;;

— migdzywojewodzkie przewozy pasazerskie — przew6z osob w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany z przekroczeniem granicy wojewodztwa; inne niz
przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne i wojewodzkie;

— wojewodzkie przewozy pasazerskie — przew6z oso6b w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych co najmniej dwoch powiatow
1 niewykraczajacy poza granice jednego wojewddztwa, a w przypadku linii
komunikacyjnych w transporcie kolejowym takze przewo6z do najblizszej stacji w
wojewodztwie sgsiednim, umozliwiajgcy przesiadki w celu odbycia dalszej podrézy lub
techniczne odwrocenie biegu pociagu, oraz przewoz powrotny lub przew6z do stacji w
wojewodztwie sgsiednim, potozonej nie dalej niz 30 km od granicy wojewddztwa; inne
niz przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne i
miedzywojewodzkie;
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— metropolitalne przewozy pasazerskie — przew6z os6b w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany w granicach zwigzku metropolitalnego; inne niz gminne,
powiatowe, powiatowo-gminne, wojewodzkie i miedzywojewodzkie;

— powiatowe przewozy pasazerskie — przewoz osob w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych co najmniej dwoch gmin i
niewykraczajacy poza granice jednego powiatu albo w granicach administracyjnych
powiatéw sasiadujacych, ktore zawarty stosowne porozumienie lub ktore utworzyty
zwigzek powiatow; inne niz przewozy gminne, powiatowo-gminne, metropolitalne,
wojewodzkie i miedzywojewodzkie;

— powiatowo-gminne przewozy pasazerskie — przewdz oséb w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych gmin i powiatow,
ktore utworzyly zwigzek powiatowo-gminny; inne niz przewozy gminne, powiatowe,
metropolitalne, wojewodzkie i miedzywojewodzkie;

— gminne przewozy pasazerskie — przewdz osob w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin
sasiadujacych, ktore zawarly stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwigzek
miedzygminny; inne niz przewozy powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne,
wojewodzkie i miedzywojewodzkie.

Powyzszy podzial uwzglednia przede wszystkim zasieg terytorialny realizowanych przewozow
w oparciu o podzial administracyjny kraju, ktory determinuje jednostki i podmioty
odpowiedzialne za organizowanie przewozow.

Ustawa nie definiuje natomiast przewozow miedzyaglomeracyjnych, poniewaz nie wchodza
one w sktad publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez wtadze panstwowe i
samorzadowe. Natomiast definicja tych przewozow znajduje si¢ w innym dokumencie
rzagdowym pt. ,,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)”.
Zawarty w nim slownik poj¢¢ zawiera nastepujace ich okreslenie:

— przewozy mig¢dzyaglomeracyjne - potaczenia kolejowe z postojami handlowymi w
kluczowych miastami wojewddzkich lub ewentualnych punktach przesiadkowych
pomiedzy tymi miastami oraz potgczenia mi¢dzynarodowe z najwigkszymi osrodkami
panstw sasiadujacych z Polska, realizowane przez szybkie pociagi zestawione z
nowoczesnego taboru i oferujace wysoki standard podrézy, w ktorych obowigzuje
catkowita rezerwacja miejsc. Przewozy migdzyaglomeracyjne krajowe, okres$lane jako
kwalifikowane, sa ustugami komercyjnymi, wykonywanymi na podstawie decyzji
Prezesa UTK o przyznaniu otwartego dostgpu i nie podlegajg przepisom ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.

3.2.2 Zasadnicze cechy poszczegdlnych kategorii przewozéw pasazerskich

Cechy poszczegdlnych kategorii przewozow pasazerskich zostaty okreslone w stowniku pojeé
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). System kolejowych
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przewozow pasazerskich tradycyjnie dzielony jest w Polsce na cztery podsystemy: przewozy

miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane), miedzyregionalne, aglomeracyjne i regionalne.
3.2.2.1 Przewozy miedzyaglomeracyjne

Przewozy migdzyaglomeracyjne - potaczenia kolejowe z postojami handlowymi w kluczowych
miastami wojewddzkich lub ewentualnych punktach przesiadkowych pomigdzy tymi miastami
oraz potaczenia miedzynarodowe z najwickszymi osrodkami panstw sasiadujacych z Polska,
realizowane przez szybkie pociagi zestawione z nowoczesnego taboru i oferujgce wysoki
standard podrozy, w ktorych obowigzuje catkowita rezerwacja miejsc. Przewozy
migdzyaglomeracyjne krajowe, okreslane jako kwalifikowane, sa ustugami komercyjnymi,
wykonywanymi na podstawie decyzji Prezesa UTK o przyznaniu otwartego dostepu i nie
podlegaja przepisom ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Przepisami tymi pozostaja
objete przewozy migdzynarodowe, ktorych organizatorem jest minister wlasciwy do spraw
transportu.

3.2.2.2 Przewozy miedzywojewddzkie

Przewozy miedzyregionalne (mig¢dzywojewddzkie przewozy pasazerskie) - zgodnie z
przepisami ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym - przewozy
0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywane z przekroczeniem granicy
wojewoOdztwa, inne niz przewozy gminne, powiatowe 1 wojewodzkie. Przewozy
miedzyregionalne realizowane sa z postojami handlowymi w miastach co najmniej
powiatowych, na stacjach weztowych wlasnych w przewozach pasazerskich oraz w wigkszych
osrodkach uzdrowiskowych 1 wypoczynkowych. W odréznieniu od przewozoéw
migdzyaglomeracyjnych, przewozy migdzywojewddzkie charakteryzuja si¢ wigksza,
dostepnoscia cenowa przy nizszym poziomie oferowanego komfortu podrozy.

3.2.2.3 Przewozy wojewddzkie (regionalne)

Przewozy regionalne (wojewddzkie przewozy pasazerskie) - zgodnie z przepisami ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym s3 to przewozy osob w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywane w granicach administracyjnych co najmniej dwoch powiatow i
niewykraczajace poza granice jednego wojewddztwa, a w przypadku linii komunikacyjnych w
transporcie kolejowym takze przewozy do najblizszej stacji w wojewddztwie sgsiednim,
umozliwiajace przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy lub techniczne odwrdcenie biegu
pociagu, oraz przewozy powrotne, inne niZ przewozy gminne, powiatowe i
migdzywojewddzkie. Postoje handlowe w przewozach regionalnych obejmujg wszystkie stacje
1 przystanki osobowe, lub stacje i przystanki o wigkszej wymianie pasazerow w danej relacji.

3.2.2.4 Przewozy aglomeracyjne (metropolitalne)

Przewozy aglomeracyjne — przewozy pasazerskie realizowane w obrebie osrodkow o
charakterze ponadregionalnym (aglomeracji monocentrycznych, konurbacji) i w ich otoczeniu,
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cigzacym komunikacyjnie do danej aglomeracji. Przewozy te realizuja codzienne
zapotrzebowanie przewozowe mieszkancow w dojazdach do aglomeracji oraz przejazdach
migdzyosiedlowych, przy wykorzystaniu taboru o duzej pojemnosci, przystosowanego do
szybkiej wymiany podroznych (pociagi zatrzymujg si¢ na wszystkich stacjach i przystankach
osobowych). Przewozy aglomeracyjne petnia rowniez funkcje typowe dla komunikacji
miejskiej (np. system przewozow kolejowych w Trojmiescie i czesciowo na Slasku) i bywaja
wykonywane na wydzielonych do tego celu parach toréw. W rozumieniu ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, przewozy aglomeracyjne realizowane sg na terytorium gminy, miasta
(w ramach komunikacji miejskiej), powiatu.

3.2.2.5 Pordéwnanie cech poszczegdlnych kategorii ruchu i przewozow pasazerskich
Charakterystyke kategorii ruchu ze wzgledu na predko$¢ przewozu oraz liczbe postojow

handlowych przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 23 Zrdoznicowanie kategorii ruchu pod wzgledem predkosci i gestosci siatki postojow

) Maksymalna predkos$é Gesto$¢ rozmieszczenia
Kategoria ruchu ruchu postojow handlowych
Kwalifikowany 160 km/h lub wigcej Duze osrodki miejskie
120 — 160 km/h, odcinkami
) . nizsza, jezeli infrastruktura nie | Duze 1 $rednie  oSrodki
Migdzyregionalny e L .
umozliwia osiagnigcie 120 | miejskie, kurorty
km/h
Wigkszos¢ stacji
100 — 130 km/h, 160 km/h | . ,
o . i przystankow  osobowych,
. jezeli umozliwia to . o .,
Regionalny i i . . | mozliwe pomijanie postojow
infrastruktura i odleglosci ) ]
_ na odcinkach obstugiwanych
migdzyprzystankowe .
ruchem aglomeracyjnym.
W tkie stacje i tanki
Aglomeracyjny 100 — 120 km/h SrySTle stacje 1 preystanid
osobowe

Zrodlo: opracowanie wlasne

Cechg charakterystyczng ruchu kwalifikowanego jest takie trasowanie pociagu, aby
umozliwi¢ osiggniecie jak najkrotszego czasu jazdy. Jest to mozliwe w przypadku ograniczonej
liczby zatrzyman na trasie oraz taboru pozwalajacego na maksymalne wykorzystanie
parametréow linii kolejowej. Z uwagi na to, iz rozruch i hamowanie odbywaja si¢ rzadko,
najistotniejszym parametrem taboru stosowanego w tym ruchu jest predkos¢ maksymalna.

W przypadku ruchu miedzyregionalnego istotne jest zachowanie odpowiedniej rownowagi
pomiegdzy liczbg zatrzyman, a czasem jazdy — pociggi te charakteryzuja si¢ zdecydowanie
gestsza siatkg postojow niz pociaggi kwalifikowane, dlatego tabor powinien zapewniaé
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odpowiednie przyspieszenie rozruchu, aby obstuga kolejnych punktéw nie powodowata
nadmiernego wydtuzania czasu przejazdu.

W przypadku ruchu regionalnego, charakteryzujacego si¢ gesta siatkg postojow (co kilka
kilometréw), istotne jest zard6wno przyspieszenie rozruchu jak i osigganie stosunkowo wysokiej
predkosci jazdy w kréotkim czasie. Prowadzi to do maksymalnego wykorzystania parametrow
infrastruktury miedzy przystankami lub stacjami.

Ruch aglomeracyjny cechuje si¢ bardzo krétkimi odleglosciami miedzyprzystankowymi
(nawet co okoto 1 km), co sprawia, iz najistotniejszy staje si¢ parametr przyspieszenia pociagu,
a mniej istotna jest predko$¢ maksymalna.

Mozliwe jest jednak, ze dany pocigg na poszczegdlnych odcinkach swojej trasy ma inne
kategorie ruchowe. Najczgstszym przypadkiem jest Iaczenie ruchu regionalnego
z aglomeracyjnym.

Jak juz wspomniano, pociggi pasazerskie umozliwiajg realizacje¢ przewozow zréznicowanych
kategorii, z ktoérych kazda ma pewne cechy charakterystyczne. Zestawienie zréznicowania tych

kategorii przestawiono w ponizszej tabeli.
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Tabela 24 Zroznicowanie kategorii przewozow pod wzgledem dystansu, wielkoSci potokow i ich zmiennosci oraz standardu podrozy

Kategoria przewozoéw/

Miedzyaglomeracyjne Miedzywojewodzkie Regionalne Aglomeracyjne
Cecha
e do 50 km

. L Bardzo zréznicowana, ] ] .

Odlegtos¢ podrozy 80 — 800 km 30 — 800 km 1250k (zalezy od wielkosci
- m
aglomeracji)
. L , ) . ) L. Z reguly niewielkie potoki, Najwicksze potoki
Wielkos¢ potokow Duze potoki pomigdzy Zrdznicowana w i ) . .
. . . e . ) wicksze w sasiedztwie odcinkowe w przewozach

pasazerskich miastami wojewddzkimi zaleznosci od odcinka

osrodkow regionalnych

kolejowych

. . . o Duza w wigkszych o
Wymiana pasazerow na | Bardzo duza, szczegdlnie , D Zrbznicowana, )
) ) L osrodkach miejskich, poza s, Bardzo duza
stacjach/przystankach w miastach wojewddzkich w zaleznosci od punktu
tym mata
Brak wyraznych szczytow , _
) ., Wyrazne  wystgpowanie
Zmiennos¢ potoku | przewozowych, ale . ) ) ) ]
L, i . ) Brak wyraznych szczytow | Wystepowania  szczytdw | szczytdw przewozowych,
pasazer6w w  ciagu | mozliwe zwigkszone ) ,
) ) przewozowych przewozowych asymetria potokow
doby zapotrzebowanie rano i po L,
) pasazerow
potudniu.
Zmienno$¢ potoku pas. | Zwigkszone przewozy | Zwigkszone przewozy | Mniejsze przewozy | Mniejsze przewozy
w ciggu tygodnia w piatki i niedziele w piatki i niedziele w weekendy w weekendy
Zwigkszenie potoku | Znaczace zwigkszenie | Zmniejszenie potoku | Znaczace zmniejszenie
Zmienno$¢ potoku | pasazerow w | potoku  pasazerow  w | pasazerow w | potoku  pasazerow = w
pasazerow w ciggu roku | okresach wypoczynku okresach wypoczynku okresach wypoczynku okresach wypoczynku

letniego 1 zimowego.

letniego i zimowego oraz w

letniego 1 zimowego, z

letniego 1 zimowego.
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Kategoria przewozow/ Miedzyaglomeracyjne Miedzywojewodzkie Regionalne Aglomeracyjne
Cecha
okresach wyjatkiem tras do
okotoswiagtecznych. miejscowosci atrakcyjnych
turystycznie.
) Bardzo wysoki: miejsce | Wysoki: miejsce siedzace, | ., , . Sredni: miejsce  stojace
Oczekiwany standard | . ) .. . Sredni: przy dluzszych ..
. siedzace, ustuga | wyjatkowo miejsca stojace . O, , zapewniajace komfort
podrézy ) , . podrézach miejsce siedzace )
gastronomiczna (przy krotszych podrozach) osobisty

Zrodlo: opracowanie wlasne
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Odleglo$¢ podrézy w ramach danej kategorii przewozow zalezy glownie od warunkoéw
geograficznych 1 struktury osadniczej na danym obszarze. W przypadku przewozéw
miedzyaglomeracyjnych sa to podréoze miedzy duzymi aglomeracjami miejskimi /
konurbacjami. W warunkach polskich odlegtosci te wynosza od 80 (Krakéw — Katowice) do
okoto 800 km (Szczecin — Rzeszow). Przewaznie mieszczg si¢ w granicach od 250 do 400 km.
Wedtug GUS $rednia odleglo$¢ podrozy ekspresem (co mozna uzna¢ za kategori¢ przewozow
mig¢dzyaglomeracyjnych) w roku 2018 wyniosta 348 km.

W przypadku przewozoéw migdzywojewodzkich mozna wskaza¢ podroze pomiedzy:

— miastami wojewodzkimi,

— miastem wojewddzkim a mniejszym osrodkiem potozonym w innym wojewddztwie,

— mniejszymi o$rodkami potozonymi w réznych wojewodztwach.
W warunkach polskich, w przypadku pierwszej grupy podrézy sa to odlegtosci od 80 do 770
km, w przypadku drugiej grupy od okoto 50 km do ponad 800 km, od okoto 30 do ponad 800
km. Wedlug GUS $rednia odleglto$¢ podrézy pociggiem pospiesznym (co mozna w
przyblizeniu uzna¢ za przewo6z miedzywojewodzki) w roku 2018 wyniosta 222 km.

W przypadku przewozéw regionalnych mozna wskaza¢ zréznicowane podroze,
poczawszy od podrozy pomigdzy sgsiednimi przystankami na obszarze poza aglomeracja
miejska, do podrézy pomiedzy skrajnie polozonymi osrodkami danego regionu (tutaj:
wojewodztwa). Odlegtos¢ podrézy moze-wynosi¢ od 1 km do okoto 250 km. W przypadku
przewozow aglomeracyjnych mozna wskazaé przede wszystkim podroze z obszaru aglomeracji
do jej glownego osrodka, ale rowniez podréze pomiedzy sgsiednimi przystankami w danym
miescie. Wedlug GUS Srednia odleglos¢ podréozy pociggiem osobowym (co mozna
w przyblizeniu uzna¢ za sume przewozOw regionalnych i aglomeracyjnych) w roku 2018
wyniosta 38 km.

Z odlegtosci podrozy (i zwigzanej z nig czasem podrozy) zaleza wymagania zwigzane
z szeroko rozumianym standardem podrézowania.

Wymiana pasazerska w przypadku podroézy migdzyaglomeracyjnych charakteryzuje si¢
najczgsciej duzymi liczbami wsiadajacych 1 wysiadajacych podréznych (w liczbach
bezwzglednych jak i w stosunku do ogolnej liczby podrézujacych pociggiem), jako, ze dotyczy
to ruchu kwalifikowanego obslugujacego najwicksze osrodki miejskie. W przypadku podrozy
miedzywojewodzkich wymiana podréznych na poszczegdlnych stacjach jest zroznicowana
i zalezy od wielkosci osrodka jak i jego polozenia na trasie pociggu. Na wickszosci stacji
posrednich (poza najwigkszymi os$rodkami) suma liczby podréznych wsiadajacych
i wysiadajacych jest niewielka w stosunku do ogolnej liczby przewozonych osob.

W przypadku podrozy regionalnych wymiana podroznych uzalezniona jest od wielkosci
obslugiwanego osrodka. W przypadku duzych osrodkéw miejskich potozonych na trasie
pociagu, liczba podroznych wsiadajgcych i wysiadajacych moze stanowi¢ bardzo duzy procent
ogolnej liczby przewozonych osob. Przewozy aglomeracyjne mogg charakteryzowac si¢ bardzo
duza wymiang podréznych na wigkszosci obstugiwanych stacji i przystankoéw osobowych.
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Z charakterystyki wymiany pasazerskiej wynikaja wymagania dotyczace liczby drzwi
wejsciowych do poszczegolnych wagondw nalezacych do sktadu pociagu.

Zmiennos¢ potoku w ciagu doby charakteryzuje przede wszystkim przewozy aglomeracyjne
iregionalne, ktorych gtownym celem jest regularny dowdéz do miejsc pracy i nauki.
W przypadku przewozoéw migdzyaglomeracyjnych moze istnie¢ zwickszone zapotrzebowanie
w godzinach porannych oraz popotudniowych zwigzane z podrézami stuzbowymi.
Zmienno$¢ potoku w ciagu tygodnia jest domena przede wszystkim przewozow
aglomeracyjnych i regionalnych, gdzie w weekendy mozna zaobserwowa¢ zdecydowanie
nizsze potoki podréznych niz w ciggu dni powszednich. W przypadku przewozoéw
migdzyaglomeracyjnych i miedzywojewodzkich moga wystepowacé zwigkszone przewozy
w piatki i niedziele zwigzane z tygodniowym rytmem dojazdow do miejsca pracy / nauki oraz
powrotéw do miejsca pochodzenia na weekend.

Zmiennos¢ potoku w ciagu roku dotyczy okresow wypoczynku letniego i zimowego (oraz
okresu $wiat), w przypadku przewozow aglomeracyjnych i regionalnych oznacza to mniejsze
zapotrzebowanie na przewozy, natomiast w przypadku przewozoéw migdzywojewodzkich i
mig¢dzyaglomeracyjnych (zwlaszcza jezeli obejmuja miejscowosci o duzym potencjale
turystycznym) zapotrzebowanie w tych okresach bedzie zwigkszone.

Z charakterystyk zmiennos$ci potokéw podréznych wynikajg posrednio wymagania
dotyczace liczby miejsc w sktadzie pociggu, jak tez dostgpnosci miejsc stojacych. Pojazd musi
by¢ przystosowany do obstugi szczytow przewozowych.

Wszystkie powyzsze cechy determinuja wymagania funkcjonalne jakie powinien
spetnia¢ tabor przewozowy, wykorzystywany do prowadzenia ruchu poszczegdlnych kategorii
pociagow. Wymagania te wskazano w kolejnym punkcie raportu.

3.3 Wymagania funkcjonalne dla taboru pasazerskiego w zaleznosci od rodzaju
przewozow (przewozy miedzyaglomeracyjne, miedzyregionalne, regionalne,
aglomeracyjne)

3.3.1 Wymagania ruchowe

Warunki specyficzne wystepujace podczas uzytkowania taboru, a zwigzane ze specyfika
ruchowg danej kategorii pociagdw sa zwigzane przede wszystkim z predkoscig maksymalng
zaktadang do osiggania przez okreslone pociagi oraz ze zréznicowaniem odleglosci miedzy
postojami handlowymi (najkrotsze w ruchu aglomeracyjnym, najdtuzsze w ruchu
kwalifikowanym). Warunki te wptywaja bezposrednio na wymagania odno$nie charakterystyk
trakcyjnych pojazdow, wpisanie si¢ w nie wymaga odpowiedniego doboru parametrow
technicznych, takich jak: moc silnikow i masa pojazdu.

Z kolei uwarunkowania zwigzane z organizacja ruchu kolejowego i wynikajagcymi z nigj
taczeniem lub rozdzielaniem sktadu pociagu na trasie wymusza¢ moga dostosowanie taboru to
przeprowadzenia takich operacji w sposob niezawodny w mozliwie krotkim czasie (np.
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konieczna jest pelna kompatybilno$¢ sprzggéw umozliwiajaca wspotprace podzespotow
taczonych jednostek taboru).
Pod wzgledem prowadzenia ruchu kolejowego istotnymi w taborze parametrami s3:

— predkos¢ maksymalna,

— moc i stosunek mocy do masy,

— przyspieszenie rozruchu,

— mozliwos¢ rekonfiguracji sktadu:

o w warunkach serwisowych (na stacji postojowej/technicznej),
o w warunkach eksploatacyjnych (na stacjach weztowych i koncowych,
mozliwo$¢ zestawiania pociggéw wielorelacyjnych).

3.3.1.1 Ruch kwalifikowany

Tabor przeznaczony do ruchu kwalifikowanego pod wzgledem funkcjonalnym powinien
gwarantowac krotki czas przejazdu, konkurencyjny wobec innych gatezi transportu. W zwigzku
z tym, czynnik czasu podrozy i predkosci maksymalnej jest decydujacy. W ruchu kursuja
pociagi klasyczne zestawione z lokomotywy i wagonow lub zespoty trakcyjne. Pociagi
wyposazone w system przechylu pudta umozliwiaja uzyskanie predkosci poruszania si¢ po
tukach zazwyczaj 20 — 30% wickszej. Podstawowe parametry pojazdow:
— predkos¢ maksymalna nie mniej niz 160 km/h, pozadana 200 km/h i wigcej
— moc pojazdow trakcyjnych > 5 MW,
— mozliwo$¢ rekonfiguracji sktadu: tak, mozliwe zastosowanie trakcji dwukrotnej ze
wzgledu na dhugos$¢ peronow, zatem jeden sktad pociggu moze obslugiwa¢ jedna lub
dwie grupy relacyjne.

3.3.1.2 Ruch miedzyregionalny

Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do ruchu mig¢dzyregionalnego powinien
zapewniac:

— predkos¢ maksymalng rowng 160 km/h,

— moc pojazdow trakcyjnych > 2-4 MW,

— mozliwos¢ rekonfiguracji sktadu: tak zar6wno w warunkach serwisowych (na stacji
postojowej/technicznej), jak i na stacjach wezlowych z dokladnosciag do jednego
wagonu w przypadku sktadow prowadzonych lokomotywa. W przypadku jednostek
trakcyjnych w praktyce mozliwe jest stosowanie trakcji dwukrotnej ze wzgledu na
dlugos¢ peronow, zatem jeden sktad pociggu moze obstugiwac jedna lub dwie grupy

relacyjne.
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3.3.1.3 Ruch regionalny

Pojazdy konstruowane z przeznaczeniem do obstugi ruchu regionalnego powinny taczy¢ i
spelnia¢ wymagania stawiane zaréwno taborowi przeznaczonemu do eksploatacji w ruchu
aglomeracyjnym, jak i miedzyregionalnym.
Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do ruchu regionalnego powinien posiadac:
— predkos¢ maksymalng > 120 km/h a dla taboru eksploatowanego na liniach
magistralnych — 160 km/h,
— wymagane przyspieszenie rozruchu pojazdow trakcyjnych w ruchu regionalnym
wynosi min. 1,0 m/s2 w poczatkowej fazie rozruchu,
— mozliwo$¢ rekonfiguracji sktadu: tak zar6wno w warunkach serwisowych (na stacji
postojowej/technicznej) jak i na stacjach weztowych z doktadnoscig do jednego wagonu
w przypadku sktadow prowadzonych lokomotywa. W przypadku jednostek trakcyjnych
w praktyce mozliwe jest stosowanie trakcji dwu lub trzykrotnej ze wzgledu na dtugosé
perondéw, zatem jeden sktad pociggu moze obstugiwaé jedna, dwie lub trzy grupy
relacyjne.

3.3.1.4 Ruch aglomeracyjny

Pojazdy konstruowane z przeznaczeniem dla ruchu aglomeracyjnego ze wzgledu na charakter
przewozOéw musza zapewni¢ osigganie wysokich predkosci komunikacyjnych w jak
najkrotszym czasie, dlatego powinny charakteryzowac si¢ wysokim przyspieszeniem rozruchu
i odpowiednim op6znieniem hamowania, na co wptyw ma odpowiedni stosunek masy do mocy.
Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do ruchu aglomeracyjnego powinien
posiadac:
— predkos¢ maksymalng na poziomie 120 — 130 km/h,
— wymagane przyspieszenie rozruchu pojazdow trakcyjnych w ruchu aglomeracyjnym
wynosi min. 1,0 m/s2 w poczatkowej fazie rozruchu, do 1,3 m/s2,
— mozliwo$¢ rekonfiguracji sktadu: tak, zarowno w warunkach serwisowych (na stacji
postojowej/technicznej) jak i na stacjach weztowych z doktadnos$cia do jednej jednostki
trakcyjnej. W ruchu aglomeracyjnym nie przewiduje si¢ podziatu na grupy relacyjne.

3.3.2 Wymagania przewozowe

Wymagania przewozowe obejmuja nie tylko okreslenie rodzaju ruchu, ale rowniez aktualne i
przewidywane zapotrzebowanie na popyt, okreslane liczbg pasazeréw oraz ich preferencjami
w zakresie jakosci ustugi transportowej. Ze tego wzgledu tabor musi by¢ dostosowany do
charakterystycznej dla danego rodzaju przewozow, wielkos$ci i zmienno$ci potoku podroéznych,
co rzutuje na jego pojemno$c¢ (dtugosc¢) i uktad wnetrza, czy liczbe wejs¢. Co wigcej, istotnym
uwarunkowaniem sg coraz wyzsze oczekiwania je$li chodzi o komfort i dodatkowe
wyposazenie, r6zne w zaleznosci od rodzaju przewozow.

Wymagania w zakresie taboru, istotne z punktu widzenia organizacji przewozu pasazerow to:
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— dlugos¢ pociggu (liczba wagonow/cztondéw w sktadzie pociggu),
— liczba drzwi na jeden wagon/czton pociggu,

— miejsca siedzace i ich konfiguracja,

— miejsca stojace,

— liczba toalet,

— wyposazenie dodatkowe.
3.3.2.1 Przewozy miedzyaglomeracyjne

Tabor wykorzystywany przy $wiadczeniu ustug w przewozach miedzyaglomeracyjnych
powinien cechowac si¢ rozwigzaniami najwyzszej jakosci. Czas podrozy w tym segmencie jest
wydhuzony, a wigc wysoki standard obstugi pasazera staje si¢ dla przewoznika priorytetowym
aspektem. Z zatozenia wszystkie potaczenia majg zapewni¢ wysoki komfort i jako$¢ ustugi
przewozowej z aranzacjg tzw. przestrzeni prywatnej. Wynika z tego konieczno$¢ zapewnienia
wydzielonej, zamknigtej przestrzeni pasazerskiej (przedziaty, strefy) dedykowanej wybranym
grupom pasazerow (np. menedzerowie, rodziny z dzie¢mi) oraz innych dodatkowych urzadzen
1 wyposazenia, pozwalajacych w sposéb atrakcyjny i efektywny na wykorzystanie czasu
spedzanego w podrozy.

Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do przewozow miedzyaglomeracyjnych
powinien posiadac:

— 6-10 wagonow lub cztonow w sktadzie pociggu (dlugosé sktadu), przy maksymalnie 2
jednostkach trakcyjnych w sktadzie pociagu,

— 1-2 drzwi na jeden czton/jeden wagon. Ze wzgledow bezpieczenstwa rekomenduje si¢
2 drzwi w jednym wagonie. Moga to by¢ drzwi jednoskrzydtowe,

— liczbe miejsc siedzacych zréznicowang liczbg wagonoéw/czlonow w pociagu. Miejsca
siedzagce muszg stanowi¢ 100% ogolnej liczby miejsc (nie dopuszcza si¢ miejsc
stojacych w tym segmencie przewozowym). Konfiguracja: uktad siedzen w przestrzeni
pasazerskiej 2+1 w rzedzie uwzgledniajgcy ustawienie szeregowo (preferowany uktad
lotniczy siedzen) i naprzeciwko,

— 2 toalety na wagon i 1 na czton zespotu trakcyjnego,

— wyposazenie dodatkowe takie jak: stojaki na bagaz, miejsca do przewozu rowerow,

przedziat gastronomiczny.
3.3.2.2 Przewozy miedzywojewddzkie

Eksploatowane pojazdy w przewozach miedzywojewddzkich moze cechowac réznorodnosé
rozwigzan konstrukcyjnych. Zestawienie taboru rozpoczyna si¢ od sktadow wagonowych wraz
z lokomotywa, konczac na zespotach trakcyjnych sktadajacych si¢ z 4-8 cztonow. Mozliwe sa
uktady 1-i 2-poziomowe. Wnetrze pojazdu powinno by¢ wydzielone (przestrzenie ograniczone
Sciankami).
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Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do przewozéw migdzyregionalnych
powinien posiadac:

— 4-8 wagonow lub czlonow w sktadzie pociggu (dlugos¢ sktadu) , przy maksymalnie 2
jednostkach trakcyjnych w sktadzie pociagu,

— 1-2 drzwi na jeden czton/jeden wagon. Ze wzgledow bezpieczenstwa rekomenduje si¢
2 drzwi w jednym wagonie. Mogg to by¢ drzwi jednoskrzydtowe,

— liczbe miejsc siedzacych zréznicowang liczbg wagonoéw/czlonow w pociagu. Miejsca
siedzace musza stanowi¢ 100% ogodlnej liczby miejsc. Konfiguracja: uktad siedzen w
przestrzeni pasazerskiej 2+2 w rzedzie uwzgledniajacy ustawienie naprzeciwko i
SZEeregowo,

— miejsca wylagcznie siedzace (w wyjatkowych przypadkach dopuszcza si¢ miejsca
stojace),

— 2 toalety na wagon i 1 na czton zespotu trakcyjnego,

— wyposazenie dodatkowe takie jak: stojaki na bagaz, miejsca do przewozu rowerow,
miejsce na urzadzenia vendingowe.

3.3.2.3 Przewozy regionalne

Tabor do przewozow regionalnych w zdecydowanej wickszosci wystepuje jako 1-poktadowy,
2- do 4-czlonowy, ktorych dlugos¢ catkowita nie przekracza 40 m. Standardowy sktad ma
pojemno$¢ do 200 miejsc siedzacych. Dopuszczalne sa konstrukcje 2-poktadowe (pigtrowe),
pozwalajace zwigkszy¢ pojemnos¢ nawet do 60%.
W pojazdach liczba drzwi jest zmniejszona, co powoduje dluzsze postoje na wymiang
handlowg podréznych. Przedsionki sg obszerne i oddzielone od pozostatej czgsci pasazerskiej
wiatrotapami Wewnatrz dominuje przestrzen czgsciowo otwarta.
Liczba miejsc siedzacych jest zwigkszona, co wpltywa na komfort podrozy w porownaniu
taborem przeznaczonym do ruchu aglomeracyjnego. Siedzenia umieszczone
sa z reguly poprzecznie do osi wzdtuznej pojazdu.
Przewiduje si¢ ograniczong liczb¢ miejsc stojacych, stosowane sg jedynie uchwyty
przytwierdzone do kazdego z foteli. Obowigzkowe jest wyposazenie w toalete, zwykle
uniwersalng, przystosowana do korzystania przez osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.
Przewiduje si¢ potki na wiekszy bagaz oraz stoliki.
Pod wzgledem funkcjonalnym tabor przeznaczony do przewozéw regionalnych powinien
posiadac:

—  2-4 wagonow lub cztonéw w sktadzie pociagu (dtugosc¢ sktadu),

— 2-3 drzwi na jeden czton/jeden wagon, wymagane sg drzwi dwuskrzydtowe,

— miejsca siedzgce musza stanowic¢ nie mniej niz 60% ogodlnej liczby miejsc,

— miejsca stojace muszg stanowié¢ nie wigcej niz 40% ogolnej liczby miejsc,

— 1 toalet¢ na wagon i 1 na czton zespotu trakcyjnego,
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— wyposazenie dodatkowe takie jak: miejsce na urzadzenia vendingowe, stojaki na
rowery, uchwyty.

3.3.2.4 Przewozy aglomeracyjne

Pojazdy wykorzystywane do obstugi przewozow aglomeracyjnych musza zapewni¢ zdolnosé
do czgstych wymian podroéznych, a proces powinien odbywac si¢ w jak najkrétszym czasie.
Sprzyjaja temu odskokowe, symetryczne dwuskrzydlowe drzwi z elektrycznym napedem o
sporym przeswicie, nie mniejszym niz 25% diugosci Sciany bocznej. Pozwala to zrealizowac
postd] w maksymalnym czasie nie przekraczajacym 30 sekund. ROwnomierne rozmieszczenie
drzwi umozliwia sprawniejszag wymian¢ pasazerow z uwagi na jednakowy dostgp do drzwi
jednoczesnie ze wszystkich przedziatow pasazerskich.
Przestrzen pasazerska jest otwarta, zazwyczaj jednoprzestrzenna, umozliwiajagca widoczno$é
powierzchni catego sktadu. Nie montuje si¢ przegrod wewngtrznych, przedsionki sg obszerne.
Charakterystyczng cechg dla pojazdéw aglomeracyjnych sg wysokie wskazniki wykorzystania
miejsca dla pasazeréw. Preferowana dtugos¢ jednego cztonu nie przekracza 20 m, co pozwala
na dowolng konfiguracje w zakresie liczby cztonéw w pojezdzie trakcyjnym.
Pod wzglgdem funkcjonalnym tabor przeznaczony do przewozow aglomeracyjnych powinien
posiadac:
— 6-10 czlonéw w skladzie pociagu (w uzasadnionych przypadkach mniej). Dlugosé
sktadu zréznicowana wystepujacym potokiem podréznych,
— 3-4 drzwi na jeden czlon/jeden wagon, wymagane sg drzwi dwuskrzydtowe poszerzane,
— miejsca siedzace powinny stanowi¢ nie wigce] niz 40% ogolnej liczby miejsc.
Przestrzen pasazerska otwarta, rezygnacja z przegrod i Scianek dziatowych. Uktad i
montaz siedzen wzdtuz pojazdu, nawigzujac do zastosowanych konstrukcji w wagonach
metra,
— miejsca stojace powinny stanowic nie wigcej niz 60% ogdlnej liczby miejsc,
— dopuszczalny brak toalet,
— wyposazenie dodatkowe takie jak: automat biletowy, kasowniki, stojaki na rowery,
zastosowanie gornych poreczy z uchwytami.

3.3.3 Inne wymagania funkcjonalno-uzytkowe

Projektowanie pojazdéw kolejowych, oprocz sztywnych wymagan technicznych, powinno
uwzglednia¢ zastosowanie takich rozwigzan, ktore bedg ulatwialy pdzniejszg eksploatacje
pojazdu.

Wspotczesne pojazdy w coraz wigkszym stopniu winny wykorzystywa¢ budowe modutows
umozliwiajgcg dostosowanie pojemno$ci pociggu do wystepujacych zmian potokow
podréznych oraz zapewnia¢ odpowiedni stosunek przestrzeni pasazerskiej do dlugosci
catkowitej pojazdu. Widoczna jest tendencja do wytwarzania rodzin pojazdéow w jak
najwigkszym stopniu uniwersalnych, wyposazonych w standaryzowane podzespoty. Pozwala
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to producentowi na stosunkowo proste i szybkie dostosowanie projektu pojazdu do wymagan
kolejnego postgpowania przetargowego bez koniecznosci wykonywania wszystkich prac
projektowych od poczatku. Taka polityka wigze si¢ z ograniczeniem kosztow ponoszonych
zaréwno przez producentow, jak i zamawiajgcych tabor.

Poza optymalnym dostosowaniem pojazdow kolejowych do okreslonych zadan przewozowych
tabor powinien spetnia¢ kryteria wysokiego wspolczynnika gotowosci technicznej oraz
zapewniac niski poziom kosztéw uzytkowania i utrzymania (mate zuzycie energii, mozliwos¢
rekuperacji energii podczas hamowania, wydtuzone okresy migdzyprzegladowe i miedzyna-
prawcze, mata pracochtonno$¢ przegladow i napraw).

Inne wymagania stawiane wobec taboru pasazerskiego to:

— dazenie do redukcji masy wlasnej pojazdu oraz powickszenie powierzchni dostepne;j
dla pasazerow,

— kompatybilno$¢ urzadzen i aparatury umozliwiajaca pelna wspotprace w trakcji
wielokrotnej, nawet pomiedzy pojazdami réznych serii,

— zastosowanie pojazdéw hybrydowych zasilanych energig elektryczng z pantografu oraz
olejem napedowym (opcje alternatywne w postaci napedow bateryjnych zasilanych
podczas jazdy lub wodorowych) pozwalajgce wydhuza¢ relacje pociagéw poprzez
obstuge linii niezelektryfikowanych,

— uklad przestrzeni pasazerskiej umozliwiajacy:

o sprawng ewakuacje pasazerow w razie niebezpieczenstw
o tatwe prowadzenie prac porzadkowych,

— materialy i wykonczenia zapewniajace wysoka trwalos¢ uwzgledniajacg wieloletnig
eksploatacj¢ oraz umozliwiajgce tatwe utrzymanie czystos$ci powierzchni w przestrzeni
pasazerskiej.

3.4 Zestawienie podstawowych parametrow

Tabor kolejowy wykorzystywany do transportu pasazerskiego, niezaleznie od jego dedykacji
do obstugi danego segmentu przewozowego, powinien gwarantowac bezpieczenstwo przewozu
oraz charakteryzowac¢ si¢ matym negatywnym oddzialywaniem na $rodowisko naturalne, niska
energochlonnoscig, wysokimi wskaznikami niezawodnosci, a takze niskimi kosztami
eksploatacji. Powinien on  spelnia¢ wymagania stawiane nowoczesnym systemom
przewozowym i zapewnia¢ odpowiednig predkos¢ przewozu. Duze znaczenie ma takze
estetyka i komfort podréozowania. Dotyczy to nie tylko powszechnego zastosowania
klimatyzacji czy wygodnych siedzen, ale takze odpowiedniej aranzacji przestrzeni i stylistyki
wnetrz pojazdow.

Nowoczesne pojazdy kolejowe, przeznaczone do przewozow pasazerskich powinny by¢
projektowane i konstruowane zgodnie z przyjetymi zalozeniami dotyczacymi docelowego
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charakteru ich eksploatacji, ktory warunkuje zastosowanie w taborze odpowiednich rozwigzan

i komponentow.

W tabeli ponizej zestawiono podstawowe parametry taboru istotne ze wzgledow ruchowo-

przewozowych.

Tabela 25 Podstawowe parametry funkcjonalne taboru pasazerskiego pod wzgledem kategorii
ruchu i rodzaju przewozow

Kategoria/rodzaj

Parametr

Wartos¢

Predkos$¢ maksymalna

Nie mniej niz 160 km/h

- ° Moc Powyzej 5 MW
= E Liczba czlondéw / wagonow w 610
% E sktadzie pociagu _
é g Ulede  dhmdl  @n  eden 1-2, mogy by¢ Jednoskrzydiovv,e, ze
= S wzgledow bezpieczenstwa
® 5 = czlon/wagon
= P preferowane 2
: § 5’ Liczba miejsc siedzacych 350-800
S E 2 Liczba toalet 2 na wagon/l na czlon pociagu
& & E zespolonego
= Predko$¢ maksymalna 160 km/h
Ti Moc 2-4 MW
g @2 Liczba cztonow / wagonow w 48
B _'§ sktadzie pociggu
S =) _ r .
< Liczba drzwi na  jeden 1-2, mogd by¢ ]ednoskrzydiow’e, e
=L wzgledow bezpieczenstwa
S5 czton/wagon
EXE preferowane 2
- £ 5‘ Liczba miejsc siedzacych 250-400
=1 :ﬁ iy Liczba toalet 1-2 na wagon/l na czlon pociagu
& & E zespolonego
o Predkoéé maksvmalna Nie mniej niz 120 km/h, dla taboru
= ¢ Y dla linii magistralnych 160 km/h
g . . Min. 1,0 m/s?> w poczatkowej fazie
19, Przyspieszenie rozruchu rozruchu
)
; Liczba cztonow / wagonow w 24
§ sktadzie pociagu
,qi UL o e 2-3 preferowane dwuskrzydtowe
g czlon/wagon
= Liczba miejsc siedzacych Nie mniej niz 60% ogolnej liczby
g miejsc (200-500)
- Liczba toalet 1 na wagon/zespot dwuwagonowy
~ = Predkos¢ maksymalna 120 — 130 km/h
& Min. 1,0 m/s> w poczatkowe] fazie
& 5 Przyspieszenie rozruchu rozruchu
- Do 1,3 m/s?
g :&: = Liczba cztondéw / wagonow w |
K as o 6-10

sktadzie pociggu
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Kategoria/rodzaj

Parametr

Wartos¢

Liczba  drzwi na
czton/wagon

jeden

3-4 na wagon, dwuskrzydlowe
poszerzane

Liczba miejsc ogdtem

600-1800, miejsca siedzace: nie
wigce] niz 40% ogolnej liczby miejsc

Liczba toalet

Dopuszczalny brak toalet

Zrodlo: opracowanie wlasne
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4 Wytyczne w zakresie utrzymania taboru
4.1 Stan prawny w zakresie utrzymania pojazdow

Pojazdy kolejowe z napedem (elektryczne lub spalinowe zespoty trakcyjne) oraz bez napedu
(wagony pasazerskie i towarowe) w procesie eksploatacji tracg swoje wlasciwosci uzytkowe,
na skutek zachodzacych proceséw starzenia i zuzycia podzespotow. Niezbedne staje si¢
wdrozenie dzialan podtrzymujacych lub przywracajacych wlasciwosci uzytkowe pojazdom
kolejowym poprzez odpowiednia organizacj¢ jego utrzymania w stanie technicznym
gwarantujgcym prowadzenie procesu przewozowego w sposob bezpieczny, ekonomiczny i
bezawaryjny.
Wiasciwie zaprojektowany i rzetelnie realizowany proces utrzymania taboru kolejowego
stanowi kluczowy czynnik majacy wptyw m.in. na:

— wysoki poziom bezpieczenstwa przewozow,

— sprawng obstugg transportowg spoteczenstwa i gospodarki,

— eliminacj¢ opdznien pociggdw,

— obnizenie negatywnego oddziatywania na srodowisko,

— zmniejszenie kosztow transportu.
Z tych powodéw utrzymanie techniczne pojazdoéw kolejowych jest gldéwnym elementem
procesu eksploatacji obejmujacym okres zycia pojazdu. Jego koszt poréwnywalny jest z
kosztem zakupu pojazdu kolejowego. W zwiazku z rolg, jaka peni proces utrzymania pojazdow
kolejowych, wszystkie czynnos$ci z nim zwigzane sg regulowane aktami prawnymi.

4.1.1 Stan prawny regulujacy proces utrzymania pojazdow w skali europejskiej

Unia Europejska dostrzegata konieczno$¢ ujednolicenia wymagan prawnych i technicznych.
Proces ten zapewnit wlasciwy poziom utrzymania pojazdow kolejowych i standaryzacje
czynnos$ci naprawczych i warunkow technicznych w kazdym z zaktadow utrzymujacych tabor.
Wprowadzenie takich uwarunkowan gwarantowaly powstanie rynku uslug wykonania
czynnos$ci utrzymaniowych w kazdym z kraju Unii. W szczegdlnosci utrzymania wagonow
towarowych wykonujacych prace przewozowg w réznych krajach w dtuzszych okresach
czasowych.

Dyrektywa 2001/16 Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca 2001 r. w sprawie
interoperacyjnos$ci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych jest rozpoczgciem
stanowienia warunkéw dotyczacych projektowania, budowy, uruchomienia, modernizacji,
odnowienia, eksploatacji i utrzymania pojazdow kolejowych. Roéwniez kwalifikacji
zawodowych i warunkow dotyczacych zdrowia i bezpieczenstwa kadry.

Rozwini¢ciem zatozen standaryzacji warunkoéw techniczno-organizacyjnych utrzymania taboru
kolejowego jak rowniez zagadnien bezpieczenstwa kolei sa:

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r.
zmieniajaca dyrektywe 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych.
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W dokumencie wprowadzono pojecie podmiotdow odpowiedzialnego za utrzymanie (ang.
Entity in Charge of Maintetance, ECM). Role ECM moze peli¢ dowolny, kompetentny
podmiot zdolny do zarzadzania procesem utrzymania pojazdéw. Podmiot ten przypisany jest
do okreslonego pojazdu lub grupy pojazdow w Krajowym Rejestrze Pojazdow Kolejowych
prowadzonych przez Urzad Transportu Kolejowego.
Podmiotem utrzymujacym pojazdy kolejowe (ECM) moze by¢ przedsigbiorstwo krajowe,
zarzadca infrastruktury lub posiadacz. Jest on odpowiedzialny za bezpieczny sposob
utrzymania za pomoca systemu zarzadzania utrzymaniem (ang. Maintenance Management
System, MMS).
Wykonujacy czynno$ci utrzymaniowe prowadzg dokumentacje zwigzang z procesem
naprawczym oraz zapewni¢ zgodno$¢ tego procesu z wymaganiami dokumentacji systemu
utrzymania.
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w
sprawie bezpieczenstwa kolei.
Dyrektywa zmienia i przeksztalca Dyrektywe 2004/49/WE. W zagadnieniu utrzymania
pojazdow (art. 14) utrzymuje zasady:
— kazdemu pojazdowi przypisuje podmiot odpowiedzialny za utrzymanie i wymaga wpisu
w rejestrze pojazdow,
— podmiot utrzymujacy jest odpowiedzialny za bezpieczny sposdb poruszania si¢
pojazdow,
— utrzymanie taboru jest zgodne z dokumentacjg systemu utrzymania pojazdu,
— system utrzymania obejmuje funkcje rozwoju zarzadzania i dotrzymania wymagan
technicznych,
— certyfikacji podmiotow utrzymujgcych wagony towarowe i zapowiada jej rozszerzenie
na wszystkie pojazdy kolejowe.
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 w sprawie systemu
certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujacym wagony
towarowe oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 653/2007.
Rozporzadzenie wprowadza system certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie
wagonow towarowych. Certyfikacja ma zastosowanie do kazdego podmiotu utrzymujacego
wagony towarowe wykorzystywane w sieci kolejowej Unii Europejskiej. System certyfikacji
pozwala wykaza¢ spelnienie wymogu bezpiecznej eksploatacji, istnienie wlasciwego
efektywnego systemu utrzymania a podmiot jest w stanie speli¢ wymogi okreslone
rozporzadzeniem.
Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja 2019r. ustanawiajace
szczegodtowe przepisy dotyczace systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za
utrzymanie pojazdéw zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylenie rozporzgdzenia komisji (UE) nr 445/2011.
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Rozporzadzenie, ktorego postanowienia zaczng obowigzywac od 16 czerwca 2020r. potwierdza
obowiazek certyfikacji podmiotow utrzymujacych wagony towarowe i rozszerza ten obowigzek
na podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wszelkich pojazdéw kolejowych.

Rozporzadzenie wymaga:

— kazdy pojazd kolejowy poruszajacy si¢ po sieci kolejowej powinien posiadac
przypisany w Krajowym Rejestrze pojazdow certyfikowany podmiot odpowiedzialny
za jego utrzymanie,

— dla pojazdow utrzymywanych wylacznie na potrzeby wlasnej dziatalnosci przez
przewoznika kolejowego lub zarzadce infrastruktury zgodnos¢ z trescig rozporzadzenia
wykazuj¢ si¢ w systemach zarzadzania bezpieczenstwem. Podmioty te nie musza
posiada¢ dokumentu certyfikujacego systemu utrzymania,

— pozostate podmioty odpowiedzialne za utrzymanie pojazdow kolejowych innych niz
wagony towarowe muszg spetni¢ wymogi rozporzadzenia (uzyskac certyfikat).
Certyfikacja podmiotéw utrzymujacych tabor dotyczy¢ bedzie producentow taboru i

przedsigbiorstw zewnetrznych wykonujacych ushugi na podstawie wieloletnich kontraktow.
Istnieje uzasadniona obawa uniemozliwienia wynajmu taboru migdzy przewoznikami.
Roéwniez w ramach umownej pomocy taborowej mig¢dzy spétkami Grupy PKP. Wynajem to nie
potrzeby wilasne, a wigc certyfikacja staje si¢ wymogiem.

4.1.2 Stan prawny regulujacy proces utrzymania pojazdow kolejowych w skali krajowej

W warunkach polskich proces utrzymania pojazdow reguluja:

— Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003r. (Tekst jednolity: Dz. U. z
dnia 2020r. poz. 1043)

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005r. w sprawie
ogolnych warunkow eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. nr 212, poz. 1771)
zmienionym rozporzadzeniem Ministra Transportu z dnia 07 listopada 2007r. (Dz. U.
nr 212, poz. 1567) i rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 2014r.
(Dz. U. z 2015r.. poz. 25).

Rozporzadzenie okresla jaka dokumentacj¢ powinny posiada¢ podmioty utrzymujace tabor
kolejowy, jaki zakres obejmuje i co powinna okre§la¢ dokumentacja zwigzana z procesem
utrzymania.

Dokumentacja powinna obejmowac:

— dokumentacj¢ projektowg systemu utrzymania,

— dokumentacje¢ techniczng pojazdow kolejowych,

— plan utrzymania,

— dokumentacj¢ systemu utrzymania (DSU),

— dokumentacj¢ czynnosci utrzymaniowych,

— opis zarzadzania dokumentacje¢ (DSU),
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 28 lipca 2017r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie oglélnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych (Dz. U. z 2017r., poz. 1525)
Rozporzadzenie znosi konieczno$¢ zatwierdzania przez Prezesa Urzgdu Transportu
Kolejowego dokumentacji systemu utrzymania (DSU) oraz zmian w dokumentacji dla:
— pojazdow kolejowych podlegajacych wpisowi do Krajowego Rejestru Pojazdow
Kolejowych,
— pojazdow kolei waskotorowych,
— pojazdow do uzytku lokalnego lub turystycznego,
W rozporzadzeniu okreslono, ze dla wymienionych wyzej pojazdow nie stosuje si¢ zapisow o
strukturze cyklow przegladowych i wymagan dotyczacych zawartosci (DSU)
Powyzszy zbior aktow prawnych okresla zasady prawidlowego utrzymania pojazdow
kolejowych gwarantujgc jednoczesnie bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Ksztaltuje zasady i
ramy praktyk w wykonaniu zabiegéw utrzymaniowych.
Podstawe konstrukceji procesu utrzymania tworzg trzy podstawowe zasady:
— kazdy pojazd dopuszczony do eksploatacji posiada podmiot odpowiedzialny za jego
utrzymanie (ECM),
— podmiot ten ma zapewni¢ bezpieczne poruszanie si¢ pojazdéw wdrazajac i stosujac
system zarzadzania utrzymaniem (MMS),

— pojazdy utrzymaniowe sg zgodne z dokumentacjg systemu utrzymania (DSU).
4.2 System zarzgdzania utrzymaniem (MMS)

System zarzadzania utrzymaniem powinien obejmowaé zestaw procedur i instrukcji,
ukierunkowanych na minimalizacj¢ ryzyka zwigzanego z utrzymaniem pojazdow kolejowych
i zapewnieniem bezpiecznego poruszania si¢ po sieci kolejowe;.
System powinien zapewni¢ utrzymanie zgodne z dokumentacjg utrzymania danego pojazdu
oraz wytycznymi i postanowieniami, wynikajagcymi z obowigzujacych przepisow, w tym
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI). Do opracowania, wdrozenia i stosowania
systemu zarzadzania utrzymaniem zobowigzane s3 podmioty odpowiedzialne za utrzymanie
(ECM) tj. przypisane do okreslonego pojazdu w Krajowym Rejestrze Pojazdéw Kolejowych.
Podmioty te powinny posiada¢ ewidencj¢ informacji zwigzanej z realizacjg procesu
utrzymania, a w szczegolnosci:

— rejestry czynnos$ci wykonawczych przy utrzymaniu pojazdow,

— ewidencji usterek pojazdow,

— dane o przebiegu pojazdoéw i podzespotow, niezbedne do planowania ich utrzymania.
Cecha charakterystyczng systemu zarzadzania jest jego podziat na cztery funkcje sktadowe:

— funkcje zarzadzania, ktéra umozliwia nadzor nad trzema tzw. funkcjami utrzymania

wymienionymi nizej:
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— funkcja rozwoju utrzymania, ktorej zadaniem jest ksztattowanie dokumentacji
utrzymaniowej pojazdu w oparciu o dokumentacj¢ projektowa oraz do$wiadczenia z
jego eksploatacji,

— funkcja zarzadzania utrzymaniem taboru, ktorej zadaniem jest wycofywanie z
eksploatacji i ponowne wilaczenie taboru do pracy,

— funkcja przeprowadzenia utrzymania, ktora umozliwia wykonanie czynnosci
utrzymaniowych pojazdow.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie (ECM) musi wykonywac¢ samodzielnie tylko pierwsze
funkcje, funkcje zarzadzania. Pozostate funkcje, funkcje utrzymania mogag by¢ zlecone
podmiotem zewnetrznym. Niezaleznie od zlecenia funkcji utrzymania na zewnatrz (badz nie),
odpowiedzialno$¢ za bezpieczny stan taboru nadal spoczywa na podmiocie odpowiedzialnym
za utrzymanie. Tym samym podmiot ten zobowigzany jest do weryfikacji kompetencji
wykorzystywanych podwykonawcow.

Jezeli podwykonawca podda si¢ dobrowolnie certyfikacji funkcji utrzymania i uzyska
certyfikat wydawany przez Urzad Transportu Kolejowego, podmiot odpowiedzialny za
utrzymanie nie musi wykazywac, ze zaangazowany podwykonawca spelnia wymagania.
Kazda z czterech funkcji sktadowych systemu zarzadzania utrzymaniem musi spetniaé
okreslone kryteria w odniesieniu do funkcji zarzadzania wypelionej przez podmiot
utrzymujacy tabor i zlecajacy funkcje utrzymaniowe na zewnatrz, kryteria sg zbiezne z
kryteriami ustanowionymi w odniesieniu do systeméw zarzadzania bezpieczenstwem.
Koncentrujg si¢ na aspektach oceny ryzyka, monitoringu i ciggtym doskonaleniu, strukturze i
zarzadzaniu kompetencjami, dokumentacja czy dzialaniami w zakresie zlecenia ustug
utrzymaniowych.

Funkcje utrzymania pozostajace (w przypadku zlecenia na zewnatrz) w gestii podmiotu
wykonujgcego zabiegi utrzymaniowe rowniez powinny speinia¢ okre§lone wymagania. Do
najwazniejszych naleza:

— w zalezno$ci funkcji rozwoju utrzymania taboru:

o identyfikowanie dziatan zwigzanych z utrzymaniem zarzadzanie nimi:
o zapewnienie zgodnosci z wymaganiami interoperacyjnosci (TSI),

o przygotowanie pierwszej dokumentacji utrzymaniowej pojazdu (DSU),
o zarzadzanie zmianami w DSU w oparciu o dane z eksploatacji,

o nadzor nad urzadzeniami, instalacjami i sprzetem,

— w zakresie funkcji zarzadzania utrzymaniem taboru:

o weryfikowanie  kompetencji  podmiotow  wykonujacych  utrzymanie
(podwykonawcy) przed zlozeniem zamowien,
przygotowanie zlecenia wykonania utrzymania.
odstawienie taboru do utrzymania we wtasciwym czasie,
kontrolowanie wykonanych prac i przywracanie taboru do eksploatacji,

o O O O

weryfikowanie zlecen i zapewnienie
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— w zakresie funkcji przeprowadzenia utrzymania:
o weryfikowanie zlecen i1 zapewnienie dostgpnosci dokumentéw (normy,
instrukcje) niezbednych do realizacji zlecenia,
o zarzadzanie materiatami i podzespotami i ich przechowywanie,
o weryfikowanie prawidtowosci wykonania zlecenia i wystawienie dokumentu
dopuszczajacego pojazd do uzytkowania.
Budowa oraz wdrozenie systemu zarzadzania utrzymaniem i wlasciwym wypeltnianiem
wymagan jego funkcji wypeltnia warunek uzyskania certyfikatu podmiotu odpowiedzialnego za
utrzymanie.
Prezentacja funkcji zarzadzania utrzymaniem funkcji utrzymania, ktére podlegaja analizie i
ocenic przez jednostke certyfikujaca (UTK) staje si¢ konieczne w $wietle zapisow
rozporzadzenia Komisji (UE) 2019/779 z 16 maja 2019 r. Rozporzadzenie od lipca 2020 r.
rozszerza obowiazek certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie taboru na
producentoéw taboru , przedsigbiorstwa zewnetrzne i podmioty wynajmujace tabor kolejowy.

4.3 Dokumentacja systemu utrzymania (DSU)

Dokumentacja systemu utrzymania powinna zawiera¢ (DSU):
— opis funkcjonalny pojazdu, podzial na elementy sktadowe,
— rodzaje i zakres przegladow 1 napraw pojazdu (strukture cyklu przegladowo-
naprawczego) oraz instrukcj¢ montazu i demontazu podzespotow,
— zestawienie parametrow mierzonych podczas zabiegow utrzymaniowych i opis metod
pomiarowych,
— wzory kart pomiarowych zespolow, podzespolow 1 czesci z wartosciami
konstrukcyjnymi i kresowymi,
— opis zestawu urzadzen i narzg¢dzi specjalistycznych,
— rodzaj i zakres testow wykonywanych w trakcie utrzymania,
— kwalifikacje pracownikow i wymagania szczegodlne,
— ograniczenia zwigzane z bezpieczenstwem ruchowym i technicznym okreslajace limity
ktorych nie mozna przekroczy¢ w czasie eksploatacji normalnej i awaryjne;j,
— wykaz podzespolow objetych dozorem techniczny.
Dokumentacja powinna zawiera¢ rowniez:
— zakres czynnos$ci wykonywanych poziomow utrzymania,
— wartoS$ci graniczne dla eksploatacji normalnej,
— okreslenie czgstotliwo$ci wykonywania poziomu utrzymania.
Jest to struktura cyklu przegladowo-naprawczego. Okre$la ona kolejno$¢ nastgpowania
przegladow, zakres i charakterystyka prac, wykaz czynnosci utrzymania zapobiegawczego,
naprawczego i wynikajacego ze szczegdlnych warunkow eksploatacyjnych. Struktura cyklu
wyraza si¢ w kilometrach i jednostkach czasu lub tylko w jednym z tych parametrow.
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Dokumentacje systemu utrzymania pojazdéw kolejowych musza by¢ zgodne z wlasciwymi dla
rodzaju pojazdu krajowymi specyfikacjami technicznymi i normalizacyjnymi, technicznymi
specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI), trescia umoéw migdzynarodowych z zakresu
transportu kolejowego i dokumentacjg techniczno-ruchowa (DTR). Dokumentacja DTR jest
zbiorem dokumentéw producenta taboru zawierajaca dane techniczno-ruchowe zespotow i
podzespotow, dane konstrukcyjne, warunki techniczne wykonania i odbioru, wyniki badan i
warunki uzytkowania.

4.4 Instrukcje utrzymania pojazdow szynowych

Instrukcje sg przepisami wewnetrznymi przewoznika, stanowig czgs$¢ systemu zarzadzania
utrzymaniem okres$lajacym warunki techniczne oraz zasady i wymagania zwigzane z
eksploatacja i utrzymaniem pojazdéw kolejowych.
Opracowanie, zatwierdzenie i stosowanie instrukcji okresla § 3 pkt.2 lit.b Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.
Instrukcja ma charakter obligatoryjny dla pracownikoéw przewoznika. Powinna by¢ stosowana
przez podmioty zewngtrzne dokonujacych zabiegéw utrzymaniowych i napraw awaryjnych a
takze wykonujacych czynnos$ci 4 lub 5 poziomu utrzymania (naprawy rewizyjne i gtowne) oraz
napraw zespotow i elementow.
Zawarto$¢ merytoryczng instrukcji stanowig:
— wymagania formalne dla pojazdéw trakcyjnych:

o rejestracja i znakowanie

o $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji i sprawnos$ci techniczne;j

o zasady dopuszczenia i wyltaczenia z/do pracy

— Wwymagania zwigzane z utrzymaniem pojazdu:

o dokumentacja techniczna zwigzana z utrzymaniem
planowanie, wykonywanie przegladéw i napraw okresowych
gwarancja jakosci napraw
kwalifikacja pojazdéw do napraw biezacych i awaryjnych i ich wykonywanie
przesylanie pojazdow do napraw okresowych i1 awaryjnych
kontrola stanu technicznego w trakcie eksploatacji

o O O O O O

dokumenty zwigzane z utrzymaniem
o rejestracja czynnos$ci utrzymaniowych, ewidencja uszkodzen i awarii
— kontrola i odbior czynnosci utrzymaniowych:
o po przegladach, naprawach biezacych i awaryjnych wykonywanych przez
przewoznika lub zewngtrzne podmioty gospodarcze
— wprowadzenie nowych rozwigzan konstrukcyjnych i materiatow:
o ogolne zasady
o eksploatacja probna
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— skre$lanie pojazdu z rejestru:

o kwalifikacja pojazdu do skreslenia

o postgpowanie z czeSciami odzyskanymi po fizycznej likwidacji
Organizacje utrzymania pojazdow uzupelniaja dorazne zarzadzenia wydawane przez
wlasciciela taboru a takze zalecenia i wytyczne, ktorych zadaniem jest utrzymanie wysokiego
poziomu wykonywanych czynno$ci utrzymaniowo-naprawczych a tym samym ciggle
podnoszenie stopnia bezpieczenstwa eksploatacji taboru.
Bogate instrumentarium prawne, europejski i1 krajowe, okre$la zasady, czynnosci i
dokumentowanie systemu utrzymania w ten sposoéb gwarantuje i zabezpiecza bezpieczenstwo
eksploatacji taboru. Co wazne opisuje, wyznacza i ksztattuje praktyke wdrazang i stosowang w
procesie utrzymaniowym.
Pomimo szczegdtowosci pozostawia pole do stosowania nowatorskich rozwigzan. Inicjatywy
te nalezy wyselekcjonowac, opisac i wdrozyc.

4.5 Organizacja wykonywania czynnosci utrzymaniowych pojazdow kolejowych

Wyréznia si¢ trzy modele utrzymania taboru:

— $rodkami wlasnymi,

— zlecane na zewnatrz,

— mieszane.

Wybor sposobu utrzymania taboru we wlasnym zakresie przesadzajg czynniki ekonomiczne i
techniczne jak:

— znaczny wiek i liczba eksploatowanego taboru,

— posiadanie wlasnych punktéw utrzymania,

— zatrudnienie wlasnych pracownikow utrzymaniowych,

— utrwalone struktury organizacyjne i funkcjonalne.

Natomiast w przypadku zakupu nowego taboru, wskazane jest przewoznikom zlecanie ustug
utrzymania na zewnatrz preferujac zasady:

— stosowania w umowach zapisdéw o wymogu utworzenia (wybudowania lub wynajecia)
przez wykonujacego czynno$ci utrzymaniowe zaplecza dedykowanego wraz z
urzadzeniami do wodowania, odfekalniania, piaskowania i mycia taboru,

— wymogu wykonywania pelnego zakresu czynno$ci utrzymania w tym mycia,
odfekalniania, wodowania, wymiany uszkodzonych i zuzytych podzespotéw np.:
zestawow kotowych czy przetwornic;

— zlecenia wykonywania czynnosci utrzymaniowo-naprawczych oraz napraw
powypadkowych na okres do pierwszej naprawy poziomu 5(G) tj. 15 lat;

— unikanie zawierania uméw o wykonywaniu czynnosci utrzymaniowych w czesci przez
pracownikow wiasciciela taboru i ustugodawcy (system mieszany). Trudnos¢ ustalenia
granic odpowiedzialno§ci moze w przypadku wadliwego wykonania czynnosci
powodujacych usterki taboru powodowac spory kompetencyjne.
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4.5.1 Utrzymanie taboru srodkami wtasnymi

Przewoznik eksploatujacy dany tabor kolejowy utrzymuje tabor we wlasnym zakresie. Taki
sposob realizacji procesu utrzymaniowego charakteryzuje przewoznikow eksploatujacych z
reguty dany tabor kolejowy od kilkunastu lat, posiadajacych zaplecze techniczne z
odpowiednim wyposazeniem i wykwalifikowang kadra.

4.5.2 Utrzymanie mieszane

Nalezy rozpatrze¢ dwa warianty utrzymania mieszanego:

Przewoznik w ramach realizacji procesu utrzymaniowego pojazdow kolejowych
utrzymuje cze$¢ z eksploatowanych typéw srodkami wlasnymi cze$¢é zleca na zewnatrz.
Przewoznik realizacje procesu utrzymaniowego pojazdow kolejowych srodkami wtasnymi do
okreslonego poziomu utrzymania (na przyklad P1, P2)we wilasnym zapleczu technicznym,
gdzie moga si¢ znajdowa¢ punkty utrzymania poszczegoélnych grup taboru kolejowego
zlokalizowane w halach, myjnia taboru, punkty postoju taboru z odpowiednimi przylaczami,
natomiast pozostate poziomy utrzymania zleca na zewng¢trz.

CzynnoSci utrzymaniowe realizowane srodkami wiasnymi i1 zlecane na zewngtrz powinny by¢
scisle okreslone i rozgraniczone w zalezno$ci od kompetencji pracownicy wiasciciela taboru
jak rowniez mozliwosci technicznych posiadanego zaplecza.

Przewoznik zleca utrzymanie taboru na zewnatrz z gwarancja wykonywania czynnoSci
utrzymaniowych w czesci pracownikami wlasnymi.

W takim przypadku pracownicy wykonujacej zabiegi utrzymaniowe sa w czesci zatrudniani
przez wlasciciela pojazdu w czgéci przez ustugodawce (zatogi mieszane). System tak opisany
wdrazany jest z uwagi na konieczno$¢ wyszkolenia w obstudze taboru personelu wiasnego. Po
zakonczeniu outsourcingu przyjecie procesu utrzymaniowego przebiegnie bez problemow
zwigzanych z brakiem wykwalifikowanej kadry. Ponadto w takim modelu spetniona jest
koniecznos$¢ zapewnienia zatrudnienia pracownikom witasnym.

W wykonywaniu czynnos$ci utrzymaniowych uczestniczy¢ powinni bra¢ udziat pracownicy
wlasciciela taboru, ktorych prace optaca producent. Wspotudzialt w czynnosciach utrzymania
taboru pracownikéw wlasciciela zwigzany jest z poznaniem czynno$ci utrzymaniowych i
bezproblemowe przejgcie utrzymania po naprawie rewizyjne;j.

Nalezy zaznaczy¢, ze wykonywanie czynno$ci utrzymaniowych systemem mieszanym moze
powodowac konflikty kompetencyjne i spory o przyczyny niewlasciwie wykonanych zabiegow
utrzymaniowych.

4.5.3 Zlecanie utrzymania na zewnatrz

Zlecanie utrzymania na zewnatrz jest stosowane w przypadku zakupu przez przewoznika
nowego taboru. Wigze si¢ to z wymogiem budowy lub wynajecia punktu utrzymania
wyposazonego w urzadzenia dedykowane eksploatowanej serii pojazdow.
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Zlecenia zawierane sg na okres okoto 15 lat tj. do pierwszej naprawy poziomu 5 (G) i obejmujg
kompleksowa obsluge utrzymaniowo-naprawcza taboru.

Zlecenie ustug utrzymaniowych taboru na zewnatrz eliminuje konieczno$¢ utrzymania
personelu warsztatowego, obstugi prawniczej (kadry, ksiegowos¢) i nadzoru a takze
prowadzenia gospodarki magazynowej. Zapewnia wysoki standard uslug i bezpieczne
eksploatowanie taboru. Przy ekonomicznie uzasadnionej i wlasciwie ustalonej wysokosci
stawki utrzymania daje efekt najtanszego przewoznika.

4.6 Praktyka realizacji procesu utrzymaniowo-naprawczego pojazdow kolejowych

Organizacja procesu utrzymaniowego, wykonywanie 1 dokumentowanie czynnoS$ci
naprawczych zuwagi na konieczno$¢ osiggania wysokiego poziomu bezpieczenstwa
przewozow, redukcje kosztow 1 podnoszenie komfortu podrozy muszg podlegaé ciaglej
analizie, doskonaleniu i stosowaniu nowatorskich rozwiazan.

Na uwagg zasluguja wymienione nizej dziatania i pozytywnie ocenione praktyki w realizacji

procesu utrzymania pojazdow.

4.6.1 Dokumentacja procesu utrzymaniowo-naprawczego pojazdéw kolejowych.

Producent taboru kolejowego opracowuje, z dozwolonym udziatlem uzytkownika, niezbedne
dokumenty ustalajace wykonywanie zabiegow utrzymaniowych tj. zakres, sposob i
dokumentowanie opracowywane sg przez wytworce taboru.

Zasady i sposob utrzymania pojazdow powinny okresla¢ nast¢pujace dokumenty:

— Dokumentacja Systemu Utrzymania,

— Dokumentacja Techniczno-Ruchowej,

— Warunki technicznych wykonania i odbioru pojazdu,

— instrukcja obstugi pojazdu,

— Woytyczne zakresu i sposobu wykonywania prac i w inne dokumentach producenta.
Stanowig one podstawg organizacji pracy punktow utrzymania, angazowania maszyn i
urzadzen oraz okreslenia wielko$ci zespotéw pracowniczych.

Konieczna jest $cista wspolpraca przewoznika zamawiajacego taboru przy formutowaniu tresci
dokumentow 1 instrukcji. Wymagana jest aktywno$¢ w analizie zapisow, usuwanie btgdnych i
dbatos¢ o kompatybilno$¢ tresci z obowigzujagcymi normami technicznymi i prawnymi.

Przyjecie i realizacja powyzszych zasad zapewni eliminacj¢ konfliktow organizacyjnych i
prawnych w czasie prowadzenia czynnosci utrzymaniowych, z zasady zlecanych na zewnatrz.

4.6.2 Optymalizacja strategii utrzymania pojazdow

Strategia utrzymania definiuje niezbgdng infrastrukture i urzadzenia oraz przydzial zadan
migdzy punktami utrzymania taboru. Ustala wielko$¢ zatrudnienia i kompetencje
poszczegblnych oséb wykonujgcych czynnosci utrzymaniowe
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Optymalizacja strategii poprawia organizacj¢ struktur warsztatowych, organizacyjnych i
procesowych w zakresie utrzymania co prowadzi do zwigkszenia efektywnosci i
maksymalnego wykorzystania potencjalu naprawczo-utrzymaniowego.

Prowadzenie optymalizacji utrzymania dedykowane jest przewoznikom wykonujgcym
czynnosci utrzymaniowe srodkami wlasnymi.

4.6.3 Naprawy powypadkowe

Naprawy powypadkowe stanowia cze$¢ procesu utrzymaniowego, realizowanego na
oddzielnych, indywidualnie ustalonych zasadach. Z reguly kolizja pojazdu trakcyjnego z
samochodem lub zwierzyng lesng powoduje eliminacje z eksploatacji na dluzszy okres. Czas
oczekiwania pojazdu na wznowienie eksploatacji jest zwigzany miedzy innymi z rozmiarem
uszkodzen i dostgpnoscia czgsci zamiennych.

Czgéciowym rozwigzaniem problemu staje si¢ wilasciwe sprecyzowanie wykazu czgsci
zamiennych dostarczanych przez producenta w ramach tzw. ,,wyprawki” stanowigcej element
podpisanej umowy i warunkow zamowienia.

Jeden z rozdzialow projektu umowy na dostawe taboru (projekt umowy stanowi integralng
cze$¢ SIWZ) powinien okresla¢ w ilosci i asortymencie zestaw czes$ci zamiennych. Zestaw ten
dostarcza producent rownolegle z przekazywanym taborem. Zamawiajacy posiadajacy
doswiadczenie w skutkach wypadkow i czgstotliwosci oraz rodzaju uszkodzonych czgsci
okresla wykaz, zabezpieczajac zapas magazynowy. Zapas ten wykorzystywany w przypadku
usuniecia skutkow kolizji pojazdu, redukuje czas wytgczenia z eksploatacji w oczekiwaniu na
zakup i1 dostarczenie uszkodzonych czesci. Stad wymog wihasciwego precyzowania wykazu
czesci zamiennych zakupionych w ramach ,,wyprawki” z naciskiem na pozyskanie elementow
najczgsciej ulegajacych uszkodzeniu:

— w kolizjach i wypadkach na przejazdach kolejowych,

— w kolizjach ze zwierzyna lesna.

4.6.4 Wyposazenie w symulatory pojazdow kolejowych

Utrzymanie pojazdow kolejowych jest czgscig procesu eksploatacji. W odniesieniu do
pojazdow trakcyjnych, jako$¢ procesu eksploatacji jest m.in. zwigzana z umiej¢tnosciami
maszynisty. Ich doskonalenie ma wplyw na szeroko rozumiane bezpieczenstwo prowadzenia
pociagu i nalezy je realizowa¢ na symulatorze. Zakup symulatora powinien by¢ integralng
czescig umowy na dostawe min. 35 sztuk pojazdéw jednakowego typu i serii.
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4.7 Innowacyjne systemy zarzgdzania strategig utrzymania i obstugi pojazdow

kolejowych

4.7.1 Utrzymanie predykcyjne (z ang. predictive maintenance)

Z rozwojem technologii, niezawodnosci i trwalosci komponentéw pojazdoéw trakcyjnych
zmienia si¢ czestotliwo$¢ wykonywania zabiegdw utrzymaniowych, wzrastajg przebiegi
miedzyprzegladowe.

W lipcu 2017 r. wprowadzono nowelizacj¢ w zapisach Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych, ktora zmienita zasady wykonywania i dokumentowania procesu utrzymania
pojazdow kolejowych. Najwazniejsze, zrezygnowano z wymogu ustalania struktury cyklow
utrzymaniowych co do ich poziomu i czgstotliwosci.

Zmiana przepisow prawnych w polaczeniu z rozwojem rozwigzan technicznych diagnostyki
taboru zezwala na wprowadzenie innowacyjnej strategii utrzymania predykcyjnego.
Utrzymanie predykcyjne polega na przewidywaniu optymalnego czasu niezbednego do
wykonywania czynno$ci utrzymaniowych. Praca urzadzen i podzespolow oraz powstajace
usterki sg na biezaco analizowane, dzigki czemu czynnosci utrzymaniowe zostajg podjete przed
wystapieniem uszkodzenia w efekcie usterki s3 usuwane przed ich powstaniem, w czasie
optymalnym. Zezwala to na eliminacj¢ czasow zabiegdéw utrzymaniowych wyznaczonych w
Dokumentacji Systemu Utrzymania.

Obecnie producenci oferujg pojazdy trakcyjne wyposazone w lokalny system diagnostyki
poktadowej z dokumentacja on-line na zewngtrz umozliwiajaca biezace monitorowanie stanu
pojazdu oraz analize historii pracy urzadzen.

Rozumiegjgc, ze do pelnego wdrozenia utrzymania predykcyjnego niezbg¢dne jest stosowanie
szerszej gamy urzadzen diagnostycznych stacjonarnych i torowych nalezy w Specyfikacji
Istotnych Warunkoéw Zamoéwienia — zatacznik ,,projekt umowy” wymaga¢ wyposazenia
pojazdu w diagnostyke poktadowg i stosowanie utrzymania predykcyjnego, w pierwszej fazie
dla pierwszego poziomu utrzymania. Wskazane jest umieszczenie klauzuli o mozliwosci
sukcesywnego rozszerzania zasad utrzymania predykcyjnego na kolejne poziomy utrzymania
po wyposazeniu punktow utrzymania w urzadzenia stacjonarne i podjecie wspolpracy z
wlascicielem urzadzen diagnostycznych przytorowych w uzyskaniu informacji o prace
urzadzen biegowych w czasie jazdy.

4.7.2 Automatyzacja obstugi pojazdéw trakcyjnych

Utrzymanie (obstugiwanie) pojazdow trakcyjnych jest czescig procesu eksploatacji. Jej druga
czescig jest uzytkowanie. Obie pozostaja w Scislej korelacji i wzajemnym oddziatywaniu. Stan
ten uzasadnia propozycj¢ stosowania rozwigzan usprawniajacych obstugiwanie pojazdow
trakcyjnych.
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Automatyzacja prowadzenia pojazdow kolejowych ulega cigglemu rozwojowi. Producenci
oferuja:

— nadzoér nad pracg pojazdu — zadawanie sity pociggowej,

— utrzymywanie predkosci zadanej przez maszyniste (tempomat),

— automatyczng kontrolg rozruchu i hamowania.
W Opisie Przedmiotu Zamoéwienia (czg¢sci SIWZ) nalezy umieszcza¢ konieczno$¢ opracowania
i instalowania systemoéw gwarantujacych ekonomizacj¢ jazdy, ktora prowadzi do oszczgdnosci
zuzycia paliwa badz pradu trakcyjnego w niebagatelnym wymiarze 10-12%. Inspiracja moze
by¢ system ECO-driving SIEMENSA czy ATO STADLER.
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5 Wytyczne w zakresie projektowania udogodnien dla oséb z
ograniczcong  mobilnoscia, z uwzglednieniem  wymagan
multimodalnosci systeméw transportowych

Strategia zrownowazonego rozwoju transportu do 2030 roku okresla gléwny cel, ktorym jest
zwigkszenie dostgpnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie spdjnego,
zrdwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w
wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Realizacja tego celu pozwoli na stworzenie
dogodnych warunkéw, sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, ktory jest
funkcja dostepnosci [6]. Mobilnos¢ jest kluczowym elementem zréwnowazonego rozwoju
transportu, ktory zaktada prowadzenie dziatalnosci transportowej w zgodzie z przyroda tak, aby
nie powodowa¢ nieodwracalnych zmian.

Dostepnosc¢ transportu kolejowego dla oséb z ograniczong mobilno$cig to obszar, za ktorego
ksztalt odpowiadaja organizatorzy publicznego transportu zbiorowego. Zawierajac umowy o
$wiadczenie ustug publicznych, decyduja oni o jako$ci $§wiadczonych uslug przewozowych
oraz okreslaja pozadany standard obshugi podréznych. Istotng kompetencja wptywajaca na
jako$¢ przewozoéw o charakterze uzytecznos$ci publicznej, ktore stanowig wigkszo$¢
realizowanych w Polsce przewozow kolejowych, jest mozliwos¢ okreslenia przez organizatora
wymagan w stosunku do $rodkéw transportu, ktorymi majg by¢ realizowane przewozy.
Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, w umowach powinno by¢
uwzglednione dostosowanie $rodkow transportu do potrzeb 0sob z ograniczong mobilnoscia.
Spehienie tego wymagania jest takze zwigzane z uwzglednieniem w taborze przewozowym
elementow wynikajacych z projektowania uniwersalnego (stosowanie rozwigzan technicznych
taboru utatwiajacych dostepnos¢ dla wszystkich kategorii podréznych).

Multimodalno$¢ w przewozach pasazerskich jest pojeciem stosunkowo nowym, pod ktorym
rozumie si¢ mozliwos¢ korzystania w podrozy z alternatywnych $rodkéw transportu. Termin
ten stat si¢ swoistego rodzaju stowem-kluczem i niejako synonimem nowoczesnych rozwigzan
transportowych [5]. Multimodalno$¢ systemow transportowych dotyczy powiazan réznych
gatezi transportu w tancuchach transportowych przewozu podréznych, co odgrywa istotng role
W integracji transportu i przyczynia si¢ do osiggania celow stawianych przed jego
zrownowazonym rozwojem. Ksztaltowanie zréwnowazonego rozwoju transportu wymaga
przyjecia ujednoliconych zasad i kryteriow nie tylko dla calej gospodarki i sektora transportu,
ale takze dla poszczegélnych galezi transportu. Transportowa multimodalno$¢ umozliwia
wykorzystanie  przewag konkurencyjnych poszczegdlnych galgzi transportu dla
zréwnowazonego rozwoju catej branzy transportowe;.

Zaré6wno przepisy, jak i stosowane rozwigzania dedykowane podrdéznym o ograniczonej
mobilno$ci w aspekcie multimodalnosci powinny by¢ ujednolicone i niezalezne tak od
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konkretnej galgzi transportu, jak 1 przewoznika obstugujacego dang trasg. System
informacyjny, sposob planowania podrozy, zakup biletow, zgloszenie checi uzyskania pomocy
oraz sama podrdz i sposdb poruszania si¢ po dworcu lub w pociggu, powinny by¢ analogiczne
u wszystkich przewoznikoéw. Jest to szczegOlnie istotne na integracyjnych weztach
przesiadkowych, ktorymi moga by¢ dworce kolejowe, lotniska, a w przysztosci Centralny Port
Komunikacyjny.

Oczekiwania podréznych powinny stanowi¢ wazny element uwzgledniany przez operatoréw
zamawiajacych tabor przewozowy. Do takich oczekiwan naleza:

— czas podrézy za stosunkowo niewysoka ceng (bezposredni zwigzek z dopuszczalng
predkoscig wykorzystywana na zmodernizowanych liniach kolejowych),

— czgstotliwos¢ kursowania pociggéw odpowiednia dla danej kategorii przewozow
(odpowiednia ilo$¢ taboru przewozowego),

— Dbezpieczenstwo: pasazerow w trakcie podrozy (np. monitoring; poczucie osobistej
ochrony, doswiadczane przez pasazerow, pochodzace z zastosowanych srodkow i z tak
zaplanowanej dzialalnos$ci, aby pasazerowie byli $wiadomi istnienia tych srodkéw);
taboru przewozowego (certyfikacja i konserwacja w odniesieniu do elementéw o
krytycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa w rozwigzaniach konstrukcyjnych taboru
przewozowego),

— punktualnos¢ kursowania pociggdéw (m.in. niska awaryjnos¢ taboru przewozowego),

— dostep do informacji i mozliwo$¢ korzystania z nowoczesnych technologii zar6wno na
etapie planowania podrozy, w trakcie jej realizacji, jak i po jej zakonczeniu,

— dostepnos¢ miejsc siedzacych (odpowiednie projektowanie wnetrza w zaleznosci od
segmentu rynku przewozowego),

— komfort jazdy odpowiadajacy segmentowi i klasie podrozy (m.in. elementy ustugi, w
celu zapewnienia pasazerom atmosfery relaksu i odpoczynku),

— latwos¢ nabycia biletu na cala podréz (wspdlny bilet, czyli mozliwo$¢ podrézowania
roznymi kategoriami pociggéw oraz Srodkami transportu publicznego na jednym
bilecie),

— skomunikowanie pociggow,

— oferta zintegrowana z innymi $rodkami transportu,

— dostep do szerokopasmowego Internetu podczas podrozy,

— czysto$¢ w pociagach, punktach przesiadkowych, weztach integracyjnych,

— reakcja ,,personelu pierwszego kontaktu” w czasie rzeczywistym oraz rozmaity serwis
poktadowy.

Rysunek 25 przedstawia hierarchi¢ wspolczesnych potrzeb pasazera pociagu.
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Rysunek 25 Hierarchia wspoiczesnych potrzeb pasazera pociggu [3]
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Zgodnie ze Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, transport kolejowy
aktywnie uczestniczy w procesie dostepnosci taboru przewozowego i jego dostosowaniu do
przewozu 0sob o ograniczonej mobilnosci. Warunkiem $wiadczenia przez t¢ galaz transportu
wysokiej  jakosci  uslug  przewozowych  jest  dysponowanie nowoczesnym
taborem, odpowiadajacym specyfice poszczegdlnych segmentow rynku. Wyboér nowego
taboru do obshlugi kolejowych polaczen pasazerskich powinien odpowiada¢ specyfice i
potrzebom réznych podsystemow przewozow pasazerskich, a takze parametrom technicznym
poszczegblnych odcinkow linii kolejowych.

Potrzeba realizacji powyzszych zadan wynika m.in. z wykorzystywania odpowiedniego do
zadan taboru przewozowego. Realizacja przewozow kolejowych podréoznych w ramach
zréwnowazonego rozwoju transportu, wymaga stosowania wielu rozwigzan, ktore zawarto w
czesci badawczej opracowania. Ponizej sprecyzowano szereg wytycznych dotyczacych
udogodnien dla podréznych o ograniczonej mobilnosci oraz taboru kolejowego
uczestniczgcego w multimodalnych systemach przewozowych:

1) Tabor przewozowy powinien by¢ projektowany, wykonany i dopuszczony do
eksploatacji zgodnie z obowigzujacym prawem. Podstawowymi aktami prawnymi s3
specyfikacje interoperacyjnosci (wymienione w rozdziale 2.1.), a takze wymienione w
liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wilasciwych krajowych
specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktorych zastosowanie
umozliwia spetienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu
kolei z dnia 19 stycznia 2017 roku, odnoszacych si¢ do zgodnosci z polska siecia
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kolejowa. Sprowadza si¢ to rowniez do wymogu zgodnos$ci charakterystyki techniczne;j
i eksploatacyjnej taboru przewozowego (pojazdu) z infrastrukturg oraz statymi
instalacjami, a takze tzw. punktami otwartymi i przypadkami szczegdlnymi
okreslonymi w specyfikacjach technicznych.

2) Z uwagi na dostgpno$¢ i mozliwo$¢ przewozu 0sdb o ograniczonej mobilnosci w
transporcie kolejowym niezwykle wazne jest rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnos$ci odnoszacych si¢ do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb o
ograniczonej mobilnosci (TSI PRM). Spehienie standardow tego dokumentu ma
zapewni¢ m.in. dostepnos¢ i wygode podroézowania oso6b z ograniczong mobilnoscig.
Wymagania ujete w TSI PRM powinny by¢ uwzgledniane przez projektantow taboru
przewozowego (projektowanie taboru nowego, odnowy lub modernizacji), a takze
operatoréow przewozowych podczas zakupu nowego taboru lub zlecania odnowy, czy
modernizacji. Wskazano w nich szereg funkcjonalnych i technicznych rozwigzan

obejmujacych:

— siedzenia (w tym wymagania dotyczace liczby, rozmieszczenia i usytuowania siedzen
uprzywilejowanych),

— miejsca na wozki inwalidzkie (potozenie i wymiary oraz wyposazenie miejsca na wozek
inwalidzki, liczba miejsc w zalezno$ci od dtugosci pociggu, a takze potozenie siedzenia
dla osoby towarzyszacej osobie korzystajacej z wozka),

— drzwi (zewngtrzne i wewnetrzne w zakresie wymiaréw i urzadzen utatwiajacych
otwieranie i zamykanie, a takze sygnalizowania zamykania drzwi zewngtrznych),

— o$wietlenie (m.in. w zakresie minimalnych warto$ci §redniego natezenia o$wietlenia w
obszarach dla pasazerow),

— toalety (w zakresie wielkosci i niezbgdnego wyposazenia dla oséb o ograniczonej
mobilno$ci, w szczego6lnosci podroznych poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich),

— przejscia (w zakresie wymiarow dotyczacych przejs¢ wzdhuz pojazdu i miedzy
pojazdami),

— informacje dla pasazeréw (w zakresie oznakowania, piktograméw i informacji
dotykowych, a takze dynamiczna informacja wizualna i gtosowa dotyczaca m.in.
przebiegu podrozy),

— porecze (m.in. w zakresie ich wymiarow i usytuowania),

— przedzialy do spania dostgpne dla os6b na wozkach inwalidzkich,

— polozenie stopnia przy wsiadaniu do wagonu i wysiadaniu z niego
(przeciwposlizgowos¢, wymiary, potozenie wzgledem gtowki szyny),

— urzadzenia wspomagajgce wsiadanie i wysiadanie ruchome stopnie, rampy, podnosniki
poktadowe).
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Tak wigc kazda decyzja w zakresie zakupu lub dziatania podnoszacego jakos¢ taboru
przewozowego, powinna by¢ kazdorazowo poprzedzona analiza jego dostgpnosci dla
potencjalnych uzytkownikéw, w pelnej korelacji z infrastruktura peronowa
wykorzystywang do wymiany podréznych (warunkéw eksploatacyjnych) i rodzaju
realizowanych przewozow.

3) Projektowanie udogodnien w taborze przewozowym dla o0so6b z ograniczong
mobilnoscia moze si¢ wigza¢ z nowatorskimi rozwigzaniami. Jezeli zostanie
opracowane takie rozwigzanie, producent lub jego upowazniony przedstawiciel
posiadajacy siedzibe w UE, okre§la w jaki sposob odbiega ono od stosownych
przepisow TSI PRM oraz przedklada je Komisji Europejskiej do analizy. Moze ona
zwroci¢ si¢ do Europejskiej Agencji Kolejowej o wydanie opinii w sprawie
proponowanego nowatorskiego rozwigzania, a w stosownych przypadkach moze si¢
konsultowa¢ z odpowiednimi zainteresowanymi stronami.

4) Wykorzystywany do przewozow pasazerskich tabor kolejowy powinien uwzgledniaé
wymagania techniczne i funkcjonalne dla pojazdéw kolejowych (opisane w rozdziale
2.2), a w szczegdlnosci kategorie ruchu (kwalifikowany, migdzyregionalny, regionalny
i aglomeracyjny /miejski/). W zaleznosci od kategorii ruchu tabor przewozowy - poza
zapewnieniem dostgpnosci - powinien posiada¢ takie udogodnienia dla podroznych,
ktore zapewnig spelnienie oczekiwan wszystkich potencjalnych podroéznych
zwigzanych z jako$cig podrézy. Zalicza si¢ do nich:

— dostosowanie pojazdéw do przewozu 0s6b o ograniczonych mozliwos$ciach ruchowych,

— mozliwo$¢ szybkiej wymiany podroznych (wsiadania i wysiadania) poprzez
zapewnienie odpowiedniej ilosci drzwi i ich szerokosci,

— dostosowanie wysoko$ci podlogi wagonu do wysokosci peronow (w Polsce przyjeto
podstawowg wysokos¢ peronu o wysokosci 760 mm od gtéwki szyny), co eliminuje
wyposazanie wagonow w urzadzenia ulatwiajace wsiadanie/wysiadanie, a poprzez to
poprawiajace bezpieczenstwo i szybko$¢ przemieszczania podczas pokonywania luki
mig¢dzy krawedzig peronu, a krawedzig podtogi w otworze drzwiowymi,

— wyposazenie wagonow w urzadzenia sanitarne dziatajace w ukladzie zamknigtym,

— lepszy monitoring wagonow dla zapewnienia komfortu i bezpieczenstwa podroznych,

— wyposazenie wagonow w instalacje elektryczne do zasilania komputerow osobistych,

— zapewnienie predkosci konstrukcyjnej umozliwiajgcej wykorzystanie parametréw drogi
kolejowej po jej modernizacji.

5) Wdrozenie nowych technologii i innowacji w zakresie kolejowego taboru pasazerskiego
dotyczy m.in.: nowoczesnych narzedzi projektowych, nowych materiatow i 1zejszych
struktur w celu uzyskania wygodnych, przestronnych i konfigurowalnych wnetrz, ktore
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umozliwiajg zaspokojenie potrzeb podréznych. Nowe, innowacyjne rozwigzania
techniczne dla uzyskania m.in. wyciszenia przestrzeni pasazerskiej i komfortu, poprawy
tacznosci, ptynnego przyspieszania i hamowania, a takze zdolno$ci do wymiany
podréznych na stacjach tranzytowych oraz przygotowania pociggu do kolejnej podrozy
na stacjach koncowych (j. zarzadzanie optymalnym czasem postoju).

6) Nowoczesny tabor przewozowy powinien by¢ dostosowany do warunkéw eksploataciji.
Nowoczesnos¢ taboru jest jednym z podstawowych czynnikow, dzigki ktdérym uzyskuje
si¢ mozliwie wysoki standard ustug, przy zachowaniu ekonomicznej racjonalnosci
takiego przedsiewzigcia, tj. niskiego poziomu kosztow eksploatacyjnych,
umozliwiajgcego skuteczng konkurencje na rynku ustug transportowych. Samo
zastosowanie nowoczesnego taboru nie zapewnia osiagniecia tego celu. Musi ono by¢
potaczone z odpowiednim przygotowaniem infrastruktury kolejowej (drogi kolejowej,
uktadu zasilania w energie, systemow srk, organizacji ruchu), pozwalajacym na petne
wykorzystanie wlasnosci eksploatacyjnych nowoczesnego taboru przewozowego.
Nowoczesno$¢ zawiera w sobie bardzo konkretne cechy, ktore uksztattowaty si¢ w
procesie rozwoju techniki taborowej. Nie wnikajac w szczegdty konstrukcyjne,
podstawowe cechy nowoczesnego taboru mozna okresli¢ jako:

— optymalne dostosowanie do okreslonych zadan przewozowych,

— wspolprace pojazdu z infrastruktura (oddziatywanie pojazd-tor, pantograf-sie¢) dajaca
zmniejszenie kosztow utrzymania infrastruktury,

— niski poziom kosztow uzytkowania i utrzymania (mate zuzycie energii, wydtuzone
okresy miedzyprzegladowe i mi¢dzynaprawcze, mata pracochtonnos¢ przegladow i
napraw),

— wysoki wspotczynnik gotowosci technicznej (na poziomie 0,92—-0,95).

7) W nowoczesnych rozwigzaniach taboru przewozowego nalezy wykorzystywaé w
mozliwie maksymalny sposob osiggnigcia w zakresie cyfrowych ustug w zakresie jego
utrzymania. Analiza milionéw danych przechwyconych przez sensory znajdujace si¢
w kluczowych podzespotach pociagu (lub pojazdu) i przekazanych za pomoca chmury
obliczeniowej do centrow danych, pomaga wykrywa¢ potencjalne awarie
z wyprzedzeniem, zapewniajac utrzymanie tylko wtedy, gdy jest to wymagane (ale
przed wystapieniem awarii). Szczegdlowa informacja o tym, jakie elementy
najprawdopodobniej zawioda w najblizszym czasie, umozliwia zapewnienie nawet do
100% dostepnosci taboru, poniewaz usterki sa usuwane wtedy, kiedy pojazdy nie sg
w ruchu, zapobiegajac potencjalnym awariom. Wskutek tego zapewniona jest wysoka
niezawodno$¢ pojazdoéw, przez co zmniejsza si¢ zapotrzebowanie na rezerwy
operacyjne (zwykle utrzymywane na poziomie 5-15%) izwigksza efektywnosci
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wykorzystania taboru [4]. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze dla potrzeb os6b z ograniczong
mobilno$cia, poza zespotami trakcyjnymi, nie sa dostosowywane wszystkie wagony.
Kazde wylaczenie takiego wagonu ze skladu pociggu, prowadzi do znacznego
ograniczenia jego dostepnosci dla tej grupy podréznych.

8) Z udogodnieniami dla podréznych z ograniczong mobilnoscia wiaza si¢ roéznego
rodzaju oddzialywania na $rodowisko w postaci hatasu, drgan, zanieczyszczen
powietrza, czy wptywu réznych szkodliwych substancji. Wplywa to takze na ogot
podréznych korzystajacych z transportu kolejowego. Wymagania dla kolejowego
taboru pasazerskiego z zakresu ochrony srodowiska, zostalty okre$lone m.in. w
Rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor —
lokomotywy 1 tabor pasazerski”. Rozporzadzenie nakazuje ocen¢ projektowanego
taboru kolejowego pod wzgledem wptywu na Srodowisko zostat juz na wczesnym
etapie projektowania, uwzgledniajac przy tym obowiazujace przepisy wspdlnotowe.
Materiaty wykorzystywane w taborze przewozowym muszg uniemozliwia¢ emisje
spalin lub gazow, ktore sg szkodliwe lub grozne dla srodowiska, w szczegodlno$ci w
przypadku pozaru. Zgodnie z wytycznymi cytowanej specyfikacji interoperacyjnosci
wprowadzony zostal obowigzek montowania instalacji sanitarnych (toalety,
umywalnie, zaplecze restauracyjne) z zamknigtym obiegiem, w celu uniemozliwienia
wyprowadzania z taboru kolejowego szkodliwych dla zdrowia ludzi lub dla §rodowiska
materialow i substancji.

9) W celu coraz szerszego udzialu kolei w multimodalnych tancuchach transportowych i
rozwoju technologii przewozow zgodnych ze zrownowazonym rozwojem transportu,
innowacyjne rozwigzania techniczne 1 technologiczne kolejowego taboru
przewozowego powinny zapewnia¢ monitoring w czasie rzeczywistym wszelkich
urzadzen zapewniajacych dostepno$¢ do pociagu osob o ograniczonej mobilnosci. Ich
ciggla sprawnosc¢ techniczna i coraz prostsza obstuga, sg gwarantem wyboru transportu
kolejowego, jako waznego ogniwa w tancuchach transportowych przemieszczajacych
si¢ 0sob. Istotne jest takze, aby dostepnos$¢ systemu transportu publicznego rozpatrywac
nie tylko w kontekscie pojedynczego przewoznika czy gatezi transportu, ale aby patrzeé
na calo$¢ systemu transportu publicznego, a takze patrze¢ w perspektywie
poszczeg6lnych regionéw i zapewniania réwnego dostepu dla wszystkich klientow
systemu transportowego. Nalezy takze podkresli¢, iz pelna dostepnos¢ systemu
transportu publicznego bedzie mozliwa dopiero wowczas, gdy zapewniona zostanie
ustuga transportu ,,od drzwi do drzwi”, w pelni dostgpnego i przyjaznego dla
uzytkownika. Z uwagi na istniejgce uwarunkowania prawne nie jest to jednak w tej
chwili mozliwe. Dlatego tez promocja transportu kolejowego wsrdd podréznych bedzie
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wymagata wigkszej integracji sieci modalnych: porty lotnicze (w przysztosci CPK),
morskie, dworce kolejowe, stacje metra, dworce autobusowe, wypozyczalnie
samochodéw i parkingi. Obiekty te powinny si¢ taczy¢, tworzac multimodalne wezty
przesiadkowe dla podréznych (platformy polaczen multimodalnych).

10) Dostosowana infrastruktura i tabor nie wyczerpuja problemu zapewniania dostepnosci
w multimodalnych systemach transportowych. Wiele zalezy takze od zapewnienia
przez operatora przewozowego i przewoznika odpowiedniego komfortu pasazera w
pociggu w trakcie odbywanej podrozy. Wysoka jako$¢ obstugi zapewnianej przez
pracownikow przewoznikow i zarzadcy infrastruktury, odpowiednio zaprojektowane
systemy informacji pasazerskiej w pociggu, dopasowanie ustugi do jak najbardziej
zindywidualizowanych potrzeb podroznego sg istotne w przypadku kazdego pasazera —
to ona umozliwia efektywna konkurencj¢ =z transportem samochodowym
(zorganizowanym i indywidualnym), a nawet lotniczym na krétkich odlegtosciach. W
stosunku do 0séb o ograniczonej mobilnosci wymagania te sg odpowiednio wyzsze i
powinny by¢ wsparte bezposrednim wiaczaniem tej grupy osob na etapach koncepcji
projektowych wszelkich rozwigzan technicznych, dedykowanych podroznym
niepelnosprawnym.

11) Analizujgc istniejacy poziom dostosowania kolejowego taboru przewozowego dla
poszczegblnych grup podroznych o ograniczonej mobilnosci, nalezy stwierdzi¢, ze
stosunkowo najstabiej rozwijana jest problematyka udogodnien dedykowanych osobom
gluchym. Nalezy pamigtaé, ze osoby ghuche nie zawsze sprawnie porozumiewajg si¢
jezykiem polskim. Ich jezykiem komunikowania si¢ jest jezyk migowy. Warto zatem,
poczawszy np. od pociggow kwalifikowanych, rozwazy¢ mozliwos¢ instalowania
wideottlumacza umozliwiajacego swobodng komunikacje z tymi osobami, zwlaszcza,
ze funkcjonowanie tego narzedzia jest oparte na zwyklym tablecie.

12) W dobie cyfryzacji i stosowania innowacyjnych rozwigzan, nowoczesny tabor
przewozowy powinien by¢ wyposazony w system zliczania os6b wchodzacych i
opuszczajacych pojazd. Z punktu widzenia eksploatacyjnego ma to znaczenie w
uproszczeniu i przyspieszeniu badan zapetienia. Z drugiej strony takie rozwigzanie
znajduje zastosowanie do okreslania mozliwej liczby przewozonych pasazeréw np. w
czasie ograniczen wynikajacych z pandemii.

Nalezy takze pamietac, ze oprocz wymagan zwigzanych z udogodnieniami wynikajacymi z
odpowiedniego rozwigzania technicznego taboru jest niezbedne zapewnienie w pociaggu

(zgodnie z rekomendacjami Prezesa UTK [2]) pomocy w zajeciu i opuszczeniu migjsca, w

przemieszczaniu bagazu, dojsciu do toalety, baru lub innych ustug oferowanych w pociagu, a
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takze udzielanie biezacych informacji (z uwzglednieniem osoéb gluchych) o opdznieniu
pociagu, jego aktualnym potozeniu, naglych sytuacjach itp.

Nowych koncepcji w zakresie mobilno$ci nie nalezy nikomu narzuca¢. Warto jednak zachgcaé
do lepszego planowania mobilnosci, aby promowaé =zachowanie zgodne z zasada
zrbwnowazonego rozwoju transportu. Informacje na temat wszystkich $rodkéw transportu
dotyczace podrozy ,,od drzwi do drzwi” oraz mozliwosci taczenia réznych Srodkoéw transportu
i ich wptywu na $rodowisko, muszg sta¢ si¢ szeroko dostgpne.

5.1 Literatura do Rozdziatu 5

[1] Czarnecki M., Wolfram T.: Dobér nowoczesnego taboru do warunkow eksploatacji
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[3] Pieriegud J.: Nowy wymiar mobilnosci a oczekiwania pasazerow. Uniwersytet
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dostgpnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce. Instytut Geografii i Przestrzennego
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6 Propozycje zmian regulacyjnych i legislacyjnych w zakresie prawa
zamowien publicznych na poziomie krajowym
6.1 Wstep —rozwdj systemu zamowien publicznych. Wybrane zagadnienia

Historia regulacji zwigzanych z zamowieniami publicznymi siega okresu miedzywojennego',
jednak na potrzeby niniejszej analizy odnosimy si¢ do okresu, gdy Polska juz jako kandydat na
Panstwo Cztonkowskie Unii Europejskiej zaczela ksztattowaé swoje prawo w zgodzie

Z unijnym.

Za moment powstania systemu zamowien publicznych uznaje si¢ wejscie w zycie ustawy
o zam6wieniach publicznych uchwalonej w dniu 10 czerwca 1994 r., ktéra rozpoczeta
obowigzywanie z dniem 1 stycznia 1995 r. Ustawa o zamowieniach publicznych
w przeciwienstwie do najnowszej ustawy Prawo zamowien publicznych, ktora ma zaczaé
obowigzywa¢ w 2021 r. (dalej rowniez Nowa PZP) byla objetosciowo znacznie skromniejsza,
niecale sto artykutow. Jednak ilos¢ artykutéw, braki w uregulowaniu pewnych obszaréw mialy
mniejsze znaczenie niz fakt, ze pojawila si¢ regulacja porzadkujaca wydatkowanie $rodkow
publicznych. Ustawa o zamowieniach publicznych byta pierwszym krokiem, narz¢dziem
ksztattujacym polski system zamowien publicznych. Z momentem jej wejscia w zycie
skonczylta si¢ etap dowolnosci wydatkowania srodkow publicznych przez zamawiajacych.
Podmioty publiczne musialy nauczy¢ si¢ funkcjonowania z pewnymi ograniczeniami, chociaz
jeszcze przez wiele lat zdarzali si¢ zamawiajacy twierdzacy, Ze u nich ,ta ustawa si¢ nie
przyjeta”. Ustawa o zamdwieniach publicznych data wykonawcom mozliwos¢ wptywu na
dzialania zamawiajacych, poprzez uregulowanie zasad ich udzialu w postgpowaniach
zakupowych, a przede wszystkim uprawniajac ich do wnoszenia §rodkéw ochrony prawne;.
Biorgc pod uwage obecna warto§¢ rynku zamoéwien publicznych, ktora stale wzrasta,
wprowadzenie ustawowych regulacji wydatkowania §rodkéw publicznych bylo konieczne
[warto$¢ polskiego rynku zamoéwien publicznych w 2017 roku wynosit 163,2 mld zt, w 2018
roku - 202,1 mld ztotych?].

Ustawa o zamowieniach publicznych okreslita krag podmiotéw zobowigzanych do stosowania
ustawy, tryby postgpowania, przy czym jako podstawowy tryb wskazany byl wytacznie

! Ustawa z 1933 r. "o dostawach i robotach na rzecz Skarbu Panstwa, samorzadu oraz instytucji prawa
publicznego" oraz rozporzadzenie Rady Ministréw z roku 1937. Kolejna regulacja pochodzi z roku 1948
r. -Ustawa "o dostawach i robotach na rzecz Skarbu Panstwa, samorzadu oraz niektorych kategorii 0sob
prawnych" i jak mozemy przeczyta¢ na stronach www.uzp.gov.pl ,, Ustawa wprowadzila zasade
bezprzetargowych zamowien w ramach sektora uspolecznionego, co byto jawng dyskryminacjq sektora
prywatnego. Dla przedsigbiorcow prywatnych zaméwienia publiczne byly dostepne tylko wtedy, gdy nie
mogly by¢ wykonane przez jednostki gospodarki uspotecznionej”.
https://www.portalsamorzadowy.pl/prawo-i-finanse/rosnie-liczba-i-wartosc-zamowien-publicznych-te-
dane-robia-wrazenie, 131263.html
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przetarg nieograniczony. Obowigzkowe bylo ogloszenie postgpowania, a takze réwne
traktowanie wykonawcow, zakazano takiego okre$lania przedmiotu i warunkéw zamdwienia
ktére mogltby utrudnia¢ uczciwa konkurencje. Od samego poczatku pojawiaty si¢ postulaty
polozenia wigkszego nacisku na odformalizowanie postepowania, zwigkszenia jego jawnosci
a takze wigkszego wpltywu wykonawcdéw na dziatania podejmowane przez zamawiajgcych
w postgpowaniach poczawszy od zadawanie pytan, przez dostep do dokumentacji, a konczac
na uprawnieniu do sktadania srodkéw ochrony prawne;.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwagg, ze poczatkowo ustawodawca nie rozroznil ,,zamowien
klasycznych” od tzw. ,,zamowien sektorowych”. Podziat ten zostat wprowadzony do polskiego
ustawodawstwa w drodze implementacji uregulowan unijnych.

Pierwsza dyrektywa regulujaca zamowienia w sektorze m.in. transportowym to Dyrektywa
Rady 90/531/EWG z dnia 17 wrzes$nia 1990 r. w sprawie procedur zamowien publicznych
podmiotow dziatajacych w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu
i telekomunikacji [Dz.U. L 297 z 29.10.1990]. Ustawodawca unijny uznatl zaméwienia
realizowane w ramach ww. wskazanych sektoréw uzyteczno$ci publicznej za zamodwienia
szczegodlne, poniewaz majace za cel zaspokajanie potrzeb ogodlnospotecznych (tj. dostep do
transportu kolejowego, w poézniejszych latach do transportu niskoemisyjnego, preferowanie
transportu kolejowego, jako transportu najbezpieczniejszego sposrod dostepnych form itd.),
a takze ze wzgledu na brak lub ograniczong konkurencje w tych sektorach. Zamawiajagcymi
sektorowymi w przewazajgcym stopniu byly przedsiebiorstwa panstwowe, ktore ze wzgledu na
posiadany historycznie majatek np. infrastrukture kolejowsa, tabor kolejowy byly jedynymi,
ktore taka dziatalno$¢ jak np. organizacja przewozow kolejowych, mogty realizowa¢. W Polsce
sg to podmioty bedace nastgpcami Przedsigbiorstwa Panstwowego PKP, ktore na mocy ustawy
z dnia 08.09.2000r o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. Nr 84, poz. 948) zostato zrestrukturyzowane
i podzielone na kilka linii biznesowych tworzacych strukture holdingows tj. PKP Cargo, PKP
Intercity, PKP Przewozy Regionalne.

Przepisy regulujace zamdéwienia sektorowe, w dos¢ ograniczonym zakresie, pojawily si¢
w polskim systemie prawnym dopiero wraz z nowelizacja ustawy o zamowieniach publicznych
z 2001 1., a weszty w zycie od 1 stycznia 2003 r, a zatem tuz przed wprowadzeniem catkiem
nowej ustawy Prawo zamowien publicznych z roku 2004, w ktorej zawarto juz kompleksowa
implementacj¢ unijnych regulacji dotyczacych zaméwien sektorowych.

Ustawa Prawo zaméwien publicznych z 2004 r. byta efektem prawie 10 — letnich doswiadczen
zamawiajacych i wykonawcow:
— umocniono w niej i rozwini¢to podstawowe zasady w tym przede wszystkim zasadg
jawnosci,
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— zobowigzano zamawiajacego do ujawnienia jeszcze przed otwarciem ofert kwoty, jakg
moze on przeznaczy¢ na realizacj¢ zamowienia,

— wprowadzono decentralizacj¢ systemu zamdwien publicznych poprzez przeniesienie
szeregu kompetencji decyzyjnych na rzecz zamawiajgcego,

— zwigkszono obowigzki i uprawnienia kontrolne Prezesa Urzgdu Zamoéwien Publicznych
przyjmujac zaostrzone procedury kontrolne przy zamdéwieniach powyzej 5 min Euro
dla dostaw i ustug oraz 10 min Euro w przypadku robot budowlanych, poddajac te
postepowania réwniez nadzorowi obserwatora,

— za podstawowe, czyli mozliwe do zastosowania zawsze, uznano dwa tryby: przetarg
nieograniczony i ograniczony,

— umozliwiono zamawiajgcemu rozstrzygniccie postepowania takze wowczas, gdy
wplynie tylko jedna oferta nie podlegajaca odrzuceniu,

— wykonawcom przyznano uprawnienie do wnoszenia $rodkéw ochrony prawnej od
kwoty progowej stosowania ustawy, tj. od 6 000 Euro,

— wprowadzono odr¢gbny rozdzial regulujacy cato$ciowo problematyke zamodwien
sektorowych.

Pelna jawnos$¢ postepowania sprawita, ze kazdy zainteresowany mogt §ledzi¢ procedure
wydatkowania $srodkéw publicznych, wskazywaé¢ nieprawidtowos$ci czy zaniechania. Fakt, ze
wydatkowanie nieomal kazdego grosza zaczelo odbywaé si¢ przy otwartej kurtynie
zdyscyplinowalo zamawiajacych?.

Niestety praktyka stosowania Ustawy Prawo zamowien publicznych z 2004 r. ujawnita szereg
mankamentow tej ustawy:

— trudnosci zwigzane z stosowaniem ustawy ze wzgledu na jej niejasno$¢, nadmierny
formalizm, kazuistyke,

— brak pewnosci prawa, przepisy byly nieustajaco nowelizowane przez co cata regulacja
stracila spojnos¢, pojawiaty si¢ przepisy, ktore w potaczeniu z juz istniejacymi byly
trudne w stosowaniu, badz sprzeczne,

—  czg$¢ przepisow byla prostym tltumaczeniem Dyrektyw unijnych, wprost przeniesionym
do polskiej ustawy, bez dostosowania cho¢by uzytych w niej terminow,

— wiele kwestii, nie wynikalo z przepisow ustawy, a bylo ,,dointerpretowywanych” w
opiniach Urzedu Zamoéwien Publicznych badz orzecznictwie Krajowej Izby
Odwotawczej, ktore zdarzato si¢, ze bywaly wzajemnie sprzeczne.

https://www.uzp.gov.pl/urzad-zamowien-publicznych/historia-uzp/prawo-zamowien-publicznych
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Wyzej wskazane mankamenty mialy rowniez wpltyw na problemy zwigzane z kontrola
postepowan. Nieprecyzyjne przepisy, rozna ich interpretacja powoduje zbyt restrykcyjne,
formalistyczne podejscie kontrolerow do kontrolowanych postepowan, co negatywnie odbija
si¢ na praktykach zamawiajacych. Zamawiajacy zamiast skupi¢ si¢ na racjonalnym i
efektywnym kosztowo zakupie, koncentruja si¢ na tym, aby ,,papiery si¢ zgadzaly” i zeby
uwzgledni¢ dziesiatki zalecen wydawanych przez najrézniejsze organy kontrolne. Przyktadem
takiego zbyt restrykcyjnego, literalnego interpretowania prawa jest chocby uchwata KIO z 3
marca 2014 r. (sygn. akt KIO/KU 11/14). Dotyczyta ona kwestii czy zamawiajacy powinien
zazadaé zabezpieczenia nalezytego wykonania zamowienia od kwoty netto czy tez brutto.
Zgodnie z 6wczesnie obowigzujacym art. 150 ust. 1 wysoko$¢ zabezpieczenia ustala¢ nalezato
w odniesieniu do ceny catkowitej podanej w ofercie, czyli od ceny zawierajgcej podatek od
towaroéw 1 ustug. Zamawiajacy jednak postuzyt si¢ ceng netto. Czy byto to istotne naruszenie,
czy moze majac na uwadze zasady rownego traktowania, dziatat zgodnie z duchem prawa? W
postepowaniach o udzielenie zamoéwienia publicznego moga wzig¢ udziat r6zni wykonawcy,
takze podmioty zagraniczne. Wykonawcy zagraniczni, niezarejestrowani w Polsce jako
podatnicy, oferte ztoza z ceng netto bez doliczonego VAT. Oznacza to, ze dla jednego
wykonawcy (krajowego) zadane zabezpieczenie bedzie wyzsze, bo liczone od ceny brutto, a
dla niektorych (zagranicznych) nizsze, bo liczone od ceny netto*.

Kolejnym, podnoszonym przede wszystkim przez wykonawcoéw problemem ustawy Prawo
zamowien publicznych z 2004 jest kwestia rownosci stron umowy w sprawie zamowienia
publicznego. Najczes$ciej umowy majag w praktyce charakter adhezyjny, co powoduje, Ze
wykonawcy w ograniczonym zakresie maja wptyw na ich tres¢. Taka praktyka zostala
ugruntowana przez Krajowg Izb¢ Odwolawcza, ktéra przez dtugi czas, kazdy zarzut do tresci
umowy oddalata, uznajac, ze zgodnie z zasadg swobody ksztattowania umoéw cywilnych strony,
w ramach obowigzujgcego prawa, majg prawo dowolnie ksztaltowa¢ swoje zobowigzania.’

Wigcej na temat tego przypadku http://www.wszponachzamowien.pl/?p=1311#more-1311

Przyktady wyrokéw, w ktorych Krajowa Izba Odwolawcza odniosta si¢ do charakteru uméw w sprawie
zamoOwien publicznych:

1) wyrok w sprawach KIO 1626/16; KIO 1632/16; KIO 1636/16 ,Mimo, Ze umowy w sprawie
zamoOwienia publicznego zblizone sa w swojej naturze do umoéw adhezyjnych, w ktérych ograniczenie
zasady réwnosci stron kontraktu jest szczegélnie widoczne, to przyzwolenie na nieekwiwalentno$c
sytuacji prawnej stron umowy nie moze by¢ nieograniczone. Za razaco niesprawiedliwe nalezy uznad
obcigzenie wykonawcy dzialajacego z nalezyta starannos$cig oraz zgodnie z wymaganiami
zamawiajgcego opisanymi w PFU konsekwencjami dziatania podmiotéw trzecich. Zamawiajgcy majac
faktyczna przewagg nad wykonawcami, nie moze narzuca¢ im warunkéw umowy, ktore sg dla nich
widocznie krzywdzace. Takie dziatanie narusza zasady wspotzycia spotecznego, przez co jest sprzeczne
z art. 3531 Kodeksu cywilnego”.

2) wyrok KIO 2171/16: ,,Zamawiajacy jako dysponent $rodkéw publicznych ma uprawnienie do
ksztattowania postanowien umowy zgodnie ze swoimi potrzebami i wymaganiami. Zamawiajacy dziata
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Nowa ustawa Prawo zamowien publicznych, ktora wejdzie w zycie 2021, takze nie ucieka od
kazuistyki. Liczy sobie 623 artykuty (!), a tak naprawde niewiele zmienia. Zamawiajacy nie
majg jednak wyjscia i bedg musieli przez nig przebrnac¢, nauczy¢ si¢ jej i jg stosowac. Jednak
wielu wykonawcow zrezygnuje z udziatu w postepowaniach publicznych ze wzgledu na stopien
skomplikowania przepisow, wielu nie zawalczy o swoje prawa — co odbije si¢ na
konkurencyjnoséci postepowan. Tworzac przepisy, ustawodawca powinien pamigtaé, ze
transparentno$ci procesu sprzyja prostota. Nie da si¢ uregulowaé wszystkich mozliwych
sytuacji, z ktérymi spotykajg si¢ zamawiajacy. Sektor publiczny powinien tez czasem czerpac
z prywatnego, ktory stawia na przejrzysto$c¢, tatwos¢ stosowania procedur. Celem procedury
zakupowej powinien by¢ efektywny zakup, realizowany w odpowiednim czasie oraz
osiggnigcie zatozonych celow biznesowych.

Na etapie stosowania prawa, przekladania go na konkretne zapisy specyfikacji, przepisy
umowy, zamawiajacy powinni mie¢ stale na uwadze zasady udzielania zamowien, cel regulacji
ustawowych, a nie tylko formalizmy. Zasady okre$lone obecnie w art. 7 ustawy Prawo
zamowien publicznych maja fundamentalne znaczenie dla calego procesu zakupowego.
Dlaczego? Poniewaz mozliwe jest takie przeprowadzenie postepowania, aby zachowaé
wymagania formalne, ale nie by¢ w zgodzie z duchem prawa i zasadami np. poprzez utrudnianie
dostepu do informacji wykonawcom (nie udostepniajgc informacji, badz utrudniajgc ich
pozyskanie), brak odpowiedzi na pytania wykonawcoéw, cho¢ formalnie odpowiedzi si¢
udzielito (stynna odpowiedz ,,zgodnie z SIWZ”, badz nie odnoszaca si¢ do tresci pytania),
ustalenie zbyt krétkich terminéw, ale przy zachowaniu ustawowych minimow (duze przetargi
oznaczaja bardzo pracochlonne oferty), zbyt restrykcyjne, nierynkowe zapisy umowne
przerzucajace cale ryzyko zwigzane z realizacjg przedmiotu zamowienia na wykonawce (w tym
ryzyka kursowe, zmian cen surowcow) itd.

Majac na uwadze specyfike postgpowan dotyczacych taboru kolejowego nalezy zwrdci¢ uwage
na kilka instytucji prawnych, z ktorych zamawiajacy korzystali badZ powinni byli skorzystac,
zeby postepowanie zakupowe zakonczyto si¢ jak najbardziej korzystnym zakupem.

W kazdym postepowaniu kluczowe jest jego przygotowywanie, a zatem etap, na ktérym
okreslany jest przedmiot zamowienia oraz szacowana jego wartos¢. W ustawie z 10 czerwca
1994 r. 0 zamowieniach publicznych, obowigzujacej od roku 1995 nie przywigzywano jeszcze

bowiem w interesie publicznym, w celu zaspokojenia potrzeb o charakterze publicznym i ryzyko
niepowodzenia zamierzonego celu mogloby prowadzi¢ do niezaspokojenia uzasadnionych potrzeb
szerszej zbiorowosci. Oznacza to, ze ryzyko ponoszone przez zamawiajacego przewyzsza normalne
ryzyko zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej, ktore wystepuje, gdy umowe zawierajg dwaj
przedsigbiorcy”.
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zbyt wielkiej wagi do tego wstepnego etapu, poprzedzajacego ogloszenie, od ktérego zaleza
wszystkie kolejne etapy procedury. Ustawodawca uznal za wystarczajace ograniczenie si¢ do
uregulowania kwestii zwigzanej z obowigzkiem szacowania warto$ci zamowienia w okreslony
sposob 1 obowigzku wylaczenia si¢ w przypadku konfliktu interesow. Jednak dobre
przygotowanie postepowania jest kluczowe dla jego przebiegu i jego skutecznosci.

6.1.1 Analiza rynku

Wielu zamawiajacych z obawy przed zarzutami nieuprawnionego kontaktowania si¢
z wykonawcami nigdy nie prowadzito badania rynku. Dzialania takie nigdy nie byly zakazane,
ani przez Ustawe o zamoéwieniach publicznych, ani przez Ustawe Prawo zamowien
publicznych, a poniewaz zamowienia publiczne, to domena prawa cywilnego a nie karnego,
wszystko co nie jest w przepisach regulujacych zamowienia publiczne zakazane jest
dozwolone. Zamawiajacy musza jednak pamigta¢, ze w kazdym swoim dziataniu badz
zaniechaniu musza kierowac¢ si¢ zasadami udzielania zaméwien publicznych.

Analiza rynku jest $wietnym narzedziem umozliwiajacym szybkie pozyskanie informacji
z rynku. W zakupach komercyjnych jest to standardowe dziatanie, trudno, zeby kupiec bez
kontaktu z rynkiem mial wiedze na temat kazdej z kategorii zakupowych, z ktérg przyjdzie mu
si¢ zmierzy¢, wiedze o dostepnych rozwigzaniach, cenach jednostkowych itd. Bez kontaktu
zrynkiem zamawiajacy publiczni niestety czgsto kupuja przestarzate, nieefektywne
rozwigzania. Dzieje si¢ tak dlatego, ze korzystajg ze starych, ,,sprawdzonych” specyfikacji,
ktére obronity si¢ w kontrolach, zamiast poszukiwaé najlepszych dostepnych rozwigzan na
rynku. Szczegoélnie w przypadku duzych, skomplikowanych zakupow takich jak tabor
kolejowy, ktérego proces produkcyjny jest dtugi, nie jest to produkt, ktory lezy na potce
w magazynie, podejscie przy przygotowywaniu kolejnego postepowania, ze ,,postuzg sie¢
specyfikacja sprzed roku”, oznacza, ze za 2 lata otrzymamy produkt ,,schodzacy”.

Na czym polega analiza rynku? Analiza rynku, oznacza czasem zwykle sprawdzenie
dostepnych informacji w Internecie Jest to dziatanie wystarczajace w niektorych branzach,
w przypadku, gdy cenniki dostaw, czy tez ustug sg ogdélnodostepne. W przypadkach bardziej
ztozonych zakupow, zamawiajagcy musi si¢ jednak w sposob aktywny skontaktowaé
z wykonawcami. W tym celu powinien przygotowac krotka informacje dotyczaca co zamierza
kupi¢, w jakich ilosciach i terminach i ewentualnie wskaza¢ kluczowe warunki realizacji
zamowienia, ktoére moga mie¢ wplyw na ceng. Jest to taki skrocony opis przedmiotu
zamowienia. Taka informacja wystana na rynek, pozwoli zamawiajacym dowiedzie¢ si¢ o
mozliwosciach potencjalnych wykonawcow. Kierujac takie zapytanie do wykonawcow warto
tez zapyta¢c o to jakim dysponuja potencjalem kadrowym, technicznym, jakie maja
doswiadczenie w realizacji tego typu zamowien, a takze czy oferujg alternatywne/innowacyjne
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sposoby realizacji zamowienia. Takie zapytanie kierowane jest (najczesciej wystarczajgca jest
forma mailowa) do wybranych wykonawcéw, z prosba o odpowiedz w wyznaczonym terminie.
Warto jednak wyraznie podkresli¢, ze zapytanie stuzy wylacznie pozyskaniu informacji z
rynku. Pamigta¢ nalezy, ze wykonawcy nie maja obowigzku odpowiedzenia na takie zapytanie,
a takze, ze informacje dotyczace kalkulacji ceny moga by¢ obciazone sporym btedem.
Wykonawcy nie znajac wszystkich uwarunkowan zwigzanych z wymaganiami dotyczacymi
realizacji zamowienia czesto szacuja ,,z gorka”. Jednak w ten sposdb mozna pozyskac¢ wiele
cennych informacji pozwalajacych na lepsze przygotowanie postepowania o zamdwienie

publiczne.

Analiza rynku zawsze byta dopuszczalna, wydaje si¢ jednak, ze zabraklo jasnego sygnatu dla
zamawiajacych ze strony Urzedu Zamowien Publicznych, ze jest to narzedzie, z ktérego mozna
i nalezy korzysta¢ szczegdlnie w przypadku, gdy zebranie wiedzy z rynku jest konieczne dla
rzetelnego przygotowania postgpowania zakupowego. Urzad Zamowien Publicznych (dalej
rowniez ,,Urzad”) od poczatku swojego istnienia miat petni¢ réwniez funkcje edukatora, stuzy¢
pomocg w interpretacji obowigzujacych przepiséw, jednak czasami na niektére opinie rynek
zamowien publicznych musiat czeka¢ bardzo dtugo. Czasami Urzad, pomimo naciskow ze
strony wykonawcow i zamawiajgcych, nie wypowiada si¢ w ogole. W przypadku analizy rynku,
takie klarowne stanowisko, ze zawsze byta ona dopuszczalna, pojawito si¢ dopiero gdy mialy
zosta¢ wprowadzone przepisy dotyczace dialogu technicznego.

Urzad Zamoéwien Publicznych udostgpnit w 2020 r. publikacje, ktéra co prawda dotyczy
obszaru IT, jednak czynnos$ci przygotowawcze przed postepowaniem sg w duzej mierze takie
same bez wzgledu na przedmiot zakupu®. Znajdziemy w niej sporo wskazowek dotyczacych
komunikacji z wykonawcami oraz wstgpnych konsultacji rynkowych majacych na celu
pozyskanie informacji koniecznych dla wtasciwego przygotowania opisu przedmiotu

zamowienia oraz dokumentacji zakupowe;j.

6.1.2 Dialog techniczny

Ustawodawca unijny w pewnym momencie uznal, ze zamawiajacy publiczni powinni przy
przygotowaniu postepowania w wiekszym stopniu korzysta¢ z wiedzy rynku, aktywnie
pozyskiwac te wiedze, dlatego tez wprowadzono instytucje dialogu technicznego. Szczegodlnie
w Polsce istniala i nadal istnieje wsrod zamawiajacych bardzo silna obawa zwigzana z
jakimikolwiek kontaktami z rynkiem. Wielu zamawiajacych ograniczalo nawet rozmowy
telefoniczne do absolutnego minimum. Dlatego tez wprowadzenie instytucji dialogu
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technicznego bylo bardzo dobrym i waznym krokiem w zmianie podejécia zamawiajacych do
etapu przygotowania postepowania zakupowego.

Wprowadzono przepis, ktory nie wykluczyt mozliwosci prowadzenia analizy rynku, ale dat
jednoznaczny sygnal, Zze ,,Zamawiajacy, przed wszczgciem postepowania o udzielenie
zamoOwienia moze poinformowa¢ wykonawcow o planach i oczekiwaniach dotyczacych
zaméOwienia, w szczegdlno$ci moze przeprowadzi¢ dialog techniczny, zwracajgc si¢ do
ekspertow, organdw wladzy publicznej lub wykonawcow o doradztwo lub udzielenie
informacji w zakresie niezbednym do przygotowania opisu przedmiotu zamodwienia,
specyfikacji istotnych warunkow zamowienia lub okreslenia warunkéw umowy (Art. 31a ust.
1 Prawa zamowien publicznych). Dialog techniczny prowadzi si¢ w sposdb zapewniajacy
zachowanie uczciwej konkurencji oraz rowne traktowanie potencjalnych wykonawcow i
oferowanych przez nich rozwigzan” (Art. 31a ust. 2 Prawa zamowien publicznych).

Krajowa Izba Odwotawcza (dalej rowniez ,,KIO”) w jednym z wyrokéw okreslita dialog
techniczny jako instrument wsparcia rozwigzan innowacyjnych i nowoczesnych, ktory pozwala
na doradztwo w zakresie najlepszych, najnowoczesniejszych i najkorzystniejszych technicznie,
technologicznie, organizacyjnie i ekonomicznie rozwigzan mogacych stuzy¢ realizacji potrzeb
zamawiajacego i by¢ przedmiotem udzielonego zamoéwienia — wyrok z 18 lipca 2014 r. (sygn.
akt KIO 1320/14). Jednak nie tylko, dialog techniczny ma przede wszystkim stuzy¢ pozyskaniu
informacji z rynku. Informacji majacych utatwi¢ zamawiajagcemu uksztattowanie specyfikacji
istotnych warunkéw zamowienia oraz umowy i w efekcie zwigkszy¢ konkurencyjnosc
postepowania i efektywnos$¢ dokonywanego zakupu.

Niestety z dialogu technicznego nadal korzysta si¢ zbyt rzadko, co w potaczeniu z faktem, ze
w Polsce glownym trybem udzielania zamowien jest przetarg niecograniczony oznacza, ze
polscy zamawiajacy realizujg zakupy w zasadzie w oderwaniu od rynku, nawet w przypadkach
gdy rozpoczecie postepowania dialogiem wydawatoby si¢ naturalne, ze wzgledu na
wielomilionowg warto$¢ szacunkowa zamowienia, czy zawierane kontrakty wieloletnie.
Praktyka zamawiajacych, ktorzy bez przeprowadzenia zadnej analizy rynku, dialogu
technicznego, oglaszaja przetarg, daje tym samym komunikat wykonawcom, ze na dialogu
Z nimi nie bardzo im zalezy.

Postgpowania na tabor sa postegpowaniami trudnymi, o niskiej konkurencyjnosci. J Manuel J.
Garcia Rodriguez, Vicente Rodriguez Montequin, Francisco Ortega Fernandez i Joaquin M.
Villanueva Balsera w artykule ,,Public Procurement Announcements in Spain: Regulations,
Data Analysis, and Award Price Estimator Using Machine Learning”’ przedstawili wyniki

7 Volume 2019 |Article ID 2360610 | 20 pages | https://doi.org/10.1155/2019/2360610
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swoich badan ponad 58 tysigcy publicznych postgpowan ogloszonych w Hiszpanii w latach
2012-2018. Badania obj¢ty wszystkie hiszpanskie postgpowania i wynika z nich, ze $rednia
ilo§¢ pozyskiwanych ofert to 4,5 (Table 3 - Quantitative description of the dataset).
W analizowanych w niniejszym opracowaniu postgpowaniach mamy zazwyczaj do czynienia
7z postepowaniami, w ktérych ztozona zostata jedna, maksymalnie 3 oferty. Tak niewielka ilos¢
ofert czgsto wynika ze zle przygotowanego postgpowania. Wydaje si¢ zatem konieczne
podjecie dodatkowych dziatan przed uruchomieniem postepowania, majacych na celu
poszerzenie krggu potencjalnych dostawcow, a nie ograniczenie si¢ tylko do publikacji
ogloszenia o zamdwieniu.

Zamawiajacy, zeby zadba¢ o konkurencyjno$¢ w postgpowaniu powinien wrecz dotrze¢ do
potencjalnych wykonawcoéw i zacheci¢ ich do ztozenia oferty daé sygnal, ze stworzy takie
warunki w postepowaniu, ze zar6wno polscy jak i europejscy dostawcy poradzg sobie
z formalizmami postepowania, a zamawiajacy odpowie na wszystkie pytania i da odpowiednia
ilo$¢ czasu na ztozenie ofert. Samo ogloszenie postepowania jest niewystarczajace.

Utrzymywanie relacji z potencjalnymi wykonawcami, to dzialanie typowe dla biznesu. W ich
wyniku wykonawcy sg bardziej chetni do ofertowania. W §wiecie zamowien publicznych nadal
jednak pokutuje przeswiadczenie, ze absolutnie zadne kontakty z wykonawcami nie
sg dopuszczalne, co oczywiscie nie jest prawdg. Niedopuszczalne sg kontakty, ktore bylyby
niezgodne z zasadami Prawa zamdwien publicznych lub naruszajace obowigzujace w Polsce
prawo.

Podejmujac dziatania zwigzane z analiza rynku nalezy pamigta¢, o zachowaniu naczelnych
zasadach zamowien publicznych, ktorych naruszenia nie sposob si¢ doszukiwaé
w zorganizowaniu chociazby dnia otwartego dla wykonawcow, w trakcie ktéorego mozna
zaprezentowac plany zakupowe oraz poinformowac o ich podstawowych zatozeniach. Takie
dziatanie mozna odpowiednio oglosi¢, przeprowadzi¢ i udokumentowac, zachowujac uczciwa
konkurencje, rowne traktowanie wykonawcow, a takze transparentno$¢ dziatan
podejmowanych przez zamawiajacego.

6.2 Doswiadczenia unijne na przyktadach postepowan niemieckich, wtoskich,

hiszpanskich i francuskich

Analizujac postgpowania prowadzone przez inne Panstwa Czlonkowskie trzeba pamigtaé, ze
cho¢ taczg nas te same Dyrektyw, to jednak implementowane one sg do porzadkéw prawnych
poszczeg6lnych Panstw Cztonkowskich na wiele roznych sposobow. Polska stynie z tego, ze
jest bardzo restrykcyjna w zakresie implementacji przepisOw unijnych do systemu zamowien
publicznych. Polskie przepisy sa czesto duzo bardziej wymagajace niz by tego oczekiwat
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ustawodawca unijny. Rygorystyczni jesteSmy nie tylko w zakresie implementacji przepisow
unijnych, ale réwniez na etapie stosowania prawa, w jego interpretacji, szczego6lnie przez
organy kontrolne. Praktyka w Panstwach Czlonkowskich stosowania prawa tez jest zupetnie
inna.

Juz sama tre$¢ ogloszen o zamoéwieniach, pokazuje roznice. Poréwnujac tres¢ polskiego
ogloszenia o zamowieniu z ogloszeniem francuskim, hiszpanskim czy tez wtoskim, najczesciej
mozemy si¢ mocno zdziwi¢. W polskich ogloszeniach znajdziemy mnoéstwo informaciji,
obowiazkowo kryteria oceny ofert, podczas gdy w ogloszeniu niemieckim (np. 2017 / S 052-
096648), czy tez francuskim (np. 2018 / S 120-274586) co najwyzej lakoniczny zapis ,,Cena
nie jest jedynym kryterium udzielenia zamowienia; wszystkie kryteria sa wymienione tylko w
dokumentacji zamowienia”. Ciekawe jest, ze we wszystkich postepowaniach wtoskich dot.
taboru pasazerskiego, analizowanych na potrzeby niniejszego opracowania, kryteria oceny
ofert byly tozsame: oferta techniczna: 70%; oferta ekonomiczna: 30%. Z kolei w postgpowaniu
francuskim na dostawe lokomotyw (2016/S 190-340512) o wartosci ponad 11 min euro
w ogloszeniu znajdziemy nastepujaca informacje o kryteriach: jakos¢ oferty 50%, cena 50%.
A przeciez kazdy z tych krajow musiat implementowac ten sam przepis dyrektywy art. 67 ust.
5 dyrektywy 2014/24/UE, zgodnie z ktorym: ,,Instytucja zamawiajaca okresla w dokumentach
zamoOwienia wzgledng wage, jaka przypisuje kazdemu z kryteriow wybranych do celow
ustalenia oferty najkorzystniejszej ekonomicznie, z wyjatkiem sytuacji, gdy najkorzystniejsza
ekonomicznie oferte okresla si¢ wylacznie na podstawie ceny. Wagi te moga by¢ wyrazone za
pomocg przedzialu z odpowiednia rozpigtoscia maksymalng. Jezeli przypisanie wagi nie jest
mozliwe z obiektywnych przyczyn, instytucja zamawiajaca wskazuje kryteria w kolejnosci od
najwazniejszego do najmniej waznego”.

Dlaczego polski zamawiajacy musi podawa¢ te same informacje w dwoch dokumentach?
Uzasadnione byloby to w przypadku, gdyby ogloszenie byto jedynym dokumentem inicjujagcym
postepowanie, jak do niedawna w przetargu ograniczonym. W trybach, w ktorych jednoczes$nie
publikowana jest specyfikacja istotnych warunkow zamoéwienia, w ogloszeniu moglyby sie
znajdowa¢ naprawd¢ podstawowe informacje, tak by dawaty ogodlne wyobrazenie o tym co
zamawiajacych chce kupié, a po informacje szczegétowe wykonawcy zawsze mogg siegna¢ do
specyfikacji.

Patrzac na ogloszenia innych Panstw Cztonkowskich, szczegélnie tzw. ,starej Europy” tak
wlasnie zamawiajacy w innych krajach funkcjonujg. W Polsce zamawiajacy muszg dublowaé
praceg, zamieszczajac w ogloszeniu niemal identyczne informacje co w specyfikacjach istotnych
warunkéw zamoéwienia, rodzi to oczywiscie ryzyko omylek i braku spdjnosci miedzy
dokumentami. Polska specyfika, ktoéra pokazuje jak bardzo zamawiajacy sa docigzeni
obowigzkami formalnymi i ré6znymi zaleceniami pokontrolnymi jest praktyka ,,upychania”
ogromnych iloéci informacji w sekcji ,,informacje dodatkowe”. Czgsto w ogloszeniu sa
cytowane przepisy ustawy Prawo zamowien publicznych, a przeciez zakladamy, ze oferty
sktadajg profesjonalisci, od ktorych oczekuje si¢ znajomosci porzadku prawnego, potrafigcy
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porusza¢ si¢ w regulacjach — szczegdlnie w postepowaniach wielomilionowych takich jak
postepowania na tabor kolejowy. Zrozumiate by bylo podejscie edukacyjne, mocno
informujace wykonawcow w przypadku postgpowan, gdzie startowa¢ moga firmy rodzinne,
osoby fizyczne czy tez MSP, ale nie w postepowaniach, ktérych warto$¢ liczona jest w
milionach i miliardach. Prawda jest taka, ze aby przygotowa¢ oferte na dostawg taboru wraz z
jego utrzymaniem wykonawcy muszg zaangazowaé caly zespdt ludzi, nie tylko
merytorycznych, ale rowniez prawnikdéw i specjalistow prawa zamowien publicznych, ktorzy
doskonale orientuja si¢ w regulacjach prawnych.

6.2.1 Tendencje europejskie w postepowaniach na tabor pasazerski

Sposob udzielania zamowien w zasadzie w kazdej kategorii zakupowej ewoluuje. Zamawiajgcy
zbieraja doswiadczenia, ustawodawca wprowadza kolejne narzedzia majace utatwic¢ udzielanie
zamowien, ale rowniez poprzez przepisy ulatwia realizacje rozwigzan innowacyjnych,
ekologicznych. Analizujgc postepowania europejskie na tabor kolejowy z ostatnich lat widac
wyrazng tendencj¢ czgstszego stosowania trybow negocjacyjnych, odejscie od klasycznej
dostawy jednorazowej na rzecz umow na dostawy wraz z wieloletnim utrzymaniem i serwisem,
a takze umow ramowych. W Polsce dominujgcym trybem jest przetarg. Z czego wynika ta
rozbiezno$¢? Po pierwsze duza czg$¢ polskich zamawiajgcych kupujacych tabor pasazerski to
samorzady, dla ktorych podstawowymi trybami sa przetarg nieograniczony i przetarg
ograniczony. Samorzad, aby skorzysta¢ z trybu negocjacji z ogltoszeniem musi najpierw zbadac
czy w danej sytuacji zachodza przestanki umozliwiajace jego zastosowanie. W przypadku
zamowien sektorowych tryb negocjacji z ogloszeniem jest trybem podstawowym. Jednak nawet
w przypadku zamoéwien sektorowych najczesciej wykorzystywanym trybem jest przetarg
nieograniczony.

Zmianie ulegaja rowniez stosowane przez zamawiajacych kryteria oceny ofert. Cho¢ nadal
zdarzaja si¢ przetargi z jedynym kryterium ceny (2017/S 143-295536 dostawa lokalnych
pociggoéw z silnikiem Diesla) to jest to raczej wyjatek od reguty niz norma. Zamawiajacy
europejscy stawiajg na jako$¢, wprowadzajac kryteria jakoSciowe, techniczne i ekonomiczne
takie jak koszt cyklu zycia. Cho¢ nie zawsze wprowadzenie kryterium jako§ciowego ma wptyw
na wybor najkorzystniejszej oferty.

Jednym z przyktadow postepowania, gdzie co prawda wprowadzono kryteria jakosciowe,
jednak czg$¢ z nich nie miala Zadnego znaczenia, jest przyktad francuskiego postgpowania
(2015/S 068-122520). Przedmiotem postgpowania byty ,,Lokomotywy kolejowe i tramwajowe
oraz tabor i powigzane czes$ci’. Postgpowanie zostalo wszczete w kwietniu 2015 roku a
zakonczone udzieleniem zamoéwienia w styczniu 2017. Wartos¢ udzielonego Alstom Transport
SA zamowienia wyniosta ponad 168 milionéw euro. Postepowanie prowadzone byto w trybie
negocjacji z ogloszeniem, a zatem zamawiajacy uznat za zasadne skonsultowac¢ swoje zalozenia
z wykonawcami, da¢ im mozliwos¢ wypowiedzenia si¢ co do dokumentacji postgpowania,
zadania pytan i przenegocjowania sposobu realizacji zamowienia. W wyniku prowadzonego
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postepowania planowano zawarcie umowy ramowej, przewidziano mozliwo$¢ zlecenia opcji,
a w celu wyboru najkorzystniejszej oferty ustalono nastepujace kryteria:

1. Kryterium jakosciowe 1: jakos¢ techniczna: 50%,
2. Kryterium jakosciowe 2: koszt cyklu zycia: 5%,
3. Cena: 45%.

Patrzac na wagi przypisane do poszczegolnych kryteriow, kryterium kosztu cyklu zycia z waga
na poziomie 5 punktow procentowych, jest kryterium pozornym, nie majgcym znaczenia dla
oceny i wyboru najkorzystniejszej oferty. Takie kryterium mozna uzna¢ za zbedne, nie pomaga
w wyborze najbardziej efektywnego kosztowo rozwigzania.

Dobrym przyktadem realnego roztozenia wag kryteriow oceny ofert jest za to postepowanie
niemieckie ogloszone w 2017 r. (2017 / S 047-086799) na ,,Projektowanie, produkcje i dostawe
oprocz wszystkich powigzanych ushug pomocniczych i pomocniczych (w tym planowania
projektu, transportu, uruchomienia, a takze ustawienia, szkolenia i dokumentacji) nowych
pojazdow szynowych w technologii niskopodtogowej, ktore sa zatwierdzone i gotowe do
uzytku przez pasazerow w sieci RNV, w tym do eksploatacji w sieci linii RNV niezbedny sprzet
komunikacyjny i informatyczny (sprzgt i oprogramowanie), a takze pakiet czesci zamiennych
i niezbedne narzedzia specjalne.” W postgpowaniu tym zastosowano trzy kryteria oceny ofert,
ale rozktad wag pomiedzy nimi pokazuje, ze kazde z nich jest dla wyboru najkorzystniejszej
oferty niemal rownie istotne. Zamawiajacy wskazatl, ze bedzie oceniat:

1. Kryterium jakosciowe: Techniczny projekt pojazdu: 30%
2. Kryterium jako$ciowe: Koszty eksploatacji 1 utrzymania, dostgpnosci: 30%
3. Ceng: 40%.

Taki rozklad wag kryteriow zmusza oferentéw do potozenia nacisku nie tylko na ceng, ale
réwniez na jako$¢ i to w dlugiej perspektywie. Im bardziej niezawodne rozwigzanie zaoferuje
tym tansza bedzie jego eksploatacja i utrzymanie.

W hiszpanski przetargu ogloszonym w roku 2018 przez ADIF - Alta Velocidad na dostawg i
utrzymanie 22 lokomotyw (2018/S 247-571258) kryteria oceny ofert jeszcze bardziej
rozbudowano. W ramach kryteriow oceny ofert zamawiajacy zdecydowat si¢ zbada¢ az trzy
kryteria jakosciowe dajace tacznie 40% wartosci oceny:

a) warunki dostawy —28%
b) warunki utrzymania — 4%
c) warunki utrzymania: dokumentacja, zasoby i plan szkolenia — 8%.

Pozostate 60% stanowita ocena ceny.
Zamawiajacy sektorowi moga korzysta¢ nie tylko z tradycyjnych trybow udzielania zamowien
publicznych. Ciekawym rozwigzaniem jest system kwalifikowania dostawcow polegajacy na
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prowadzeniu listy, wykazu podmiotow wtasciwych dla wykonania danego rodzaju zaméwien
sektorowych, np. taboru pasazerskiego, ktory ma charakter powtarzalny. Mozliwosé
stosowania systemu kwalifikowania wykonawcéw, w Polsce pojawila si¢ od 2012 r. wraz
z implementacjg dyrektywy sektorowej 2004/17/WE, w tym przede wszystkim art. 41, 49 1 53
dyrektywy oraz zatacznika XIV dyrektywy sektorowej. Celem jest stworzenie listy
potencjalnych  oferentow, ktorzy  spelniajg warunki  podmiotowe okreslone  przez
zamawiajacego prowadzacego system. Pozytywne rozpatrzenie wniosku o dopuszczenie do
systemu oznacza, ze zamawiajacy uznal danego wykonawce za zdolnego do wykonywania
zamowien ujetych w danej kategorii zamowien sektorowych. Zamawiajacy w ten sposob
tworzy dla siebie baze potencjalnych oferentow przysztych postepowan przetargowych®.

System kwalifikowanych wykonawcow jest stosowany przez europejskich zamawiajgcych.
Przyktadem moze by¢ system kwalifikowania dostawcoéw na zakup nowych pojazdow
kolejowych do uzytku w lokalnym transporcie publicznym, dostawa czesci zamiennych i
w razie potrzeby, dodatkowa konserwacji przez producenta (2016 / S 179-320954), ogtoszony
przez BeNEX GmbH w roku 2016, ktérego przedmiot okreslono w nastepujacy sposob:
»System kwalifikacji do zakupu nowych, kompletnych, homologowanych i w petni sprawnych
pojazdow kolejowych do uzytku w lokalnym transporcie publicznym. W szczegdlnosci pojazdy
muszg posiada¢ zezwolenie na uruchomienie zgodnie z TEIV® i EBO' do nieograniczonego
uzytkowania w obszarze publicznej infrastruktury kolejowej o regularnych torach
w Niemczech. Pojazdy powinny by¢ zaprojektowane zgodnie z koncepcja modutows i, jesli to
mozliwe, oferowane w r6znych konfiguracjach (np. jako pojazdy 3, 4 lub 5-czesciowe).”

Krajowe przepisy wprost nie przewidujag mozliwosci zastosowania (zapozyczenia) systemu
kwalifikowania, ktory juz istnieje u innego zamawiajacego, jednak takie uprawnienie zostato
ustanowione w dyrektywie sektorowej (art. 77 ust. 3). Stosujac zatem przepisy dyrektywy,
zamawiajacy ma mozliwos¢ odwotania si¢ do takiego ,,obcego” systemu kwalifikowania, jesli
system ten spetnia jego wlasne wymogi. W takim wypadku wystarczy, ze zamawiajacy okresli
instytucje prowadzaca taki system.!! Moze polscy zamawiajgcy powinni rozwazy¢ skorzystanie
z systemu juz ustanowionego przez inne Panstwo Cztonkowskie? Majac na uwadze, ze rynek
kolejowy jest co najmniej rynkiem europejskim, wydaje si¢ naturalne korzystanie nie tylko
z doswiadczen krajowych, ale réwniez innych Panstw Czlonkowskich. Jedynym
ograniczeniem jest tylko fakt, ze gro zamowien na tabor pasazerski w Polsce jest realizowanych

nie jako zamowienia sektorowe, a klasyczne.

8 http://www.przetargipubliczne.pl/prowadzenie-postepowania/artykul,8561,system-kwalifikowania-

wykonawcow.html
% Rozporzgdzenie w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci transponujace
wspolnotowa dyrektywe 96/48/WE
10 Rozporzadzenie o budowie i eksploatacji kolei Republiki Federalnej Niemiec
1 http://www.przetargipubliczne.pl/prowadzenie-postepowania/artykul,8561,system-kwalifikowania-
wykonawcow.html
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Rowniez Wtosi korzystaja z systemu kwalifikacji dostawcow. W roku 2017 FNM SpA ogtosito
system (2017/S 073-140212) na:

— dostawe nowego taboru kolejowego, w tym certyfikaty, homologacje, uruchomienie
i odbiory techniczne, dla ré6znych typow taboru oraz

— pelng obstuge serwisows, pierwszego 1 drugiego poziomu, dla nowo dostarczanego
taboru, dla r6znych kategorii taboru.

W ramach niniejszego systemu FNM S.p.A. udzielito zamowien juz trzykrotnie:

— w roku 2018 zamowienie o wartosci 1 446 130 000 EUR, na dostaw¢ nowych
dwukierunkowych pociggéw elektrycznych o duzej pojemnosci o zablokowanym
sktadzie i trakcji elektrycznej 3kVce.c. — w postepowaniu uczestniczyto 2 oferentéw;

— w roku 2020 zawarto umow¢ ramowa z jednym wykonawcg na dostawy nowych
pociagdéw elektrycznych $redniej mocy, o wartosci 483 140 000 EUR. Zakres
zamoéOwienia objat oprocz dostawy planowa konserwacje pierwszego poziomu oraz
konserwacja konieczng ze wzgledu na akty wandalizmu i zdarzenia losowych. — w
postepowaniu uczestniczyto 3 oferentow;

— w roku 2020 zawarto umow¢ ramowg z jednym wykonawcg na dostawy nowych
dwukierunkowych pociagéw elektrycznych o zablokowanym sktadzie, trakcja
spalinowo-elektryczna, o wartosci 352 350 603 EUR — w postgpowaniu uczestniczyto
3 oferentow.

Wszystkie powyzsze postgpowania byty prowadzone w procedurach negocjacyjnych.

Cykl zycia taboru kolejowego szacuje si¢ na okoto 35 lat, dlatego przy zakupie taboru kluczowa
jest nie tylko atrakcyjna cena dostawy, ale przede wszystkim warunki serwisu i utrzymania.
Ciekawym rozwigzaniem mozliwym do zastosowania jest zakup ustugi udost¢pnienia taboru
kolejowego zamiast zakupu na wlasno$¢ i okreslenie wylacznie parametrow oczekiwanej
ustugi. Posrednim rozwigzaniem jest proba zawierania umow juz nawet nie wieloletnich, a
przewidujacych ushuge utrzymania przez caty cykl zycia taboru. Umowy wieloletnie to prosty
sposob na uzyskanie wyzszej jakosci produktu. Wykonawca oferujgc tabor, ktory jednoczesnie
bedzie zobowigzany serwisowac przez kilkadziesiat lat sitg rzeczy bedzie si¢ starat dostarczy¢
jak najmniej awaryjne rozwigzanie. Przykladem moze by¢ postepowanie Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (organizator transportu publicznego w Zaglebiu Ruhry) kupit pociagi wraz z
utrzymaniem przez caty cykl zycia produktu (32 lata). Kolejnym ciekawym przyktadem
rowniez z rynku niemieckiego sg negocjacje z ogloszeniem z roku 2015 na ,,zapewnienie
elektrycznych zespotoéw trakcyjnych o pozostalym okresie uzytkowania wynoszacym okoto
15-20 lat, w tym utrzymanie i dlugoterminowa dostepnos¢ przez przewidywane 15 lat, do
uzytku w lokalnym transporcie kolejowym (SPNV) na liniach S-Bahn w Nadrenii Pétnocnej-
Westfalii (NRW) — ogloszenie o zamowieniu nr 2015/S 132-243424. Jako zakres zamowienia
okreslono: ,,Jak najbardziej ekonomicznie mozliwe zapewnienie co najmniej 42 elektrycznych
zespolow trakcyjnych (plus rezerwa na konserwacje), w tym konserwacja i dlugoterminowa
dostgpnos¢, przez przewidywane 15 lat.” Zamawiajacy zazyczyt sobie, aby wykonawca stale
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utrzymywat nie tylko gotowo$¢ do uzycia podstawowego sktadu taborowego, ale réwniez
rezerwy konserwacyjne;j.

Zamawiajacy hiszpanscy rowniez od jakiego$ czasu decyduja si¢ na umowy wieloletnie np. w
roku 2019 Renfe Viajeros S. M. E. przeprowadzito postepowanie na dostawe pociggow wraz z
ustugami konserwacji (2019/S 031-070567), przy czym termin umowy okreslono na 15 lat,
z mozliwoscig dokupienia m.in. dodatkowych pociggéw w ramach opcji.

Na uwagg zastuguje rowniez postgpowanie hiszpanskie o wartosci ponad pig¢ miliardow euro.
Wszczete przez RENFE Viajeros, S. M. E., S. A. w 2019 roku na dostawe¢ pociagdéw
podmiejskich o duzej przepustowosci, dostawe czesci zamiennych oraz czgsciowg konserwacje
przez okres 15 lat. W postgpowaniu tym rozbudowano znacznie opcj¢, polega¢ ma ona m.in.
na: dostawie dodatkowych pociggoéw; dostawie cze$ci zamiennych, narzedzi serwisowych;
utrzymanie pierwszego poziomu pociagdéw zakupionych jako opcja przez 15 lat; utrzymanie
drugiego poziomu pociagoéw, dla ktorych swiadczone bedzie utrzymanie pierwszego poziomu,
przez 15 lat.

W analizowanych Panstwach Cztonkowskich zauwaza sie¢, ze na popularnosci zyskujg umowy
ramowe, w Polsce bedace rzadkoscig. Umowa ramowa jest w zasadzie pewnym etapem na
drodze do udzielenia zamdéwienia. Stanowi porozumienie pomigdzy stronami co do gotowosci
zawarcia umow wykonawczych w okresie jej obowigzywania. Umowa ramowa oczywiscie
okresla przedmiot oraz sposéb jego realizacji. Jednak ani zamawiajacy nie jest zobowigzany do
udzielenia zamowienia w jej ramach, ani wykonawca nie jest zobligowany do ztozenia oferty
i zawarcia umowy wykonawczej.

., Zawarcie umowy ramowej polega jedynie na ustaleniu warunkow przysztych zamowien, a nie
na ich udzieleniu ani nawet na wstepnym ich przyrzeczeniu. Zawarcie umowy ramowej stanowi
jedynie jeden z etapow zlozonego strukturalnie i stopniowo rozwijajgcego sie¢ procesu
zmierzajgcego do udzielenia zamowienia publicznego i nie jest jednoznaczne z udzieleniem
zamdéwienia publicznego.”'?

Umowy ramowe daja przede wszystkim elastycznos¢ dzialania. Zamawiajacy moze, ale nie
musi ich zrealizowa¢, moze zatem podejmowac decyzje w zaleznosci od swojej sytuacji
finansowej. W przypadku gdy zamawiajacy uzna, ze chce udzieli¢ zamdowienia i jednocze$nie
ma zawarta umowe¢ ramowa, moze duzo szybciej doprowadzi¢ do udzielenia zamdwienia,
poniewaz nie wszczyna pelnej procedury, a jedynie postepowanie wykonawcze do umowy
ramowe;j.

Charakter umowy ramowej sprawia, ze tak naprawde moze ona nie by¢ nigdy zrealizowana,
albo pomimo checi jej realizacji przez zamawiajacego wykonawcy nie zloza ofert w
postepowaniach wykonawczych. W zasadzie w takie sytuacji nikt nie traci. Wykonawca, dla
ktérego np. zmiany rynkowe doprowadzity do sytuacji, gdy realizacja umowy ramowej bytaby

12 wyrok KIO z dnia 22 listopada 2013 r. sygn. KIO 2615/13 KIO 2635/13
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ponizej kosztow po prostu nie sklada oferty. Dla zamawiajagcego oznacza tyle ze musi
uruchomi¢ postepowanie ,.tradycyjne”. W literaturze podnosi si¢, ze zamawiajacy moga
zawrze¢ nawet klika umow ramowych na ten sam przedmiot. Jednak takie dziatanie w mojej
ocenie nie byloby do konca wilasciwe, trzeba raczej dazy¢ do zawierania jednej umowy
ramowej, ale z wieloma wykonawcami, tak jak to si¢ dzieje na rynku niemieckim. Takie
podejscie zapewnia wigkszg transparentno$¢ dziatan zamawiajacego.

Przyktad z roku 2017 - Transdev Regio GmbH, jako centralna agencja zakupowa Grupy
Transdev, oglosita, Ze planuje zawarcie umowy ramowej z maksymalnie szeScioma firmami na
dostawe pojazdow szynowych. Zamoéwienie podzielono na dziewig¢ czgsci, z ktorych kazda
dotyczyta innego typu pojazdu. Dostawcy mogli sktada¢ oferty na jedng czes$¢, kilka lub
wszystkie czesci. Umowe zaplanowano na 24 miesigce, z opcjg wydtuzenia o kolejne 2 lata.
We Wtoszech wszystkie analizowane postgpowania majace na celu zawarcie umowy ramowej
byly ograniczone do jednego dostawcy, np.:

Trenitalia SpA z roku 2017 oglosila postgpowanie na dostawe pociggow trakcyjnych
znapgdem elektrycznym na potrzeby regionalnych przewozow kolejowych, w tym peing
obsluge techniczng (2017/S 093-182702). W wyniku tego postepowania zawarto umowe
ramowa na 48 miesiecy z mozliwoscig przedtuzenia do 72 miesigcy. Catkowita szacunkowa
warto$¢ podzielona zostata w nastepujacy sposob: 958 500 000 EUR na dostawe 135 pociggow
i 637 065 000 EUR na utrzymanie pociggéw z pelng obstuga przez 15 lat, przy czym
szacunkowg warto$¢ opcji przedluzenia pelnej obstugi serwisowej okreslono na 424 710 000
EUR.

6.3 Analiza wybranych postepowan o udzielenie zamowied publicznych
organizowanych w latach 2012-2020 pod katem identyfikacji przepisow, ktére w

najwiekszym stopniu utrudniaty skuteczne zawarcie kontraktu na dostawy taboru

Celem niniejszej analizy jest weryfikacja postepowan prowadzonych w latach 2014 — 2017 pod
katem identyfikacji problemoéw wptywajacych na czasochtonno$¢ postgpowania, jego
konkurencyjnos$¢ oraz uzyskiwane w toku postepowania efekty zakupowe — w tym cenowy
aspekt pozyskania taboru kolejowego. Dla pelniejszego obrazu do analizy zebrano takze dane
z postepowan prowadzonych przed 2014 rokiem, jak rowniez w latach 2018 — 2020 majac na
uwadze zmiany w przepisach prawa zamowien publicznych, ktére mogly mie¢ wptyw na
sposob realizacji zakupow na tabor kolejowy.

W wyniku analizy wybranych postepowan z zaktadanego okresu, zostang wskazane w dalszej
czesci dokumentu przepisy prawa, a takze praktyka zamawiajacych, ktore majg wplyw na
efektywnos$¢ zakupowsg postepowan. Sformutowane w toku opracowania wnioski, beda
podstawg dla kierunkowych projektow zmian przepisow w zgodzie z legislacja UE oraz
wynikami analizy wybranych rynkow.
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6.3.1 Zatozenia dla analizy postepowan

W ramach niniejszej analizy zidentyfikowano i sprawdzono ponad 20 postgpowan
zakupowych, ktore ze wzgledu na warto$¢ oraz sposob prowadzenia zakupu byly istotne dla
aspektow przedmiotowego opracowania. Analizowane postepowania zostaty zebrane w tabelg
podsumowujaca istotne dane dotyczace procedur zakupowych. Dodatkowo dla wybranych
postgpowan przygotowano szczegotowe opracowania wskazujace przedmiot zamowienia,
okreslone przez zamawiajacego warunki udziatu w postgpowaniu, kryteria oceny ofert oraz
uzyskane w toku postepowania ceny. Analizujac sktadane w toku postgpowania odwotania, a
takze pytania wykonawcow do specyfikacji istotnych warunkow zamowienia zebrano gtowne
problemy ktore potencjalnie mogty wptynaé na efekt zakupowy, przewlekto$¢ postgpowania
lub matg konkurencyjno$¢ (mata ilos¢ ofert lub ich brak).

W tym miejscu warto zwroci¢ uwage, ze w postgpowaniach zakupowych z lat 2010 — 2020
prowadzonych w przedmiocie taboru kolejowego (zakup, dzierzawa, modernizacja)
dominujagcym trybem udzielenia zaméwienia w Polsce byla procedura otwarta (przetarg
nieograniczony). Wydaje sig, ze wybor tego trybu wynika z dwdch fundamentalnych aspektow:
po pierwsze jest to procedura podstawowa (nie wymaga zatem specjalnego uzasadnienia, aby
mogla by¢ zastosowana'’, zamawiajgcy nie musi wykazywaé, ze spehit przestanki
zastosowania danego trybu), z drugiej strony wydaje si¢ by¢ procedura stosunkowo mato
czasochtonng (w stosunku do trybow kilku etapowych, gdzie czas na sktadanie ofert i wnioskow
jest odpowiednio dhuzszy). W toku prowadzenia skomplikowanych projektéw zakupowych
istotnym czynnikiem wplywajacym na decyzje zamawiajacych jest czynnik czasu. Od daty
ogloszenia postgpowania do momentu finalizacji zakupu mijaja miesigce, a nawet lata. Dlatego
zamawiajacy czesto nie decyduja sig, aby postepowanie zakupowe poprzedzi¢ dialogiem
technicznym lub wybraé tryb postepowania, ktory zapewni wymian¢ opinii pomiedzy
wykonawcg a zamawiajacym, jakim sg negocjacje z ogloszeniem. Takie dziatanie jest bardzo
krotkowzroczne, gdyz brak uzgodnien i porozumienia z wykonawcami na etapie tworzenia
dokumentacji przetargowej skutkuje duza ilo$cia pytan i odwolan wykonawcoéw na etapie
postepowania zakupowego, albo tez mata konkurencyjnoscig, co w efekcie prowadzi do
koniecznosci zakupu powyzej zaktadanego budzetu albo uniewaznienia postepowania.

Przeprowadzona analiza potwierdza, Ze na rynku polskim w postepowaniach na tabor kolejowy
najwicksza bolaczkg jest niska konkurencyjno$é. Srednio w postepowaniu sktadane sg 1 — 2
oferty. Czesto dochodzi do uniewaznienia postgpowan, ktorych przyczyna jest brak ofert, brak
waznych ofert lub zbyt wysoka cena najkorzystniejszej oferty, ktoéra znaczaco przekracza
zaktadany budzet zamawiajacego. Z wypowiedzi wykonawcow zebranych w toku analizy pytan

13 art. 10 ust. 1, Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamowien publicznych (Dz. U. z 2019 r. poz.

1843)
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do specyfikacji istotnych warunkow zamowienia (dalej rowniez ,,SIWZ”’) lub odwotan mozna
wnosi¢, ze za taki stan rzeczy odpowiadaja w szczegdlnosci specyficzne wymagania
zamawiajacego co do przedmiotu zakupu (szczegdtowo temat ten opiszemy w dalszej czesci
opracowania), zbyt krotkie terminy realizacji poszczegodlnych etapow prac lub postanowienia
umowne.

Duzym problemem, jaki sygnalizuja wykonawcy, sa narzucane w specyfikacjach istotnych
warunkow zamowienia zbyt krotkie terminy realizacji dostawy, przekazania dokumentacji lub
realizacji uslug utrzymaniowych, wprowadzanie do projektu umowy przez zamawiajacego
wymagan jednostronnych, przektadajacych ryzyko niepowodzenia projektu catkowicie na
wykonawce, wysokie kary umowne niewspolmierne do zawinienia. W konsekwencji
wykonawcy nie decyduja si¢ na ztozenie oferty i tym samym zamawiajgcy muszg powtarzac
postepowania, nawet kilkukrotnie, zanim dojdzie do podpisania umowy zakupowe;.

Wydaje si¢, ze remedium dla takiego stanu bylaby liberalizacja przestanek i odformalizowanie
trybow negocjacyjnych (np. negocjacji bez ogloszenia, dialog konkurencyjny) aby
doprowadzi¢ do sytuacji, gdzie dialog pomigdzy zamawiajagcym a wykonawcami bedzie
obowigzkowym elementem prowadzenia postgpowania zakupowego, a takze aktywizacja
zamawiajagcych w kierunku prowadzenia przed uruchomieniem postgpowania dialogu
technicznego.

W roku 2019 na przeprowadzenie dialogu technicznego przed uruchomieniem postgpowania
zdecydowaty sic Wojewddztwo Zachodniopomorskie oraz Koleje Dolnoslgskie (dalej KD).
Z publikacji prasowych wynika, iz u podstaw decyzji ogtoszenia dialogu technicznego byta
koniecznos¢ uniewaznienia az dwoch kolejnych postepowan przetargowych ze wzgledu na
znaczne przekroczenie cen ofertowych kwot, jakie KD mogly przeznaczy¢ na realizacje
zamowienia. Dialog techniczny mial KD umozliwi¢ pozyskanie informacji dotyczacych
czynnikow ksztattujacych ceny pojazdow i uwzgledni¢ je w dokumentacji postepowania
zakupowego. Bardzo niepokojace jest, ze zamawiajacy na dialog techniczny zdecydowatl si¢
dopiero po dwoch nieudanych postgpowaniach przetargowych. A powinien takim dialogiem
zaczaé caly proces zakupowy, by¢ moze wtedy nie dosztoby do uniewaznienia pierwszego
postepowania.

Majac na uwadze jednak niewatpliwg wartos¢ dodang jest dialog techniczny oraz negocjacje z
wykonawcami prowadzace do pozyskania rzetelnej, najbardziej aktualnej wiedzy o
przedmiocie zamowienia oraz warunkach jego realizacji, wydaje si¢ by¢ celowe opracowanie
mechanizmoéw prawnych, ktore beda propagowaly ta forme kooperacji poprzedzajaca
ogloszenie postgpowania oraz zawarcie uUmowy.

Ponizej w tabeli zebrane zostaly podstawowe informacje o analizowanych postgpowaniach
zakupowych.
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Tabela 26 Analizowane postgpowania zakupowe z lat 2012 — 2020

“ MINISTERSTWO
INFRASTRUKTURY

Lp

Nazwa
zamawiaja-
cego

Nr
postepowa-
nia

ogloszenia
europejskie-

Nr

g0

Data
ogloszenia

Nazwa postgpowania

Tryb

Ilo$¢ ofert

Wykonawca, ktory

ztozyt

najkorzystniejszg

oferte

Data
zakonczenia
postepowania

Koleje Slaskie
Sp. z 0.0.

KS/ZP/37/20
12

nd

2012-09-19

Dostawa w formie leasingu
finansowego  spalinowych
zespotéw trakcyjnych dla
Kolei Slaskich Sp. z 0.0.

przetarg
nieograni-
czony

naczes¢ Al -1
naczgs¢ A2 -0
naczes¢ A3 -1
na cze$¢ B - 0
naczgs¢ C-0

w czegsci Al i A3

wygrat

SIGMA

TABOR sp. z o.0.
czes¢ A2, B i C

uniewaznione

z

powodu braku ofert

2012-11-28

Urzad
Marszatkowski
Wojewodztwa
Swietokrzyski
ego

DOA.IIL272.

1.17.2013

2013/S 173-

298915

2013-03-23

Dostawa fabrycznie nowych
trojcztonowych  pojazdow
szynowych  z  napgdem
elektrycznym (EZT),
przeznaczonych do obstugi
kolejowych przewozow
pasazer-skich ~w  ruchu
wojewodzkim i
miedzywojewodzkim na
terenie Wojewodztw:
Swigtokrzyskiego,
Matopolskiego, Slaskiego i
Podkarpackiego wraz z
przeprowadzeniem  szkolen
os6b  wskazanych  przez
Zamawia-jagcego oraz = ze
$wiadczeniem ustug
serwisowych, utrzyma-
niowych i naprawczych.

przetarg
nieograni-
czony

2

NEWAG S.A.

2013-08-28

Warszawska
Kolej

WKD10a-
0241P-
7/2013

2013/S 232-

402343

2013-11-27

Dostawa 6 sztuk nowych
elektrycznych zespotow
trakcyjnych

przetarg
nieograni-
czony

NEWAG S.A.

2014-08-26
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Dojazdowa Sp.
Z0.0.
Lodzka Kolej | 6/ZFP/2016 | 2016/S 072- | 2016-04-13 | Dostawa elektrycznych | przetarg 3 NEWAG S.A (po | 2016-11-04
Aglomeracyjn 126646 zespotow trakcyjnych wraz ze | nieograni- uniewaznieniu
a Sp. zo.o. $wiadczeniem ustug ich | czony wyboru Stadler
utrzymania A ramach Polska Sp. z 0.0.)
projektu ,,Budowa Lodzkiej
Kolei Aglomeracyjnej Etap
1.
Koleje Slaskie | KS/ZP/25/20 | 2016/S 078- | 2016-04-17 | Dostawa taboru kolejowego | przetarg 3 Pojazdy Szynowe | 2016-08-08
Sp. z 0.0. 16 138641 dla Wojewodztwa Slaskiego i | nieograni- PESA Bydgoszcz
Kolei Slaskich Sp. z 0.0. do | czony S.A.
wykonywania pasazerskich
przewozow kolejowych.
Przewozy PZP1-25- 2016/S 248- | 2016-12-21 | Dostawa fabrycznie nowych | przetarg 1 Pojazdy Szynowe | 2017-02-16
Regionalne sp. | 238/2016 456511 spalinowych zespotéw | nieograni- PESA Bydgoszcz
Z 0.0. trakcyjnych. czony SA
Koleje Slaskie | KS/ZP/62/20 | 2017/S 025- | 2017-02-01 | Dzierzawa elektrycznych | przetarg Czgs¢ 1 - 1|13.04.2017 2017-04-25
Sp. z 0.0. 16 044414 zespotow trakcyjnych wraz z | nieograni- Czese Il - 2 uniewazniono,
$wiadczeniem ushugi | czony poniewaz cena
utrzymania dla Kolei Slaskich najkorzystniejszej
Sp. z 0.0. oferty przekraczata
kwote
przeznaczong  na
sfinansowanie
zamoOwienia
Metro EH.25.00053 | 2017/S 094- | 2017-05-17 | Dostawa 37+8 | przetarg 5 Konsorcjum firm: | 2018-06-20
Warszawskie 2017.S.P.A | 184974 szesciowagonowych nieograni- Skoda
Sp. z 0.0. GKU elektrycznych zespotow | czony Transportation a.s.

trakcyjnych przeznaczonych
do przewozu pasazerow na I i
II linii metra w Warszawie.

oraz Skoda
VAGONKA a.s.
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9 PKP Intercity | 22/01/TUT/2 | 2017/S 106- | 2017-05-31 | Dostawa 55  wagonow | przetarg 1 H. Cegielski - |2017-11-28
S.A. 017 213587 osobowych wraz z | nieograni- Fabryka Pojazdow
wykonaniem ich przegladuna | czony Szynowych sp. Z
3-cim poziomie utrzymania 0.0.
10 | Przewozy PZP1-25- 2017/S 152- | 2017-08-08 | Dzierzawa elektrycznych | przetarg po 1 na kazde | Konsorcjum: Polski | 2017-10-16
Regionalne sp. | 135/2017 315656 zespolow trakcyjnych nieograni- zadanie Tabor Szynowy sp.
Z 0.0. czony z o0.0. oraz H.
Cegielski - Fabryka
Pojazdow
Szynowych sp. z
0.0.
11 | PKP Intercity | 33/11/TUT/2 | 2017/S 248- | 2017-12-25 | Dostawa 12 elektrycznych | przetarg 2 Stadler Polska Sp. Z | 2019-07-11
S.A. 017 524203 zespolow trakcyjnych wraz ze | nieograni- 0.0.
$wiadczeniem ushug | czony
utrzymania
12 | Przewozy PZP1-25- 2019/S 065- | 2019-03-28 | Dostawa uzywanych | przetarg Zadanie nr 1 - | uniewazniono, uniewazniono
Regionalne sp. | 21/2019 152883 spalinowych zespotéw | nieograni- 1 poniewaz cena | 13.05.2019
Z o.0. trakcyjnych: czony Zadanie nr 2 - | najkorzystniejszej
Zadanie nr 1 — dostawa 1 1 oferty przekraczata
dwucztonowego spalinowego kwote
zespotu trakcyjnego przeznaczong  na
Zadanie nr 2 — dostawa 1 sfinansowanie
dwucztonowego spalinowego zamdwienia
zespolu trakcyjnego
13 | Urzad OP- 2019/S 148- | 2019-07-30 | Zakup elektrycznych | przetarg 2 NEWAG S.A. 2019-12-13
Marszatkowski | [V.272.58.20 | 363880 zespotdw trakcyjnych nieograni-
Wojewodztwa | 19.LK czony
Lubelskiego
14 | Koleje KW-WWA- | 2019/S 211-| 2019-10-29 | Dzierzawa 4 spalinowych | przetarg Zadanie nr 1 - | ArrivaRP Sp.zo0.0. | 2019-12-20
Wielkopolskie | 280.84.2019. | 518549 zespolow trakcyjnych nieograni- 1 w obu czesciach
Sp. z 0.0. WK czony Zadanie nr 2 - | postgpowania
1
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15 | Koleje Slaskie | KS/ZP/3/202 | 2020/S 023- | 2020-01-29 | Dzierzawa 4 sztuk | przetarg Uniewazniono  z | Uniewazniono
Sp. z 0.0. 0 052053 elektrycznych zespolow | nieograni- powodu braku ofert | 18.02.2020
trakcyjnych wraz Z | czony
utrzymaniem dla potrzeb
spotki Koleje Slaskie Sp. z
0.0.
16 | Koleje KD/OZ/U/8/ | 2020/S 033- | 2020-02-12 | Dostawa 5 nowych, | przetarg brak danych
Dolno$laskie 2020 078401 pigciocztonowych nieograni-
S.A. elektrycznych zespotow | czony
trakcyjnych oraz 6 nowych,
trojcztonowych pojazdow z
nap¢edem dwusystemowym
elektryczno-spalinowym  z
mozliwoscig skorzystania z
prawa opcji
17 | Szybka Kolej | OZP-351- 2019/S 247- | 2020-02-21 | Dzierzawa 2 szt. | przetarg Uniewazniono  z | 2020-01-10
Miejska Sp. z | 14/19 610856 trzycztonowych nieograni- powodu braku ofert
0.0. elektrycznych zespotow | czony
trakcyjnych przystosowanych
do pracy w  trakeji
wielokrotnej
18 | Urzad WOIRZL.II. | 2020/S 052- | 2020-03-10 | Zakup taboru kolejowego | przetarg brak danych
Marszatkowski | 272.9.2020.P | 122968 dwunapgdowego do | nieograni-
Wojewoddztwa | W przewozow regionalnych czony
Zachodniopom
orskiego
19 | Koleje KMDL/251/ | 2020/S 055- | 2020-03-13 | Dzierzawa dwoch | przetarg Przetarg 2020-03-10
Matopolskie 4/2020 131172 elektrycznych zespotow | nieograni- uniewazniony a
Sp.zo0.0 trakcyjnych czony nastepnie

ponowiony pod
nazwa: ,,Dzierzawa
dwodch
elektrycznych
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zespotow
trakcyjnych"
20 | Przewozy PZP1-25- 2019/S 235-02.12.2019 | Dostawa uzywanego | przetarg Pojazdy Szynowe | 2020-01-30
Regionalne sp. | 114/2019 577098 spalinowego zespotu | nieograni- PESA Bydgoszcz
Z0.0. trakcyjnego czony S.A.

Zrodto: opracowanie wlasne
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6.3.2 Opis stanu faktycznego w wybranych postepowaniach zakupowych prowadzonych w
latach 2012 — 2020, identyfikacja problemdw, ktéore w najwiekszym stopniu utrudniaty

skuteczne zawarcie kontraktu na dostawy taboru.

W przedmiotowej czgsci opracowania zostang przytoczone wybrane aspekty analizowanych
postepowan. W szczegdlnosci dane podstawowe postepowania: takie jak przedmiot
zamoOwienia, aspekty zwigzane z okreslonymi przez zamawiajacego warunkami udziatu
w postepowaniu, kryteriami oceny ofert czy warunkami realizacji umowy. Zaprezentowane
zostang zapisy SIWZ, pytania wykonawcoéw oraz wybrane elementy z orzeczen Krajowej [zby
Odwotawczej, ktére potencjalnie mogly mie¢ wplyw na wynik postgpowania i1 niska
konkurencyjnoé¢ (mata liczba ofert lub ich brak).

6.3.2.1 Dostawa w formie leasingu finansowego spalinowych zespotow trakcyjnych dla Kolei

Slgskich Sp. z o.o.

We wrzeéniu 2012 r. Koleje Slaskie Sp. z 0.0. uruchomity postepowanie, ktérego przedmiotem
byta dostawa w formie leasingu finansowego spalinowych zespolow trakcyjnych dla Kolei
Slaskich Sp. z 0.0. Postgpowanie prowadzone w trybie przetargu nieograniczonego, zostato
podzielone na 4 czg$ci - mimo tego w toku postepowania ztozonych zostato tylko dwie oferty:
na czgsci Al oraz A3, ktore ztozyla jedna firma.

Catos¢ zamdwienia szacowano na 140 000 000.00 zt netto. Pozostate cz¢s¢ A2, B i C zostaly
uniewaznione z powodu braku ofert w dniu 28 listopada 2012 r.'4

Byt to juz drugie podejscie do przedmiotowego zakupu. W poprzednim nie wptyneta zadna
oferta. Aby zatem zwickszy¢ konkurencyjnos¢ w postepowaniu, zamawiajacy zdecydowat si¢
zmodyfikowac¢ specyfikacje istotnych warunkéw zamowienia, zaméwienie podzielono na 5
czesci (poprzednio byty 3). W tym celu zmieniono rowniez warunki udzialu w postepowaniu,
zmniejszono o 2/3 wysoko$¢ wymaganych wadiow, a o potowe wysoko$¢ wymaganych
srodkow finansowych lub zdolnosci kredytowej.!> Wprowadzone zmiany umozliwity ztozenie
oferty na dwie z czterech czesci przez firm¢ SIGMA TABOR Sp. z o.0.

14 Pismo zamawiajacego z dnia 28 listopada 2012 r. nr KS.ZP 37-11/11/2012
15 https://forsal.pl/amp/648847 koleje-slaskie-oglosily-przetargi-na-zespoly-trakcyjne-i-lokomotywy.html

Projekt wspolfinansowany przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju w ramach programu GOSPOSTRATEG
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6.3.2.2 Dostawa fabrycznie nowych trojcztonowych pojazdéw szynowych z napedem
elektrycznym (EZT), przeznaczonych do obstugi kolejowych przewozdéw pasazerskich
w ruchu wojewddzkim i miedzywojewddzkim na terenie Wojewddztw:
Swietokrzyskiego,  Matopolskiego,  Slgskiego i Podkarpackiego — wraz  z
przeprowadzeniem szkoleri o0sdéb wskazanych przez Zamawiajgcego oraz ze

Swiadczeniem ustug serwisowych, utrzymaniowych i naprawczych

W dniu 23 marca 2013 roku Wojewddztwo Swictokrzyskie - Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa Swictokrzyskiego w Kielcach oglosito w trybie przetargu nieograniczonego
postepowanie zakupowe na dostawe fabrycznie nowych troéjcztonowych pojazdow szynowych
z napedem elektrycznym (EZT), przeznaczonych do obstugi kolejowych przewozow
pasazerskich w ruchu wojewddzkim i miedzywojewddzkim na terenie wojewodztw:
Swietokrzyskiego, Matopolskiego, Slaskiego i Podkarpackiego wraz z przeprowadzeniem
szkolen osob wskazanych przez zamawiajacego oraz ze $wiadczeniem ustug serwisowych,
utrzymaniowych i naprawczych.!¢ Postepowanie zostato oszacowane na kwote 331 238 800,98
PLN netto. Najkorzystniejsza oferte ztozyta firma NEWAG S.A. na kwotg 313 657 395 PLN
brutto.!” Przedmiot zamdéwienia obejmowat:

a) dostawe 19 sztuk EZT dla Wiasciwych Zamawiajacych w ilosciach okreslonych
nizej:

—  Wojewddztwo Matopolskie - 6 szt.

—  Wojewddztwo Podkarpackie - 1 szt.

—  Wojewddztwo Swigtokrzyskie- 6 szt.

—  Wojewddztwo Slaskie - 6 szt.

b) udzielenie gwarancji na EZT,

c) przeszkolenie pracownikow wskazanych przez Zamawiajacych, w zakresie
obstugi, utrzymania i napraw biezacych EZT zgodnie z SOPZ,

d) udzielenie licencji na oprogramowanie,

e) S$wiadczenie ustug kompleksowej obstugi serwisowej, utrzymaniowej
1 naprawczej.

Zamowienie bylo wspotfinansowane ze Srodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, Priorytet VII Transport przyjazny
srodowisku, Dziatanie 7.1 Rozwoj transportu kolejowego dla Projektu ,,Zakup taboru
kolejowego do obstugi potaczen miedzywojewodzkich realizowanych przez wojewodztwa:
matopolskie, podkarpackie, $laskie i $wictokrzyskie nr POIiS 7.1-47”.

16 nr postepowania DOA.II1.272.1.17.2013, ogloszenie o postepowaniu TED 2013/S 173-298915
17 https://www.nakolei.pl/ciag-dalszy-sporu-pre-fabrykat-z-kolejami-dolnoslaskimi
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6.3.2.3 Dostawa 6 sztuk nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych w ramach projektu
,Rozwdj systemu publicznego transportu pasazerskieqo w aglomeracji warszawskiej
poprzez zwiekszenie wydajnosci, niezawodnosci i bezpieczeristwa Warszawskiej Kolei

Dojazdowej”

W 2013 r. zamawiajacy - Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. z siedzibg w Grodzisku
Mazowieckim - przeprowadzil postepowanie o udzielenie zamowienia publicznego w trybie
przetargu nieograniczonego na dostawe 6 sztuk nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych
w ramach projektu ,,Rozwo6j systemu publicznego transportu pasazerskiego w aglomeracji
warszawskiej poprzez zwigkszenie wydajnosci, niezawodnos$ci i bezpieczenstwa Warszawskiej
Kolei Dojazdowej”.!® O udzielenie zamdwienia mogli ubiega¢ si¢ wykonawcy, ktorzy spetniali
warunki udzialu w postgpowaniu dotyczace:

a) posiadania wiedzy i doswiadczenia: [...] w okresie ostatnich 3 lat przed uplywem
terminu sktadania ofert, a jezeli okres prowadzenia dziatalnosci jest krotszy — w tym
okresie, wykonawca nalezycie wykonal dostawy minimum dwoch fabrycznie nowych
pasazerskich pojazdow szynowych z napgdem elektrycznym.

b) sytuacji ekonomicznej i finansowej: wykonawca posiada srodki finansowe lub zdolnos$¢
kredytowg, w wysoko$ci nie mniejszej niz 20 000 000,00 PLN"1°

W dniu 23 maja 2014 r. zamawiajacy zawiadomil dwoch wykonawcow uczestniczacych
W postgpowaniu o wyborze najkorzystniejszej oferty ztozonej przez NEWAG S.A. z siedziba
w Nowym Saczu. Drugi wykonawca uczestniczacy w postepowaniu - Pojazdy Szynowe PESA
Bydgoszcz S.A. z siedzibg w Bydgoszczy - wniost w dniu 2 czerwca 2014 r. odwotanie od
niezgodnych z przepisami ustawy Prawo zamowien publicznych (dalej réwniez ,,PZP”)
czynnosci zamawiajgcego polegajacych na wyborze oferty NEWAG S.A. jako
najkorzystniejszej, zaniechaniu odrzucenia oferty tego wykonawcy jako zawierajacej razgco
niska cen¢ oraz niezgodnej z trescig specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia (,,SIWZ”),
jak rowniez z uwagi na popeklnienie w wyniku zlozenia oferty przez NEWAG S.A. czynu
nieuczciwej konkurencji. W wyniku oceny ofert: 1) spétka NEWAG S.A. uzyskata lacznie
93,33 punktow, 2) spotka Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz SA. 85,55 punktow. W zakresie
najistotniejszego kryterium, jakim byta cena (o znaczeniu 50%), spotka NEWAG S.A. uzyskala
50 punktow, podczas gdy spotka PESA uzyskala 36,56 punktow?’.

Zamawiajacy w dniu 20 marca 2014 r. wezwat NEWAG S.A. do udzielenia wyjasnien
dotyczacych elementow oferty majacych wplyw na wysokos¢ ceny, w trybie art. 90 ust. 1 PZP.

18 ogloszenie o zaméwieniu z dnia 29 listopada 2013 r., nr 2013/S 232-402343
19 ibidem
2 Wyrok KIO z dnia 18 czerwca 2014 r. Sygn. akt KIO 1121/14
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NEWAG S.A. w wyjasnieniach wskazal, ze podstawowymi czynnikami sktadajacymi si¢ na
cene kazdego produktu sg koszty materiatéw wraz z kosztami ich zakupu, wielko$¢ naktadow
pracy za wykonanie i montaz pojazdéw oraz ewentualne ustugi obce. Przedstawil o§wiadczenia
uzasadniajace kalkulacje¢ zaoferowanej ceny za wykonanie przedmiotu zamowienia. Podkreslit
rowniez, ze prowadzona przez NEWAG S.A. polityka zakupowa, wieloetapowe negocjacje,
dlugoletnia wspolpraca z dostawcami pozwalajg uzyskaé mozliwie najnizsze ceny zakupu
komponentow. Przedstawit zestawienie cen zaoferowanych innym zamawiajagcym za podobne
gabarytowo pojazdy typu 36WE, ktorych koszty produkcji, w tym koszty materiatowe i
robocizny byly zblizone. Krajowa Izba Odwolawcza nie przychylila si¢ do argumentoéw
odwolujacego, uznata, ze zaoferowane przez wykonawcow ceny zaro6wno odwotujacego - 134
316 000,00 zt i cena oferty przystepujacego 98 227 800,00 zt (réznica cen ofert w stosunku do
ustalonej przez zamawiajacego wartosci brutto zamdowienia wynosi 25,85%) nie s3 razaco
rozbiezne.

Dodatkowo KIO oparfa si¢ na opinii Zespotu Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.o.
z siedzibg w Warszawie przedstawiajgcej ocen¢ opracowania i zrealizowania niezbednych
zmian konstrukcyjnych pojazdu typu 36 WE, przeprowadzenia badan i uzyskania dopuszczenia
do eksploatacji, zaktadajaca prawdopodobny wzrost kosztéw produkcji pojedynczego, nowego
pojazdu, wykresu ksztalttowania si¢ cen na rynku dostaw pojazdow szynowych w innych
postepowaniach przetargowych w latach 2013-2014, wyciggdw z ofert odwotujacego
1 przystepujacego sktadnych w odrebnych postepowaniach wynika fakt oferowania réznych cen
w poszczegdlnych postepowaniach, w tym nizszych cen wykonawcy NEWAG S.A.,
ewentualno$¢ zwigkszonych naktadow na produkcje pojazdéw stanowigcych przedmiot
zamoéOwienia. Biorgc powyzsze okolicznosci i dane pod oceng KIO nie przychylita si¢ do
stwierdzenia odwotujacego, ze zaoferowana przez NEWAG S.A. cena jest nierealna,
niewiarygodna, niezapewniajagca wykonania zmowienia, w stosunku do przedmiotu
zamowienia. Uznano, ze zamawiajacy stusznie podniost, ze odwotujgcy zarzucajac naruszenie
przepisu nakazujacego odrzucenie oferty, jako zawierajgcej razaco niska cene w stosunku do
przedmiotu zamowienia, nie wskazal chociazby minimalnej ceny za jaka mozliwe jest
wykonanie przedmiotu zamoéwienia, z uwzglednieniem mozliwos$ci przystepujacego, w sposob
odpowiadajacy oczekiwaniom zamawiajacego.

Dodatkowo nalezy wskaza¢, ze w toku tego postepowania wykonawcy sktadali
do zamawiajacego szereg uwag (facznie 72 pytania). Jedng z nich byta prosba o obnizenie
zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy do 5%. Zamawiajacy nie przychylit si¢ do
przedmiotowego zgdania.?! Inne zapisy umowy i SIWZ, ktore nie zostaly na prosbe
wykonawcow zmodyfikowane to: wydtuzenie okresu naprawy do 7 dni od dnia zgloszenia,
wydhuzenie terminu naprawy wady systemowej, jezeli jest to uzasadnione z uwagi na charakter

21 Pismo zamawiajacego dot. odpowiedzi na pytania wykonawcow z dnia 16.01.2014 r. nr WKD10a-0241P-

7/2013
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techniczny wprowadzanych zmian, zmian¢ zapiséw dotyczacych kar umownych (wykonawca
nie powinien by¢ obcigzany ryzykiem wynikajacym z opdznien niezaleznych od niego).

Jedna z uwag dotyczyla takze miarkowania kar umownych: ,.Zamawiajgcy ustanowit liczne
jednostronne kary umowne, ktore niejednokrotnie stanowiq podwojng sankcje wobec
Wykonawcy, ktory oprocz ich uiszczenia zobowigzany jest do pokrycia poniesionych kosztow
po stronie Zamawiajgcego. (...) Powyisze (jak twierdzil wykonawca) stanowi przejaw
naduzycia pozycji dominujqcej i w rezultacie nienalezne obcigzenie Wykonawcy. Nalezy
pamietal, ze kara umowna stanowi surogat odszkodowania, natomiast nie powinna prowadzic
do bezpodstawnego wzbogacenia. Ponadto zgodnie z Wyrokiem Sgdu Apelacyjnego
w Warszawie z dnia 8 grudnia 2009 r.??, o kumulacji kilku kar umownych mozna méwié¢ w razie
jednoczesnego zaistnienia zdarzen uzasadniajgcych naliczenie kazdej z nich. W swietle
powyzszego stwierdzenia mogg by¢ kumulowane kary umowne zastrzezone za rozne postacie
nienalezytego wykonania zobowigzania. Nie moze natomiast by¢ kumulowana kara umowna
przewidziana za nienalezyte wykonanie zobowigzania, np. kara umowna za zwloke

w wykonaniu zobowigzania i kara umowna za niewykonanie zobowigzania’.

6.3.2.4 Dostawa dwdch nowoczesnych szynobusow dla Urzedu Marszatkowskiego

Wojewodztwa Mazowieckiego

W czerwcu 2015 r. Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Mazowieckiego podpisat Umowe na
dostawe dwoch nowoczesnych szynobusow. Zamowienie podzielone byto na czesci. Wygrata
bydgoska PESA oraz NEWAG S.A.. Zgodnie z podpisanymi umowami nowe szynobusy miaty
trafi¢ do parku taborowego przewoznika w potowie grudnia 2015. Oba pojazdy mialy by¢
wyposazone w klimatyzacj¢, monitoring oraz elektroniczny system zewngtrznej i wewnetrznej
informacji wizualnej oraz przystosowane do potrzeb osob niepemosprawnych. Predkosé
maksymalna zostata okre§lona na 120 km/h. Koszt zakupu obu pojazdow to blisko 19,3 min zt.
Srodki na ten cel pochodzily z rezerwy celowej budzetu panstwa — 7,3 min zt, Funduszu

Kolejowego — 7,9 mln zt oraz budzetu samorzadu wojewddztwa mazowieckiego — 4,1 mln z13.

6.3.2.5 Dostawa 12 nowych elektrycznych  zespofdw  trakcyjnych (8 pojazddw
czterocztonowych oraz 4 pojazdow pieciocztonowych) wraz z kompleksowg obstugq

gwarancyjng i utrzymaniem

Wojewodztwo Matopolskie w 2015 roku oglosito przetarg na dostawg 12 nowych
elektrycznych zespotow trakcyjnych (8 pojazddéw czterocztonowych oraz 4 pojazdow
pigciocztonowych) wraz z kompleksowa obstugg gwarancyjng i utrzymaniem. Przetarg

2 (sygn. I ACa 829/2009) LexPolonica nr 2348204
https://biznesalert.pl/pod-koniec-roku-do-parku-taborowego-kolei-mazowieckich-dolacza-kolejne-
szynobusy/
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zawieral tez opcje zakupu dodatkowych 4 pojazdow (2 czterocztonowych oraz
2 pigciocztonowych). Oferty w postepowaniu ztozyto dwoch wykonawcoéw: PESA w
wysokosci ok. 292.5 min brutto oraz NEWAG na 374 mln brutto. W toku postgpowania
NEWAG zarzucil, ze oferta Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz zawiera razaco niskg cene.
20 listopada 2015 r. Krajowa Izba Odwotawcza (KIO) uznala argumenty odwotujacego
inakazata odrzucenie oferty bydgoskiej PESY i wybranie oferty NEWAG S.A. jako
najkorzystniejszej w postepowaniu. Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz nie zgodzily si¢ na
takie rozstrzygniecie i skierowaty sprawe do oceny Sadu Okrggowego w Krakowie. W dniu
12.02.2016 Sad Okregowy w Krakowie oddalit w catosci skarge na wyrok KIO prawomocnie
konczac postgpowanie sgdowe w sprawie przetargu na dostawe pojazdow dla wojewddztwa
matopolskiego. W dniu 18.02.2016 Wojewodztwo Matopolskie poinformowato o dokonaniu
przez Zamawiajacego ponownej czynno$ci oceny ofert nakazanej przez Krajowa Izbe
Odwotawcza i Sad Okregowy w Krakowie.

Wykonujge ww. orzeczenia Zamawiajacy uniewaznit wybor najkorzystniejszej oferty
dokonany w dniu 26.10.2015 oraz dokonat wyboru oferty wykonawcy NEWAG S.A. jako
oferty najkorzystniejsze;j.

6.3.2.6 Dostawa 13 nowych sztuk nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych

17 kwietnia 2016 zostat ogloszony wspolny przetarg Kolei Slaskich i Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego na zakup 13 nowych pojazdéw. Docelowo
planowano zakup nawet dwudziestu, dzicki wykorzystaniu w postepowaniu prawa opcji.
Zgodnie z zalozeniami pierwsze nowe pociagi miaty pojawic si¢ na $laskich torach juz w 2017
roku. Zamoéwienie obejmowato dwie jednostki 3-czlonowe, jedna 2-czlonowa i dziesie¢ 4 -
cztonowych. Planowano, aby nowoczesne pojazdy byty dostosowane do potrzeb o0sob
niepelnosprawnych oraz matek z matymi dzieémi. Dodatkowymi wymaganiami
zamawiajacego byly takze takie elementy jak np. uchwyty na rowery, przyciemniane szyby,
elektryczne gniazdka, rozkladane stoliki. Zamawiajacy okreslit jako swdj wymog
zabezpieczenie pojazdow specjalng powloka antygraftiti oraz wprowadzenie innych rozwigzan
zwigkszajacych odpornos$¢ na zniszczenia. Z doniesien prasowych wiadomo, ze przygotowania
do ogloszenia przetargu trwaly od 2014 roku?*. Istotne warunki zamdéwienia byly omawiane
m.in. z pasazerami i mito$nikami kolei. Pod uwage byty brane rowniez opinie pojawiajace si¢
na forach kolejowych. Przytoczony artykut nie wspomina jednak czy prowadzono jakgkolwiek
form¢ dialogu z potencjalnymi wykonawcami zamowienia. O wyborze najkorzystniejszej
oferty decydowaty dwa podstawowe kryteria: cena i okres gwarancji. W finansowanie

2 https://www kolejeslaskie.com/nowe-pociagi-dla-kolei-slaskich/
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zamOwienia byly zaangazowane fundusze unijne.>> W dniu 8 sierpnia 2016 r. komisja
przetargowa dokonata wyboru najkorzystniejszej oferty, za najkorzystniejszg ofert¢ uznano te
ztozong przez firm¢ PESA Bydgoszcz SA. Oferty w przetargu ztozyli takze producenci: Stadler
Polska Sp. z 0.0., Newag SA. Wysokos¢ ofert ksztattowala si¢ na poziomie od ok. 317 000 000
pln brutto (Stadler), do ok. 206 000 000 pln brutto (PESA)?°.

6.3.2.7 Dostawa elektrycznych zespotow trakcyjnych wraz ze swiadczeniem ustug ich

utrzymania w ramach projektu ,Budowa tddzkiej Kolei Aglomeracyjnej Etap I

W 2016 roku Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0. w Lodzi oglosita postepowanie zakupowe
na Dostawe elektrycznych zespolow trakcyjnych wraz ze $wiadczeniem ustug ich utrzymania
w ramach projektu ,Budowa todzkiej Kolei Aglomeracyjnej Etap II?7. Polski Zwigzek
Pracodawcéw Budownictwa zlozyl odwotanie w postgpowaniu zwigzane z tym,
7e zamawiajacy postawil wygorowane 1 nadmierne warunki dopuszczajace do udziatu w tym
postepowaniu. Chodzito o zakres do§wiadczenia, zobowigzujacy wykonawcow do wykazania,
ze w okresie ostatnich trzech lat przed uptywem terminu sktadania ofert, nalezycie wykonali co
najmniej jedno zamowienie, w ramach ktorego wykonawca dostarczyt co najmniej 4 fabrycznie
nowe elektryczne zespoty trakcyjne, wyposazone w urzadzenia systemu ETCS co najmniej
poziom 1, wraz z zezwoleniem na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego zgodnego
z TSI lub dokumentem réwnowaznym. Za elektryczny zespdt trakcyjny w rozumieniu
niniejszego warunku przyjmowano co najmniej dwucztonowy zespot z wlasnym napedem.
Nadmierno§¢ wymagan dotyczyta 4 sztuk fabrycznie nowych zespotow trakcyjnych w jedne;j
dostawie oraz wymog wyposazenia w urzgdzenia ETCS?. Powyzsze, zdaniem odwotujgcego
stanowito naruszenie art. 22 ust. 1 i 4 w zw. z art. 7 ust. 1 PZP?°. Odwotujgcy wniost o zmiang
warunku udzialu w postegpowaniu dotyczacego wiedzy i doswiadczenia przez wskazanie na
dostawg 4 fabrycznie nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, ktore uzyskaly
dopuszczenie do eksploatacji w co najmniej jednym Panstwie Cztonkowskim Unii Europejskiej
oraz dostawe co najmniej jednego pojazdu kolejowego wyposazonego w urzadzenia poktadowe
systemu. KIO odwotanie wniesione przez Polski Zwigzek Pracodawcow Budownictwa
uwzglednilo i nakazato Zamawiajacemu dokonanie zmiany w ogloszeniu i SIWZ, w taki
sposob, aby podstawa weryfikacji wiedzy 1 do$wiadczenia wykonawcy nie byla dostawa

25
26

https://www.kolejeslaskie.com/nowe-pociagi-dla-kolei-slaskich/

https://www .kolejeslaskie.com/przetarg-na-nowe-pociagi-rozstrzygniety/

2 2016/S 072-126646 z dnia 13 kwietnia 2016 r.

28 por. sygn. akt KIO 628/16 z dnia 17 maja 2016 r.

2 dotyczy sposobu okreslenia oceny speilniania warunkow udzialu w postgpowaniu w  sposob
nieproporcjonalny do przedmiotu zamoéwienia oraz naruszajacy uczciwa konkurencje i zasade rownego
traktowania wykonawcow
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pojazdow wyposazonych w system ETCS wraz z zezwoleniem na dopuszczenie do eksploatacji
pojazdu kolejowego zgodnego z TSI.

W tym tez postepowaniu uwzgledniono odwotanie wniesione przez NEWAG S.A. nakazujac
zamawiajgcemu usuni¢cie lub dokonanie zmiany réwniez w zapisie § 30 ust. 3 istotnych
postanowien umowy dotyczacych obowigzku wykonawcy utrzymywania stanu magazynowego
czesci zamiennych, tak aby usung¢ stan niepewnosci co do zakresu rzeczowego 1 jako$ci czgsci
zamiennych oraz ekwiwalentnos$ci dodatkowego $wiadczenia wykonawcy, ktore wykracza
poza zasadniczy przedmiot zamowienia®?. KIO uznalo, ze przerzucenie na wykonawce ryzyk
zwigzanych z zabezpieczeniem na okres trwania umowy standow magazynowych czesci
zamiennych i eksploatacyjnych jest zadaniem nadmiernym.

W dniu 16 wrzesnia 2016 zamawiajacy rozstrzygnat przetarg wybierajac ofert¢ firmy Stadler
jako najkorzystniejsza w postgpowaniu. Nastepnie uniewaznit wybor z uwagi na powzigcie
watpliwosci w zakresie prawidtowos$ci sposobu obliczenia przez wykonawcow ,,wspotczynnika
efektywnosci kosztowej”, stanowigcego jedno z kryteriow oceny ofert. Ztozone oferty zostaty
poddane ponownemu badaniu i ocenie. W pazdzierniku 2016 roku ktodzka Kolej
Aglomeracyjna uniewaznita wybor oferty firmy Stadler’!.

6.3.2.8 Dostawa taboru kolejowego dla Wojewddztwa Slgskiego i Kolei Slgskich Sp. z 0.0. do

wykonywania pasazerskich przewozdow kolejowych

W kwietniu 2016 r. zamawiajacy Koleje Slaskie Sp. z 0.0. oglosity postgpowanie zakupowe
w trybie przetargu nieograniczonego na dostawe taboru kolejowego dla Wojewodztwa
Slaskiego i Kolei Slaskich Sp. z 0.0. do wykonywania pasazerskich przewozow kolejowych32.
Przedmiotem zamowienia byla dostawa fabrycznie nowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych zwanych w SIWZ — EZT dla Wojewddztwa Slaskiego i Kolei Slaskich Sp. z o.0.
do wykonywania pasazerskich przewozéw kolejowych w ramach zamoéwienia
gwarantowanego w liczbie: 2 szt. EZT trzyczlonowych wraz z wykonaniem pierwszego
przypadajacego na kazdy EZT przegladu 3 poziomu utrzymania, 1 szt. EZT dwucztonowego
wraz z wykonaniem pierwszego przegladu 3 poziomu utrzymania, 10 szt. EZT
czterocztonowych, udzieleniem gwarancji, uzyskaniem wymaganych prawem zezwolen
umozliwiajacych dopuszczenie pojazdu do eksploatacji w Rzeczypospolitej Polskie;j,
wydanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, przeprowadzeniem instruktazy dla
0sob wskazanych przez zamawiajacego, przeniesieniem praw autorskich i praw zaleznych do

30 sygn. akt KIO 632/16

3 http://biznes.onet.pl/wiadomosci/kraj/lodzka-kolej-aglomeracyjna-uniewaznila-wybor-dostawcy-
taboru/3eblm3

32 TED 2016/S 078-138641 z dnia 21.04.2016, nr KS/ZP/25/2016
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dokumentacji technicznej, udzieleniem licencji na oprogramowanie i Kkorzystanie
z oprogramowania. W ramach prawa opcji zastrzezono mozliwos¢ zlecenia dostawy
dodatkowych 6 sztuk pojazdow zgodnych ze specyfikacja zamowienia podstawowego oraz
prawo udzielenia zamowienia uzupetniajacego, o ktorym mowa w art. 67 ust. 1 pkt. 7 ustawy
PZP3.

Zamawiajacy zadat od wykonawcow wniesienia wadium w wysokosci 4.000.000,00 PLN.
Warunkiem udziatu w postepowaniu byto doswiadczenie wykonawcy polegajace na wykonaniu
w okresie ostatnich trzech lat przed uplywem terminu sktadania ofert co najmniej 8 sztuk
Elektrycznych Zespolow Trakcyjnych o wartosci nie mniejszej niz 11 000 000,00 zt brutto
kazdy. Kluczowy dla zamawiajacego byt takze potencjat ekonomiczny i1 finansowy
wykonawcy: wykonawca miat wykaza¢, ze posiada $rodki finansowe lub zdolno$¢ kredytowa
w wysokos$ci nie mniejszej niz 60 000 000,00 zt, a takze optacong polis¢ ubezpieczeniowa, a w
przypadku jej braku, inny dokument potwierdzajacy, ze Wykonawca jest ubezpieczony od
odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie prowadzonej dziatalnosci zwigzanej z przedmiotem
zamoOwienia, na kwot¢ w wysokos$ci co najmniej 30 000 000,00 zt. O wyborze wykonawcy
decydowaty dwa kryteria: cena — 92% oraz termin okresu gwarancji waga 8%.

W postepowaniu zostaty ztozone 3 oferty: firmy Stadler Polska Sp. z 0.0., NEWAG S.A. oraz
Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz. Wygrata oferta firmy PESA. W toku postgpowania
ztozone zostaly dwa odwotanie na czynno$ci zamawiajacego przez NEWAG S.A. oraz Pojazdy
Szynowe PESA Bydgoszcz. Odwotujacy zarzucali zamawiajagcemu naruszenie art. 29 ust. 1
ustawy PZP oraz art. 3531 1 605 Kodeksu Cywilnego w zwiazku z art. 14 oraz 139 ust. 1 ustawy
PZP, poprzez zobowigzanie wykonawcy do przeniesienia majatkowych praw autorskich i praw
zaleznych do dokumentami technicznej, co stanowi postanowienie niezwigzane z przedmiotem
zamoOwienia, sprzeczne z naturg stosunku prawnego oraz zasadami wspolzycia spotecznego,
ktére pozbawia wykonawce mozliwosci realizacji zamowien o podobnym charakterze i
jednoczesnie prowadzi do bezpodstawnego wzbogacenia zamawiajacych kosztem wykonawcy.
Podkreslit, ze majatkowe prawa autorskie i prawa zalezne do dokumentacji technicznej maja
wysoka warto§¢ materialng, zwlaszcza biorac pod uwage wartos¢ dokumentacji
technologicznej i konstrukcyjnej opartej na know-how wykonawcy. W ocenie odwolujacego
zobowigzanie do przeniesienia przedmiotowych praw jest nie do pogodzenia z charakterem
umowy dostawy i prowadzi jedynie do bezpodstawnego wzbogacenia zamawiajacego kosztem
wykonawcy, poniewaz uzyska on mozliwos$¢ czerpania korzysci majatkowych z dokumentacji,
co wykracza poza przedmiot umowy dostawy.** Wskazat nadto, ze przeniesienie majgtkowych
praw autorskich do dokumentacji technicznej doprowadzitoby do sytuacji, w ktorej wykonawca

33 Zamowienie uzupehiajace do20 % wartosci zamowienia podstawowego i polegajacych na rozszerzeniu
dostawy, jezeli zmiana Wykonawcy powodowataby konieczno$¢ nabywania rzeczy o innych parametrach
technicznych, co powodowatoby niekompatybilno$¢ techniczng lub nieproporcjonalnie duze trudnosci techniczne
w uzytkowaniu i dozorze, zgodnie z przedmiotem zamowienia podstawowego.

34 ibidem
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zostatby pozbawiony mozliwos$ci dalszego jej wykorzystania dla realizacji podobnych
zamowien, co wylaczyloby mozliwos¢ uczestnictwa wykonawcy w innych postepowaniach,
a w konsekwencji oznaczatoby wyzbycie si¢ praw, ktore gwarantuja wykonawcy mozliwosé
prowadzenia dziatalno$ci w zakresie realizowania zamowien o takim samym lub podobnym
zakresie przedmiotowym. W dalszej cze$ci odwotania czytamy takze, ze praktyka w umowach
logistycznych jest jedynie udzielanie licencji opcjonalnie z prawem do udzielenia sublicencji
do dokumentacji.

W tej sytuacji KIO uwzglednita oba odwotania i nakazala zamawiajagcemu zmiang postanowien
ogloszenia o zamodwieniu oraz specyfikacji istotnych warunkéw zamodéwienia w zakresie
zobowigzania wykonawcy do przeniesienia autorskich praw majgtkowych na zobowigzanie do
udzielenia licencji na korzystanie z dokumentacji technicznej wraz z prawem do udzielania
sublicencji na opisanych przez zamawiajacego warunkach. Dodatkowo KIO nakazata zmiang
jeszeze kilku zapiséw znajdujacych si¢ we wzorze umowy, miedzy innymi w § 10 ust. 6 wzoru
umowy, zgodnie z ktérym przy okre§laniu wysokosci szkody zamawiajacy uwzgledni
odszkodowanie, ktore wyptaci mu ubezpieczyciel w ramach posiadanego przez zamawiajacego
ubezpieczenia pojazdu, zdefiniowanie uzytych w § 10 ust. 11, 17,20 oraz w § 12 wzoru umowy
pojec: ,,brak”, . bez zastrzezen”, ,bez uwag”, ,wada”, zmian¢ § 26 ust. 2 wzoru umowy,
poprzez zastgpienie mechanizmu naliczania kar umownych za opdznienie mechanizmem
naliczania kar umownych za zwloke, wskazanie w pkt. 1 i 2 Harmonogramu dostaw
stanowigcego zatacznik nr 4 do wzoru umowy jednoznacznego terminu, tj. w pozycji w pkt. 1:
,»hie pozniej niz do 31 lipca 2017 r.” oraz w pkt. 2 ,,nie pdzniej niz do dnia 31 sierpnia 2017 r.”,
wskazanie wprost w tresci SIWZ, ze zamawiajacy wymaga dostawy systemu ETOS.

6.3.2.9 Dzierzawa elektrycznych zespotow trakcyjnych wraz z Swiadczeniem ustugi utrzymania

dla Kolei Slgskich Sp. z o.0.

Koleje Slaskie Sp. z 0.0. w lutym 2017 r oglosita postepowanie na dzierzawe elektrycznych
zespotow trakcyjnych wraz z §wiadczeniem ustugi utrzymania dla Kolei Slaskich Sp. z 0.0.3
Przedmiot zamodwienia zostat podzielony na 2 odregbne czes$ci. Czgs¢ pierwsza dotyczyta
dzierzawy 7 elektrycznych zespolow trakcyjnych wraz z §wiadczeniem ustugi utrzymania.
Czg$¢ druga przedmiotu zamowienia, dzierzawy 4 elektrycznych zespotéw trakcyjnych wraz
ze $wiadczeniem ustugi utrzymania. Postgpowanie bylo prowadzone w trybie przetargu
nieograniczonego. Zgodnie z informacjami okre§lonymi w SIWZ o udzielenie zamowienia
mogli ubiega¢ si¢ wykonawcy, ktorzy:
1) posiadali ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie prowadzonej
dziatalnos$ci zwigzanej z przedmiotem zamowienia na sume¢ gwarancyjna nie nizsza niz:

— dla czgsci I przedmiotu zamowienia — 10 min PLN,

35 TED 2017/S 025-044414 z dnia 2017-02-01, nr zaméwienia KS/ZP/62/2016
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— dla czgsci II przedmiotu zamdwienia — 6 min PLN,

2) w okresie ostatnich trzech lat przed uptywem terminu sktadania ofert, a jezeli okres
prowadzenia dziatalnosci byt krotszy, w tym okresie, wykonali nalezycie dostawe nie
mniej niz:

— dla czesci | przedmiotu zamowienia — 4 elektrycznych pojazdow kolejowych z
wlasnym napg¢dem,

— dla czgsci 11 przedmiotu zamowienia — 2 elektrycznych pojazdow kolejowych z
wiasnym napedem?®.

Szacunkowa catkowitg wartos¢ zamowienia okreslono na 31 798 800.00 PLN netto.

W postepowaniu wpltynelo szereg pytan od wykonawcow?’, migdzy innymi dotyczacych kar
umownych, mozliwosci przeniesienia do umowy serwisowej warunkow gwarancji wraz z
uwzglednieniem termindéw przewidzianych na reakcje serwisu oraz mozliwosci dopisania do
obowigzkow zamawiajagcego punktu mowigcego o tym, ze przekazanie pojazdow do
przegladow 1 napraw przez pracownikow zamawiajgcego ma nastapi¢ w formie protokotu
podpisanego przez obie strony zgodnie z ustalonym harmonogramem.

W dniu 13.04.2017 przetarg w czgsci Il uniewazniono ze wzgledu na za wysokie ceny
ztozonych ofert. Oferta najnizsza cenowo przewyzszata kwote, ktoérg zamawiajacy zamierzat
przeznaczy¢ na finansowanie zamowienia. W postgpowaniu na czg¢$¢ 11 wptynety dwie oferty:
firmy Przewozy Regionalne oraz Industrial Division Sp. z 0.0. z Wroclawia. Na czes$¢ 1 oferte
ztozyta tylko spotka Przewozy Regionalne sp. z 0.0.%%

Finalnie w czesci I zwycieskag oferte Przewozow Regionalnych sp. z 0.0. wybrano w dniu
25.04.2017%.

6.3.2.10 Dostawa fabrycznie nowych spalinowych zespotow trakcyjnych

W dniu 23 grudnia 2016 r. Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. oglosily postepowanie w trybie
przetargu nieograniczonego na dostawe fabrycznie nowych spalinowych zespotow
trakcyjnych.*’ Jedyne kryterium w postepowaniu stanowita cena 100%. W toku postepowania
odwotlanie na czynno$ci zamawiajacego ztozyta firma NEWAG S.A. dowodzac, ze
zamawiajacy naruszyt art. 29 ustawy PZP poprzez opisanie przedmiotu zamoéwienia w sposob

36
37

ibidem

Pismo zamawiajacego z dnia 16 marca 2017 w sprawie zmian tresci SIWZ i informacji o zmianie
ogloszenia

Pismo zamawiajacego z dnia 22 marca 2017 r. informacja z otwarcia ofert
https://www.kolejeslaskie.com/bip-2/przetargi/przetargi-archiwum-2017/

40 TED 2016/s 248-456511 z dnia 23.12.2016

38
39
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niejednoznaczny. Chodzitlo o wymog dostarczenia wraz z pojazdami dokumentu
uprawniajacego do eksploatacji, bez sprecyzowania czy tym dokumentem powinno by¢
swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji czy tez wylacznie zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji, zobowigzania do dostarczenia pojazdoéw fabrycznie nowych bez sprecyzowania,
czy dostarczane pojazdy moga by¢ wyprodukowane przed zawarciem umowy. Wykonawca
wnosit rowniez o zmiane terminu dostarczenia pojazdéw z dnia 1 grudnia 2017 na dzien co
najmniej 30 czerwca 2018 r#!,

Kwota przeznaczona na realizacje¢ zamoOwienia przez zamawiajgcego wynosita w zakresie
zamoOwienia podstawowego, tj. dostawy 3 spalinowych zespotow trakcyjnych 33 210 000,00 zt
brutto, a w zakresie zamowienia objetego opcja, tj. dostawy 2 dodatkowych spalinowych
zespotow trakcyjnych 22 140 000,00 zt brutto. Do dnia 01.02.2017 r. do godz. 12:00 oferte
ztozyta Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz SA, na kwote 62 668 500,00 zt brutto.
Zainteresowany na wczesniejszym etapie postgpowania NEWAG nie zlozyt oferty. W dniu
16 lutego 2017 r. Zamawiajgcy poinformowat o udzieleniu zamowienia firmie PESA#2,

6.3.2.11 Wykonanie i dostawa 17 sztuk elektrycznych zespofow trakcyjnych do obstugi

regionalnego kolejowego ruchu pasazerskiego zwanych dalej (EZT)

W roku 2016 Wojewddztwo Zachodniopomorskie ogtosito przetarg nieograniczony, pn.:
»Wykonanie i dostawa 17 sztuk elektrycznych zespotéw trakcyjnych do obstugi regionalnego
kolejowego ruchu pasazerskiego zwanych dalej (EZT) z mozliwoscig wykorzystania prawa
opcji dotyczacym zaméwienia dodatkowo do 10 elektrycznych zespotow trakcyjnych w trybie
przetargu nieograniczonego z mozliwoscig zlozenia zamoéwienia uzupelniajacego,
stanowigcego nie wigcej niz 20% warto$ci zamowienia podstawowego™™*3.

W postgpowaniu tym w dniach 24 i 30 maja 2016 r. zlozone zostaly odwolania przez
niezadowolonych z prowadzonego postepowania wykonawcoéw. Odniosta si¢ do nich Krajowa
Izba Odwotawcza w wyroku z dnia 9 maja 2016 r. Odwotujacym byta spotka Pojazdy Szynowe
PESA Bydgoszcz S.A. z siedziba w Bydgoszczy. W postepowaniu brali udzial takze NEWAG
S.A. z siedziba w Nowym Saczu i Stadler Polska sp. z 0.0. z siedziba w Siedlcach.

PESA zarzucata zamawiajgcemu naruszenie art. 22 ust. 1 i 4 oraz ust. 5 zdanie pierwsze w zw.
art. 7 ust. 1 ustawy PZP, a takze art. 18 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady przez
opisanie sposobu dokonywania oceny spelniania warunku posiadania wiedzy i doswiadczenia
W sposob nieproporcjonalny do przedmiotu zamdéwienia oraz naruszajacy uczciwa konkurencje
i rowne traktowanie wykonawcow. Wykonawca podnosit, ze opis warunkéw udziatu
W postepowaniu powinien by¢ zwiagzany z przedmiotem zamowienia oraz proporcjonalny do

4 Odwotanie NEWAG z dnia 2 stycznia 2017
a2 Pismo zamawiajagcego z dnia 16 lutego 2017 nr PZP-1-25-238/10/2016
“ znak sprawy: WOIRZL.tL272.8.2016.DP
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przedmiotu zamowienia. Warunki nie powinny w nieuzasadniony sposob eliminowaé z
postepowania wykonawcow, ktérzy sg zdolni do wykonania zaméwienia.

W wyniku odwotan KIO nakazalo zamawiajagcemu dokonanie zmiany tresci ogloszenia
0 zamo6wieniu i postanowien specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia w zakresie opisu
spelnienia warunku udzialu w postepowaniu (kwalifikacje techniczne) w taki sposob, aby
podstawa weryfikacji wiedzy i1 do$wiadczenia wykonawcy nie byla dostawa pojazdow
posiadajacych zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego zgodnego z
technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI)*.

KIO uznato, ze postawiony przez zamawiajacego warunek udziatu w postepowaniu w zakresie
wiedzy 1 doswiadczenia powinien by¢ faktycznym miernikiem tego, czy dany wykonawca
wykona w sposob prawidtowy przedmiotowe zamowienie. Nie oznacza to przy tym, ze
zamowienie, ktorym ma si¢ legitymowaé, ma by¢ tozsame z przedmiotem zamowienia objgtym
danym przetargiem. Zamowienie to ma potwierdza¢ zdolno$¢ wykonawcy do realizacji
zamoOwienia, a wiec obejmowac takie elementy, ktore sg istotne dla ustalenia czy wykonawca
posiada odpowiednie doswiadczenie.

6.3.2.12 Dostawa  37+8  szesciowagonowych  elektrycznych  zespofdw  trakcyjnych

przeznaczonych do przewozu pasazerow na | il linii metra w Warszawie

W maju 2017 roku Metro Warszawskie Sp. z 0.0. oglosilo postepowanie na dostawe 37+8
szesciowagonowych elektrycznych zespolow trakcyjnych przeznaczonych do przewozu
pasazerow na I i II linii metra w Warszawie.* Przedmiotem zamoéwienia byla dostawa
fabrycznie nowych wagondéw metra, zestawionych w sze$ciowagonowe elektryczne zespoty
trakcyjne wraz z niezbednym na okres gwarancji kompletem fabrycznie nowych czesci
zamiennych podlegajacych obligatoryjnym wymianom, szybko zuzywajacych si¢ oraz
mogacych by¢ potencjalnie narazonymi podczas eksploatacji na zniszczenie lub uszkodzenia
oraz dostawa niezbednego, fabrycznie nowego sprzetu, stanowisk, narzgdzi i oprogramowania
do obstugi, serwisu i diagnostyki. Postgpowania bylo prowadzone w trybie przetargu
nieograniczonego. Jako warunki udzialu w postgpowaniu zamawiajacy wskazat:

— roczny przychdd za ostatnie trzy lata obrotowych w wysokosci nie mniejszej niz 500
000 000 PLN;

— wskaznik biezacej ptynnosci wykonawcy za ostatnie trzy lata obrotowe (na podstawie
bilansu pozycja B. Aktywa obrotowe, pozycja B.III Zobowigzania krotkoterminowe,
pozycja B.I 2,3 — rezerwy krétkoterminowe) nie mniejszy niz 1,2;

— doswiadczenie wykonawcy w produkcji taboru szynowego polegajace na koniecznosci
wykazania, ze wykonawca nalezycie zrealizowat dostawy co najmniej 10 fabrycznie
nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, ztozonych z minimum 3 wagonow kazdy,

a4 Sygn. akt: KIO 786/16 z dnia 31 maja 2016 r.
4 ogtoszenie nr 2017/S 094-184974 z dnia 17.05.2017, nr postgpowania EH.25.00053.2017.S.P. AGKU
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z ktorych co najmniej dla jednego sktadu wagonow lub dla kazdego z wagonow
wykonawca uzyskal dokument potwierdzajacy dopuszczenie danego typu wagonow do
eksploatacji na obszarze Unii Europejskiej.

Wykonawca miat réwniez udowodni¢, ze dysponuje zapleczem technicznym wraz z torem prob
dla szesciowagonowych elektrycznych zespolow trakcyjnych, systemem kontroli jakosci,
niezaleznym od wydziatéw produkcyjnych, wdrozonymi nowoczesnymi technologiami
produkcji. Zaktadano, ze wykonawca wykaze, ze zastosowal dana technologi¢ w dowolnych
produkowanych przez siebie pojazdach (wigcej niz jednym), w szczegdlnosci: komputerowe
systemy wspomagania projektowania, nowoczesne systemy sterowania silnikow trakcyjnych
(tj. sterowaniem napi¢cciowym metoda wektorowa z regulacja predkosci obrotowej przez
zmiang czestotliwosci lub nowsza metoda), oparte na tranzystorach IGBT, kompleksowe
systemy diagnostyki pojazdu. Warto$¢ catego przetargu oszacowana zostala na kwote 1 691
486 645,85 zt brutto.

W postgpowaniu oferty ztozyty firmy: Stadler Polska Sp. z 0.0., Construcciones Y Auxiliar De
Ferrocarriles, S.A. (CAF), Alstom Konstal S.A., Konsorcjum firm: Skoda Transportation a.s.,
Skoda VAGONKA a.s., Konsorcjum: firm Siemens Sp. z 0.0. Siemens Aktiengesellschaft
Osterreich, Newag S.A.

Zamawiajacy jako najkorzystniejszg uznat ofert¢ zlozong przez Konsorcjum Skoda. Umowa
podpisana zostata 30.01.2020. W toku postepowania byty sktadane odwotania przez firmy
Alstom Konstal S.A., Newag S.A. i Stadler Polska. Zarzuty wykonawcow dotyczyty gtéwnie:
naruszenia art. 7 Ustawy PZP poprzez sformutowanie w SIWZ i ogloszeniu warunku udziatu
w postepowaniu ktory utrudnia uczciwg konkurencje i ogranicza niewspotmiernie dostep do
zamawiania, niejasnego sformutowania w zapisach projektu umowy zasad odpowiedzialnosci
wykonawcy oraz sformutowanie w postepowaniu zanizonego czasu dostawy pojazdow oraz
zbyt krétkiego terminu na uzyskanie Swiadectwa Dopuszczenia do Eksploatacji Typu Pojazdu
Kolejowego,* naruszenie art. 22 ust. 1a Ustawy PZP poprzez sformutowanie warunku udziatu
w postepowaniu dotyczgcego sytuacji finansowej i ekonomicznej*’, naruszenie art. 29 ust. 112
Ustawy PZP poprzez nadmierne sformutowanie zakresu ubezpieczenia od odpowiedzialno$ci
cywilnej ,,bez podlimitu na produkt” i okreslenie zakresu terytorialnego ubezpieczenia ,,co
najmniej caly $wiat bez USA i Kanady oraz ich terytoriow zaleznych™8.

46 Odwotlanie Alstom Konstal S.A. z dnia 29.05.2017
47 Odwolanie Newag. z dnia 29.05.2017 i Odwotanie Stadler Polska. z dnia 29.05.2017
8 Odwotanie Newag z dnia 29.05.2017
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6.3.2.13 Dostawa 55 wagonow osobowych wraz z wykonaniem ich przeglgdu na 3-cim poziomie

utrzymania

Spotka PKP Intercity S.A. w maju 2017 r. oglosita postegpowanie w trybie przetargu
nieograniczonego na dostawe 55 wagondw osobowych wraz z wykonaniem ich przegladu na
3-cim poziomie utrzymania*®. Przedmiot zamowienia obejmowat miedzy innymi: dostawe
fabrycznie nowych 55 wagondéw osobowych (5 wagonow 1 klasy przedziatowych, 18 wagonow
2 klasy bezprzedzialowych, 18 wagonoéw 2 klasy przedzialowych, 7 wagonow 2 klasy
bezprzedziatlowych, z ktorych kazdy wyposazony mait by¢ w osiem wieszakow na rowery,
7 wagonoéw 2 klasy przedzialowych, z ktorych kazdy przystosowany powinien by¢ do
przewozu o0sob niepetnosprawnych), wykonanie przegladow na 3-cim poziomie utrzymania
dostarczonych wagonow, a takze dostarczenie dokumentu dopuszczajacego do eksploatacji
typu pojazdu kolejowego na terenie nastgpujgcych panstw: Polski, Czech, Niemiec, Austrii,
Stowacji oraz Wegier"?. Wykonawcy biorgcy udziat w postepowaniu byli zobowigzani do
wykazania, ze spetniajg nastepujace warunki: posiadanie §rodkoéw finansowych lub zdolnosci
kredytowej w wysokos$ci nie mniejszej niz 7 380 000 zl, a takze doswiadczenie w realizacji
dostawy lub naprawy nie mniej niz 10 wagonow osobowych (pietrowych lub
jednopoktadowych lub czlonow pasazerskich pojazdow kolejowych).

W postepowaniu wykonawcy zglosili szereg pytan do aspektow technicznych realizacji
zamoOwienia, glownie proszac o uwzglednienie rozwigzan rownowaznych w stosunku do
okreslonych przez zamawiajacego (np. zastosowanie farb chemoutwardzalnych o
podwyzszonej jakosci, zastosowanie innej liczby segmentéw tarcz lub innego sposobu
mocowania tarcz, integracja w ramach jednego systemu rejestracji parametrow pracy pociagu
funkcji rejestratora ci$nienia i licznika kilometréw, alternatywne metody restartu sterownikoéw
drzwi itp.).

Dodatkowo jeden z wykonawcow prosit o podzial zamdéwienia na mniejsze czesci sugerujac,
ze W ten sposOb zwigkszylaby sie konkurencyjno$¢ w postepowaniu’!. Wykonawca tlumaczyl,
ze ze wzgledu na duza ilos¢ wagondw i potencjalne mozliwosci wytworcze, stosunkowo
ograniczonego grona Wwytworcow wagonow, podzial zamowienia na cze$ci bedzie
najkorzystniejszym rozwigzaniem. Zamawiajacy nie przychylit si¢ do propozycji wykonawcy.
W ramach tego samego zestawu pytan wykonawcy wskazywali, ze termin 50-dniowy na
sporzadzenie przez wykonawce szczegotowego projektu rozwigzania i wariantow rozwigzan
jest nierealny do dochowania. Przedmiotem projektu byt bowiem nowy projekt 5 typow
wagonow, ktory dodatkowo bedzie zgodny z TSI. Wybrany wykonawca zatem musiatby

49 TED nr 2017/S 106-213587 z dnia 31.05.2017, nr postepowania 22/01/TUT/2017

50 22/01/TUT/2017 2017/S 106-213587

31 Odpowiedz zamawiajacego na pytania wykonawcoéw z dnia 01.08.2017 BZ
F74-073-1377/2017
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wdrozy¢ normy obowigzujagce w kilku wskazanych przez zamawiajacego krajach.
Whnioskowano, aby wszystkie terminy zostaty pozostawione stronom do uzgodnienia w toku
realizacji umowy. Zamawiajacy nie przychylit si¢ do wniosku wykonawcy.

Wykonawcy zwracali takze uwage, ze wymogiem w postepowaniu byt dos¢ nietypowy okres
zycia produktu. Standardowo - jak stwierdzil jeden z wykonawcow jest to okres 10 milionow
cykli, co odpowiada 30 latom eksploatacji. Zamawiajacy dokonal zmiany w SIWZ w wyniku
tej sugestii wykonawcy>2.

Wykonawcy zwracali réwniez uwage na wymog dotyczacy masy wyghuszajacej i ttumiacej
drgania nanoszong na powietrzni¢ podtogi w stosunku 3:1. Zwracano uwage, ze stosunek masy
wygluszajacej 2:1 jest wystarczajacy i poparty badaniami, wiec nie nalezy stosowaé wyzszego,
poniewaz podraza to koszty, zwigksza mas¢ pojazdu, a dodatkowo nie ma wptywu na walory
wyghuszeniowe pojazdu. Propozycja nie uzyskata akceptacji zamawiajacego.

W ramach przedmiotowego postgpowania jeden z wykonawcoéw zwracatl si¢ z prosbg o zmiane
zapisu umowy, ktory stanowit, ze ,,Wykonawca poniesie koszty wynikajace ze zmiany
przepisow prawa, norm i standardéow technicznych istotnych dla uzyskania zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego w okresie miedzy ztozeniem oferty a chwilg
dopuszczenia do eksploatacji”>. Uczestnik postepowania zakupowego podnosit, ze zmiana
wysokosci kosztow uzyskania dokumentéw uprawniajacych do eksploatacji nie jest od niego
zalezna. Wynika glownie ze zmiany przepisoOw prawa, podjecia niezaleznych od wykonawcy
decyzji administracyjnych, ustanowienia specyficznych norm i standardow technicznych.
Wykonawca nie ma wptywu na ich powstanie — nie jest zatem uzasadnione przenoszenie na
niego ryzyka opisanego w tym postanowieniu. Twierdzit takze, ze przepis w tym brzmieniu jest
naduzyciem ze strony zamawiajacego, naduzyciem jego uprawnien w redagowaniu umowy
i jest zapisem o charakterze adhezyjnym>*. Wykonawca podnosit, iz kalkuluje ryzyko i koszty
wykonania przedmiotu zamowienia na moment sktadania oferty, dlatego zwrocit si¢ z prosba
0 zmian¢ projektu umowy w ten sposob, aby zmiana kosztow, o ktorych mowa bedzie stanowita
podstawe do odpowiedniej zmiany wynagrodzenia wykonawcy. Zamawiajacy nie przychylit
sie do wprowadzenia takiej modyfikacji do projektu umowy®. Zamawiajgcy nie zgodzil sie
takze na wprowadzenie postulowanych przez jednego z wykonawcow zapisOw umowy (par 7
ust. 6 w brzmieniu: ,,W przypadku wezwania wykonawcy do dokonania poprawek w
Dokumentacji, zgodnie z ust. 5 wykonawca moze ustosunkowaé si¢ do zastrzezen
zamawiajacego, co nie zwalnia go z dokonania poprawek w wyznaczonym terminie, chyba, ze
zamawiajacy odstapi od zastrzezen lub ich czgsci — w takim przypadku wykonawca

52 Odpowiedz zamawiajacego na pytania wykonawcow z dnia 01.08.2017 BZ, FZ4-073-1377/2017
53 ibidem
54 ibidem
53 ibidem
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zobowigzany jest do dokonania poprawek w zakresie, w jakim zamawiajacy bedzie dalej
podtrzymywal zastrzezenia™°. Zmiana miala polega¢ na wprowadzeniu uprawnienia dla
wykonawcy aby w uzasadnionych przypadkach 1 po wczes$niejszym przedstawieniu
stosownego uzasadnienia mogt odmowi¢ wprowadzenia postulowanych przez zamawiajacego
zmian w dokumentacji. Wykonawca argumentowal, ze nie moze dojs$¢ do sytuacji, w ktorej to
zamawiajacy ksztattuje tres¢ dokumentacji, podczas gdy za prawidtowos¢ wykonania jej oraz
zgodnos¢ z przedmiotem Umowy ponosi odpowiedzialno$¢ wykonawca. Proponowana zmiana
nie zostata wprowadzona do projektu umowy>’.

Wykonawcy probowali takze uzgodni¢ z zamawiajacym mozliwo$¢ cesji wierzytelnosci na
instytucje finansowa, ktora bedzie finansowata wykonanie modernizacji od strony wykonawcy.
Poniewaz realizacja tak duzej umowy wymaga zaangazowania instytucji finansowych takich
jak bank czy towarzystwo ubezpieczeniowe, ktore udziela wymaganych zabezpieczen i
sfinansujg realizacje umowy wykonawca prosit o modyfikacje umowy poprzez dodanie
postanowienia o tresci: ,,Zamawiajacy wyraza zgod¢ na dokonanie cesji wierzytelnosci z
niniejszej umowy na instytucje finansowg udzielajacg wymaganych zabezpieczen i/lub
finansujgca jej realizacje”™®. Zamawiajacy nie przychylit sie do postulowanych zmian.

Mimo duzych zastrzezen wykonawcow co do zapisow SIWZ i umowy postepowanie zostato
rozstrzygnigte. Wygrata oferta firmy H. Cegielski Fabryka Pojazdow Szynowych Sp. z 0.0. na
kwote 697 310 370,00 zt brutto. Umowa z wykonawca zostata podpisana w lutym 2018.

W czerwcu 2019 PKP Intercity rozszerzyto zakres umowy zgodnie z prawem opcji. Zakup byt
jednym z elementéw najwigkszego programu inwestycyjnego w historii PKP Intercity. Celem
zamawiajacego byla realizacja nowoczesnego taboru kolejowego, ktory mial zapewnié
komfortowa, punktualng i bezpieczng podréz. W nowych wagonach zamontowano
klimatyzacje¢, systemu informacji pasazerskiej oraz toalet z zamknietym obiegiem. Ponadto,
zaplanowano instalacj¢ wzmacniaczy sygnatu sieci komoérkowych oraz urzadzen do
bezprzewodowego Internetu’®.

Nie bez znaczenia dla prowadzonych postgpowan jest fakt, ze co do zasady przetargi na zakup
taboru kolejowego sa elementami duzych projektow infrastrukturalnych. Ich finansowanie
realizowane jest w oparciu o $rodki unijne, co wymaga zrealizowania zaktadanych celow. Te
uwarunkowania, a takze mozliwo$¢ przyszlych kontroli determinuje postawe zamawiajacych,
ktérzy niechetnie zgadzajg si¢ na ewentualne ustgpstwa postulowane przez wykonawcow.
Standardem nowych i zmodernizowanych sktadow jest klimatyzacja, nowoczesna toaleta,

36 zat. nr 8 do SIWZ na dostawe 55 wagonow osobowych wraz z wykonaniem przegladu na 3-cim poziomie

utrzymania (znak sprawy: 22/01/TUT/2017)
57 Odpowiedz zamawiajgcego na pytania wykonawcow z dnia 01.08.2017 BZ, FZ4-073-1377/2017
58 ibidem
39 https://biznesalert.pl/nowe-wagony-pkp-intercity/
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gniazdka elektryczne przy fotelach, przestrzen barowa, elektroniczny system informacji
pasazerskiej czy dedykowana przestrzen dla osob niepetnosprawnych, rodzin z dzie¢mi czy
0s6b podrézujgcych z rowerami®.

6.3.2.14 Zawarcie umowy ramowej na dostawy do 61 pieciocztonowych i 10 dwuczfonowych

fabrycznie nowych elektrycznych zespofdw trakcyjnych

W czerwcu 2017 r. Koleje Mazowieckie oglosity postgpowanie, ktérego przedmiotem byto
zawarcie umowy ramowej na dostawy do 61 pieciocztonowych i 10 dwucztonowych fabrycznie
nowych elektrycznych zespotow trakcyjnych (ETZ). Przedmiotem zamowienia obj¢tym byto
takze $wiadczenie ustug serwisowych, dostawy pakietow naprawczych i przeszkolenie
pracownikow Kolei Mazowieckich. W zakres zamoOwienia wchodzila rowniez dostawa
fabrycznie nowego kompletnego stacjonarnego symulatora jazdy wraz z jego instalacja,
uruchomieniem i przeszkoleniem pracownikow. Wymogiem zamawiajacego byto, aby pociagi
dwucztonowe byly oparte na tej samej platformie producenta, co pigciocztonowe. Zaktadano,
ze umowa ramowa bedzie obowigzywala przez okres o$miu lat. Jako kryteria oceny ofert w
postepowaniu zamawiajacy wskazat jakos¢ 1 niskie koszty napraw. Cena stanowita tylko 50%
kryterium wyboru dostawcy. Zostato ono rozbite na podkryteria, w ramach ktorych oceniano
ceny jednostkowe: za najnizszg cen¢ dostawy pigciocztonowych EZT i symulatora mozna byto
dosta¢ 15 punktéw, za ceng dostawy dwucztonowych EZT — 5 punktow. Zamawiajacy
szczegolng wage przyltozyl do kosztow utrzymania taboru oraz cen za naprawy. Ocena ofert
uwzgledniala takze kryteria jako$ciowe: wspotczynnik efektywnosci elektrycznego zespotu,
trwatos¢ kot monoblokowych, wspolczynnik zdolnosci przewozowej pieciocztonowego
elektrycznego zespolu trakcyjnego. Ostatnim kryterium byt uktad osi w pigcioczionowym
elektrycznym zespole trakcyjnym. Zamawiajacy wymagat wniesienia wadium w wysokosci 4
miliondéw zlotych®!.

Po uruchomieniu postepowania wptyngto odwotanie dwoch producentdow, ktdrzy uznali, ze
zamawiajacy faworyzuje jednego producenta. Odwotujacy negowali zapisy SIWZ dotyczace
wymogow technicznych zamawianych pojazdow. Chodzito np. o wskazanie jako jednego z
kryteri6w oceny ofert parametru trwatosci kot monoblokowych bez okreslania maksymalnej
dopuszczalnej jego wartosci, co mogto skutkowa¢ nieporownywalnoscia ofert i tym samym
naruszeniem zasad uczciwej konkurencji. Wérdéd innych zarzutow pojawilo si¢ m.in.
rozroznienie w SIWZ wymogu trwatosci kot monoblokowych pojazdéw dwucztonowych i
pigciocztonowych na kota monoblokowe napgdne oraz kola monoblokowe toczne. Wyzej

60 https://biznesalert.pl/pkp-intercity-konczy-rok-duzymi-wydatkami/
1 https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/ogromny-przetarg-na-nowe-pociagi-kolei-mazowieckich-ogloszony--
81963.html
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wymienione oraz pozostate zarzuty, zostaty w calosci odrzucone przez K10.> W zwigzku z
takg decyzja KIO przewoznik zostat zwolniony z obowigzku wprowadzenia zmian w SIWZ.
Zamawiajacy argumentowal, ze przyjal nowatorskie podejscie w procesie wylonienia
dostawcy, gdyz postgpowanie dotyczy zawarcia umowy ramowej z jednym wykonawca w
stosunkowo dtugiej perspektywie czasowej. Formula realizowanego zakupu zaklada dostawe
jednego typu pojazddéw, co zdaniem zamawiajagcego ma decydujgce znaczenie przy ich
eksploatacji i utrzymaniu. Druga istotna sprawa to zawarte w SIWZ kryteria oceny ofert.
Zamawiajacy zdecydowal si¢ aby ocenia¢ i akceptowac jako$¢ rozwiagzan technicznych
zaproponowanych przez producentdow taboru. Przyjete rozwigzanie miato w perspektywie
zapewni¢ zamawiajagcemu wybor pojazdow niezawodnych w uzytkowaniu, bezpiecznych i
przyjaznych pasazerom®.

W wyniku prowadzonego postepowania oferty zlozylo trzech producentéw taboru: Newag
S.A., Stadler Polska Sp. z 0.0. oraz konsorcjum firm PESA Bydgoszcz S.A. i ZNTK ,,Minsk
Mazowiecki” S.A. Najwyzej zostata oceniona oferta Stadlera®.

Jak czytamy w doniesieniach prasowych® Koleje Mazowieckie zwracaja uwage na
konsekwentnie prowadzong polityke taborowa zakladajaca odejscie od modernizacji starszego
taboru, ktory jest stopniowo wycofywany z eksploatacji, na rzecz zakupu nowych pojazdow.
Spotka na realizacje tej inwestycji wykorzystata takze dotacje unijne w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020°°.

6.3.2.15 Dzierzawa fabrycznie nowych lub zmodernizowanych elektrycznych zespotow

trakcyjnych dla Przewozow Regionalnych

Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w sierpniu 2017 roku oglosity przetarg na dzierzawe fabrycznie
nowych lub zmodernizowanych elektrycznych zespolow trakcyjnych. Przedmiot zamoéwienia
zostal podzielony na dwie czeg$ci. Zadanie nr 1 obejmowalo dzierzawe 6 elektrycznych
zespotow trakcyjnych, a zadanie nr 2 — dzierzawg 8§ elektrycznych zespotéw trakcyjnych wraz
z prawem opcji.” Pojazdy musiaty by¢ fabrycznie nowe albo zmodernizowane w ramach
piatego poziomu utrzymania, z zastrzezeniem, ze od ostatniej naprawy czwartego poziomu
utrzymania lub pigtego poziomu utrzymania przebieg danego pojazdu wynosi nie wiecej niz
100 tys. km."%® Przetarg byt prowadzony w trybie nieograniczonym. O udzielenie zamowienia
mogli ubiega¢ si¢ wykonawcy, ktorzy spetniali warunki udzialu w postepowaniu polegajace na

62 https://www.mazowieckie.com.pl/pl/krajowa-izba-odwolawcza-odrzucila-odwolania-producentow-taboru-ws-
przetargu-kolei-mazowieckich

63 ibidem

https://www.mazowieckie.com.pl/pl/odwolania-pesy-i-newagu-oddalone
https://www.mazowieckie.com.pl/pl/pociagi-za-ponad-22-mld-zl-najwieksze-zamowienie-w-historii-
polskiej-kolei-zrealizuja-koleje

ibidem

67 TED 2017/S 152-315656 z dnia 08.08.017, nr postepowania PZP1-25-135/2017

68 ibidem

64
65

66
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wykazaniu, ze dysponujg dostepem do zaplecza technicznego pozwalajacym na wykonywanie
utrzymania i napraw elektrycznych zespotow trakcyjnych.

Decydujgcym dla wyboru wykonawcy w postepowaniu byly dwa kryteria: 1) cena oferty —
waga 80%, oraz 2) predkos¢ konstrukcyjna 20%.

Wadium dla postepowania bylo okreslone na poziomie:

— dla Zadania nr 1) w wysokosci 400 000,00 pln;
— dla Zadania nr 2) w wysokosci 1 200 000,00 pln.

W toku postepowania do dokumentacji przetargowej wptyneto ponad 40 pytan® glownie
dotyczacych wymogoéw dotyczacych opisu przedmiotu zamowienia i warunkéw umowy.
Glowne pytania i prosby o zmiang kierowane przez wykonawcow dotyczyty:

— wydhuzenie terminu przygotowania i przekazania do zamawiajacego wykazu pojazdow
do 5 dni, (byto 2 dni robocze),

— wykreslenie z umowy zapisu umozliwiajagcego zamawiajgcemu wypowiedzenie umowy
w piatym roku dzierzawy w zakresie, w przypadku utraty waznosci $wiadectwa przez
pojazdy (...) z powodu koniecznosci wykonania przeglagdow technicznych P4 lub PS5,

— wprowadzenie zapisu, aby koszt ubezpieczenia CASCO w okresie dzierzawy ponosit
zamawiajacy,

— okreslenie terminu skorzystania z prawa opcji przez zamawiajacego,

— wskazanie, ze zamawiajacy bedzie wykonywat na koszt wlasny czynnosci utrzymania
w zakresie P1 oraz P2 w punktach utrzymania zamawiajacego,

— szczegotow dotyczacych przekazania dokumentacji pojazdéw i jej zwrotu po okresie
dzierzawy,

— szczegotowych warunkow gwarancji jako$ci na dostarczone pojazdy,

— zmiang zapisOw umownych mowigcych o tym, ze wykonawca nie otrzymuje czynszu
dzierzawnego, jesli pojazd jest wytaczony z ruchu (utrata zaptaty za pojazd powinna
dotyczy¢ tylko sytuacji gdy wykonawca ponosi wing za wytaczenia pojazdu z ruchu)

— zmiany odpowiedzialnosci z tytutu kar umownych z ,,opdznienia” na ,,zwtoke”.

— obnizenia kar umownych i sprecyzowania podstawy do jej naliczania w zakresie danego
pojazdu a nie catej umowy, liczenie kar umownych od wartosci netto a nie brutto,

— wprowadzenie zapisow, ze wykonawca nie odpowiada za straty posrednie oraz utracone
korzysci poniesione w zwigzku z wytaczeniem pojazdu z ruchu lub innymi zdarzeniami
nie lezacymi po stronie wykonawcy,

— dopisanie postanowienia umozliwiajacego odstgpienia przez wykonawce od umowy
w sytuacji braku dwukrotnej zaptaty czynszu dzierzawnego przez zamawiajgcego’’.

69
70

Pismo zamawiajacego z dnia 11 wrzes$nia 2017 nr pisma: PZP1-25-135/1/2017
ibidem
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Postepowanie wygrali (oba zadania) wystepujacy wspodlnie Polski Tabor Szynowy sp. z o.0.
oraz H. Cegielski - Fabryka Pojazdéw Szynowych sp. z 0.0., a 30 pazdziernika 2017 podpisano
umowg¢ dzierzawy. W postepowaniu wptyneta tylko jedna oferta na obie czgsci zamowienia.

6.3.2.16 Dostawa fabrycznie nowych 12 (stownie: dwunastu) elektrycznych zespotow

trakcyjnych wraz ze swiadczeniem ustug utrzymania dla PKP Intercity S.A.

W grudniu 2017 r. PKP Intercity S.A. oglosita postgpowanie na dostawe fabrycznie nowych 12
elektrycznych zespotow trakcyjnych wraz ze $wiadczeniem ustug utrzymania. Przedmiot
zamoOwienia obejmowal dostawe do zamawiajacego 12 EZT oraz przeszkolenie w zakresie ich
obstugi, a takze dostawa wyprawki. Przedmiot zamowienia zaktadal $wiadczenie przez
wykonawce ushug utrzymania pojazdow, w zakres ktorych wchodzito $wiadczenie ushug
utrzymania technicznego pojazdoéw o zakresie spelniajacym cztery poziomy utrzymania
pojazdow kolejowych (poziom 1, poziom 2, poziom 3, poziom 4), zapewnienie
specjalistycznego Warsztatu Utrzymania Technicznego (WUT) wraz z wyposazeniem, do
swiadczenia ustug, swiadczenie ustug utrzymania nieplanowego, korekcyjnego oraz napraw
pogwarancyjnych pojazdow; czyszczenie pojazdow, udostepnienie kanatu informatycznego, w
ramach ushugi utrzymania pojazdéw, dla przekazywania pomigdzy zamawiajagcym a
wykonawcg informacji o usterkach stwierdzonych w pojazdach, ktore beda przez wykonawce
usuwane w ramach ushugi utrzymania pojazdéw. Zamawiajagcy wymagal dostarczenia
pojazdow fabrycznie nowych tj. zbudowanych z fabrycznie nowych elementow, zespotow,
podzespotow i czesci, dotychczas nie eksploatowanych.

W celu okreslenia poziomu §wiadczonych ustug utrzymaniowych okreslit wspotczynniki:

1)  gotowosci technicznej taboru na poziomie co najmniej 95,00 % od poczatku
eksploatacji do zakonczenia obstugi Poziomu P4, a dla ostatniego cyklu na
poziomie co najmniej o 2 % wyzszym od wskazanego powyzej,

2)  niezawodno$ci taboru na poziomie co najmniej 98,00 % kwartalnie,

3)  dostepnosci w kazdym czasie minimum 90 % z liczby dostarczonych pojazdow’!.

Zamawiajacy oczekiwal dostawy pierwszych 2 ETZ objetych zamdwieniem w terminie do
18 miesigcy od dnia wejscia w zycie umowy. Dostawa kolejnych 10 Pojazdoéw objetych
zamoOwieniem nastgpi¢ miata w terminie do 48 miesi¢cy od dnia wejscia w zycie umowy, lecz
nie wczesniej niz po zakonczeniu 6-miesigcznej eksploatacji obserwowanej pierwszych
2 pojazdow.

"I TED 2017/s 248-524203 z dnia 28.12.2017, nr postepowania 33/11/TUT/2017
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Kryteriami oceny ofert w przedmiotowym postepowaniu byty jakos¢ zamoéwienia i koszty

zamoOwienia i eksploatacji pojazdu:

— Kryterium jakosci - Maksymalna liczba zdarzen powodujacych utrate zasadniczych
cech eksploatacyjnych w cyklu 350 tys. km. (dla kazdego Pojazdu osobno) / Waga: 5

— Kryterium jakosci - Wspolczynnik gotowosci technicznej / Waga: 7,5

— Kryterium jakos$ci - Wspotczynnik niezawodnosci taboru / Waga: 7,5

— Kryterium kosztu - Nazwa: Cena jednostkowa dostawy Pojazdu / Waga: 40

— Kryterium kosztu - Stawka za $wiadczenie ushug utrzymania / Waga: 407>

W toku postgpowania wykonawcy sktadali szereg uwag, a termin postepowania byt
wielokrotnie przesuwany’?. Zmiany w SIWZ i wyja$nienia udzielane na pytania wykonawcow
nie wplynety pozytywnie na efektywnos¢ przetargowa. W postepowaniu ztozone zostaly tylko
dwie oferty wykonawcow: Stadler Polska oraz Konsorcjum Pojazdy Szynowe PESA
Bydgoszcz oraz Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego ,,Minsk Mazowiecki” S.A. do tego
oferta Stadlera zostala odrzucona. Po dokonaniu analizy i oceny ofert zamawiajacy uznal,

iz jedyng wazng oferte ztozyta PESA i wybral jg jako najkorzystniejsza’.

6.3.2.17 Dostawa taboru kolejowego przeznaczonego do wykonywania przewozow
pasazerskich w ramach realizowanego projektu pn. Budowa Podmiejskiej Kolei

Aglomeracyjnej

W pazdzierniku 2018 r. Wojewddztwo Podkarpackie oglosito przetarg na dostawe taboru
kolejowego przeznaczonego do wykonywania przewozow pasazerskich w ramach
realizowanego projektu pn. Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej’>. Zamowienie
obejmowato zakup taboru wraz z ushuga serwisowo — utrzymaniowo — naprawczg i zostato
podzielone na dwie czesci i obejmowato miedzy innymi dostawe 8 szt. fabrycznie nowych
pojazdow szynowych z napgedem elektrycznym w wersji trojczlonowej o Sredniodobowym
przebiegu kazdego z pojazdéow w przedziale 300-500 km, dostawe pakietu naprawczego po

72 ibidem

73 Pismo zamawiajacego od 09.01.2018 — do 21.12.2018 nr BFZ4a-073-56/2018, nr BFZ4a-073-73/2018,
nr BFZ4a-073-74/2018, nr BFZ4a-073-102/2018, nr BFZ4a-073-237/2018, nr BFZ4a-073-238/2018, nr
BFZ4a-073-407/2018, nr BFZ4a-073-409/2018, nr BFZ4a-073-649/2018, nr BFZ4a-073-650/2018, nr
BFZ4a-073-818/2018, nr BFZ4a-073-819/2018, nr BFZ4a-073-953/2018, nr BFZ4a-954-237/2018, nr
BFZ4a-073-999/2018, nr BFZ4a-073-22/2018, nr BFZ4a-073-1429/2018, BFZ4a-073-1000/2018,
BFZ4a-073-1067/2018, BFZ4a-073-11230/2018, BFZ4a-073-1428/2018, BFZ4a-073-1429/2018,
BFZ4a-073-1430/2018, BFZ4a-073-1431/2018, BFZ4a-073-1432/2018, BFZ4a-073-1433/2018, BFZ4a-
073-1434/2018, BFZ4a-073-1435/2018, BFZ4a-073-1440/2018, BFZ4a-073-1662/2018 BFZ4a-073-
1663/2018, BFZ4a-073-1664/2018, BFZ4a-073-1860/2018, BFZ4a-073-1319/2018, BFZ4a-073-
1320/2018, BFZ4a-073-1321/2018

74 Pismo zamawiajacego z dnia 11.07.2019 (BFZza — 073-866/2019)

75 http://inforail.pl/podkarpackie-kupuje-tabor-dla-podmiejskiej-kolei-aglomeracyjnej more 109102.html
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zderzeniowego, dostawe niezbednych przyrzadow 1 narzedzi gwarantujacych nalezyte
swiadczenie obstugi pojazdow do poziomu utrzymania P3, przeszkolenie osob wskazanych
przez operatora z zakresu obslugi tego wyposazenia, dostawg fabrycznie nowego,
stacjonarnego symulatora jazdy wraz z jego instalacja, uruchomieniem, przeszkoleniem
pracownikow i pigcioletnim upgradem (systemu wraz z aktualizacja tras). W czesci drugiej
zamoOwienie obejmowato dostawe 2 szt. fabrycznie nowych dwucztonowych zespotow
trakcyjnych z napedem spalinowym (autobusy szynowe) wraz z przeprowadzeniem
odpowiednich szkolen 0osob wskazanych przez zamawiajacego z zakresu obstugi i utrzymania
oraz $wiadczeniem ustug serwisowo — utrzymaniowo — naprawczych w zakresie spelniajacym
cztery poziomy utrzymania pojazdow kolejowych tj. P1, P2, P3 i P4.

W postepowaniu zamawiajacy zastosowal kryteria oceny ofert odnoszgce si¢ zarowno do
jakos$ci przedmiotu zamoéwienia (Ustuga serwisowo-utrzymaniowo-naprawcza - Waga: 26,60,
Gwarancja pojazdow - Waga: 10,70, Pakiet pozderzeniowy (naprawczy) - Waga: 2,00,
Przyrzady i narzedzia niezbedne do wykonania P3 - Waga: 0,70) jak i kryterium cenowe z waga
57,30.

Wykonanie i dostawa 11 sztuk fabrycznie nowych, dwucztonowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych przeznaczonych do obslugi kolejowego, regionalnego ruchu pasazerskiego z
predkoscia eksploatacyjng nie mniejsza niz 160 km/h na réznych kategoriach linii kolejowych.
W doniesieniach prasowych czytamy o problemach, ktore miato Wojewddztwo Lubelskie przy
zakupie 11 sztuk nowych dwucztonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych do obshugi
regionalnego ruchu pasazerskiego. Trzy kolejno prowadzone postgpowania zakupowe zostaty
uniewaznione. Dwa pierwsze przetargi zostaly uniewaznione, poniewaz oferta PESY za
kazdym razem przekraczata budzet zamawiajacego. Oferty byly oceniane wedlug kryteriow:
okres gwarancji - 40% oraz cena - 60%. Warunkiem udzialu w postepowaniu bylo
do$wiadczenie polegajace na zrealizowaniu w okresie ostatnich 5 lat dostawy co najmniej
5 nowych, wielocztonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, o tacznej ich wartosci nie
mniejszej niz 60 000 000,00 PLN brutto’s.

76 http://m.infobike.pl/trzecie-podejscie-wojewodztwa-lubelskiego-do-zakupu-nowych-

pociagow _more 108421.html
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6.3.2.18 Wykonanie i dostawa 8 sztuk fabrycznie nowych, dwucztonowych elektrycznych
zespofow trakcyjnych (ETZ) tego samego typu i serii, przeznaczonych do obstugi
kolejowego, regionalnego ruchu pasazerskiego z predkosciq eksploatacyjng nie
mniejszq niz 160 km/h na roznych kategoriach linii kolejowych o peronach o wysokosci

w przedziale 300-760 mm

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Lubelskiego oglosit w roku 2019 postepowanie publiczne
w trybie przetargu nieograniczonego na zakup elektrycznych zespotoéw trakcyjnych. 77
Przedmiotem zamowienia w ramach podstawowego zakresu zaméwienia byto wykonanie i
dostawa 8 sztuk fabrycznie nowych, dwuczionowych elektrycznych zespotow trakcyjnych. W
postepowaniu postawiono warunki, aby wykonawca wykazal si¢ wykonaniem w okresie
ostatnich pigciu lat przed uptywem terminu sktadania ofert dostawy co najmniej 5-u nowych,
wielocztonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, o tgcznej ich wartosci nie mniejszej niz
60 000 000,00PLN brutto’®.

W postepowaniu az dziewieciokrotnie modyfikowano ogloszenie o zaméwieniu i przesuwano
termin sktadania ofert. Lgcznie w postepowaniu wptyneto ponad 80 pytan od wykonawcow’®.
Uczestniczacy w postepowaniu wykonawcy zwracali si¢ do zamawiajacego migdzy innymi o:

— uszczegbdlowienie zapisoOw dotyczacych licencji na oprogramowanie,

— modyfikacje wymagania dotyczacego systemow BDS oraz GLONASS. Zwracano
uwage, iz systemy BDS oraz GLONASS znajdujg si¢ w trakcie budowy i uruchomienia,
nie obejmujg one swoim zasi¢giem terytorium Europy, nie jest znana data uzyskania
przez w/w systemy funkcjonalnos$ci pozwalajacej na ich wykorzystywanie oraz nie
wiadomo czy swym zasi¢giem bedg obejmowaty terytorium Europy i Polski. Wnoszono
o odstgpienie od wymogu, wyposazenia systemu monitoringu w modut BDS oraz
GLONASS,

— modyfikacje wymagan co do przedmiotu zamoéwienia 1 parametrow jego
rownowaznosci w stosunku do okreslonych przez zamawiajacego,

— mozliwosci zgody na cesj¢ wierzytelnosci na instytucje finansujaca,

— modyfikacje wymogu dostarczenia do zamawiajacego pojazdu zastepczego o
parametrach zgodnych z SIWZ. Podkreslano, ze z uwagi na to ze pojazdy beda tworzone
pod specyficzne wymagania zamawiajacego na rynku brak jest pojazdow o parametrach
zblizonych do tych objetych przedmiotem Umowy pod wzgledem standardu, liczby

77 TED 2019/S 148-363880 z dnia 30.07.2019, nr zaméwienia OP-1V.272.58.2019.LK
78 OP-1V.272.58.2019.LK  2019/S 148-363880
7 Pismo zamawiajacego z dnia 13 sierpnia 2019 (OP.IV.272.58.2019.LK), z dnia 19 sierpnia 2019

(OP.IV.272.59.2019.LK), z dnia 27 sierpnia 2019 (OP.IV.272.68.2019.LK)
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miejsc 1 predkosci eksploatacyjnej, ktére wykonawcy mogliby wykorzysta¢ jako
pojazdy zastepcze. Budowa nowego pojazdu tylko na potrzeby danej umowy wigzataby
si¢ z nieuzasadnionym wzrostem ceny oferty, poniewaz wykonawca minimalizujac
ryzyko braku na rynku pojazdéw do wynajecia o parametrach zblizonych do EZT
musiatby wyprodukowa¢ przynajmniej jeden pojazd dodatkowo i1 uwzglednié
dodatkowy koszt w jej cenie®”.

W postepowaniu wptyneto takze odwotanie firmy Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A 3!
Jak czytamy powodem odwotlania bylo naruszenie art. 7 ustawy PZP w zwigzku z naruszeniem
art. 5, art. 353!, art. 471 i art. 484 KC poprzez razgce naruszenie rownosci stron stosunku
cywilnoprawnego, znaczne przekroczenie zasady swobody umoéw, sporzadzenie projektu
umowy w sposob przenoszacy cate ryzyko gospodarcze tylko na jedna stron¢ umowy, a takze
godzace w istote i cel zamdwienia publicznego®.

Oferty w postepowaniu ztozyly Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. oraz NEWAG S.A.
W dniu 13 grudnia 2019 r. wybrano oferte firmy NEWAG S.A. O wyborze oferty decydowaty
cena — 60%, czas dostawy — 24% oraz gwarancja — 16%. O wygranej zdecydowaly krotsze
terminy dostaw, ktore zaoferowata firma NEWAG.® Ciekawostkg jest, ze zaproponowany
termin dostawy byt krétszy o jeden miesiac (PESA zaproponowata 25 m-cy, a Newag 24 m-c
co kosztowato zamawiajacego koniecznoscig zaplaty za przedmiot zakupu kwoty wyzszej o
ponad 4 600 000 zt. Powstaje pytanie czy miesigc krotszy termin realizacji dostawy wart byt
WwyZszej ceny.

6.3.2.19 Dzierzawa 4 spalinowych zespotow trakcyjnych dla Kolei Wielkopolskich Sp. z o.o.

W pazdzierniku 2019 r. Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. oglosily przetarg nieograniczony na
dzierzawe 4 spalinowych zespotow trakcyjnych®*. Przedmiot zamowienia zostat podzielony na
2 czesci: zadanie nr 1 obejmowato dzierzawe 2 spalinowych zespotow trakcyjnych, zadanie nr
2 — dzierzawe 2 spalinowych zespotow trakcyjnych.

Zgodnie z postanowieniami SIWZ i ogloszenia wykonawca byl zobowigzany dostarczy¢
pojazdy kolejowe, dla ktéorych zamawiajacy dysponuje maszynistami posiadajacymi
uprawnienia do obstugi tych pojazdow, wskazat rownoczesnie, ze jego pracownicy posiadaja
uprawnienia do prowadzenia pojazdow kolejowych typu: 218Ma, 218Md, 223M, VT628.4

Dla ww. typow pojazdow zamawiajacy dysponowat bowiem przeszkolonymi i posiadajacymi
autoryzacj¢ druzynami pociggowymi, posiadajagcymi odpowiednie certyfikaty a takze

80 Pismo zamawiajgcego z dnia 27 sierpnia 2019 (OP.IV.272.58.2019.LK)

81 Odwotanie wykonawcy Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. z dnia 12 sierpnia 2019

82 ibidem

83 http://inforail.pl/newag-wygrywa-przetarg-wojewodztwa-lubelskiego more 117862.html

84 TED 2019/S 211-518549 z dnia 29.10.2019, nr postgpowania KW-WWA-280.84.2019.WK
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posiadajacymi znajomos$¢ tych typow pojazdow, pracownikami utrzymania technicznego

pojazdéow. Zamawiajagcy dopuszczal rowniez pojazdy o podobnych parametrach

konstrukcyjnych, systemie sterowania i hamowania, ktére pozwolg na zastosowania

skroconego procesu szkolenia maszynistow w celu nabycia uprawnien do prowadzenia tego

typu pojazdow.

W postepowaniu zastosowano kryteria oceny ofert:

Kryterium jako$ci - wyposazenie oferowanych pojazdow w klimatyzowang przestrzen
pasazerska - waga: 10%,

Kryterium jako$ci - zaoferowanie przez wykonawce pojazdéw kolejowych typu: 218
Ma lub 218 Md Iub 223M 1lub VT628.4, dla ktéorych zamawiajacy dysponuje
maszynistami posiadajacymi uprawnienia do obstugi tych pojazdow - waga: 15%, oraz

Cena - waga: 75%.

Zamawiajacy nie wyznaczyl szczeg6lnych warunkdéw udziatu w postepowaniu®.

W toku postgpowania od wykonawcow sptyneto ponad 40 pytan do SIWZ3, Pytania i wnioski

o zmiany dotyczyly w szczegdlnosci:

wprowadzenia zapisu, ze po okresie dzierzawy, wprowadzone i umieszczone na
pojazdach logotypy zamawiajacego zostang usuni¢te na koszt zamawiajacego,
wprowadzenia zapisOw dotyczacych ustalenia terminu na deklaracj¢ zamawiajacego o
mozliwosci skorzystania z prawa opcji (Zapis w pierwotnym brzmieniu nie jest
korzystny dla wykonawcow, ktorzy z jednej strony nie mogg zadysponowac pojazdem
do konca okresu opcji, a z drugiej strony nie majg pewnosci, czy zamawiajacy skorzysta
z opcji i czy wykonawca bedzie mogl czerpa¢ pozytki ze swojej wlasnosci),

zmian¢ brzmienia na ,,W przypadku, gdy w okresie realizacji przedmiotu umowy,
ktérykolwiek z pojazdow wymagatby poddania go czynnosciom przewidzianym w
przegladach poziomu utrzymania P3 i wyzszym, wykonawca zobowigzany jest
zrealizowaé je na wiasny koszt i ryzyko, a takze dostarczy¢ w miare mozliwosci
zamawiajacemu na okres ich realizacji pojazd zastepczy o parametrach nie gorszych niz
parametry pojazdu zastgpowanego lub pojazd serii 218Ma, 218Md, 223M, V1628.4,
okreslenie odpowiedzialnosci zamawiajacego za utratg lub uszkodzenie pojazdu, nawet
w przypadku, gdy utrata lub uszkodzenie pojazdu nie jest wynikiem okoliczno$ci, za
ktore wing ponosi zamawiajacy,

wykreslenie zapisow umowy okreslajacych, ze w okresie trwania umowy to zmawiajacy
jest w faktycznym wiadaniu pojazdu i to on za niego ponosi odpowiedzialnos¢ za
wyjatkiem wad ukrytych (przedmiotem umowy jest dzierzawa pojazdow),

85
86

ibidem
Pismo zamawiajacego z dnia 4.12.2019, dnia 17.12.2019 i dnia18.12.2019
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— uwzglednienie w umowie zapisOw, ze w czasie dzierzawy moze wypas¢ przeglad P3
i/lub wyzszego poziomu. Wowczas wykonawca w miare mozliwosci moze dostarczy¢
pojazd zastgpczy (w tym réwnowazny). Pozostawienie pierwotnego zapisu wymusi
wykonanie przegladu odpowiedniego poziomu przed wydaniem pojazdu w dzierzawe a
to bezposrednio wptywa na wysokos¢ oferty, dlatego tez wykonawca wnosit o
dopuszczenie mozliwosci wykonania przegladu poziomu utrzymania P3, P4, PS w
okresie dzierzawy z zapewnieniem pojazdu zastgpczego w miar¢ dostepnych
mozliwosci,

— dodanie zapisu, ze w przypadku opodznienia si¢ zamawiajacego ze zwrotem pojazdu po
okresie dzierzawy wykonawcy powinno przystugiwa¢ wynagrodzenia za ten okres,

— obnizenie wysokos$ci kar umownych,

— potwierdzenie, ze kary umowne nie bedg kumulowane, to znaczy, jesli zdarzenie bedzie
wypelia¢ przestanki do naliczenia kary umownej z réznych postanowien umowy,
zamawiajacy naliczy tylko jedng kare z tej podstawy, ktora przewiduje kare wyzsza,

— wskazanie w umowie, ze prawo odstapienia od umowy przystuguje tylko w przypadku,
gdy opdznienie jest spowodowane okolicznosciami, za ktore ponosi odpowiedzialno$é
wykonawca ewentualnie zmiana terminu ,,op6Znienie” na ,,zwtoka”,

— zakresu ubezpieczenia CASCO pojazdow szynowych®”:

W postepowaniu ztozona zostata tylko jedna oferta. Postgpowanie w dwoch zadaniach wygrata
firma Arriva RP Sp. z 0. 0.8

6.3.2.20 Dzierzawa 4 sztuk elektrycznych zespotow trakcyjnych wraz z utrzymaniem dla potrzeb

spotki Koleje Slgskie Sp. z o. o.

W dniu 18 lutego 2020 Koleje Slaskie Sp. z 0.0. oglosily przetarg na dzierzawe 4 sztuk
elektrycznych zespotow trakcyjnych wraz z utrzymaniem®.

Postgpowaniem byto zainteresowanych kilku wykonawcow, ktorzy wnosili pytania w okresie
poprzedzajacym skladanie ofert, jednak docelowo zaden z nich nie zdecydowat si¢ na ztozenie
oferty. Wigkszo$¢ pytan wykonawcow dotyczyta warunkéw umowy. Wykonawcy prosili
migdzy innymi o obnizenie i ujednolicenie kar umownych, zmiang zapis6w umowy w sposob
umozliwiajacy ponoszenie przez zamawiajacego kosztow materiatdow eksploatacyjnych
pomigdzy przegladami, mozliwosci odbioru pojazdu w przypadku wad i usterek nieistotnych,
wydhluzenie terminu usuwania wad i usterek istotnych do 7 dni, dodanie zapisu, ze uszkodzenia

87
88

Pismo zamawiajacego z dnia 4.12.2019
Pismo zamawiajacego z dnia 20.12.2019
8 KS/ZP/3/2020
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zawinione przez zamawiajgcego beda usuwane na jego koszt. Zamawiajacy wielu z postulatow
pytajacych nie uwzglednit.

Prawdopodobnie nieuwzglednienie postulatow wykonawcow dotyczacych zmiany tresci SIWZ
spowodowato, ze w postgpowaniu nie wplyneta zadna oferta, a przetarg musiat zostac
uniewazniony”°.

6.3.2.21 Dostawa pieciu nowych, pieciocztonowych elektrycznych zespotdw trakcyjnych oraz
szesciu nowych, trdjcztonowych pojazdow z napedem dwusystemowym elektryczno-

spalinowym.

W styczniu 2020 r. Koleje Dolnoslaskie S.A. oglosity przetarg na dostawe 5 nowych,
pigciocztonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych oraz 6 nowych, trojcztonowych
pojazdow z napedem dwusystemowym elektryczno-spalinowym®!.

Warunkiem dopuszczajagcym w postgpowaniu byto wykazanie, ze wykonawca nalezycie
wykonal w okresie ostatnich 5 lat przed uptywem terminu sktadania ofert: w przypadku zadania
1 dostawe co najmniej 2 wielocztonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, w przypadku
zadania 2 dostawg co najmniej 2 wielocztonowych elektrycznych zespotdéw trakcyjnych lub
wielocztonowych spalinowych zespotéw trakcyjnych®?. Pociagi w ilosci 6 sztuk miaty zostaé
wyprodukowane z dwusystemowym napedem elektryczno-spalinowym (hybrydowym, HZT),
a 5 sztuk pieciocztonowych sktadow o napedzie elektrycznym (EZT). Dwusystemowy naped
nowych pociggdw mial sprawié, ze na caltym odcinku linii, obejmujagcym miasto Wroctaw,
pojazdy Kolei Dolnoslaskich nie bedg emitowaly do atmosfery zadnych zanieczyszczen.

Szacunkowa warto$¢ zakupu 11 pociagéw wyliczona zostata na kwote 280 min zlotych a czgsé
kosztow miaty pokry¢ srodki z pozyskanej z Centrum Unijnych Projektow Transportowych
dotacji.

Ofertg na czgs$¢ 1 ztozyt jedynie NEWAG. Spotka ta zaproponowata dostarczenie szes$ciu
pociggébw za ponad 169 min zt brutto. Oferta zdecydowanie przewyzszata kwote jaka
zamawiajacy planowat przeznaczy¢ na sfinansowanie tego zamowienia tj. kwote 118 min zt
brutto. W dniu 10 kwietnia 2020 zamawiajacy poinformowatl o uniewaznieniu zadania 1
dotyczacego zakupu szesciu pociggéw hybrydowych.

%0 Zamawiajacy uniewaznia postgpowanie o udzielenie zamowienia, jezeli nie zlozono zadnej oferty

niepodlegajacej odrzuceniu albo nie wptynat zaden wniosek o dopuszczenie do udziatu w postgpowaniu
od wykonawcy niepodlegajacego wykluczeniu, z zastrzezeniem pkt 2 i 3;

o TED 2020/S 033-078401 z dnia 12.02.2020, nr postgpowania KD/OZ/U/8/2020

92 https://www.wykop.pl/ramka/5339843/koleje-dolnoslaskie-planuja-zakup-pociagow-hybrydowych/
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W zakresie czedci 2 zamowienia oferte ztozyto dwoch wykonawcow: PESA oraz NEWAG.
PESA zaproponowata ceng 145 mln zt brutto, za§ NEWAG ponad 161 min zt brutto®>.

6.3.2.22 Dostawa dwdch sztuk, z mozliwoscig zwiekszenia o kolejne dziesiec sztuk, fabrycznie
nowych dwunapedowych zespotdw trakcyjnych do obstugi kolejowych przewozdw

pasazerskich w ruchu regionalnym.

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w roku 2020 oglosito
postepowanie na zakup taboru kolejowego dwunapedowego do przewozow regionalnych®.
Zamawiajacy wymagal od uczestniczacych w postepowaniu wykonawcow wykazania, ze w
okresie ostatnich 5 lat przed uplywem terminu sktadania ofert, wykonali nalezycie co najmnie;j:
jedna dostawe, minimum trojczlonowego, fabrycznie nowego elektrycznego zespolu
trakcyjnego oraz jedna dostawe, minimum dwucztonowego, fabrycznie nowego zespotu
trakcyjnego przystosowanego do poruszania si¢ po liniach niezelektryfikowanych
przeznaczonych do realizowania przewozow pasazerskich, posiadajacych zezwolenie Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego na dopuszczenie do eksploatacji lub dokument rownowazny.
W dniu 7 maja 2020 r. w ogloszonym przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego postgpowaniu nastgpito otwarcie ofert. Wptyneta tylko jedna oferta
ztozona przez firm¢ NEWAG S.A. Wynikajaca z oferty kwota wykonania zamowienia
podstawowego, obejmujacego dostawe dwoch pojazdow, wynosita 49,2 min zt brutto i miescita
sic w zaplanowanym budzecie zamawiajacego. Zamodwienie obejmowato pojazdy
dwunapedowe, taczace najwazniejsze zalety pojazdow elektrycznych (wysokie przyspieszania,
brak emisji spalin) i wyposazonych w przektadni¢ elektryczng pojazdow spalinowych
(mozliwos¢ poruszania si¢ po liniach niezelektryfikowanych).

6.3.3 Wnhnioski z analizy dokumentow zakupowych zmierzajgce do identyfikacji btednych
praktyk zakupowych, a takze utrudniajgcych skuteczne prowadzenie postepowan

zakupowych przepiséw ustawy Prawo zamowien publicznych.

Analizujgc prowadzone w latach 2012 — 2020 postgpowania na zakup taboru kolejowego mozna
zwroci¢é uwage na nastepujace elementy: ditugi okres prowadzenia postgpowania przez
zamawiajacych (od momentu rozpoczecia pracy nad postgpowaniem do popisania umowy
dochodzi zazwyczaj kilkanascie miesigcy), matg konkurencyjno$¢ w postgpowaniach - srednio
wptywaja 1 — 2 oferty, uniewaznianie postgpowan z uwagi na brak waznych ofert, niska
efektywnos¢ przetargowa (odnotowano postepowania w ktorych dochodzito do przekroczenia
przez wygrywajaca ofert¢ budzetu jaki zamawiajacy mogl przeznaczy¢ na finansowanie
zakupu, w efekcie prowadzito to do koniecznos$ci uniewaznienia postepowania i ponownego
jego przeprowadzenia).

93 https://forsal.pl/transport/aktualnosci/artykuly/1468769,koleje-dolnoslaskie-uniewaznily-przetarg-na-

zakup-szesciu-pociagow-hybrydowych.html
4 TED 2020/S 052-122968 z dnia 10.03.2020, nr postgpowania WOiRZL.11.272.9.2020.PW
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Wydaje si¢, ze w przedmiotowych aspektach problem nie stanowia w zasadzie same przepisy
ustawy Prawo zamodwien publicznych, ale bardziej praktyka ich stosowania przez
Zamawiajacych.

Na przewleklo$¢ procedur wplywaja licznie zdawane przez wykonawcoOw pytania oraz
odwotania. Wykonawcy przy wykorzystaniu tych narzgdzi probuja sktoni¢ zamawiajacego do
uksztattowania warunkow udzialu w postepowaniu oraz opisu przedmiotu zamoéwienia w
sposob adekwatny i proporcjonalny, majagc na uwadze realia rynkowe oraz roOwnowage
stosunku prawnego taczgcego wykonawce z zamawiajagcym. W tym kontekscie gro problemow
dotyczy ksztaltowania zapiséw umownych, ktore bardzo czesto faworyzuja zamawiajacego
przektadajac na wykonawce cate ryzyko kontraktowe.

Efektem powyzszego wydaje si¢ zdiagnozowany w analizowanych postgpowaniach brak ofert
lub ich mata ilo§¢. Warunki kontraktowe okre§lane przez zamawiajgcych sa tez przyczyng
wysokich cen uzyskiwanych w postepowaniach, gdyz wykonawcy przeniesione na nich ryzyko
zwigzane z wykonaniem zamowienia oraz specyficznymi potrzebami zamawiajacego, jak
rowniez potencjalnymi karami umownymi, wkalkulowujg w ceny sktadanych ofert.

W opracowaniu Efektywne zamowienia publiczne jako rezultat stosowania nowego podejscia
do zamowien publicznych?®’ autor wskazuje, ze problemy w skutecznym udzielaniu zamowien
publicznych nie lezg tylko w skomplikowanej materii ustawowej’®, ktora moze niekiedy
stanowi¢ swoistg barier¢ w skutecznym udzielaniu zaméwien publicznych. Pewne ograniczenia
narzucajg sobie takze sami zamawiajacy, ktorzy zbyt rygorystycznie lub w nieumiejetny sposob
stosujg przepisy ustawy. ,,Nie jest to celowe dziatanie zamawiajgcych, lecz po prostu efekt
pewnej rutyny udzielania zamowien publicznych, przyzwyczajenia do rozwigzan prostych
i znanych, dajgcych sig w tatwy sposob ,,obroni¢” w trakcie ewentualnej kontroli. Ostroznosé
zamawiajgcych, polgczona z pewnq niecheciqg do nowych rozwigzan, a takze brakiem
postrzegania systemu zamowien publicznych w szerszej perspektywie, uwzgledniajgcej rowniez
interesy ekonomiczne wykonawcow, prowadzi do utrzymania status quo, niestety bez wielkich

innowacji i lepszych rozwigzan™’.

Jakie wigc powinny by¢ podjete kroki w celu zapewnienia skutecznego dziatania
zamawiajagcych w tym zakresie? W szczegdlnosci powinno chodzi¢ o wspieranie dziatan
zamawiajacych, ktore umozliwiajg udzielane zamoéwienia szybko, bez zbednych problemow
iopoznien (dotyczy to na przyklad wprowadzenia obowiazku prowadzenia dialogu

technicznego z wykonawcami przed uruchomieniem postepowania). Niestety z analizowanych
postepowan wynika, ze zamawiajacy zazwyczaj trzymajg si¢ znanych wzorcéw, wybierajg

% Pawel Nowicki, Efektywne zamowienia publiczne jako rezultat stosowania nowego podejscia do

zamoOwien publicznych, 2013 r., 5. 3
chodzi o ustawg¢ Prawo zamowien publicznych
97 ibidem, s.10

96
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rozwigzania proste, aby nie ryzykowa¢ zastosowania nowych, nieznanych instrumentow,
dozwolonych przepisami prawa zamoéwien publicznych (takg rutyng moze by¢ umieszczanie
terminu gwarancji jako kryterium oceny ofert, zamiast odnosi¢ si¢ do koszow eksploatacji
pojazdu, czy dodatkowych waloréow uzytkowych, jakosciowych przedmiotu dostawy). Trend
ten jest szczegdlnie widoczny w projektach dotyczacych zakupu taboru kolejowego, gdzie
zamawiajacy zazwyczaj nie decyduja si¢ na zastosowanie dialogu technicznego lub
skorzystania z trybow negocjacyjnych badz tez niestandardowych kryteriéw oceny ofert, albo
jakakolwiek inng forme¢ rozeznania rynku. Tymczasem nalezaloby zmieni¢ podejscie (takze
instytucji  kontrolujacych zamawiajacego) wprowadzajac do ustawy Prawo zamowien
publicznych zasade, ze wszystko co nie jest w ustawie wprost zabronione jest dozwolone, czyli
powinno podlega¢ racjonalnemu stosowaniu w celu osiggni¢cia jak najwiekszej efektywnos$ci
zamOwien publicznych?®.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, iz ustawa PZP zawiera w swoich regulacjach instrumenty,
ktore wiasciwie wykorzystane sg w stanie podnies¢ poziom efektywnosci udzielanego
zamoOwienia publicznego. Jednym z takich elementow jest dialog techniczny. Przy kontraktacji
zamoOwien na tabor kolejowy w latach 2012 — 2020 byt wykorzystywany w marginalnym
stopniu (odnotowano jedynie dwie wzmianki o jego zastosowaniu®). Zostat on wigczony do
ustawy wraz z nowelizacja z dnia 12 pazdziernika 2012 r. Jego zastosowanie mogtoby znaczaco
wplyna¢ na efektywno$¢ udzielanych zamowien publicznych oraz skroci¢ czas postepowan
zakupowych. Zamawiajacy do$¢ niechetnie odnosza si¢ do wszelkich form konsultacji z
wykonawcami, bojac si¢ posadzenia o nierdwne traktowanie wykonawcow lub preferowaniu
rozwigzan jednego wykonawcy. Zamykajac si¢ na dialog tracg mozliwo$¢ poznania dostgpnych
rozwigzan rynkowych. Niewatpliwym jest, ze zastosowanie dialogu technicznego pozytywnie
wplywa na rozszerzenie konkurencji, umozliwia wczesniejszg identyfikacje barier mogacych
ogranicza¢ dostep wykonawcow do zamowien publicznych, pozwala na skonfrontowanie
potrzeb zamawiajacego z mozliwosciami producentow taboru kolejowego.

Kolejng dozwolona, a mato stosowang forma wymiany informacji pomi¢dzy wykonawcami
a zamawiajgcym s3 tryby negocjacyjne!?’. Zamawiajacy w przedmiocie dotyczacym zakupu
lub dzierzawy taboru kolejowego nie decyduja si¢ na mozliwo$¢ zastosowania negocjacji
z ogloszeniem. Prawdopodobnie ze wzgledu na jego wicloetapowosé i1 co si¢ z tym wigze
potencjalnie dtuzszy czas prowadzenia procedury niz w przetargu nieograniczonym.
Rezygnujac z prowadzenia negocjacji, zamawiajacy na tabor kolejowy traca mozliwosé

o8 poréwnaj ibidem, s. 20

9 TED 2017/S 003-004352 z dnia 5 lutego 2017 r.

100 tryb negocjacji z ogloszeniem lub negocjacji bez ogtoszenia, ktory praktycznie nie jest wykorzystywany
w przetargach na tabor kolejowy z uwagi na konieczno$¢ spelnienia skomplikowanych przestanek
ustawowych
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weryfikacji swoich potrzeb z realiami rynkowymi, co dotkliwie powrdci do zamawiajacego w
pozniejszych etapach postepowania w serii odwotan lub braku ofert. Nalezy tutaj zwroci¢
uwage ze przy kontraktach na zakup taboru, znaczenie dla zainteresowania wykonawcow
przedmiotem zakupu ma nie tylko sam zakres zamowienia, ale takze caly system
skomplikowanych warunkéw umownych zwigzanych z utrzymaniem dostgpnosci pojazdow i
pojazdéow zamiennych, warunkéw odbiorowych, wysokosci kar umownych, gwarancji,
mozliwos$ci uzyskania zaliczek, innych klauzul handlowych!°!,

W ramach postgpowan przetargowych jedyng forma komunikacji pomigdzy zamawiajacy a
wykonawcami jest sekwencja pytan i odpowiedzi do SIWZ lub ogloszenia. Oznacza to, ze
bardzo cze¢sto zamawiajacy nie decyduje si¢ na wigksze zmiany z obawy przed konieczno$cia
wydhluzenia terminu na sktadanie ofert lub odwotania pozostaltych wykonawcow. Na tym etapie
postepowania zmiany wprowadzane do SIWZ sa czysto kosmetyczne majgce charakter
wyjasnien, doprecyzowan lub usuwajace oczywiste omytki zamawiajgcego.

Jesli chodzi zatem o problem ,,ztego prawa”, wydaje si¢ uprawnione stanowisko, ze obecnie
obowiazujgcy system zaméwien publicznych by¢ moze nie jest doskonaty, ale z pewnoscia
zawiera instrumenty pozwalajace na efektywne i sprawne udzielanie zaméwien publicznych w
zakresie zakupu taboru kolejowego. Gtoéwny problem stanowi jednak praktyka ich stosowania
przez zamawiajacych dla ktorej odpowiedniego uksztattowania warto przewidzie¢ zapisy, o
ktorych piszemy szerzej w kolejnych rozdziatach opracowania.

6.4 Kierunkowe projekty zmian przepisow w zgodzie z legislacjg UE oraz wynikami
analizy wybranych rynkéw
6.4.1 Zmiany wprowadzone nowg ustawg Prawo zamowien publicznych, z terminem

obowigzywania od 2021 r.

Rozwigzania w przyjete nowej ustawie Prawo zamowien publicznych (dalej Nowa PZP), ktore
mogg mie¢ wpltyw na usprawnienie procesu udzielania zamowien na tabor pasazerski.

6.4.2 Brak swobody ksztattowania umoéw w Prawie zamdwien publicznych

Zgodnie z art. 134 ust. 1 pkt 20 Nowego PZP specyfikacja warunkéw zamowienia zawiera
»projektowane postanowienia umowy w sprawie zamoOwienia publicznego, ktore zostang
wprowadzone do umowy w sprawie zamowienia publicznego.”

Praktyka pokazuje, ze zazwyczaj zamawiajacy dolaczaja do specyfikacji warunkow
zamoOwienia wzor umowy regulujacy wszystkie obszary wspolpracy w zakresie realizacji

101 por. rozdziat dot. analizy postepowan zakupowych w latach 2012-2020, aspekty dotyczace pytan i

odwotan wykonawcow
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przedmiotu zamoéwienia. Nie podlega on negocjacjom, a wykonawcy moga sktada¢ w trybie
przepisu art. 38 ust. 1 ustawy PZP (oraz art. 135 ust. 1 Nowego PZP) wnioski o wyjasnienie
tresci wzoru umowy i postulowac o ich zmianeg. Sg rowniez uprawnieni do skorzystania ze
srodkow ochrony prawnej na zapisy wzoru umowy. Niemniej, wniesienie odwolania nie
stanowi narzedzia, ktore daje mozliwosci realnego wptywania na zapisy wzoru umow w celu
stworzenia warunkow do realizacji przedmiotu umowy w sposob partnerski, a ogranicza si¢ do
kontroli dziatan zamawiajacego w kontekscie bezwzglednie obowigzujacych przepiséw prawa.
Ostatecznie wykonawca albo akceptuje zaproponowany w sposob jednostronny przez
zamawiajacego wzor umowy i przystepuje do udzialu w postgpowaniu o zamowienie publiczne
albo nie decyduje si¢ na udzial w postepowaniu. Oznacza to, ze w prawie zamowien
publicznych wykonawca nie ma realnego wptywu na ksztatt zapisow umowy, a co za tym idzie
nie jest realizowana okre§lona w art. 3531 KC swoboda ksztattowania umow, zgodnie z ktora
strony zawierajace umowe mogg utozy¢ stosunek prawny wedlug swego uznania, byleby jego
tres¢ lub cel nie sprzeciwialy si¢ wiasciwosci (naturze) stosunku, ustawie ani zasadom
wspotzycia spotecznego.

Powyzszy mechanizm powoduje, ze umowy w sprawie zamdwienia publicznego s3
jednostronnie ksztaltowane przez zamawiajacych a zatem czgsto zapisy tych uméw sa
nieproporcjonalnie restrykcyjne w stosunku do rodzaju i warto$ci zamdwienia publicznego, w
szczegblnosci wszelkie ryzyka realizacji umowy s3a przerzucane na wykonawcow. Taka
sytuacja jest tylko pozornie korzystana dla zamawiajacego. Po pierwsze, prowadzi ona do
wzrostu cen, gdyz wykonawca musi uwzgledni¢ po swojej stronie catkowite ryzyko finansowe
zwigzane z realizacja umowy. Po drugie, przekfada si¢ na niskg konkurencyjnos$¢ postepowan
o zamoOwienie publiczne, gdyz czgs¢ wykonawcdéw w ramach swojej strategii rozwoju firmy
nie planuje prowadzi¢ biznesu w obszarze zamdéwien publicznych ze wzgledu na wysokie
ryzyko zwigzane z realizacjg umowy a takze brak elastyczno$ci po stronie zamawiajgcych
odnosnie do zmiany umowy w przypadku zaistnienia innych okolicznosci jej realizacji.
Niestety, czgsto sg to wiarygodni, rzetelni wykonawcy, ktorzy nie musza podejmowac ryzyka
zwigzanego z realizacja niekorzystnych dla nich uméw w sprawie zamdwienia publicznego,
poniewaz skutecznie prowadza biznes na rynku komercyjnym.

Jednym ze sposoboéw na zwickszenie konkurencyjnosci postgpowan na zakup taboru
pasazerskiego jest kreowanie zapisOw umownych w sposob partnerski i zaktadajacy podziat
ryzyka w realizacji umowy pomig¢dzy zamawiajacym a wykonawcg. Aby zachgci¢ do takiego
rozwigzania zamawiajacych, ustawodawca w nowej ustawie Prawo zamowien publicznych
wprowadzil rozwigzania w zakresie ksztalttowania tresci umow, ktore stawiaja na umocnienie
pozycji wykonawcy jako strony umowy i roztozenie ryzyka realizacji umowy pomiedzy strony
stosunku zobowigzaniowego. Mozna si¢ zastanawia¢ czy wymagane bylo tak kategoryczne
wejscie ustawodawcy w sfer¢ swobody umow okreslonej w Kodeksie cywilny i wprowadzenie
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zapisbw obligujacych zamawiajagcych do pewnych dziatah w zakresie definiowania
postanowien umowy. Praktyka pokazuje jednak, ze zasada swobody umow nie istnieje w
zamoOwieniach publicznych, a zamawiajagcy wykorzystuja swoja pozycje dominujacg
narzucajagc wykonawcy jednostronne wzory umow. Bez zdecydowanego podejscia ze strony
ustawodawcy w tym zakresie, zamawiajacy nie zmieniliby podejscia do ksztattowania zapisow
umownych w zamowieniach publicznych. Tego rodzaju krok ustawodawcy byl wiec
konieczny, aby wptyna¢ na negatywne przyzwyczajenia po stronie zamawiajacych. Warto tutaj
przywola¢ uzasadnienie wprowadzenia tych zmian w nowej ustawie Prawo zamowien
publicznych, aby zrozumie¢ co kierowato ustawodawca.
»Ograniczenie negatywnego zjawiska wskazanego w Koncepcji prawa zamowien
publicznych, tj. zbyt jednostronnego ksztaltowania postanowien umow przez
zamawiajgcych.
Kierujgc sie czesto uproszczonym postrzeganiem interesu zamawiajgcego,
postanowienia umow zawierajq rozwigzania nazbyt restrykcyjne i nieproporcjonalne do
rodzaju i wartosci zamowienia publicznego (np. z zakresu wysokosci i kategorii
zastrzeganych kar umownych, przerzucanie odpowiedzialnosci za wigkszos¢ ryzyk na
wykonawcow, nieuwzglednianie okolicznosci zwigzanych z trudnymi do oszacowania
gwattownymi zmianami rynkowymi). Paradoksalnym skutkiem takiego dziatania jest
niekorzystny wplyw na efektywnosé¢ wydatkowania srodkow publicznych, przez wyzsze
ceny wskazywane przez wykonawcow uwzgledniajqce koszt nieproporcjonalnego ryzyka
po ich stronie, a takze zmniejszanie konkurencyjnosci postegpowan, przez rezygnacje
potencjalnych wykonawcow z udziatu w postepowaniach o udzielenia zamowienia
publicznego'*?. Kluczowymi rozwigzaniami, ktére majq zniwelowaé rzeczone zjawisko
nadmiernej jednostronnosci umow to zwlaszcza: wyrazne wskazanie zakazanych
postanowien umownych, obligatoryjne postanowienia umowy w zakresie zmiany
wynagrodzenia, ptatnosci czesciowych, czy zaliczek, zmiany w zakresie okreslania

maksymalnej wysokosci zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy.”

6.4.3 Klauzule abuzywne, czyli zakazane postanowienia w umowie w sprawie zamowienia

publicznego

Kierujac si¢ checig zwigkszenia konkurencyjnosci postepowan o zamowienie publiczne a takze
mozliwos$cig uzyskania korzystniejszych cen, w nowej ustawie Prawo zamowien publicznych
ustawodawca wprowadzit art. 433 Nowego PZP, ktory okresla katalog klauzul abuzywnych,

102 Wskazane okolicznos$ci, maja swoj udzial w obserwowanym zjawisku zmniejszania si¢ §redniej liczby ofert

w postgpowaniach o udzielenie zamoéwienia publicznego. W zamdwieniach o warto$ci ponizej progéow
unijnych, $rednia liczba ofert wyniosta w 2017 r. 2,38 (w 2016 r. — 2,87), w zamowieniach o warto$ciach
powyzej progdw unijnych $rednia ta wyniosta 2,23 (w 2016 r. — 2,51) — patrz: Sprawozdanie Prezesa
Urzedu Zamowien Publicznych o funkcjonowaniu systemu zamowien publicznych w 2017 r.
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czyli zakazanych postanowien w umowie w sprawie zamoéwienia publicznego. Zgodnie z tym
przepisem projektowane postanowienia umowy nie mogg przewidywac:
a) odpowiedzialno$ci wykonawcy za opdznienie, chyba Ze jest to uzasadnione
okolicznos$ciami lub zakresem zamowienia;

b) naliczania kar umownych za zachowanie wykonawcy niezwigzane bezposrednio
lub posrednio z przedmiotem umowy lub jej prawidtowym wykonaniem;

¢) odpowiedzialnosci wykonawcy za okolicznosci, za ktore wylaczng
odpowiedzialno$c ponosi zamawiajacy;

d) mozliwo$ci ograniczenia zakresu zamoOwienia przez zamawiajacego bez
wskazania minimalnej wartos$ci lub wielkos$ci $wiadczenia stron.

Ustawodawca wyraznie zakazal zamawiajagcym wprowadzania do umowy zapisow, ktore w
sposob razacy naruszaja interesy wykonawcoOw. Zamawiajacy dostali wytyczna, aby nie
przerzuca¢ wszystkich ryzyk realizacji umowy na wykonawce. W przypadku wprowadzenia
tego rodzaju zakazanych zapiséw do umowy przez zamawiajgcego, wykonawcy sg uprawnieni
do dochodzenia swoich praw w drodze postepowania odwotawczego. Zostato to wyraznie
wskazane w art. 513 pkt 1) Nowego PZP, zgodnie z ktorym odwotanie przystuguje rowniez na
projektowane postanowienia umowy.

Aktualnie wykonawcy moga rowniez w ramach wniesienia odwotania kwestionowaé
zaproponowane przez zamawiajacego zapisy umowy, niemniej praktyka orzecznicza KIO
pokazuje, ze nie jest to skuteczne narzedzie dla wykonawcow do zagwarantowania sobie w
umowie zapisOw w sposob partnerski. Wynika to z faktu, ze po stronie KIO pojawia si¢
tendencja do przyznania uprawnienia do korzystania ze swobody umoéw wyltacznie
zamawiajagcym, przy jednoczesnym pozostawieniu wykonawcom wyboru odnosnie
uczestnictwa w postepowaniach publicznych na zasadach zaproponowanych w sposob
jednostronny przez zamawiajgcych. Wprowadzenie wprost w nowej ustawie Prawo zamowien
publicznych mozliwo$ci wniesienia odwotania na zapisy umowy powinno da¢ sygnal
uczestnikom rynku zamoéwien publicznych, Zze odwotanie na zapisy umowy to podstawowe
narzedzie dla wykonawcow do egzekwowania swoich praw w tym zakresie. Przy jednoczesnym
wprowadzeniu klauzul abuzywnych wydaje si¢, ze moze si¢ to okaza¢ skutecznym

rozwigzaniem.
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6.4.4 Klauzula dotyczgca zakazu definiowania odpowiedzialnosci wykonawcy za opdznienie,

chyba ze jest to uzasadnione okolicznosciami lub zakresem zamodwienia

Zgodnie z art. 433 pkt a) Nowego PZP, projektowane postanowienia umowy nie moga
przewidywaé odpowiedzialnosci wykonawcy za opoOznienie, chyba ze jest to uzasadnione
okoliczno$ciami lub zakresem zamowienia.

Odpowiedzialno$ci wykonawcy za opdznienie odnosi si¢ do kar umownych za uchybienie
przewidzianemu w umowie terminu realizacji zamowienia. Przez odpowiedzialno$¢ za
opoznienie rozumie si¢ odpowiedzialnos¢ wykonawcy nawet w sytuacji, gdy opdznienie w
spetieniu  $§wiadczenia jest nastgpstwem okolicznosci, za ktore nie ponosi on
odpowiedzialnosci. Jest to wigc rygorystyczne podejScie w zakresie definiowania
odpowiedzialnosci wykonawcy, gdyz zaktada ono, ze wykonawca odpowiada rowniez za
okolicznosci, na ktore nie ma wplywu, ktore nie wynikaja z jego dziatania lub zaniechania.

W kontekscie definiowania opdznienia, istotnym jest rozroznienie tego rodzaju
odpowiedzialno$ci od zwloki. Zgodnie z przepisem art. 476 KC, dtuznik dopuszcza si¢ zwtoki,
gdy nie spelnia §wiadczenia w terminie, a jezeli termin nie jest oznaczony, gdy nie spetnia
$wiadczenia niezwlocznie po wezwaniu przez wierzyciela, z zastrzezeniem, iz nie dotyczy to
wypadku, gdy op6znienie w spelnieniu §wiadczenia jest nastepstwem okolicznos$ci, za ktore
dhuznik odpowiedzialnosci nie ponosi.

Jednocze$nie, zgodnie z art. 473 § 1 KC, dtuznik moze przez umowe przyja¢ odpowiedzialnos¢
za niewykonanie lub za nienalezyte wykonanie zobowigzania z powodu oznaczonych
okolicznosci, za ktore na mocy ustawy odpowiedzialno$ci nie ponosi. A zatem dtuznik moze w
ramach zawieranej umowy przyja¢ na siebie odpowiedzialno§¢ za niewykonanie lub za
nienalezyte wykonanie umowy w szerszym zakresie, a mianowicie za uchybienie terminowi
realizacji umowy begdacemu nastepstwem okolicznosci, za ktore nie ponosi odpowiedzialnosci.
Niemniej, zgodnie z orzecznictwem, granicami tej odpowiedzialnosci bedzie zawinione
dzialanie drugiej strony tj. sytuacja, w ktorej zamawiajgcy probowatby obcigzy¢ wykonawce
negatywnymi przyczynami opoznienia, ktore sam wywotal (tak: wyrok Sadu Najwyzszego z
dnia 6 maja 1970 roku, sygn. akt I CR 145/70, publ. LEX).

Na gruncie prawa zamowien publicznych, zamawiajacy do tej pory mieli prawo definiowania
w umowie odpowiedzialnosci wykonawcy za uchybienie terminowi realizacji umowy,
niezaleznie od tego czy wynikalo ono z okoliczno$ci, za ktére wykonawca ponosit
odpowiedzialnos¢. 1 z prawa tego korzystali, wprowadzajac do umow odpowiedzialnos¢ za
opoznienie a nie zwloke. Dla wykonawcow przyjecie na siebie tego rodzaju peinej
odpowiedzialno$ci wigze si¢ z ryzykiem i wprowadza duzy stopien nieprzewidywalnosci w
realizacji umowy. Dlatego definiowanie w umowach o zamodwienie publiczne
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odpowiedzialnosci wykonawcy za opdznienie moglo prowadzi¢ nawet do rezygnacji z
uczestnictwa w przetargu wykonawcow, ktorzy nie godzili si¢ z przejmowaniem na siebie
odpowiedzialnosci za okolicznosci, na ktore nie majag wpltywu. Jest wiec nadzieja, ze
wprowadzony zapis ograniczy dotychczasowa praktyke zamawiajacych w  zakresie
definiowania odpowiedzialnosci wykonawcow w zamdwieniach publicznych i przyczyni si¢ do
zwigkszenia konkurencyjno$ci postgpowan publicznych.

Niemniej, wprowadzony w nowej ustawie Prawo zamowien publicznych zakaz definiowania w
umowie o zamowienie publiczne odpowiedzialnosci wykonawcy za opoOznienie nie ma
charakteru bezwzglednego, gdyz dopuszczalne jest zastosowanie klauzul za opdznienie, w
sytuacjach, w ktorych jest to uzasadnione okolicznosciami lub zakresem zamowienia.
Ustawodawca wprowadzit wyjatek w zakresie definiowania odpowiedzialnosci wykonawcy za
opoznienie przy pomocy poje¢ nieostrych, co oznacza, ze jego wyktadnia bedzie dokonywana
na gruncie konkretnego zamowienia i dopiero praktyka pokaze w jaki sposob przepis ten bedzie
interpretowany. Niemniej, jak kazdy wyjatek powinien by¢ on interpretowany przez
zamawiajacych Scisle.

Dodatkowo, w tym miejscu warto podkresli¢, ze ustawodawca w przepisie art. 436 pkt 3
Nowego PZP, przewidzial obowigzek wprowadzenia tacznej maksymalnej wysokosci kar
umownych w umowach o zaméwienie publiczne, ktorych moga dochodzi¢ strony. Jest to jedna
z kluczowych kwestii z punku widzenia wykonawcy, gdyz aktualnie w umowach o zamoéwienie
publiczne odpowiedzialno$¢ wykonawcy jest nieograniczona co wigze si¢ z ogromnym
ryzykiem. W skrajny przypadku wykonawca moze zaptaci¢ kary umowne w kwocie
przewyzszajacej wysokos¢ wynagrodzenia.

6.4.5 Klauzula dotyczaca zakazu naliczania kar umownych za zachowanie wykonawcy
niezwigzane bezposrednio lub posrednio z przedmiotem umowy lub jej prawidtowym

wykonaniem

Druga z klauzul abuzywnych wprowadza zakaz definiowania kar umownych za zachowanie
wykonawcy niezwigzane bezposrednio lub posrednio z przedmiotem umowy lub jej
prawidlowym wykonaniem.

W konteks$cie tego zapisu nalezy zdefiniowac czym jest przedmiot umowy. Zgodnie przepisem
art. 7 pkt 32 Nowego PZP, przez zamowienie, nalezy rozumie¢ umowe¢ odptatng zawierana
migdzy zamawiajagcym a wykonawca, ktorej przedmiotem jest nabycie przez zamawiajacego
od wybranego wykonawcy robot budowlanych, dostaw lub ustug. W konsekwencji,
przedmiotem umowy bedzie dostawa, usluga lub robota budowlana opisana szczegdétowo w
ramach specyfikacji.

Podsumowujac, tylko za zachowanie wykonawcy zwigzane z realizacja dostawy, ustugi lub
roboty budowlanej bedacej przedmiotem umowy mozna nalicza¢ kary umowny. A zatem, za
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naturalne wydaje si¢ egzekwowanie kar umownych w przypadku nieterminowego czy
nieprawidlowego wykonania przedmiotu zamoéwienia zdefiniowanego w umowie, w
szczegolnosci w zakresie jakosci czy zgodnos$ci z okreslonymi wymaganiami.

6.4.6 Klauzula dotyczaca zakazu definiowania odpowiedzialnosci wykonawcy za okolicznosci,

za ktére wyfaczng odpowiedzialnos¢ ponosi zamawiajacy.

Klauzula ta koresponduje z klauzulg zakazujaca definiowania odpowiedzialno$ci wykonawcy
za opOznienie w realizacji umowy. Wskazuje ona wprost, ze wykonawca nie moze ponosic¢
odpowiedzialno$ci za okolicznosci, za ktore wylaczna odpowiedzialno$¢ ponosi zamawiajacy.
Odnosi si¢ ona do uméw w sprawie zamowienia publicznego, w ktorych wymagane jest
wspotdziatanie zamawiajacego (np. wydanie terenu budowy, wydanie dokumentacji lub
materiatbw niezbednych do realizacji zamowienia, dokonanie uzgodnien czy akceptacja
projektu lub prototypu). A zatem, jezeli nalezyta realizacja przedmiotu umowy wymaga
wspoOtpracy ze strony zamawiajgcego, a zamawiajgcy takiej wspoltpracy nie podejmuje, to nie
ma mozliwosci egzekwowania w tym zakresie kar umownych od wykonawcy w przypadku
niewykonania lub nieprawidlowego wykonania przedmiotu umowy. Wprowadzenie tego
zakazu ma na celu ochrong wykonawcéw i1 wyeliminowanie praktyki przerzucania na nich
wszelkich ryzyk realizacji umowy. Niemniej, w praktyce ochrona ta moze nie spelic¢ swojej
roli ze wzgledu na ograniczenie jej do okolicznosci, za ktore wylaczng odpowiedzialno$¢
ponosi zamawiajacy. Stowo ,,wylaczna” odpowiedzialno$¢ zamawiajgcego moze prowadzi¢ do
roznych interpretacji zaistniatych sytuacji faktycznych a w konsekwencji wprowadzony zapis
moze nie spetni¢ swojej funkcji.

6.4.7 Klauzula dotyczgca zakazu ograniczenia zakresu zamodwienia przez zamawiajgcego bez

wskazania minimalnej wartosci lub wielkosci $wiadczenia stron

Klauzula ta wprowadza zakaz ograniczenia zakresu zamoOwienia przez zamawiajacego bez
wskazania minimalnej warto$ci lub wielko$ci §wiadczenia stron.

Co do zasady, zgodnie z przepisu art. 99 ust 1 Nowego PZP przedmiot zamoéwienia powinien
zosta¢ opisany w sposob jednoznaczny i wyczerpujacy, za pomocg dostatecznie dokladnych
i zrozumiatych okre$len, uwzgledniajac wszystkie wymagania i okoliczno$ci mogace mieé
wplyw na sporzadzenie oferty. Obowigzkiem zamawiajacego jest dokonanie opisu przedmiotu
zamoOwienia, w taki sposob, aby wykonawca doktadnie wiedzial co on obejmuje i mogt w
odpowiedni sposob dokonaé wyceny.

Niemniej, ewentualnie niejasnos$ci odnosnie warto$ci zamowienia lub wielkosci §wiadczenia
stron mogly pojawia¢ si¢ w ramach korzystania przez zamawiajacego z prawa opcji.
Z dotychczasowej ustawy Prawo zamowien publicznych wynikata mozliwos¢ skorzystania
przez zamawiajgcego z opcji, czyli z mozliwosci rozszerzenia przedmiotu zamodwienia
w ramach zawieranej umowy ponad zakres podstawowy. Jednak ustawa nie wprowadzala
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zapisoéw regulujacych zasady korzystania przez zamawiajacego z opcji, co mogto prowadzi¢ do
roznych interpretacji a w konsekwencji do niepewnosci po stronie wykonawcy.

Wprowadzony zapis dotyczacy zakazu ograniczenia zakresu zamowienia przez zamawiajacego
bez wskazania minimalnej wartosci lub wielko$ci $wiadczenia stron jest niezmiernie istotny z
punktu widzenia wykonawcoéw, gdyz wykonawca kalkulujac ceny powinien mie¢ mozliwos¢
zatozenia pewnego minimalnego poziomu realizacji kontraktu. Jednocze$nie, zakaz ten moze
okaza¢ si¢ korzystny dla zamawiajacego, gdyz wykonawca majgc zagwarantowany minimalny
poziom realizacji kontraktu jest w stanie zaoferowac bardziej korzystne ceny.

W tym miejscu warto jeszcze zwrdci¢ uwage, ze w Nowym PZP wprowadzono podstawowe
zasady korzystania z opcji majace na celu wlasnie ochronge wykonawcow przed
nieprzewidywalnoscia w zakresie wielkosci $wiadczenia.

Zgodnie z art. 441 ust. | Nowego PZP, zamawiajacy moze skorzystac z opcji, jezeli przewidziat
opcj¢ w ogloszeniu o zaméwieniu lub w dokumentach zamowienia w postaci zrozumiatych,
precyzyjnych i jednoznacznych postanowien umownych, ktoére lgcznie spekniajg nastepujace

warunki:
1) okreslaja rodzaj i maksymalng warto$¢ opcji;
2) okreslajg okoliczno$ci skorzystania z opcji;
3) nie modyfikujg ogdlnego charakteru umowy.

Jednoczesnie, w pisSmiennictwie mozna znalez¢ tezg, ze ,,juz na gruncie dotychczasowych
przepisow, w orzecznictwie podkreslano, ze na etapie prowadzenia postgpowania o udzielenie
zamowienia publicznego  wykonawcom  powinien by¢ zmnany, oprocz minimalnej,
gwarantowanej czesci zamowienia, rowniez maksymalny poziom opcji, jak rowniez sposob jego
realizacji, aby umozliwi¢ prawidtowq kalkulacje ceny: ,, Prawo opcji, o ile jest przewidziane,
jest niezbednym skiadnikiem opisu przedmiotu zamowienia. Jest to bowiem czynnik objety
koniecznosciq jego wskazania zgodnie z art. 29 ust. 1 p.z.p. Oczywistym jest zatem, iz prawo
opcji stanowi czes¢ przedmiotu zamowienia, czyli przedmiotu umowy zawieranej pomiedzy
zamawiajgcym i wykonawcq.” — wyrok KIO z dnia 18 stycznia 2016 r., KIO 2482/16”%.

Podsumowujac, wprowadzony zakaz zmniejsza ryzyko po stronie wykonawcy w zakresie
realizacji umowy, gdyz daje gwarancj¢ minimalnego poziomu realizacji kontraktu, a zatem

103 Zamawiajacy, zamowienia publiczne w praktyce, nr 40 marzec-kwiecien 2020, Dariusz Cwik, Maria Kacprzyk-
Boniecka. Klauzule abuzywne w nowej ustawie Pzp
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moze przyczyni¢ si¢ do zwickszenia konkurencyjnosci postepowan o udzielenie zamowienia
publicznego.

6.4.8 Postanowienia umowy w zakresie ptatnosci czesciowych i zaliczek

Czesto praktyka na rynku zamowien publicznych jest przenoszenie rowniez odpowiedzialnosci
finansowe]j za realizacj¢ umowy na wykonawcoéw. Wykonawcy przystgpujac od realizacji
kontraktu publicznego zobowiazani sg do wniesiona zabezpieczenia nalezytego wykonania
umowy (obowigzkowo powyzej progdw unijnych), muszg ponies¢ koszty zwigzane z zakupem
materialbw czy zatrudnieniem pracownikéw, a wynagrodzenie otrzymujg dopiero po
zakonczeniu realizacji umowy. W przypadku duzych i dlugich kontraktow czes¢ wykonawcow
nie jest wstanie poradzi¢ sobie z takim obcigzeniem finansowym. Czasem nawet wniesienie
zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy stanowi barier¢ udzialu w postepowaniu
publicznym, nie méwigce juz o koniecznosci finansowania calego kontraktu. Takie catkowite
przerzucenie kosztow realizacji umowy na wykonawce powoduje, ze cze$S¢ wykonawcow,
ktérzy maja odpowiednie doswiadczenie i potencjat do wykonania umowy nie bierze udziatu
w postepowaniach publicznych, a takze przektada si¢ na trudnosci juz na etapie realizacji
kontraktu, gdy okazuje si¢, ze wykonawcy nie s3 w stanie ponie$¢ ci¢zaru finansowego
realizacji umowy. Dotyczy to w szczegdlnosci kontraktow dilugoterminowych, na ktore
dodatkowo wptyw majg zachodzace na rynku zmiany zwigzane z podniesieniem cen
materiatéw 1 pracy ludzi, czy wrecz z trudnosciami w dostepie do pracownikow.

Problem ten zostal dostrzezony przez ustawodawce, ktory w ramach nowej ustawy Prawo
zamowien publicznych wprowadzit mechanizmy majace na celu roztozenie odpowiedzialnosci
finansowej na dwie strony kontraktu, zamawiajacego i wykonawcg. Dostrzezone zostalo, ze
przerzucenie ci¢zarow finansowych umowy na wykonawcoéw moze prowadzi¢ do zmniejszenia
konkurencyjnoséci postepowan publicznych i1 stanowi¢ ryzyko dla prawidtowej realizacji
umowy. W celu wyrdwnania pozycji stron umowy ustawodawca wprowadzit mechanizmy
majace na celu odcigzenie wykonawcy od finansowania realizacji kontraktu poprzez

uregulowanie zasad platnosci czesciowych i zaliczek.

Zgodnie z art. 442 ust 1 Nowego PZP zamawiajacy moze udzieli¢ zaliczek na poczet wykonania
zamoOwienia, jezeli mozliwo$¢ taka zostata przewidziana w ogloszeniu o zamowieniu lub w
dokumentach zaméwienia. Jednocze$nie, zamawiajacy moze udzieli¢ kolejnych zaliczek, pod
warunkiem, ze wykonawca wykaze, iz wykonat zamowienie w zakresie wartosci poprzednio
udzielonych zaliczek.

Przepis ten definiuje wylacznie uprawnienie dla zamawiajacego do udzielania zaliczek, ale

mimo to moze mie¢ kluczowe znaczenie, poniewaz daje zamawiajacym sygnal, Ze tego rodzaju
uregulowania w umowie sg dopuszczalne i ze wprowadzajac je do umowy mogg odpowiadaé
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na potrzeby wykonawcoéw sygnalizowane w trakcie postepowania o udzielenie zamowienia
publicznego.

Jednoczes$nie, zgodnie z art. 443 ust. 1 Nowego PZP zamawiajacy ptaci wynagrodzenie w
czgsciach, po wykonaniu czgsci umowy lub udziela zaliczki na poczet wykonania zamowienia,
w przypadku umow zawieranych na okres dluzszy niz 12 miesigcy. Zamawiajacy zobowigzany
zostat do okreslenia w umowie procentu wynagrodzenia wyptacanego za poszczeg6lne czgsci
zrealizowanego zamowienia (art. 443 wust.2). Procentowa warto$¢ ostatniej czesci
wynagrodzenia nie moze wynosi¢ wigcej niz 50% wynagrodzenia naleznego wykonawcy a
zaliczka nie moze by¢ mniejsza niz 5% wynagrodzenia naleznego wykonawcy (ust. 2 i 3).

Zgodnie z Nowym PZP, w przypadku uméw dlugoterminowych, ktore trwaja dhuzej niz 12
miesiecy, zamawiajacy ma obowigzek zastosowa¢ jeden z przewidzianych mechanizmow
finansowego odcigzenia wykonawcy od ponoszenia kosztow realizacji umowy, czyli ptatnosé¢
w czesciach lub zaliczke.

Siggajac do uzasadnienia zmian wprowadzanych w Nowym PZP czytamy: ,,Odnosnie regulacji
dotyczgcych zaliczek i wyplate wynagrodzenia w czesciach, w art. 443 projektu ustawy,
wprowadza sig obowigzek wyplaty wynagrodzenia w czesciach, po wykonaniu czesci umowy,
lub udzielenia zaliczki, w przypadku umow zawieranych na okres diuzszy niz 12 miesiecy.
Obowiqgzek ten bedzie wiec teraz dotyczyt wszystkich kategorii umow zawartych na okres
dtuzszy niz 12 miesiecy, a nie tylko umow na roboty budowlane. Rozwigzania takie powinno
poprawié¢ plynnosé finansowg wykonawcow, obnizy¢ po ich stronie koszty realizacji umowy w
zakresie koniecznosci pozyskiwania finansowania, a w konsekwencji przetozy¢ sie na kwestie
konkurencyjnosci, atrakcyjnosci ubiegania sie o zamowienia publiczne szerszej grupy

’

wykonawcow.’

Mozna réwniez w tym miejscu zastanowi¢ si¢ czy ustawodawca nie za bardzo wchodzi w
zdefiniowang w KC swobod¢ umoéw, ale tak jak w przypadku klauzul abuzywnych, takie
dziatanie jest niezbedne, zeby zmieni¢ u zamawiajacych podejscie do tworzeniu umow o
zamowienie publiczne i zachgci¢ ich do bardziej biznesowego i partnerskiego dziatania. Z calg
stanowczoscig nalezy podkresli¢, iz jest kierunek wtasciwy, ktory powinien by¢ kontynuowany
w ramach kolejnych zmian legislacyjnych.

6.4.9 Mozliwos¢ pozasgdowego rozwigzywania sporow na etapie realizacji umowy o

zamowienie publiczne

Warto rowniez zwroci¢ uwage, ze nowa ustawa Prawo zamowien publicznych wprowadza
mozliwo$¢ pozasadowego rozwigzywania sporéw, stawiajac tym samym na alternatywne i
bardziej ugodowe rozwiazywanie sporéw w zamoéwieniach publicznych. Zmian¢ ta mozna
zakwalifikowa¢ jako kolejna, majaca na celu wspieranie wspolpracy pomiedzy zamawiajacym
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a wykonaweca, a co z za tym idzie dajgca szanse na zadowalajace obie strony rozwigzywanie
konfliktow w zamowieniach publicznych. Tego rodzaju podej$cie rowniez moze zachgcaé
wykonawcow do startowania w przetargach i zawierania umoéw o zamoéwienie publiczne.

W uzasadnieniu do nowej ustawy Prawo zamowien publicznych ustawodawca wyjasnia
zarOwno motywy wprowadzenia mozliwosci pozasagdowego rozwigzywania sporow jak i
przybliza instytucje mediacji i koncyliacji.

,Mediacja i koncyliacja sq alternatywnymi metodami rozwigzywania sporow (Alternative
Dispute Resolution, ADR). Ich praktyczne zastosowanie jest bardzo popularne w USA oraz w
krajach europejskich z ugruntowanq praktykq pozasgdowego rozstrzygania sporow oraz
rozwinietq gospodarkq wolnorynkowq.

Mediacja to proba doprowadzenia do ugodowego, satysfakcjonujgcego strony rozwigzania
sporu na drodze dobrowolnych negocjacji prowadzonych przy udziale trzeciej osoby,
neutralnego i bezstronnego mediatora, ktory wspiera przebieg negocjacji, tagodzi powstajgce

napiecia i pomaga w dojsciu do porozumienia.

Do podstawowych zasad mediacji nalezy:
1) dobrowolnos¢ — udzial w mediacji jest dobrowolny a zgoda ma mediacje moze by¢
cofnieta przez kazdq ze stron na kazdym etapie trwania mediacji;

2) bezstronnos¢ — strony mediacji majq rowne prawa i powinny byé traktowane

jednakowo;
3) poufnos¢ — przebieg postepowania mediacyjnego objety jest tajemnicqg;

4) neutralnos¢ — mediator nie moze narzucaé stronom wilasnych propozycji rozwigzan
sporu, porozumienie jest wypracowywane przez same strony (jedynie na zgodny
wniosek stron mediator moze wskazac sposoby rozwigzania sporu, ktore nie sq dla stron
wigzqce, a ponadto mediatorowi nie wolno czerpac zadnych korzysci z tego, co jest
przedmiotem negocjacji pomiedzy uczestnikami ani tez z faktu, sposobu lub formy

zawarcia ugody);

5) akceptowalnos¢ — strony muszq zaakceptowac osobe mediatora i jego pomoc
w dochodzeniu do porozumienia;, mogq rowniez na poczqthu mediacji uzgodnic¢
z mediatorem reguly mediacji, ktorych nastepnie w toku mediacji powinny przestrzegac.

Koncyliacja co do zasady polega natomiast na rozpatrzeniu sporu przez niezaleznego
koncyliatora albo specjalng komisje koncyliacyjng. Moze to by¢ komisja stata lub powolana ad
hoc przez strony sporu. Podstawowym zadaniem koncyliatora lub komisji koncyliacyjnej jest
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zaproponowanie rozstrzygniecia, ktore byloby do przyjecia przez strony sporu
albo pozwolitoby im na wypracowanie wlasnego rozwigzania sporu.

Strony nie sq przy tym zwiqgzane przedstawiong im propozycjg rozstrzygniecia. Wybor
rozwigzania zawsze nalezy do stron sporu, natomiast koncyliatorzy odpowiadajg
za opracowanie koncowego porozumienia (ugody).

Mediatorzy i koncyliatorzy moderujqg proces rozwigzywania sporu, pomagajg Stronom
zrozumie¢ problem, dokonaé analizy konsekwencji roznych rozwigzan i co najwazniejsze
zapobiegajq eskalacji konfliktu miedzy stronami. W przypadkach wyjgtkowo trudnych
konfliktow mogq posSredniczy¢ w utrzymaniu komunikacji miedzy stronami.

Jedng z waznych zalet ADR jest ich poufny charakter.

Mediacja i koncyliacja jako metody alternatywnego rozwigzywania sporow sq rozwiqzaniami
tanszymi i szybszymi od tradycyjnego procesu sgdowego. Dajq ponadto stronom poczucie

wigkszej kontroli nad sporem i jego rozwigzaniami.

Wprowadzenie do ustawy ADR, w szczegolnosci w przypadku sporow wyniklych na tle
zamowien publicznych o istotnym znaczeniu dla zamawiajgcych oraz duzej wartosci jest
uzasadnione potrzebq zapewnienia stronom Ssporu instrumentow, ktore zwigkszq szanse
na dobrowolne i zadowalajgce obie strony zakonczenie konfliktu. Nie bez znaczenia jest takze
mozliwos¢ mniej czasochlonnego i mniej kosztownego zaangazowania sie zamawiajgcych
i wykonawcow w postgpowanie, ktore ma przyniesc¢ rozstrzygniecie powstalego sporu.

Zamawiajgcy i wykonawca majg pelng swobode w wyborze pozasqgdowego sposobu
rozwigzania sporu. Mogq przyktadowo przedstawic¢ wltasne propozycje ugodowe albo rozwazy¢
propozycje ugodowe przygotowane przez drugqg strong. Mogq takze skorzysta¢ z pomocy

osrodka mediacyjnego.”

Zgodnie z art. 591 ust. 1 Nowego PZP w sprawie majatkowej, w ktorej zawarcie ugody jest
dopuszczalne, kazda ze stron umowy, w przypadku sporu wynikajacego z zamowienia, moze
ztozy¢ wniosek o przeprowadzenie mediacji lub inne polubowne rozwigzanie sporu do Sadu
Polubownego przy Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej, wybranego mediatora
albo osoby prowadzacej inne polubowne rozwigzanie sporu. Zgodnie z ust. 2, umowa lub
umowa ramowa moze zawiera¢ postanowienia o mediacji lub innym polubownym rozwigzaniu
sporu. Umowa o mediacj¢ lub inne polubowne rozwigzanie sporu moze by¢ zawarta takze przez
wyrazenie przez stron¢ zgody na mediacje lub inne polubowne rozwigzanie sporu, gdy druga
strona ztozyla wniosek.

Jednoczesnie, zgodnie z art. 592 Nowego PZP, zawarcie ugody nie moze prowadzi¢ do
naruszenia przepisoOw dzialu VII rozdziatu 3. W uzasadnieniu do nowelizacji czytamy — ,,Co do
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zasady ugoda musi by¢ zgodna z prawem i zasadami wspotzycia spotecznego. Z uwagi na
ograniczenia zwigzane z mozliwosciqg zmiany umowy w sprawie zamowienia publicznego, z
naturalnych wzgledow ugoda (jako rodzaju umowy) nie moze prowadzi¢ do obejscia prawa w

tym zakresie.”

Dla wzmocnienia celu jaki ma spetniaé wprowadzenie w nowej ustawie Prawo zamowien
publicznych mozliwosci polubownego zalatwiania sporéw, nalozono na zamawiajacego
obowiazek umieszczania w pozwie albo odpowiedzi na pozew informacji czy strony podjety
probe mediacji lub innego polubownego rozwigzania sporu a w przypadku, gdy takich prob nie
podjeto, wyjasnienia przyczyn ich niepodjecia.

Zgodnie z art. 593 ust. 1 Nowego PZP pozew albo odpowiedZ na pozew zamawiajacego
zawiera informacj¢ czy strony podjely probe mediacji lub innego polubownego rozwigzania
sporu a w przypadku, gdy takich prob nie podj¢to, wyjasnienie przyczyn ich niepodjecia.
Jednoczes$nie, zgodnie z ust. 2, jezeli pozew albo odpowiedZ na pozew zamawiajacego nie
zawiera informacji, o ktorej mowa w ust. 1, w przypadku, gdy szacunkowa warto$¢ zamowienia
zostata ustalona jako rowna lub przekraczajaca w ztotych rownowartos$¢ kwoty 10 000 000 euro
dla dostaw lub ustug oraz 20 000 000 euro dla robdt budowlanych oraz wartos¢ przedmiotu
sporu przewyzsza 100 000 ztotych, sad kieruje strony do mediacji lub innego polubownego
rozwigzania sporu do Sadu Polubownego przy Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej
Polskiej, chyba ze strony wskazaly mediatora albo osob¢ prowadzaca inne polubowne
rozwigzanie sporu.
W przypadku odmowy przeprowadzenia mediacji lub innego polubownego rozwigzania sporu
przez Sad Polubowny przy Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej, sad kieruje
strony do mediacji lub innego polubownego rozwigzania sporu:

1) do mediatora albo do osoby prowadzacej inne polubowne rozwigzanie sporu,

zgodnie z wyborem stron albo

2) jezeli strony nie dokonaty wyboru mediatora albo osoby prowadzacej inne

polubowne rozwigzanie sporu, odpowiednio sad wyznacza:

a. mediatora zgodnie z art. 1839 ustawy z dnia 17 listopada 1964 r. —
Kodeks postepowania cywilnego albo

b. postanowieniem, osob¢ majaca odpowiednig wiedze i umiejetnosci w
zakresie prowadzenia innego polubownego rozwigzania sporu w
sprawach cywilnych i zamowien.

Podsumowujac, wprowadzona przez ustawodawce w Nowym PZP mozliwo$¢ pozasgdowego
rozwigzywania sporéw moze sprzyja¢ wspotpracy pomiedzy zamawiajacym a wykonawcg w
przypadku pojawienia si¢ konfliktoéw na etapie realizacji umowy. Jest to rozwigzanie warte do

283



7. Wytyczne w zakresie projektowania taboru
Narodowe Centrum

pasazerskiego w Polsce WU

Badan i Rozwoju INFRASTRUKTURY

zastosowania jako dajace mozliwos¢ bardziej elastycznego podejscia do sytuacji spornych i
uwzgledniajgce punkt widzenia kazdej ze stron.

6.5 Rekomendowane dalsze kierunki zmian

Raport z wnioskami i rekomendacjami dotyczacymi propozycji stosownych zmian
regulacyjnych i legislacyjnych w zakresie prawa zamoéwien publicznych na poziomie
krajowym, w celu usprawnienia procesu udzielania.

Celem niniejszej czeSci opracowania jest przedstawienie wnioskow 1 rekomendacji
dotyczacych propozycji stosownych zmian regulacyjnych i legislacyjnych w zakresie prawa
zamowien publicznych na poziomie krajowym, w celu usprawnienia procesu udzielania
zamoéOwien na zakup taboru kolejowego. Raport powstat w oparciu o weryfikacje wybranych
postepowan o udzielenie zamoéwien publicznych organizowanych w latach 2014-2017
krajowych oraz w wybranych krajach UE (rynek niemiecki, francuski, hiszpanski, wtoski).
Weryfikacja miata na celu identyfikacj¢ przepisow, ktore w najwigkszym stopniu utrudniaty
skuteczne zawarcie kontraktu na dostawy taboru kolejowego.

Problemy zwigzane z postgpowaniami zakupowymi na dostawy taboru kolejowego moga by¢
rozwigzywane dwutorowo. Z jednej strony bowiem, cze¢$C problemow jest wynikiem
niedostosowania przepisow do specyfiki prowadzenia postgpowan zakupowych na dostawy
taboru. Stad ich zmiana lub uchylenie, moze w znacznym zakresie usprawnic te postgpowania
zakupowe. Niemniej jednak czes$¢ z tych problemow moze by¢ rozwigzana bez potrzeby zmian
legislacyjnych. Czg$¢ bowiem problemdéw, mozna skutecznie eliminowaé poprzez szkolenia
personelu dotyczacego procedur zakupowych, upowszechnianie dobrych praktyk zakupowych,
propagowanie i stosowanie wzoréw dokumentow. Oczywiscie te mozliwosci czgsto jednak
musza by¢ stymulowane poprzez zmiany legislacyjne. Stad w niniejszym raporcie zajmiemy
si¢ obiema grupami, bo czgs¢ z tych metod eliminacji probleméw wigze si¢ jednak z
koniecznoscig zmian legislacyjnych.

Na wstepnie nalezy réwniez odnotowac, iz analizowane postgpowania zakupowe polskich
zamawiajacych prowadzane byly na podstawie ustawy Prawo zamowien publicznych (tj. Dz.
U. 22019 1., poz. 1843 ze zm., dalej ,,PZP”). Natomiast od 1.01.2021 r. zacznie obowigzywaé
ustawa z 11.09.2019 r. Prawo zamdwien publicznych (Dz. U. 22019 r., poz. 2019, dalej ,,Nowa
PZP”). Jednym z zatozen Nowej PZP byto likwidacja mankamentow PZP. Jak wskazano w
uzasadnieniu do projektu Nowej PZP: ,,Przygotowanie nowej ustawy wychodzi naprzeciw
wieloletnim oczekiwaniom zaréwno podmiotéw publicznych jak i wykonawcow ubiegajacych
si¢ 0 zamdOwienia publiczne. Ponad 14-letni okres obowigzywania ustawy PZP uchwalonej w
zupehie innych realiach gospodarczych oraz otoczeniu prawnym, a takze wprowadzane liczne
zmiany na skutek transpozycji dyrektyw unijnych oraz pozostale zmiany majace na celu
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dostosowywanie prawa do potrzeb zmieniajacej si¢ sytuacji prawnej i gospodarczej, generujg
potrzebe przygotowania nowego kompleksowego i spdjnego Prawa zamowien publicznych” .
To powoduje, iz czes¢ problemoéw zwigzanych z postepowaniami zakupowymi na tabor
kolejowy, spowodowana niedostosowaniem PZP do specyfiki tych zakupow zostanie
czgsciowo wyeliminowana. Nowa PZP duzy nacisk kladzie m. in. na zwigkszenie
konkurencyjnosci postepowan zakupowych. To cieszy, bowiem w przypadku postgpowan
zakupowych na tabor kolejowy jest to jeden z zauwazonych problemow. Oczywiscie dopiero
po kilku latach obowigzywania Nowej PZP bedzie mozna oceni¢, czy wprowadzone
mechanizmy okazaty si¢ skuteczne.

W niniejszym raporcie propozycje legislacyjne nie bedg powiela¢ rozwigzan zaproponowanych
w Nowej PZP. Analiza tresci Nowej PZP, cho¢ niepoparta analizg postepowan zakupowych
prowadzonych na podstawie Nowej PZP (z uwagi, iz dopiero po 1.01.2021 r. zacznie ona
obowiagzywac i bedzie miata zastosowanie do postepowan zakupowych wszczynanych po tej
dacie) pozwala zauwazy¢, iz ustawodawca w wielu miejscach, jednak nie wyeliminowat
mankamentow PZP, ktére majg wpltyw na skuteczne prowadzenie postepowan zakupowych.
Stad przedstawione propozycje legislacyjne beda odnosi¢ si¢ do Nowej PZP, majac nadzieje,
ze ewentualne przyszte nowelizacje Nowej PZP rowniez obejma te propozycje, bowiem, czes$¢
z nich ma zastosowanie nie tylko do postepowan na tabor kolejowy i ustawodawca moze je
wykorzysta¢ do wszystkich rodzajow zamowien regulowanych Nowa PZP.

6.5.1 Narzucenie stosowania okreslonych trybow udzielania zamowien do zakupu taboru
kolejowego, ktore zaktadajg wiekszy udziatu wykonawcow w przygotowaniu specyfikacji

warunkéw zamowienia i umowy w sprawie zamowienia

Nalezy zwroci¢ uwage, iz najczgstszg przyczyng uniewaznienia postepowan zakupowych na
zakup taboru kolejowego jest zbyt wysoka cena najkorzystniejszej oferty, przekraczajaca
budzet zamawiajacego badz brak ofert. Dzieje si¢ to z zasadniczych powodow. Jak sygnalizuja
wykonawcy startujacy w tych postgpowaniach zakupowych, narzucane w specyfikacjach
istotnych warunkow zamowienia zbyt wysokie, niczym nieuzasadnione wymogi oraz krotkie
terminy realizacji dostaw powoduja, ze wielu wykonawcow nie bierze udzialu w tych
postepowaniach zakupowych. Z drugiej strony, jesli juz biora udziat, ryzyka zwiazane ze SIWZ
oraz krotkim terminem wykonania zamoéwienia, starajg si¢ minimalizowa¢ w cenie. W
konsekwencji zamawiajacy otrzymujg oferty przewyzszajace ich mozliwosci finansowe i w
konsekwencji musza powtarza¢ postepowania zakupowe i ponownie ponosi¢ koszty
przeprowadzenia postgpowania. Na rynku polskim zdarzalo si¢, ze dopiero trzecie z kolei
postepowanie zakupowe konczylo si¢ podpisaniem umowy.

Jedna z przyczyn tego stanu rzeczy jest to, Ze zamawiajacy na etapie przygotowania
postgpowania nie probujg konsultowac zapisow SIWZ, czy przysziej umowy w sprawie
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zamoOwienia z potencjalnymi wykonawcami, ktéorzy mogliby odpowiedzie¢, czy stawiane
wymogi sg mozliwe do realizacji, jaki wptyw majg na cene, czy wykonawcy sa w stanie
sprostac ryzykom zapisanym w umowie w sprawie zamowienia. To powoduje, ze zamawiajacy
wszczynajac postepowanie zakupowe, nie wie, czy wymagania, ktore okreslit w SIWZ sg
mozliwe do wykonania, czy termin jest realny, czy umowa jest akceptowalna dla potencjalnych
wykonawcow. Dopiero postepowanie zakupowe to weryfikuje, niestety czesto ze skutkiem
takim, ze albo zaoferowana cena przewyzsza mozliwosci finansowe zamawiajgcego, albo
zainteresowanie postepowaniem jest niklte, nie zlozona zostaje ani jedna oferta. Na etapie
ogloszonego postepowania zakupowego, czesto nie da si¢ juz mankamentow SIWZ
wyeliminowa¢ lub jest zbyt mato czasu na ich wprowadzenie. Czesto wynika to ze Zle
dobranego trybu w jakim udziela si¢ zamoéwienia na dostawe taboru kolejowego.

Mozliwos¢ konsultacji z potencjalnymi wykonawcami zapisow SIWZ i zmiany tych
wymaganiach, ktore sg trudne do spelienia, mogloby doprowadzi¢, do wigkszej efektywnosci
prowadzonych postgpowan. Mniej postgpowan konczytoby si¢ uniewaznieniem, zamawiajacy
nie musieliby ich powtarza¢. Jest to o tyle wazne, ze czgsto narzucone w SIWZ terminy
wykonania zamowienia, nie wynikajg z realnych potrzeb zamawiajacego, lecz sg konsekwencja
nieudanego poprzedniego postgpowania 1 koniecznoscia wydatkowania $rodkow,
pochodzacych z UE w okreslonym terminie.

W Polsce dominujagcym trybem prowadzenia postgpowania zakupowego na zakup taboru
kolejowego jest przetarg nieograniczony. Tryb ten jest podstawowym trybem udzielania
zamoOwien publicznych i dla prostych dostaw, ustug, robot budowanych, czy zaméwien cze¢sto
powtarzanych jest idealnym trybem. Jednak dla postepowan, ktorych przedmiotem sg dosy¢
skomplikowane dostawy, jakimi sa dostawy taboru kolejowego, juz niekoniecznie. Tym
bardziej, ze w trybie przetargu nieograniczonego na etapie prowadzonego postepowania, nie
ma mozliwo$ci negocjowania z potencjalnymi wykonawcami ani opisu przedmiotu
zamoOwienia, ani tresci umowy, jak to ma miejsce w trybach takich jak negocjacji z ogloszeniem
lub dialog konkurencyjny. W obu tych trybach, w trakcie postgpowania zakupowego dochodzi
do spotkan z wykonawcami, w wyniku, ktéorych zamawiajacy moze zmodyfikowa¢ SIWZ
(negocjacje z ogloszeniem) lub przygotowac¢ SIWZ (dialog konkurencyjny).

Zakup taboru kolejowego nie jest latwy, wymaga przygotowania dosy¢ skomplikowanego
opisu przedmiotu zaméwienia oraz umowy w sprawie zaméwienia. Zle opracowane te dwa
elementy w ramach przygotowania postepowania zakupowego bedg rzutowaty na niewielka
konkurencj¢ oraz wysokie ceny. Wydaje si¢ wiec zasadne, aby trybem postgpowania
zakupowego na zakup taboru kolejowego, nie byt tryb przetargu nieograniczonego, lecz tryby
zaktadajace negocjacje z wykonawcami. Podczas negocjacji potencjalni wykonawcy mogg
zamawiajacemu wskazywac¢ na mankamenty SIWZ oraz umowy, ktore mogg mie¢ wptyw na
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konkurencyjnos¢ oraz w konsekwencji ceng. Oczywiscie mozna wskazac, iz przepisy PZP jak
i Nowej PZP nie zabraniajg stosowaé trybow postepowan zakupowych zaktadajacych
negocjacje z wykonawcami i1 kazdy z zamawiajagcych moze wybra¢ jeden z trybow
zaktadajacych negocjacje z wykonawcami. Jednak niewprowadzenie legislacyjnych ograniczen
dla tego typu zamdéwien do stosowania trybu przetargu nieograniczonego, bedzie powodowac,
iz zamawiajacy w dalszym ciagu bedg stosowali tryb przetargu nieograniczonego na zakup
taboru kolejowego. Gdyby Nowa PZP wyraznie ograniczala dostep do trybu przetargu
nieograniczonego dla zamowien prostych, powtarzalnych, a dla zaméwien skomplikowanych
takich jak zakup taboru kolejowego wymuszalaby zastosowanie trybow zakladajacych
prowadzenie negocjacji z wykonawcami, by¢ moze w przyszloSci wiecej postgpowan
zakupowych na zakup taboru udawatoby si¢ rozstrzygnac¢ i osiggane ceny miescityby sie¢
planowanych budzetach.

Mozna zastanowi¢ si¢ oczywiscie rowniez nad alternatywnym rozwigzaniem. Nie ograniczaé
mozliwos$ci stosowania przetargu nieograniczonego w przypadku zakupu taboru kolejowego.
Jednak wymoc poprzez odpowiednie zmiany w przepisach, iz zamawiajacy w zamdwieniach
tak skomplikowanych jak tabor kolejowy, bedzie mial obowigzek przeprowadzi¢ spotkania z
potencjalnymi wykonawcami przed wszczeciem postgpowania, ktorych celem bytoby
przygotowanie przysztego postgpowania zakupowego. Podczas takich spotkan zamawiajacy
moglby konsultowa¢ swoje potrzeby i oczekiwania, za§ wykonawcy przedstawialiby swoje
pomysly na sposob realizacji przedmiotu zamdéwienia, dostgpne technologie, innowacyjne
rozwigzania. Z punktu widzenia zamawiajacych, bytoby to o tyle cenne, ze mogliby poznaé
perspektywe wykonawcow, jakiego typu rozwigzania sg aktualnie standardem, ktére zapisy
umowne sg dla nich krytyczne, jak kalkulujg ryzyka zwigzane z realizacjg zamo6wienia, jakie
czynniki wplywaja na ich decyzje¢ o wzigciu udzialu w postgpowaniu zakupowym oraz
oferowanych warunkach i cenie. Zapewne spotkania takie miatyby rowniez walor poznawczy,
wykonawcy mogliby przedstawia¢ plany dotyczace rozwoju swojej oferty w perspektywie
kilkuletniej, pomysty na optymalizacje kosztowe z wykorzystaniem nowych technologii.

Obecne przepisy PZP przewidujg mozliwo$¢ spotykania si¢ z potencjalnymi wykonawcami
przed wszczeciem postepowania zakupowego. Zamawiajacy moze przeprowadzi¢ tzw. dialog
techniczny. Zgodnie z art. 3la PZP, Zamawiajacy, przed wszczgciem postgpowania o
udzielenie zamoOwienia, moze poinformowa¢ wykonawcoéw o planach i1 oczekiwaniach
dotyczacych zamowienia, w szczegdlnosci moze przeprowadzi¢ dialog techniczny, zwracajac
si¢ do ekspertow, organow wiladzy publicznej lub wykonawcow o doradztwo lub udzielenie
informacji w zakresie niezbednym do przygotowania opisu przedmiotu zamdéwienia, SIWZ lub
okreslenia warunkow umowy. Celem przeprowadzenia dialogu technicznego jest uzyskanie od
potencjalnych wykonawcow informacji pozwalajacych na podjecie szeregu decyzji waznych
dla postepowania, przede wszystkim opisania przedmiotu zamowienia, SIWZ oraz okreslenia
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warunkow umowy. Jak zauwaza Matgorzata Stachowiak: ,,oprocz informacji niezbednych do
opisu przedmiotu zamdwienia zamawiajacy moze pozyskaé w toku dialogu rowniez informacje
stuzace przygotowaniu specyfikacji istotnych warunkow zamowienia, a wigc np. zdecydowac
o trybie postepowania, ktory w najlepszy sposob odpowiada przeprowadzeniu danego
przedsiewzigcia, okresli¢ realny termin wykonania zamdwienia, sprecyzowac kryteria oceny
ofert, ktoére pozwolg na wybdr rozwigzania najkorzystniejszego ekonomicznie. Uzyskanie
informacji od potencjalnych wykonawcow moze tez stuzy¢ sformutowaniu warunkow umowy
przez ustalenie istotnych dla danego stosunku prawnego elementéw, odpowiadajacych
przyjetym na danym rynku zwyczajom czy tez uwzglgdniajacych roztozenie ryzyka w sposob
adekwatny do obcigzen kazdej ze stron przysztego stosunku prawnego.” Ma to niezaprzeczalny
walor dla prawidlowego przygotowania i przeprowadzenia postgpowania zakupowego.
Mozliwos¢ pozyskania od wykonawcow wiedzy na temat kwestii technicznych, jak rowniez na
temat akceptowalnych warunkow umowy w sprawie przysziego zamodwienia, bedzie miato
decydujacy wplyw na powodzenie danego postepowania zakupowego. Wykonawcy widzac
postepowanie zakupowe przygotowane na bazie spotkan w ramach dialogu technicznego,
analizujac, ze SIWZ, czy umowa uwzglednia ich postulaty zgloszone na tych spotkaniach,
zapewne chetniej wezma udziat w takim postgpowaniu zakupowym. Za$ przygotowana umowa
w oparciu o efekty dialogu technicznego, ktéra rozklada ryzyka w sposob adekwatny dla
zamawiajacego jak i wykonawcow bedzie miata wptyw na ceng, jak i na prawidtowe wykonanie
umowy.

Problemem jest jednak, iz w PZP dialog techniczny przewiduje si¢ tylko jako fakultatywna
form¢ przygotowania postepowania zakupowego. Zamawiajacy moze, ale nie musi w ten
sposob przygotowacé dane postepowania zakupowe. Nowa PZP réwniez z zatozenia tego nie
zmienia. Nowa PZP zamiast dialogu technicznego przewiduje wstepne konsultacje rynkowe,
ktore spetniajg taka samg role jak dialog techniczny, jednak zastosowanie ich ma charakter
fakultatywny. Gdyby legislacyjne wymusi¢ obowigzek stosowania wstepnych konsultacji
rynkowych (a przed wejsciem w zycie Nowej PZP, dialogu technicznego) by¢ moze
prowadzone postgpowania na zakup taboru kolejowego bytyby lepiej przygotowane, a co za
tym idzie mniej postepowan byloby uniewaznianych. Oczywiscie ten obowigzek powinien
dotyczy¢ tylko skomplikowanych zakupdw, a takie przeprowadza si¢ stosunkowo rzadko.

Blednym byloby zalozenie, ze wybor trybu przetargu nieograniczonego zawsze jest
niewlasciwy. Nawet skomplikowane zamowienia wielu zamawiajacych jest w stanie skutecznie
przeprowadzi¢. Wszystko jednak jest uzaleznione, od jakosci przygotowania takiego
postepowania zakupowego. Jesli zamawiajacy prawidlowo przygotowal opis przedmiotu
zamoOwienia oraz umowe¢ i te elementy odpowiadaja mozliwosciom potencjalnych
wykonawcow, ryzyka umowy sg po roOwno roztozone w umowie, to i w tym trybie da si¢
przeprowadzi¢ postgpowanie zakupowe obejmujace skomplikowany przedmiot zamowienia.
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Jednak nie zawsze tak jest, stad wyzej wskazane propozycje legislacyjne, zakladajace wybor
trybu postepowania negocjacyjnego oraz konieczno$¢ konsultowania zapisow SIWZ z
potencjalnymi wykonawcami na etapie przygotowania postepowania, moglyby przystuzy¢ sie
do skuteczniejszego prowadzenia postepowan zakupowych na tabor kolejowy. W ten sposob
nastepowataby mozliwos¢ niwelowania mankamentéw SIWZ w trakcie postgpowania
zakupowego. Jesli SIWZ zostal przygotowany prawidlowo, negocjacje z potencjalnymi
wykonawcami w trakcie procedury bylyby wartoscia dodanag, jesli natomiast SIWZ miat btedy,
czy zawieral nierealne warunki, negocjacje miatyby na celu poprawe tych elementow. Byltby to
swoisty punkt kontrolny kazdego postgpowania zakupowego.

Innym mozliwym rozwigzaniem, mogloby by¢ wprowadzenie obowigzku dla zamawiajacych
konsultowania zapisow SIWZ lub umowy z potencjalnymi wykonawcami w ramach spotkania
z wykonawcami, zarowno w przetargu nieograniczonym, jak roéwniez w pozostatych trybach.
PZP przewiduje mozliwos¢ zwolywania zebran wszystkich wykonawcoéw w toku postgpowania
zakupowego w celu wyjasnienia watpliwosci dotyczacych tresci SIWZ (art. 38 ust. 3 PZP).
Taka sama mozliwos$¢ jest przewidziana w Nowej PZP (art. 136 Nowej PZP). Jednak w obu
ustawach jest to tylko mozliwos¢. W praktyce zwolywanie zebran jest stosowane niezwykle
rzadko. Zamawiajacy ograniczaja swdj kontakt z wykonawcami do udzielania odpowiedzi na
pytania do SIWZ. Wydaje si¢ jednak, iz mozliwo$¢ spotkania si¢ z potencjalnymi
wykonawcami w toku postgpowania zakupowego, poznania ich argumentacji, ktorg nie zawsze
da si¢ przekaza¢ w formie pytan do SIWZ, miataby duza warto$¢ i mogtaby si¢ przetozy¢ na
wyzsza jako$¢ dokumentéw przetargowych. Efekt takiego spotkania oraz dyskusji z
wykonawcami powinien by¢ analogiczny jak w przypadku klasycznych pytan i odpowiedzi, a
mianowicie doprecyzowanie badz modyfikacja SIWZ i umowy.

Zaproponowane powyzej rozwigzania mozna bytoby stosowac¢ zamiennie. Jesli zamawiajacy
prowadzitby postgpowanie zakupowe w trybie zaktadajacym negocjacje z wykonawcami, nie
musiatby przeprowadza¢ obligatoryjnego zebrania. Tak samo obligatoryjne spotkanie z
wykonawcami nie musiato by¢ stosowane, jesli zamawiajacy przed wszczgciem postepowania
przeprowadzit dialog technicznych czy w przysztosci wstepne konsultacje rynkowe. Tak samo,
jesli zamawiajacy przeprowadzit dialog technicznych czy w przysziosci wstepne konsultacje
rynkowe moglby przeprowadzi¢ postgpowanie zakupowe w trybie przetargu nieograniczonego.

Nalezy zauwazy¢, iz wszystkie zaproponowane tutaj rozwigzania majg na celu takie
przygotowanie SIWZ czy umowy, aby byly adekwatne do mozliwosci wykonawcow.
Umozliwienie wykonawcom zabrania glosu przed postgpowaniem zakupowym lub w jego
trakcie, a nie ograniczenie im prawa glosu tylko do zlozenia oferty, zapewne zwickszytoby
efektywnos¢ prowadzonych postgpowan zakupowych. Zamawiajacy musi by¢ swiadomy, iz
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tres¢ SIWZ musi nie tylko uwzglednia¢ jego potrzeby i opisywac jego wymagania, lecz takze

uwzglednia¢ mozliwosci potencjalnych wykonawcow.

6.5.2 Przygotowanie opisu przedmiotu zamodwienia z udziatem zewnetrznych ekspertéw

Opisane wyzej propozycje, majace na celu zwigkszenie udziatu potencjalnych wykonawcow w
przygotowaniu SIWZ s3 tylko jednym elementem procesu jak najlepszego przygotowania
postgpowania zakupowego. Kolejnym elementem bytoby wprowadzenie obowigzku
przygotowania opisu przedmiotu zamowienia, w tym specyfikacji technicznych przy udziale
niezaleznych ekspertow, organizacji branzowych, czy jednostek naukowowo - badawczych.

Analizujac postepowania zakupowe na zakup taboru kolejowego nalezy zauwazy¢, iz opis
przedmiotu zamoOwienia jest najcze$ciej przygotowywany w oparciu o postgpowania
historyczne badz doswiadczeniach innych zamawiajacych. Zauwaza si¢ rowniez, ze w
przypadku samorzadéw, ktore nie dysponujg kompetencjami technicznymi, opis przedmiotu
zamoOwienia czesto nie skupia si¢ na aspektach technicznych, lecz bardziej na tzw. ,,designie”.
Z kolei w przypadku przewoznikéw obserwuje si¢ skupienie na bardzo szczegodtowych
aspektach technicznych. To wszystko powoduje, Zze przygotowany opis przedmiotu
zamoéOwienia ukierunkowany moze by¢ na jednego dostawce, co powoduje, ze pozostali
wykonawcy na rynku, albo nie biorg udzialu w postepowaniu, albo sktadaja odwotania, chcac
wymusi¢ zmiang opisu, co wigze si¢ z opdznieniem postepowan, a czg¢sto koniecznoscig ich
uniewaznienia. W ten sposob przygotowane opisy przedmiotu zamowienia czesto tez
wymagaja od potencjalnych wykonawcow kosztownej modyfikacji taboru pod potrzeby danego
zamawiajacego. Zamawiajacy czgsto opisujg tabor w taki sposob, ze nie ma on odpowiednika
na rynku (nie jest aktualnym standardem, zawiera specyficzne wymagania), co zmusza
potencjalnych wykonawcéw do wyprodukowania w zasadzie pojazdu prototypowego, a
nastepnie przeprowadzenia dodatkowych badan i prob (jaskrawym przypadkiem jest zazadanie
niestandardowej wielko$ci okien, badz nieco przesunigtych drzwi). Takie dziatanie powoduje
ograniczong konkurencj¢. Wykonawcy nie chca przygotowywaé taboru pod konkretny
przetarg, bo czgsto jest na to ograniczony czas, a czesto wykonawcy zdaja sobie sprawe, iz
danego typu taboru inni zamawiajacy, nie kupia, stad nie zwrocg im si¢ koszty prac rozwojowo-
badawczych.

Mozliwym rozwigzanie tego problemu, majacym na celu takie przygotowanie opisu przedmiotu
zamoOwienia oraz specyfikacji technicznych, aby z jednej strony odzwierciedlaty potrzeby
zamawiajacych, a z drugiej strony mozliwosci potencjalnych wykonawcow byloby
wprowadzenie obowiazku przygotowaniu lub co najmniej konsultacji tego opisu i specyfikacji
technicznych z niezaleznymi ekspertami, organizacjami branzowymi, czy jednostkami
naukowo - badawczymi. W ten sposob przygotowany opis przedmiotu zamoéwienia zwigkszy
prawdopodobienstwo wplywu ofert, a jednocze$nie zwigkszy mozliwo$¢ jasnego
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egzekwowania postawionych przez zamawiajacego oczekiwan juz na etapie realizacji
zamoOwienia, skoro przy jego tworzeniu brali udziat specjali$ci z branzy.

Aktualne przepisy PZP nie zabraniajg tego typu dziatan, jednak z drugiej strony réwniez do
nich nie obliguja. To powoduje, ze zamawiajacy rzadko korzystaja z niezaleznych ekspertow,
organizacji branzowych, czy jednostek naukowo — badawczych. Przygotowywane opisy
przedmiotu zamowienia nie s3 odpowiedniej jakosci i dopiero na etapie postgpowania
zakupowego wykonawcy wskazuja na ich braki badz btedy. Wprowadzenie przepiséw, ktore
obligowatyby do konsultacji lub przygotowania opisu przedmiotu zamoéwienia z udziatem
niezaleznych ekspertéw, organizacji branzowych czy jednostek naukowo - badawczych na
pewno zwigkszytoby, jako$¢ dokumentacji zakupowej, profesjonalizm opisu przedmiotu
zamoOwienia, co przelozyloby si¢ na konkurencyjno$¢ postepowan oraz zapewne ceny.

Proponowane rozwigzanie ma tez taki walor, iz jego zastosowanie nie budzitoby watpliwosci
w zakresie zasady uczciwej konkurencji i rownego traktowania wykonawcoéw. Czgsto, bowiem
zamawiajacy nie chca spotyka¢ si¢, czy konsultowaé opisu przedmiotu zamoéwienia oraz
specyfikacji technicznych z potencjalnymi wykonawcami, bojac si¢, ze kto§ im moze zarzucic,
iz dokumentacja przetargowa w ten sposob przygotowana, preferuje danego wykonawce, albo
7ze zaproszony wykonawca do konsultacji, w ich efekcie bedzie mial przewage na
wykonawcami, ktorzy nie wzieli udziat w takich konsultacjach. Rozwigzanie zwigzane z
zaangazowaniem, niezaleznych ekspertoéw czy organizacji branzowych, czy instytucji naukowo
— badawczych, w przygotowanie opisu przedmiotu zamowienia, pozwoli unikngé
jakichkolwiek podejrzen o sprzyjanie jakiemukolwiek wykonawcy, bowiem zasadniczo ww.
podmioty sa niezalezne.

Kolejnym rozwigzaniem, ktore wigze si¢ ze opisem przedmiotu zaméwienia i specyfikacjami
technicznymi, ktére raczej nie wymaga zmian legislacyjnych, jest przygotowanie i
upowszechnienie specyfikacji technicznych dotyczacych roznego taboru kolejowego. Na rynku
kolejowym jest szereg organizacji branzowych, instytucji naukowo-badawczych, ktore
moglyby przygotowac specyfikacje techniczne dotyczace roznych rodzajow taboru, z ktorych
zamawiajac mogliby korzysta¢. Prace nad takimi specyfikacjami moglyby si¢ odbywac pod
auspicjami  Urzgdu Transportu Kolejowego czy Urzedu Zamowien Publicznych.
Przygotowanie wzorcowych specyfikacji technicznych pozwolitloby réwniez upowszechniaé
dobre praktyki zakupowe w tym zakresie. Obok specyfikacji technicznych w ten sposob
moglyby rowniez by¢ przygotowane wzory umow, ktore w sposob racjonalny rozkladatyby
ryzyka na zamawiajacego i na wykonawceg. Zamawiajacy czegsto nie wie, w jaki sposob
sfomutowac¢ umowg albo stara si¢ wszystkie ryzyka przenies¢ na wykonawce. Przygotowanie
wzorow umow przez specjalistow z branzy pozwolitoby z jednej strony tak uksztattowac jej
tre$¢, aby uwzgledniata wszystkie aspekty tego rodzaju zamowienia, a z drugiej w odpowiedni
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sposob rozkladatoby ryzyka. Nie trzeba wskazywaé, iz przemyslany projekt umowy,
uwzgledniajgcy interes obu stron umowy, pomaga w minimalizowaniu ryzyka nieprawidlowej
realizacji zamowienia, zwicksza szanse w egzekwowaniu opisanych oczekiwan
zamawiajacego, a takze zmniejsza ryzyko powstawania sporéw pomigdzy stronami, ktore
zwykle wynikaja z niejasnosci postanowien umowy dajacych pole do roéznej ich interpretacji.
Takie rozwigzanie bylby szczegdlnie cenne dla tych zmawiajacy, ktorzy tabor kolejowy kupuja
rzadko i majg trudno$¢ w przygotowaniu dokumentéw zakupowych. Mozliwos¢ skorzystania
ze specyfikacji technicznych i wzoré6w umow przygotowanych przez osoby czy instytucje
majace wiedze o przedmiocie zamowienia, dajace rekojmie, ze sg one prawidlowe, na pewno
przelozytoby si¢ na bardziej sprawne prowadzenie postepowan.

Zasygnalizowany wyzej problem, z jako$cig opisu przedmiotu zamowienia, jest zwigzany
rowniez z zauwazalnym problemem braku dysponowania po stronie zamawiajacych oséb o
okreslonych kompetencjach, ktorzy sa w stanie skutecznie przeprowadzi¢ postgpowanie
zakupowe. Nie tylko dotyczy to braku 0so6b o kompetencjach technicznych, ktorych brak mozna
kompensowa¢ wsparciem niezaleznych ekspertow, czy wsparciem réznego rodzaju instytucji
branzowych. Problem dotyczy tez osob, ktore sa odpowiedzialne za prowadzenie postgpowania
zakupowego od strony formalnej. Z jednej strony wynika to z tego, iz przepisy PZP czgsto sa
zmieniane i ci¢zko niektérym osobom nadgzy¢ za zmianami, czgsto jest to tez spowodowane,
dosy¢ niskimi zarobkami pracownikow stuzb zakupowych, ktore powoduja odptyw kadr do
wykonawcow, oferujacych lepsze warunki zatrudnienia. Brak odpowiednio przygotowanych
kadr zamawiajacych w zakresie znajomos$ci prawa jest o tyle wazny, ze w przepisach PZP jest
kilka instytucji, ktérych zastosowanie mogloby spowodowac, iz postgpowania zakupowe na
tabor kolejowy bylyby prowadzone bardziej efektywnie. Brak stosowania tych instytucji czesto
wynika z niewiedzy lub obawy przed nowym. Czgsto jest to tez spowodowane tym, iz zakupu
taboru kolejowego dokonuja samorzady, ktére, na co dzien nie przeprowadzajg tak ztozonych
postgpowan zakupowych. Prowadzi to np. do sytuacji, kiedy zakup taboru kolejowego zamiast
zgodnie z przepisami sektorowymi jest prowadzony zgodnie z przepisami klasycznymi.
Przepisy o zamowieniach sektorowych sa uregulowane w PZP i Nowej PZP i generalnie na ich
podstawie powinny by¢ prowadzone postgpowania zakupowe dotyczace zamowien na obstuge
sieci $wiadczacych publiczne ustugi w zakresie transportu kolejowego, tramwajowego,
trolejbusowego, kolejg linowa lub przy uzyciu systemow automatycznych. Przepisy te sa
elastyczniejsze od zaméwien klasycznych, co juz powoduje pewng zaletg ich stosowania. Co
wigcej przepisy o zamowieniach sektorowych zawierajg kilka ciekawych instytucji, ktore, jesli
je wykorzysta¢ sprawityby, ze postgpowania zakupowe na tabor kolejowe bylyby bardziej
efektywne. Jednym z takich rozwigzan jest system kwalifikowanych wykonawcow. Zgodnie z
art. 134a PZP Zamawiajacy moze ustanowic¢ system kwalifikowania wykonawcow, do udziatu,
w ktorym dopuszcza wykonawcoéw spetniajacych warunki wskazane przez zamawiajacego w
publicznym ogloszeniu dotyczace okreslonej kategorii zamowien sektorowych, i wpisuje ich
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do wykazu zakwalifikowanych wykonawcow. Zaletg takiego systemu jest, ze zamawiajacy
tworzy w okres$lonej kategorii zakupow, liste potencjalnych wykonawcow, co, do ktorych
ocenit juz czy spetiajg warunki udziatlu w postepowaniu. W sytuacji potrzeby zrealizowania
zakupu, wykonawcy Ci sktadajac swoje oferty nie sg juz zobowiazani do ztozenia dokumentow
potwierdzajacych spelnianie warunkow. Jest to wazna zaleta, bowiem czg¢sto kwestia oceny
spetniania warunkoéw powoduje, Ze postepowania zakupowe trwajg dlugo. A tak ten element w
przypadku danego zakupu moéglby do wykonawcdéw objetych systemem, by¢ skrocony do
minimum. Instytucja ta, jak zauwazaja komentatorzy PZP powinna w praktyce dotyczy¢
zamowien powtarzalnych, takich jak dostawy cze$ci zamiennych, okresowe remonty, prace
konserwacyjne sieci, dostawy paliw, ustugi audytorskie.

By¢ moze pewnym remedium na stabos$¢ kadr udzielajacych zamowien na tabor kolejowy
bylaby zmiana przepisOw w ten sposob, aby nakazywatyby one, aby wszelkie te zamowienia
dokonywaty specjalistyczne podmioty, na zlecenie zamawiajacych, czy to spotek kolejowych,
czy samorzadu. W tych specjalistycznych podmiotach mozna bytoby wyksztalci¢ kadry, ktore
w sposob bardziej efektywny prowadzityby postgpowania zakupowe. Kadry te moglyby
stosowac te instytucje, ktore juz znajdujg si¢ w PZP, lecz cz¢sto z braku wiedzy lub z innych
przyczyn nie sg stosowane, a ktore moglyby utatwi¢ prowadzenie postepowan zakupowych.
Podmioty te moglyby zainteresowac si¢ wlasnie systemem kwalifikowanych wykonawcow.

OczywiScie powyzszg propozycj¢ mozna rowniez weieli¢ w zycie takze nie poprzez zmiang
przepiséw. Zaréwno PZP jak i Nowa PZP zna instytucj¢ centralnego zmawiajacego, czy
instytucje wspolnego prowadzenia postepowan zakupowych. Instytucje te pozwalaja taczy¢
zamowienia kilku zamawiajgcych i udziela¢ je wspolnie. Pozwala to oprocz wykorzystywania
efektu skali, rowniez na kumulacj¢ potencjatu kilku zamawiajgcych, ktoéra mogloby
doprowadzi¢ do bardziej efektywnego prowadzenia postepowania. Czesto bowiem komisje
przetargowe w ten sposob dzialajace, skladajg si¢ z przedstawicieli wielu zamawiajacych,
ktorzy reprezentujg najlepsza wiedze na temat zarowno przepiséw jak i kwestii technicznych.
Na rynku mamy juz dobre przyklady funkcjonowania podmiotoéw, ktére przygotowuja i
przeprowadzaja postepowania zakupowe. Te przyktady i dobre wzorce rowniez powinny by¢
wykorzystane przy zakupie taboru kolejowego.

6.5.3 Udziat w komisjach przetargowych oséb majgcych wiedze dotyczaca przedmiotu

zamowienia

Postgpowanie zakupowe przygotowuje i przeprowadza komisja przetargowa, ktora z zatozenia
ma przygotowac i przeprowadzi¢ postgpowanie zakupowe oraz przygotowywac rekomendacje
decyzji, ktore nastepnie ma podejmowac kierownik zamawiajacego. Przepisy regulujace sktad
i prace komisji dosy¢ pobieznie zajmujg si¢ kwestig, kto powinien by¢ czlonkiem komisji,
skupiajac si¢ gtowne na kwestii, aby osoby wchodzace w sklad komisji byly bezstronne.
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Przepisy nie zajmujg si¢ kwestig posiadania odpowiedniej wiedzy przez czlonkow komisji
przetargowej, w szczegolnosci wiedzy merytorycznej dotyczacej przedmiotu zamowienia.
Wydaje sig, iz takie podejscie jest nieprawidtowe. To przeciez od os6b merytorycznych zalezy
opis przedmiotu zamowienia, ktorego dobra jako$¢, oznacza, Zze postepowanie zakupowe
zostanie przeprowadzone bez problemu, zostanie wybrany wykonawca dajacy rekojmie
nalezytego wykonania zamowienia oraz realizacja umowy bedzie prawidlowa. Osoby
merytoryczne nie odpowiadaja tylko za opis przedmiotu zamowienia, lecz takze za warunki
udzialu w postepowaniu, jak i dobor kryteriow oceny oferty. A wigc odpowiadajg za kluczowe
elementy kazdego postepowania zakupowego. Stad wydaje si¢, kolejna propozycja legislacyjng
bytaby zmiana przepisow, ktore obligowatyby zamawiajacych do powotywania w sktad komisji
przetargowej, co najmniej jednej osoby, majacej merytoryczng wiedz¢ o przedmiocie
zamowienia lub biegtego majacego odpowiednig wiedze. Aktualne i1 przyszte przepisy Nowej
PZP owszem pozwalajg powolywac bieglych majacych wiedze specjalng niezbedng do
przeprowadzenia postepowania, jednak przepisy te daja tylko mozliwos¢, a nie obowigzek. Stad
teoretycznie sktad komisji przetargowej nie musi znac si¢ na przedmiocie zamowienia. Zmiana
przepisbw i wymuszenie w tym zakresie, aby w skladzie komisji przetargowej byty
obligatoryjnie powolywane osoby majace wiedzg specjalistyczng, zapewnitoby wicksza jakos¢
postgpowan zakupowych. Oczywiscie nie muszg to byC¢ pracownicy zamawiajgcego.
Zamawiajacy przeciez moze korzystac¢ z niezaleznych ekspertow, jak rowniez positkowac sie
wspomnianymi wyzej organizacjami branzowymi, czy instytucjami naukowo — badawczymi,
ktére moglyby tworzy¢ listy ekspertow, ktorych mogliby zatrudnia¢ zamawiajacy w celu
wzmocnienia potencjalu komisji przetargowych. To rozwigzanie nie musialoby dotyczy¢ tylko
zakupu taboru kolejowego, ale wszystkich postepowan zakupowych.

6.5.4 Udziat w rozstrzyganiu odwotan przez osoby majgce wiedze merytoryczng

Profesjonalizacja kadr zajmujacych si¢ przeprowadzaniem postgpowan zakupowych nie
powinna tylko obja¢ komisji przetargowych. Te zmiany rowniez powinny dotyczy¢ osob
rozpatrujacych srodki ochrony prawnej sktadane w postepowaniach zakupowych. Co z tego, ze
postgpowanie przetargowe jest przygotowane prawidtowo, skoro spory na etapie postepowania
rozstrzygaja osoby nie majace odpowiedniej wiedzy. Przeciez te spory nie tylko dotyczg kwestii
formalnych, lecz rowniez kwestii technicznych, ktorych rozstrzygnigcie wymaga wiedzy
techniczne;.

PZP jak i Nowa PZP w postepowaniach zakupowych pozwala wykonawcom, w dosy¢ szerokim
zakresie skarzy¢ decyzje jak i zaniechania zamawiajacych majace miejsce w postepowaniach
zakupowych. Wykonawcy skladajac srodki ochrony prawnej nie tylko moga skarzy¢ decyzje
formalne, lecz rowniez kwestie majace charakter merytoryczny, a wiec na przyklad opis
przedmiotu zamowienia, specyfikacje techniczne, czy elementy warunkow udzialu w
postepowaniu odnoszace si¢ do kwestii merytorycznych (np. dotyczacych dysponowaniem
personelem o odpowiedniej wiedzy czy doswiadczeniu, czy dysponowaniem odpowiednimi
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urzadzeniami, czy parkiem maszynowym o okreslonych parametrach). Problemem jednak, przy
rozpatrywaniu srodkow ochrony prawnej, jest to, ze osoby rozpatrujace te srodki nie dysponuja
wiedzg specjalistyczng, a przez to, jakos¢ rozstrzygnie¢ bywa rozna.

Na system §rodkow ochrony prawnej przewidzianych w PZP jak i Nowej PZP skladaja si¢
odwotanie, ktore wnosi si¢ do Krajowej [zby Odwotawczej oraz skarga do sadu. KIO jest
organem panstwowym wiasciwym do rozpoznawania odwotan wnoszonych w postgpowaniu o
udzielenie zamowienia publicznego. [zba ma charakter organu sagdowego w rozumieniu art. 267
TSUE, co potwierdzit Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w wyroku z 13.12.2012 r.
Na orzeczenie KIO stronom oraz uczestnikom postgpowania odwotawczego przystuguje skarga
do sadu okregowego wlasciwego dla siedziby albo miejsca zamieszkania zamawiajagcego. W
Nowej PZP skarge bedzie si¢ sktadato do Sadu Okregowego w Warszawie - sadu zamowien
publicznych (art. 580 ust. 1 Nowej PZP).

Problemem jednak, w szczeg6lnosci dotyczacym KIO, jest to, iz osoby orzekajace w tym
organie nie majg wiedzy merytorycznej na temat rozstrzyganych postgpowan. Owszem PZP jak
i Nowa PZP pozwala KIO korzysta¢ z bieglych. Jednak KIO, chcac dochowaé¢ terminom
rozpatrzenia odwotan wynikajacym z PZP rzadko powoluje bieglych majacych wiedze
specjalistyczng potrzebng czesto do rozstrzygania zagadnien. W 2018 r. KIO korzystato z
biegltych 7 razy (na 2462 rozpatrywanych odwotan), a w 2017 r. tylko 4 razy (na 2286
rozpatrywanych odwotan). Sredni czas trwania postgpowania, w ktorym dopuszczono dowdd z
opinii biegtego, to 141 dni (tj. o 125 dni dtuzej w stosunku do $redniego czasu trwania
wszystkich spraw rozpoznanych w 2018 r.) W 2016 r. KIO korzystalo w 13 przypadkach z
ustug biegtych. To pokazuje, Ze ta instytucja si¢ nie sprawdza. I co jest zatrwazajace, w wielu
przypadkach KIO rozstrzyga o kwestiach technicznych, nie maja zadnej w tym zakresie wiedzy.
Cztonkowie KIO nie musza mie¢ wiedzy techniczne;j.

Wydaje sie, wiec, iz kolejng propozycja zmian legislacyjnych powinno by¢ wprowadzenie, aby
przynajmniej cze¢$¢ osob bedacych cztonkami KIO posiadato wyksztalcenie techniczne, a nie
tylko wyksztatcenie prawnicze jak ma to miejsce obecnie i pod rzagdami Nowej PZP. By¢ moze
warto rozwazy¢ rowniez, aby wroci¢ do rozwigzania, ktore obowigzywato pod rzadami ustawy
z 10 czerwca 1994 r. o zamdwieniach publicznych (Dz. U. nr 76 poz. 344) do 2003 r, gdzie
odwotania rozpatrywal zespot trzech arbitrow wybranych z listy arbitrow prowadzonej przez
Prezesa Urzgdu Zamowien Publicznych, przy czym jednego arbitra wyznacza wykonawca,
ktory wnidst odwotanie, jednego zamawiajacy, a jednego Prezes Urzgdu Zamowien
Publicznych (art. 88). Wskazywani arbitrzy mieli pochodzi¢ z listy prowadzonej przez Prezesa
Urzedu Zamowien Publicznych. Lista ta byla dodatkowo podzielona na arbitrow majacych
wiedzeg techniczng w okreslonych obszarach. Wydaje sie, iz to rozwigzanie nalezatoby bytoby
przywroci¢. Nalezaloby tak znowelizowac¢ przepisy, aby cze$¢ cztonkéw KIO miala
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odpowiednia wiedze techniczng, tak, aby odwotania odnoszace si¢ do zagadnien technicznych
mogtly rozstrzyga¢ sktady KIO, wsrod ktorych cztonkami bytyby takze osoby majace wiedze i
doswiadczenie zwigzane z branza odnoszaca si¢ do przedmiotu zamowienia. Nalezaloby takze
zastanowi¢ si¢, czy wilasciwym nie bylby powrét do rozwigzania, ze odwotujacy oraz
wykonawca wskazywaliby cztonkow KIO, ktorzy razem z cztonkiem wyznaczonym przez
Prezesa KIO rozpatrywaliby odwotanie. Oczywiscie w takim wypadku gtos cztonka KIO
wyznaczonego przez Prezesa KIO bytby decydujacy. Byly to powr6t do klasycznego arbitrazu,
gdzie wystepuje specjalizacja arbitrow, arbitrzy sa wybierani przez strony i rekrutujg si¢
zazwyczaj z grona przedstawicieli danej dziedziny lub branzy. To rozwigzanie na pewno
zwigkszytoby jakos¢ orzeczen wydawanych przez KIO. Udziat w rozstrzyganiu przez osoby
majace odpowiednig wiedze, pozwolitby unika¢ sytuacji, kiedy KIO rozstrzyga o danej kwestii
nie majac zadnego pojecia w tym zakresie. To rozwigzanie takze jest o tyle ciekawe, iz nie
przekresla dotychczasowej zalety KIO jakim jest szybko$¢ wydawania orzeczen.

6.5.5 Mozliwos¢ wskazania w opisie przedmiotu zamowienia konkretnego urzadzenia bez

koniecznosci dopuszczenia urzgdzenia rownowaznego

W przypadku przepisow dotyczacych opisu przedmiotu zamowienia mozna zwrdci¢ uwage na
jeszcze jeden problem. Istniejgce przepisy PZP, jak i przepisy Nowej PZP nie pozwalaja na
dokonanie opisu przedmiotu zamdéwienia, ktory umozliwiatby opisanie za pomoca wskazania
konkretnej marki danego urzadzenia lub konkretnego urzadzenia, nawet w sytuacji, kiedy na
rynku istnieje wielu wykonawcow, ktorzy sa w stanie dostarczy¢ to urzadzenie. Art. 29 ust. 3
PZP wskazuje, ze przedmiotu zaméwienia nie mozna opisywaé przez wskazanie znakow
towarowych, patentow lub pochodzenia, zrédta lub szczegdlnego procesu, ktory charakteryzuje
produkty lub ustugi dostarczane przez konkretnego wykonawce, jezeli mogtoby to doprowadzi¢
do uprzywilejowania lub wyeliminowania niektorych wykonawcow lub produktow, chyba, ze
jest to uzasadnione specyfika przedmiotu zamoéwienia i zamawiajagcy nie moze opisaé
przedmiotu zamowienia za pomocg dostatecznie doktadnych okreslen, a wskazaniu takiemu
towarzysza wyrazy "lub rownowazny". Z powyzszego przepisu wynika wyrazny zakaz
dokonywania opisu przedmiotu zamowienia przez wskazanie znakéw towarowych, patentow
lub pochodzenia, zrodta lub szczegélnego procesu, ktory charakteryzuje produkty lub ushugi
dostarczane przez konkretnego wykonawce. Wskazanie w opisie znakow towarowych,
patentéw lub pochodzenia, zrodta lub szczegolnego procesu, ktory charakteryzuje produkty lub
ustugi dostarczane przez konkretnego wykonawce, jest mozliwe tylko wyjatkowo. Tylko w
uzasadnionych specyfika przedmiotu zamowienia przypadkach, a jednoczesnie, gdy
zamawiajacy nie moze opisa¢ przedmiotu zamowienia za pomocg dostatecznie doktadnych
okreslen. W tym przypadku jednak ustawodawca naktada jednak obowigzek umieszczenia
wyrazow ,,lub rownowazny”. Wskazanie, wigc znaku towarowego, patentu lub pochodzenia,
zrodta lub procesu jest wyjatkiem od reguty 1 nie powinno by¢ interpretowane rozszerzajaco.
W kazdym przypadku, gdy obiektywnie mozliwe jest opisanie przedmiotu zamowienia w
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sposob niewymagajacy wskazania znaku towarowego, zamawiajacy powinien si¢ do tego
zastosowac.

Nowa PZP, w art. 99 ust. 5 pomimo, iz inaczej brzmigcym, naktada takie same obostrzenia. W
art. 99 ust. 5 Nowej PZP wskazano, ze przedmiot zamowienia mozna opisa¢ przez wskazanie
znakow towarowych, patentow lub pochodzenia, zrédia lub szczegodlnego procesu, ktory
charakteryzuje produkty lub ustugi dostarczane przez konkretnego wykonawce, jezeli
zamawiajacy nie moze opisa¢ przedmiotu zamoOwienia w wystarczajaco precyzyjny i
zrozumialy sposob, a wskazaniu takiemu towarzysza wyrazy "lub rownowazny". Sens
normatywny obu przepisow jest taki, iz nawet, jesli ma si¢ obiektywne okoliczno$ci, aby uzy¢
znakow towarowych, patentow pochodzenia do opisu przedmiotu zaméwienia, powinno si¢ w
dalszym ciggu dopusci¢ rozwigzanie réwnowazne. [ to dopuszczenie rozwigzania
rownowaznego, moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej zamawiajacy, ktéry posiada
wystandaryzowany sprzet okre§lonej marki, przeprowadzi kolejne postgpowanie zakupowe, w
wyniku, ktorego wybierze wykonawce oferujacego inng marke. Badz w pigciu kolejnych
postepowaniach zakupi sprzgt rownowazny, ale pochodzacy od pigciu r6znych producentdw.
Nie mozna zrezygnowac¢ z dopuszczenia rtOwnowaznych rozwigzan, nawet jak jest konkurencja
1 r6zni wykonawcy oferuja t¢ sama marke, to samo urzadzenie.

Ten problem jest istotny z punktu widzenia utrzymania jednolitego parku maszynowego, takze
zauwazalny w przypadku taboru kolejowego. W przypadku zamawiajacych zobowigzanych do
stosowania PZP, brak mozliwosci opisania przedmiotu zamodwienia poprzez wskazanie
konkretnej marki powoduje, ze w kolejnych latach zamawiane sg r6zne marki danego sprzetu.
To oczywiscie zwigksza koszty utrzymania. Zamawiajacy za kazdym razem musi przeszkalaé
swoich pracownikéow z obstugi nowych urzadzen lub maszyn, nie moze dostosowac swojego
zaplecza technicznego do obslugi konkretnej marki, nie moze szukaé oszczednos$ci w
kumulowaniu zamowien na czgsci dla konkretnej marki. To powoduje, ze ewentualna
oszczedno$¢ w zakupie danych maszyn lub urzadzen lub okreslonego taboru osiggnigta w
trakcie postgpowania zakupowego jest nastgpnie niwelowana poprzez zwigkszenie kosztow
uzytkowania nowych maszyn lub urzagdzen. Widac¢ to na przyktadzie wszystkich przewoznikow
kolejowych, ktorzy majg tabor kolejowy od réznych producentéw. Nie ma przyktadu
przewoznika, ktory dysponowaltby taborem kolejowym tylko od jednego producenta. Problem
ten dostrzegalny jest rowniez u innych zamawiajacych. Wystarczy wskaza¢ na Policjg¢, ktora
cyklicznie przeprowadza postgpowania na zakup radiowozéw, i za kazdym razem wygrywa
dostawca oferujgcy inng marke, na ulicach widzimy radiowozy Policji praktycznie wszystkich
marek.

Wydaje si¢, wiec uzasadnione, aby tak zmieni¢ przepisy, aby w sytuacji, kiedy zamawiajacy
ma uzasadnione powody np. zwigzane z posiadanym parkiem maszynowym przystosowanym
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do obstugi jednej marki czy typu urzadzenia oraz w sytuacji petnej konkurencji na danym
rynku, mogt opisa¢ przedmiot zamowienia poprzez wskazanie marki, modelu. Przeciwnicy
takiego pomystu moga wskazywac, iz ww. przepisy majg na celu w sposob nieograniczony
stworzy¢ wykonawcom mozliwos¢ konkurowania. I brak tych przepisow mogtby doprowadzi¢
do ograniczenia konkurencji. Jednak nalezy zauwazy¢, iz na rynku komercyjnym nie istniejg
zadne w tym zakresie ograniczenia i nie powoduje to braku réznorodnosci marek danych
urzadzen lub produktow. Na rynku czesto wielu wykonawcow oferuje t¢ samag marke czy
urzadzenie. To od wykonawcow zalezy mozliwo$¢ przekonania klientow do swoich
produktow. Bardzo rzadko mamy do czynienia z sytuacja, kiedy dany konsument
(zamawiajgcy) jest wierny jednej marce. W tym zakresie decyduja obiektywne czynniki, jak
jakos$¢, cena czy warunki gwarancji. Stad proponowane rozwigzanie nie wydaje si¢ szkodliwe
dla konkurencji. Proponowane rozwiazanie nalezatoby oczywiscie obwarowac, aby mozliwos¢
wskazania konkretnego modelu, marki czy patentu byla ograniczona okreslonymi wzgledami
technicznymi, bezpieczenstwem, czy inng obiektywnie uzasadniong okoliczno$cig. Wskazany
pomyst przektadalby si¢ rowniez na efektywnos$¢ postgpowan zakupowych. Mozliwosé
wskazania konkretnej marki, modelu czy typu ulatwiatby zamawiajacym dokonanie opisu
przedmiotu zaméwienia i sam przebieg postgpowania, bowiem wykonawcy wiedzac, jakie
konkretne urzadzenie zamawiajacy chce kupic, nie musieliby zadawa¢ pytan do SIWZ. Czgsto,
bowiem dtugi czas prowadzenia postgpowan zakupowych wynika z tego, iz nieprecyzyjnie
przygotowany opis wymaga licznych wyjasnien. Zamawiajacy nie mogac wskazywac
okreslonego typu urzadzen przygotowuja jego opis za pomoca cech technicznych czy
jakosciowych, czesto jednak robigc to w sposdb niewlasciwy, co powoduje liczne zapytania
wykonawcow i prosby o jego doprecyzowanie. Czgsto tez ten opis jest tak przygotowany, ze
wykonawcy maja watpliwos¢, czy to co oferuja jest zgodne z SIWZ.

Po drugie wydaje sig, ze przepis art. 29 ust. 3 PZP mowiacy o mozliwo$ci uzywania do opisu
przedmiotu zamowienia znakéw towarowych, patentow lub pochodzenia pod warunkiem
uzycia wyrazow ,,lub rownowazny” powinien jednak dopuszczaé¢ wyjatki, kiedy tych wyrazoéw
nie trzeba uzywacé. Wskaza¢ nalezy, iz w niektoérych przypadkach z obiektywnych przyczyn
zamawiajacy musza zakupi¢ konkretne urzadzenie, licencje itd. Jest to oczywiscie
podyktowane np. zapewnieniem kompatybilnosci lub bezpieczenstwa. Brak mozliwos$ci
niezastosowania do opisu zwrotu ,,lub réwnowazny” jest w tym zakresie fikcja, bowiem
zamawiajacy nie moze kupi¢ rownowaznego urzadzenia lub licencji. Nalezatoby, wiec
rozwazy¢ nowelizacje wskazanych przepisow, tak, aby nie powodowal on sztucznej
koniecznosci dodawania ,,lub rownowazny”, w sytuacji, kiedy i tak zamawiajacy zmuszony jest
do zakupu okre§lonego produktu.
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6.5.6 Umowa w sprawie zamowienia, mozliwosc¢ jej zmiany, negocjacje umowy

W zamowieniach publicznych jedng z istotniejszych kwestii jest tre§¢ umowy w sprawie
zamoOwienia. Jest to wazny element opisu przedmiotu zamoéwienia, ktorego prawidlowe
przygotowanie ma decydujacy wplyw zardwno na samo postepowanie zakupowe jak i na
realizacje zamowienia. Trzeba si¢ zgodzi¢ z twierdzeniem, iz przemyS$lany projekt umowy w
sprawie zamowienia, uwzgledniajacy interes obu stron umowy, pomaga w minimalizowaniu
ryzyka nieprawidtowej realizacji projektu, zwicksza szanse w egzekwowaniu opisanych
oczekiwan zamawiajacego, a takze zmniejsza ryzyko powstawania sporéw pomiedzy stronami,
ktore zwykle wynikaja z niejasnosci postanowien umowy dajacych pole do rdéznej ich
interpretacji.

Oczywiscie projekt umowy w sprawie zamdOwienia w pierwszej kolejno$ci ma wpltyw na
postgpowanie zakupowe. Od tresci umowy zalezy udzial wykonawcoéw w postepowaniu
zakupowym. Umowa, ktéra nie rtOwnowazy ryzyk stron, jest niejasna, zawiera nie realistyczne
wymagania czy termin realizacji powoduje, ze wykonawcy albo rezygnuja juz na samym
poczatku z udziatu w postgpowaniu, czego skutkiem jest mala konkurencyjnos¢ postepowan,
albo powoduje, ze wykonawcy zadajg liczne pytania do jej tresci, a niekiedy rowniez
odwotania, powodujac, iz postepowanie zakupowe przedtuza si¢ ponad przyjete zatozenia. Stad
jej prawidtowe przygotowanie jest niezmiernie wazne dla kazdego postepowania zakupowego.

Nalezy zwrdci¢é uwage, iz zamawiajacy nie zawsze dysponujg odpowiednig wiedzg
pozwalajaca na prawidlowe sformutowanie tresci umowy. Jej przygotowanie wymaga
posiadania doglebnej wiedzy o przedmiocie zamoéwienia, mozliwosciach potencjalnych
wykonawcow oraz ryzykach zwigzanych z realizacja danego zamowienia. Stad wskazany
wyzej pomyst zwigkszenia udziatu zewnetrznych ekspertéw w przygotowaniu dokumentacji
przetargowej, dotyczy rowniez przygotowania umowy. Takze w przypadku umow, zasadne
jest, aby instytucje branzowe przygotowywaly wzory takich umow, przyktadowe klauzule, czy
wskazywalyby dobre praktyki, z ktérych mogliby korzysta¢ zamawiajacy, szczegdlni ci, ktorzy
rzadko dokonujg zakupu taboru, i nie majg odpowiedniego do§wiadczenia i wsparcia. RoOwniez
propozycja zwickszenia udzialtu wykonawcow w przygotowaniu postgpowania powinna
dotyczy¢ umowy, bowiem to wykonawcy maja najwigksza wiedzg¢ na temat mozliwych ryzyk
zwigzanych z jej realizacja. To wykonawcy moga w ten sposob zasygnalizowac, jakie elementy
umowy s3 dla nich na tyle krytyczne, ze uniemozlwiajaca realizacj¢ przez nich zamdwienia, a
przez to udzial w postgpowaniu zakupowym. Mozliwo$¢ ich zakomunikowania na etapie
przygotowania postgpowania moze spowodowac, iz zamawiajacy swiadomy tych elementow,
moze zmodyfikowa¢ dane zapisy lub je usuna¢, co moze spowodowac zwigkszenie
konkurencyjno$ci czy zmniejszenie problemow realizacyjnych na etapie wykonania
zamoOwienia.
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Oczywi$cie udziat w przygotowaniu umowy przez niezaleznych ekspertow czy zwigkszenie
udzialu wykonawcow w przygotowaniu postgpowania zakupowego, w tym umowy, nie
oznacza automatycznie, iz wszystkie propozycje do tre§ci umowy zgtoszone przez ekspertow,
czy wykonawcow zostang uwzglednione przez zamawiajacego. Zamawiajacy jako gospodarz
postgpowania zakupowego decyduje ostatecznie o tresci opisu przedmiotu zamowienia, jak i
tresci umowy w sprawie zamowienia. To powoduje, iZ pomimo zapewnienia udziatu ekspertow
zewngtrznych, czy wykonawcoOw, w przygotowaniu umowy na etapie przygotowania
postepowania, jej ostateczna tre$¢ przygotowana przez zamawiajacego w dalszym ciggu moze
nie rownowazy¢ ryzyka stron i nie by¢ akceptowalna dla potencjalnych wykonawcow.
Zamawiajacy nie ma obowigzku godzi¢ si¢ na pomysty ekspertow branzowych, czy uwzgledni¢
postulaty wykonawcow.

Nowa PZP zauwaza ten problem. W uzasadnieniu do projektu Nowej PZP wskazano, iz:
»Kierujgc sie czesto uproszczonym postrzeganiem interesu zamawiajgcego, postanowienia
umow zawierajq rozwigzania nazbyt restrykcyjne i nieproporcjonalne do rodzaju i wartosci
zamowienia publicznego (np. z zakresu wysokosci i kategorii zastrzeganych kar umownych,
przerzucanie odpowiedzialnosci za wiekszos¢ ryzyk na wykonawcow, nieuwzglednianie
okolicznosci zwigzanych z trudnymi do oszacowania gwaltownymi zmianami rynkowymi).
Paradoksalnym skutkiem takiego dziatania jest niekorzystny wphw na efektywnosé
wydatkowania Srodkow publicznych, przez wyzsze ceny wskazywane przez wykonawcow
uwzgledniajgce koszt nieproporcjonalnego ryzyka po ich stronie, a takze zmniejszanie
konkurencyjnosci postgpowan, przez rezygnacje potencjalnych wykonawcow z udziatu w
postepowaniach o udzielenia zamowienia publicznego.” Stad w Nowej PZP wprowadzono
szereg przepisow, ktore ma zniwelowaé ww. negatywne zjawisko. Sg to wyrazne wskazania w
przepisach, iz na tre$¢ umowy w sprawie zamowienia, wykonawcy moga sklada¢ $rodki
ochrony prawnej, wprowadzenie zakazanych postanowien umownych — klauzul abuzywnych,
wprowadzenie obligatoryjnych postanowien umowy w zakresie zmiany wynagrodzenia,
postanowien dotyczacych ptatnosci czesciowych, czy zaliczek, zmiany w zakresie okreslania
maksymalnej wysokos$ci zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy. Kolejnymi
elementami Nowej PZP dotyczacymi umowy sg zmiany dotyczace fazy wykonania i ewaluacji
umowy w sprawie zamowienia publicznego. Urzeczywistnieniu tego celu ma stuzy¢ wyrazne
wyartykutowanie zasady wspoldzialania zamawiajacego i wykonawcy przy wykonaniu
umowy, w celu nalezytej realizacji zamowienia publicznego (art. 431 Nowej PZP). Nowa
instytucja jest wprowadzenie obowigzku przygotowania raportu z realizacji zamdéwienia, w
ktéorym zamawiajacy dokona ewaluacji realizacji umowy — w okre§lonych w Nowej PZP
przypadkach.

Te zmiany cieszg, jednak wydaje sig, iz Nowa PZP w kilku miejscach powiela mankamenty
starej PZP, jesli chodzi o przepisy dotyczace umow sprawie zamowienia. Przyktadem sg cho¢by
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przepisy o zabezpieczeniu nalezytego wykonania umowy. Zarowno PZP jak i Nowa PZP
wymagaja, aby wysoko$¢ zabezpieczenia ustali¢ w stosunku procentowym do ceny catkowitej
podanej w ofercie albo maksymalnej wartosci nominalnej zobowigzania zamawiajacego
wynikajacego z umowy, jezeli w ofercie podano cen¢ jednostkowa lub ceny jednostkowe (art.
150 PZP, art. 452 Nowej PZP). Tym samym zabezpieczenie nalezytego wykonania umowy,
ustala si¢ od ceny brutto, zaoferowanej przez wykonawcg. W przypadku postgpowan
zakupowych, w ktorych moga wzia¢ udziat rézni wykonawcy, nie tylko krajowi (a w
postepowaniach zakupowych na tabor nie jest rzadkoScia, ze beda to tez podmioty zagraniczne),
tak sformutowany przepis jest dyskryminujacy. Wykonawcy zagraniczni, niezarejestrowani w
Polsce, jako podatnicy, oferte ztozg z cena netto bez doliczonego VAT, w takim przypadku to
zamawiajacy bedzie zobowigzany do jego zaptaty. Oznacza to, ze dla jednego wykonawcy
(krajowego) zadane zabezpieczenie bedzie wyzsze, bo liczone od ceny brutto, a dla niektorych
(zagranicznych) nizsze, bo liczone od ceny netto. Takie przepisy prowadza wrecz do
dyskryminacji podmiotow krajowych. To oczywiscie zastuguje jak najszybciej na zmiang w
Nowej PZP.

Ustawodawca w Nowej PZP pominat rowniez, tak wazny element jak mozliwo$¢ negocjowania
umowy w sprawie zamowienia. PZP jak i Nowa PZP nie dopuszczaja wyraznie tej kwestii.
Zaréwno PZP jak i Nowa PZP w takich trybach jak negocjacje z ogloszeniem, czy dialog
konkurencyjny owszem przewiduja element negocjacji z potencjalnymi wykonawcami, jednak
obostrzenia tego elementu, najczgsciej powoduja, ze w ich wyniku tylko w nieznacznym
zakresie w toku postepowania zakupowego zmienia si¢ opis przedmiotu zamowienia, czy sama
umowa w sprawie zamowienia. Co wigcej negocjacje te nie sg klasycznymi negocjacjami, gdzie
negocjuje sie tres¢ umowy wraz ceng, gdzie zmiany umowy w trakcie negocjacji przedktadaja
si¢ na zaoferowang ceng. Dlatego tez wydaje sig¢, iz jedng z propozycji legislacyjnych bytaby
taka zmiana przepiséw, ktora pozwalataby na tego rodzaju negocjacje. Propozycja ta
polegataby na takim uksztaltowaniu postepowania zakupowego, ktore polegatoby na tym, aby
pozwoli¢ zamawiajgcemu oraz wykonawcy na przeprowadzenie negocjacji umowy po ztozeniu
ofert ostatecznych, w wyniku, ktorych wykonawcy mogliby jeszcze ztozy¢ kolejng oferte, jesli
np. zamawiajacy zmienit umowg, tak, ze wykonawca z uwagi na zmiane ryzyka, jest w stanie
wykona¢ zamdéwienie za nizsza ceng. Takie negocjacje moglyby dotyczy¢ wykonawcy, ktory
ztozyl najlepsza oferte, lub kilku wykonawcow, ktorzy ztozyli najlepsze oferty. Te negocjacje
nie miatyby charakteru negocjacji znanych z trybu negocjacji z ogloszeniem, regulowanym
przez PZP. Zaproponowane rozwigzanie zaktadatoby klasyczne negocjacje umowy, a nast¢gpnie
W oparciu o wynegocjowang tre$¢ mozliwos¢ ztozenia ponownie oferty przez wykonawce,
ktory brat udzial w negocjacjach. Przewidziane w PZP negocjacje w trybie negocjacje z
ogloszeniem sg prowadzone zasadniczo z wszystkimi wykonawcami, ktorzy ztozyli wnioski o
dopuszczenie do udziatu, spetnili warunki udziatu w postepowaniu i kryteria selekcji, w ich
wyniku moze doj$¢ do zmiany umowy, jednak zmiany te zasadniczo musza odnosi¢ si¢ do
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wszystkich wykonawcow. A przeciez dany zapis umowy dla jednego wykonawcy moze by¢
wazny, a dla drugie nie. Stad negocjacje dwustronne lub w ograniczonym gronie maja w tym
zakresie wigkszy walor, niz negocjacje z wszystkimi wykonawcami.

W postepowaniach komercyjnych najczesciej mamy do czynienia z takim modelem, iz
zamawiajacy zaprasza do udzialu w postepowaniu zakupowym kilku wykonawcow,
Wykonawcy skladajg oferty, za§ zamawiajacy sposrod nich wybiera jedng lub kilka ofert, a
nastgpnie negocjuje tre§¢ umowy z wykonawca, lub wykonawcami, ktérzy ztozyli najlepsza
oferte. Ci wykonawcy dostaja wytaczno$¢ negocjacyjna, gdzie juz z zamawiajagcym rozmawiaja
na temat umowy i ostatecznych warunkéw. W wyniku takich negocjacji, zamawiajacy moze
otrzymac jeszcze lepsza oferte. Oczywiscie czasami dochodzi do sytuacji, kiedy z zaproszonym
wykonawca, zamawiajacy nie dochodzi do porozumienia i wtedy zamawiajgcy ma mozliwo$¢
albo zaproszenia drugiego wykonawcy, ktory ztozyl gorsza oferte od pierwszego, albo
uniewaznienie postepowania.

Zaproponowane rozwigzanie polegajace na mozliwo$ci negocjacji tre§ci umowy po ztozeniu
ofert ostatecznych, pozwolitoby z jednej strony na wspolne wypracowanie tresci umowy z
przysztym wykonawca, ktory bedzie jg realizowal, a z drugiej strony dawatoby szanse
zamawiajgcemu, na otrzymaniu w wyniku takich negocjacji jeszcze lepszej oferty. Przeciez
moze si¢ zdarzy¢, iz rezygnacja z pewnego elementu umowy, ktéry w ocenie zamawiajgcego
jest neutralny, moze spowodowac obnizenie ceny, bo dany element dla wykonawcy juz nie jest
neutralny, ale jest kosztotworczy.

Oczywiscie kto§ moze wskazaé, iz takie rozwigzanie jest krzywdzace dla pozostatych
wykonawcow, bowiem gdyby oni wiedzieli, jak ostateczny ksztatt umowa przybierze, ztozyliby
lepsze oferty. To ryzyko daloby si¢ jednak zniwelowaé. Nalezy zwrdci¢ uwage, iz
przedmiotowa propozycja, jesli zostalaby wprowadzona do przepisow, wymagataby
wyraznego zakomunikowania w SIWZ. Zamawiajacy chcgc w swoim postgpowaniu
zakupowym przeprowadzi¢ negocjacje z wykonawca (wykonawcami), ktory ztozyl najlepsza
oferte¢ ostateczng, powinien wyraznie wskaza¢ to w tresci ogloszenia o postepowaniu
zakupowym oraz SIWZ. W ten sposob, wszyscy wykonawcy bioracy udziat w postepowaniu,
bed¢ wiedzieli, iz sktadajac oferte ostateczng rywalizuja, nie o to, kto wygra postepowanie, ale,
z kim ostatecznie bedzie negocjowat tres¢ umowy zamawiajacy. Oczywiscie te negocjacji moga
by¢ tak uksztalttowane, iz zamawiajacy moze przewidzie¢ negocjacje nie tylko z wykonawca,
ktory pierwotnie zaoferowal najlepsza oferte, ale np., kilkoma wykonawcami, ktorzy w
rankingu ofert, zaproponowali najlepsze oferty. Co wigcej mozna wskaza¢ w SIWZ, wyraznie,
ktére elementy umowy beda w ten sposob negocjowane. Aktualnie PZP przewiduje podobne
rozwigzanie w trybie dialog konkurencyjny. Stanowi o tym art. 60f PZP zgodnie, z ktérym,
zamawiajacy po wyborze najkorzystniejszej oferty moze w celu potwierdzenia zobowigzan
finansowych lub innych warunkéw zawartych w ofercie negocjowac¢ z wykonawca, ktorego
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oferta zostata wybrana, jako najkorzystniejsza, ostateczne warunki umowy, o ile nie skutkuje
to zmianami istotnych elementow oferty lub zmianami potrzeb i wymogow okreslonych w
ogloszeniu o zamdwieniu ani nie prowadzi do zaktdcenia konkurencji lub dyskryminacji
wykonawcow. Nalezy jednak zauwazy¢, iz negocjacje te majg si¢ odby¢ juz po wyborze
najkorzystniejszej oferty i nie zakladajg, iz w wyniku tych negocjacji wykonawca ma ztozy¢
kolejng oferte cenowa, wynikajaca z negocjacji. Niemniej jednak ustawodawca otwiera w ten
sposob furtke dla przysztych zmian, skoro pewna namiastke tego rozwigzania przewidziat.

Nalezy zauwazy¢, iz negocjowanie ceny, pojawia si¢ w Nowej PZP. Nowa PZP w
postepowaniach o udzielenie zamowien publicznych o warto$ci ponizej progdéw unijnych
pozwala w trybie podstawowym prowadzenia postepowan zakupowym, negocjowaé tre$é
oferty w celu jej ulepszenia (art. 275 pkt 2 i 3 Nowej PZP). Niestety ustawodawca ograniczyt
mozliwo$¢ tych negocjacji. Je§li Zamawiajacy przewiduje tylko mozliwo$¢ negocjacji, to
ustawodawca wyraznie wskazal, iz takie negocjacje nie mogg prowadzi¢ do zmiany tresci
SIWZ oraz moga dotyczy¢ tylko tych elementow tresci ofert, ktore podlegaja ocenie w ramach
kryteriow oceny ofert (art. 278 Nowej PZP). Tym samym w ramach tych negocjacji nie mozna
negocjowac tresci umowy, poza oczywiscie elementami umowy, ktére wynikaja z kryteriow
oceny ofert (ceny czy terminu, jesli byly oceniane). A przeciez wykonawca moze nie by¢
zainteresowany do zmniejszenia ceny, je$li umowa jako element SIWZ, nie moze by¢
zmieniona. Natomiast, jesli zamawiajacy przewidziat obligatoryjne negocjacje, to niec moga one
prowadzi¢ do zmiany minimalnych wymagan dotyczacych przedmiotu zamodwienia lub
realizacji zamowienia okreslonych w opisie potrzeb i wymagan oraz dotyczy¢ warunkow
zamoOwienia, w celu podniesienia jego efektywnosci (art. 279). W tym przypadku wydaje sig,
iZ negocjacje sa przewidziane w szerszym zakresie, w tym bedzie mozna negocjowac zapisy
przysztej umowy w sprawie zamowienia i w ich wyniku mie¢ mozliwo$¢ zmiany oferowanych
przez wykonawcow warunkow wykonania zamdwienia np. ceny.

Powyzsze rozwigzania w Nowej PZP dotyczg zamowien o warto$ci ponizej progéw unijnych.
Biorac pod uwagg, iz zamowienia na zakup taboru kolejowego sg o wartosci znacznie wyzszej
niz progi unijne, te nowe rozwigzania, nie bedg mogly zosta¢ zastosowane do tych postgpowan.
Jednak nalezy zauwazy¢, iz ustawodawca zauwaza potrzebe na etapie postgpowania
negocjowania umowy z potencjalnymi wykonawcami. Stad by¢ moze po kliku miesigcach
funkcjonowania ww. rozwigzan w zamowieniach ponizej progéw unijnych i ocen, w jaki
sposob te rozwigzania funkcjonuja, ustawodawca wprowadzi je rowniez do postgpowan o
warto$ciach powyzej progéw unijnych.

Z uwagi, iz jestesmy przy tematyce umow, warto takze zastanowi¢ si¢ nad kwestiami zmiany

umowy w sprawie zamowienia. Przepisy PZP jak i Nowej PZP mocno ograniczaja mozliwo$é
Zmiany umowy w sprawie zamowienia. Przepisy wskazuja, kiedy mozna dokona¢ zmiany i po
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spetieniu, jakich przestanek. Niemniej jednak, brak elastycznosci przy zmianie umowy,
zwigksza ryzyko zwigzane z wykonywaniem zamdwienia. Wykonawcy wiedzac, iz umowa w
sprawie zamoOwienia publicznego w ograniczonym zakresie moze by¢ zmieniona, w wielu
przypadkach, kiedy realizacja umowy wiaze si¢ ze zbyt duzym ryzykiem, nie startujg w danym
postepowaniu zakupowym (co obniza konkurencje¢), lub ryzyka realizacyjne kalkuluja w cenie,
co powoduje czesto, iz wartos¢ najkorzystniejszej oferty przewyzsza kwote zamawiajacego
przeznaczong na sfinansowanie zamowienia. Co innego byloby oczywiscie gdyby umowa w
sprawie zaméOwienia byla bardziej elastyczna pod wzgledem jej zmiany. Ustawodawca w
kolejnych nowelizacjach PZP dostrzegajac ten problem zwigksza katalog przestanek, po
spetnieniu, ktérych mozliwa jest zmiana umowy w sprawie zamowienia. To cieszy, jednak
problem zwigzany ze zmiang umowy w sprawie zamdowienia lezy w innym miejscu.

Mozna dyskutowa¢, czy katalog zmian umowy w sprawie zamdwienia jest wystarczajacy czy
nie. Im wigkszy katalog, tym zwicksza si¢ bezpieczenstwo stron umowy, ze w sytuacji
wystapienia potrzeby zmiany, dang umowe bedzie mozna zmienic, bo znajdzie si¢ przestanka,
na bazie ktorej bedzie mozna takiej zmiany dokona¢. Niemniej jednak wydaje sie, iz jakkolwiek
ustawodawca by rozszerzal mozliwy katalog zmian, to problemem jest, ze zamawiajacy w
wielu przypadkach nie chcg zgadza¢ si¢ na zmiang umowy, nawet w sytuacji, kiedy przepisy w
PZP w danych okoliczno$ciach sprawy pozwalajg na zmiang. Ustawa PZP jak i Nowa PZP nie
przewiduje mechanizmu, ktory obligowatby Zamawiajacych do zmiany umowy, w sytuacji,
kiedy zachodzg okreslone przestanki. To powoduje, ze nawet, kiedy mozna zmieni¢ umoweg w
sprawie zamdwienia, bo zachodza ku temu podstawy prawne, urzednicy boja si¢ podejmowac
tego typu decyzje, bojac si¢, iz organ nadrzedny lub kontrolny, ktory w przysztosci bedzie
ocenial umowe 1 jej zmiane, uzna odmiennie, ze nie mozna by dokona¢ zmiany umowy, co
spowoduje ich odpowiedzialnosé. Czesto doprowadza to do sytuacji, ze wykonawca nie mogac
doj$¢ do zgody z zamawiajacym, co do zmiany umowy, przestaje realizowaé zamowienie.

Rozwigzaniem tego problemu mogtoby by¢ wprowadzenie mechanizmow do przepisow, ktore
w sytuacji wystapienia konieczno$ci zmiany umowy, obligowalyby zamawiajacego do zmiany
umowy w sprawie zamoOwienia. Pomyst ten bazuje na rozwigzaniu, ktére aktualnie jest
zaproponowane w rzagdowym projekcie ustawy o doplatach do oprocentowania kredytow
bankowych udzielanych na zapewnienie ptynnosci finansowej przedsigbiorcom dotknigtym
skutkami COVID-19 oraz o zmianie niektorych innych ustaw, gdzie przewidziano obowigzek
dokonania zmiany umowy w sprawie zaméwienia publicznego — w przypadku stwierdzenia, ze
okolicznosci zwigzane z wystgpieniem COVID-19, wptywaja na nalezyte wykonanie tej
umowy. Obowigzek zmiany dotyczy tylko waskiego zagadnienia dotyczacego kwestii wptywu
COVID-19 na wykonanie uméw w sprawie zamoéwienia. Jednak nalezy zauwazy¢, iz
ustawodawca rowniez dostrzegt problem, iz pomimo wprowadzenia przepisOw o mozliwej
zmianie umow, ktore z uwagi na wystgpienie COVID-19 nie mogg by¢ realizowane lub ich
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realizacja jest utrudniona, to zamawiajagcy nie chcg dokonywa¢ zmian umowy. Stad
zaproponowal zmian¢ w tym zakresie i chce wprowadzi¢ obowigzek zmiany umow. Dlaczego
wiec, w innych przypadkach zmiany umowy, nie postapi¢ podobnie. Tu tez nalezatoby
przeanalizowaé, dotychczasowe przepisy i wprowadzi¢ mechanizmy, ktoére nakazywatoby
zamawiajagcym zmiang umow, jesli wystapia okreslone w przepisach przestanki umozliwiajace
zmiang i wystgpi o to wykonawca.

6.6 Podsumowanie

Powyzej zostaly przedstawione propozycje zmian w przepisach, ktore mogltyby zwickszy¢
efektywnos¢ prowadzonych postgpowan zakupowych na dostawy taboru kolejowego.
Wskazano réwniez zmiany, ktéore moglyby by¢ zastosowane bez koniecznos$ci zmian
legislacyjnych.

Nalezy zwroci jednak uwage, iz by¢ moze czg¢$¢ z tych zmian nie trzeba byloby proponowac,
gdyby przepisy dotyczace udzielania zamowien publicznych, w oparciu, o ktore dokonuje si¢
zakupu taboru kolejowego bylby bardzie elastyczne i nie ograniczatyby swobody
podejmowania decyzji zakupowych. Niestety PZP jest bardzo kazuistyczna, co krepuje
mozliwo$ci zamawiajacych. Nowa PZP rowniez powiela ten btad. Wystarcz spojrze¢ na ilosé
przepisow Nowej PZP (Nowa PZP ma 623 artykuty w stosunku do 227 artykuléw znajdujacych
si¢ w PZP), pokazuje to, ze ustawodawca zamiast da¢ wigksza swobod¢ w prowadzeniu
postgpowan zakupowych, wiele kwestii, ktorych nie musial regulowa¢, jednak uregulowat.
Czesto regulacja ta polega na tym, Ze przepis wskazuje, co zamawiajacy moze. A przeciez nie
o to chodzi, aby w przepisach wskazywac¢, co zamawiajacy moze, lecz nalezy wskazac, czego
zamawiajagcemu nie wolno robi¢, dajac w pozostalym zakresie swobod¢ w podejmowaniu
decyzji zakupowych. Stad generalny pomyst na przyszto§¢, aby przy nowelizacjach Nowej
PZP, zastanowic¢, si¢ czy cze$¢ obecnych przepiséw jest konieczna, potrzebna. Czy nie lepszym
pomystem jest zaufanie zamawiajagcym i pozwolenie zamawiajgcym na samodzielne
podejmowanie decyzji w ramach obowigzujgcego prawa. Miatoby to wplyw zaréwno na
postepowania zakupowe jak i kadry zamawiajacych, ktore prowadza postepowania.
Konieczno$¢ podejmowania samodzielnych decyzji, zwigkszenie odpowiedzialnosci,
wymagatoby statego podnoszenia wiedzy, co przetozy by si¢ na profesjonalizacje kadr i
efektywnos¢ prowadzonych przez te kadry postepowaé zakupowych. Oczywiscie zmiany
Nowej PZP i zwickszenie odpowiedzialnosci za podejmowanie decyzji powinny tez i$¢ w tym
kierunku, aby osoby podejmujace decyzje, nie baly si¢ ich podejmowac. Azeby nie byto takich
sytuacji, ktore wskazywane byly wyzej, ze pomimo, Ze przepisy pozwalaja na zmian¢ umowy,
zamawiajacy boja si¢ dokonywac tych zmian. Zasadniczo ustawodawca powinien zastanowié¢
si¢ nad uelastycznieniem przepiséw o udzielaniu zamowien oraz takich ich sformulowaniem,
ktore zapewniloby odpowiednie bezpieczenstwo dla 0séb podejmujacych decyzje zakupowe.
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Miatoby to pozytywny wplyw na efektywnos$¢ postegpowan zakupowych w kazdej kategorii
zakupowej, w tym takze dostaw taboru kolejowego.
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