Dofinansowano ze srodkéw
Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska

i Gospodarki Wodnej

Zatacznik nr 9 do SIWZ Nr referencyjny postepowania: 7/S/2018

Przedmiot zamodwienia jest wspoétfinansowany w ramach projektu pn.: ,Obnizenie zuzycia
energii i paliw w transporcie publicznym w Gdyni poprzez zakup bezemisyjnego taboru z
napedem elektrycznym” ze s$rodkdéw Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej, w ramach Programu priorytetowego pn.: ,System zielonych
inwestycji (GIS — Green Investment Scheme). Cze$¢ 2 GEPARD - Bezemisyjny transport
publiczny”.

Szczego6towy Opis Przedmiotu Zamdwienia

Dostawa 6 szt. fabrycznie nowych niskopodiogowych autobusow elektrycznych
jednoczionowych/standardowych 11,5 m - 13,5 m. z zasilaniem opartym na
bateriach trakcyjnych, tadowanych z trolejbusowej sieci trakcyjnej podczas
ruchu i postoju.

I. Postanowienia ogdlne

1. Przedmiotem zamowienia jest dostawa 6 sztuk niskopodtogowych autobuséw
elektrycznych jednocztonowych/standardowych o:

1.1.- dtugosci 11,5 - 13,5 m,,
1.2. - szerokosci maks. 2,550 m;

1.3.- wysokosci max 3,4 m przy ztozonych odbierakach pradu, w tym podczas
zasilania z baterii trakcyjnej;

1.4.- zwis przedni. Zaden element nadwozia nie powinien znajdowaé sie ponizej
potptaszczyzny:

1.4.1. na ktorej brzegu lezg punkty styku przednich kot i jezdni;
1.4.2. nachylonej o kat nie mniejszy niz 7 © wzgledem powierzchni jezdni;
1.4.3. wznoszacej sie ku przodowi pojazdu.

1.5.- zwis tylny. Zaden element nadwodzia nie powinien znajdowal sie ponizej
potptaszczyzny:

1.5.1. na ktorej brzegu lezg punkty styku tylnych kot i jezdni;
1.5.2. nachylonej o kat nie mniejszy niz 7 © wzgledem powierzchni jezdni;

1.5.3. wznoszacej sie ku tytowi pojazdu.
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1.6. tadowanie baterii trakcyjnej z sieci trakcyjnej, podczas jazdy i postoju, musi by¢
mozliwe:

1.6.1. - przy oddaleniu sieci trakcyjnej od osi autobusu elektrycznego, w punkcie
$rodkowym podstawy odbierakéw pradu, w prawo lub w lewo, do 4,5 m;

1.6.2. - dla wysokosci sieci trakcyjnej zawieszonej na wysokosci od 3,7m do
6,2m liczac od powierzchni jezdni.

2. Wszystkie dostarczone autobusy elektryczne powinny by¢ fabrycznie nowe,
wyprodukowane nie pozniej niz 12 miesiecy przed dostawg. Komponenty uzyte do
produkcji autobusow elektrycznych powinny by¢ fabrycznie nowe.

3. Dostarczone autobusy elektryczne zostang wlgczone w Zintegrowany System
Zarzadzania Komunikacjg Miejska (Tristar ). Wykonawca wykona niezbedna instalacje
w pojezdzie na podstawie projektu przekazanego w przeciggu 30 dni przez
Zamawiajqcego.

4, Zamawiajacy w czesci III okresla wymagania minimalne dla dostarczanych autobusow
elektrycznych. Ponadto warunki dostawy oraz gwarancji zostaty okreslone w projekcie
umowy stanowigcym Zatacznik nr 8do SIWZ.

5. Zamawiajacy wskazuje, ze zgodnie z art. 2 pkt 1) ustawy z 11 stycznia 2018 r. o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych rozumie sie przez autobus zeroemisyjny
- autobus w rozumieniu art. 2 pkt 41 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o
ruchu drogowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 1260 i 1926 oraz z 2018 r. poz. 79, 106, 138
i 317), wykorzystujacy do napedu energie elektryczng wytworzong z wodoru w
zainstalowanych w nim ogniwach paliwowych lub wytgcznie silnik, ktérego cykl pracy
nie prowadzi do emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem
zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych, o ktdrym mowa w ustawie z dnia 17 lipca
2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazéw cieplarnianych i innych substancji
(Dz. U. z 2017 r. poz. 286, 1566 i 1999), oraz trolejbus w rozumieniu art. 2 pkt 83
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym;

6. Zgodnie z art. 2 pkt 83) ustawy z 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym nalezy
rozumiec przez trolejbus - autobus przystosowany do zasilania energig elektryczng z
sieci trakcyjnej.

7. Trolejbus jest autobusem elektrycznym w rozumieniu ww. przepiséw. Dostarczone
pojazdy beda musiatly posiada¢ homologacje autobusu elektrycznego (EKG ONZ 100)
oraz trolejbusu (EKG ONZ 107) lub wedtug norm réwnowaznych.

I1. Wykaz skrotéw oraz definicje niektorych pojec
BT; bateria trakcyjna: Zasobnik energii elektrycznej oparty na odwracalnych ogniwach
elektrochemicznych (akumulatorach) petnigcy funkcje zasilania ETBUS.
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DND; detektor napiecia dotykowego: Urzadzenie wykrywajace niebezpieczne dla
cztowieka napiecie miedzy karoserig autobusu elektrycznego a jezdnig. Stosowanie DND
w autobusach przystosowanych do odbioru energii elektrycznej z trolejbusowe]j sieci
trakcyjnej jest wymagane przez obowigzujace przepisy.

ETBUS; autobus elektryczny bedacy przedmiotem niniejszego postepowania.

MT; silnik trakcyjny: Silnik elektryczny stuzacy do napedzania ETBUS za
posrednictwem urzadzen przeniesienia energii mechanicznej. Zamawiajacy wymaga
zastosowania jednego silnika trakcyjnego.

NT; naped trakcyjny: Zespot urzadzen elektrycznych stuzacych do napedzania ETBUS
(rozruch i hamowanie elektrodynamiczne) sktadajacy sie miedzy innymi z silnika
trakcyjnego MT, przeksztaittnika trakcyjnego PT, rezystora hamowania RH oraz
innych urzadzen gwarantujacych prawidtowg prace NT jako catosci.

PS; przetwornica statyczna: Urzadzenie energoelektroniczne zasilane napieciem
trakcyjnym bateryjnym UTRB, zasilajace rozne odbiorniki energii elektrycznej z
zachowaniem separacji galwanicznej wyjsc.

PT; przeksztaltnik trakcyjny: Urzadzenie energoelektroniczne zasilane napieciem
trakcyjnym bateryjnym UTRB, zasilajace MT w taki sposéb aby osiggat zadane
parametry elektromechaniczne z uwzglednieniem wymaganych parametréw zrédia
zasilania.

RH; rezystor hamowania: Rezystor stuzacy do rozpraszania nadmiaru
(niewykorzystanej czesci) energii hamowania czyli zapobiegajacy nadmiernemu
wzrostowi napiecia w PT, BT i ST podczas hamowania elektrodynamicznego ETBUS.

ST; Trolejbusowa sie¢ trakcyjna: Podstawowe zrdédto zasilania trolejbuséw oraz
tadowania i zasilania ETBUS.

UKSI; urzadzenie kontroli stanu izolacji: Urzadzenie wykrywajace spadek rezystancji
izolacji badanych uktadéw, podczas normalnej eksploatacji, ponizej wartosci $wiadczacej
o ostabieniu lub uszkodzeniu.

UBT; napiecie baterii trakcyjnej BT.
UST; napiecie trolejbusowej sieci trakcyjnej ST.

UTRB; napiecie trakcyjne bateryjne. Napiecie zasilania PS i NT, podawane z BT,
réwnolegtej pracy BT i WPS, lub tylko WPS w trybie awaryjnym.

WPS; wejSciowa przetwornica separujaca. Urzadzenie energoelektroniczne, zasilane
z sieci trakcyjnej ST napieciem UST, przeznaczone do tadowania BT z parametrami
zadanymi przez urzadzenia zewnetrzne oraz zasilania napieciem trakcyjnym bateryjnym
UTRB rownolegle z BT lub autonomicznie w trybie awaryjnym.
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ZS; zasilanie stacjonarne trolejbusu. Zasilanie ETBUS podczas postoju ze
standardowej sieci 3 x 400 V, 50 Hz.

III. Wymagania szczegoiowe

W

niniejszym rozdziale przedstawiono minimalne wymagania techniczne dla

dostarczanych ETBUS.

1.

Ogumienie

1.1. Wymagane jest ogumienie catoroczne, bezdetkowe, 275/70 x 22,5 typu
miejskiego o konstrukcji catostalowej ze wzmocnionym ptaszczem bocznym
posiadajace: znak homologacji, wskazniki zuzycia bocznego, minimalny indeks
no$nosci 148/145 oraz minimalny symbol predkosci ,J".

1.2, Nakretki kot zabezpieczone dwoma parami przez samoczynnym
odkrecaniem.

. System smarowania

2.1.Wymagany jest system centralnego smarowania na smar potptynny zawierajacy
dodatki poprawiajace wtasnosci antykorozyjne i antyutleniajagce. Przeznaczony do
smarowania skojarzen tracych w pojazdach uzytkowych w tym trolejbusow i
0golnie autobuséw.

2.1.1. ukitad jednoprzewodowy z elektronicznym ukfadem sterujagcym z pamieciq i
mozliwoscig regulacji czestotliwosci smarowania oraz ztacze wraz z
przewodem do wuzupetniania zbiorniczka dostepne ze stanowiska
naprawczego;

2.1.2. ci$nienie robocze: min. 3,6 - max 3,8 MPa;

2.1.3. temperatura pracy w zakresie: -35 - + 75 stopni C;

2.1.4. napiecie zasilania - 24V;

2.1.5. iloé¢ ttoczonego smaru w cyklach: min. 60 cm?® - max 80 cm?;
2.1.6. pojemnosc¢ zbiornika: min. 2,7 1;

2.1.7. rodzaj zabezpieczenia urzadzenia przed uszkodzeniem - stopien ochrony
pracy urzadzenia: IP 5K9K; DIN - EN 50050-9 lub rownowazne

2.1.8. konstrukcja zasobnika smaru musi umozliwia¢ podglad poziomu smaru,
smar nie moze sie miesza¢ z kondensatem pary wodnej lub powietrzem,
wymagane jest nieprzerwane dziatanie ukfadu smarowania do catkowitego
zuzycia smaru znajdujgcego sie w zasobniku.

2.1.9. uktad musi posiada¢ system diagnozy, informujacy w kabinie kierowcy o
wystgpieniu usterki a takze informacji o braku smaru w zasobniku.
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3. Pomost przedni.
3.1.Barierka ograniczajaca jazde pasazerow na przednim pomoscie winna by¢ trwale

odizolowana elektrycznie od konstrukcji (masy) pojazdu. Sposob wykonania

izolacji Wykonawca winien uzgodni¢ z Zamawiajacym do 30 dni od podpisania

umowy.

4. Siedzenia pasazerskie.

4.1.Siedzenia pasazerskie typu miejskiego, uksztattowane ergonomicznie,

wandaloodporne tj. o powierzchniach utrudniajacych nanoszenie napiséw typu
"graffiti”, materiatl tapicerski o duzej odpornosci na zuzycie (wycieranie,
zabrudzenie) oraz o podwyzszonej odpornosci na akty wandalizmu (rozerwanie,

rozciecie).

4.2, Kolorystyka i wzor tapicerki:
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4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Wktadki tapicerskie siedziska i oparcia tatwo wymienialne posiadajqce wykonany
trwata technikg motyw graficzny zgodnie z przedstawionym p/w wzorem i
kolorystka, pod tapicerkg gabka zmiekczajaca.

Dane dotyczace wiasciwosci tkaniny:
- waga powierzchni minimum 500 g/m?
- odpornos¢ na rozcigganie mniej niz 700 N
- odpornos¢ na rozrywanie nie mniej niz 30 N
- odpornos¢ na scieranie nie mniej niz 50 000 T

Mocowanie foteli (elementy mocowania) do konstrukcji trolejbusu w taki sposdb
aby skutecznie umozliwi¢ ich czyszczenie-

Fotele pasazerskie specjalne do przewozu oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie - $cisle wg Wymagan okreslonych w Regulaminie nr 100 i 107
Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow Zjednoczonych
(EKG/ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 i
M3 w odniesieniu do ich budowy ogdlnej.

Liczba miejsc siedzacych co najmniej 30 + 1 (w tym nie wiecej niz 2 straponteny)
oraz co najmniej 6 miejsc siedzacych dostepnych z niskiej podtogi.

Ogdlna liczba miejsc nie mniej niz 75.

5. Stanowisko dla niepetnosprawnych.

5.1.

5.2.

5.3.

Miejsce na wdzki o dtugosci co najmniej 1700 mm naprzeciwko II drzwi po lewej
stronie (dopuszcza sie miejsce na wozki po prawej stronie pojazdu przy II
drzwiach, jezeli drzwi te sq otwierane na zewnatrz).

Pochylnia (lub podnosnik) dla wozkéw w II drzwiach o nosnosci, co najmniej 300
kg - przy drugich ($rodkowych) drzwiach.

Masa czesci odktadanej pochylni nie powinna przekroczy¢ 15 kg.

6. Kabina kierowcy.

6.1.

6.2.

Wydzielona, zamykana na zamek patentowy typu potzamknietego z drzwiami
oszklonymi z otworem w szybie i potka do sprzedazy biletow oraz szklang ostong
potkolista od drzwi do deski rozdzielczej nie siegajaca poza 3/4 szerokosci
pojazdu. Zabudowa kabiny kierowcy powinna umozliwi¢ pasazerom korzystanie z
catej szerokosci I drzwi (dwuskrzydiowe) w tym rdéwniez z ich pierwszego
skrzydta.

Kabina kierowcy oddzielona od przedziatu pasazerskiego Sciankg za miejscem
kierowcy i drzwiami po prawej stronie miejsca kierowcy.
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6.3.

6.4.

6.5.

Drzwi kabiny w gdrnej czesci (co najmniej od dolnego poziomu tablicy rozdzielczej
przeszklone z okienkiem do sprzedazy biletdw, dopuszcza sie stosowanie
dodatkowej szyby, stanowigcej przedtuzenie szyby w drzwiach kabiny w strone
przedniej szyby pojazdu, przejrzysto$¢ tych szyb nie moze by¢ w Zzaden sposob
ograniczona.

Szyba oddzielajgca kabine od pasazerow powinna by¢ wykonana z tzw. szkla
bezpiecznego oraz z antyrefleksem.

Fotel kierowcy z zawieszeniem pneumatycznym i petng regulacjq bezstopniowg, w
zaleznosci od indywidualnych potrzeb kierowcy posiadajacy nastepujace przyciski
regulacyjne:

6.5.1. przycisk regulacji wysokosci fotela

6.5.2. przycisk napetniania poduszek podparcia ledzwiowej czesci kregostupa
6.5.3. przycisk regulacji ttumienia — amortyzacji fotela

6.5.4. przycisk regulacji napetnienie poduszki fotela

6.5.5. dzwignia blokady przesuwu przdd-tyt fotela

6.5.6. przycisk regulacji pochylenia poduszki fotela

6.5.7. przycisk przesuwu samej poduszki fotela

6.5.8. przycisk regulacji obrotnicy fotela

6.5.9. dzwignia regulacji pochylenia dolnej czesci oparcia fotela

6.5.10. dzwignia regulacji pochylenia gérnej czesci oparcia fotela

6.5.11. wyposazony w zagtéwek i podtokietniki.

6.6.

6.7.

Pulpit kierowcy z regulowanym pochyleniem i wysokoscig kierownicy.

Rozmieszczenie przyciskow/przetagcznikdw na pulpicie opisany zostat w zatgczniku
nr10.1.i10.2.

W widocznym dla kierowcy miejscu wyswietlane wartosci temperatury na
zewnatrz oraz wewnatrz pojazdu.

6.8. Wszystkie urzadzenia typu - rejestrator monitoringu, sterowniki tablic i inne, w

tym jednostka sterujgca zintegrowanego systemu Tristar usytuowane w taki
sposdb, aby nie zastanialty pola widzenia kierowcy. Wszystkie urzgdzenia
sterujace w/w systemami umieszczone w schowkach po lewej stronie goérnej
czesci kabiny kierowcy.

6.9. Podswietlony uchwyt rozktadu jazdy zamocowany z lewej strony pulpitu kierowcy

na stupku naroznym o wymiarach ok. 10x25cm, wykonany z tworzywa z gornym
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o$wietleniem i klipsem mocujacym papierowy rozktad jazdy, - mocowanie,
ksztatt oraz wymiary uzgodni¢ z Zamawiajacym do 30 dni od podpisania umowy.

6.10. Lusterko wewnetrzne czotowe dwusystemowe, sterowane elektrycznie,
zapewniajgce dostateczng widocznos¢ w taki sposob, aby zadna z przeszkdd (np.
wys$wietlacz LCD i inne) nie ograniczaty widocznosci obserwowania catego
wnetrza pojazdu.

6.11.Jedno gniazdo USB (typ A) do tadowania telefonu komdrkowego oraz innych
urzadzen mobilnych 5V, 1 - 2 A.

. Ukiad hamulcowy.

7.1.Hamulec gtéwny pneumatyczny, dwuobwodowy, nadcisnieniowy z systemem ABS,
ASR i EBS, hamulce tarczowe na wszystkich kotach z automatyczng regulacja
hamulcow, wyposazone we wskaznik zuzycia oktadzin.

7.2.Hamulec postojowy dziatajacy na o$ napedowg, uruchamiany ze stanowiska
kierowcy.

7.3.Hamulec przystankowy uruchamiany automatycznie po otwarciu drzwi,
gwarantujacy blokade hamulcéw przy otwartych drzwiach oraz recznie za pomocg
przetacznika (dzwigni) zlokalizowanej na desce rozdzielczej kierowcy, powodujacy
roztagczenie napedu, luzowany po zamknieciu drzwi i uruchomieniu napedu.

. Nadwozie i konstrukcja nosna.

8.1.Nadwozie w 100% niskopodtogowe - maksymalnie 360 mm od poziomu jezdni
mierzonego w drzwiach wejsciowych do pojazdu (bez stopni wejsciowych) w I, II i
III drzwiach oraz bez stopni poprzecznych wewnatrz pojazdu.

8.2.Uktad drzwi dla pasazerow: I drzwi przed pierwszg osig, II drzwi pomiedzy
pierwszg i drugq osia, III drzwi za drugq osia.

8.3. Porecze drzwi skutecznie odizolowane elektrycznie od konstrukcji (masy) pojazdu.
Lity materiat izolacyjny odporny na wilgo¢ i zabrudzenia, odstep powierzchniowy
nie mniej niz 20 mm.

8.4. Wszystkie drzwi dwuskrzydtowe z uchwytami wejsciowymi otwierane do wewnatrz
(w przypadku umiejscowienia miejsca na woézki po prawej stronie w przestrzeni
pasazerskiej) dopuszcza sie II drzwi odskokowo uchylne czyli otwierajace sie na
zewnatrz.

8.5. Pierwsze skrzydto drzwi przednich wyposazone w zamek zamykany kluczem
kwadratowym otwierane z zewnatrz trolejbusu, II skrzydio i pozostate drzwi
ryglowane od wewnatrz za pomocg zamka.

8.6. Niezalezne sterowanie skrzydtami pierwszych drzwi.
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8.7.

8.8.

8.9.

Zabezpieczenie szyby w przednich drzwiach przed zaparowaniem - podgrzewana
elektrycznie szyba pierwszego skrzydta (lub szyba podwdjna).

Zabezpieczenie przed przytrzasnieciem pasazera (mechanizm automatycznego
powrotnego otwierania - rewersy we wszystkich drzwiach, os$wietlenie obszaru
drzwi wigczone automatycznie w momencie otwierania drzwi, Swiecgce w sposéb
ciagly, az do momentu catkowitego zamkniecia z dzwiekowq sygnalizacjg
otwierania i zamykania drzwi uruchamiajaca sie co najmniej 2 sekundy przed
momentem zamykania drzwi oraz podczas ich otwierania.

Drzwi sterowane elektropneumatycznie przystosowane do bezawaryjnej pracy w
temperaturach od (- 35) - (+ 40) stopni Celsjusza, sterowane przez kierowce
osobnymi przyciskami oraz dodatkowym przyciskiem umozliwiajacym otwierania i
zamykanie wszystkich drzwi jednoczesnie.

8.10. Sterowanie drzwi przystosowane do samodzielnego otwierania drzwi przez

8.11.

pasazerow po uprzednim zezwoleniu przez kierujgcego odpowiednim przyciskiem
na pulpicie kierowcy.

Zamykanie drzwi przez kierujgcego innym przyciskiem niz przycisk zezwalajacy
na otwieranie przez pasazeréw nie moze powodowaé jego wytaczenia
wczesniejszej opcji.

8.12.Przy kazdych drzwiach urzadzenie do awaryjnego otwierania drzwi,

8.13.

8.14.
8.15.

8.16.

8.17.
8.18.

zabezpieczone przed przypadkowym uzyciem, zabezpieczenie winno by¢ fatwo
usuwalne w przypadkach koniecznosci awaryjnego uzycia urzadzenia. Przy
predkosci powyzej 5 km/h blokada awaryjnego otwierania drzwi.

Porecze przedziatu pasazerskiego wykonane ze stali, malowanej proszkowo w
kolorze z6ttym (RAL1023).

Szerokos$¢ drzwi w Swietle: I, II'i III co najmniej 1200 mm.

Szkielet podwozia ze stali nierdzewnej, gwarantujgcej minimum 15 lat
eksploatacji.

Poszycie, wykonane z aluminium, oraz elementéw z tworzyw sztucznych,
gwarantujacy co najmniej 15 - letni okres eksploatacji trolejbusu.

Poszycie dachu ze stali nierdzewnej.

System uktadu poziomujacego nadwozie ECAS wyposazone w ,przyklek" prawej
strony umozliwiajacy obnizenie poziomu podtogi w I, II i III drzwiach
wejsciowych co najmniej o 60 mm, lub system réwnowazny, tj. elektronicznie
sterowane zawieszenie pneumatyczne sktadajace sie z: jednostki sterujacej,
zespotu zawordow elektromagnetycznych, czujnikéw potozenia wraz z czujnikami
cisSnienia w miechach, urzadzenia zdalnego sterowania oraz wyposazone w
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8.19.

8.20.

8.21.

8.22.

8.23.

8.24.
8.25.
8.26.

8.27.

8.28.

9. 0$
9.1.

9.2.
9.3.
9.4.

funkcje tzw. "przykleku" tj. obnizenia poziomu podtogi po stronie I, I i III drzwi
wejsciowych co najmniej o 60 mm.

Urzadzenia oswietlajgce wnetrze pojazdu LED - zapewniajace o$wietlenie catego
przedziatu pasazerskiego, w tym w szczegdlnosci wszystkich miejsc, w ktorych
znajdujg sie jakiekolwiek przeszkody dla pasazeréow, umozliwiajagce odczytanie
wszelkich informacji dla pasazeréw umieszczonych wewnatrz pojazdu oraz kodu
kasownika na skasowanym bilecie.

Szyba przednia czotowa dzielona i szyby boczne (przyciemnione) klejone do
nadwozia, okno kierowcy dodatkowo ogrzewane elektrycznie.

Okna uchylne ryglowane na kwadrat. Liczba okien otwieranych uchylnych, co
najmniej 8, do liczby tej nie wlicza sie okien o szerokosci mniejszej niz 900 mm i
wysokosci czesci otwieranej okna mniejszej niz 200 mm.

Pasy do mocowania roweréw - umieszczone w obrebie miejsca na wozki,
umozliwiajgce zabezpieczenie co najmniej jednego roweru przed przewroceniem i
przemieszczaniem po pojezdzie.

Okno w $cianie tylnej - o takich wymiarach, aby w jego $wietle mozliwe byto
wpisanie prostokata o wysokosci 400 mm i szerokosci co najmniej 1200 mm.

Szyba tablicy kierunkowej przedniej ogrzewana.
Pojazd wyposazy¢ w reflektory przeciwmgielne.

Na dachu pojazdu nalezy zamontowac ostony z tworzywa maskujace urzadzenia
wg rysunku zawartego w zatgczniku nr 10.6.

Wszystkie Swiatta tj. reflektory, kierunkowskazy, lampy przeciwmgielne wykonac
w technologii LED.

Zbiornik na ptyn do spryskiwaczy co najmniej 10I.

przednia:

sztywna belka z szybko wymiennymi elementami sprezajacymi w postaci
zintegrowanej z osig i z hamulcami tarczowymi,

smarowanie - poprzez centralny uktad smarowania,
utozyskowanie piast - smarowane smarem statym;

stabilizator przechytu.

10.Uktad kierowniczy:

Przektadnia $rubowo-kulkowa, przystosowana do nacisku na o$ - w zakresie 5,5t - 8,5 t
Z elastycznym ogranicznikiem skoku.
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11.0$ napedowa:

12,

11.1.
11.2.
11.3.
11.4.
11.5.
11.6.

portalowa

przetozenie dopasowane do warunkow komunikacji miejskiej (i=6.20),
smarowanie - poprzez centralny uktad smarowania,

wyjscie flanszy watka ataku - kat 80°,

przektadnia gtéwna - o zazebieniu Gleasona,

utozyskowanie piast - smarowane smarem statym;

Wentylacja i klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej.

12.1.

12.2.

12.3.

Trolejbus powinien zosta¢ wyposazony w co najmniej 1 wywietrznik dachowy:
12.1.1. sterowany z kabiny kierowcy;

12.1.2. czteropozycyjny tj. z pozycjami: zamknietg, otwarta do przodu,
otwartg do tytu, otwartg do tytu i przodu jednoczesnie.

Zamawiajacy wymaga wyposazenia ETBUS w niezalezng, dachowa,
wymuszong wentylacje przestrzeni pasazerskiej. Urzgdzenie powinno byc¢
sterowane z kabiny kierowcy. Powinna istnie¢ mozliwo$¢ catkowitego
wytaczenia wentylatora oraz zataczenia w trybie wyciggania lub wttaczania
powietrza.

ETBUS powinien zosta¢ wyposazony w klimatyzator przestrzeni pasazerskiej
oraz system rozprowadzania schtodzonego powietrza. Wymagania:

12.3.1. Klimatyzator powinien by¢ wykonany jako kompaktowe urzadzenie,
zawierajace w swojej obudowie komplet podzespotéw a w tym miedzy
innymi sprezarke czynnika chiodniczego, parowniki, skraplacz,
wentylatory chtodzace, wentylatory nawiewowe. Nie dopuszcza sie,
aby instalacja cisnieniowa wychodzita poza klimatyzator. Instalacja
cisnieniowa powinna by¢ wykonana jako miedziana. Nie dopuszcza sie
zastosowania podzespotéw ani przewoddw znajdujgcych sie pod
cisnieniem wykonanych z aluminium.

12.3.2. Wentylatory w klimatyzatorze oraz uktad sterowania klimatyzacji
pasazerskiej powinny by¢ zasilane napieciem instalacji poktadowej 24
V. Uktad sterowania klimatyzacji pasazerskiej powinien by¢ zasilany
normalnie, gdy trolejbus jest zatgczony stacyjka (obecnos¢ potencjatu
+15). Wentylatory w klimatyzatorze powinny by¢ wytaczane na czas
braku tadowania baterii poktadowej 24 V.
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12.3.3. Sprezarka czynnika chtodniczego powinna by¢ zasilana napieciem 3 x
400 V, 50 Hz. W celu umozliwienia czestego ponownego rozruchu
silnika sprezarki czynnika chtodniczego w tym rdéwniez niezwiocznie
po przerwie w pracy, wymaga sie zastosowania tzw. ukfadu
miekkiego startu lub przemiennika czestotliwosci.

12.3.4. Klimatyzator powinien by¢ przystosowany do pracy z czynnikiem
chtodniczym R134a.

12.3.5. Klimatyzator przestrzeni pasazerskiej nie powinien by¢ wrazliwy na
chwilowe zaniki zasilania spowodowane np. przejazdem przez
urzadzenia sieciowe, zanizonym napieciem trakcyjnym lub
ograniczeniami mocy z BT podczas rozruchu. Sprezarka czynnika
chtodniczego powinna ponownie, podejmowac prace, nie pdzniej niz 5
s po powrocie prawidtowego zasilania. Liczba ponownych rozruchéw
nie powinna by¢ ograniczona.

12.3.6. Klimatyzator powinien posiada¢ mozliwos¢ zmiany mocy sprezarki
czynnika chtodniczego, tak aby dopasowac jg do aktualnych potrzeb.
W tym celu wymaga sie zastosowania zaworu redukcji mocy w obiegu
czynnika chtodniczego lub specjalnego sterowania pracq silnika za
pomoca przemiennika czestotliwosci.

12.3.7. Poziom hatasu wewnatrz ETBUS podczas pracy klimatyzacji
pasazerskiej nie powinien by¢ wiekszy niz 60 dB(A). Sprezarka
czynnika chtodniczego nie powinna powodowac ucigzliwych wibracji
wewhnatrz ETBUS.

12.3.8. Na zewnatrz trolejbusu, klimatyzacja pasazerska nie powinna
emitowac hatasu powodujgcego zwiekszenie poziomu wzgledem tta o
10 dB(A) lub hatasu o poziomie wyzszym niz 65 dB(A). Wartosci te
powinny by¢ zachowane mierzac w odlegtosci 7m od boku pojazdu na
wysokosci 1 - 1,6m.

12.3.9. Moc klimatyzatora pasazerskiego:
12.3.9.1. chtodnicza chwilowa od 15 kW do 30 kW.
12.3.9.2. chiodnicza osiggana $rednia nie mniejsza niz 15 kW.

12.3.9.3. stosunek s$redniej mocy chtodniczej do Sredniej
pobieranej mocy elektrycznej, przed osiggnieciem i po
osiggnieciu temperatury zadanej, nie mniejszy niz 1,6.

12.3.10. Klimatyzator powinien zapewni¢ osuszanie powietrza w przestrzeni
pasazerskiej do wilgotnosci wzglednej nie wiekszej niz 50 %. Dopuszcza sie
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12.3.11.

12.3.12.

12.3.13.

12.3.14.

zaniechanie osuszania powietrza jesli wymagatoby to obnizenia temperatury
wewnatrz trolejbusu ponizej nastawy. Skroplona woda z powietrza powinna
by¢ odprowadzana bezposrednio z klimatyzatora pod pojazd, za
posrednictwem rurek o Srednicy uniemozliwiajacej samoczynne zapychanie
sie.

Klimatyzator powinien mie¢ mozliwos¢ pracy w obiegu powietrza
zamknietym, otwartym oraz mieszanym. W stanie wytaczenia pracy
klimatyzacji pasazerskiej, obieg powietrza zawsze powinien by¢ catkowicie
zamkniety tak aby nie dochodzito do strat ciepta z wnetrza pojazdu przez
klimatyzator na zewnatrz.

Kierowca powinien mie¢ mozliwos¢:
12.3.12.1. Zataczenia klimatyzacji pasazerskiej w trybie automatycznym.

12.3.12.2. Zataczenie klimatyzacji pasazerskiej w trybie manualnym, jesli
taki zostat przewidziany przez producenta. W tym trybie
kierowca powinien mie¢ mozliwo$s¢ dodatkowych nastaw
przewidzianych przez producenta, lecz z ograniczeniem zakresu
temperatury od 21 °C do 26 °C.

Wymagane jest:

12.3.13.1. Uruchamianie klimatyzacji pasazerskiej niezaleznie od
temperatury, w celu sprawdzenia dziatania urzadzen i napraw.

12.3.13.2. Uruchamianie i kontrola pracy poszczegdélnych podzespotow
klimatyzacji pasazerskiej, oraz mozliwos¢ kontroli standw
czujnikéw i przetwornikow wielkosci nieelektrycznych.

12.3.13.3. Nastawy parametrow pracy klimatyzacji pasazerskiej dla trybu
automatycznego a w tym nastawy temperatury wewnatrz
pojazdu.

Uktad sterowania powinien:

12.3.14.1. zapewni¢ optymalng prace klimatyzacji przestrzeni pasazerskiej
z priorytetem komfortu pasazerow;

12.3.14.2. zapewniac racjonalne ograniczenie zuzycia energii elektrycznej.

12.3.14.3. regulowac prace klimatyzacji pasazerskiej przez zmiany mocy
chtodniczej uktadu, rodzaju obiegu powietrza oraz intensywnosci
nadmuchu do przestrzeni pasazerskiej.
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12.3.15.

12.3.16.

13.Klima
13.1.

13.2.

13.3.

13.4.

12.3.14.4. zapewni¢ utrzymanie zadanych paramentow a w tym
niedopuszczanie do schtadzania przestrzeni pasazerskiej przez
klimatyzacje do temperatury nizszej niz zadana.

12.3.14.5. blokowa¢ prace klimatyzacji pasazerskiej oraz zamykac
zewnetrzny obieg powietrza po zataczeniu ogrzewania
przestrzeni pasazerskiej.

Klimatyzator kompaktowy przestrzeni pasazerskiej powinien zostaé
zainstalowany na dachu ETBUS.

System rozprowadzania schtodzonego powietrza. Schtodzone powietrze
powinno by¢ réwnomiernie rozprowadzone w przestrzeni pasazerskiej za
pomoca przewoddéw (kanatéw), w sposéb ograniczajacy punktowe nadmuchy
w kierunku pasazerow.

tyzacja kabiny kierowcy.

ETBUS powinien zosta¢ wyposazony w klimatyzacje kabiny kierowcy o mocy
chtodniczej od 3 do 5 kW, z regulacjg intensywnosci nadmuchu.

Klimatyzator powinien by¢ zasilany z przetwornicy statycznej PS wspdlnej z
tadowaniem baterii akumulatoréw 24 V.

Stosunek $redniej mocy chtodniczej do Sredniej pobieranej mocy elektrycznej,
przed osiggnieciem i po osiggnieciu temperatury zadanej, nie mniejszy niz 2.

Wymaga sie zabezpieczenia baterii poktadowej akumulatoréw 24 V przed
roztadowaniem przez klimatyzator kabiny kierowcy w przypadku zaniku
tadowania na czas dtuzszy niz 30 s.

14.Instalacja elektryczna.

Instalacja

14.1.
14.2.

14.3.

elektryczna powinna spetnia¢ nastepujgce warunki:

ztqcza przewodow i urzadzen czytelnie, numerycznie opisane,

ztacza i urzadzenia (przekazniki, sterowniki, wilaczniki itp.) w szczelnie
zamknietych schowkach zabezpieczonych przed wilgocia (preferowane
umieszczenie tablicy rozdzielczej wewnatrz trolejbusu w miejscu najmniej
narazonym na skutki ew. kolizji drogowych),

wigzki przewodow utozone w szczelnie zamknietych kanatach lub przewodach,
badz w rurkach izolacyjnych zabezpieczajacych je przed zabrudzeniem i
wilgocig w czasie eksploatacji, szczegolnie w warunkach zimowych.
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. kable i przewody muszg spetnia¢ wszystkie normy i przepisy wymagane przy
budowie zardéwno trolejbuséow jak i autobusow elektrycznych oraz powinny
posiadac niezbedne atesty.

. pomieszczenie akumulatoréow wyposazone w woézek lub szuflade do wysuwania
akumulatoréw, wykonane ze stali nierdzewnej.

15.Informacja i sygnalizacja pasazerska:

15.1

15.2.

15.3.

15.4.

15.5.

15.6.

15.7.

15.8.

. przyciski ,stop" (co najmniej 1 przycisk na kazde 3 miejsca siedzace
umozliwiajgce zasygnalizowanie kierowcy potrzeby zatrzymania sie na
przystanku ,na zadanie", réwnomiernie rozmieszczone na catej dlugosci
przedziatu pasazerskiego, w tym minimum 5 po lewej stronie 7 po prawej
tacznie z przyciskami przy drzwiach. Drzwi I, II i III na poreczach pionowych po
prawej i lewej stronie drzwi I po prawej stronie na poreczy pionowej oraz
dodatkowo na $cianie bocznej (miejsce uzgodni¢ z Zamawiajacym).

przyciski zezwalajace na otwarcie drzwi przez pasazerdw przy kazdych drzwiach
na poreczach pionowych wewnatrz pojazdu oraz na zewnatrz pojazdu po lewej
stronie drzwi, a w przypadku drzwi odskokowych na drzwiach.

przycisk ,przyklek" umozliwiajacy zasygnalizowanie kierowcy potrzeby
obnizenia podfogi oraz drugi z analogicznym piktogramem o tresci ,Aby wytozy¢
rampe, nacisnij przycisk” w zasiegu osoby siedzacej na wodzku inwalidzkim,
wewnatrz pojazdu w poblizu miejsc dla wézkdw oraz na zewnatrz pojazdu przy
drugich drzwiach.

Wyposazenie ETBUS w 4 gniazda USB z podwdjnym portem typu A,
umozliwiajgce tadowanie baterii telefonédw komdrkowych, tabletéw oraz innych
urzadzen mobilnych. Montaz na poreczach w $rodkowej czesci przedziatu
pasazerskiego. Szczegdtowe rozmieszczenie i sposdb zabudowy portéw USB
Zamawiajacy uzgodni w przeciggu 30 dni od podpisania umowy.

wewnetrzne przyciski, zamontowane na poreczach, muszg by¢ umieszczone na
wysokosci 800-1200mm (do srodka przycisku) od podtogi.

wewnetrzne przyciski dla oséb niepetnosprawnych (dotyczy takze przyciskow
STOP obok siedzenia dla 0sdb niepetnosprawnych) muszg by¢ umieszczone na
wysokosci 700-1200 mm od podtogi/podestu.

Wszystkie powyzej wymienione przyciski powinny by¢ podswietlone oraz
oznakowane alfabetem Braille'a.

Wykonawca umiesci w i na pojezdzie wskazane w zataczniku nr 10.3.
oznaczenia organizatora przewozow pasazerskich.
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16. Urzadzenia dodatkowe i instalacje.

ETBUS musi by¢ wyposazony w:

16.1.

16.2.

16.3.

radio, wzmacniacz, mikrofon, gtosniki umozliwiajgce komunikowanie sie z
pasazerami,

radiotelefon analogowo-cyfrowy pracujacy w systemie tacznosci radiowej w
standardzie DMR w pasmie 400 MHz, umieszczony w kabinie kierowcy w
bezposredniej bliskosci kierujacego.

dzwiekowy sygnalizator cofania.

17. Odbieraki pradu.
Zastosowane odbieraki pradu powinny spetnia¢ wymagania:

17.1.

Odbieraki pradu muszg by¢ przystosowane do trolejbuséw z zasilaniem

autonomicznym czyli rowniez autobusdéw elektrycznych przystosowanych do
odbioru energii elektrycznej z trolejbusowej sieci trakcyjnej ST (ETBUS).

17.2.

17.3.
17.4.

17.5.

17.6.

17.7.

17.8.

Powinny umozliwia¢ docisk do sieci trakcyjnej o sile 100 N, lecz nastwiony
docisk powinien wynosi¢ okoto 90 N.

Zakres pracy w temperaturze powietrza od -30 C do +40C.
Obcigzalnos¢ elektryczna cieplna odbierakdéw pradu nie mniejsza niz:
- 600 A podczas jazdy;

- 150 A podczas postoju, w dowolnym czasie.

Przystosowane do wspotpracy z siecig trakcyjng o napieciu znamionowym 600
V DCi 750 VvV DC.

Odbieraki pradu powinny umozliwia¢ automatyczne podnoszenie oraz
opuszczanie w wyniku dziatania uktadu sterowania nadwozia lub wewnetrznego
odbierakdéw pradu.

na kazdym odbieraku pradu powinien znajdowac sie przetwornik potozenia
pionowego oraz czujnik potozenia poziomego w pozycji rownolegtej do boku
pojazdu. Informacje z tych przetwornikow i czujnikow powinny stuzy¢ uktadowi
sterowania odbierakami pradu do ich podnoszenia, opuszczania oraz
awaryjnego opuszczania w wyniku odpadniecia od sieci trakcyjnej ST.

Uktad sterowania odbierakow pradu powinien wykrywac stan odpadniecia od
sieci trakcyjnej ST w wyniku analizy dynamiki podnoszenia (predkos¢ i
przyspieszenie). Wykrycie takiego stanu powinno powodowaé awaryjne
opuszczenie odbierakéw pradu za pomoca sitownikdw pneumatycznych
znajdujacych sie przy odbierakach pradu.
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17.9. ttoki sitownikdw pneumatycznych opuszczajacych drazek - o $rednicy minimum

17.10.

17.11.

17.12.

17.13.

17.14.

17.15.

17.16.

125 mm,

Drazki odbierakéw pradu zagiete do géry na koncéwkach pod katem od 11 ©
do 15 © na dtugoéci okoto 0,6 m od strony zbieraka pradu. Materiat szkto-
laminat. Rysunek i zdjecia odbierakdow przedstawiono w zataczniku nr 10.4.
Zbieraki pradu musza posiadac¢ zdolnos¢ odchylania gtowicy do przodu do tytu
oraz na boki.

Drazki odbierakéw pradu powinny by¢ wykonane z materiatu
elektroizolacyjnego wytrzymatego mechanicznie. Masa drazkéw powinna
pozwoli¢ na prawidtowa prace rowniez w stanach dynamicznych normalnie
wystepujacych podczas wspodtpracy odbierakéw pradu z siecig trakcyjng ST,
czyli ich bezwtadno$¢ mechaniczna powinna by¢ ograniczona.

Odbieraki pradu, za posrednictwem uktadu sterowania nadwozia, powinny
opuszcza¢ i podnosi¢ sie w wyniku polecenia kierowcy, za pomocg
przetacznika na pulpicie kierowcy o dwdch pozycjach niestabilnych i jednej
stabilnej ((podnoszenie)n-0s-(opuszczanie)n). Stan ustabilizowanego
potozenia odbierakéw pradu powinien by¢ sygnalizowany na pulpicie kierowcy
za pomocg hiezaleznych kontrolek.

Opuszczanie odbierakéw pradu powinno by¢ mozliwe zardwno podczas jazdy
jak i postoju ETBUS.

Odbieraki pradu powinny by¢ wyposazone w zbieraki pradu wspédtpracujace z
przewodem jezdnym typu Djp 100 i osprzetem sieciowym firmy Elektroline
Czechy, zamontowanym na sieci trakcyjnej PKT Gdynia.

Dodatkowo trolejbus musi zostaé wyposazony w czterokanatowy radiowy,
bezprzewodowy nadajnik sterowania zwrotnic zastosowanych w sieci
trakcyjnej Zamawiajacego czyli PKT w Gdyni. Przelgczniki niestabilne do
przetgczania zwrotnic sieciowych powinny znajdowac sie na pulpicie kierowcy.
Zamawiajacy wymaga uzgodnienia typu i miejsca zainstalowania
zastosowanych przetacznikdw oraz nadajnika sterowania zwrotnic, po
podpisaniu umowy. Sie¢ trakcyjna PKT jest wyposazona w urzadzenia
sterowania firmy Elektroline Czechy. Wymagane jest zapewnienie petnej
wspotpracy z tymi urzadzeniami.

Zespdt odbierakow pradu powinien zawieraé rowniez ogranicznik przepiec
atmosferycznych czyli tzw. ,odgromnik”.
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18.Wykonanie podtogi.

18.1.

18.2.

18.3.

ETBUS musi posiadac catkowicie niska podtoge na wysokosci max. 360 mm
od poziomu jezdni, zapewniajacq dostep do miejsc siedzacych przez
pokonanie nie wiecej niz jednego stopnia.

Podtoga powinna by¢ wykonana ze sklejki wodoodpornej o budowie
zoptymalizowanej pod wzgledem dzwiekowym. Wyktadzina podtogowa
antyposlizgowa, nienatryskowa. W wejsciach materiat izolacyjny.

Przy dostawie pojazdu wymagany protokoét badan z wynikiem pozytywnym
spetnienia wymagan normy PN-EN 61111:2009 lub réwnowaznych.

19.Monitoring.

19.1.

System monitoringu ma umozliwia¢ biezacg rejestracje obrazu w przestrzeni
pasazerskiej pojazdoéw podczas obstugi linii komunikacyjnych, w postaci
cyfrowej na rejestratorze danych wspotpracujacym z kamerami wideo, a
nastepnie archiwizowanie, przegladanie i udostepnianie zgromadzonych
nagran. Zastosowane rozwigzanie musi by¢ kompatybilne z obecnie
posiadanym przez zamawiajgcego system zbierania i obrébki danych
Zamawiajacy stosuje obecnie system Polgard/Hikvision i Polgard
HD/Polgard. W sktad systemu monitoringu wchodza nastepujace
komponenty:

19.1.1. pojazdowy rejestrator danych;
19.1.2. kamery wideo;
19.1.3. monitor pojazdowy;

19.1.4. system komputerowy umozliwiajacy archiwizowanie, przegladanie i
udostepnianie zgromadzonych nagran.

19.2. Pojazdowy rejestrator danych musi spetnia¢ nastepujace wymogi:

19.2.1. mozliwo$¢  cyfrowej rejestracji obrazu ze  wszystkich
zamontowanych w pojezdzie kamer;

19.2.2. mozliwos¢ rejestracji kanatu audio z mikrofonu umieszczonego w
kabinie kierowcy;

19.2.3. zapewni¢ obstuge co najmniej 2 dyskéw typu HDD lub SSD

19.2.4. w przypadku awarii dysku podjgaé¢ rejestracje na pozostatych
dyskach z uwidoczniong informacjg o awarii dysku a takze
widoczng na monitorze informacje o braku rejestracji.

19.2.5. rozdzielczos$¢ obrazu — minimum HD 1280 x 720.
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19.2.6.
19.2.7.

19.2.8.

19.2.9.

19.2.10.

19.2.11.

19.2.12.

19.2.13.

19.2.14.

19.2.15.

19.2.16.

19.2.17.
19.2.18.

predkos¢ rejestracji — minimum 6 klatek dla kazdej kamery;

zapis obrazu musi by¢ kodowany lub zabezpieczany graficznym
»~znakiem wodnym”, aby médgt stanowi¢ dowdd w postepowaniu
dochodzeniowym i sgdowym;

pojemnos¢ dysku (4 TB-SSD) musi umozliwia¢ rejestracje przy
wszystkich podtaczonych kamerach przez okres co najmniej 14 dni
(ok.250 godz.),

rejestracja obrazu musi rozpoczac¢ sie automatycznie najpdzniej w
30 sekund od wiaczenia stacyjki;

rejestrator musi zapisywa¢ obraz jeszcze przez co najmniej 20
minut po wyjeciu kluczyka ze stacyjki;

rejestrator musi umozliwia¢ jednoznaczne okreslenie pozycji
pojazdu dla kazdej zarejestrowanej klatki obrazu poprzez:

odczyt danych z komputera poktadowego i zapis na klatce kodu
przystankow, pomiedzy ktorymi w chwili rejestracji znajduje sie
pojazd, oraz

zastosowanie dodatkowej kamery z obiektywem skierowanym
poprzez przednig szybe pojazdu tak, aby zapisany obraz pozwolit
na doktadne zlokalizowanie pojazdu, lub

odczyt i zapisywanie danych uzyskanych poprzez modut nawigacji
satelitarnej.

rejestrator musi umozliwia¢ jednoznaczne okreslenie czasu zapisu
(daty, godziny, minuty, sekundy) zgodny z czasem sterownika dla
kazdej zarejestrowanej klatki obrazu;

rejestrator musi posiada¢ takie zabezpieczenia, aby drgania i
wstrzasy nie wptywaty na kompletnos$¢ i jakos$¢ zapisywanego
obrazu.

Zapewnic¢ obstuge co najmniej 2 dyskow typu HDD lub SSD

W przypadku awarii dysku podja¢ rejestracje na pozostatych
dyskach oraz poinformowa¢ o awarii jednego z dyskéw na
monitorze LCD.

Kamery IP muszg spetnia¢ nastepujace wymogi:

19.3.1.

liczba kamer tacznie 11;
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19.3.2.

19.3.3.
19.3.4.

19.3.5.

19.3.6.

kamery IP dualne, rozdzielczo$ci minimum 2 Mpx , zapewniajacej
kat widzenia minimum 120 stopni;

czuto$¢ do 0,3 Ix w kolorze / do 0,0 Ix monochromatycznie;

kamery muszg by¢ zamontowane w zwartych, jednolitych
obudowach charakteryzujacych sie wysoka wytrzymatoscig
mechaniczng (co najmniej IK 08 wg. normy EN 50102 Ilub
rownowaznej), tak skonstruowanych, aby uniemozliwi¢ ich
otwarcie przez osoby niepowotane, obudowa nie moze miec
ostrych krawedzi oraz wystajacych brzegow, stanowigcych
zagrozenie dla pasazeréw w wyniku wypadku lub gwattownego
hamowania oraz umozliwiajacych uchwycenie i wyrwanie kamery
przez wandala;

kamery muszg by¢ tak zamontowane, aby umozliwi¢ regulacje ich
potozenia, a z drugiej strony musza byc¢ tak zabezpieczone, aby
niemozliwa byta zmiana ich potozenia przez osoby niepowotane lub
w wyniku drgan przekazywanych na nadwozie. Obudowa z
aluminium, szyba P2.

Miejsce montazu kamer:

19.3.6.1. lokalizacja kamer musi zapewni¢ pole obserwacji catej
przestrzeni pasazerskiej; wskazane jest, aby kamery wzajemnie
sie widziaty w celu maksymalnego ograniczenia mozliwosci
uszkodzenia kamery lub zastoniecia jednej z nich;

19.3.6.2. osadzenie kamery w obudowie musi by¢ tak
zrealizowane, aby drgania nadwozia nie wptywaly na jakos¢
rejestrowanego obrazu oraz nie powodowaty niezamierzonej
zmiany pola obserwacji. Rozmieszczenie kamer wskazano w
zatgczniku nr 10.5.

Monitor musi spetnia¢ nastepujace wymogi:

19.4.1.
19.4.2.

19.4.3.

System

dotykowy, przekatna - minimum 10”;

miejsce montazu — w kabinie kierowcy, w miare mozliwosci ponad
gtowa kierowcy, na pokrywie obudowy czotowej tablicy
kierunkowej;

monitor musi umozliwia¢ obserwacje obrazu przez kierowce z
wszystkich kamer jednoczesnie lub z pojedynczej kamery.

komputerowy musi by¢ wyposazony W oprogramowanie

umozliwiajace:
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19.5.1.
19.5.2.
19.5.3.
19.5.4.
19.5.5.
19.5.6.
19.5.7.

19.5.8.

19.5.9.

19.5.10.

19.5.11.

19.5.12.

19.5.13.

19.5.14.

przenoszenie danych z rejestratorow do systemu komputerowego;
przegladanie obrazow ze wszystkich kamer jednoczesnie;
przegladanie obrazu z wybranej kamery;

przewijanie obrazéw do przodu i do tytu ze zmienng predkoscia;
poklatkowe przegladanie obrazéw do przodu i do tylu;

zapis wybranych fragmentéw na innych nosnikach danych;

wydruk zatrzymanego obrazu lub jego zapis w jednym ze
standardowych formatéw (np. jpeg, tiff, bmp),

przekazanie zarejestrowanego materialu dowodowego wg
wymagan procesowych wraz z niezbednym oprogramowaniem do
przegladania zapisu lub plikiem uruchamiajacym odczyt
(przekazywanie plikdw nie moze by¢ zwigzane z ograniczeniami
licencyjnymi).

lokalizacja kamer musi zapewni¢ pole obserwacji przestrzeni przed
pojazdem, catej przestrzeni pasazerskiej, dachu pojazdu(drazkow
pantografu) oraz obrazu podczas cofania trolejbusem; wskazane
jest aby kamery wzajemnie sie widziaty, w celu maksymalnego
ograniczenia mozliwosci uszkodzenia kamery lub zastoniecia jednej
Z nich; Rozmieszczenie kamer przedstawiono w zatgczniku nr 10.5.

kamera I zamontowana w przedniej czesci pojazdu powinna
rejestrowac perspektywiczny obraz sytuacji drogowej bezposrednio
przed pojazdem;

kamera II wewnatrz pojazdu ma mie¢ na tyle szerokie pole
widzenia, aby umozliwi¢ identyfikacje napastnika w przypadku
napadu na kierowce;

kamery III, IV, V, VI, VII i VIII w pojezdzie powinny by¢ tak
zamontowane, aby utatwiaty kierowcy obserwacje przestrzeni
pasazerskiej przy drzwiach oraz catosci pojazdu wewnatrz;

kamery IX X dualne z zewnetrznym promiennikiem podczerwieni, o
rozdzielczosci minimum 2 Mpx, obudowa wandaloodporna w
stopniu co najmniej IK 10 zamontowane w taki sposéb aby
rejestrowaty obraz z prawej i lewej strony wzdluz pojazdu
(tzw.lusterkowe);

kamera XI dualna z zewnetrznym promiennikiem podczerwieni, o
rozdzielczoéci minimum 2Mpx, obudowa wandaloodporna w
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stopniu co najmniej IK 10 umieszczona na dachu, musi zapewnic
rejestracje obrazu odbierakéw pradu podczas jazdy;

19.5.15. kamera XII z tylu pojazdu rejestruje perspektywiczny obraz
sytuacji drogowej za pojazdem oraz podczas cofania;

19.5.15.1. Dodatkowe wymagania:

19.5.16. Zaswiadczenie o gwarancji dostawy czesci zamiennych przez okres
minimum 5/pieciu lat, wystawione przez wykonawce. W przypadku
zaprzestania produkcji okreslonych czesci, Wykonawca jest
zobowigzany wskaza¢ rozwigzanie zastepcze, umozliwiajace
zachowanie tych samych funkcji i niepowodujace zwiekszenia
kosztow eksploatacji i napraw.

19.5.17. Wykonawca dostarczy dokumentacje techniczng urzadzen w jezyku
polskim obejmujaca:

19.5.17.1. instrukcje obstugi rejestratora i kamer;

19.5.17.2. kompletng dokumentacje elektryczng obejmujacq

schematy ideowe instalacji, rysunki montazowe i rysunki
rozmieszczenia poszczegdélnych elementéw dla danego typu
pojazdu;

19.5.17.3. instrukcje oprogramowania do konfiguracji
rejestratora;

19.5.17.4. instrukcje obstugi stacji dokujacej;

19.5.17.5. instrukcje oprogramowania do przegladania,
przetwarzania i archiwizacji zapisanych obrazéw;

19.5.17.6. wykaz czesci zamiennych;
19.5.17.7. oprogramowanie oraz nosnik przenoszenia danych.

19.6. Wykonawca dostarczy dokumentacje techniczng urzadzen w jezyku polskim
obejmujaca instrukcje obstugi rejestratora i kamer.

20.Elementy ukiadu pneumatycznego.

20.1. Umieszczone w sposOb chronigcy je przed =zanieczyszczeniami i solg
Z posypywania drog.

20.2. Zbiorniki sprezonego powietrza wykonane ze stali nierdzewnej lub aluminium
wyposazone w zawory odwadniajace.

20.3. Przewody uktadu pneumatycznego wykonane z tworzyw sztucznych.
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20.4.
20.5.

20.6.
20.7.

Przytacze do napetniania sprezonym powietrzem z przodu trolejbusu.

Uktad wyposazony w urzadzenia zabezpieczajace go przed zamarzaniem
w okresie zimowym (odolejacz i osuszacz).

Przytacze do pompowania opon z ukfadu pneumatycznego trolejbusu.

Znajdujace sie po pojazdem zawory lub inne urzadzenia pneumatyczne
ochroni¢ przed oklejaniem sie $niegu na ich powierzchniach stosujac
odpowiednie fartuchy chronigce.

21. Kolorystyka.

Kolorystyka zewnetrzna RAL niebieski 5017 , RAL biaty 9010 oraz wneki RAL 9017, Ukiad
kolorow okreslono w zataczniku nr 10.6.

Kolorystyke wewnetrzng Wykonawca ustali z Zamawiajacym w przeciggu 30 dni od

podpisania umowy.

22.Kasowniki.

22.1.

22.2.

22.3.

22.4.

22.5.

22.6.

22.7.

ETBUS musza by¢ wyposazone w elektroniczne kasowniki biletow
jednorazowych 3 sztuki o wymiarach maksymalnie 165 mm (szer.) x 350 mm
(wys.) x 170 mm (gt). Kolor kasownikdw - zotty.

Kasowniki biletéw papierowych muszg prawidtowo kasowac bilety papierowe o
szerokosci 35 mm (trzydziestu pieciu milimetréw). Ponadto kasowniki biletow
papierowych muszg posiada¢ opcje rozbudowy o modut czytania koddéw
paskowych na biletach papierowych.

Kod kasownikow biletow papierowych musi zawiera¢ co najmniej 14
(czternascie) znakow.

Kod kasownikdéw drukujacych 14 znakow obejmuje w kolejnosci: numer
identyfikacyjny pojazdu( 4 cyfry), co najmniej jedng spacje, dzien miesigca (2
cyfry), miesigc (dwie cyfry), rok (ostatnie cyfry), godzine ( dwie cyfry) i
minute (dwie cyfry).

Kasowniki biletow papierowych muszg mie¢ ergonomiczng, odporng na
wandalizm obudowe bez wystajacych lub ostrych krawedzi i elementow
mogacych fizycznie stanowic¢ zagrozenie dla pasazerdw lub kierowcy.

Kasowniki biletow papierowych powinny by¢ sterowane jednym komputerem
poktadowym.

Wykonawca wykona instalacje, ktora pozwoli w przysztosci zainstalowac
kasowniki elektroniczne/zblizeniowe. Zakres i sposdb wykonania instalacji
wykonawca uzgodni z Zamawiajacym w przeciggu 60 dni od podpisania
Umowy.
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22.8.

Rozmieszczenie kasownikdéw wskazano w zataczniku nr 10.7.

23.Dynamiczny system informacji pasazerskiej.

23.1.

23.2.

Zamawiajgcy wymaga wiaczenia ETBUS do obecnie uzywanego i rozwijanego,
dynamicznego systemu informacji pasazerskiej, wspotpracujagcego ze
sterownikiem (tzw. komputerem poktadowym Ilub autokomputerem) typu
KPP-2. Pojazdowy sterownik dynamicznego systemu informacji pasazerskiej
(tzw. komputer poktadowy Ilub autokomputer), powinien by¢ w petni
kompatybilny (wymiary, wejscia/wyjscia urzadzen peryferyjnych, realizowane
funkcje, obstuga, programowanie i ustawienia, zamienno$¢) z obecnie
stosowanym. Urzadzenie musi posiadac¢ czytelny 10 ‘" wyswietlacz dotykowy
LCD. Miejsce montazu Wykonawca uzgodni z Zamawiajagcym w przeciggu 30
dni od podpisania Umowy.

Komputer poktadowy musi umozliwiac:
23.2.1. identyfikacje kierowcy,
23.2.2. wspoitprace z jednosystemowymi kasownikami biletu papierowego,

23.2.3. wspoéiprace z zainstalowanym w pojezdzie modutem GPS i
monitoringiem

23.2.4. wspoétprace z modutem WiFi stuzacym do komunikacji ze stacjg
bazowa Zamawiajacego,

23.2.5. wspoitprace z urzadzeniem tachometrycznym,

23.2.6. emisje gtosowych zapowiedzi przystankowych
i miedzyprzystankowych,

23.2.7. regulacje gtosnosci systemu zapowiedzi gtosowych,

23.2.8. sterowanie zewnetrznymi i wewnetrznymi tablicami informacyjnymi
zainstalowanymi w pojezdzie,

23.2.9. rejestracje parametrow jazdy takich jak: otwarcie drzwi na
przystanku, czas otwarcia drzwi, pozycja geograficzna pojazdu (GPS),
roznica pomiedzy czasem rozktadowym, a czasem rzeczywistym
zatrzymania na przystanku, odlegto$¢ pomiedzy otwarciami drzwi na
linii, pominiecie przystanku na trasie, czas wtaczonego oswietlenia
wewnetrznego,

23.2.10. rejestracje parametrow z magistrali CAN pojazdu, takich jak:

logowanie kierowcy, kierunek jazdy, zatrzymanie na przystanku,
uzycie przyciskéw ,inwalida”, ,matka z dzieckiem”, ,STOP”,
przystanek na zadanie, jazda na biegu , zuzycie energii, predkos¢
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pojazdu (z rejestracjq przekroczenia limitu predkosci), czas pracy
ogrzewania, gwattowne przyspieszanie/hamowanie, praca ogrzewania
(czas wiaczenia, zuzycie energii), btedy zgtaszane przez urzadzenia,
uzycie hamulca postojowego.

23.3. Komputer poktadowy musi by¢ przystosowany do pracy w zakresie napie¢ 16-
36 V.

23.4. Maksymalny pobdr pradu przez urzgdzenie nie moze przekraczac¢ 0,3 Ampera.

23.5. Urzadzenie musi posiada¢ nie mniej niz 11 wejs¢ cyfrowych, 2 wejscia
impulsowe, 2 wejScia czasowe, 2 wejscia analogowe oraz 6 kanatdw
transmisyjnych RS/422/485.

23.6. Komputer poktadowy musi by¢ wyposazony w pamie¢ wewnetrzng typu flash
0 pojemnosci minimum 256 MB.

23.7. Wymagany jest interfejs w postaci ztacza CF, umozliwiajacy aktualizacje
oprogramowania oraz pobieranie zarejestrowanych logow za posrednictwem
karty CF bezposrednio z komputera poktadowego.

24.Informacja o linii - Tablice informacyjne.

24.1. Informacje na wyswietlaczu podsufitowym:

24.1.1. oznaczenie linii,
24.1.2. oznaczenie charakteru linii (zwykfa, pospieszna, nocna i specjalna),
24.1.3. nazwa przystanku docelowego,

24.1.4. nazwa przystanku biezacego (przed zatrzymaniem pojazdu
na przystanku i w czasie postoju na nim) Ilub nazwe kolejnego
przystanku, poprzedzong opisem ,nastepny przystanek:” (po ruszeniu
pojazdu z przystanku i w czasie jazdy miedzy przystankami),

24.1.5. fragment przebiegu trasy - ostatni obstuzony przystanek (wyzarzony),
przystanek biezgacy/nastepny (wyrodzniony graficznie), kolejnych szes¢
przystankow,

24.1.6. aktualna date i godzine,

24.1.7. komunikat bedacy nastepstwem nacisniecia przycisku ,stop”,
~przyklek” lub ,rampa”. Rozmieszczenie tablic informacyjnych
zamieszczono
w zatgczniku nr 10.5.

24.1.8. komunikat dotyczacy pracy klimatyzacji w pojezdzie,

24.1.9. komunikat dotyczacy blokady kasownikdw,
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24.1.10. informacja dla podroznych o koniecznosci zamkniecia / nie otwierania
okien uchylnych w okresie pracy klimatyzacji.

24.1.11. opcjonalnie, na zadanie ZKM: biezace komunikaty o funkcjonowaniu
komunikacji jako tekst, grafika, animacja lub film),

24.1.12. Informacje na wyswietlaczu bocznym:
24.1.13. oznaczenie linii,
24.1.14. oznaczenie charakteru linii (zwykta, pospieszna, nocna i specjalna),

24.1.15. nazwa przystanku biezgcego (przed =zatrzymaniem pojazdu
na przystanku i w czasie postoju na nim) lub nazwa kolejnego
przystanku, poprzedzong opisem ,nastepny przystanek:” (po ruszeniu
pojazdu z przystanku i w czasie jazdy miedzy przystankami),

24.1.16. przebieg trasy - wykaz wszystkich przystankéw na trasie kursu oraz
ich przyporzadkowanie jednostkom administracyjnym (miasto,
gmina) oraz ulicom, na ktérych sie znajdujg; w przypadku dtugich
nazw przystankdw powinna by¢ zastosowana odpowiednio
zageszczona czcionka przy koniecznosci zachowania czytelnosci
nazwy; przebyty fragment trasy powinien by¢ wyzarzony,

24.1.17. rozktadowy lub estymowany czas przejazdu trasy w danym kursie
wyrazony w minutach, narastajaco pomiedzy biezacym lub
nastepnym przystankiem, a kazdym kolejnym na trasie kursu,

24.1.18. aktualna data i godzine,

24.1.19. nazwa i logo oraz adres strony internetowej i numer telefonu ZKM i
MZKZG,

24.1.20. czas odjazdu z aktualnego przystanku,

24.1.21. opcjonalnie, na zadanie organizatora: biezace komunikaty o
funkcjonowaniu komunikacji jako tekst,

na obu wyswietlaczach - dodatkowe informacje o charakterze przystankow (na
zadanie, strefowy, itp.) przy ich nazwach.

Sposéb prezentacji informacji (rozplanowanie tresci, rozmiar i krdj czcionek,
kolorystyka) na wyswietlaczach, o ktérych mowa okreslajg ponizsze wzory:

24.3.1. wysSwietlacz podsufitowy - informacja w gérnej czesci ekranu o
nastepnym (rys. 1) lub biezacym (rys. 2) przystanku wyswietlana
naprzemiennie z pozostatymi informacjami (rys. 3 - rys. 9):
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nastepny przystanek: przystanek:
LINIA L
ZWYKEA
3 Maja = 3 Maja

® Armii Krajowej ® Armii Krajowej

©® Urzad Miasta - Whadystawa IV ©® Urzad Miasta - Whadystawa IV

" Wezet Franciszki Cegielskiej " Wezet Franciszki Cegielskiej

T’ Centrum Handlowe ,Riviera” T’ Centrum Handlowe ,Riviera”

® Gdynia Arena (NZ) ® Gdynia Arena (NZ)

® Redtowo SKM ® Redtowo SKM

rys. 1 rys. 2
kierunek: 14:52 S
TOP
1 09 Redtowo SKM przystanek na zgdanie
LINIA L LINIA !
ZWYKEA IWYKEA
3 Maja 3 Maja

©® Armii Krajowej ©® Armii Krajowej

m Urzad Miasta - Wiadystawa IV 0} Urzad Miasta - Wiadystawa IV

" Wezet Franciszki Cegielskiej " Wezet Franciszki Cegielskiej

-J Centrum Handlowe ,Riviera” m Centrum Handlowe ,,Riviera”

® Gdynia Arena (N2) ® Gdynia Arena (NZ)

© Rediowo SKM © Redtowo SKM

rys. 3 rys. 4

109 % przy pracujace] klimatyzacji 109 KONTROLA BI LETOW

okna sg zablokowane kasowniki zablokowane
LINIA L LINIA L
ZWYKEA ZWYKEA
3 Maja 3 Maja
© Armii Krajowej © Armii Krajowej
-/ Urzad Miasta - Wiadystawa IV -/ Urzad Miasta - Wiadystawa IV
" Wezet Franciszki Cegielskiej " Wezet Franciszki Cegielskiej
T’ Centrum Handlowe ,,Riviera” T’ Centrum Handlowe ,,Riviera”
@ Gdynia Arena (NZ) @ Gdynia Arena (NZ)
175 Redtowo SKM \75 Redtowo SKM
rys. 5 rys. 6

RAMPA PRZYKLEK

zadanie wytozenia rampy zadanie obnizenia podtogi
LINIA ! LINIA !
IWYKEA IWYKEA
3 Maja 3 Maja
© Armii Krajowej © Armii Krajowej
0} Urzad Miasta - Wiadystawa IV 0} Urzad Miasta - Wiadystawa IV
" Wezet Franciszki Cegielskiej " Wezet Franciszki Cegielskiej
® Centrum Handlowe ,Riviera" T’ Centrum Handlowe ,Riviera"
® Gdynia Arena (NZ) ® Gdynia Arena (NZ)
© Redtowo SKM © Redtowo SKM
rys. 7 rys. 8
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W nocy z 17 na 18 czerwca 2016 r. (pia-
tek /sobota), w zwigzku z odbywa-
jacym sie na terenie Gdyni Nocnym

LINIA
ZWYKEA

® 3 Maja

® Armii Krajowej

© Urzad Miasta - Wtadystawa IV
© Wezet Franciszki Cegielskiej

® Centrum Handlowe ,Riviera"
® Gdynia Arena (NZ)

\-‘J Redtowo SKM

rys. 9

24.3.2. wyswietlacz boczny - informacja w gdrnej czesci ekranu o
nastepnym (rys. 10) lub biezgcym (rys. 11) przystanku wyswietlana
naprzemiennie z komunikatem (rys. 12), o ile jest emitowany:

109 nastepny przystanek: Hutnicza - Estakada
> c et
LINIA ZWYKEA _— Fo oF ST
F SN o S
Zaﬂqdkmnix}lMiqsk\e]w(‘ﬂym ’e,;" ‘é;:b ‘3"\@9 .@@0 L}_\&‘ @P.“@"' o ’;p fé‘&?‘# ‘é@' £ L.J{s“
Y '@\"_\ & @ °°.f$,,b W @A@v“_'b &
FTFRFEFTF LS FTFFTT R 2SS
L SEFEE IR G E S P
Tacchook.comyzimpdyria [ o PR - NP —
NPOLIMA 24 R i S e 3 i i =
801174 184, +48 695 14 194 GDYNIA
# S & 3 2 & e
19.05.2016 14:52 & S E S & S E S
rys. 10

109

LINIA ZWYKEA

Zarzad Komunikacji Miejskic] w Gdyni

s hmgdyiad
facebost.com/simgtyria [

801174184, +28635 174194, GDYNIA
® e ¢ - 3
19.05.2016 14:52 & &S & I YT
rys. 11

LINIA ZWYKEA

=
er——] |

e P &S > & SRS
ol FEFFF T @ P S b“\(\w? ¥
facchok coan/rimedynia [ P = St ; - Tl S I
801174 184, +48 695 14 194 GDYNIA
. &» Bt R e BB
19.05.2016 14:52 & & E SIS & S E S

rys. 12
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W przypadku braku mozliwosci wyswietlania informacji zgodnie z powyzszymi wzorami,
sposob ich prezentacji musi by¢ uzgodniony z ZKM.

24.4. Wizualna informacja liniowa na zewnatrz pojazdu powinna by¢ prezentowana na
wyswietlaczach elektronicznych w technologii LED, monochromatyczne wysokiej

jasnosci,

z diodami w kolorze biatym, z automatyczng regulacjq jasnosci w

zaleznosci od warunkéw os$wietlenia panujacych nazewnatrz pojazdu, o
rozdzielczosci co najmniej:

24.4.1.

24.4.2,
24.4.3.

wyswietlacz przedni — 24 x 200 punktéw Swietlnych,
wyswietlacz boczny — 24 x 160 punktéw $wietlnych,

wyswietlacz tylny — 24 x 160 punktéw $wietlnych.

24.5. Wyswietlacze muszg by¢ umieszczone:

24.5.1.

24.5.2.

24.5.3.

wyswietlacz przedni - oznaczenie linii i oznaczenia trasy poczatek i
koniec, ponadto prezentowanie na wyswietlaczu jaki czas pozostat do
odjazdu trolejbusu; lokalizacja w wydzielonej przestrzeni ($wietliku) nad
przednig szybg w gornej czesci przedniej szyby,

wyswietlacz boczny — pomiedzy I i II drzwiami, w wydzielonej przestrzeni
(Swietliku) nad oknami w gdérnej czesci okien.

wyswietlacz tylny - centralnie w osi pojazdu lub asymetrycznie, blizej
prawej strony pojazdu, w wydzielonej przestrzeni (Swietliku) nad tylng
szybg w gdrnej czesci tylnej szyby.

24.6. Czes¢ aktywna wyswietlacza (matryca) musi w mozliwie najwiekszym stopniu
wykorzystywac szerokos¢ i wysokosc¢ swietlikow lub — jezeli wyswietlacz nie jest
umieszczony w $wietliku - szerokos$¢ szyby przedniej albo okna bocznego.

24.7. Wyswietlacze wewnetrzne muszg spetnia¢ nastepujace wymagania:

24.7.1.

wys$wietlacz podsufitowy:

24.7.1.1. lokalizacja — pod sufitem za kabing kierowcy w osi podtuznej
pojazdu i skierowany do tytu.

24.7.1.2. technologia - pozwalajaca na wyswietlanie w kolorze tekstu,
grafiki, animacji i filmow, oparta na matrycy LCD z podswietleniem LED, z
regulacjag jasnosci obrazu w zaleznosci od warunkdw oswietlenia
panujacych w pojezdzie;

24.7.1.3. matryca - TFT, 22" lub 23", WXGA, 16:9;
24.7.1.4.  rozdzielczo$¢ minimalna — 1280x720 pikseli;

24.7.1.5.  czas reakcji - maks. 5 ms;
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24.7.1.6.
24.7.1.7.
24.7.1.8.
24.7.1.9.
24.7.1.10.

24.7.1.11.

24.7.1.12.

24.7.1.13.
24.7.1.14.
24.7.1.15.
24.7.1.16.
24.7.1.17.

jasnos$¢ - min. 250 cd/m2;
kontrast minimalny - 1000:1;
kat widzenia (poziom/pion) — 170°/160°.

wyswietlacz boczny.

lokalizacja - na prawej Scianie pojazdu, pomiedzy I i II
drzwiami, nad oknami lub w gdrnej czesci okien,

technologia - pozwalajaca na wyswietlanie w kolorze tekstu,
grafiki, animacji i filméw, oparta na matrycy LCD z
podswietleniem LED, z regulacjg jasnosci obrazu w zaleznosci
od warunkoéw oswietlenia panujacych w pojezdzie;

matryca - TFT, 38", WXGA, format obrazu od ok. 18:5 do ok.
20:5;

rozdzielczo$¢ minimalna - 1920x502 pikseli;
czas reakcji - maks. 5 ms;

jasnos¢ - min. 700 cd/m2;

kontrast minimalny - 1000:1;

kat widzenia (poziom/pion) — 178°/178°.

24.8. W eksploatacji pojazdu na trasie wewngtrz pojazdéw muszg by¢ prezentowane
zapowiedzi gtosowe przystankdéw o tresci:

24.8.1. ,nastepny przystanek: [nazwa nastepnego przystanku]” - po ruszeniu
pojazdu z przystanku;

24.8.2. ,[nazwa biezacego przystanku]” - przed zatrzymaniem pojazdu na

przystanku.

24.8.3. informacja dla podréznych o koniecznosci zamkniecia / nie otwierania
okien uchylnych w okresie pracy klimatyzacji.

24.9. Musi istnie¢ mozliwos¢ dodatkowych komunikatéw gtosowych, pomiedzy
zapowiedziami gtosowymi przystankéow.

24.10. Gtoéniki stuzgce do emisji zapowiedzi glosowych przystankéw i innych
komunikatéw glosowych muszg by¢ rozmieszczone réwnomiernie na catej
dtugosci przedziatu pasazerskiego, w liczbie nie mniejszej, niz 6 (szesc¢).
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25.Pozostate wyposazenie ETBUS:

25.1. dwie gasnice proszkowe o wadze 6 kg. kazda, jedna umieszczona w poblizu
kabiny kierowcy, druga w tatwo dostepnym miejscu przestrzeni pasazerskiej,
zabezpieczona przed kradzieza,

25.2. jeden odblaskowy tréjkat ostrzegawczy,
25.3. dwa kliny podkfadane pod kota.
25.4. koto zapasowe.

26.Naklejki i tabliczki pamiatkowe:

26.1.Wykonawca zobowigzany jest do wyposazenia kazdego dostarczanego pojazdu
w:

- naklejki formatu A3 (na zewnatrz, z boku pojazdu,
- naklejki formatu B5 (wewnatrz pojazdu),

- tabliczke pamigtkowg w rozmiarze 30 x 40 cm

26.2.0pracowany przez Wykonawce projekt graficzny naklejek oraz tabliczkek
pamiagtkowych zostanie przedstawiony Zamawiajgcemu celem akceptaciji.

26.3.Szczegotowa lokalizacja naklejek oraz tabliczki pamigtkowej zostanie
uzgodniona przez Wykonawce z Zamawiajacym przed terminem umieszczenia.

26.4. Tabliczka pamiatkowa oraz naklejka musi spetnia¢ nastepujgce dodatkowe
wymagania:

26.4.1. dwustronna na biatym tle, do przyklejenia od wewnatrz i na zewnatrz
pojazdu (poszycie oraz szyba) ;

26.4.2. wykonane z materialu odpornego na dziatanie czynnikéw
atmosferycznych, na $cieranie, promieniowanie UV, odporna na
uszkodzenia techniczne o odpornosci na blakniecie koloréw oraz o duzej
wytrzymatosci mechanicznej i chemicznej ze wzgledu na koniecznos¢
zapewnienia  czytelnosci, widocznosci i  wysokiego  poziomu
estetycznego co najmniej w okresie trwatosci projektu tj. 5 lat od
zakonczenia realizacji projektu;

26.4.3. wykonane z nieprzezroczystej folii samoprzylepnej;

26.4.4. wykonane w petnym kolorze, w zakresie tresci informacyjnej i
logotypow zgodnie z wymogami w zakresie promocji wskazanymi w
Instrukcji oznakowania przedsiewzie¢ dofinansowanych ze srodkéw
NFOSIGW
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27.Szkolenie.

27.1

27.2.

27.3.

27.4.

. Dostawca ETBUS zobowigzany jest do przeszkolenia minimum 15 pracownikéw
Zamawiajacego w zakresie dziatania, obstugi i napraw trolejbusu z zakresu
mechaniki oraz obstugi urzadzen energoelektronicznych montowanych w
dostarczonych trolejbusach.

Szkolenie powinno by¢ podzielone na cze$¢ mechaniczng i elektryczng dla
poszczegolnych pracownikdédw wyznaczonych przez Zamawiajacego.

Wykonawca przekaze zaktualizowane oprogramowanie, oraz przeszkoli
wskazanych pracownikdw Zamawiajagcego w zakresie rozliczania wnioskow
gwarancyjnych i wspoétpracy z centralg obstugi posprzedaznej Wykonawcy.

Po zakonczeniu szkolenia pracownikow Zamawiajacego w zakresie dziatania,
obstugi, diagnostyki i napraw ETBUS w/w dokumentacja oraz oprogramowanie
zostanie komisyjnie sprawdzone pod wzgledem kompletnosci a nastepnie
zabezpieczone przed nieautoryzowanym dostepem.

27. Dokumentacja techniczna.

27.1.Razem 1z pierwszym ETBUS powinna zosta¢ dostarczona dokumentacja

27.2.

28. Za

28.1.

techniczna sporzadzona w j. polskim w postaci papierowej oraz plikdw
komputerowych w formacie PDF.

Dokumentacja powinna zawierac:

27.2.1. wykaz wszystkich czesci zamiennych ze wskazaniem typu i
producenta;

27.2.2. rysunki i fotografie podzespotow elektrycznych i mechanicznych;
27.2.3. opis sposobu wymiany podzespotéw mechanicznych;

27.2.4. opisy oraz schematy elektryczne funkcjonalne, umozliwiajace
serwisowanie catego ETBUS.

silanie ETBUS.

Zasadniczym zrodtem zasilania ETBUS jest bateria trakcyjna BT.
W normalnym stanie pracy UTRB = UBT.

Zasilanie z BT powinno by¢ mozliwe gdy stan natadowania BT jest wiekszy niz
0 %.
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28.2.

28.3.

Pomocniczym zrédtem zasilania ETBUS jest siec trakcyjna ST.

Po podtaczeniu ETBUS do sieci trakcyjnej ST, energia z ST za posrednictwem
WPS powinna zasila¢ buforowo baterie trakcyjng BT napieciem UTRB = UBT.
W zaleznosci od aktualnego stanu natadowania BT, bilansu mocy, BT moze
by¢ tadowana przez WPS, roztadowywana przez NT i PS lub oczekiwac na
obcigzenie lub / i tadowanie.

Odtaczenie ETBUS od sieci trakcyjnej ST powinno nastgpi¢ po nacisnieciu
przycisku zadania opuszczenia odbierakéw pradu. Podczas zamierzonego jak i
przypadkowego opuszczania odbierakéw pradu:

- BT powinna pracowac normalnie;
- nie powinna by¢ przerywana praca PS i NT;

- rozruch NT ETBUS powinien zablokowany do chwili ustabilizowania sie
pozycji i zabezpieczenia sie przed niekontrolowanym podniesieniem
odbierakdéw pradu.

Kierowca powinien mie¢ mozliwos$¢ odtaczenie ETBUS od sieci trakcyjnej ST
bez koniecznosci opuszczania kabiny, za pomoca przycisku.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ odblokowania rozruchu przypadku uszkodzenia
odbierakdéw pradu. W tym przypadku umozliwienie jazdy powinno by¢ mozliwe
po manualnym zabezpieczeniu przed niekontrolowanym podniesieniem
odbierakéw pradu oraz przetaczeniu specjalnego przetgcznika typowego dla
obejscia zabezpieczen w sytuacjach awaryjnych.

W przypadku awarii BT, powinna istnie¢ mozliwo$¢ zasilania ETBUS wytacznie
z ST za posrednictwem WPS. Stan ten powinien by¢ zatgczany automatycznie,
czemu powinny towarzyszy¢ wtasciwe komunikaty i ostrzezenia. W tym stanie
NT powinien dostosowa¢ moc do mozliwosci WPS.

29. kadowanie i zasilanie autobusu elektrycznego ETBUS z sieci trakcyjnej ST.

29.1.

tadowanie i zasilanie ETBUS z sieci trakcyjnej ST o napieciu znamionowym
600 V DC. Sie¢ trakcyjna zasilana z podstacji trakcyjnych zawierajacych 6,
12 lub 18 - pulsowe zespoty prostownikowe. Ze wzgledu na eksploatacje
réoznych napedéw w trolejbusach, ETBUS powinien pracowal prawidiowo
nawet przy znacznych tetnieniach (obwiednia sktadowej przemiennej do 200
V). Dodatkowo ETBUS powinien by¢ przystosowany réwniez do odbioru
energii elektrycznej z sieci trakcyjnej o napieciu znamionowym 750 V DC.
Zamawiajacy przewiduje, ze w przysztosci zaistnieje potrzeba jednoczesnej
eksploatacji odcinkow sieci trakcyjnej oraz punktéw tadowania o napieciu
znamionowym 600 V DC i 750 V DC. W zwigzku z powyzszym ETBUS
powinien pracowac prawidtowo w zakresie napiec¢ sieci trakcyjnej od 400 V
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do 1000 V nawet przy znacznych tetnieniach. ETBUS nie powinien ulec
uszkodzeniu nawet przy dtugotrwale wystepujacym napieciu napieciu sieci
trakcyjnej do 1200 V.

29.2. Dodatkowo ETBUS powinien by¢ zabezpieczony przed wystepujacymi
przepieciami faczeniowymi oraz atmosferycznymi.

29.3. Rozpoczecie poboru energii z sieci trakcyjnej ST, czyli uruchomienie WPS,
powinno nastepowac automatycznie po spetnieniu warunkow:

29.3.1. sterowanie EBUS jest zataczone (kluczykiem);

29.3.2. zataczony jest przetacznik uruchamiajacy NT, PS, WPS, BT, zezwalajacy
na zataczenie UTRB.

29.3.3. odbieraki pradu sg podtgczone do ST;

29.3.4. na odbierakach pradu pojawito sie prawidtowe napiecie sieci trakcyjnej
UST.

29.3.5. petne uruchomienie WPS powinno nastgpi¢ ciggu 5 s od chwili
spetnienia powyzszych warunkow.

29.4. Powinna istnie¢ mozliwo$¢ podniesienia odbierakow pradu bez koniecznosci
opuszczania kabiny kierowcy za pomoca przycisku.

29.5. Sygnalizacja zaniku prawidtowego napiecia UST na odbierakach pradu,
umozlwiajacego prawidtowg prace WPS. W przypadku, gdy napiecie na
odbierakach pradu znajdzie sie poza zakresem umozliwiajgcym prawidtowg
prace WPS, niezwiocznie w kabinie kierowcy powinien pojawic¢ sie informujacy o
tym sygnat dzwiekowy. Sygnat ten powinien zanikngé niezwtocznie po powrocie
napiecia umozlwiajagcego prawidtowag prace trolejbusu. Jesli liczac od chwili
ostatniego zaniku, napiecie umozlwiajgce prawidtowg prace WPS nie pojawi sie
w ciggu 10 s, to sygnat powinien zanikng¢. Dodatkowo, caty czas gdy napiecie
na odbierakach pradu znajduje sie poza zakresem umozliwiajacym prawidiowg
prace WPS, stan ten powinien by¢ sygnalizowany optycznie kontrolkg, lub
piktogramem, lub komunikatem tekstowym na pulpicie. Dodatkowo na pulpicie
powinna by¢ wyswietlana warto$¢ napiecia UST.

30. Zasilanie stacjonarne ZS autobusu elektrycznego ETBUS.

30.1. ETBUS powinien by¢ przystosowany do zasilania stacjonarnego tj. w stanie
postoju, ze standardowej sieci 3 x 400 V, 50 Hz w uktadzie TN-C, TN-S, TT lub
IT, bez przewodu neutralnego. W ETBUS, powinna zosta¢ zainstalowana
standardowa wtyczka stata na 3 x 400 V, 50 Hz, 63 A, 3L + N + PE + PILOT
(styk sterujacy), minimum IP55 wg Normy PN-EN 60529:2003, 6h,
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30.2.

30.3.

30.4.

30.5.

30.6.

kompatybilna z obecnie stosowanymi PCE typ 535 ze stykiem sterujacym
PILOT.

Do prawidtowej i bezpiecznej pracy ETBUS powinno wystarczy¢ jedynie
podtaczenie L1, L2, L3 i PE. ETBUS powinien pracowac¢ prawidtowo przy
dowolnej kolejnosci faz podanych na styki L1, L2, L3 oraz bez potencjatu
neutralnego N, ktéry pozostanie podtaczony we wtyczce statej jedynie do styku
sterujgcego PILOT. Styk ochronny PE wtyczki statej powinien zosta¢ podtaczony
przewodem ochronnym PE do karoserii ETBUS, co nie powinno powodowacd
wyzwalania wylacznikdw rdéznicowo-pradowych o znamionowym pradzie
réznicowym 30 mA.

W celu umozliwienia sterowania zewnetrzng aparaturg rozdzielcza 3 x 400 V,
we wtyczce statej styk sterujgcy PILOT powinien by¢ potaczony ze stykiem
neutralnym N. Zrédto 3 x 400 V, moze lecz nie musi obstugiwaé tego
potaczenia.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ pobudzenia wyzwalaczy elektromagnetycznych w
wytacznikach instalacyjnych, chwilowy prad rozruchowy nie powinien
przekraczac 40 A czyli konieczne moze okazac sie np. tzw. wstepne tadowanie.

Przejscie na zasilanie stacjonarne ZS ETBUS wymaga kolejno:

30.5.1. podfaczenia gniazda przenosnego do wtyczki statej. Uktad sterowania
trolejbusu powinien rozpozna¢ otwarcie klapy zewnetrznej komory
wtyczki statej czyli mozliwos¢ podtaczenia gniazda przenosnego,
zablokowa¢ rozruch ETBUS, zazada¢ zataczenia tzw. ,hamulca
recznego” jesli jest zwolniony (tylko komunikat) oraz odtaczyc¢ styczniki
liniowe WPS jesli byty zataczone i opusci¢ odbieraki pradu jesli byty
podniesione.

30.5.2. za pomocg znajdujacego sie na pulpicie kierowcy przycisku wybrac
ograniczenie pradu skutecznego fazowego pobieranego z sieci 3 x 400
V do wyboru: 16 A, 32 A, 63 A, wylgczenie zasilania stacjonarnego.
Dopuszcza sie réwniez inne dodatkowe wartosci ograniczenia pradu
oraz inne tryby pracy zwigzane ze zasilaniem stacjonarnym.

30.5.3. po podaniu napiecia 3 x 400 V ukfad sterowania kolejno powinien
automatycznie rozpoznac jego obecnos¢ oraz dokonac rozruchu WPS.

30.5.4. podczas w/w czynnos$ci ETBUS nie powinien przerywac pracy PS bedac
normalnie zasilany z BT.

Wyzej opisana wtyczka stata (pkt 29.5.1.) powinna zostac zainstalowana w
komorze, z prawej strony w tylnej dolnej czesci ETBUS, w sposdb
umozliwiajgcy swobodne podtgczenie sie do obecnie wdrazanych
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30.7.

30.8.

dedykowanych punktéw zasilania stacjonarnego. Komora ta powinna by¢
szczelnie zamykana bez klucza lecz za pomocg pokretta czyli zabezpieczona
przed dostawaniem sie zanieczyszczen i wody z zewnatrz pojazdu, dodatkowo
powinna posiada¢ odwodnienie (najlepiej otwdér na dole komory z rurkag
wyprowadzong w dot pojazdu).

Podczas zasilania stacjonarnego ETBUS:

30.7.1. powinny pracowac normalnie uktady nadwozia ETBUS oraz sprezarka
powietrza;

30.7.2. powinna normalnie pracowac PS;
30.7.3. nie powinno pracowac¢ wspomaganie uktadu kierowniczego;

30.7.4. fadowanie BT powinno odbywac sie z najwiekszga dostepng mocq
niepowodujaca przekroczenia nastawy ograniczenia skutecznego
pradu fazowego pobieranego z sieci 3 x 400 V 50 Hz. Moc UL powinna
by¢ na biezaco dopasowywana w zaleznosci od pozostatych obcigzen,
tak aby maksymalnie wykorzysta¢ dostepng moc ze zrdodta 3 x 400 V.

30.7.5. dla nastawy 63 A ograniczenia skutecznego praqdu fazowego powinno
by¢ mozliwe zatgczenie klimatyzacji kabiny kierowcy oraz przestrzeni
pasazerskiej z mocg nie wiekszg niz 20 kW lub ogrzewania wnetrza
pojazdu z moca nie wiekszg niz okoto 20 kW.

Odtaczenie zasilania stacjonarnego ZS powinno odbywac sie przez wybranie
za pomocg w/w przycisku ograniczenia pradu skutecznego fazowego
wylaczenia zasilania stacjonarnego, wyjecia gniazda przenosnego z wtyczki
statej oraz zamkniecia klapy komory wtyczki statej. Po tych czynnosciach
ETBUS powinien automatycznie przej$¢ w tryb zasilania podstawowego z BT.

31. Naped trakcyjny NT.

Naped trakcyjny NT, istotne cechy:

31.1.

NT powinien zapewnia¢ rozruch oraz hamowanie elektrodynamiczne ETBUS.
Przy zadaniu petnej sity hamowania lub rozruchu, od predkosci 0 km/h do
osiggniecia przez NT mocy maksymalnej napedu trakcyjnego Pntmax,
zarowno opoznienie hamowania elektrodynamicznego jak i przyspieszenie
rozruchu nie powinno byé mniejsze niz 1,7 m/s?. Powyzej predkosci przy,
ktorej NT osigga Pntmax do predkosci 50 km/h, NT powinien mie¢ mozliwos¢
pracy podczas rozruchu i hamowania ze statg mocg o wartosci Pntmax lecz
ograniczong do tej wartosci. Dla predkosci powyzej 50 km/h, dopuszcza sie
spadek osiggalnej mocy, jesli wystgpi brak mozliwosci osiggniecia petnego
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31.2.

31.3.

31.4.

31.5.
31.6.

31.7.

wzbudzenia MT. Dla stanu natadowania BT > 40 % Pntmax = 210 kW. Dla
stanu natadowania BT <= 40 %; 180 kW <= Pntmax <= 210 kW.

Dla stanu natadowania BT <= 40 % w celu poprawy parametréw ruchowych
NT, Zamawiajacy przewiduje mozliwos¢ ograniczenia lub blokowania pracy
ogrzewania ETBUS oraz klimatyzacji pasazerskiej podczas rozruchu ETBUS,
gdy zostanie osiggniete ograniczenie mocy oddawanej przez BT. Wykonawca
na wniosek Zamawiajacego w celu optymalizacji zuzycia energii lub/i mocy
nieodptatnie wprowadzi zmiany do algorytmu dyspozycji dostepnej mocy,
ktore okazg sie potrzebne w wyniku zdobycia dos$wiadczenia
eksploatacyjnego.

NT powinien zapewnia¢ pokonywanie wzniesien do 12 % z pelnym
obcigzeniem (zasilania z ST i BT).

NT powinien zapewnial prawidiowg prace w temperaturze powietrza na
zewnatrz ETBUS od -30 °C do 40 °C. Nalezy uwzglednié¢ réwniez dodatkowe
nagrzewanie sie ETBUS w wyniku dziatania promieniowania stonecznego o
natezeniu do 1000 W / mZ.

NT powinien zapewniac¢ rozwijanie predkosci do 70 km/h na ptaskim terenie.

Po odtaczeniu ETBUS od sieci trakcyjnej, ograniczenie predkosci ETBUS
powinno wynika¢ jedynie ze wzgledéow technicznych (np. predkosci
maksymalnej silnika lub konstrukcyjnej nadwozia). Po osiggnieciu wartosci
ograniczenia predkosci, PT nie powinien dalej zwieksza¢ czestotliwosci
pomimo zjazdu ze wzniesienia, tym samym powodujgc naturalne hamowanie
(utrzymujac predkosc).

most napedowy i jego przekfadnia powinna by¢ typowa dla zastosowanego
nadwozia. Nie dopuszcza sie rozwigzan ze skrzynig biegow, ani dodatkowag
przektadnia.

32. Przeksztattnik trakcyjny PT.

Przeksztattnik trakcyjny, istotne cechy:

32.1.

32.2.

Podczas rozruchu i hamowania PT nie moze dopuszczac¢ do zasilania mostka
tréjfazowego stanowigcego falownik zasilajacy bezposrednio silnik trakcyjny
przez dodatkowy, witaczony szeregowo rezystor. Wyjatek stanowia boczniki
pomiarowe oraz rezystory wstepnego tadowania filtru pojemnosciowego.

Rozpoczete hamowanie elektrodynamiczne ETBUS nie powinno by¢
przerywane ze wzgledu na stan sieci trakcyjnej ST, baterii trakcyjnej BT lub/i
wewnetrzne zaktécenia pracy NT lub PS. Dopuszcza sie chwilowe wytaczenie
lub ograniczenia zwrotu energii hamowania do BT pomimo witasciwej wartosci
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32.3.

32.4.

32.5.
32.6.

32.7.

32.8.

32.9.

32.10.

32.11.

napiecia w przypadku pojawienia sie ryzyka utraty hamowania
elektrodynamicznego. Hamowanie elektrodynamiczne powinno by¢ mozliwe
réwniez po zaniku zasilania napiecia UTRB.

PT powinien zapewni¢ zwrot energii hamowania do BT w takiej ilosci jaka lub
BT jest w stanie przyja¢. W przypadku, gdy BT nie jest w stanie przyjac catej
energii hamowania uktad napedowy NT ETBUS powinien rozprasza¢ nadmiar
energii hamowania za pomoca rezystora hamowania RH.

Za brak mozliwosci zwrotu energii do BT uwaza sie sytuacje, gdy zostang
osiggniete lub przekroczone ograniczenia jej parametrow (prad, napiecie,
temperatura, tadunek).

PT powinien by¢ odporny na wszystkie mozliwe awarie i przecigzenia MT;

PT powinien umozliwia¢ przetaczanie zwrotnic sieciowych sterowanych
pradowo w petnym zakresie predkosci ETBUS. Przetgczenie zwrotnicy powinno
odbywac sie przez obcigzenie WPS przez PT w wyniku impulsowego zatgczania
RH tak, aby s$redni prad podbierany z sieci trakcyjnej wynosit ST okoto 100 A.
Przycisk wywotujacy przetaczenie zwrotnicy sterowanej pragdowo powinien by¢
umieszczony w sposob dajacy dobry dostep dla kierowcy. Czas przeptywu
pradu przetaczajacego zwrotnice przez RH podczas wciskania przycisku
powinien by¢ ograniczony do okotfo 15 s.

PT powinien zabezpiecza¢ rezystor hamowania RH przed przegrzaniem. W
przypadku awarii uktadu sterowania lub tranzystora zalaczajacego RH,
niekontrolowanego poboru pradu przez naped (np. na postoju pomimo
zwolnienia zadajnikdw rozruchu i hamowania) powinny zosta¢ wytgczone
styczniki, przez ktére podawane jest zasilanie PT.

PT nie powinien emitowac¢ zadnego ucigzliwego lub/i dobrze styszalnego w
warunkach normalnej eksploatacji, hatasu ani pisku.

Wymaga sie modulacji pradow MT przebiegiem dajacym efekt akustyczny
szumu a nie pisku.

Dopuszcza sie, aby napiecie na RH miato przebieg okresowy o czestotliwosci
styszalnej dla cztowieka, co niekiedy moze spowodowaé emisje styszalnego
pisku.

Wspdlna skrzynia PT, PS i rozdzielnicy napiecia UTRB nie powinna emitowac
hatasu powodujgacego zwiekszenie poziomu wzgledem tha o 1 dB(A) z
wytgaczonymi wentylatorami oraz o 3 dB(A) + 1 dB(A) z zatgczonymi
wentylatorami mierzac w odlegtosci 7m od boku pojazdu na wysokosci 1 -
1,6m.
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32.12.

32.13.

32.14.

32.15.

Wykonawca powinien dotozy¢ wszelkich staran do mozliwej i jednoczesnie
racjonalnej redukcji hatasu.

PT powinien by¢ zabudowany w skrzyni wspdlnej z rozdzielnicg napiecia
trakcyjnego bateryjnego UTRB oraz przetwornica statyczng PS na dachu
pojazdu. Ze wzgledow eksploatacyjnych nie dopuszcza sie innych rozwigzan.

Wszystkie urzadzenia elektryczne zawarte we wspdlnej skrzyni rozdzielnicy
napiecia trakcyjnego bateryjnego UTRB, PT i PS, ktérych stan izolacji ma
wptyw na funkcjonalnos¢, bezpieczenstwo oraz trwatos$¢ urzadzen powinny by¢
zainstalowane w strefie czystej czyli szczelnie zamknietej, nie majacej
kontaktu z takimi czynnikami jak woda, kurz oraz bez wymiany powietrza z
otoczeniem. Ze wzgledu na koniecznos$¢ utrzymania technicznego, elementy
ukfadu izolacji ETBUS powinny znajdowaé sie w strefie czystej lub poza
wnetrzem wspdlnej skrzyni rozdzielnicy napiecia trakcyjnego bateryjnego
UTRB, PT i PS czyli w miejscach dostepnych bez otwierania pokryw.

PT powinien posiadac gtéwny filtr pojemnosciowy niemniejszy niz 8 mF.

33. Silnik trakcyjny MT.

Wymagane parametry MT:

33.1.
33.2.
33.3.

33.4.
33.5.
33.6.
33.7.
33.8.
33.9.
33.10.
33.11.
33.12.
33.13.

jeden silnik trakcyjny MT;
asynchroniczny, klatkowy zwarty;

. Silnik powinien posiada¢ skuteczng ochrone przed negatywnymi skutkami
przeptywu tzw. pradow tozyskowych i pradow watowych.

moc ciggta (rodzaj pracy: S1) 150 - 190kW;

moc chwilowa osiggalna w stanie przecigzenia nie mniejsza niz 210 kW;
czestotliwos¢ znamionowa 50-80 Hz;

napiecie znamionowe: 380-440 V;

znamionowy wspotczynnik mocy: cos(¢) nie mniejszy niz 0,75;

Sprawnos¢ znamionowa nie mniejsza niz 85 %;

2p=6 lub 2p=4 (,,szesciobiegunowy” lub , czterobiegunowy”);

poslizg znamionowy nie wiekszy niz 5%

Przecigzalnos¢ momentem wzgledem znamionowego nie mniejsza niz 250 %.

Stopien ochrony: nie mniejszy niz IP 22 wg Normy PN-EN 60529:2003 lub
normy rownowaznej;
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33.14.
33.15.

33.16.
33.17.

33.18.

klasa izolacji H, 200 lub 220;

konstrukcja klasyczna, dopuszcza sie rowniez wykonanie bez kadtuba, w
ktorym funkcje konstrukcji wsporczej petni obwod magnetyczny;

masa nie wieksza niz 800 kg;

w warunkach normalnej eksploatacji nie powinien emitowaé ucigzliwego
hatasu ani pisku. Podczas wybiegu trolejbusu silnik nie powinien emitowac
zadnego dobrze styszalnego pisku a podczas postoju zadnego dzwieku;

miejsce instalacji silnika. Ze wzgleddw eksploatacyjnych, silnik trakcyjny MT
powinien by¢ zamontowany przed osig napedowg patrzac od przodu pojazdu,
w wydzielonej indywidualnej i wentylowanej komorze.

34. Przetwornica statyczna PS.

Podczas zasilania napieciem UTRB, przetwornica statyczna PS powinna:

34.1.

34.2.

realizowac¢ tadowanie poktadowej baterii akumulatorow poktadowych 24 V
oraz zasilanie odbiornikdw 24 V DC. Wartosci ograniczen napiecia i pradu
tadowania akumulatorow 24 V powinny zosta¢ uzgodnione z Zamawiajacym.
Zastosowanie kompensacji temperaturowej napiecia tadowania akumulatorow
oraz sposob jej dziatania wymaga uzgodnienia z Zamawiajgcym.

zapewnia¢ separacje galwaniczng wszystkich wyjs¢ i obwoddw sterowania
zewnetrznego od zasilania z UTRB lub z gtéwnego filtru pojemnosciowego PT.

Dopuszcza sie brak separacji galwanicznej wyjscia lub wyjs¢ 3 x 400 V, 50 Hz
pod warunkiem petnego zabezpieczenia réznicowopradowego grupowego dla
poszczegolnych wyjé¢ oraz zabezpieczenia obu biegunow zasilania PS
bezpiecznikami topikowymi.

Zastosowany wytacznik réznicowopradowy powinien:

- by¢ seryjnie produkowany; modutowy, nie dopuszcza sie urzadzen
prototypowych lub dedykowanych.

- mie¢ znamionowy prad réznicowy 30 maA,

- prad znamionowy cieplny 63 A lub wiekszy;

- reagowac na sktadowa przemienng w tym odksztatcong, statg oraz pulsujaca
jednokierunkowa w obu polaryzacjach z czutoscig nie mniejszg niz dla pradu
réznicowego przemiennego. Zadziatanie wytgcznika powinno nastgpi¢ w
wyniku przeptywu pradu rdznicowego o wartosci bezwzglednej chwilowej
wiekszej lub rownej 30 mA lecz nie mniejszej niz 10 mA skutecznych dla
sktadowej przemiennej i 6 mA dla skladowej statej.
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- posiada¢ mozliwos$¢ testowania pradem réznicowym testowym statym w obu
polaryzacjach i przemiennym.

Dopuszcza sie rowniez:

- zastosowanie przekaznika roznicowoprgdowego wspoOtpracujgcego ze
stycznikami zatgczajagcymi poszczegdlne obwody 3 x 400 V zamiast typowego
kompaktowego wytgcznika réznicowopradowego.

- zastosowanie zewnetrznego obwodu testu urzadzenia réznicowopragdowego
wymuszajacego przeptyw testowego pradu réznicowego.

- zastosowanie zabezpieczenia indywidualnego poszczegélnych obwodow
zamiast grupowego lub mieszanego. Dla zabezpieczen indywidulanych, prady
znamionowe cieplne poszczegdlnych wytacznikow powinny by¢ dobrane do
obcigzenia.

Inne rozwigzania wymagajg zgody Zamawiajacego.

zapewni¢ niestyszalng prace wewnetrznych urzadzen elektroenergetycznych
oraz maksymalng redukcje hatasu z wentylatoréw wewnetrznych.

by¢ odporna na zwarcia i przecigzenia wszystkich wyjsc.
powinna podejmowac prace gdy napiecie baterii poktadowej Ubp>= 18 V.

zapewniac sinusoidalny przebieg napie¢ wyj$¢ pradu przemiennego (np. 3 x
400 V).

by¢ zabudowana w skrzyni wspdlnej z rozdzielnicg napiecia trakcyjnego
bateryjnego UTRB oraz przeksztattnikiem trakcyjnym PT.

powinna by¢ zabezpieczona przed pojawieniem sie sktadowej statej na
wyjsciach pradu przemiennego w wyniku awarii samej przetwornicy oraz w
przypadku nieseparowania wyjscia 3 x 400 V, 50 Hz, niekorzystnej kombinacji
przebi¢ izolacji urzadzen zasilanych z UTRB i urzadzen zasilanych z tego
wyjscia.

Uklady pomocnicze.

35.1.

35.2.

Silniki pomocnicze powinny by¢ zabezpieczone przed przecigzeniami i
zwarciami wytgcznikami nadpradowymi.

Przewodzace czesci obuddw wszystkich silnikdw pomocniczych, zasilanych
bezposrednio z przetwornicy statycznej, powinny by¢ potaczone z masg
ETBUS w celu wyrdownania potencjatéw. Bez wzgledu na zasilanie, obudowy
silnikbw  wentylatorow urzadzen energoelektronicznych, powinny by¢
potaczone z obudowami poszczegolnych urzadzen nawet jesli stanowig one
mase posrednia.
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35.3.

35.4.

Sprezarka powietrza topatkowa powinna pracowac podczas zasilania z sieci
trakcyjnej, stacjonarnego lub BT. Zamawiajacy wymaga, aby zastosowano
sprezarke catkowicie zamienng w obu kierunkach czyli z mozliwoscig
przetozenia z ETBUS bedacych przedmiotem zamoéwienia do obecnie
eksploatowanych trolejbuséw i odwrotnie, bez dodatkowych akcesoriow.
Sprezarka powinna posiadac takie same mocowanie, podtaczenie elektryczne i
pneumatyczne, oraz zgodnos¢ gabarytow samej sprezarki oraz jej komory.
Opis graficzny sprezarki zawarto w zataczniku nr 10.10.

Wymagania dotyczace sprezarki powietrza:

35.4.1. powinna wyltacza¢ sie po osiggnieciu odpowiedniego cisnienia w
uktadzie pneumatycznym;

35.4.2. zabezpieczenie przed przegrzaniem.

35.4.3. dodatkowa wentylacja wymuszona wyciaqgowa (zasilang z
poktadowej instalacji 24 V DC) wigczajagca sie w przypadku
przekroczenia przez komore sprezarki temperatury 20 °C.
Wentylacja ta powinna zapewnia¢ odprowadzanie catego ciepta
emitowanego przez sprezarke poza ETBUS przy przyroscie
temperatury, miedzy komorag sprezarki a otoczeniem ETBUS, nie
wiekszym niz 10 °C. Jednoczeénie wentylacja powinna gwarantowaé
prawidtowg prace sprezarki przy temperaturze powietrza na
zewnatrz trolejbusu do 40 °C czyli bez zadziatania zabezpieczenia
przed przegrzaniem.

35.4.4. bezposredni nadmuch powietrza na korpus sprezarki
przyspieszajacy jej schtadzanie.

35.4.5. Ostona elementéw wirujagcych powinna gwarantowaé brak
mozliwosci przypadkowego uszkodzenia ciata 0so6b obstugujacych
ETBUS.

35.4.6. zasilanie napieciem 3 x 400 V, 50 Hz. Zasilanie sprezarki powinno
odbywac sie za pomocg uktadu ,miekkiego startu” lub wyjscia
falownika z rozruchem u / f = constans. Kazdy rozruch sprezarki
powinien odbywac sie bez udaru momentu mechanicznego na wale
silnika. Sprezarka powinna by¢ zasilana przez indywidualny
wytacznik nadpradowy oraz stycznik.

35.4.7. osiggi cisnienia na wyjsciu o wartosci okoto 1 MPa.
35.4.8. wydajnos¢ nie mniejsza niz 0,20 m*/min przy ci$nieniu okoto 1 MPa.

35.4.9. Moc znamionowa silnika sprezarki od 2 kW do 3 kW.
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35.5. Wymagania dotyczace wspomagania ukfadu kierowniczego.

35.5.1.

35.5.2.

Wspomaganie uktadu kierowniczego powinno pracowaé przez caty
czas pracy PS, oraz przez 30 s po zaniku zasilania lub zakiéceniu
pracy PS. Po uruchomieniu sie PS uktad powinien automatycznie
powrdci¢ do normalnej pracy. Wymaga sie wytgczania wspomagania
uktadu kierowniczego podczas postoju o czasie trwania powyzej 3
minut, gdy dziata hamulec mechaniczny.

Silnik pompy wspomagania uktadu kierowniczego powinien by¢
zasilany napieciem poktadowym 24 V, czyli z PS i baterii poktadowej
24 V. Wymaga sie zastosowania silnika bezszczotkowego,
synchronicznego lub synchronicznego z wbudowanym falownikiem.

36. Ogrzewanie ETBUS

36.1. Zamawiajacy wymaga zastosowania ogrzewania ETBUS opartego na
elektrycznych nagrzewnicach powietrza.

36.2. Ogrzewanie pasazerskie.

36.2.1.

36.2.2.

36.2.3.

36.2.4.

36.2.5.

Ogrzewanie pasazerskie powinno by¢ zrealizowane za pomocg 4
nagrzewnic o mocy od 2,7 kW do 3 kW.

Nagrzewnice rozmieszczone w przedziale pasazerskim powinny
naleze¢ do dwdch sekcji zasilania elementéw grzejnych.

Rozmieszczenie nagrzewnic w ETBUS zostanie sprecyzowane po
przedstawieniu  Zamawiajagcemu planu zabudowy przedziatu
pasazerskiego oferowanego nadwozia. Zamawiajacy preferuje
rozwigzanie by nagrzewnice byly rozmieszczone mozliwie
rownomiernie, lecz w miare mozliwosci tak, aby strumien cieptego
powietrza byl skierowany rowniez w okolice drzwi. Proponowane
wstepne rozmieszczenie nagrzewnic przedstawiono w zataczniku nr
10.8.

Nagrzewnice  powinny by¢ zamontowane pod siedzeniami
pasazerskimi w przestrzeni pasazerskiej.

Nie dopuszcza sie aby wydmuch powietrza z nagrzewnic byt
skierowany do goéry, gdyz moze to spowodowac¢ dyskomfort
pasazerow a szczegdlnie dzieci. Wydmuchiwane z nagrzewnic ogrzane
powietrze powinno by¢ skierowane poziomo lub tam gdzie jest to
niemozliwe do podtogi.
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36.2.6.

36.2.7.

Zamawiajacy wymaga zastosowania nagrzewnic pasazerskich
elektrycznych, spetniajagcych wymagania:

36.2.6.1. elementy grzejne zasilane napieciem 3 x 400 V, 50 Hz bez
przewodu neutralnego o mocy znamionowej od 2,7 kW do 3
kW. Pofgczone elementy grzejne powinny stanowi¢ jeden
obwodd tréjfazowy symetryczny, bez stopniowania mocy.

36.2.6.2. obwody sterowania zasilane napieciem nieseparowanym
(poktadowym) 24 V;

36.2.6.3. powinny zawiera¢ dmuchawy bezszczotkowe dajace
przeplyw powietrza gwarantujgcy wyprowadzenie mocy
znamionowej w warunkach swobodnego doptywu chtodnego
powietrza. Deklarowany przez producenta hatas emitowany
przez pojedynczg dmuchawe nie powinien by¢ wiekszy niz
49 dB(A) w warunkach znamionowych.

36.2.6.4. bez dodatkowych sterownikdw ani innych elementow
elektronicznych na PCB, poza oryginalnie zawartymi w
dmuchawach bezszczotkowych.

36.2.6.5. Wszystkie czesSci zamienne oraz materiaty uzyte do
produkcji nagrzewnic powinny by¢ ogodlnie dostepne na
terenie Polski, czyli niewyspecjalizowane, ogdlnie stosowane
w rdéznych urzadzeniach technicznych. Naprawy powinny
by¢ mozliwe w zakresie mozliwosci technicznych i
zaopatrzenia Zamawiajacego, bez koniecznosci udziatu
producenta nagrzewnic.

36.2.6.6. Hatas emitowany przez pojedyncza nagrzewnice nie
powinien by¢ wiekszy niz 56 dB(A) w odlegtosci 1 m od
wylotu powietrza, w warunkach znamionowych a
maksymalny nie powinien by¢ wiekszy niz 58 dB(A) w
odlegtosci 1 m od wylotu powietrza.

Podtaczenie nagrzewnic do trolejbusu powinno sie odbywaé za
pomocg jednego zlgcza o nastepujacych parametrach: stopien
ochrony co najmniej IP56 wg Normy 60529:2003 lub réwnowaznej;
zachowanie idei tatwego roztgczania dwiema dzwigniami i przy
czterech punktach docisku; z obudowa odporng na korozje . W celu
eliminacji mozliwosci pojawienia sie niebezpiecznego napiecia na
otwartym ztaczu, wymaga sie, aby od strony nadwozia zastosowano
styki Zzenskie (gniazdo) a od strony nagrzewnicy styki meskie
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36.2.8.

36.2.9.

36.2.10.

36.2.11.

(wtyczka), oraz wszystkie potaczenia odbywaty sie za posrednictwem
jednego ztacza (3 x 400 V, 24 V i ochronne w jednym ziaczu;
roztaczenie zlgcza spowoduje otwarcie obwodu zabezpieczen
termobimetalowych a tym samym roztaqczenie zasilania 3 x 400 V).
Na zdjeciu przedstawiono przyktadowe rozwigzanie ztacza
zastosowane w pojezdzie elektrycznym.

Razem z ETBUS zostang dostarczone 4 kompatybilne, obudowane i
hermetyczne ztacza meskie, bez wyprowadzonych na zewnatrz
przewodow, symulujace obecnos$¢ i prawidtowa prace odtaczonej,
nagrzewnicy.

We wszystkich ETBUS i wszystkich nagrzewnicach pasazerskich
zostanie zastosowany ten sam typ zlacz z tym samym uktadem
stykéw, tak aby byla mozliwa zamiana nagrzewnic miedzy
trolejpbusami i miejscami miedzy soba. Wszystkie nagrzewnice
pasazerskie powinny by¢ tego samego typu, kompatybilne
elektrycznie i mechanicznie.

Nagrzewnice powinny zawieraé zabezpieczenia termobimetalowe
samopowrotne, chronigce przed przegrzaniem, o charakterze
roboczym i awaryjnym potaczone szeregowo w jeden obwad.

Trojfazowe symetryczne obwody grzatek powinny by¢ zasilane z
przetwornicy statycznej PS natomiast obwody sterowania i zasilania
dmuchaw napieciem poktadowym (nieseparowanym) 24 V.
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36.2.12.

36.2.13.

Dodatkowo wymaga sie potaczenia obuddéw wszystkich nagrzewnic,
wewnatrz obudow, przewodami ochronnymi do masy pojazdu.
Przewody ochronne za posrednictwem ztacz powinny byc¢ potozone we
wigzce zasilania 3 x 400 V lub we wigzce sterowania i zasilania
dmuchaw 24 V. Zaleca sie, aby wigzki 24 V stanowity przewody
wielozytowe np. OMY 5 x 1,5 mm2 a wigzki 3 x 400 V byty ztozone z
przewodow 3GKW 2,5 mm2. Przewody ochronne powinny by¢ tego
samego typu co pozostate we wigzkach, lecz dla odroznienia w
kolorze zétto-zielonym oraz powinny by¢ potozone w tych wigzkach na
catej dtugosci az do punktéw rozdziatu, gdzie powinny by¢ potaczone
do konstrukcji pojazdu w sposdéb pewny i jednoczesnie umozliwiajgcy
weryfikacje ciggtosci potaczenia bez wchodzenia na dach ETBUS.
Obudowy nagrzewnic zasilanych napieciem 3 x 400 V 50 Hz nie
powinny by¢ izolowane od karoserii pojazdu w miejscu
zamontowania.

Nagrzewnice pasazerskie powinny zostac¢ potaczone w 2 sekcje, kazda
sekcja powinna zawiera¢ 2 nagrzewnice. Kazda sekcja nagrzewnic:

36.2.12.1. powinna mie¢ zabezpieczony caty obwdd zasilania
elementéw grzewczych osobnym, jednym na sekcje wylgcznikiem
nadpradowym (np. typu S303 lub odpowiednikiem);

36.2.12.2. powinna miec¢ caty obwod zasilania elementéw grzewczych
zatgczany osobnym, niezaleznie sterowanym jednym na sekcje
stycznikiem z cewka napedowa zasilang nieseparowanym 24V.

36.2.12.3. powinna mie¢ potaczone szeregowo zabezpieczenia
termiczne wszystkich nagrzewnic danej sekcji, tak aby w przypadku
zadziatania, bezposrednio przerywaty zasilanie biegunem dodatnim
cewki napedowej wtasciwego stycznika obwodu zasilania elementéw
grzewczych tej sekcji.

36.2.12.4. powinna mie¢ dmuchawy nagrzewnic zasilane rownolegle i
zatgczane razem ze stycznikiem obwodu zasilania elementéw
grzewczych tej sekcji, natomiast wytaczane zwtocznie po okoto 3
minutach od chwili wytaczenia stycznika. Podtrzymanie przedmuchu
powinno by¢ gwarantowane nawet po wytgczeniu pojazdu kluczykiem.

powinna mie¢ zabezpieczony caty obwdd nieseparowany 24 V
zasilania dmuchaw, osobnym dla sekcji, wspdélnym bezpiecznikiem lub
wytacznikiem.
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36.2.14.

36.2.15.

36.2.16.

36.2.17.

36.2.18.

36.2.19.

36.2.20.

obwod sterowania stycznikiem moze by¢ zasilany z obwodu zasilania
dmuchaw lub osobno.

Sterowanie ogrzewaniem pasazerskim powinno odbywac sie w sposdb
uzalezniony od temperatury wewnetrznej ETBUS. Miejsce
zamontowania czujnika temperatury wnetrza ETBUS nalezy uzgodnic
z Zamawiajacym. Sterowanie sekcjami nagrzewnic powinno by¢
realizowane programowalnym system normalnie stosowanym do
obstugi instalacji elektrycznej 24 V nadwozia. Bezwzglednie nie
dopuszcza sie integracji sterowania ogrzewaniem ze sterownikiem
klimatyzacji z wyjatkiem zabezpieczenia przed uruchomieniem obu
urzadzen jednoczesnie.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ dokonania co najmniej nastepujacych
nastaw temperatury wnetrza pojazdu za pomoca przetacznika
elektromechanicznego: 17 °C; 18 °C; 19 °C; bez ograniczenia.
Przetacznik powinien by¢ umieszczony w miejscu dostepnym dla osob
obstugi lecz poza kabing kierowcy, schowany wewnatrz pojazdu pod
jedng z oston. Nastawa ,bez ograniczenia” oznacza grzanie
nagrzewnic bez wzgledu na temperature wewnatrz ETBUS.

Ogrzewanie pasazerskie powinno by¢ zataczane za pomocyg
przetacznika trojpozycyjnego 0-1-2 gdzie:

36.2.17.1. - w pozycji 0 ogrzewanie pasazerskie jest catkowicie
wytaczone;

36.2.17.2. - w pozycji 1 zataczona jest tylko jedna sekcja ogrzewania
pasazerskiego, obejmujaca nagrzewnice znajdujacq sie
najblizej tytu pojazdu;

36.2.17.3. - w pozycji 2 zatgczone sg wszystkie sekcje ogrzewania
pasazerskiego.

Praca ogrzewania powinna by¢ mozliwa tylko po zataczeniu
przetacznikiem przez kierowce.

Po zataczeniu ogrzewania pasazerskiego wszystkie zataczone sekcje
nagrzewnic powinny grza¢ petng moca az do osiggniecia temperatury
zadanej wewnatrz ETBUS, oraz bez wzgledu na temperature
wewnetrzng przez 5 minut.

Po osiagnieciu temperatury zadanej wnetrza ETBUS, lecz nie wyzszej
od zadanej o 2 °C, $rednia moc wszystkich nagrzewnic pasazerskich,
powinna zosta¢ zredukowana do okoto 25 % mocy znamionowej,
przez cykliczne zataczanie i wylaczanie. Zamawiajacy posiada
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36.2.21.

36.2.22.

36.2.23.

36.2.24.

doswiadczenie, z ktérego wynika, ze w praktyce sprawdza sie 120 s
cykl zalaczania nagrzewnic, gdzie przez 30 s sekcja nagrzewnic
grzeje, przez nastepne 90 s nie grzeje. W zwigzku z powyzszym
wymaga sie, aby w cyklu 120 s zrealizowa¢ sekwencje zatgczania
elementéw grzejnych:

36.2.20.1. sekcja 1: 30 s z grzaniem; 90 s bez grzania;

36.2.20.2. sekcja 2: 60 s bez grzania; 30 s z grzaniem; 30 s bez
grzania.

Dodatkowo po osiggnieciu temperatury zadanej, lecz nie wyzszej od
zadanej o 2 °C, przy zalaczonym ogrzewaniu pasazerskim, po
nacisnieciu pedatu hamulca, wszystkie zataczone sekcje nagrzewnic
pasazerskich w ETBUS powinny grzac petng moca.

Po przekroczeniu temperatury zadanej o 2 °C, ogrzewanie
pasazerskie powinno zosta¢ wylaczone automatycznie (grzatki i
dmuchawy po schtodzeniu grzatek). Ponowne automatyczne
zatgczenie ogrzewania pasazerskiego ETBUS, oczywiscie jesli jest
zatgczone przez kierowce przetgcznikiem, powinno nastgpi¢ po
obnizeniu sie temperatury wnetrza ponizej zadanej.

Dopuszcza sie tymczasowe automatyczne wytaczanie ogrzewania
pasazerskiego lub ograniczenia jego mocy w sytuacjach uznanych
przez Wykonawce za zasadne.

Wymaga sie ograniczenia mocy ogrzewania pasazerskiego w
sytuacjach gdy:

- Stan natadowania BT < 50 %. Moc zaftaczanych nagrzewnic
pasazerskich powinna by¢ zredukowana do 50 % przez cykliczne
zatgczanie i wytgczanie obu sekcji elementdéw grzejnych w cyklu 120 s
z sekwencjq:

sekcja 1: 60 s z grzaniem; 60 s bez grzania;
sekcja 2: 60 s bez grzania; 60 s z grzaniem.

- Stan natadowania BT < 30 %. Moc zalaczanych nagrzewnic
pasazerskich powinna by¢ zredukowana do 25 % przez cykliczne
zatgczanie i wytgczanie obu sekcji elementdéw grzejnych w cyklu 120 s
z sekwencjq:

sekcja 1: 30 s z grzaniem; 90 s bez grzania;

sekcja 2: 60 s bez grzania; 30 s z grzaniem; 90 s bez grzania.
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- Stan natadowania BT < 20 %. Ogrzewanie pasazerskie powinno
zostac wytaczone catkowicie.

Na wezwanie Zamawiajgcego, Wykonawca powinien dokonywac
bezptatnych zmian oprogramowania w zakresie progow aktywnosci
ograniczen oraz czasdéw zatgczania i wytaczania sekcji elementéw
grzejnych, w okresie gwarancyjnym lecz nie czesciej niz 5 razy w
ciggu danego roku.

36.3. Dodatkowe ogrzewanie kabiny kierowcy.

36.3.1.

36.3.2.

Zamawiajacy wymaga zastosowania dodatkowej nagrzewnicy kabiny
kierowcy. Powinna zosta¢ zastosowana nagrzewnica tego samego
typu co w ogrzewaniu pasazerskim. Sposob jej podigczenia do
instalacji elektrycznej oraz zatgczanie i sterowanie powinno by¢
analogiczne do nagrzewnic pasazerskich. Nie wymaga sie sterowania
pracg nagrzewnicy w zaleznosci od temperatury wewnatrz kabiny
kierowcy a jedynie niezaleznego zalgczania i wylaczania przez
kierowce przetacznikiem trojpozycyjnym (0-1-2).

36.3.1.1. W Pozycji 0 dodatkowe ogrzewanie kabiny kierowcy jest
wytgczone.

W pozycji 1 dodatkowe ogrzewanie kabiny kierowcy powinno
pracowac¢ z niepetng moca. Regulacja mocy powinna odbywac sie
cyklicznym zataczaniem i wytaczaniem elementéow grzejnych
nagrzewnicy. Wstepnie Zamawiajacy ustala aby elementy grzejne
nagrzewnicy byty zataczane na 31 s a nastepnie byty wytaczone na 30
s. Na wezwanie Zamawiajacego, Wykonawca powinien dokonywac
bezptatnych zmian oprogramowania w zakresie czasow zatgczania i
wylaczania nagrzewnicy, w okresie gwarancyjnym lecz nie czesciej niz
5 razy w ciggu danego roku.

36.3.1.2. W pozycji 2 dodatkowe ogrzewanie kabiny kierowcy pracuje
Z petng moca.

Podobnie jak w przypadku ogrzewania pasazerskiego, nie dopuszcza
sie aby wydmuch powietrza z nagrzewnicy byt skierowany do gory,
lecz powinien by¢ skierowany poziomo lub do podtogi.
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36.3.3.

Podczas zasilania z BT oraz stacjonarnego ZS, praca tej nagrzewnicy
powinna by¢ priorytetowa wzgledem pozostatych nagrzewnic, czyli
utrzymana pomimo ograniczenia dostepnej mocy.

Ogrzewanie szyby czotowej ETBUS.

36.4.1.

36.4.2.

36.4.3.

36.4.4.

36.4.5.

36.4.6.

36.4.7.

Ogrzewanie szyby czotowej ETBUS powinno by¢ realizowane za
pomocg nagrzewnicy elektrycznej zasilanej napieciem 3 x 400 V, 50
Hz, zasysajacej powietrze z zewnatrz, spetniajacej wymagania
okreslone ponizej

Elementy grzejne zasilane napieciem 3 x 400 V, 50 Hz bez przewodu
neutralnego o mocy znamionowej od 6 kW do 9 kW. Potaczone
elementy grzejne powinny stanowi¢ jeden obwodd tréjfazowy
symetryczny. Dopuszcza sie podziat elementéw grzejnych na nie
wiecej niz 3 stopnie mocy, jednak z zachowaniem symetrii
trojfazowej.

Obwody sterowania zasilane napieciem nieseparowanym
(poktadowym) 24 V;

Nagrzewnica powinna zawiera¢ dmuchawy dajace przeptyw powietrza
gwarantujacy wyprowadzenie mocy znamionowej w warunkach
swobodnego doptywu chtodnego powietrza. Dmuchawy nie powinny
powodowac¢ hatasu w kabinie kierowcy o poziomie wiekszym niz 60
dB(A) nawet przy maksymalnym przedmuchu.

Nagrzewnica bez dodatkowych sterownikéw ani innych elementow
elektronicznych na PCB, ewentualnie poza oryginalnie zawartymi w
dmuchawach bezszczotkowych.

Nagrzewnica powinna zawiera¢ zabezpieczenia termobimetalowe
samopowrotne, chronigqce przed przegrzaniem, o charakterze
roboczym i awaryjnym potaczone szeregowo w jeden obwéd.

Regulacja temperatury powietrza na wylocie z nagrzewnicy powinna
odbywa¢ sie za pomoca uktadu znajdujagcego sie poza samg
nagrzewnicg, wewnatrz trolejbusu. Wewnatrz nagrzewnicy Ilub
bezposrednio przy wylocie z niej powietrza powinien znajdowac sie
jedynie przetwornik temperatury. Funkcje regulatora powinien petnié
dedykowany uktad lub programowalny system normalnie stosowany
do obstugi instalacji elektrycznej 24 V nadwozia. Sterowanie powinno
odbywac sie za pomocg cyklicznego zatgczania i wytaczania stycznika
lub stycznikédw elementdw grzejnych z histereza temperatury
powietrza do 5 °C lub/i ewentualnej zmiany mocy, jeéli taka zostanie

50/68



Dofinansowano ze srodkéw
Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska

i Gospodarki Wodnej

36.4.8.

zastosowana. Dopuszcza sie zastosowanie potprzewodnikowego
regulatora mocy lecz nie zwalnia to od zastosowania stycznika
umozliwiajagcego awaryjne wytaczenie elementéw grzejnych.

Wymaga sie, aby kierowca mogt regulowac:

36.4.8.1. temperature na wylocie powietrza z nagrzewnicy w zakresie
od 40 °C do wartosci najwiekszej roboczej nie mniejszej niz 60 °C.
Wymaga sie regulacji ptynnej lub przynajmniej 3-stopniowej za
pomocg przetacznika lub obrotowego przetwornika potozenia
(potencjometru);

36.4.8.2. intensywnos$¢ przedmuchu powietrza z nagrzewnicy w
zakresie od warto$sci minimalnej bezpiecznej do maksymalnej
bezpiecznej. Wymaga sie regulacji ptynnej lub przynajmniej 3-
stopniowej za pomoca przetacznika lub obrotowego przetwornika
potozenia (potencjometru).

36.4.8.3. - kierunek wydmuchu powietrza. Do wyboru: szyba
czotowa; szyba czotowa oraz wnetrze kabiny kierowcy;
whnetrze kabiny kierowcy.

36.4.9. Praca ogrzewania powinna by¢ mozliwa tylko po zataczeniu przez
kierowce.

36.4.10. Dodatkowo podczas hamowania trolejbusu, pracujgca nagrzewnica szyby
czotowej, powinna by¢ zataczana z petng moca do chwili zakonczenia
hamowania, lub osiagniecia temperatury powietrza na wylocie o 10 °C
wyzszej nastawa, lub osiggniecia najwyzszej dopuszczalnej temperatury
roboczej.

36.4.11. Dopuszcza sie tymczasowe automatyczne wytaczanie ogrzewania szyby
czotowej trolejbusu lub ograniczenia jego mocy w sytuacjach uznanych
przez Wykonawce za zasadne.

37. Bateria trakcyjna BT.

Wymagane cechy baterii trakcyjnej BT:

37.1. Bateria trakcyjna BT oparta na ogniwach elektrochemicznych (akumulatorach)

litowo-tytanowych

LTO, w ktérych nosnikiem ftadunku elektrycznego sa jony litu.

Elektrody ujemne ogniw powinny by¢ oparte na materiale LTO zawierajgcym w skiadzie
miedzy innymi zwigzki litu i tlenek tytanu. Elektrody dodatnie ogniw powinny by¢ oparte
na materiale NMC zawierajgcym w skiadzie miedzy innymi zwigzki niklu, manganu,
kobaltu w tym tlenki. BT oprécz ogniw sktada sie z niezbednych do prawidtowej pracy
urzadzen a w tym utrzymania wtasciwej temperatury ogniw, kontroli i wyréwnania napie¢
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poszczegolnych ogniw, komunikacji zewnetrznej, stycznikow oraz ich sterowania
umozliwiajacego (zewnetrzne oraz wewnetrzne) odiaczenie obwodu gitéwnego od
zewnetrznych zaciskow silnopragdowych, urzadzen zasilania w/w systemdw, konstrukcji
mechanicznej.

37.2. Zamawiajacy przewiduje eksploatacje ETBUS bedacych przedmiotem zamodwienia
miedzy innymi do obstugi linii komunikacyjnej nr 170, organizowanej przez ZKM Gdynia.
Planowane jest przedtuzenie linii 170 do Wezta Franciszki Cegielskiej, ulica Swietojanska.
Na odcinku od przystanku ,Janka Wisniewskiego 02" przez petle ,,Pogérze Dolne Ztota” do
przystanku ,Janka Wisniewskiego 01” ETBUS nie bedzie miat mozliwosci podtaczenia do
sieci trakcyjnej ST. Na odcinku od przystanku ,Janka Wisniewskiego 01" przez petle
~Wezet Franciszki Cegielskiej” do przystanku ,Janka Wisniewskiego 02” ETBUS bedzie
podtaczany do sieci trakcyjnej ST. W zwigzku z powyzszym BT powinna umozliwiaé
nieograniczong eksploatacje na przedtuzonej linii 170 oraz jednoczesnie, niezaleznie od
tego, musi spetnia¢ nizej wymienione wymagania.

37.3. Pojemnos¢ energetyczna BT:

- Catkowita pojemnos¢ energetyczna znamionowa nie mniejsza niz 84 kWh.

- Catkowita dostepna dla uzytkownika pojemnos$¢ energetyczna nie mniejsza niz
75 kWh. Okreslenie stan natadowania BT [%] w niniejszym dokumencie dotyczy
energii dostepnej dla uzytkownika i nie uwzglednia niewykorzystywanego zakresu.

Zamawiajacy zobowigzuje Wykonawce do zainstalowania BT o mozliwie jak
najwiekszej pojemnosci, zachowujac jednak minimalng wymagang liczbe miejsc
dla pasazerow.

37.4. Moc mozliwa do pobrania nie mniejsza niz: 250 kW w stanie natadowania od 30 %
do 100 %. oraz nie mniejsza niz 210 kW w stanie natadowania od 10 % do 30 %.

37.5. Moc ciggta tadowania nie mniejsza niz 300 kW, dla napiecia BT réwnemu
znamionowemu, do chwili wystgpienia objawdéw natadowania. Parametr ten dotyczy
mozliwosci samej BT.

37.6. Moc chwilowa tadowania pochodzaca z hamowania odzyskowego ETBUS nie mniej
niz 210 kW a w przypadku wystgpienia objawdw natadowania maksymalna bezpieczna.
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Po uwzglednieniu mocy WPS, chwilowa moc fadowania moze osigga¢ 300 kW. Peten
odzysk energii hamowania do BT powinien by¢ mozliwy dla stanu natadowania od 10 %
do 90 %.

37.7. Znamionowe napiecie BT od 500 V do 750 V.
37.8. Catkowita masa BT z uktadem chtodzenia nie wieksza niz 1300 kg.

37.9. Deklarowana przez producenta zywotnos¢ BT:

37.9.1. Ogniwa. Za koniec wymaganej zywotnosci ogniw uwaza sie stan, gdy pojemnos¢
energetyczna BT dostepna dla uzytkownika spadnie ponizej 80 % wymaganej lub nie
bedzie mozliwosci osiggania wymaganej mocy. Wymaga sie aby zywotnos$¢ ogniw
pozwalata na: eksploatacje nie krotsza niz 7 lat od chwili uruchomienia, jednoczesnie,
niezaleznie od rodzaju cykli pracy, catkowita energia wytadowana z BT nie moze by¢
mniejsza niz warto$¢ 15 000 - krotnosci, pojemnosci energetycznej BT catkowitej
dostepnej dla uzytkownika.

37.9.2. Pozostate elementy BT, czyli miedzy innymi: aparatura taczeniowa, elektronika
sterujqca, obudowa, ztacza elektryczne nie mniejsza niz 10 lat od chwili uruchomienia.

37.9.3. W celu kontroli stanu wyeksploatowania BT wymaga sie zliczania oraz
rejestrowania w pamieci nieulotnej energii wltadowanej i wytadowanej z kazdego
kontenera (obudowy) BT. Ze wzgledu na mozliwo$¢ zmiany miejsca eksploatacji
dowolnego kontenera BT, zliczone energie powinny by¢ zapisywane w pamieci nieulotnej
fizycznie znajdujacej sie w kontenerze BT. Zamawiajacy powinien miec¢ peten dostep do
stanu licznikow w pojezdzie (odczyt na pulpicie) lub / i za pomocg komputera PC z
przegladarkg internetowg bez dodatkowych kosztow za dostep do stanu licznikéw, oraz
dodatkowo z wykorzystaniem systemu rejestracji danych jako wpis do pliku CSWV.
Ewentualna wymiana urzadzenia petnigcego funkcje zliczania energii powinna zostac
udokumentowana, stany licznikbw przepisane do nowego urzadzenia, protokoty
wykonanych czynnosci przekazane Zamawiajgcemu.

37.10. Zakres temperatury powietrza na zewnatrz ETBUS od -30 °C do +40 °C. BT
powinna by¢ umieszczona w zamknietej lecz wentylowanej komorze. Zamawiajacy
wymaga wyposazenia BT w niezbedne uktady utrzymania temperatury ogniw w
dopuszczalnym zakresie, czyli gwarantujgce ich prawidlowg prace bez ograniczen mocy
podczas panowania temperatury powietrza na zewnatrz ETBUS od -10 °C do +40 °C, bez
wzgledu na sposdéb eksploatacji ETBUS lecz bez przekroczenia nizej przedstawionych
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warunkow granicznych. W przypadku panowania temperatury powietrza na zewnatrz
trolejbusu od -30 °C do -10 °C, BT réwniez powinna podja¢ prace, lecz dopuszcza sie
ograniczenie mocy i energii dostepnej dla uzytkownika do okoto 50 %, do chwili
rozgrzania sie ogniw do -10 °C.

Uktad chtodzenia BT powinien umozliwi¢ prace BT bez ograniczen mocy, do warunkdéw
granicznych:

- $rednia arytmetyczna moc potrzeb nienapednych 20 kW;

- $rednia arytmetyczna moc pobierana z baterii trakcyjnej BT 40 kW;

- przy kazdym rozruchu osiggana jest moc maksymalng czyli co najmniej 270 kW;

- przy kazdym hamowaniu osiggana jest moc maksymalng czyli co najmniej 300 kW;

- podczas hamowania naped trakcyjny odzyskuje do 50 % energii pobranej przez naped
trakcyjny;

- roztadowywanie do dowolnego stopnia natadowania BT;

- tadowanie petne tj. do 100 % stanu natadowania lub niepetne tj. ponizej 100 % stanu
natadowania;

- $rednie arytmetyczne mocy okreslone sg za okres 1 cyklu;

- $rednie geometryczne (kwadratowe) moce (zastepcze do obliczen cieplnych) nalezy
wyznaczy¢ zakiadajac najbardziej niekorzystng sytuacje, uwzgledniajac charakterystyki
oferowanych urzadzen.

- moc ciggta tadowania BT z WPS osigga 150 kW;
- moc chwilowa fadowania BT z WPS osigga 220 kW;

- cykle roztadowania i tadowania BT nastepujg po sobie bez znaczacych dla chiodzenia
przerw;

- czas trwania pojedynczego rozruchu ETBUS jest wielokrotnie mniejszy niz cieplna stata
czasowa BT.

37.11. Konstrukcja mechaniczna zamykajgca catgq BT kontenerach (obudowach) w liczbie
nie wiekszej niz 4, ktérych wykonanie powinno gwarantowaé odptyw gazéw bez
niebezpiecznego wzrostu cisnienia, powstatych w przypadku najpowazniejszej z
mozliwych awarii.
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37.12. Sterowanie pracg BT powinno gwarantowac jej wydajng oraz bezpieczng prace,
uwzgledniajac  kontrole pracy poszczegdlnych ogniw wraz z ewentualnym
wyrownywaniem ich napie¢. Uktad sterowania baterii trakcyjnej powinien byc¢
skomunikowany z urzadzeniem tadujagcym w celu optymalnego dopasowania parametrow
tadowania oraz roztadowania. Uktad sterowania BT powinien zapewnia¢ szczegdtowq
diagnostyke poszczegolnych zespotdéw ogniw a w tym pomiar napiec¢ i wskazanie rodzaju
objawdw usterek poszczegdlnych zespotéw ogniw.

37.13. Po zaniku zasilania obwodow sterowania, powinno nastgpi¢ samoczynne otwarcie
wewnetrznych stycznikéw w kazdym z konteneréw BT, dwubiegunowo wiaczonych w
obwdd gtéwny a tym samym odtaczenia napiecia od zaciskéw silnopradowych. Taki stan
powinien gwarantowac bezpieczng prace przy zaciskach silnopragdowych baterii trakcyjnej
(bez napiecia).

37.14. Obwdd gtéwny (ogniwa) BT nie moze by¢ potaczony galwanicznie z obudowg. Chot¢
nie bedzie stanowit masy posredniej wymaganej przez obowigzujace przepisy to musi by¢
on izolowany wzgledem obudowy i wyprowadzonymi na zewnatrz pozostatymi obwodami
(sterownie, zasilanie sterowania i uktadéw pomocniczych, magistrali komunikacyjnej).

37.15. Kazdy kontener BT powinien zawiera¢ wewnetrzny bezpiecznik topikowy
zabezpieczajacy obwdd gtéwny (ogniwa) na wypadek ewentualnego zwarcia.

37.16. Wymaga sie umozliwienia Zamawiajagcemu, bez udziatu Wykonawcy, dowolnej
zamiany konteneréw BT miejscami w jednym ETBUS oraz pomiedzy réznymi pojazdami
tego samego typu. Poszczegdlne kontenery BT powinny we wszystkich dostarczonych
ETBUS powinny by¢ tego samego typu, kompatybilne pod wzgledem elektrycznym i
mechanicznym. Potaczenia elektryczne konteneréw BT powinny by¢ zrealizowane za
pomocag hermetycznych ztacz elektrycznych o parametrach: stopien ochrony co najmniej
IP56 wg Normy PN-EN 60529:2003; zachowanie idei tatwego roztgczania przez
zabezpieczenie $rubami; z obudowg odporng na korozje; przystosowane do czestego
taczenia i roztqczania.

37.17. Zamawiajacy wymaga instalacji niezaleznego urzadzenia rejestrujgcego prace
kazdego kontenera baterii trakcyjnej BT. Pamie¢ urzadzenia powinna pozwala¢ na
zarejestrowanie parametrow z przynajmniej 1 roku eksploatacji BT, po tym czasie dane
moga by¢ nadpisywane nowymi. Zamawiajacy preferuje dobowe raporty w formacie
danych CSV lecz dopuszcza réowniez dane w innej formie pod warunkiem nieodptatnego
przekazania oprogramowania umozliwiajgcego ich konwersje do CSV oraz ewentualng
analize. Dodatkowo Wykonawca w ramach wynagrodzenia przekaze Zamawiajgcemu
ztgcza z przewodem o dtugosci okoto 2 m oraz ewentualnym przetwornikiem danych, oraz
jesli jest to potrzebne oprogramowanie umozliwiajace zapisywanie zebranych danych
komputerem PC przez ztgcze USB. Przekazane oprogramowanie nie powinno wymagac
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aktualizacji, autoryzacji ani pofaczenia z siecig, nie powinno posiada¢ ograniczen
licencyjnych, powinno dziata¢ w uzywanych przez Zamawiajacego lub darmowych ogdlnie
dostepnych unixowych systemach operacyjnych. Dopuszcza sie rowniez bezposrednie
zapisywanie zebranych danych na standardowych nosnikach pamieci (SD; pendrive;
HDD; itp.). Dopuszcza sie réwniez rozwigzania umozliwiajagce zapisywanie zebranych
danych komputerem PC bez uzycia dodatkowego oprogramowania np. za pomocq
przegladarki internetowej lub menadzera plikéw, przy uzyciu standardowego potaczenia
przewodowego |lub bezprzewodowego. Rodzaj rejestrowanych danych, wymagane
minimum:

37.17.1. Dane jednoznacznie identyfikujace kontener BT. W nazwie lub zawartosci pliku.
W kazdym raporcie przyjemniej 1 raz.

37.17.2. t[dd.mm.yyyy hh:mm:ss] doktadny czas wystgpienia/pomiaru data i godzina co
do1s.

37.17.3. Ubt[V] napiecie na zaciskach silnopradowych kontenera BT, rejestracja co 60 1 s
lub czesciej.

37.17.4. Ibt[A] prad obwodu gtéwnego kontenera BT, rejestracja co 60 1 s lub czesciej.
37.17.5. CL[%] stan natadowania kontenera BT, rejestracja co 60 1 s lub czesciej.

37.17.6. Tbt1l[oC] temperatura najwyzsza wewnatrz kontenera BT, rejestracja co 60 1 s
lub czesciej.

37.17.7. Tbt2[oC] temperatura najnizsza wewnatrz kontenera BT, rejestracja co 1 s lub
czesciej.

37.17.8. KBbt[kod] kody bteddw lub/i standéw pracy BT, rejestracja co 1 s lub czesciej.

37.17.9. Ewlbt [kWh] energia wtadowana do kontenera BT (dane z licznika energii w celu
okreslenia stopnia wyeksploatowania, do weryfikacji poprawnosci pomiaru);
t[dd.mm.yyyy hh:mm:ss] doktadny czas wystapienia/pomiaru data i godzina codo 1 s.

37.17.10. Ewybt [kWh] energia wytadowana z kontenera BT (dane z licznika energii w
celu okreslenia stopnia wyeksploatowania, do weryfikacji poprawnosci pomiaru);

37.18. Miejsce zainstalowania BT powinno:
37.18.1. stanowi¢ zamknietg, lecz wentylowang komore;

37.18.2. by¢ ostoniete od czynnikow atmosferycznych (zabrudzenia, sél drogowa, woda
z opadow);
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37.18.3. by¢ dodatkowo wzmocnione mechanicznie na wypadek ewentualnej kolizji
drogowej;

37.18.4. by¢ dodatkowo zabezpieczone przed powstaniem i rozprzestrzenianiem sie
ewentualnego pozaru. Zastosowane w komorze wszystkie przewody elektryczne i inne
materiaty powinny by¢ trudnopalne majace dopuszczenie do stosowania w pojazdach
kolejowych. BT i inne podzespoty zainstalowane w tej samej komorze powinny spetniaé
przynajmniej wymagania Regulaminu nr 100 EKG ONZ.

37.18.5. da¢ mozliwos¢ demontazu i montazu BT za pomoca standardowego wodzka
widtowego bez kolizji ze statymi elementami konstrukcji pojazdu.

37.19. Zamawiajacy wymaga systemu skutecznego i niezawodnego alarmowania
0 ewentualnym pozarze w miejscu zainstalowania BT.

37.20. BT powinna by¢ zainstalowana w komorach, w tylnej czeséci pojazdu. Nie
dopuszcza sie montazu BT na dachu ETBUS.

37.21. Zamawiajqcy w zataczniku nr 10.9. wskazat miejsca zabudowy baterii.

38. Wejsciowa przetwornica separujaca WPS.

Wejsciowa przetwornica separujgca WPS, zasilana z sieci trakcyjnej napieciem UST,
przeznaczona jest do tadowania baterii trakcyjnej BT z parametrami zadanymi przez
urzadzenia zewnetrzne oraz zasilania napieciem trakcyjnym bateryjnym UTRB rownolegle
z BT lub autonomicznie w trybie awaryjnym.

Gtéwnym zadaniem WPS jest separacja napiecia z sieci trakcyjnej UST wzgledem napiecia
trakcyjnego UTRB oraz regulacja pradu i napiecia wyjsciowego (w stanie normalnej pracy
tozsame z UTRB) zgodnie z aktualnym zapotrzebowaniem.

WPS powinna zapetni¢ petng separacje galwaniczng wejscia napiecia UST z izolacjg
przynajmniej 2 - stopniowg, wzgledem pozostatych wejs¢ i wyjs¢ w tym UTRB. Cata
wymagana przepisami 2 stopniowa izolacja ETBUS wzgledem trolejbusowej sieci
trakcyjnej ST powinna by¢ zrealizowana w WPS i na odbierakach pradu.

Wymagane parametry i cechy WPS:

38.1. Moc znamionowa ciggta nie mniejsza niz 150 kW, moc ta powinna by¢
osiggana dla petnego zakresu napiecia roboczego BT UBT oraz dla napiecia
zasilania UST >= 500 V.
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38.2.

38.3.

38.4.

38.5.

38.6.

38.7.

38.8.

38.9.

Moc znamionowa chwilowa nie mniejsza niz 220 kW w czasie do 30 s, nie
czesciej niz co 90 s, czyli po pracy z moca znamionowg ciagtg w czasie co
najmniej 60 s. Moc ta powinna by¢ osiggana dla petnego zakresu napiecia
roboczego BT UBT oraz dla napiecia zasilania UST >= 500 V. Zadanie
zwiekszenia mocy na podstawie sygnatu pochodzacego z innych urzadzen,
gtébwnie na czas rozruchu ETBUS.

WPS powinna mie¢ mozliwos¢ ptynnej zmiany mocy wyjsciowej (pradu
wyjsciowego) na podstawie sygnatu pochodzacego z innych urzadzen w celu
dopasowania do aktualnych potrzeb / ograniczen. Uruchomiona WPS
powinna osigga¢ zadang moc w czasie nie wiekszym niz 1 s. Po przerwie w
zasilaniu z ST, po powrocie wtasciwej wartosci napiecia UST, WPS powinna
automatycznie ponownie uruchomic sie i osiggng¢ zadang moc w czasie nie
wiekszym niz 3 s.

Zasilanie bezposrednio napieciem sieci trakcyjnej UST o dowolnej
polaryzacji, zgodnie z opisem w rozdziale 29.1. WPS musi by¢ odporna na
zwarcia, przebiegunowania i szybkie zmiany napiecia UST.

WPS powinna zawiera¢ styczniki liniowe w obu biegunach zasilania,
wejsciowy diodowy prostownik polaryzacji (mostek Graetza), uktad
wstepnego tadowania filtru o pojemnosci nie mniejszej niz 6 mF,
dwubiegunowy symetryczny dtawik wejsciowy o wypadkowej indukcyjnosci
nie mniejszej niz 1 mH oraz elementy skutecznie ttumigce zaktdcenia EMC.

Sprawno$¢ energetyczna WPS w warunkach znamionowych powinna
wynosi¢ co najmniej 94 %.

Powinna zapewni¢ petng dwustopniowg izolacje karoserii i pozostatych
obwoddéw wzgledem sieci trakcyjnej.

Urzadzenie powinno automatycznie ogranicza¢ ptynnie moc w przypadku
wartosci napiecia sieci trakcyjnej od 450 V do 500 V ( > 500 V bez
ograniczenia; 475 V ograniczenie do okoto 50% mocy znamionowej; < 450
V praca jatowa.

WPS powinna zrealizowa¢ funkcje wykrywania przejazdu ETBUS przez
urzadzenia sieciowe. Wykrycie przejazdu przez urzadzenie sieciowe powinno
spowodowac ograniczenie pradu pobieranego przez WPS lub chwilowe jej
wytaczenie. Funkcja ta ma na celu ograniczenia tuku elektrycznego miedzy
odbierakami pradu a urzadzeniami sieci trakcyjnej do bezpiecznego
poziomu. Funkcja ta nie moze znaczaco zwiekszy¢ wrazliwosci WPS na
oblodzenie przewoddéw jezdnych ST. Ze wzgledu na eksperymentalny
charakter funkcji, Wykonawca ustali z Zamawiajagcym sposéb jej realizacji.
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WPS powinna by¢ niewrazliwa na umiarkowane oblodzenie przewoddéw
jezdnych ST.

Chwilowe zaniki napiecia UST nie powinny powodowac¢ roztadowywania filtru
pojemnosciowego WPS oraz koniecznosci ponownego wstepnego tadowania.

Brak emisji charakterystycznego dla niektorych urzadzen
energoelektronicznych  styszalnego hatasu. Ewentualne dodatkowe
wentylatory nie powinny znaczaco zwieksza¢ ogdlnego poziomu hatasu.

WPS powinna zosta¢ wykonana jako niezalezne urzadzenie, komunikujace
sie z innymi urzadzeniami. Sygnaty sterujgce powinny by¢ przekazywane za
pomocg sygnatow napieciowych 0 V i 24 V wejs¢ i wyjs¢ przekaznikowych
oraz za pomocg CAN. Wykonawca udostepni petng dokumentacje techniczng
zawierajacq miedzy innymi protokoty komunikacyjne CAN, parametry
gtdwnego wejscia i wyjscia, znaczenie sygnatow napieciowych wejs¢ i wyjsé
przekaznikowych, opisy ztacz sterujacych i mocy, w celu umozliwienia
wykonania kompatybilnego zastepczego urzadzenia. WPS powinna by¢ wola
od ograniczen patentowych na wykonanie kompatybilnego zastepczego
urzadzenia przez innego producenta.

WPS powinna zostac¢ zainstalowana w komorze, z tytu ETBUS, w poblizu BT.
Zamawiajacy w zataczniku nr 10.9. wskazat miejsca zabudowy BT.
Dopuszcza sie montaz WPS na dachu ETBUS pod warunkiem potgczenia
skrzyni urzadzenia z karoseriag pojazdu. Skrzynia WPS powinna by¢
dostosowana do warunkow panujacych w miejscu montazu.

Wszystkie urzadzenia elektryczne zawarte w skrzyni WPS, ktdrych stan
izolacji ma wptyw na funkcjonalnos$¢, bezpieczenstwo oraz trwatos$c urzadzen
powinny by¢ zainstalowane w strefie czystej czyli szczelnie zamknietej, nie
majacej kontaktu z takimi czynnikami jak woda, kurz oraz bez wymiany
powietrza z otoczeniem.

Uklad kontroli stanu izolacji UKSI i detektor napiecia dotykowego DND.

39.1.

39.2.

ETBUS powinien by¢ wyposazony w uktad kontroli stanu izolacji UKSI
poszczegolnych stopni oraz detektora napiecia dotykowego miedzy masqg
pojazdu a ziemig (jezdnig).

UKSI powinien kontrolowac rezystancje izolacji:

- miedzy potencjatem napiecia UST sieci trakcyjnej ST a masg posrednig
(lub masami posrednimi) WPS; Izolacja ta stanowi 1-szy stopien izolacji
ETBUS wzgledem sieci trakcyjnej ST.
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39.3.

39.4.

39.5.

39.6.

39.7.

39.8.

39.9.

39.10.

39.11.

39.12.

- miedzy masg posrednig (lub masami posrednimi) WPS a potencjatem
napiecia UTRB. Izolacja ta stanowi 2-gi stopien izolacji ETBUS wzgledem
sieci trakcyjnej ST.

- miedzy masg posrednig (lub masami posrednimi) WPS a potencjatem
karoserii pojazdu. Izolacja ta réwniez stanowi 2-gi stopien izolacji ETBUS
wzgledem sieci trakcyjnej ST.

- miedzy potencjatem napiecia UTRB a potencjatem karoserii pojazdu.
Pomimo Ze, potencjat napiecia UTRB nie bedzie stanowit masy posredniej
wymaganej przez obowigzujgce przepisy dotyczgce zasilania z ST, to musi
by¢ kontrolowany jego stan izolacji ze wzgledu na konieczno$¢ utrzymania
sprawnosci pojazdu.

Nie dopuszcza sie rozwigzan wykorzystujacych podczas pomiaru ,sztuczne
zero" czyli potencjat posredni miedzy biegunami sieci trakcyjnej ST, ani
innych potencjatow.

Rezystancja wewnetrzna wej$¢ pomiarowych UKSI przeznaczonych dla mas
posrednich oraz obwoddéw o potencjale sieci trakcyjnej nie powinna by¢
mniejsza niz 10 MQ.

Pojawienie sie zagrozenia powinno by¢ sygnalizowane dzwiekowo i za
pomocyg lampki kontrolnej lub komunikatu na monitorze w kabinie kierowcy.

UKSI powinien umozliwia¢ wykonanie pomiaru poszczegdlnych stopni izolacji
za pomocg zewnetrznego miernika przy uzyciu tabliczki pomiarowej lub
bezposrednio urzadzen.

Tabliczka pomiarowa z wyprowadzonymi punktami izolacji powinna by¢
umieszczona w fatwo dostepnym dla obstugi miejscu.

Nie dopuszcza sie grupowania podobnych punktéw pomiarowych izolacji czyli
taczenia mas posrednich w celu ograniczenia liczby punktéw pomiarowych.

Wejscie pomiarowe DND powinno posiadac rezystancje wewnetrzng od 100
kQ do 300 kQ oraz inercyjny element odktdcajacy.

DND powinien reagowa¢ na pojawienia sie napiecia dotykowego 60 V i
wyzszego przy dowolnej polaryzacji oraz ze sktadowg przemienna.

DND powinien by¢ niewrazliwy na chwilowe zaktdcenia faktycznie nie bedace
stanem zagrozenia.

Panel monitorowania DND i UKSI powinien znajdowac sie w widocznym lecz
nie ograniczajagcym widocznosci i komfortu miejscu, w kabinie kierowcy.
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40. Diagnostyka pracy i uszkodzen NT, PS, BT, WPS

40.1.

40.2.

40.3.

40.4.

40.5.

40.6.

Razem z trolejbusem powinien zosta¢ dostarczony i uruchomiony pakiet
oprogramowania komputerowego, razem z odpowiednimi ztgczami USB do
diagnostyki pracy i uszkodzen NT, PS, BT, WPS oraz innych urzadzen
zwigzanych z ich sterowaniem.

Przetwornice statyczne oraz przeksztattnik napedowy powinien tworzy¢
raporty zaktdcen pracy. Dla kazdego w/w urzadzenia 1000 ostatnich
raportéw powinno by¢ zapamietywanych w pamieci nieulotnej.

Oprogramowanie powinno posiada¢ mozliwos¢ odczytu, interpretacji oraz
zapisu do pliku CSV tych raportow zaktdcen pracy urzadzen.

Wymaga sie, aby oprogramowanie umozliwiato uruchomienie NT w trybie
testowym w stanie postoju. Tryb testowy powinien umozliwi¢ fizyczny test
czyli pod napieciem i z pragdem zblizonym do maksymalnego roboczego. Test
powinien umozliwiac:

40.4.1. niezalezny test fizyczny czyli pod napieciem i z pradem
zblizonym do roboczego, osobno kazdego z tranzystoréw mocy,
obwodow wejsciowych oraz NT;

40.4.2. wykrycie uszkodzenia osobno kazdego z tranzystoréw mocy
obwodow wejsciowych oraz NT;

40.4.3. wykrycie uszkodzenia rezystoréw wstepnego tadowania oraz
hamowania;

40.4.4. sprawdzenie uktadu sterowania a w tym sterowanie
tranzystorami mocy;

40.4.5. sprawdzenie dziatania stycznikow;

40.4.6. wykrycie uszkodzenia elektrycznego silnika trakcyjnego przez
sprawdzenie zachowania sie pod napieciem i z pradem
zblizonym do roboczego, bez generowania momentu
mechanicznego na wale silnika.

Oprogramowanie powinno umozliwiaé okreslenie rezystancji
i indukcyjnoséci uzwojenia kazdej fazy oraz dodatkowo wypadkowgq
rezystancje uzwojenia (klatek) wirnika lub moc strat czynnych w stanie
zwarcia przy zasilaniu o okreslonych parametrach.

Podczas testu, uszkodzenie sprawnych podzespotéw energoelektronicznych
powinno by¢ niemozliwe.
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Oprogramowanie powinno posiadac interfejs graficzny, obrazujacy istniejacy
uktad elektryczny w formie schematu. Schemat w interfejsie powinien
uwzglednia¢ wszystkie elementy obwodu gtéwnego NT takie jak diody,
tranzystory, elementy indukcyjne, kondensatory, rezystory, ochronniki
przepieciowe, MT, przetworniki pomiarowe pradu i napiecia, styczniki. W/w
elementy obwodu na schemacie powinny by¢ opisane symbolem, typem i
podstawowymi parametrami znamionowymi oraz dodatkowo aktualnym
stanem pracy np. wylgczony, zalgczony, zatgczony impulsowo (PWM),
aktualnymi odczytami z przetwornikdw pomiarowych aktualizowanymi co
500 ms, temperatury. Interfejs obok schematu, powinien wyswietlaé
aktualng data, godzine, aktualne alarmy, stan pracy (tryb testu, postédj,
rozruch, hamowanie, wybieg), sposéb zasilania (BT, BT+ ST, ST, ZS),
predkos¢ pojazdu i obrotowg MT widziang przez enkoder MT, moc trolejbusu
i osobno moc NT, wzgledng intensywnos$¢ rozruchu i hamowania zadang
przez kierowce. Powinna istnie¢ mozliwo$¢ zatrzymania obrazu (pauza) w
dowolnej chwili oraz powrot do obrazu z dowolnej chwili do 5 minut
wstecz. Powinna istnie¢ mozliwos¢ zapisania serii lub pojedynczego obrazu
schematu interfejsu, do plikédw graficznych w standardowym formacie, gdzie
nazwa wskazuje na czas zarejestrowania. Powinna istnie¢ mozliwosc
zapisania pliku CSV zawierajacego stabelaryzowane dane wyswietlanie na
obrazie schematu, gdzie nazwa wskazuje na czas ostatniej zarejestrowanej
chwili.

Rejestracja i odczyty biezace danych.

41.1.

41.2.

41.3.

41.4.

ETBUS powinien zosta¢ wyposazony w urzadzenie lub urzadzenia do
rejestrowania nizej opisanych danych.

Zebrane dane powinny by¢ bezprzewodowo automatycznie transmitowane
do obecnie uzywanego i rozwijanego przez Zamawiajgcego systemu.

Integracja ETBUS z obecnie uzywanym i rozwijanym przez Zamawiajacego
systemem, w porozumieniu z administratorem lezy w gestii i na koszt
Wykonawcy.

System powinien automatycznie generowaé¢ dobowe (tj. za czas od godz.
00:00:00 do godz. 23:59:59 danej doby) raporty do plikdw CSV, ktdérych
format zarejestrowanych danych powinien by¢ zblizony do obecnie
stosowanych przez w PKT dla trolejbuséw z BT Li-ion, lecz dostosowany do
ETBUS (niektére rodzaje danych w tych samych komodrkach; kompatybilne,
uzgodnione z Zamawiajacym nazewnictwo plikow CSV). Wykonawca uzgodni
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41.5.

41.6.

41.7.

z Zamawiajacym zawartos¢ raportow w plikach CSV nie pézniej niz 60 dni od
podpisania umowy.

Zamawiajacy powinien mie¢ peten dostep do wygenerowanych plikéw CSV
przez wewnetrzng zaktadowg sie¢ komputerowg PKT.

System generujacy raporty do plikow CSV moze wykorzystywaé urzadzenia
zwigzane z tablicami kierunkowymi oraz kasownikami lecz powinien by¢ od
nich uniezalezniony tj. ewentualna btedna konfiguracja, niekompletnos¢ lub
wygasniecie waznosci danych dotyczacych tablic kierunkowych i kasownikow
nie powinna powodowac¢ blokowania generowania plikéw CSV.

Dane, ktorych aktualne stany powinny byc¢ rejestrowane i zapamietywane w
pamieci wewnetrznej, podczas pracy ETBUS z aktualizacjg co 60 s, czesciej
jesli ulegty zmianie, lecz nie czesciej niz co 1 s, z odniesieniem do czasu
aktualnego:

41.7.1. sposéb zasilania ETBUS - z BT lub / i ST, (wyfaczony, zasilany
osobno lub jedoczesnie);

41.7.2. przebieg ETBUS w km. Przebieg powinien by¢ zliczany przez caty
okres eksploatacji ETBUS;

41.7.3. temperatura w przedziale pasazerskim w °C, z doktadnoscig co do
1 °C. Czujnik pomiarowy powinien by¢ umieszczony w sposéb
uzgodniony z Zamawiajacym, przy suficie w odlegtosci nie
mniejszej niz 0,2 m od boku pojazdu w sposdéb utrudniajacy
celowe uszkodzenie. Dopuszcza sie wykorzystanie pomiaru
wartosci temperatury wewnetrznej przewidzianego do innych celéw
lub stanowigcych standardowe rozwigzanie Wykonawcy.

41.7.4. temperatura na zewnatrz pojazdu w °C, z doktadnoscig co do 1 °C;
Czujnik pomiarowy powinien by¢ umieszczony w przedniej, dolnej
czeséci pojazdu, tak aby miat bezposredni i dobry kontakt z
powietrzem z zewnatrz oraz jednoczesnie nie byt nadmiernie
narazony na takie czynniki jak zanieczyszczenia, sél, $nieg i wode
z ulicy.

41.7.5. temperatura zew. i wew. powinna by¢ wyswietlana na
pulpicie kierowcy;

41.7.6. stan pracy ogrzewania ETBUS (zakodowany w sposob
uzgodniony z Zamawiajgacym; znaczenie liczb zostanie okreslone
przez Zamawiajacego);

41.7.7. otwarcie poszczegdlnych drzwi [0;1];
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41.8.

41.9.

41.7.8. przyklek pojazdu [0;1];
41.7.9. wiaczenie kierunkowskazu [0;1];
41.7.10. zamkniecie stycznikow liniowych w WPS [0;1];

Dane, ktorych aktualne stany powinny by¢ rejestrowane i zapamietywane w
pamieci wewnetrznej, podczas pracy ETBUS z aktualizacjag co 1 s, z
odniesieniem do czasu aktualnego:

41.8.1. stan natadowania BT w % - z najmniejszg doktadnoscig co do 1%.
Pomiar stanu natadowania BT powinien odbywac sie réwniez na
podstawie pomiaru ‘tadunku elektrycznego (lub/i energii)
wiadowanego i wytadowanego.

41.8.2. napiecie BT, UBT [V];

41.8.3. prad BT [A];

41.8.4. temperatura ogniwa BT o najwyzszej temperaturze [°C];
41.8.5. temperatura ogniwa BT o najwyzszej temperaturze [°C];
41.8.6. predkos¢ pojazdu w km/h - z doktadnoscig co do 1 km/h;

41.8.7. doktadna pozycja pojazdu - odczyt z urzadzenia GPS w formacie
uzgodnionym z Zamawiajacym;

41.8.8. napiecie sieci trakcyjnej ST, UST [V];
41.8.9. prad pobierany z ST (na odbierakach) [A];
41.8.10. napiecie trakcyjne bateryjne UTRB [V];
41.8.11. prad na wyjsciu WPS [A];

41.8.12. prad PS [A] ;

41.8.13. prad NT [A];

41.8.14. prad RH [A];

Dodatkowo, w tym samym lub osobnym pliku CSV musi by¢ generowany
dzienny raport zawierajacy nizej wymienione dane.

Pochodzace z licznika energii zainstalowanego w pojezdzie, zliczajacego
przez caty okres eksploatacji:

- energia pobrana przez ETBUS 2z trolejbusowej siesi trakcyjnej ST na
poczatku danej doby.

- energia pobrana przez ETBUS z trolejbusowej siesi trakcyjnej ST na koncu
danej doby.
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41.10.

41.11.

Pochodzace z licznikédw energii wymaganych w celu okreslania stopnia
wyeksploatowania BT zainstalowanych w BT. Dla kazdego kontenera BT:

- niepowtarzalny identyfikator kontenera BT na poczatku danej doby;
- energii wytadowanej z danego kontenera BT na poczatku danej doby;
- energii wladowanej do danego kontenera BT na poczatku danej doby;
- niepowtarzalny identyfikator kontenera BT na koricu danej doby;

- energii wytadowanej z danego kontenera BT na koricu danej doby;

- energii wladowanej do danego kontenera BT na koricu danej doby.

Rejestrowane i wyswietlane wartosci pradow i napie¢ powinny stanowic
$rednig za 1 s z co najmniej 10 probek.

Dodatkowo w kabinie kierowcy powinna by¢ mozliwos$¢ odczytu na biezaco,
bez uzycia dodatkowego sprzetu, nastepujacych danych:

41.11.1. energii pobranej i oddanej przez NT [kWh];
41.11.2. energii pobranej i oddanej przez BT [kWh];
41.11.3. energii pobranej przez caty pojazd [kWh];
41.11.4. napiecie sieci trakcyjnej UST [V];

41.11.5. napiecie trakcyjne bateryjne UTRB [V];
41.11.6. pradu NT [A];

41.11.7. pradu BT [A];

41.11.8. pradu pobieranego z ST (na odbierakach) [A];
41.11.9. predkosci trolejbusu w km/h;
41.11.10.doktadny czas aktualny (hh:mm:ss);
41.11.11.stan natadowania BT;

41.11.12.prad/moc BT (tadowanie, roztadowywanie, oczekiwanie na uzycie);

41.11.13.podczas zasilania trolejbusu z BT, wyswietlanie przewidywanego
mozliwego do pokonania dystansu oraz czasu na ktéry wystarczy
zgromadzona energia. Dane te powinny byc¢ liczone na podstawie
aktualnych s$rednich parametrow.
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42.

43.

41.11.14.podczas tadowania BT, wysSwietlanie przewidywanego czasu
potrzebnego do catkowitego jej natadowania (bez formowania,
tylko wiadowanie tadunku) przy aktualnych $rednich parametrach;

41.12. Roztadowanie BT do wartosci okoto 30 % znamionowej pojemnosci
dostepnej dla uzytkownika powinno by¢ sygnalizowane dzwiekowo oraz jako
komunikat na monitorze Ilub za pomoca lampki kontrolnej w kabinie
kierowcy.

Funkcja odciazania sieci trakcyjnej.

42.1. Zamawiajacy wymaga zainstalowania na pulpicie przycisku, ktérego
naci$niecie podbudowuje wytgczenie WPS na 15 s.

42.2. Funkcja ta nie ma wptywu na prace NT oraz PS.

42.3. Aktywnos¢ tej funkcji powinna by¢ sygnalizowana za pomocg kontrolki,
podswietlenia przycisku lub komunikatu.

42.4. Funkcja ta moze okazac sie niezbedna ze wzgledu na konieczno$¢ unikniecia
niechcianego przetaczania zwrotnic sieciowych sterowanych pradowo oraz
ograniczenia powstawania nadmiernego tuku elektrycznego na niektérych
urzadzeniach sieciowych.

Sterowanie przeptywem mocy i energii.

43.1. Ograniczenia pradu pobieranego z sieci trakcyjnej.

Zamawiajacy wymaga zastosowania ograniczenia prgdu pobieranego z sieci
trakcyjnej ST podczas postoju ETBUS. Ograniczenie to powinno by¢
realizowane przez sterowanie mocg i pragdem WPS. Wykonawca powinien
umozliwi¢ Zamawiajagcemu samodzielne dokonywanie dowolnych zmian
parametrow ograniczenia. W tym celu Wykonawca doposazy Zamawiajgcego
w niezbedny sprzet i oprogramowanie. Nizej przedstawiono parametry, ktore
moze samodzielnie regulowaé¢ Zamawiajacy:

- Progi temperatury zewnetrznej TZ pojazdu TZ1 i TZ2. Zakres nastawy od -
30 do + 40 °C. Progi te tworza trzy zakresy temperatur: TZ < TZ1; TZ1 <=
TZ <=TZ22; TZ22 < TZ

Niezalezne nastawy parametrow dla kazdego z trzech zakresow temperatur:

- Zwitoka czasowa, po ktérej pojawia sie ograniczenie. Zakres nastawy od 0
do 200 s. Od chwili zatrzymania pojazdu (V < 3 km/h) do chwili uptyniecia
nastawionego czasu ograniczenie nie powinno uaktywniac sie.
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43.2.

- Warto$¢ ograniczenia 1 pradu pobieranego z sieci trakcyjnej ST. Zakres
nastawy od 50 A do 300 A. Dla normalnej pracy liniowej ETBUS.

- Warto$¢ ograniczenia 2 pradu pobieranego z sieci trakcyjnej ST. Zakres
nastawy od 50 A do 300 A. Dla tadowania maksymalnego BT w trybie
postojowym.

tadowanie maksymalne BT w trybie postojowym. Zamawiajacy wymaga
zastosowania przetacznika typowego dla awaryjnego znoszenia rdznego
rodzaju blokad czyli z klapka zabezpieczajacq przed przypadkowym
zatgczeniem w celu umozliwienia maksymalnego tadowania BT podczas
postoju trolejbusu. Przetacznik ten powinien by¢ zamontowany na pulpicie
bocznym lewym, na wysokosci za oparciem fotela kierowcy. Po zatgczeniu
maksymalnego fadowania BT w trybie postojowym:

- Ograniczenie pradu pobieranego z sieci trakcyjnej ST powinien by¢
ograniczony do wartosci ograniczenia 2 w aktualnym zakresie temperatury
zewnetrznej TZ.

- podczas zasilania ETBUS z sieci trakcyjnej ST rozruch powinien by¢
uniemozliwiony a na pulpicie powinien wys$wietla¢ sie komunikat informujacy
0 przyczynie braku rozruchu.

- po odtaczeniu od sieci trakcyjnej ST, ETBUS powinien pracowac¢ normalnie.

Na czas tadowania maksymalnego BT w trybie postojowym Zamawiajacy
przewiduje wymiane wkiadek zbierakdw pradu na miedziane i o ksztalcie
uniemozliwiajacym wspotprace z ST podczas jazdy (jazda powoduje
odpadniecie odbierakéw pradu od ST).

Wykonawca nie ponosi odpowiedzialnosci gwarancyjnej za uszkodzenie
zbierakéw pradu wynikajace z:

- zastosowania niewtasciwych wktadek zbierakéw pradu.

- dokonania niewtasciwych nastaw ograniczenia pradu pobieranego z sieci
trakcyjnej.

Rezerwa pojemnosci w baterii trakcyjnej BT na witadowanie energii
hamowania.

Wymaga sie, aby podczas zasilania ETBUS z ST, WPS dotadowywata BT do
takiego stopnia, zeby mozliwe byto przyjecie do BT 1 kWh energii
hamowania, przy mocy nie mniejszej niz 180 kW.
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43.3.

43.4.

Priorytet wykorzystania energii hamownia.

Podczas hamowania priorytetem jest tadowanie baterii trakcyjnej BT energiq
z hamowania odzyskowego przez NT. W tym czasie moc WPS powinna by¢
ograniczona do wartosci umozliwiajacej zagospodarowanie  mocy
wytwarzanej przez NT. Moc pochodzaca z WPS powinna przyjmowac wartos¢
réoznicy mocy maksymalnej, ktérg moze przyja¢ BT i mocy generowanej
przez NT podczas hamowania.

Wykonawca w porozumieniu z Zamawiajacym zrealizuje funkcje wykrywania
przejazdu ETBUS przez urzadzenia sieciowe. Wykrycie przejazdu przez

urzadzenie sieciowe powinno spowodowac ograniczenie pradu pobieranego
przez WPS.
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