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Wyposażenie i oznakowanie taboru tramwajowego oraz obsługa urządzeń kasujących.
	


1. WYMAGANIA OGÓLNE

1.1. Informacje ogólne

Tramwaj musi spełniać wymagania określone:

· Ustawą z dnia 20 czerwca 1997r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2012, poz. 1137 z późn. zm.),
· Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 28 stycznia 2011 roku w sprawie zakresu, warunków, terminów i sposobu przeprowadzania badań technicznych tramwajów i trolejbusów oraz jednostek wykonujących te badania (Dz. U. z 2011 r., Nr 65, poz. 343 z późn.zm.), 
· Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 02 marca 2011 roku w sprawie warunków technicznych tramwajów i trolejbusów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia (Dz. U. z 2011r., Nr 65, poz. 344)

· Rozporządzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 
28 maja  2013 roku w sprawie homologacji tramwajów i trolejbusów (Dz. U. z 2013 r.  poz. 688), z późniejszymi zmianami
zwane w dalszej części „Przepisami”
Zamawiający przewiduje możliwość oddania do użytkowania przedmiotu lub części przedmiotu zamówienia profesjonalnemu Operatorowi wykonującemu przewozy w ramach komunikacji tramwajowej. W takim przypadku niektóre prawa i obowiązki Zamawiającego wynikające z niniejszych Wymagań T-E związane z: odbiorami, realizacją postanowień gwarancyjnych, szkoleń, obsług technicznych itp. będą wykonywane przez tego Operatora na podstawie odrębnego pisemnego upoważnienia lub umowy, o czym Zamawiający poinformuje Wykonawcę.
W związku z zakupem tramwajów w ramach projektów współfinansowanych ze środków unijnych konieczne jest ich oznakowanie zgodnie z Podręcznikiem wnioskodawcy 
i beneficjenta programów polityki spójności 2014-2020 w zakresie informacji i promocji. Wszelkie informacje dostępne są na stronie https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/promocja/zasady-promocji-i-oznakowania-projektów/
Należy mieć na uwadze, iż 3 sztuki tramwajów zakupione będą w ramach Programu Operacyjnego Województwa Kujawsko-Pomorskiego, a 15 sztuk i komplet wózków jezdnych, w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko. Dla każdego z tych projektów obowiązują inne loga.

Każdy projekt oznakowania zakupionego taboru musi być wcześniej uzgodniony 
z Wydziałem Funduszy Europejskich i Procedur Przetargowych w Zarządzie Dróg Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy.
Skrajnia

W odniesieniu do wymiarów przekroju poprzecznego tramwaju, Wykonawca musi przedstawić w specyfikacji ofertowej w formie tabelarycznej usytuowanie największego przekroju poprzecznego tramwaju (wg definicji PN-K-92008) w stosunku do linii odniesienia skrajni budowli punktowych (wg definicji PN-K-92009), jak również w stosunku do obrysu przekroju peronów przystankowych opisanych w punkcie 1.2.2 Wymagań T-E.
Naruszenie obrysu koniecznej przestrzeni niezabudowanej podanej w normie PN-K-92009 jak również obrysu przekroju peronów przystankowych nie jest dopuszczalne. 
Prawidłowo zamontowane i ustawione do jazdy lustra zewnętrzne nie mogą kolidować z elementami infrastruktury szlakowej i zajezdniowej w Bydgoszczy, szczegółowo opisanej 
w pkt. 1.2.2. Wymagań T-E.
Homologacja

Dostarczone tramwaje muszą posiadać świadectwo homologacji, zgodnie z wymogami określonymi w Przepisach.
Ogólne wymagania konstrukcyjne

Tramwaj powinien posiadać możliwie najnowsze osiągnięcia w dziedzinie technologii 
i projektowania gwarantujące wysoką jakość wykonania, niezawodność w okresie eksploatacji, łatwość utrzymania i niskie koszty eksploatacji oraz wysoką trwałość. 

Zamawiający wymaga zastosowania najlepszych dostępnych rozwiązań, natomiast 
nie dopuszcza rozwiązań prototypowych. Wykonawca odpowiada za poprawność działania zespołów i układów - wymagane jest zastosowanie w dostarczonych tramwajach zespołów 
i układów sprawdzonych w pojazdach wcześniej dostarczanych przez Wykonawcę 
i eksploatowanych przez innych zamawiających. Konstrukcja i technologia budowy tramwajów muszą być opracowane, obliczone i zrealizowane w oparciu o założenie trwałości struktury nośnej tramwaju w ciągu 30‑letniego okresu eksploatacji, przy średnim rocznym przebiegu ok. 100.000 km.

Wymagane jest, aby konstrukcja tramwaju była wykonana ze stali i łączona poprzez spawanie. Konstrukcja nadwozia i podwozia musi być wykonana ze stali odpornej na korozję zgodnie z PN-EN 10088 lub ze stali konstrukcyjnej o podwyższonej wytrzymałości, zabezpieczonej dodatkowo przed korozją w procesie kataforezy KTL. Nie dopuszcza 
się wykonania konstrukcji tramwaju z materiału innego niż stal. Dopuszcza się klejenie elementów poszycia do szkieletu. Poszycie tramwaju należy wykonać ze stali nierdzewnej. Dopuszcza się zastosowanie tworzyw sztucznych do wykonania elementów łatwo wymienialnych, poniżej linii okien.

Tramwaj musi być wieloczłonowy, przegubowy, jednoprzestrzenny, jednokierunkowy, 
z kabiną prowadzącego w przedniej części oraz pulpitem sterowniczym do manewrowania 
z tyłu tramwaju, z całkowicie niską podłogą, zdefiniowaną w punkcie 2.2.2 (podłoga).
Materiały użyte do wyposażenia wnętrza tramwaju, w przypadku pęknięcia lub złamania 
nie mogą pozostawiać ostrych krawędzi tj. takich, które będą zagrażały bezpieczeństwu pasażerów lub innych użytkowników (np. poprzez skaleczenie) oraz powinny być niepalne lub trudnopalne spełniające wymagania PN-K-02511.
W konstrukcji tramwaju preferuje się rozwiązania oparte o nie więcej niż trzy rodzaje układów: elektryczne, mechaniczne i hydrauliczne. Układy pneumatyczne dopuszcza 
się wyłącznie do funkcji piasecznicy. Sprężarki układu pneumatycznego piasecznicy muszą być zabezpieczone przed wpływem czynników zewnętrznych.

1.2. Warunki eksploatacyjne
1.2.1. Warunki środowiskowe i klimatyczne, w jakich eksploatowany będzie tramwaj

Tramwaj musi być przystosowany do warunków środowiska występujących w Bydgoszczy, w których będzie eksploatowany. Musi być odporny na oddziaływanie warunków klimatycznych, zwłaszcza w odniesieniu do aparatury elektrycznej i podzespołów z nią współpracujących.

Warunki środowiska: 

a) temperatura maksymalna w cieniu:
+40(C
b) temperatura minimalna:
-25(C - przy czasowym występowaniu temperatur do -30°C
c) wilgotność względna maksymalna:
100%
Tramwaj musi być odporny na działanie środków używanych do zimowego utrzymania dróg (roztwory soli; na dzień wszczęcia niniejszej procedury, w Bydgoszczy do zimowego utrzymania dróg używany jest chlorek sodu suchy NaCl zwilżony solanką /o stęż. 25%/ oraz zamiennie, w trudnych warunkach pogodowych, chlorek wapnia CaCl2), a także na działanie środków czyszczących, ogólnodostępnych i dopuszczonych do stosowania w Polsce. 
Zewnętrzna budowa tramwaju oraz zastosowane powłoki malarskie muszą umożliwić przeprowadzanie codziennego mechanicznego mycia tramwaju.

Zastosowane powłoki malarskie, wykonane farbami wodorozcieńczalnymi, muszą  pozwalać na skuteczne usunięcie obcych nadruków i farb i być łatwe w konserwacji.

Konstrukcja tramwaju musi umożliwiać jego przejazd po torowisku zalanym wodą 
do wysokości 25 mm nad główką szyny na odcinku 100m z prędkością 40 km/h, 
a do wysokości 85 mm z prędkością 5 km/h.

Tramwaj musi dać się uruchomić przy temperaturze -30(C po 48 godzinach postoju 
na przestrzeni otwartej.
1.2.2. Warunki torowe i sieciowe
Tramwaj musi być przystosowany do warunków torowo – sieciowych występujących 
w Bydgoszczy, tj. w których będzie eksploatowany.

Układ torowy:

Rozstaw toru:

1000mm (+/-2mm)

Rodzaj stosowanych szyn:



· Kolejowa S-49, 49 E1,
· Tramwajowa rowkowa S-180, blokowa LK 1, rowkowa RI 60N, RI60.

Rodzaje torowisk:
· W zajezdni i na przejazdach; prefabrykowane płyty betonowe stanowiące jednocześnie nawierzchnię torową i jezdniową (tzw. konstrukcja węgierska),
płyty EPT, kostka;

· Tor na podsypce tłuczniowej z podkładami betonowymi i drewnianymi.
Maksymalny spadek toru




5%

Głębokość rowka krzyżownic



min. 10÷12mm

Najmniejszy promień łuku poziomego:

· Na trasie





19,5m,

· W zajezdni




18m,
Najmniejszy promień łuku pionowego


1000m,

Rozjazdy tramwajowe:

· Minimalny promień za zwrotnicą


22m,

· Napęd zwrotnicy




elektromagnetyczny 
i elektrohydrauliczny,
· Sterowanie zwrotnicy



sankami na sieci trakcyjnej 
i radiowo system VETRA.
Przechyłka toru na łukach:

· Minimalna





15mm,

· Maksymalna




100mm.
Minimalna prosta przejściowa na łukach szyn

12m,

Średnia odległość między przystankami


500m,

Skrajnia budowli





PN-98/K-92009,
Wymiary wysepki przystankowej:

· Wysokość od poziomu główki szyny

≤200mm,

· Odległość od osi toru prostego


≥1250mm,
Przystanki na poziomie główki szyny.
Stan utrzymania torów według instrukcji: „Wytyczne techniczne projektowania, budowy 
i utrzymania torów tramwajowych”, wydanej przez Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej Ochrony Środowiska w Warszawie – 1983 r.
Parametry sieci trakcyjnej:
Napięcie sieci jezdnej





600V +25%/-30%DC 

wg BN-89/9395-01/03
Biegunowość zasilania




wg PN-92/E-05024:

· Sieć jezdna




biegun dodatni,

· Szyny





biegun ujemny,
Wysokość zawieszenia sieci:

· Maksymalna




5,60m nad główką szyny,

· Minimalna




4,20m nad główką szyny,
Odsunięcie sieci od osi jezdnej



wg BN-83/9397-25

· Na odcinkach prostych



+/-0,3m,

· Na łukach





+/- 0,4m,
Siła docisku odbieraka prądu do drutu jezdnego

70 +/-7 N,
Przerwa na izolatorze sekcyjnym



500mm

Szerokość ślizgu nie może bocznikować tej przerwy.
2. WYMAGANIA DOTYCZĄCE TRAMWAJÓW
2.1 Wymagania ogólne
Długość tramwaju musi znajdować się w zakresie:

· długie: od 29 do 31 m,
· krótkie: od 19 do 21 m.
Szerokość tramwaju nie może być większa niż 2,40 m i nie mniejsza niż 2,35 m.

Dopuszczalna maksymalna wysokość, bez odbieraka prądu nie może przekraczać 3,6 m.

Rozstaw kół tramwaju musi być dostosowany do toru o szerokości 1000 mm.

Koła jezdne muszą być odsprężynowane.

Naciski poszczególnych osi tramwaju na tor nie mogą przekroczyć 100 kN.
Poziom hałasu zewnętrznego musi odpowiadać wymaganiom określonym w Przepisach.

Tramwaj musi mieć zabezpieczenia uniemożliwiające uruchomienie go przez osoby niepowołane.

Wykonawca powinien przedstawić, wraz ze specyfikacją ofertową,  plan malowania tramwaju w kolorystyce bazującej na barwach miasta Bydgoszcz, (pkt 2.8 poz. 2 Wymagań T-E) zgodnie z opisem przedstawionym w § 1 ust. 2 Załącznika nr 1 do Wymagań T-E.
Elementy oświetlenia i wyposażenia zewnętrznego (np. lusterko zewnętrzne) powinny harmonizować z wyglądem tramwaju.
Wszystkie części muszą być wykonane z materiałów zdatnych do utylizacji lub recyklingu. Wymagane jest podanie rodzajów materiałów użytych do budowy tramwaju, a szczególnie konstrukcji pudła, poszycia i ram wózków. 
Tramwaj musi być wyposażony w gniazda umożliwiające montaż drabiny służącej 
do wchodzenia awaryjnego na dach tramwaju, o której mowa w pkt. 2.5 w tabeli poz. 8, 
po prawej stronie tramwaju w pobliżu pantografu.
Tramwaj musi być wyposażony w światła do jazdy dziennej.
Tramwaj musi być wyposażony w górnej przedniej części pojazdu po prawej (1 szt.) i lewej (1 szt.) stronie w uchwyty na chorągiewki o średnicy wewnętrznej 21,5mm.
2.2. Wymagania szczegółowe
2.2.1. Stanowisko prowadzącego 

Tramwaj musi posiadać oddzielone od przedziału pasażerskiego stanowisko (kabinę) prowadzącego.

Wygrodzenie od przedziału musi być częściowo przeszklone i umożliwiać obserwację przedziału pasażerskiego. W wygrodzeniu muszą znajdować się: drzwi do przedziału pasażerskiego oraz miejsce umożliwiające sprzedaż biletów. Wyklucza się wykonanie drzwi bez oprawy metalowej. Drzwi muszą być odporne na uszkodzenia mechaniczne np. na skutek uderzenia o inny element tramwaju w przypadku, gdy nie dokonano ich zamknięcia. Drzwi muszą mieć możliwość zablokowania w pozycji umożliwiającej wyjście motorniczego 
na zewnątrz uniemożliwiające jednocześnie opuszczenie tramwaju przez pasażerów. Drzwi do kabiny motorniczego mogą być zatrzaśnięte tylko od wewnątrz.
Stanowisko musi posiadać wydolny układ ogrzewania i wentylacji pracujący niezależnie 
od przedziału pasażerskiego, spełniający następujące wymogi:

a) automatyczna i ręczna regulacja temperatury w kabinie,

b) ogrzewanie zaprojektowane dla zapewnienia temperatury przynajmniej +15°C, 
przy temperaturze –20°C na zewnątrz tramwaju w warunkach jazdy miejskiej,

c) w zakresie temperatur zewnętrznych powyżej +25°C wymagane jest zastosowanie schładzania powietrza w granicach min. 6°C poniżej temperatury zewnętrznej,

d) cichy układ wentylacji i schładzania powietrza.

Przeszklenie stanowiska prowadzącego, musi zapewniać dobrą widoczność i bezpieczeństwo bierne w każdych warunkach oraz spełniać warunki określone w Przepisach.

Okna kabiny czołowe i boczne muszą być wyposażone w osłony przeciwsłoneczne, 
przy czym osłony boczne nie mogą ograniczać pola widzenia lusterka.

Okna kabiny muszą:

a) być wyposażone w system zabezpieczający przed zaparowaniem lub oblodzeniem,

b) umożliwiać swobodne korzystanie z luster zewnętrznych,
c) jedno okno boczne (z lewej strony) musi być otwierane.

Pole widzenia prowadzącego musi wynosić nie mniej niż 180°. W polu tym, mogą 
się znajdować wyłącznie słupki zapewniające wymaganą wytrzymałość konstrukcyjną.

Stanowisko prowadzącego musi być wyposażone w ergonomiczny fotel umożliwiający dostosowanie go do ciężaru i wzrostu prowadzącego. Wszystkie elementy sygnalizacyjne 
i sterownicze muszą być rozmieszczone ergonomicznie.

Sterowanie: drzwiami, zwrotnicami, wyborem kierunku jazdy, dzwonkiem, oświetleniem zewnętrznym i wewnętrznym tramwaju, lustrami bocznymi, wycieraczkami, spryskiwaczem, awaryjnym hamowaniem, aktywacją pulpitu tylnego musi być realizowane przełącznikami. Nie dopuszcza się sterowania za pomocą przycisków (wyświetlaczy) dotykowych.
Pozostałe elementy sterujące pulpitu motorniczego, oraz obsługa systemu diagnostycznego powinna być realizowana poprzez wyświetlacz dotykowy - terminal motorniczego. 
Na pulpicie prowadzącego musi znajdować się miejsce na: terminal klawiatury VETRA, komputer pokładowy A-30 (GMV) z możliwością pozycjonowania pojazdu i przesyłu danych i konsolę C-11 z monitorem LCD. W kabinie motorniczego musi być zabezpieczone miejsce na radiotelefon i przycisk SOS. Instalacja zasilania (24V) w uzgodnieniu z Zamawiającym. Urządzenia dostarczy Zamawiający, z zastrzeżeniem, że dla 10-ciu tramwajów kompletne wyposażenie systemu VETRA zostanie przez Wykonawcę przełożone na nowe tramwaje 
z tramwajów obecnie użytkowanych i wskazanych przez Zamawiającego, natomiast pozostałe 8 kompletów zostanie dostarczonych przez Zamawiającego. Do obowiązków Wykonawcy będzie należał montaż również tych 8 kompletów systemu VETRA w nowych tramwajach. Do obowiązków Wykonawcy będzie należało także wykonanie wszelkich niezbędnych czynności dla prawidłowego działania systemu VETRA (m.in. instalacja oprogramowania indywidualnie dla każdego nowego tramwaju, itp.). Wykonawca, we wszystkich dostarczanych tramwajach przeprowadzi również montaż urządzeń, które dostarczy Zamawiający, tj.: komputerów pokładowych A-30 (GMV), konsoli C-11, radiotelefonów, przycisków SOS i niezbędnych podzespołów.
Tramwaj należy wyposażyć w instalację do montażu radiotelefonu z wyprowadzoną kostką typu OK-2 – żeńska, przetwornicę 24/12V, 8A do zasilania radiotelefonu oraz antenę niskoprofilową zainstalowaną na dachu tramwaju typ 3086/4 na częstotliwość 410-470 Mhz.
We wnętrzu należy umieścić nadajnik radiowy priorytetów dla komunikacji publicznej 
do łączności z ITS. Instalacja zasilania (24V) w uzgodnieniu z Zamawiającym.
Struktura i wymagania funkcjonalne nadajników radiowych priorytetów dla komunikacji publicznej - wymagania ogólne:
Jednym z celów podsystemu transportu publicznego jest udzielenie priorytetu dla pojazdów komunikacji publicznej poruszających się po wydzielonych torowiskach (pasach). Podsystem ma przekazywać niezbędne dane statystyczne do podsystemu sterowania ruchem w celu realizacji priorytetów. Do realizacji priorytetów będzie wykorzystywane radio krótkiego zasięgu (ok. 500m) zamontowane w 18 pociągach tramwajowych współpracujące 
z odbiornikiem zainstalowanym w sterowniku sygnalizacji świetlnej. W zakresie pozyskiwania danych radia krótkiego zasięgu bezwzględnie muszą  współpracować 
z komputerami pokładowymi zamontowanymi w pojazdach tramwajowych (komputer pokładowy A-30 (GMV) z możliwością pozycjonowania pojazdu i przesyłu danych. 

Wykonawca winien przeprowadzić niezbędną instalację nadajników radiowych priorytetów, 
a w przypadku pozyskiwania informacji z komputerów pokładowych również pełną integrację instalowanych radiowych nadajników priorytetów z już zainstalowanymi komputerami pokładowymi w pojazdach tramwajowych w zakresie sprzętowym, programowym 
i pozyskiwania danych do udzielania priorytetów. 

Urządzenia dostarczy Zamawiający, z zastrzeżeniem, że dla 10-ciu tramwajów kompletne radia krótkiego zasięgu (RKZ) zostaną przez Wykonawcę przełożone na nowe tramwaje 
z tramwajów obecnie użytkowanych i wskazanych przez Zamawiającego. Pozostałe 8 kompletów zostanie dostarczonych i zamontowanych przez Wykonawcę. Do zadań Wykonawcy będzie należał również montaż tych 8 kompletów RKZ w nowych tramwajach. Radia krótkiego zasięgu muszą być kompatybilne i zgodne funkcjonalnie 
z obecnie już działającymi i zamontowanymi w poszczególnych pojazdach tramwajowych 
w ramach realizacji projektu „Inteligentne Systemy Transportowe w Bydgoszczy” (obecnie użytkowe modele RKZ to ARF7943AA). 

Zasada funkcjonowania segmentu priorytetu dla pojazdów komunikacji publicznej 
w podsystemie transportu publicznego w udzielaniu priorytetów dla transportu zbiorowego:

· w ramach zamówienia w pojazdach zostanie zainstalowany i podłączony 
do komputerów pokładowych sterownik komunikatów priorytetów – radio krótkiego zasięgu (rkz), 

· komputer pokładowy powinien przekazywać do sterownika komunikatów RKZ aktualną pozycję w oparciu o system gps, lub sterownik może sam pozycjonować pojazd tramwajowy

· sterownik komunikatów RKZ, na podstawie aktualnej pozycji i zaprogramowanych informacji o trasie przejazdu i lokalizacji pozycji zgłoszeniowych, powinien wysyłać odpowiednie komunikaty bezpośrednio do sterowników sygnalizacji.

· komunikacja pomiędzy tramwajem i sterownikiem sygnalizacji świetlnej odbywa się drogą radiową, przy pomocy radia krótkiego zasięgu (zasięg ok. 500m) - RKZ. Radio krótkiego zasięgu powinno umożliwiać pracę w dwóch trybach pracy tj. trybie niezależnym od komputera pokładowego oraz w trybie współpracy współpracującej 
z komputerami pokładowymi zainstalowanymi w pociągach tramwajowych.

· do przesyłu komunikatów priorytetów powinny zostać użyte standaryzowane telegramy np. typu vdv-r09.16 lub inne równoważne standaryzowane telegramy umożliwiające realizację opisanych funkcjonalności i zapewnienie oczekiwanego poziomu transmisji komunikatów priorytetów

· za pośrednictwem tego połączenia radiowego tj. RKZ pojazd transportu zbiorowego przesyła komunikat w momencie osiągnięcia zdefiniowanego punktu zgłoszeniowego, telegram żądania przejazdu do sterownika sygnalizacji świetlnej.

· sterownik sygnalizacji świetlnej uwzględnia żądanie pojazdu transportu zbiorowego 
w algorytmie sterowania, uzależnionym od natężenia ruchu, i reaguje odpowiednio 
na zgłoszenie.

· telegram żądania przejazdu powinien być zapisywany razem z dodatkowymi informacjami w sterowniku RKZ  dziennika transportu zbiorowego.

· dziennik transportu zbiorowego jest stale odczytywany przez podsystem sterowania ruchem drogowym systemu, archiwizowany w centrali i wykorzystywany do analiz jakościowych przydzielania i realizacji priorytetów.

· dopuszczalne jest rozwiązanie w którym sterownik priorytetów RKZ będzie posiadał  niezależne urządzenie z systemem gps.

Struktura telegramów żądań transportu zbiorowego powinna zawierać następujące informacje:

· numer punktu zgłoszeniowego,

· numer linii,

· numer kursu,

· priorytet,

· odstępstwo od rozkładu jazdy (ustalenie wagi priorytetu, scenariusza realizacji priorytetu).

Tramwaj należy wyposażyć w lusterka zewnętrzne po jednym z każdej strony pojazdu, zgodnie z Przepisami.
Lusterka zewnętrzne muszą być:

a) ogrzewane niezależnie od działania ogrzewania i wentylacji tramwaju,

b) sterowane ze stanowiska motorniczego

c) ramiona lusterek składane.

Konstrukcja kabiny prowadzącego musi zapewniać możliwość obserwacji wnętrza przedziału pasażerskiego.

Zastosowane wewnętrzne lusterka muszą zapewniać dobrą obserwację wnętrza tramwaju 
na całej jego długości przez motorniczego. 
Oświetlenie wewnętrzne przedziału pasażerskiego nie może oślepiać prowadzącego 
i wytwarzać refleksów na szybach kabiny. Oświetlenie tramwaju musi odpowiadać wymaganiom określonym w Przepisach.
Na stanowisku motorniczego należy umieścić dodatkowo, w sposób umożliwiający łatwy dostęp:
· nastawiacz zwrotnicy (zwrotnik) w uchwycie

· gaśnice min. 2 szt. po 6 kg każda, (w tym min. 1 szt. w kabinie motorniczego),
a także przewidzieć miejsce na:

· dokumenty

· rozkład jazdy

· rzeczy osobiste motorniczego

oraz zainstalować:

· wieszak do ubrań

· śmietniczkę 

· miejsce do wypełnienia karty drogowej (mały blat, który może być składany lub chowany)

Komunikaty pojawiające się na urządzeniach w kabinie prowadzącego muszą być wyświetlane w języku polskim.

Wykonawca przedstawi wraz ze specyfikacją ofertową propozycję zagospodarowania przestrzeni oraz proponowane rozwiązanie konstrukcyjne i użytkowe drzwi kabiny motorniczego (pkt 2.8 poz. 5 Wymagań T-E). 
Pierwszy dostarczony tramwaj krótki i pierwszy dostarczony tramwaj długi muszą być dostosowane do nauki jazdy z demontowanym fotelem dla instruktora, demontowanymi urządzeniami do hamowania roboczego i awaryjnego oraz dodatkowym prawym lustrem bocznym.
2.2.2. Przedział pasażerski
Wnętrze pojazdu musi zapewniać możliwie wysoki komfort i atrakcyjność podróżowania, zachęcające do korzystania z tramwaju i jednocześnie charakteryzować się wysoką odpornością na wandalizm i zabrudzenia oraz umożliwiać łatwe usuwanie zabrudzeń. Kolorystyka do uzgodnienia z Zamawiającym przed rozpoczęciem produkcji. 
Całkowita pojemność tramwaju długiego nie może być mniejsza niż 200 osób, przy normatywnym napełnieniu 0,2 m2/osobę przy czym liczba miejsc siedzących stałych i pełnowymiarowych nie może być mniejsza niż 48. Dodatkowo w przestrzeni pasażerskiej powinny się znajdować: 1 miejsce na wózek inwalidzki (na wysokości pierwszych drzwi  dwuskrzydłowych) i 2 miejsca na wózki dziecięce (pierwsze na wysokości pierwszych drzwi dwuskrzydłowych przy miejscu przewidzianym dla wózka inwalidzkiego i drugie na wysokości innych drzwi dwuskrzydłowych). Mocowanie pasażera na wózku inwalidzkim musi zapewniać jego bezpieczny przewóz, a zastosowany system mocowania umożliwiać samodzielne zabezpieczenie przez pasażera bez konieczności montażu dodatkowych elementów przez obsługę pojazdu.
Całkowita pojemność tramwaju krótkiego nie może być mniejsza niż 120 osób, przy normatywnym napełnieniu 0,2 m2/osobę przy czym liczba miejsc siedzących stałych i pełnowymiarowych nie może być mniejsza niż 29. Dodatkowo w przestrzeni pasażerskiej powinny się znajdować: 1 miejsce na wózek inwalidzki (na wysokości pierwszych drzwi dwuskrzydłowych) i 1 miejsce na wózek dziecięcy (na wysokości pierwszych drzwi dwuskrzydłowych przy miejscu przewidzianym dla wózka inwalidzkiego). Mocowanie pasażera na wózku inwalidzkim musi zapewniać jego bezpieczny przewóz, a zastosowany system mocowania umożliwiać samodzielne zabezpieczenie przez pasażera bez konieczności montażu dodatkowych elementów przez obsługę pojazdu.

Wymagane jest wyposażenie tramwaju w rampę dla inwalidy przy pierwszych drzwiach dwuskrzydłowych odkładaną ręcznie. Platforma ma umożliwiać wsiadanie i wysiadanie pasażerów na wózkach inwalidzkich z poziomu wysepki przystankowej i poziomu jezdni (pgs). Tramwaj nie może mieć możliwości ruszenia przy rozłożonej platformie. 
Wymiary, siedzenia
Wysokość pomiędzy sufitem a podłogą w najniższym miejscu, przeznaczonym dla miejsc stojących nie może być mniejsza niż 2,05 m .
Szerokość przejścia wewnątrz tramwaju nie może być mniejsza niż 600 mm.

Siedzenia pasażerskie muszą być wykonane z odpornego na ścieranie materiału (tworzywa sztuczne wyklejone wykładziną tapicerowaną z możliwością demontażu i montażu) pozwalającego na łatwe utrzymanie w czystości, muszą też spełniać warunki określone 
w Przepisach. Szerokość siedzenia pojedynczego min. 410 mm, podwójnego min. 820 mm. Kolorystyka do uzgodnienia z Zamawiającym przed rozpoczęciem produkcji. 
Nie dopuszcza się stosowania podpór siedzeń mocowanych do podłogi.
Okna

Okna przedziału pasażerskiego muszą być umieszczone w jednej linii i zapewniać dobrą widoczność pasażerom stojącym, siedzącym i będącym na wózkach inwalidzkich:

a) wszystkie okna na ścianach bocznych tramwaju, z wyjątkiem okien przewidzianych jako wyjścia bezpieczeństwa, muszą posiadać odchylaną górną część,

b) otwierana część musi stanowić nie mniej niż 1/3 wysokości okna,

c) szyby muszą być wykonane ze szkła bezpiecznego, zgodnie z warunkami określonymi w Przepisach, w przypadku rozbicia nie mogą dawać ostrych krawędzi,

Tramwaj musi posiadać niezbędną (zgodną z Przepisami) liczbę wyjść awaryjnych.

Ogrzewanie, wentylacja, klimatyzacja

Część pasażerska tramwaju musi posiadać skuteczne układy ogrzewania, wentylacji 
i klimatyzacji zapewniające dobre warunki podróżowania niezależnie od pory roku, zgodnie 
z warunkami klimatycznymi podanymi w pkt. 1.2.1 niniejszych Wymaganiach T-E  
dla miasta Bydgoszczy, spełniające w szczególności następujące wymagania:

a) + 10 ºC średnia temperatura wewnątrz pojazdu (wg normy określającej miejsca pomiarowe PN-EN 14750-2) przy temperaturze otoczenia -20 ºC
b) średnia temperatura wewnątrz pojazdu przy założeniu 50% wilgotności względnej powietrza i zapełnieniu odpowiadającemu zajęciu wszystkich miejsc siedzących oraz 4 osób/m2 powierzchni przeznaczonej dla pasażerów stojących powinna wynosić:

· przynajmniej +12 ºC dla temperatury otoczenia do 0 ºC,

· przynajmniej +13 ºC dla temperatury otoczenia powyżej 0 ºC do +5 ºC,

· przynajmniej +15 ºC dla temperatury otoczenia powyżej +5 ºC do  +14 ºC,

· w zakresie temperatury otoczenia od +15 do +25 ºC powinna być równa temperaturze otoczenia z dopuszczalnym odchyleniem +/- 1 ºC,
· w zakresie temperatur zewnętrznych powyżej +25 ºC wymagane jest 
zastosowanie schładzania  powietrza w następujących granicach poniżej

temperatury zewnętrznej: 
· w przedziale od +25 do +30 ºC min. 4 ºC,
· w przedziale od +30 do +40 ºC min. 6 ºC,

c) min 8 m³/h świeżego powietrza na jednego pasażera przy wypełnieniu j/w.
Świeże powietrze do wnętrza pojazdu powinno być zasysane w miejscu, gdzie kontakt 
ze spalinami z ruchu drogowego jest jak najmniejszy. Przefiltrowane, ogrzane/schłodzone powietrze powinno być wtłaczane do części pasażerskiej w ilościach równomiernych, tak by, zarówno przy ogrzewaniu jak i chłodzeniu, zachowana została maksymalna dopuszczalna prędkość powietrza i różnica temperatur, zgodnie z normą PN-EN 14750-2.

Cały system grzewczo – chłodząco – wentylacyjny musi pracować automatycznie zgodnie 
z wartością żądaną dla temperatury wnętrza pojazdu, wprowadzoną przez personel warsztatowy. Motorniczy powinien mieć wpływ na regulację temperatury w przestrzeni pasażerskiej.

W zakresie przewietrzania tramwaju przy użyciu wentylacji mechanicznej wymaga się, aby:

a) nadmuch był zrealizowany wieloma otworami wlotowymi rozmieszczonymi możliwie równomiernie wzdłuż części pasażerskiej tramwaju. Pożądane jest, aby otwory wlotowe były rozmieszczone przemiennie, tzn. aby strumienie powietrza nie przecinały się,

b) otwory wylotowe powinny być rozmieszczone w tramwaju w taki sposób, aby zapewniały wymianę powietrza zgodnie z przyjętą wielkością,

c) pasażer odczuwał ruch powietrza wewnątrz tramwaju zarówno w czasie jazdy, 
jak i podczas postoju tramwaju,

d) układ przewietrzania był stopniowany (regulowany przez motorniczego z kabiny),
e) układ przewietrzania działał cicho.

Podłoga

Podłoga tramwaju musi być izolowana akustycznie i cieplnie oraz wyłożona wykładziną antypoślizgową o dużej trwałości. Musi być przystosowana do zmywania na mokro z użyciem środków czyszczących i łatwa w utrzymaniu czystości. Krawędzie wejść powinny być trwałe i widocznie oznakowane kolorem żółtym (z wyłączeniem malowania).
Powierzchnia podłogi tramwaju nie może posiadać występów mogących powodować potykanie się pasażerów. Łączenia wykładziny podłogowej muszą być gładkie, wykonane w technologii zgrzewania, bez zastosowania listew łączących. Kolorystyka do uzgodnienia z Zamawiającym przed rozpoczęciem produkcji.
Ukształtowanie podłogi w przedziale pasażerskim:

a) tramwaj musi być w części pasażerskiej całkowicie niskopodłogowy. Niska podłoga w rozumieniu tego wymagania to taka, która w części pasażerskiej 
(po wyłączeniu kabiny motorniczego) jest płaska lub zmienia łagodnie i bezstopniowo swoją wysokość, a ponadto spełnia warunek nie przekraczania wysokości liczonej 
od poziomu główki szyny, określonej dla stref drzwiowych na 350 mm, dla stref nad wózkami na 480 mm i dla stref pozostałych na 380 mm,

b) zmiany wysokości podłogi części pasażerskiej mogą być zrealizowane poprzez zastosowanie pochylni z zachowaniem maksymalnego nachylenia 9o,
c) przejście podłogi w wyłożenie ściany musi być dokonane przez wyciagnięcie wyłożenia podłogi łukiem na powierzchnię ściany bocznej;

Wykonawca przedstawi w specyfikacji ofertowej dla tramwaju długiego i krótkiego przekrój przez oś podłużną tramwaju obrazujący linię podłogi w części pasażerskiej – po wyłączeniu kabiny motorniczego i pulpitu manewrowego z tyłu tramwaju - z zaznaczeniem jej wysokości nad pgs w funkcji długości tramwaju. Linię należy wykreślić przyjmując dla długości tramwaju skalę 1:100, a dla odległości podłogi od główki szyny skalę 1:10. Powyższe należy wykonać dla tramwaju nie obciążonego, z nowymi kołami (nowymi obręczami) (pkt 2.8 poz. 4 Wymagań T-E). 
Sufit i ściany

Sufit i ściany tramwaju muszą być izolowane akustycznie i cieplnie.

Wykończenie ścian bocznych musi spełniać warunki określone Przepisami oraz być:

a) łatwe do utrzymania czystości,

b) odporne na akty wandalizmu,

c) gładkiej powierzchni,

d) odporne na długotrwałe oddziaływanie światła.

Wszystkie klapy wewnętrzne powinny być zabezpieczone zamknięciem za pomocą klucza serwisowego.

Przeguby

Konstrukcja przegubu (przegubów), a w szczególności elementów zmieniających wzajemne położenie podczas pokonywania łuków poziomych i pionowych nie może stwarzać zagrożenia dla pasażerów.

Wyposażenie wnętrza

Wnętrze tramwaju musi być wyposażone w ilość uchwytów i poręczy na całej długości tramwaju (po obu jego stronach, z wyłączeniem obszaru drzwi), umożliwiających pasażerom utrzymanie równowagi w czasie jazdy, zgodnie z obowiązującymi Przepisami.
Poręcze lub uchwyty muszą być umieszczone we wszystkich miejscach dostępnych 
dla pasażerów stojących.

Poręcze poziome, przysufitowe muszą być wyposażone w elastyczne uchwyty.

Poręcze muszą być wykonane ze stali nierdzewnej, a ich powierzchnia zewnętrzna malowana proszkowo w kolorze żółtym.
Elementy oporęczowania (złączki, elementy mocujące, dodatkowe uchwyty, itp.) muszą 
być wykonane z materiałów:

a) trudno ścieralnych,

b) o dobrych właściwościach termoizolacyjnych,

c) nietoksycznych, niepalnych,
d) wykluczających możliwość zabrudzenia rąk.

Wyposażenie zainstalowane w tramwaju nie może posiadać żadnych ostrych krawędzi i innych elementów mogących spowodować uszkodzenie ciała.

Rozplanowanie i zagospodarowanie wnętrza tramwaju musi uwzględniać potrzeby wszystkich pasażerów, także na wózkach inwalidzkich, z wózkami dziecięcymi oraz dużym bagażem.

Wyposażenie wnętrza tramwaju musi być tak wykonane, aby pasażer nie był narażony 
na zahaczenie lub uderzenie o ostre występy lub krawędzie.
W tramwaju muszą znajdować się przy każdych drzwiach, dostępne dla pasażerów:

a) urządzenia hamowania awaryjnego,

b) przyciski sygnalizacji alarmowej,

c) przyciski żądania zatrzymania tramwaju na następnym przystanku.

Oświetlenie wewnętrzne tramwaju musi działać niezależnie od oświetlenia zewnętrznego. Elementy przykręcone do podłogi na styku z podłożem muszą posiadać uszczelnienie uniemożliwiające penetrację wody do materiałów podłogi.

Rozplanowanie wnętrza tramwaju musi być załączone do specyfikacji ofertowej (pkt 2.8 
poz. 3 Wymagań T-E).
2.2.3. Wyposażenie dodatkowe
Parametry techniczne: monitoringu, informacji pasażerskiej, kasowników, biletomatów, dostępu do internetu, ładowarek USB itp. elementów wyposażenia dodatkowego określa Załącznik nr 1 do Wymagań T-E. 
2.2.4. Drzwi tramwaju
Wymagana ilość drzwi zewnętrznych: 
W tramwaju długim min. 6 szt. (z czego co najmniej 4 szt. o szerokości min. 1300 mm i 2 szt. o szerokości min. 650 mm przy stanowisku motorniczego i pulpicie manewrowym),
W tramwaju krótkim min. 4 szt. (z czego co najmniej 2 szt. o szerokości min. 1300mm i 2 szt. o szerokości min. 650 mm przy stanowisku motorniczego i pulpicie manewrowym).

Drzwi tramwaju muszą spełniać wymagania Przepisów. 

Wszystkie drzwi muszą znajdować się na ścianie równoległej do osi podłużnej tramwaju, zgodnie z Przepisami.

Wymagana jest wolna przestrzeń bez poręczy itp., min. o szerokości światła drzwi w obszarze od drzwi do osi podłużnej tramwaju.
Drzwi muszą być odskokowo-przesuwne. Napęd drzwi musi gwarantować ich dobre działanie bez względu na warunki środowiskowe i pogodowe.

Układ sterowania drzwi musi zapewniać między innymi:

a) możliwość wydawania zgody na otwarcie drzwi zaprogramowanych przez pasażerów, zgoda na otwarcie musi być sygnalizowana świetlnie na zewnątrz tramwaju,

b) możliwość wcześniejszego zaprogramowania przez pasażerów otwarcia drzwi 
na najbliższym przystanku, sygnalizowane prowadzącemu i pasażerom, jako świetlne zapamiętania żądania,

c) samoczynne zamykanie drzwi po upływie określonego czasu  w przypadku 
nie korzystania z nich przez pasażerów (od 2 do 6 sekund z możliwością regulacji 
w warunkach warsztatowych),
d) sygnalizowanie - na pulpicie sterowania - domknięcia wszystkich drzwi,

e) możliwość centralnego zamknięcia i otwarcia wszystkich drzwi dla pasażerów przez prowadzącego,

f) możliwość otwarcia ostatnich drzwi z pulpitu manewrowego,

g) wyeliminowanie możliwości przypadkowego otwarcia drzwi podczas jazdy,

h) blokadę, uniemożliwiającą jazdę w przypadku, gdy drzwi są otwarte. W stanach awaryjnych musi istnieć możliwość zniesienia blokady drzwi.

Każde drzwi muszą posiadać:

a) zabezpieczenie przed przytrzaśnięciem pasażera,

b) mechanizm awaryjnego otwierania drzwi zgodny z Przepisami, którego dźwignia winna być odpowiednio oznaczona i dostępna w nagłym przypadku; otwarcie awaryjne drzwi winno być akustycznie i świetlnie sygnalizowane w kabinie prowadzącego,

c) sygnalizację świetlną i dźwiękową, o przyjaznym tonie, informującą o zamiarze zamknięcia drzwi i zamykaniu drzwi. Sygnalizacja akustyczna musi mieć możliwość regulacji głośności i długości sygnału w warunkach warsztatowych.

Drzwi na wysokości rampy dla wózków inwalidzkich muszą mieć możliwość indywidualnego sterowania przez prowadzącego tramwaj.

2.2.5. Układ napędowy

Układ napędowy musi zapewniać płynny rozruch i hamowanie bez szarpnięć i gwałtownych zmian przyspieszenia.

Układ napędowy musi być wykonany w oparciu o silniki indukcyjne prądu przemiennego, zasilane z falowników zbudowanych na bazie elementów półprzewodnikowych.

Układ musi zapewniać rekuperację energii elektrycznej.

Tramwaj musi być wyposażony w precyzyjnie działający system wykrywania i likwidacji poślizgów, funkcjonujący we wszystkich fazach rozruchu i hamowania, działający dla każdej osi.

Układ elektryczny tramwaju musi być tak zaprojektowany, aby jego praca nie wywoływała zakłóceń w pokładowych i zewnętrznych systemach informatycznych, radiowych, nagłaśniających i telekomunikacyjnych.

Układ napędowy musi zapewniać osiągnięcie następujących parametrów dla tramwaju pustego – tor poziomy , szyny suche:

a) prędkość eksploatacyjna minimum 70 km/h,

b) przyspieszenie maksymalne nie mniejsze niż 1,2 m/s2,

c) pokonywanie wzniesień i spadków o nachyleniu 5%.

Układ napędowy tramwaju musi być tak skonstruowany, by w przypadku awarii jednego modułu napędowego, tramwaj mógł zjechać z trasy do zajezdni bez pasażerów, przy zredukowanych osiągach.

Musi istnieć możliwość spychania tramwaju uszkodzonego, bez pasażerów, przez inny sprawny tramwaj będący w eksploatacji Operatora.
Tramwaj musi posiadać możliwość samodzielnego zjazdu z izolatora sieci trakcyjnej, wykorzystując baterie akumulatorów.

2.2.6. Układ hamulcowy

Tramwaj musi być wyposażony w systemy hamulcowe i zapewnić ich funkcjonowanie zgodnie z Przepisami.
Tramwaj musi być wyposażony w urządzenie czuwakowe bierne, zapewniające jego zatrzymanie w razie zasłabnięcia prowadzącego.

Hamulec roboczy elektrodynamiczny nie może posiadać uzależnień wyłączających go bez woli motorniczego, za wyjątkiem działania automatyki antypoślizgowej.

Hamulec postojowy musi być wyposażony w układ samoregulacji eliminujący konieczność ręcznego usuwania luzów.

Hamulec awaryjny musi być skuteczny również przy utracie przyczepności koło – szyna.

Przy prowadzeniu tramwaju z pulpitu manewrowego (cofaniu) powinny funkcjonować wszystkie rodzaje hamulców.

W tramwaju holowanym musi istnieć możliwość użycia hamulców przez obsługę.

W kabinie motorniczego umieścić przycisk do odhamowania (luzowania hamulców).
Po zwolnieniu przycisku hamulec postojowy musi natychmiast ponownie spełnić swoją funkcję.

W kabinie prowadzącego musi być umieszczony wyłącznik hamowania nagłego (wyłącznik ucieczkowy) umieszczony po prawej stronie pulpitu.

Tarcze hamulcowe muszą posiadać zaznaczoną granicę zużycia.

2.2.7. Układ jezdny

Konstrukcja wózków i podwozia powinna zapewniać pełną zamienność wózków (napędowy- napędowy, toczny-toczny) pomiędzy wszystkimi tramwajami dostawy, w tym pomiędzy tramwajami długimi i krótkimi.
Niedopuszczalne jest stosowanie rozwiązań, w których koła, zestawy kołowe, lub osie 
w innej formie, łącznie z elementami ich odsprężynowania zabudowane są bezpośrednio 
w pudle tramwaju.
Konstrukcja wózków powinna umożliwiać ich dwukierunkową eksploatację - 
dla zapewnienia równomiernego zużycia obrzeży obręczy kół. Operacja obracania wózka może wiązać się z koniecznością przemontowania tylko urządzeń piasecznicy i smarowania obrzeży obręczy kół.
W konstrukcji wózków musi być zastosowany klasyczny zestaw kołowy ze sztywną osią.

Tramwaj należy wyposażyć w urządzenia smarowania obrzeży obręczy kół pierwszej osi pierwszego wózka realizujące swoją funkcję bez względu na kierunek eksploatacji 
(np. po obracaniu) i położenie (przód lub tył tramwaju) poszczególnych wózków.
Silniki trakcyjne i przekładnie muszą być mocowane całkowicie do ram wózków napędowych.

Zastosowane silniki trakcyjne i przekładnie powinny zapewniać pełną zamienność między tramwajami dostawy, w tym pomiędzy tramwajami długimi i krótkimi.
Układ jezdny musi zapewnić właściwe odsprężynowanie tramwaju, zapewniające: płynny przejazd przez krzyżownice rozjazdów, skrzyżowania torów, zwrotnice, połączenia szyn oraz jak najmniejsze oddziaływanie na tor.

Tramwaj musi posiadać minimum dwa stopnie odsprężynowania.

Układ jezdny na pierwszym wózku napędowym musi być wyposażony w automatyczne urządzenia zwiększające przyczepność tramwaju tylko w czasie hamowania. Piasecznice muszą zapewniać możliwość sterowania ręcznego przy rozruchu i hamowaniu.
Obręcz koła musi być wykonana ze stali P70 o twardości w przedziale od 300HB do 330HB.
Profil koła musi być zgodny z rysunkiem nr 1 zawartym w normie PN-K-92016.
Wymagane jest aby nominalna średnica kół wynosiła 600 - 620 mm w stanie nowym 
i nie była mniejsza niż o 80 mm w stanie na granicy zużycia. Wszystkie koła w dostarczanych tramwajach muszą być jednakowe.

Wymaga się aby wózki wyposażone były w boczne osłony tłumiące hałas. Osłony te powinny być łatwo demontowane lub w położeniu otwartym odchylane o kąt przekraczający 140o, a zdejmowanie lub otwieranie powinno być realizowane w sposób dający możliwość 
ich zdjęcia lub otwarcia na torowisku z wygrodzeniem, przy koniecznym w trakcie zdejmowania lub otwierania odsunięciu osłony od linii nadwozia tramwaju nie przekraczającym 30cm.
2.2.8. Odbierak prądu

Konstrukcja odbieraka prądu i jego umiejscowienie w tramwaju muszą zapewniać prawidłową współpracę z siecią zasilającą. Należy zastosować odbierak połówkowy dwuramienny umieszczony nad pierwszym wózkiem.
Odbierak prądu musi być wyposażony w napęd elektryczny.

Musi istnieć możliwość ręcznego opuszczania i podnoszenia odbieraka.

Konstrukcja odbieraka musi zapewniać prostą obsługę, zwłaszcza łatwą wymianę zużywających się elementów ślizgu.

Ślizgi odbieraka nie mogą bocznikować przerwy na sieciowym izolatorze sekcyjnym.
Odbierak prądu (z szczególnym uwzględnieniem obszaru styku odbieraka z siecią trakcyjną) musi być objęty systemem monitoringu zastosowanym w tramwaju.
2.2.9. Sprzęg 
Konstrukcja sprzęgu musi umożliwiać współpracę bez adaptera ze sprzęgami stosowanymi w tramwajach użytkowanych przez Operatora. Typowym elementem złącznym stosowanym przez Operatora jest sprzęg z głowicą Alberta wg PN-91/K-88250.

Sprzęg musi być składany, tak aby podczas normalnej eksploatacji nie wystawał poza obrys pudła tramwaju i nie stanowił zagrożenia.

Sprzęg i osłony sprzęgu muszą być tak skonstruowane, aby jego użycie było łatwe w sytuacjach awaryjnych bez konieczności korzystania z kanału przeglądowego i narzędzi przy małym wysiłku i bezpiecznie przez jedną osobę - motorniczego.
Wymagane jest umieszczenie sprzęgu na wysokości 540 mm od pgs.

2.2.10. Sterowanie zwrotnic
Wymaga się, żeby tramwaj był przystosowany do sterowania zwrotnicami torowymi sankami na sieci trakcyjnej oraz przy pomocy systemu radiowego VETRA.

Wagon tramwajowy musi zostać wyposażony w pokładowy sprzęt VETRA. Podstawowe elementy pokładowego sprzętu VETRA obejmują:

· pokładową antenę VETRA odpowiedzialną za radiową komunikację z torową anteną VETRA, instalowana jest ona głownie pod podłogą tramwaju,

· pokładowa klawiatura terminalu VETRA, która pozwala motorniczemu tramwaju zmieniać informację przesyłaną przez pokładowy system VETRA i zarządzać systemem kontroli urządzeń torowych, które umożliwiają komunikacje VETRA (przestawianie zwrotnic, uzyskanie pierwszeństwa przejazdu na węźle  itp.)

Pokładowy terminal używany jest do sterowania systemem urządzeń torowych przez motorniczego za pomocą zintegrowanych strzałek kierunkowych i numerycznych kodów tras. Terminal złożony jest z dwunastu klawiszy z cyframi i cztero-cyfrowego wyświetlacza wielosegmentowego. Terminal klawiatury instalowany jest poprzez bezpieczniki przy każdym stanowisku motorniczego w dogodnym miejscu gdzie wyświetlacz będzie dobrze widoczny dla motorniczego i tak aby wygodnie było z niego korzystać.

Pokładowy terminal klawiaturowy VETRA jest centralną częścią elektrycznego połączenia wszystkich pokładowych urządzeń VETRA. Wszystkie pozostałe urządzenia pokładowe VETRA są podłączone do terminalu klawiaturowego i ten terminal jest odpowiedzialny 
za zarządzanie pokładowym systemem VETRA, jak również umożliwia konfigurację pokładowego systemu VETRA. Terminal podłączony jest do pokładowego zasilania 
24 V DC poprzez bezpiecznik i dostarcza zasilanie do innych elementów systemu VETRA.

Terminal klawiatury posiada również zewnętrzny interfejs, który służy do komunikacji 
z komputerem pokładowym i systemem VETRA.

W nowych tramwajach, terminal klawiaturowy jest zintegrowany na tablicy rozdzielczej 
i przymocowany za pomocą 4 śrub na rogach. 

Pokładowa antena VETRA odpowiada za przekazywanie i odbieranie systemu radiowego VETRA podczas komunikacji radiowej. Jest ona montowana w dogodnym miejscu 
na tramwaju tak, aby była w stanie umożliwić bezpośrednią widoczność pomiędzy pokładową anteną VETRA a torową anteną VETRA (minimalny kąt niezablokowanej widoczności, jaki powinien powinien zostać zagwarantowany dla anteny VETRA to 90°).

Pokładowa antena VETRA powinna zostać zainstalowana pod podłogą tramwaju: komunikacja skierowana ku dołowi. Instalacja pod podłogą tramwaju jest dokonywana 
za pomocą specjalnych elementów mocujących. Plastikowa puszka mocująca (dostarczana jako część pokładowej anteny VETRA) jest kompatybilna ze specjalnym uchwytem, który może zostać zainstalowany pod podłogą tramwaju i zapewnia bezpieczne mocowanie pokładowej anteny VETRA w dogodnej pozycji.

Antena nadawczo – odbiorcza VETRA to urządzenie, które pracuje w paśmie częstotliwości 2400-2483,5 MHz o maksymalnej mocy 10 mV i służy do dwukierunkowego bezprzewodowego przesyłania danych pomiędzy pojazdem i urządzeniem w torze. Zasięg urządzenia jest ograniczony do kilku metrów. Nadajnik – odbiornik ze specjalną anteną umieszczony w pojemniku z tworzywa sztucznego o wymiarach 120x120x75 mm i jest zamontowany w dolnej części tramwaju. Pokrywa ochronna nadajnika – odbiornika to IP 65.

Wymagania odnośnie systemu VETRA:

a) wielkość zasilania urządzeń pokładowych systemu VETRA w wagonach tramwajowych powinna wynosić 24 V DC(-20;-30%),

b) urządzenia pokładowe powinny komunikować się z urządzeniami systemu sterowania zwrotnicami poprzez transmisję dwukierunkową realizowaną przy pomocy sygnału radiowego o częstotliwości 2,4 GHz,

c) wysokość zawieszenia anteny 300-500 mm nad poziom główki szyny,

d) terminal pokładowy powinien znajdować się na pulpicie w specjalnym do tego przygotowanym miejscu,

e) terminal pokładowy z urządzeniem łączy się przez port szeregowy RS-485,

f) wagon tramwajowy z urządzeniem połączony jest za pośrednictwem złączy wielostykowych,

g) zamontowane urządzenia pokładowe w wagonie tramwajowym powinny być kompatybilne z radiowym systemem sterowania zwrotnicami w mieście Bydgoszczy.
Wykonawca w swojej kalkulacji kosztowej powinien dodatkowo uwzględnić wszystkie koszty związane z demontażem sytemu VETRA w 10 tramwajach, które zostaną złomowane, jak również koszty montażu zdemontowanych urządzeń w 10 nowych tramwajach. 
W kosztach powinien również uwzględnić zakup niektórych nowych elementów, których 
nie będzie można pozyskać ze zdemontowanych tramwajów lub które podczas demontażu mogą ulec uszkodzeniu, a bez których system nie będzie działał prawidłowo w nowych tramwajach. W kosztach należy również uwzględnić wszystkie inne niezbędne czynności 
dla prawidłowego działania tramwaju. Głównie chodzi tu o wprowadzenie (instalacje) nowego oprogramowania indywidualnie dla każdego wagonu i inne niezbędne czynności 
dla prawidłowego funkcjonowania systemu.

Ponadto w kalkulacji należy uwzględnić niezbędne koszty montażu 8 kompletów systemu VETRA, które zostaną dostarczone przez Zamawiającego. Wszelkie niezbędne czynności związane z montażem w nowych tramwajach 8 kompletów systemu VETRA, dostarczonych przez Zamawiającego leżą w wyłącznej gestii Wykonawcy. Do obowiązków Wykonawcy należeć będzie również wprowadzenie (instalacja) nowego oprogramowania indywidualnie dla każdego wagonu tramwajowego.

2.2.11. Awarie, wykolejanie i podnoszenie tramwaju
Tramwaj musi być tak skonstruowany, aby:

· w razie awarii istniała możliwość ciągnięcia (pchania) tramwaju uszkodzonego przez sprawny na torze o nachyleniu 5 % bez pasażerów przy obniżonych osiągach. Pokładowy system sterowania i łączności winien zapewniać w ww. sytuacji bezpieczeństwo ruchu.
· możliwe było wstawianie wykolejonego tramwaju na tor w torowisku (dwa tory i trakcja zasilająca). Rozwiązanie musi pozwalać na wykorzystywanie w ratownictwie technicznym dźwigów i systemu wkolejania pojazdów szynowych będących na wyposażeniu Operatora. 
2.2.12. Konstrukcja mechaniczna

Tramwaj musi być tak zaprojektowany i tak wykonany, by w przypadku poważnych zderzeń, konstrukcja chroniła przewożonych pasażerów oraz prowadzącego.

Tramwaj musi posiadać urządzenia buforowe absorbujące energię, z obu końców tramwaju. Urządzenie buforowe powinno umożliwiać łatwą wymianę. Zamawiający wymaga rozwiązania absorberów umożliwiające wymianę uszkodzonej sekcji (czołowa, lewa, prawa), w zależności od rodzaju uszkodzeń na pojeździe.

Urządzenie buforowe (zderzak) musi zapewniać łatwy dostęp do sprzęgu.

Zderzak tramwaju musi być umieszczony zgodnie z Przepisami.

W częściach narażonych na uderzenia muszą być zastosowane materiały, które wytrzymają uderzenie, bądź dadzą się łatwo wymienić.
Najechanie tramwaju bez pasażerów na inny stojący tramwaj z prędkością 5km/h, nie może spowodować uszkodzenia konstrukcji strukturalnej tramwaju. Energia uderzenia winna być absorbowana przez elementy, które mogą być łatwo wymienione. Przy większej prędkości uszkodzenia strukturalne przedziału pasażerskiego i kabiny prowadzącego powinny być możliwie najmniejsze. 

Tramwaj musi być wyposażony w odgarniacz, stosownie do wymagań zawartych w Przepisach.
Dach tramwaju swoją budową i zagospodarowaniem powinien:

a) uniemożliwiać zaleganie wody opadowej i posiadać odprowadzenie wody, chroniące przed zalewaniem ścian,

b) posiadać bezpieczną przestrzeń do przemieszczania się i wykonywania obsług technicznych zabudowanych na dachu urządzeń, z uwzględnieniem bezpiecznych  przejść nad połączeniem członów nadwozia, 
c) uwzględniać ułożenie przewodów elektrycznych i światłowodowych w sposób uporządkowany, bez narażenia na uszkodzenia elektryczne i mechaniczne wynikające z warunków środowiskowych i ruchu pojazdu oraz przechodzenia pracowników obsługi technicznej. Przewody muszą być umieszczone i osłonięte tak, aby uniemożliwiać chodzenie bezpośrednio po nich. Wymagane jest umieszczenie przewodów z zachowaniem dystansu od poszycia dachu, 

d) budowa połączeń elektrycznych powinna uniemożliwiać pojawienie się napięcia na konstrukcji tramwaju w przypadku zdarzeń drogowych (zgniecenia między członami, rozerwania członów),

e) pożądane jest, aby skrzynie z urządzeniami umieszczone na dachu tramwaju były niewidoczne z poziomu ulicy,

f) poszycie dachu musi mieć taką wytrzymałość, aby nie odkształcało się w czasie chodzenia obsługi po dachu,

g) urządzenia elektryczne umieszczone na dachu powinny pracować bezawaryjnie w przypadku ulewnych opadów deszczu oraz przy zaleganiu śniegu.

h) wymaga się aby wszystkie urządzenia (w tym również anteny zlokalizowane na dachu) tramwaju posiadały połączenia ochronne spełniające wymagania normy 
PN EN 50153:2004

2.2.13. Układ elektryczny

Obwody sterowania i pomocnicze tramwaju muszą być zasilane napięciem 24V DC.

Przetwornica statyczna musi zapewnić kontrolowane ładowanie baterii akumulatorów.
Zastosowana przetwornica powinna zapewniać pełną zamienność między tramwajami dostawy, w tym pomiędzy tramwajami długimi i krótkimi.
Tramwaj musi być wyposażony w baterie bezobsługowe.

Baterie muszą mieć pojemność wystarczającą do zasilania obwodów sterowania i pomocniczych (oświetlenie awaryjne), w stopniu umożliwiającym dokonanie bezpiecznego awaryjnego zjazdu w czasie 60 min.

Wymagana jest sygnalizacja stanu baterii.

Tramwaj musi być wyposażony w umieszczony w miejscu łatwo dostępnym dla obsługi, wyłącznik umożliwiający odłączenie baterii od instalacji elektrycznej bez użycia narzędzi.

Przewody instalacji elektrycznych muszą być ułożone w sposób ograniczający do minimum możliwość przeniesienia się napięcia z obwodów 600V do napięcia bezpiecznego także 
w przypadku uszkodzeń izolacji roboczej przewodów, zwarć i przeciążeń.

Należy unikać prowadzenia obwodów 600V w miejscach bezpośrednio narażonych 
na uszkodzenie w przypadku kolizji drogowej i miejscach łatwo dostępnych dla pasażerów.

Instalacja elektryczna musi być zabezpieczona przed uszkodzeniem mechanicznym wskutek tarcia o inne elementy tramwaju oraz torowiska, a także przed wpływem warunków atmosferycznych i środowiskowych.

Instalacja elektryczna 600V musi być wyposażona w wyłącznik nadmiarowy, wyłączający urządzenia obwodu głównego spod napięcia trakcyjnego w stanie zwarcia lub przeciążenia.

Obwody elektryczne wraz z urządzeniami pomiarowymi muszą pozwalać na przeprowadzenie pełnej diagnostyki tramwaju. Zabudowany w tramwaju system diagnozowania stanów sprawności – niesprawności, winien obejmować wszystkie urządzenia zastosowane w tramwaju. Informacje te muszą być zarejestrowane w rejestrze (pamięci nieulotnej) i pozwolić na odczyt danych w dowolnym momencie. 

Wykonawca dostarczy:

a) system do odczytu i analizy pamięci nieulotnej z oprogramowaniem w języku polskim,

b) odpowiednie protokoły komunikacyjne,

c) narzędzia do diagnozowania urządzeń tramwajowych,

d) listę urządzeń i modułów składowych, których uszkodzenie i sekwencje usunięcia usterki określał będzie system diagnostyczny.

2.2.14. Elektroniczny rejestrator zdarzeń

Tramwaj musi posiadać:

a) rejestrator drogi w funkcji rzeczywistego czasu,

b) parametry rejestrowane w rejestratorze zdarzeń muszą być zapisywane w funkcji czasu zsynchronizowanego z układem pojazdu,

c) urządzenie rejestrujące musi umożliwiać rejestrowanie minimum 5 parametrów analogowych i minimum 40 parametrów dwustanowych,

d) urządzenie rejestrujące istotne parametry jazdy tramwaju w pamięci nieulotnej,

e) system umożliwiający analizę danych.

Odczyt dotyczący stanu tramwaju musi być możliwy za ostatnie 20 minut przed zaistnieniem zdarzenia, z możliwością zatrzymania rejestracji w chwili zdarzenia.

Komunikaty i polecenia do systemu diagnostycznego muszą być w języku polskim, oparte o technologię PC.

Aparatura sterownicza musi być zmontowana w postaci łatwo wymiennych paneli.

Wykonawca poda zastosowany w tramwajach system kontroli dostępu do urządzeń.

2.2.15. Przeglądy i obsługi techniczne

Tramwaj musi być tak skonstruowany i wykonany, aby obsługi techniczne najniższego poziomu były wykonywane nie częściej, niż co 20 000 km przebiegu.

Przegląd główny nie może być wykonywany częściej, niż co 500 000 km przebiegu.

Wykonawca musi przedstawić, przewidziany dla oferowanego tramwaju cykl przeglądów, z podaniem planowanej pracochłonności każdego przeglądu okresowego.

Wykonawca musi wyspecyfikować i dostarczyć z tramwajami narzędzia specjalistyczne niezbędne do obsługi, konserwacji i przeglądów tramwajów. Jako narzędzia specjalistyczne rozumie się takie narzędzia, które nie są umieszczone w powszechnie dostępnych katalogach narzędzi.

Konstrukcja tramwaju musi umożliwiać jego podnoszenie w całości (bez rozczłonowania) 
na podnośnikach w warunkach zajezdniowych, bez konieczności wymontowywania wózków.

Konstrukcja przegubu (przegubów) musi umożliwiać łatwe rozłączenie członów tramwaju.

Zastosowane materiały eksploatacyjne (oleje, smary, itp.) muszą być łatwo dostępne w obrocie handlowym.

Zastosowane rozwiązania techniczne oraz dobór zespołów, podzespołów i elementów strukturalnych tramwaju muszą być tak zestawione, aby okresy międzyprzeglądowe zespołów, podzespołów i elementów strukturalnych były możliwie długie i pokrywały 
się ze sobą.

2.2.16. System diagnostyki
Tramwaj należy wyposażyć w system diagnostyki pełniący rolę:

· diagnostyki pokładowej, 
przeznaczonej dla motorniczego, wykrywającej i  informującej za pośrednictwem monitora pulpitowego o zakłóceniach w pracy tramwaju, oraz instruującej o właściwym postępowaniu w przypadku wystąpienia stanu awaryjnego. Diagnostyka ta musi jednoznacznie stwierdzać sprawność tramwaju i gotowość 
do eksploatacji z pasażerami, 

· diagnostyki obsługowej,
przeznaczonej dla serwisu technicznego tramwaju. Diagnostyka obsługowa musi lokalizować urządzenie, które uległo uszkodzeniu lub powoduje zakłócenia w pracy tramwaju. Diagnostyka obsługowa musi rejestrować podstawowe parametry pracy tramwaju w chwili występowania zakłóceń w pracy lub uszkodzenia i przechowywać je w pamięci tak, aby umożliwić analizę i wykrycie przyczyn powstania uszkodzenia. W systemie diagnostyki tramwaju dopuszcza 
się wykorzystanie dla części urządzeń, takich jak np.: przetwornice statyczne, falowniki zasilania silników napędowych, sterowanie drzwi, hamulce tarczowe itp:, wyodrębnionych z układu diagnostycznego tramwaju oddzielnych systemów diagnostycznych, które współpracują z diagnostyką obsługową tramwaju 
i rozszerzają zakres jej funkcji kontrolnych do wymaganego. Dostęp do gniazd diagnostycznych wszystkich podzespołów objętych diagnostyką musi być możliwy z wnętrza tramwaju,

· diagnostyki on-line 
zapewniającej przesył drogą bezprzewodową informacji o pracy tramwaju wytworzonej przez diagnostykę pokładową i obsługową do min. 3 stanowisk. Diagnostyka on-line musi zapewnić możliwość zdalnego monitorowania pracy tramwaju tak, aby w dowolnym czasie można było skontrolować pracę tramwaju, 
a w przypadku wystąpienia sytuacji awaryjnej możliwe było przekazanie motorniczemu wskazówek i poleceń co do właściwego postępowania.

System diagnostyki musi obejmować, mogące wpływać na blokowanie przez tramwaj trasy lub konieczność zjazdu technicznego, podstawowe podzespoły obwodu głównego i podstawowe podzespoły obwodów pomocniczych oraz zapewnić natychmiastowe wykrycie zakłóceń w ich pracy i uszkodzeń. System diagnostyki musi bezzwłocznie informować o stanach awaryjnych stanowiska nadzoru technicznego.
Dodatkowo system diagnostyki on-line w powiązaniu ze stanowiskami nadzoru technicznego musi gromadzić i przetwarzać otrzymane informacje o eksploatacji i zakłóceniach w pracy floty tramwajów. Dla każdego tramwaju muszą być wyliczone na podstawie wskazań diagnostyki sumaryczne wartości przebytych kilometrów, ilości energii elektrycznej zużytej przez napęd tramwaju oraz ilości wykrytych przez diagnostykę zakłóceń w pracy i uszkodzeń. 

System musi także wytworzyć informacje o bieżącej eksploatacji każdego tramwaju, zawierającą ilość przebytych kilometrów oraz ilość i rodzaj występujących zakłóceń 
lub uszkodzeń w każdym z ostatnich siedmiu dni. 

Wykonawca powinien dostarczyć skonfigurowany sprzęt niezbędny do działania diagnostyki on-line (np. serwery, routery itp.) wraz z wersjami instalacyjnymi oprogramowania 
na nośniku pamięci, wymaganymi licencjami oraz dokumentacją i instrukcjami pozwalającymi na zainstalowanie i obsługę systemu. Ponadto Wykonawca powinien zainstalować oprogramowanie klienckie służące do obsługi diagnostyki on-line 
na 3 stanowiskach komputerowych wskazanych przez Zamawiającego. Zainstalowane oprogramowanie do poprawnego działania nie może wymagać uprawnień administracyjnych. Dla każdego stanowiska powinny zostać dostarczone niezbędne licencje oraz wersje instalacyjne oprogramowania na nośniku pamięci.
W oprogramowaniu i dokumentacji technicznej diagnostyki pokładowej, obsługowej i on-line wymagane jest stosowanie języka polskiego.
2.2.17. Dokumentacja techniczna

1. Wykonawca zobowiązany jest dostarczyć Zamawiającemu oprogramowanie (wraz z licencjami) i dokumentację techniczną, w języku polskim, (w formie elektronicznej pliki pdf – po 2 egzemplarze dla grupy tramwajów długich i krótkich oraz książkowej – po 1 egzemplarzu dla każdego tramwaju) o zawartości obejmującej prawidłową obsługę tramwaju i jego wyposażenia, wykonywanie konserwacji, planowo-zapobiegawczych obsług technicznych, awaryjnego sprowadzania tramwaju z trasy, napraw, napraw głównych (remontów) i zakupu na zasadach obowiązujących 
w przepisach dotyczących udzielania zamówień publicznych, zespołów, podzespołów, części, elementów strukturalnych oraz układów o cechach indywidualnych, charakterystycznych dla dostarczanych tramwajów długich i krótkich. 
2. Zawartość dokumentacji technicznej muszą stanowić co najmniej:

a) instrukcja obsługi tramwaju w zakresie czynności motorniczego z uwzględnieniem programu diagnostycznego. 

b) instrukcja konserwacji, planowo-zapobiegawczych obsług technicznych i napraw z wyszczególnieniem dla każdej z wymienionych obsług technicznych koniecznych do wykonania czynności i podaniem właściwych metod sprawdzania i regulacji oraz wymaganych parametrów.

c) instrukcje obsługi urządzeń stanowiących wyposażenie tramwaju.

d) katalog części zamiennych w formie elektronicznej i jako wydawnictwo zawierający:

· sposób posługiwania się katalogiem,

· spis tablic opisujących poszczególne zespoły, podzespoły i elementy strukturalne,

· wykaz wszystkich elementów z podaniem ich numerów katalogowych, nazw oraz graficzne ich przedstawienie z przyporządkowaniem do tramwaju, 
zespołu, podzespołu lub elementu strukturalnego,

· wykaz elementów dla elementów obwodów energoelektronicznych, 

· przedstawienie poszczególnych zespołów, podzespołów i elementów strukturalnych w formie rysunków obrazujących przestrzennie wchodzące 
w skład ww. elementów, elementy niższego rzędu z pokazaniem ich numeru katalogowego oraz miejsca i kolejności wzajemnego usytuowania w danym zespole, podzespole lub elemencie strukturalnym.  

e) wykaz materiałów eksploatacyjnych z podaniem:

· nazwy materiału eksploatacyjnego, 

· oznaczenia oraz producenta materiału eksploatacyjnego użytego (zalecanego) w dostarczanych tramwajach,

· dla każdego materiału eksploatacyjnego wszystkich wymagań, które dany materiał eksploatacyjny musi spełniać, aby był równoważny użytemu w dostarczanych tramwajach (zalecanemu).

f) opisy budowy i działania tramwaju, jego zespołów i układów, zawierające niezbędne rysunki montażowe części elektrycznej i części mechanicznej.

g) opis systemu diagnostyki pełniącej rolę diagnostyki pokładowej z podaniem  sposobu prawidłowego postępowania. 

h) opis systemu diagnostyki pełniącej rolę diagnostyki obsługowej z instrukcją wykorzystania jej w ocenie stanu technicznego objętych diagnostyką zespołów i podzespołów.

i) opis systemu diagnostyki pełniącej rolę diagnostyki on-line z instrukcją obsługi stanowiska bazowego i stanowisk dodatkowych oraz instrukcją wykorzystywania 
jej w zdalnej ocenie stanu technicznego tramwaju i sposobu postępowania 
w przypadku wystąpienia uszkodzenia w tramwaju.

j) schematy obwodów elektrycznych i elektronicznych. 

k) tablice adresowe dla wiązek przewodów. 

l) specyfikacje techniczne elementów oraz układów o cechach indywidualnych charakterystycznych dla dostarczanego tramwaju, pozwalające Zamawiającemu 
lub Operatorowi w przypadku samodzielnego wykonywania serwisowania na ich zakup na zasadach obowiązujących w przepisach dotyczących udzielania zamówień publicznych, tj. zawierające wymagania, jakim muszą odpowiadać, gabaryty, parametry oraz tolerancje wykonania i tolerancje parametrów.

ł) warsztatowa dokumentacja kontrolna niezbędna do sprawdzania kształtu nadwozia i ram wózków po naprawach powypadkowych (z podaniem wszystkich punktów bazowych).

m) instrukcja podnoszenia tramwaju w warunkach zajezdniowych oraz podnoszenia awaryjnego – sprowadzania tramwaju z trasy na wózku do awaryjnego sprowadzania tramwajów.

n) instrukcja sprowadzania tramwaju w przypadku różnego rodzaju uszkodzeń.

o) instrukcja rozłączania, łączenia i przetaczania poszczególnych członów tramwaju.

p) opis sposobu zabezpieczenia antykorozyjnego.

r) kompletne oprogramowanie (wraz z licencjami) konieczne do obsługi tramwaju, jego zespołów i podzespołów oraz wyposażenia, w tym:

· dla tramwaju oraz jego zespołów i podzespołów:

· do obsługi zespołów i podzespołów tramwaju, 

· wykorzystywane w diagnostyce tramwaju jako całość i w diagnostyce poszczególnych jego zespołów i podzespołów oraz w komputerowych stanowiskach związanych z diagnostyką on-line,

· do obsługi systemu informacji pasażerskiej,

· związane z urządzeniami systemowymi,

· dla monitoringu:

· do obróbki video,

· do nagrywania na nośnikach zewnętrznych (CD, DVD, pamięć typu flash, pamięć mobilna ze złączem USB),

· umożliwiające podgląd zapisanych danych, dołączane automatycznie 
do eksportowanego obrazu,

2.3. Warunki gwarancji.
Wykonawca udziela gwarancji na dostarczone tramwaje na zasadach określonych 
w załączniku nr 2 do Umowy.
2.4. Szkolenia personelu

2.4.1.    Szkolenie personelu warsztatowego.

Wykonawca jest zobowiązany do przeprowadzania szkoleń w zakresie budowy i obsługi technicznej dostarczonych tramwajów. Szkolenie obejmie 20 pracowników wskazanych przez Zamawiającego w grupach z podziałem na branże. Czas szkolenia jednej grupy pracowników nie może być krótszy, niż 5 dni roboczych i wynosić  minimum 40 godzin (zegarowych) 
na jednego pracownika.
Szkolenie musi obejmować:

a)    zapoznanie z budową tramwaju podczas jego produkcji,

b)    sposób posługiwania się dokumentacją dotyczącą utrzymania pojazdów w należytym stanie,

c)    instruktaż w zakresie obsługi eksploatacyjnej poszczególnych elementów i podzespołów zarówno w części mechanicznej jak i elektrycznej.

d)    diagnostykę tramwaju

e)    naprawy części i podzespołów

f)     obsługę eksploatacyjną specjalistycznego wyposażenia obsługowego

g)    sposób postępowania na wypadek zdarzeń drogowych (podnoszenia i holowania tramwaju),

h)
sposób obsługi sterowaniem radiowym typu VETRA.

Szczegółowy program określający zakres  i  liczbę godzin przypadających na szkolenie jednego  pracownika zostanie określony przez Wykonawcę na podstawie swojego doświadczenia.
Szkolenie zostanie przeprowadzone na koszt Wykonawcy, przy czym Wykonawca pokryje również koszty dojazdu, noclegów i wyżywienia pracowników wskazanych przez Zamawiającego biorących udział w szkoleniu. Szkolenie zostanie przeprowadzone w języku polskim. Miejsce i terminy szkolenia zostaną uzgodnione po podpisaniu Umowy.
Szczegółowy program określający zakres  i  liczbę godzin przypadających na szkolenie jednego  pracownika zostanie opracowany przez Wykonawcę po podpisaniu umowy 
i przedłożony do uzgodnienia Zamawiającemu.

2.4.2.  Szkolenia instruktorów nauki jazdy

Wykonawca zorganizuje i przeprowadzi szkolenie dla minimum 2 instruktorów nauki jazdy.

2.4.2.1.  Szkolenie instruktorów będzie zawierać część teoretyczną i praktyczną i odbywać się będzie  w języku polskim. 
2.4.2.2.  Szkolenie teoretyczne minimum 8 godzin obejmować będzie:

a)   opis tramwaju,

b)   parametry techniczne urządzeń,

c)   opis podzespołów,

d)   technikę prowadzenia pojazdu,

e)   rodzaje zakłóceń i sposób postępowania.

2.4.2.3.  Część teoretyczna musi odbyć się w  terminie 14 dni przed dostarczeniem pierwszego tramwaju. Miejsce szkolenia teoretycznego odbędzie się w Bydgoszczy w miejscu wskazanym przez Zamawiającego oraz szkolenia praktycznego 
na tramwajowej infrastrukturze miejskiej w Bydgoszczy. Terminy szkolenia zostaną ustalone po podpisaniu umowy.

2.4.2.4.  Wykonawca zapewni odpowiednie materiały szkoleniowe w języku polskim, 
a w szczególności opracuje i dostarczy podręcznik prowadzącego, który musi zawierać:
a)   szczegółowy opis tramwaju i jego urządzeń,
b)  opis czynności wykonywanych w ramach obsługi codziennej tzw. OC,

c)   opis i rodzaje zakłóceń oraz sposób postępowania w takim przypadku,

d)   podręcznik prowadzącego w liczbie 30 egzemplarzy w formie książkowej.

2.4.2.5.  Szkolenie praktyczne – min. 24 godziny będzie obejmować:
a)   obsługę codzienną OC,

b)   prowadzenie pojazdu,
c)   zjazd awaryjny,
d)   spychanie, holowanie,
e)   ustawianie i odczyt urządzeń pokładowych,

Miejsce szkolenia ustali Wykonawca w porozumieniu z Zamawiającym po podpisaniu Umowy.
Suma godzin na 1 szkolonego – min. 32 godziny  (ostateczna liczba godzin powinna zostać dostosowana do wiedzy szkolonych pracowników)

2.4.2.6.  Wykonawca zapewni materiały szkoleniowe w języku polskim dla instruktorów nauki jazdy, którzy będą  szkolić prowadzących pojazdy.

2.4.2.7.  Wszystkie koszty szkolenia i materiałów szkoleniowych pokryje Wykonawca,  przy czym Wykonawca pokryje również koszty dojazdu, noclegów i wyżywienia pracowników wskazanych przez Zamawiającego biorących udział w szkoleniu.

2.4.3.  Szkolenie prowadzących tramwaje (motorniczych).
Wykonawca zorganizuje i przeprowadzi szkolenie minimum 60 osób (maksimum w grupach 3 osobowych). Szkolenie musi odbywać się w języku polskim.
2.4.3.1. Szkolenie motorniczych powinno zawierać część teoretyczną i praktyczną

      Ilość godzin przeznaczona na szkolenie:
a)   szkolenie teoretyczne –   8 godzin
b)   szkolenie praktyczne  – 24 godziny

suma godzin na 1 szkolonego – min. 32 godziny 
2.4.3.2.  Szkolenie teoretyczne powinno obejmować:

a)   opis tramwaju,
b)   charakterystykę urządzeń,
c)   opis podzespołów,
d)   technikę prowadzenia pojazdu,
e)   rodzaje zakłóceń i sposób postępowania

Część teoretyczna musi się odbyć w terminie 14 dni dla: 9 osób przed dostarczeniem pierwszego tramwaju krótkiego, 51 osób przed dostarczeniem pierwszego tramwaju długiego. Miejsce szkolenia w Bydgoszczy w miejscu wskazanym przez Zamawiającego. Wykonawca zapewni odpowiednie materiały szkoleniowe w języku polskim, a w szczególności opracuje i dostarczy podręcznik prowadzącego, który musi zawierać:

a)   szczegółowy opis tramwaju i jego urządzeń,
b)   opis czynności wykonywanych w ramach obsługi codziennej tzw. OC,

c)   opis i rodzaje zakłóceń oraz sposób postępowania w takim przypadku,

Podręcznik prowadzącego w ilości 60 egzemplarzy w formie książkowej musi być dostarczony w terminie 14 dni:  9 szt. przed dostarczeniem pierwszego tramwaju krótkiego, 51 szt. przed dostarczeniem pierwszego tramwaju długiego.
2.4.3.3.  Szkolenie praktyczne w ilości min. 24 godzin odbędzie się na tramwajowej infrastrukturze miejskiej w Bydgoszczy. Terminy szkolenia praktycznego zostaną ustalone po podpisaniu umowy. Szkolenia powinny obejmować:

a)  obsługę codzienną – OC,
b)  prowadzenie pojazdu,
c)  zjazd awaryjny,
d)  spychanie, holowanie,
e)  ustawienie i odczyt urządzeń pokładowych.
Niezależnie od przekazanych egzemplarzy podręcznika prowadzącego w formie książkowej, Wykonawca zobowiązany jest do przekazania 5 egzemplarzy podręcznika prowadzącego 
w formie elektronicznej (pliki pdf), w języku polskim, przed dostawą pierwszego tramwaju długiego. 
Wykonawca zobowiązany jest wystawić dla każdego z uczestników szkoleń określonych 
w pkt. 2.4.1, 2.4.2 i 2.4.3 imienny dokument (np. certyfikat) potwierdzający udział 
i ukończenie szkolenia. Dokument uczestnictwa powinien zawierać przynajmniej następujące informacje:

· imię i nazwisko uczestnika szkolenia,

· datę i miejsce przeprowadzenia szkolenia,

· imię i nazwisko osoby prowadzącej/prowadzących szkolenie,

· wymiar szkolenia (ilość godzin),

· szczegółowy zakres tematyczny szkolenia,
· podpis osoby upoważnionej przez organizatora szkolenia, 

· miejsce i datę wydania dokumentu potwierdzającego udział, ukończenie szkolenia oraz uzyskanie umiejętności lub kwalifikacji.

Dokument musi być wystawiony w języku polskim oraz powinien być przygotowany 
dla każdego zakresu szkolenia.
2.5. Wykaz wyposażenia i narzędzi specjalistycznych wymaganych przy dostawie.
W ramach przedmiotowego zamówienia Wykonawca zobowiązany jest dostarczyć specjalistyczne wyposażenie obsługowe. Wykaz specjalistycznego wyposażenia obsługowego niezbędnego do wykonania obsług technicznych i napraw powinien wynikać z konstrukcji oferowanych tramwajów. Wykaz określający minimalny zestaw specjalistycznego wyposażenia obsługowego, które zobowiązany jest dostarczyć Wykonawca określa poniższa tabela.
Wszystkie określone w niniejszym punkcie elementy specjalistycznego wyposażenia obsługowego, w tym narzędzia specjalistyczne muszą być dostarczone i odebrane 
nie wcześniej niż 60 dni i nie później niż 14 dni przed zgłoszeniem do odbioru pierwszego tramwaju. W przypadku nie zrealizowania powyższego warunku, Zamawiający nie przystąpi do odbioru tramwajów.
Specjalistyczne wyposażenie obsługowe musi być fabrycznie nowe. Nie dopuszcza 
się dostarczenia asortymentu używanego lub regenerowanego.
	Lp.
	Opis specjalistycznego wyposażenia obsługowego
	Ilość

	1
	Komputer typu laptop w wykonaniu przemysłowym do połączenia z obsługiwanymi urządzeniami zamontowanymi w tramwaju wraz z zainstalowanym oprogramowaniem w języku polskim do pełnej obsługi tramwaju, jego zespołów, podzespołów, diagnostyki i wyposażenia oraz systemów i urządzeń wraz z pełnym oprzyrządowaniem (kable, złącza, moduły) i torbą usztywnioną do przenoszenia. Komputery muszą posiadać parametry zapewniające płynną obsługę zainstalowanego na nich oprogramowania.
	2 kpl.

	2
	Oprogramowanie komputerowe (do komputerów  wskazanych w wierszu 1) do pełnej obsługi tramwaju, jego zespołów, podzespołów, diagnostyki i wyposażenia oraz systemów i urządzeń, przekazane na standardowych nośnikach informacji elektronicznej, pracujące w środowisku Windows wraz z licencjami na korzystanie z tego oprogramowania na dowolnej, wynikającej z organizacji pracy, liczbie komputerów Zamawiającego oraz wszelkimi niezbędnymi aktualizacjami bez ponoszenia dodatkowych kosztów na zasadach określonych w pkt. 2.2.17.
	2 kpl.

	3
	Zestaw jednego stanowiska do bezprzewodowego zbierania danych z urządzeń przewoźnych SZO (stanowisko zbiorcze online do zdalnej oceny stanu technicznego tramwaju i ustalania sposobu postępowania w przypadku wystąpienia uszkodzenia w tramwaju na trasie, przeznaczone do zbierania danych z urządzeń pokładowych tramwaju, jego zespołów, podzespołów, diagnostyki i wyposażenia oraz z jego systemów i urządzeń; dane powinny być prezentowane i archiwizowane w formie tabelarycznej) oraz jednego stanowiska centralnego do prezentacji wyników archiwizacji danych.
	1 kpl.

	4
	Wózek do awaryjnego sprowadzania tramwajów (wózek wraz z tramwajem musi spełniać wymagania skrajni łącznie z prześwitem). 
	1 kpl.

	5
	Zestaw osprzętu do podnoszenia obsługowego w zajezdni (elementy montowane w tramwaju przed przystąpieniem do podnoszenia podnośnikami stacjonarnymi)
	1 kpl.

	6
	Zestaw osprzętu (belka, trawersa, taśmy, liny) wymaganego do podnoszenia awaryjnego tramwaju dźwigiem samochodowym.
	1 kpl.

	7
	Zestaw narzędzi specjalistycznych do obsługi, konserwacji napraw i regulacji tramwajów (jeśli konieczność ich wykorzystania wynika z konstrukcji tramwaju), w tym zestaw do płukania i napełniania układu hydraulicznego hamulca mechanicznego. Wykaz specjalistycznego wyposażenia obsługowego dotyczący oferowanego tramwaju, uwzględniający pełen asortyment wyszczególniony powyżej, określa Wykonawca na podstawie znajomości konstrukcji oferowanego tramwaju. Wykaz, o którym mowa wyżej Wykonawca dostarczy Zamawiającemu wraz z ofertą. Wykonawca nie ma obowiązku dostarczenia odrębnego wykazu w sytuacji, gdy nie obejmuje on innych, dodatkowych narzędzi i urządzeń niż wymagane przez Zmawiającego, wskazane powyżej i wyszczególnione w formularzu ofertowym. W przypadku stwierdzenia przez Zamawiającego na etapie realizacji umowy w oparciu o dokumentację techniczną i oględziny tramwaju w ramach odbioru oraz w okresie gwarancji oczywistej niezgodności zawartości wykazu z zawartością niezbędną dla danego typu tramwaju, będzie wymagał on wprowadzenia uzupełnień, których koszt obciąży Wykonawcę. 
	1 kpl

	8
	Drabina służąca do wychodzenia awaryjnego na dach tramwaju, z zaczepami pasującymi do gniazd w konstrukcji dostarczanych tramwajów zgodna z Przepisami. Z uwagi na konieczność dostosowania jej długości do różnych rodzajów torowisk (zabudowane, niezabudowane) – dwuczęściowa, przesuwna.
	2 szt.


2.6. Pakiet eksploatacyjno – naprawczy.
W ramach przedmiotowego zamówienia Wykonawca zobowiązany jest dostarczyć pakiet zawierający elementy tramwaju w asortymencie i liczbie zgodnej z wykazem podanym poniżej, przy dostosowaniu tego asortymentu do konstrukcji oferowanych tramwajów.

Zapotrzebowanie na przedmiotowy pakiet wynika z konstrukcji taboru oraz ma zadanie ograniczenie do niezbędnego minimum czas przestoju tramwajów w okresie wyłączenia 
z eksploatacji w związku  wymianą części szybko zużywających się takich jak np. obręcze. Będzie to służyć optymalizacji wykorzystania taboru poprzez zapewnienie jego stałej gotowości technicznej.

Wykaz zawartości pakietu określający elementy tramwaju i ich liczbę zawiera poniższa tabela. W cenie oferty należy uwzględnić ilości podane w kolumnie 3 poniższej tabeli.
	Lp.
	Asortyment
	Ilość

	1
	2
	3

	1
	Wózki jezdne – komplet wózków (w przypadku wózków napędowych chodzi o wózki kompletne z silnikami trakcyjnymi i przekładniami napędowymi do zabudowania bezpośrednio w tramwaju)
	1 kpl.

	2
	Przekładnia napędowa
	1 szt.

	3
	Silnik trakcyjny
	1 szt.

	4
	Przetwornica
	1 szt.


Uwaga: Przez komplet (kpl.) rozumie się pełne wyposażenie jednego tramwaju.

Elementy wchodzące w skład dostarczonego pakietu eksploatacyjno - naprawczego muszą być fabrycznie nowe. Nie dopuszcza się dostawy elementów używanych lub regenerowanych.

Dostarczone elementy pakietu eksploatacyjno-naprawczego muszą być dostosowane 
do zamontowania i użytkowania zarówno w tramwajach długich i krótkich, przy czym liczba 
i rodzaj wózków w komplecie musi odpowiadać liczbie i rodzajowi wózków zastosowanych w tramwaju długim. 
Elementy pakietu eksploatacyjno-naprawczego wymienione w poz. 2-4 tabeli muszą 
być dostarczone i odebrane nie wcześniej niż 60 dni i nie później niż 14 dni przed zgłoszeniem do odbioru pierwszego tramwaju. W przypadku nie zrealizowania powyższego warunku, Zamawiający nie przystąpi do odbioru tramwajów.

Elementy pakietu eksploatacyjno-naprawczego wymienione w poz. 1 tabeli muszą 
być dostarczone i odebrane nie wcześniej niż 60 dni i nie później niż 14 dni przed zgłoszeniem do odbioru pierwszego tramwaju długiego. W przypadku nie zrealizowania powyższego warunku, Zamawiający nie przystąpi do odbioru tramwajów.
2.7. Odbiory tramwajów

2.7.1. Miejsce odbiorów tramwajów
Odbiory tramwajów będą odbywały się na terenie miasta Bydgoszczy, w miejscu wskazanym przez Zamawiającego.
2.7.2. Procedura odbiorowa tramwajów
1. Procedura odbioru tramwajów może być rozpoczęta nie wcześniej niż po uprzednim dokonaniu odbiorów dokumentacji (zgodnie z pkt. 2.2.17), przeprowadzeniu szkoleń (zgodnie z pkt. 2.4) i zrealizowaniu dostaw wyposażenia i narzędzi specjalistycznych (zgodnie z pkt. 2.5) z zachowaniem terminów ich wykonania poprzedzających dostawy tramwajów zgodnie z zapisami Harmonogramu.
2. Wykonawca zgłosi Zamawiającemu zamiar przeprowadzenia czynności odbiorowych każdego tramwaju z 5 dniowym wyprzedzeniem.
3. W terminie 2 dni od zgłoszenia Zamawiający ustali termin rozpoczęcia odbioru danego tramwaju, który nie nastąpi później niż 5 dni od dnia zgłoszenia.

4. Liczba tramwajów poddawanych jednocześnie procedurom odbiorowym w Etapach I-III nie może być większa niż 3 szt.

5. Procedura odbiorowa dla każdego tramwaju indywidualnie, przebiegała będzie trzyetapowo i w następującej kolejności:

a) Etap I - Przekazanie tramwaju do odbiorów. 
Wykonawca na własny koszt i własnym staraniem przetransportuje (wraz z rozładunkiem) tramwaj do miejsca odbioru w terminie uzgodnionym z Zamawiającym. Realizacja Etapu I zostanie odnotowana w protokóle odbioru.
b) Etap II - Sprawdzenie zgodności kompletacji i stanu (uszkodzenia, nieprawidłowy montaż, itp.) tramwaju z niniejszymi warunkami techniczno-eksploatacyjnymi dostawy. 
Wykonanie tych czynności Zamawiający zrealizuje w terminie do 3 dni. W przypadku braku zastrzeżeń Zamawiający odnotuje prawidłowe wykonanie II Etapu w protokóle odbioru. W przypadku zastrzeżeń Wykonawca zobowiązany jest do usunięcia nieprawidłowości, a czynności określone dla Etapu II zostaną powtórzone przez Zamawiającego w terminie 3 dni od zgłoszenia przez Wykonawcę usunięcia stwierdzonych przez Zamawiającego nieprawidłowości. W przypadku nieusunięcia przez Wykonawcę wszystkich stwierdzonych przez Zamawiającego nieprawidłowości w terminie 14 dni od zakończenia Etapu I, Wykonawca zobowiązany 
jest do przetransportowania tramwaju swoim staraniem i na swój koszt z miejsca odbiorów.
c) Etap III – Próby ruchowe na zajezdni i na trasach komunikacyjnych – bez pasażerów.
Zamawiający w terminie 3 dni od zakończenia Etapu II dokona prób ruchowych tramwaju na terenie zajezdni i na trasach komunikacyjnych. Próby będą obejmowały: sprawdzenie poprawności funkcjonowania układów związanych z bezpieczeństwem eksploatacji w ruchu drogowym zgodnie z obowiązującymi Przepisami oraz wstępne sprawdzenie poprawności funkcjonowania wszystkich układów tramwaju w ruchu. W przypadku braku zastrzeżeń Zamawiający odnotuje prawidłowe wykonanie III Etapu w protokóle odbioru. W przypadku zastrzeżeń Wykonawca zobowiązany jest do usunięcia nieprawidłowości, a czynności określone dla Etapu III zostaną powtórzone przez Zamawiającego w terminie 2 dni od zgłoszenia przez Wykonawcę usunięcia stwierdzonych przez Zamawiającego nieprawidłowości. W przypadku nieusunięcia przez Wykonawcę wszystkich stwierdzonych przez Zamawiającego nieprawidłowości w terminie 7 dni od zakończenia Etapu II, Wykonawca zobowiązany jest do przetransportowania tramwaju swoim staraniem i na swój koszt z miejsca odbiorów.

d) Etap IV – Próby eksploatacyjne na trasach komunikacyjnych - z pasażerami.
Zamawiający w ciągu 3 dni od zakończenia Etapu III dokona prób eksploatacyjnych tramwaju na trasach komunikacyjnych, podczas normalnej eksploatacji liniowej z pasażerami. Próby będą miału na celu zweryfikowanie awaryjności eksploatacyjnej tramwaju w trakcie wykonywania zadań przewozowych, do których został 
on przeznaczony. W przypadku przejechania przez tramwaj bezawaryjnie (nie może ulec awarii żaden element tramwaju) 500 kilometrów Zamawiający odnotuje prawidłowe wykonanie IV Etapu w protokóle odbioru, co będzie równoznaczne 
z odbiorem końcowym tramwaju. W przypadku zastrzeżeń Wykonawca zobowiązany jest do usunięcia nieprawidłowości, a czynności określone dla Etapu IV będą powtarzane przez Zamawiającego do chwili osiągnięcia przez tramwaj 500 km bezawaryjnej eksploatacji w warunkach określonych dla niniejszego etapu. 
W przypadku nie osiągnięcia przez tramwaj 500 km bezawaryjnego przebiegu 
w warunkach określonych dla niniejszego etapu w terminie 10 dni od dnia rozpoczęcia prób Wykonawca zobowiązany jest do przetransportowania tramwaju swoim staraniem i na swój koszt z miejsca odbiorów.

6. W przypadku, gdy procedura odbiorowa nie zakończy się wynikiem pozytywnym, a Wykonawca zgodnie z przyjętą procedurą przetransportuje tramwaj z miejsca odbiorów, wznowienie procedury odbiorowej rozpoczyna swój bieg od Etapu I.

2.8. Załączniki wymagane do oferty.
1. Usytuowanie największego przekroju poprzecznego tramwaju (w formie tabelarycznej) wg opisu w pkt. 1.1 „Skrajnia” Wymagań T-E.

2. Wizerunek tramwaju w kolorystyce bazującej na barwach miasta Bydgoszcz.
3. Rysunki obrazujące wygląd zewnętrzny tramwaju (oba boki, czoło i tył) oraz przekrój nadwozia tramwaju pokazujący układ siedzeń i miejsce na wózki (inwalidzki, dziecięcy) oraz rozmieszczenie drzwi i zaznaczenie skosów nadwozia.
4. Przekrój przez oś podłużną tramwaju obrazujący linię podłogi w części pasażerskiej – po wyłączeniu kabiny motorniczego i pulpitu manewrowego z tyłu tramwaju – z zaznaczeniem jej wysokości nad pgs w funkcji długości tramwaju. Linię należy wykreślić przyjmując dla długości tramwaju skalę 1:100, a dla odległości podłogi 
od główki szyny skalę 1:10. Powyższe należy wykonać dla tramwaju nie obciążonego, z nowymi kołami (nowymi obręczami).

5. Propozycja zagospodarowania przestrzeni kabiny motorniczego wraz z drzwiami.
Załącznik Nr 2 do umowy Nr…….. z dnia ……….
WARUNKI GWARANCJI
Wykonawca udziela gwarancji na dostarczone tramwaje na zasadach określonych poniżej.

1) Wykonawca, niniejszym gwarantuje, że tramwaj określony w dokumencie gwarancyjnym i dostarczony przez Wykonawcę jest wolny od wad materiału 
i wykonania, posiada gwarancję całopojazdową przez okres 60 miesięcy od daty odbioru stwierdzonego protokołem zdawczo-odbiorczym, bez limitu kilometrów.

2) Wykonawca udziela również dla całej struktury nadwozia, blach poszycia zewnętrznego, oraz poszycia  dachu 10 letniej gwarancji na perforację korozyjną.

3) Wykonawca udziela 6 letniej gwarancji na powłoki lakiernicze.
4) Wykonawca udziela 10 letniej gwarancji na szkielet nadwozia w zakresie pękania konstrukcji.
5) Wykonawca udziela gwarancji w okresie wskazanym powyżej w pkt 1-4 na wady masowe. Za wady masowe uznaje się wady tego samego rodzaju, które mogą mieć charakter konstrukcyjny, materiałowy, technologiczny lub montażowy, które wystąpiły w co najmniej 3 tramwajach w okresie do 12 miesięcy od powstania usterki w pierwszym tramwaju.

6) W przypadku wystąpienia wady masowej zastosowanie ma poniższa procedura:
a) Wykonawca, po otrzymaniu pisemnego powiadomienia o wystąpieniu wad masowych (zwanego dalej powiadomieniem), zobowiązuje się do niezwłocznego, nie później jednak niż w ciągu 30 dni kalendarzowych ustalenia przyczyny uszkodzenia,
b) W przypadku stwierdzenia wady masowej Wykonawca w porozumieniu 
z Zamawiającym określi każdorazowo w terminie 45 dni od powiadomienia przez Zamawiającego sposób usunięcia wad masowych, harmonogram oraz termin ich usunięcia. W przypadku nieuzgodnienia terminu usunięcia wady 
w powyższym trybie Wykonawca zobowiązany jest do usunięcia wady masowej w terminie 60 dni od powiadomienia przez Zamawiającego. Przyjęty przez strony sposób usunięcia wad masowych ma na celu skuteczne i trwałe usunięcie wady masowej i przywrócenie dostarczonym tramwajom sprawności technicznej w stopniu zapewniającym niezakłóconą realizację usług przewozowych,
c) W przypadku, gdy wady masowe mogą skutkować wystąpieniem uszkodzenia w krótkim okresie czasu w większej liczbie tramwajów, Wykonawca jest zobowiązany do niezwłocznego (maksymalnie 7 dni) wykonania naprawy prewencyjnej w zagrożonych uszkodzeniem tramwajach, gdy zachodzi niebezpieczeństwo dla zdrowia lub życia pasażerów, a w pozostałych przypadkach w terminie przedstawionym w harmonogramie dostarczonym przez Wykonawcę, jednak nie dłuższym niż 90 dni od daty pisemnego powiadomienia przez Zamawiającego,
d) Wykonawca, po wystąpieniu wad masowych, zobowiązuje 
się  do niezwłocznego podjęcia skutecznych działań w celu niedopuszczenia 
do powtórzenia się ich w przyszłości, w dostarczonych  tramwajach,
e) Wykonawca ustali z Zamawiającym terminy usunięcia wad masowych, w taki sposób żeby umożliwić Zamawiającemu realizację zadań przewozowych,
f) W przypadku ponownego wystąpienia, po naprawie, uszkodzeń o podobnym do naprawianych charakterze lub mających z nim związek Wykonawca zobowiązuje się wymienić uszkodzone zespoły lub podzespoły, które spowodowały wystąpienie przedmiotowych uszkodzeń masowych na nowe, wolne od wad. Zamawiający zastrzega sobie, w przypadku kolejnego powtarzającego się występowania w tramwajach wad masowych nie dających się usunąć w sposób określony powyżej, prawo żądania wymiany tramwajów 
z wadami masowymi na wolne od wad. Wymiana tramwajów na wolne od wad nastąpi na podstawie art. 577 § 1-3 KC,
g) W ramach zawartej umowy Wykonawca zobowiązany jest na zasadach określonych w  lit. b ÷ f do usuwania wad masowych, które ujawniły 
się w dostarczonych tramwajach w okresie wskazanym powyżej w ppkt 1-4. Koszt usuwania wad masowych zawarty jest w cenie dostarczanych zgodnie 
z umową tramwajów. Zapis obejmuje również obowiązek dokonania przez Wykonawcę wymiany tramwajów na wolne od wad w przypadku określonym powyżej w lit. f. 
7) Niniejsza gwarancja obejmuje bezpłatną wymianę lub naprawę części uznanych 
za wadliwe pod względem materiału i/lub wykonania oraz pokrycie wszelkich kosztów, zwłaszcza materiałów, części, podzespołów i robocizny,  związanych 
z usunięciem takich wad, w tym wad masowych. Wykonawca lub autoryzowany serwis zadecyduje o tym, jakie działania zostaną podjęte w celu usunięcia wyżej wymienionych wad. Niesprawne części i podzespoły, po wymontowaniu z pojazdu i zastąpieniu ich sprawnymi, są własnością Wykonawcy.
8) Czas reakcji serwisu na zgłoszenie usterki _________– max. 48 godzin (Zapis zostanie odpowiednio zmodyfikowany w oparciu o treść oferty Wykonawcy).
9) Termin usunięcia wad ujawnionych w okresie gwarancji, z zastrzeżeniem zapisów pkt. 5, wynosi ________ - max. 7 dni roboczych (Zapis zostanie odpowiednio zmodyfikowany w oparciu o treść oferty Wykonawcy) od daty powiadomienia Wykonawcy faksem bądź za pośrednictwem poczty elektronicznej. W przypadku gdy zaistnieje konieczność wydłużenia terminu usunięcia wad ponad _______ - 
7 dni roboczych (Zapis zostanie odpowiednio zmodyfikowany w oparciu o treść oferty Wykonawcy) Wykonawca jest zobowiązany jest zapłacić karę określoną 
w umowie.

10) Wykonawca zobowiązany jest na własny koszt odebrać do naprawy i dostarczyć po naprawie tramwaj (jeżeli jest to konieczne) Zamawiającemu.

11) Gwarancja zachowuje ważność przy spełnieniu następujących warunków:

a) prowadzący pojazd postępował według wskazań zawartych w instrukcji użytkowania i utrzymania tramwajów przekazanej przez wykonawcę 
i otrzymał stosowne przeszkolenie. 
b) pojazd był używany zgodnie z przeznaczeniem, a ewentualne przebudowy pojazdu dokonane zostały w sposób i w miejscu autoryzowanym przez wykonawcę.
c) zabezpieczające przed manipulacją plomby, są nienaruszone, jeżeli takie zabezpieczenia zostały dokonane.
d) eksploatacja pojazdu prowadzona była zgodnie z obowiązującymi instrukcjami, tzn. że czynności wymagane w warunkach gwarancji oraz podstawowa i pełna obsługa eksploatacyjna prowadzone są zgodnie 
z wymogami dotyczącymi przebiegu pojazdu i/lub czasu wykonania obsług.
e) wady nie są spowodowane przez nieprawidłową lub niedostateczną obsługę 
a naprawy i obsługi wykonywane są przez pracowników przeszkolonych przez wykonawcę.
f) nie używano olejów, smarów i płynów niskokrzepnących do układów chłodzenia o parametrach (własnościach) gorszych niż zalecane przez wykonawcę. wykonawca przekaże zamawiającemu wraz z dostawą pierwszego tramwaju pełną listę w/w produktów z ich podstawowymi własnościami i zobowiązuje się do jej bieżącej aktualizacji”.
12) Z gwarancji wyłączone są materiały eksploatacyjne w szczególności:

a) wkłady filtrów,

b) płyny eksploatacyjne:  oleje przekładniowe i hydrauliczne, płyny – z wyłączeniem wycieku ww. płynów w przypadku uszkodzenia innego elementu podlegającego gwarancji np. uszczelka, złączki itp.

c) smary
po okresie wynikającym z wymiany w ramach przewidzianych harmonogramem obsług technicznych.
13) Wykonawca zapewni w okresie gwarancji określonym w pkt. 1 wymianę zużytych obręczy na własny koszt. Obręcze zostaną dostarczone przez Wykonawcę i na jego koszt, o ile przyczyną ich wymiany nie są uszkodzenia mechaniczne np. w wyniku kolizji drogowej. 

14) Gwarancja nie obejmuje szkód spowodowanych przez kolizje, klęski żywiołowe, eksploatację tramwaju niezgodnie z dostarczoną dokumentacją oraz uszkodzeń powstałych na skutek:

a) Kradzieży, włamania, pożaru,

b) Działania czynników zewnętrznych lub atmosferycznych jak asfalt, kamienie, żwir, grad, osady chemiczne i sól (inne aniżeli używane do zimowego utrzymania dróg), kwasy, soki roślinne itp.,

c) Używania niewłaściwych olejów smarów, płynów lub innych materiałów eksploatacyjnych (lista zalecanych materiałów eksploatacyjnych zawarta 
jest w dokumentacji technicznej przekazywanej z tramwajem lub partią tramwajów),

d) Wypadków komunikacyjnych lub następstw będących ich skutkiem oraz kosztów dodatkowych związanych z usuwaniem skutków awarii na linii komunikacyjnej,

chyba, że uszkodzenia (szkody) te powstały z przyczyn tkwiących w rzeczy 
lub przyczyny te miały wpływ na uszkodzenia.
15) Przedłużenie gwarancji. Gwarancja, o której mowa w pkt.1-4, ulega przedłużeniu o: 

a) Czas wyłączenia tramwaju z eksploatacji spowodowany uszkodzeniem 
w okresie gwarancji, określony liczbą dni przebywania tramwaju w naprawie gwarancyjnej, z wyjątkiem napraw jednodniowych, licząc od dnia zgłoszenia usterki tramwaju do dnia zwrotu tramwaju po naprawie,

b) Okres wyłączenia tramwaju z ruchu z powodu wady masowej, o której mowa w pkt. 5 liczony jak w lit. a,

c) Okres wyłączenia tramwaju z ruchu z powodu naprawy prewencyjnej, o której mowa w pkt. 6 lit. c liczony jak w lit. a, 

d) Czas pozostawienia tramwaju u Wykonawcy, w przypadku konieczności przetransportowania tramwaju do Wykonawcy,

e) Czas wyłączenia tramwaju z eksploatacji spowodowany uszkodzeniem 
w okresie gwarancji, określony liczbą dni oczekiwania przez Zamawiającego na dostarczenie zamówionych części zamiennych, powiększony o ryczałtowo naliczony jeden dzień, przeznaczony na wykonanie naprawy. Przy czym wyłączenie tramwaju z eksploatacji, będące podstawą do przedłużania gwarancji, powinno być uzasadnione względami eksploatacyjnymi 
lub bezpieczeństwa ruchu.
16) Dokonywanie następujących czynności przez Zamawiającego nie powoduje utraty gwarancji:

a) Naklejanie i usuwanie foli reklamowych rekomendowanych przez Wykonawcę w sposób zgodny z jego wytycznymi na zewnątrz nadwozia tramwaju (szyby, lakierowane poszycie) z wyjątkiem naklejania lub usuwania folii reklamowych metodami, które mogą doprowadzić do uszkodzenia powłoki lakierniczej tramwaju. Przy czym ewentualne naprawy związane z uszkodzeniem powłoki lakierniczej nie będą stanowić przedmiotu odpowiedzialności Wykonawcy 
z tytułu gwarancji i zostaną usunięte przez Zamawiającego na koszt Wykonawcy reklamy, 

b) Naklejanie piktogramów, informacji dla pasażerów, logo, nr taborowych, itp. na poszyciach zewnętrznych i w przestrzeni pasażerskiej,

c) Instalację urządzeń związanych z prowadzoną działalnością usługową, 
np. urządzeń systemu łączności, monitoringu pracy motorniczego i tramwaju, nadzoru i zarządzania ruchem, nr brygady, itp.

17) Wykonawca gwarantuje, w okresie gwarancji określonej w pkt. 4 (przy eksploatacji pojazdu w warunkach zgodnych z przeznaczeniem), zachowanie wszystkich własności ochronnych i użytkowych powłok lakierniczych zewnętrznych tramwaju, które będą wykonane zgodnie z technologią i odpowiednimi normami dla powłok 
o podwyższonej odporności na ścieranie przy myciu pojazdów na myjniach wieloszczotkowych (lakiery poliuretanowe lub akrylowe), w szczególności w zakresie następujących cech: twardości, odporności na ścieranie oraz uderzenia, elastyczności, przyczepności do podłoża, odporności na działanie światła i podwyższonej temperatury, odporności na działanie czynników chemicznych oraz smarów i klejów (w tym klejów folii samoprzylepnych stosowanych do celów reklamowych). 

18) W okresie gwarancji Wykonawca udziela Zamawiającemu autoryzacji upoważniającej do wykonywania obsług technicznych (przeglądów okresowych) oraz napraw nie objętych gwarancją, które będą się odbywać we wskazanej przez Zamawiającego zajezdni na terenie miasta Bydgoszczy. 

19) Pomimo udzielonej Zamawiającemu w okresie gwarancji autoryzacji, Wykonawca 
w tym okresie zobowiązany jest również do wykonywania napraw nie objętych gwarancją, a zgłoszonych przez Zamawiającego. Wykonawca zobowiązany jest odebrać do naprawy, naprawić i dostarczyć po naprawie do miejsca na terenie miasta Bydgoszczy wskazanego przez Zamawiającego, w czasie przewidzianym w katalogu standardowych czasów napraw na daną operacje zwiększonym o 48 godzin na czynności organizacyjne związane z transportem przed i po naprawie. Czas liczony jest od zgłoszenia faksem lub za pośrednictwem poczty elektronicznej. Wykonawca dostarczy wraz z pierwszym tramwajem sporządzony w języku polskim katalog standardowych czasów napraw. Wykonanie takich napraw będzie płatne odrębnie na podstawie przedstawionej przez Wykonawcę kalkulacji.

20) Ze strony Wykonawcy, osobami do których Zamawiający będzie zgłaszał tramwaje 
do naprawy będą. …................................................................ (stanowisko, imię 
i nazwisko, nr faksu, adres e-mail do kontaktów).

21) Sposób postępowania w przypadku konieczności wykonania obsługi lub naprawy wykraczającej poza zakres udzielonej autoryzacji oraz w innych wyjątkowych przypadkach wymagających zastosowania specjalnych technologii 
lub oprzyrządowania wymagają uzgodnień obu Stron.

22) Wykonawca zobowiązany jest do udzielenia Zamawiającemu pomocy w rozwiązaniu każdego problemu dotyczącego dostarczonych tramwajów w całym okresie 
ich eksploatacji.

23) Wykonawca nie może swoich zobowiązań wynikających z powyższych zapisów przekazać trzeciej Stronie bez pisemnej zgody Zamawiającego. 

24) Wykonawca oświadcza, że w jego imieniu obowiązki wynikające z gwarancji na dostarczone pojazdy wykonuje ........................................................................................

25) Niezależnie od odpowiedzialności z tytułu gwarancji Wykonawca ponosi odpowiedzialność z tytułu rękojmi za wady pojazdu.
26) Wszelka korespondencja dotycząca gwarancji będzie przesyłana za pośrednictwem faksu bądź poczty elektronicznej (e-mail), przy czym  w każdym przypadku wymagane jest również jej przesłanie w formie pisemnej.
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