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Modernizacja elektrycznego zespolu trakcyjnego EN57.
Polemika z wymaganiami specyfikacji przetargowej

W artykule przedstawiono krotka informacjg o genezie e.z.t. EN57, zasadnos$ci jego modemizacji, oraz o
dotychczasowym zaangazowaniu przemystu i Instytutu Pojazdéw Szynowych na rzecz tej modemizacji.
Glowna czg$¢ artykutu stanowi omowienie wymagan technicznych dla e.z.t. opracowanych przez PKP w
zwiazku z ogloszonym przetargiem na modemizacjeg i analizg zasadno$ci modemizacji niektorych podze-
spotow. W podsumowaniu zawarto sugestie zmian niektérych z wymagan i zasad oceny pojazdow oraz
podkreslono zasadno$¢ wykorzystania krajowego zaplecza naukowego w procesie modernizacji.

1. Wstep
1.1. Zaawansowanie procesu modernizacji

Rozwigzania konstrukcyjne elektrycznego zespotu trakcyjne-
go (e.z.t.) EN57 1 jego podzespotéw pochodza z wczesnych
lat pigédziesiatych [3]. Jego wyj$ciowy poziom techniczny,
ze wzgledu na catkowicie krajowy charakter produkcji 1 brak
transferu technologii na 6wczesnym poziomie $wiatowym,
by} niski. To nie jest jeszcze samo w sobie powodem do
zazenowania, lecz to, ze poziom pozostal niski, a nawet z
powodu uptywu dziesigcioleci bez dziatan odmtadzajacych
ten tabor, relatywnie jeszcze si¢ obnizyt.

Seria produkcyjna e.z.t. EN57 jest najdtuzsza w historii tabo-
ru pasazerskiego w Polsce. Wyprodukowano razem 1191 szt.
3-wagonowych zespotdéw. Liczby wyprodukowanych e.z.t.
przedstawiono w tab. 1.

Produkcja e.z.t. EN57 Tablica 1

Zestawienie e.z.t. EN57 wg lat produkcji

lata do  1972- 1978- 1982- 1987- po
1971 1977 1981 1986 1991 1991
szt. 292 267 233 185 198 16

W latach siedemdziesigtych PKP podjgly probg pozyskania
nowocze$niejszego taboru do przewozow masowych. Prze-
mysty taboru kolejowego i elektrotechniczny wykonaly wg
wymagan PKP seri¢ 28 szt. e.z.t. EW58, a pdzniej 2 szt.
EW60. Producentem finalnym byla PFW (Pafawag), a doku-
mentacjg opracowato CBKPTK - obecnie Instytut Pojazdéw
Szynowych w Poznaniu. Ze wzgledu jednak na oficjalnie
negatywna oceng tych pojazdow, a faktycznie chyba z powo-
du braku $rodkéw, produkcja ich nie zostata przedtuzona.

W roku 1993 podjeto w Pafawagu produkcjg serii 4-
wagonowych e.z.t. typu ED72, ktérych konstrukcja podsta-
wowo opierala si¢ o podzespoty stosowane w EN57. Naj-
istotniejsza roéznicq byla inna konfiguracja (dwa wagony
silnikowe pomiedzy tocznymi, sterowniczymi) oraz zmiana
silnikéw trakcyjnych na typ Lka-470. Razem wyprodukowa-
no 21 szt. tych pojazdéw. Odmiang tego e.z.t. jest jeden ze-
sp6t ED73, w ktérym zastosowano wozki 14MN 1 25ANp z
usprezynowaniem pneumatycznym w II stopniu [2].

Zespot trakcyjny ENS7 pozostal zatem nadal najpowszech-
niej spotykanym przez polskich i niestety, nie tylko polskich
podréznych, taborem kolejowym i powinien juz staé si¢ po-
wodem zazenowania decydentéw polityki transportowej w
kraju, ktéry chwali sig spektakulamym w tym rejonie Europy
przyspieszeniem gospodarczym.
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W latach 90-tych zmienita si¢ sytuacja spoteczna i nastaly
sprzyjajace warunki by uruchomié dzialania zmierzajace do
podniesienia poziomu technicznego taboru kolejowego eks-
ploatowanego przez PKP, gldwnie by obnizy¢ koszty jego
eksploatacji. Modemizacja taboru kolejowego PKP stata sig
wtedy takze obiektem zainteresowania zagranicznych produ-
centéw taboru kolejowego [19].

Na réznych szczeblach w PKP inicjowano przygotowanie
szeregu analiz 1 ekspertyz, m. in. dotyczacych EN57 [9], [15
], [21]. Opracowano kilka perspektywicznych planéw zaku-
péw 1 modernizacji taboru. W tablicy 2 przedstawiono jeden
z wariantow liczbowych planéw modernizacji, jak wida¢ juz
dzisiaj nieaktualny.

Wariant planu modernizacji e.z.t. EN57/71 Tablica 2

Liczbowy plan modernizacji e.z.t. do 2010 r.

okres do roku lata lata razem
2000 2001- 2006-
2005 2010
liczba 40 230 230 500

Plany te, z wzgledu na stale zmieniajace sig¢ nastroje spotecz-
no-gospodarcze, byty wielokrotnie uaktualniane i modyfiko-
wane. Z perspektywy prawie dziesigciu lat efekty tych dzia-
fan mozna oceni¢ jako niezadowalajace.

Wstepnym krokiem w procesie modernizacji EN57 byto
powotanie w roku 1997 przez PKP zespotu specjalistow *,
ktorych zadaniem byto okreslenie racjonalnego zakresu mo-
dernizacji pojazdu. Prace tego zespotu nie znalazty jednak
swego wilasciwego finatu. Po diuzszej przerwie, kolejnym
krokiem bylo ogloszenie przetargu publicznego (Biuletyn
UZP nr 56 z 26.05.99) na modernizacje 200 szt. e.z.t. EN57
w latach 2000-2004, w ktérym terminy sktadania ofert byty
kilkakrotnie przesuwane. Aktualny termin to 29 wrze$nia
2000 r.

Dokumentem okreslajacym warunki przetargu jest Wstgpna
Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zaméwienia [23].

1.2. Dzialania podejmowane przez przemyst

Polski przemyst taboru kolejowego starat si¢ aktywnie wia-
czy¢ w dziatania majace na celu podniesienie poziomu tech-
nicznego rdznego typu pojazdow kolejowych, w tym EN57.
Mozna tu wymieni¢ m. in.:

- PFW "Pafawag" we Wroctawiu [1], ktdra wystgpowata z
roéznymi propozycjami nowego i zmodernizowanego ta-
boru dla komunikacji masowej,

- ZNTK w Minsku Mazowieckim [8] wychodzace z ini-
cjatywa modernizacji wyposazenia zespotéw trakcyjnych
w ramach napraw,

- Dolmel Drives we Wroctawiu [7], ktéry opracowal we
wspotpracy z Instytutem Elektrotechniki w Warszawie
[10], a nastgpnie wyprodukowat ponad 150 szt. silnikéw
Lka-470 (jako modernizacje silnika LKf-450),

') _ autor byt jednym z cztonkéw zespotu, nota bene jedynym spoza PKP
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- Zaktad Aparatury Trakcyjnej WOLTAN w Lodzi [12],
ktéry wystepowat z inicjatywami modernizacji aparatury
trakcyjnej,

- Fabryke Transformatoréw i Aparatury Trakcyjnej ELTA
w Lodzi [13], ktora zbudowata trzy komplety prze-
ksztattnikow trakcyjnych do rozruchu impulsowego w
oparciu o projekt naukowcéw z Politechniki Gdanskie;j.

Efekty tych dziatan jednak, cho¢ nie mozna uzna¢ ich za

zupelnie bezowocne, nie przyniosty znaczacej poprawy sytu-

acji, ani w zakresie transportu kolejowego w ruchu aglomera-
cyjnym (Tréjmiasto, Warszawa, Slask), ani lokalnym o odle-
glosciach podrézowania ok. 100-200 km.

1.3. Dzialania podejmowane przez Instytut Pojazdow
Szynowych

Instytut Pojazdéw Szynowych w Poznaniu, poprzednio
Osrodek Badawczo-Rozwojowy Pojazdéw  Szynowych
(OBRPS), a jeszcze wcze$niej Centralne Biuro Konstrukcyj-
ne Przemystu Taboru Kolejowego (CBKPTK) rowniez wia-
czal sig¢ aktywnie w proby rozwiazania problemu, jednak byty
one w latach 70-tych i 80-tych z géry skazane na niepowo-
dzenie, z powodu arbitralnie narzuconego wymagania, by
rozwigzania techniczne oparte byly na technologii i podze-
spotach pochodzenia krajowego.

Dziatania te zwigzane byly ze wspomnianymi juz wcze$niej
zespotami EW58 1 EW60 oraz proba opracowania w ramach
projektu celowego nowoczesnego e.z.t. typu 12WE z napg-
dem asynchronicznym. Ze wzgledu na brak realnych mozli-
wosci zakupu przez PKP tego typu taboru, nie nastapito do
dzisiaj uruchomienie produkcji tego pojazdu.

Kolejng proba dziatan Instytutu (wtedy jeszcze OBRPS) na
rzecz odrobienia zalegtoséci technicznych dotyczacych EN57
(gtownie dla podniesienia atrakcyjnosci dla pasazerow i ob-
nizenia kosztow eksploatacji) bylo opracowanie w ramach
dofinansowanego przez Komitet Badan Naukowych tzw.
projektu celowego (nr 9 T12C 014 95C/2706) kompletnej
dokumentacji technicznej (konstrukcyjnej i eksploatacyjnej)
zmodernizowanego e.z.t. Rozwigzano szereg problemow
konstrukcyjnych i uruchomiono dziatania na rzecz moderni-
zacji niektérych, znaczacych podzespolow (wdzek, silnik,
naped przeksztattnikowy pradu stalego, przetwornica sta-
tyczna, uktad sterowania hamowaniem elektrodynamiczno-
pneumatycznym, ogrzewanie nawiewne, drzwi, sprgzarka
Srubowa itp.) [4], [5], [11], [17]. Bardziej szczegdétowe in-
formacje na ten temat przedstawiono ponize;.

Specjalisci z Instytutu Pojazdéw Szynowych w Poznaniu swa
wiedze na temat modernizacji czerpali nie tylko z faktu
uczestnictwa w fazie przygotowania produkcji réznego typu
pojazdéw szynowych, lecz takze z szerokich, ciagtych kon-
taktow z uzytkownikami taboru kolejowego, zakladami na-
prawczymi i producentami pojazdéw szynowych i ich podze-
spotéw w kraju i poza nim.

Istotnym elementem, zwigzanym z procesem modernizac)i
e.z.t. jest dofinansowany przez Komitet Badan Naukowych
projekt celowy dotyczacy modernizacji EN57.

Instytut wykonat petng dokumentacj¢ konstrukcyjna zmode:r-
nizowanego pojazdu i koordynowatl opracowanie i czgsciowe
wykonanie gtéwnych podzespotéw, w znacznej czgici odpo-
wiadajacych wymaganiom PKP. Zgodnos§¢ dotyczy wie
zastosowanych rozwiazan, takich jak:




- hamulec elektrodynamiczny,

- izolacja cieplna i akustyczna pudet,

- konstrukcja okien w przedziatach pasazerskich,

- drzwi wejsciowe dla pasazerow,

- ogrzewanie nawiewne z podziatem na sekcje,

- zaglebione w suficie o§wietlenie przedziatow,

- wentylacja przedzialow z mozliwo$cia regulacji wydatku
powietrza,

- system toalet z obiegiem zamknigtym,

- nowoczesna kabina z ergonomicznym pulpitem, klimaty-
zatorem, zmienionymi oknami,

- halogenowe reflektory czotowe typu samochodowego,

- uklad pneumatyczny ze sprgzarka Srubowa i uzdatnianiem
powietrza,

- zabudowana na nowoczesnych tablicach pneumatycznych
aparatura sterowania hamulcem,

- nowoczesny system sterowania hamulcem elektrodyna-
micznym i mechanicznym,

- sprezynowy hamulec postojowy,

- nowoczesna elektryczna aparatura stykowa,

- zmodernizowany przez Adtranz Pafawag sprzeg Schar-
fenberga,

- elektroniczne tablice kierunkowe.

Ponadto wprowadzono kilka rozwiazan, ktore nie znalazty sig
na liScie wymagan PKP. Naleza do nich:

- nowe wozki (silnikowy 15MN i toczny 28AN), ktérych
rama przeszta peiny cykl badan wytrzymatosciowych i w
ktérych mozna wykorzystaé czg$¢ podzespotow ze sta-
rych wozkéw,

- silnik trakcyjny typu Lka-470, do ktérego budowy moz-
liwe jest wykorzystanie podzespotdw z silnika Lkf-450,
przeksztattnik pradu statego na tyrystorach GTO na bazie
stosowanych w lokomotywach kopalnianych,

- przetwornica statyczna pradu statego,
- pantograf jednopotowkowy typu 55 ZW.
Prace przy niektorych podzespotach byto daleko zaawanso-
wane, do wykonania niektérych ich elementdw wilacznie i
celowe byloby wykorzystanie do§wiadczen z tych dziatan
przy modernizacji seryjnej EN57.
Ze wzgledu na ciagly, aktywny i konstruktywny udziat w
pracach przy modemizacji elektrycznych zespotow trakcyj-
nych, Instytut Pojazdéw Szynowych w Poznaniu jest upraw-
niony, a nawet wigcej - zobowigzany do przedstawiania
swoich opinii na temat modernizacji taboru przez PKP,
przedsigwzigcia dotyczacego nie tylko samych PKP, lecz
takze wnikajacego w obszary gospodarki i finanséw kraju.

2. Oméwienie wymagan PKP

2.1. Cechy gléwnych podzespoléw i przyczyny uszko-
dzen

Duza liczba uszkodzen e.z.t. EN57 jest wynikiem nie tylko w
niskiego poziomu technicznego ich podzespolow, lecz takze
jest funkcja wielko$ci $rodkéw przeznaczanych na prace
przegladowe i1 naprawy w zakladach obstugi i1 zaktadach
naprawy taboru. Ograniczenia $Srodkéw wplywaja negatywnie
zaréwno na jako$¢ wyposazenia technicznego zaplecza na-
prawczego jak i na jako$¢ pracy personelu technicznego.
Znajduja one takze negatywne przetozenie na jako$é uzyski-
wanych z przemystu podzespotow i czgsci zamiennych.

Ogdlna oceng ich jakosci, ograniczong do gldwnych podze-
spotow e.z.t., przedstawiono ponize;j:

- woézki charakteryzuja si¢ niskimi wskaznikami spo-
kojnosci biegu, pgkaniem ram, nadmiemym zuzywa-
niem si¢ widet mazniczych 1 sworzni ciggiet przektad-
ni hamulcowej, a ich zestawy kotowe cechuja sig
przebiegiem S$rednim migdzy przetoczeniami tylko
100.000+150.000 km (w zalezno$ci od warunkow), w
niektdrych przypadkach tylko potowa tej liczby,

- maszyny elektryczne (silniki LKf-450 i pradnice
LKP-330) charakteryzuja si¢ duza awaryjnoscia. Bar-
dziej szczegétowe dane dotyczace ich awaryjnosci
podano nizej,

- uklad rozruchowy jest typu oporowo-stykowego z
przetaczalnym uktadem silnikéw trakcyjnych, w kto-
rym przetaczanie odbywa sig za pomoca przestarzate-
go stycznika grupowego (typu PKG-330, tzw. walu
kutakowego),

- aparatura trakcyjna ma niskiej jakosci komory tu-
kowe, izolacjg, zespoly przeciwprzepigciowe, niska
trwalo$¢ faczeniowa i mechaniczna,

- hamulec jest typu mechanicznego, bez uzupeiniania
hamulcem elektrodynamicznym. Urzadzenia hamulca
charakteryzuja si¢ niska jakoscia, np. uszczelki 1 mi-
krowytaczniki w zaworach maszynisty, uszczelki i
sprezyny w zaworach rozrzadczych itp. Mankamen-
tem jest ponadto korozja elementéw metalowych ar-
matury 1 jej nieszczelno$ci wptywajace na zmienno$¢
parametréw, co wynika z zanieczyszczonego 1 zawil-
goconego powietrza w uktadzie pneumatycznym a
takze czgsta wymiana klockéw hamulcowych, zalez-
nie od warunkéw eksploatacji wagonu, co
10.500+14.000 km.

- sprzegi czolowe wykazuja duzg awaryjnos$¢ z powodu
technologii wykonania, niskiej jakosci zlacz elek-
trycznych i pneumatycznych, niewlasciwych materia-
tow. Ich stan uniemozliwia praktycznie mozliwo$¢
operacyjnego taczenia i roztaczania e.z.t.,

- sprzegi miegdzywagonowe ulegaja szybkiemu zuzy-
ciu, skutkujacemu nawet rozerwaniem pociagu w cza-
sie jazdy,

- uklad pneumatyczny nie zapewnia powietrza o wy-
maganej przez aparatur¢ pneumatyczng i elektro-
pneumatyczna jakosci. Wynika to ze stosowania sta-
rego typu tlokowego agregatu wytwarzania sprgzone-
go powietrza, typu A50-110, bez odpowiednich fil-
trow 1 osuszaczy. Zespo6t ten jest ponadto bardzo za-
wodny i1 z powodu hatasu uciazliwy dla otoczenia, za-
réwno w czasie jazdy jak i podczas postoju przy pero-
nie.

Analiza przyczyn uszkodzen powinna wskazywaé te podze-
spoly i elementy wyposazenia e.z.t., ktérych wymiana na
bardziej niezawodne powinna przyczynic¢ sig istotnego wzro-
stu wskaznika gotowosci technicznej, ograniczyé awarie i
koszty utrzymania pojazdéw. Nalezy mie¢ na uwadze wiel-
ko$¢ naktadéw zwigzanych z zakupem nowego typu podze-
spotui jego zabudowy w e.z.t.

Przyczyny uszkodzen EN57 w podziale na podzespoly we-
dhug [14] przedstawiono na rys. 1.

W odniesieniu do maszyn wirujacych (silnikow trakcyjnych i
przetwomic), ktorych dotyczy, jak wida¢, ok. 40 % wszyst-
kich uszkodzen, zdecydowany udzial maja wimiki maszyn
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(odpowiednio 56 i 38 %) oraz stojany (23 1 29 %), co daje
razem 89 1 67 % uszkodzen w tych maszynach. Wskazuje to
na niskiej klasy materiaty izolacyjne i impregnacyjne uzwo-
jen, a potwierdzeniem tego podejrzenia jest zwigkszajaca sig
liczba uszkodzen w okresie jesienno-zimowym.

o inne

silniki 11%
17% ° sprzegi

20%

przetwornice
23%
|
[ aparatura
16%

sprezarki
5%
wozki
8%

Rys.1. Przyczyny uszkodzen e.z.t. EN57

Glebsza analiza przyczyn i finansowych skutkow uszkodzen
w skali catych PKP jest utrudniona ze wzgledu na brak od-
powiedniego komputerowego systemu rejestracji i przetwa-
rzania.

2.2, Charakterystyka wymagan technicznych
Przedlozone oferentom wymagania techniczne, poddane
punkt po punkcie szczegétowej analizie pod katem ich racjo-
nalnoéci, okazuja si¢ w kilku obszarach kontrowersyjne.
Odnosi sig to niestety nawet do kluczowych podzespotow
przewidzianych do modernizacji, zatem niektére wymagania
techniczne i ekonomiczne powinny zosta¢ zweryfikowane.
Pod uwagg powinny zosta¢ wzigte nastgpujace aspekty:

- przewidywane efekty ekonomiczne i spoteczne w po-
réwnaniu do przewidywanych kosztéw zastosowania
wymaganego rozwiazania,

- zasadno$¢ wyboru i1 dojrzato$¢ technicznag wymaganego
rozwiazania,

- oceng zakresu zmian w konstrukcji pudfa, zwiazanego z
wprowadzeniem konkretnego wymagania,

- wplyw zastosowania narzuconych wymaganiami okre-
$lonych typoéw podzespotéw na oceng, wg regut zawar-
tych w specyfikacji przetargowej, zmodernizowanego
e.z.t.

- ograniczony do 4 mln. zl. koszt modemizacji, wymu-
szajacy konieczno$¢ dokonania analizy priorytetow waz-
noéci wymagan i szacunku kosztéw czastkowych zwia-
zanych z konkretnym wymaganiem, a w konsekwencji
ograniczenie zakresu modernizacji,

Wymagania zawarte w specyfikacji technicznej (wymienione

nizej z zachowaniem istoty wymagania, jednak w sposob

skrotowy dla przejrzystosci zapisu), mozna zestawi¢ w kilku
grupach, w nastgpujacy sposob:

a) zwigkszajace komfort podréozowania:

- podniesienie predkosci maksymalnej do 120 km/h,

- izolacja termiczna i akustyczna wngtrza,

- wandaloodpome, estetyczne fotele dla pasazerow,

- lampy o$wietlenia zagiebione w suficie,

- lepiej wyposazony przedzial bagazowy,

- wys$wietlacze nazwy nastgpne;j stacji, zabudowane w
kazdym wagonie,

- czolowe i boczne wyswietlacze elektroniczne nazwy

stacji docelowe;j,

- toaleta w obiegu zamknigtym, dostosowana dla

0sob niepefnosprawnych,

- drzwi boczne przesuwne, z lekkich materiatéw, ste-

rowane w ukladzie wielofunkcyjnym,

- drzwi dodatkowe (do toalety, migdzywagonowe, do

przedzialow) unowocze$nione i bezpieczne,

- okna z podwdjnymi szybami, uchylne,

- ogrzewanie nawiewne z termostatami sekcyjnymi i

sterowaniem automatycznym,
b) obnizajace koszty biezacej eksploatacji:

- naped trakcyjny z silnikami asynchronicznymi,

- hamulec elektrodynamiczny o mocy 700 kW,

- przeksztattniki trakcyjne w technice GTO lub lep-

szej,

- sterowanie napgdu i diagnostyka mikroprocesorowe,

- przetwornica statyczna w technice IGBT, o mocy

zapewniajacej mozliwo$¢é zasilania awaryjnego dru-
giego e.z.t.,

- napedy pomocnicze z silnikami pradu przemienne-

g0,

- hamulec tarczowy,

c) obnizajace koszty przegladow, napraw i utrzymania infra-
struktury:

- masa wlasna nie wiecej niz 110 t,

- wozek 14 MN i 25 ANp ze sprezynami pneumatycz-

nymi typu 684 N4, 100 POG6,

- smarowanie obrzezy kot,

- sprezarka §rubowa,

- wysokiej jako$ci aparatura elektryczna (wytacznik

g, styczniki, przekazniki),

- zaklocenia elektromagnetyczne ograniczone do ni-

skich poziomow,

- antyposlizgowe, wannowe wylozenia na podtodze,

- modulowe panele wylozen §cian bocznych,

- zmodemizowany sprzeg Scharfenberga,

- nowoczesny pantograf,

d) poprawiajace warunki pracy maszynisty:

- przestronna kabina (klimatyzator, fotel, zastony,

urzadzenia socjalne),

- funkcjonalne drzwi do kabiny,

- szyby czolowe bezpieczne,

ogrzewane,

- elektryczne wycieraczki i spryskiwacze,

- sterowanie hamulcem umozliwiajace jego probe z

kabiny,

- hamulec postojowy, sprezynowy,

- urzadzenie przeciwposlizgowe na kazdej osi,

e) dotyczace parametréw utrzymaniowych i naprawczych:

- wydluzony przebieg migdzy przegladami i napra-

wami,

- zywotno$¢ po modemizacji do naprawy gtéwnej do

30 lat,

- wskaznik gotowosci technicznej nie nizszy niz 0.9.
Wstepna analiza wymagan pozwala wyciagna¢ wnioski z
dwéch aspektéw zagadnienia:
= dotyczacego zachowania dotychczasowych rozwigzan

konstrukcyjnych zwiazanych z konfiguracja wagonéw
(nadal jeden silnikowy), ukfadem przedziatéw (co narzu-
ca utrzymanie takze dotychczasowej, niewystarczajacej

wielowarstwowe,
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do szybkiej wymiany pasazeréw liczby drzwi bocznych),
uktadem siedzen 2+2,
= zwigzanego z zastosowaniem nowych podzespotow:
uktadu biegowego i napedu na predko$¢ maksymalng 120
km/h, pneumatycznego usprgzynowania II stopnia, toalet,
dodatkowych przestrzeni i licznych poétek na bagaze pod-
reczne.
Ogolny wniosek wynikajacy z wyzej zestawionych wymagan
jest taki, ze modemizacja jest ukierunkowana w zasadzie na
e.z.t. przeznaczone do ruchu lokalnego (odlegtosci podrozo-
wania 100-200 km). To za$ oznacza, ze ruch masowy w du-
zych aglomeracjach, dotyczacy wigkszej liczby pasazerow i
przewozow, bedzie odbywat sig albo nadal starym typem
taboru, albo zmodernizowanym, lecz z kosztownymi rozwig-
zaniami, niekoniecznymi w tego rodzaju ruchu, zwlaszcza
przy ograniczonych $rodkach finansowych na modemizacjg.
Na wstepie narzuca sig takze drugi istotny wniosek, ze wy-
magany zakres modemizacji wymusza konieczno$¢ budowy
od podstaw nowego e.z.t., w ktérym do wykorzystania bedzie
tylko skorupa pudta, dopiero jednak po kosztownym zde-
montowaniu calego wyposazenia, oczyszczeniu, naprawie i
wymalowaniu jego konstrukcji stalowej. Pudto ponadto bg-
dzie wymagato przystosowania do nowych wozkéw, a to
wiaze sig z koniecznosciag przekonstruowania pudta w rejo-
nach oparcia na wézkach oraz przebudowania kabiny. Przy-
stosowanie pudta do wozkow moze stwarza¢ trudnosci tech-
nologiczne, a produkcyjnie nowe pudia ED73 nie moga tutaj
by¢ punktem odniesienia.
Przechodzac na kategorie ekonomiczne, po uwzglednieniu
kosztéw zakupu starego e.z.t. (ok. 50.000 z1), po wiozeniu
pracy o kilkakrotnie wigkszej wartosci uzyskuje si¢ samo
pudlo, nadal jednak stare, cigzkie i o nieznanych wskazni-
kach wytrzymatosciowych i co najbardziej krytyczne - tylko
z dwojgiem drzwi po jednej stronie wagonu.
Przypomnie¢ nalezy, ze wymagany jest jeszcze 30-letni okres
eksploatacji zmodernizowanego e.z.t. EN57 do kolejnej na-
prawy gléwnej. Wiek pudia przeznaczonego do kolejnej
naprawy giownej begdzie wtedy wynosit, np. dla proponowa-
nej do wykupu EN57-101,: ponad 60 lat.
Warto$¢ nowego surowego pudta z reguly stanowi ok. 5 %
warto$ci pojazdu, co przy kwocie zakupu ok. 10 min. zt. za
nowy e.z.t., stanowi ok. 500 tys. zi.
Przytoczone aspekty wskazuja, ze sprawa pudita w EN57 jest
zagadnieniem wymagajacym precyzyjnego rachunku ekono-
micznego 1 rozwaznej analizy przed decyzja o wyborze no-
wych, drogich podzespotéw przewidzianych do zastosowania
w zmodernizowanym e.z.t.
W nastgpnym rozdziale zostanie przedstawiona skrocona
analiza zasadnos$ci ekonomicznej i technicznej celowosci
realizacji, niektorych wymagan zawartych w specyfikacji,
zdaniem autora dyskusyjnych, zwtaszcza tych ktoérych wpro-
wadzenie wigze si¢ z duzymi naktadami. Wymagania te zo-
staly w niniejszym podrozdziale wyroznione wyttluszczona
kursywa.

3. Analiza zasadno$ci modernizacji niektérych pod-
Zespolow

3.1. Wzgledy techniczno-ekonomiczne

Omowienie zasadno$ci techniczno-ekonomicznej przedsta-
wione ponizej, zgodnie z uwaga w rozdz. 2.2 bedzie doty-
czylo tylko niektéorych wymagan, wyttuszczonych w zesta-
wieniu.
a) Wozek
Najistotniejszym wezlem konstrukcyjnym, wymaganym
specyfikacja przetargowa jest wozek silnikowy typu 14 MN i
toczny typu 25 ANp ze sprgzynami pneumatycznymi typu
684 N4 i1 100 PO6 [16]. Logiczna konsekwencja wymagania,
dotyczaca tych wozkow, jest oczekiwanie zastosowania ha-
mulca tarczowego i podniesienie prgdkosci maksymalnej do
120 km/h.
Do tego wymagania nalezy odnie$¢ nastgpujace pytania
i obiekcje:

- kto bedzie producentem wozkoéw wymaganych spe-
cyfikacja i jaki wptyw begdzie miat wykonawca mo-
demizacji na ich ceng? Cena 6. wozkow (bez silni-
kow i przektadni) moze wyniesé¢ ok. 1.300.000 zt.,
jest wigc znaczaca czg§¢ kwoty 4 mln. zt. przezna-
czonej na modemizacjg,

- dlaczego wykonawcy modemizacji narzuca sig typy
wézkow, ktére zgodnie z programem eksploatacji
obserwowanej majg podlega¢ badaniom w zakresie
przewidzianym dla tego typu konstrukcji? Sag to
wozki ze sprezynami pneumatycznymi w II stopniu,
ktére zgodnie z wspomnianym programem oceny
beda takze podlegaty badaniom w zakresie funkcjo-
nowania systemu stabilizacji wysokosci podtogi,

- czy mozliwe jest przekonstruowanie podwozia w
obszarze podparcia pudta bez konsekwencji dla ja-
kosci 1 bezpieczenstwa pudta?

Niezaleznie od tego, czy przedstawione informacje wskazuja
na petna dojrzato$¢ konstrukcji tych wozkoéw czy nie, nie
powinny by¢ narzucane wykonawcom modemizacji na wa-
runkach przedstawionych w specyfikacji przetargowe;.
Wymaganie stosowania tarcz hamulcowych jest takze konse-
kwencja obligatoryjnego stosowania wozkow 14 MN i
28 ANp. W wozku modemizowanego zespotu trakcyjnego, w
ktérym znaczaca cze$¢ energii hamowania przejmuje hamu-
lec elektrodynamiczny, poprawnym i do tego znacznie tan-
szym rozwigzaniem jest zmiana rodzaju klockéw hamulco-
wych z zeliwnych na tworzywowe i dostosowanie mechani-
zmoéw wykonawczych hamulca na wézku.

b)  Silniki trakcyjne

Uktad napedu trakcyjnego ma by¢ wyposazony w silniki
asynchroniczne, ktérych dotad wozki typu 14MN nie miaty.
Nalezy zatem podkresli¢ zwiagzane z tym konsekwencje:

- konieczne bgdzie przystosowanie konstrukcyjne i
produkcyjne narzuconych wézkéw do nowych silni-
kow 1 przektadni,

- konsekwencja decyzji o zastosowaniu silnikow
asynchronicznych przy modernizacji 200 szt. e.z.t.
ENS57 bedzie konieczno$¢ zagospodarowania 800
szt. silnikow typu Lkf-450. Przy braku mozliwosci
dalszego ich wykorzystania begdzie wiazato sig to z
konieczno$cia ich ztomowania,
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- silniki asynchroniczne zasilane i sterowane maja by¢
z uktadéw falownikowych, znacznie drozszych (o
ok. 50 %) niz tej samej mocy uktady chopperowe,

- bardzo istotny w sprawie wyboru silnika do zmo-
dernizowanego e.z.t. jest fakt, ze negatywne cechy
uzwojen silnika Lkf-450 zostaly praktycznie wyeli-
minowane w jego zmodernizowanej wersji, tzn. w
silniku Lka-470, ktorego dodatkowa korzyscia jest
mozliwo$¢ pracy przy zasilaniu impulsowym oraz
wigksza moc, umozliwiajaca pracg pradnicowa pod-
czas hamowania [18],

- drugim faktem jest to, ze wprowadzenie napedu fa-
lownikowego nie ma dodatkowego, w poréwnaniu
do zasilanych impulsowo silnikéw pradu statego,
wplywu na obnizenie zuzycia energii podczas jazdy.

c) Toalety

Dyskusyjne jest wymaganie, przy ograniczonych $rodkach na
modemizacjg, zwtaszcza w odniesieniu do e.z.t. przeznaczo-
nego do obstugi ruchu w duzych aglomeracjach, zabudowy
toalety w obiegu zamknigtym. Pasazerowie np. w wezle
gdanskim przyzwyczajeni sa do ich braku, a ponadto ze
wzgledu na niska kulturg spoleczenstwa, przez dlugi jeszcze
czas toalety z obiegiem zamknigtym bgda systematycznie
dewastowane i ich utrzymanie w stanie sprawnosci bedzie
kosztowne i klopotliwe, a to w praktyce bedzie oznaczalo ich
niedostgpno$¢ dla pasazerow. Przy duzej czgstotliwosci po-
ciagdéw, w komunikacji masowej, korzystanie z toalet moze
odbywac sig na stacji, w czasie krotkiej przerwy w podrozy.
W roznych weztach aglomeracyjnych wyposazenie w tym
wzgledzie moze sig roznié.

Wymaganie zabudowy toalet powinno, ze wzgledu na ogra-
niczone §rodki na modemizacjg, zosta¢ postawione jako
opcjonalne, w zaleznodci od kosztow wprowadzenia pozo-
statych wymaganych specyfikacja podzespotoéw, istotniej-
szych dla eksploatatora pojazdéw.

d) Masaezt,

Jednym z trudniejszym do zrealizowania wymaganiem jest
uzyskanie w wyniku modernizacji redukcji masy e.z.t. do 110
t, tj. o okoto 15 t. Zestawienie szacunkowych mas sklado-
wych glownych czesci e.z.t. podlegajacych modemizacji
przedstawiono ponizszej w tablicy 3.

Zestawienie mas podzespoléw e.z.t.
Tablica 3

Lp. Nazwapodze- | Przed modemi- Masa po moder-

spotu zacja [kg] nizacji [kg]
1  Wézki silnikowe 14.000 12.400
bez silnika (2
szt.)
2 Wézki toczne (4 . 24.600 21.600
szt.)
3 Silniki trakcyjne 10.400 3.000
(4 szt.)
4  Pudfa kompletne 27.000 27.000
(bez wyposaze-
nia)
Wyposazenie 47.200 46.000
Masa razem 125.000 110.000 ?

Pojazdy Szynowe 3/2000

Przedstawione zestawienie wskazuje, ze nawet w przypadku
korzystniejszego ze wzgledu na masy wariantu z napgdem
silnikami asynchronicznymi nie jest mozliwe uzyskanie masy
ponizej 110 t. Wynika to z sumy masy kompletnych wozkow
1 pozostawionych bez zmian konstrukcyjnych pudet, na ktora
to masg wykonawca modemizacji nie bedzie miat wptywu.
¥ acznie ta masa w 3-wagonowym zespole wyniostaby ok. 64
t. Do ,,wykorzystania” pozostatoby zatem tylko 46 t, czyli w
stosunku do rozwigzan dotychczasowych musiataby nastapié
redukcja masy o ponad 1 t, mimo konieczno$ci zabudowania
wymaganych dodatkowych podzespotéw (uktady energo-
elektroniczne obwodu trakcyjnego, wzbogacenie wyposaze-
nia kabin i przedziatéw). Speinienie zatem tego wymagania
jest praktycznie niemozliwe w e.z.t. EN57 bez radykalnych
zmian w konstrukcji pudta i ograniczeniu wyposazenia (np.
liczby siedzen).

e) Zakiocenia elektromagnetyczne

Wymagania PKP w zakresie zaktocen elektromagnetycznych
emitowanych przez pojazd trakcyjny do sieci od dluzszego
juz czasu wywotuja dyskusje specjalistow. Zgodne jest prze-
konanie, ze ograniczanie ich do tak niskich poziomow jak
obecnie, nie znajduje racjonalnego uzasadnienia. Poréwnanie
z wymaganiami zarzadéw innych kolei [6], a takze wyniki
pracy specjalistbw CNTK [22] potwierdzaja konieczno$é
zweryfikowania zbyt restrykcyjnych wymagan, wptywaja-
cych na wzrost kosztu urzadzen energoelektronicznych ob-
wodu trakcyjnego.

3.2. Zagadnienie dodatkowe

A. Istotnym aspektem procedury przetargowej powinien
by¢ udziat przemystu polskiego i polskiej mysli tech-
nicznej w przedsigwzigciu modemizacji. W przetargach
publicznych przeprowadzanych w oparciu o ustawg
moga by¢ brane pod uwage preferencje krajowe, a lek-
cewazenie tych mozliwosci w odniesieniu do taboru
szynowego bardzo szybko pograzy ledwo utrzymujaca
si¢ na powierzchni zwigzang z nim polska my$l nauko-
wo-techniczng i wplynie negatywnie na proces ksztal-
cenia kadr, a polskie zaklady przeksztalci catkowicie w
montownie taboru, a takze doprowadzi skutecznie do
zapadci trakcyjnego przemystu elektrotechnicznego.
Zaskakujace jest zatem, ze zasady rozstrzygania prze-
targu na modemizacje EN57 nie daja zadnych preferen-
cji wykonawcy gwarantujacemu wigkszo$ciowe zaan-
gazowanie przemystu krajowego. PKP jako przedsig-
biorstwo panstwowe powinny by¢ szczegdlnie wrazliwe
na interes polskiej gospodarki. Taka krotkowzrocznoscé
musi poglebi¢ predzej czy pozniej trudng juz obecnie
sytuacjg PKP.

B. Po analizie wymaganego przez PKP zakresu moderni-
zacji zasadne wydaje sig spostrzezenie, ze nie sa to wy-
magania na zmodernizowanie pojazdu, lecz na dostawy
pojazdu nowego. Wystarczy wzia¢ pod uwagg realne,
$rednie ceny kilku giownych podzespotow:

wozki typu 15 MN i 28ANp; 6 szt. 2.000.000 z,
silniki asynchroniczne

z przektadnia 4szt.  250.000 zt,
aparatura elektryczna kpl 50.000 zt,
falownikowy uktad trakcyjny  1szt. 1.200.000 zi.
przetwornica statyczna 1 szt. 100.000 zt,
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uktady sterowania i diagnostyki kpl  125.000 zi,
klimatyzatory 2szt.  80.000 zi,
toalety w obiegu zamknigtym 2 szt. 70.000 zi.

Razem wozki 1 podstawowe tylko wyposazenie trakcyjne
(bez przystosowanego pudta, elektroniki i pozostatego
wymaganego nowego wyposazenia przedzialow pasazer-
skich) to ok. 3.875.000 zi.

Tak glgboka modemizacja nie jest zatem mozliwa za 4
mln. zi. Jedli wezmie sig¢ pod uwagg ceng zakupu nowe-
go, na wysokim poziomie technologicznym, 3-
wagonowego e.z.t. tj. ok. 10 min. z, i koszty optacalne;j
modemizacji podawane w roznych zrédtach na poziomie
60% ceny zakupu pojazdu nowego, to wniosek oparty na
wczedniejsze] przedstawionych szacunkach znajduje
potwierdzenie.

Dotychczasowa organizacja wstepnych prac dotyczaca
przedsigwzigcia modemizacji EN57 spowodowata, ze
kilka lat minglo bez wymiemych efektow. Terminy
przewidziane dla producentéw na faktyczne wdrozenie
modemizacji s3 zawrotne w zestawieniu z tempem pro-
ces6w decyzyjnych i organizacyjnych w PKP. Na opra-
cowanie dokumentacji, zorganizowanie produkcji i wy-
konanie modemizacji oraz uzyskanie $wiadectwa do-
puszczenia przewiduje si¢ 14 miesigcy. Narzucenie tak
nierealnego tempa, uzasadnionego najprawdopodobniej
potrzeba odzyskania straconego przez PKP czasu, musi
negatywnie wptynaé¢ na jako$¢ proponowanych w pro-
totypie rozwigzan.

Dyskusyjne jest wymaganie, by z prototypami zmoder-
nizowanych e.z.t., jeszcze przed rozstrzygnigciem prze-
targu dostarczona zostala dokumentacja konstrukcyjna,
techniczno-ruchowa oraz dodatkowo wyciagi z powyz-
szych dokumentacji. Pretekstem jest chyba umozliwienie
wykonywania przegladéw okresowych i kontrolnych
oraz napraw, ktérych nota bene PKP i tak nie bgdzie wy-
konywalo, a juz na pewno do czasu rozstrzygnigcia
przetargu. Ponadto przewiduje sig jeszcze pozniejsze zu-
nifikowanie przez wykonawcg¢ modemizacji seryjnej
prototypéw tych wykonawcdéw, ktérzy przetarg przegra-
Ja

Efektem tak dyskusyjnych wymagan jest narazanie wy-
konawcow prototypéw na ponoszenie zbgdnych kosz-
tow. Nalezy pamigtaé, ze w przeciwienstwie do PKP,
filozofia dziatania producentow wynika z twardych regut
rynkowych, dysponuja bowiem oni tylko wypracowa-
nymi $rodkami i dlatego oméwione w tym punkcie wy-
magania muszg budzi¢ watpliwosci i by¢ uznane za mar-
notrawstwo sit i srodkow.

Przyjgta procedura wyboru wykonawcy modemizacji po
etapie wykonania i przebadania prototypu, powoduje po-
nadto konieczno$¢ podjgcia ryzyka poniesienia, w przy-
padku przegrania przetargu, strat zwigzanych z kosztami
jednorazowymi zwigzanymi ze zbudowaniem tego pro-
totypu. PKP przewiduja bowiem zwrocié¢ koszy ograni-
czone tylko do warto$ci przekazanego prototypu.
Polaczenie obu tych, a takze innych okolicznosci po-
zwala podejrzewad, ze tak skonstruowane warunki prze-
targowe nie bgda w peini zaakceptowane przez oferen-
tow, a brak ustgpstw ze strony PKP moze doprowadzi¢
do uniewaznienia przetargu.

E. Wymagany zakres modernizacji wymaga ingerencji w
strukturg pudta. Nalezy uwzglednié te zabiegi przy kal-
kulacji kosztéw uzyskania surowych, odnowionych i
przystosowanych do zmodemizowanego wyposazenia
pudet. Koszty te powinny by¢ odniesione do kosztow
budowy nowego, znacznie lzejszego pudia, a przy po-
réwnaniu powinny by¢ wzigte pod uwagg okresy prze-
widywanego zycia pudta zmodemizowanego i nowego.

F. Istotnym zagadnieniem, do ktérego powinna odnosi¢ sig
specyfikacja przetargowa, powinien by¢ sposdb zago-
spodarowania sprawnych podzespotéw, zdemontowa-
nych z przebudowywanych e.z.t. Dotyczy to duzej war-
tosci wyposazenia mozliwego do odzyskania z 600 wa-
gonéw. Poza przewidywanymi do modernizacji 200 szt.
e.z.t., w eksploatacji pozostana nadal setki zespotow nie
zmodemizowanych, ktérych koszty eksploatacji w miarg
uplywu czasu beda relatywnie rosty. Jednym ze sposo-
béw obnizenia tych kosztow mogloby by¢ nawet czg-
Sciowe zagospodarowanie przez uzytkownika ,starych”
e.z.t. zdemontowanego wyposazenia, nieprzydatnego juz
w fazie modernizacji.

3.3. Kryteria oceny zmodernizowanego e.z.t.
Wskaznik niezawodno$ci zmodemizowanego e.z.t. bgdzie
jednym z istotnych kryteriéw oceny poréwnawczej pojazdéw
przebudowanych przez oferentéw. Znaczacym czynnikiem
bedzie tzw. waga usterki. Dla wozkow, na ktorych jakose
wykonawca nie begdzie miatl wpltywu, zaklada sig wskaznik
wagi usterki 13%, podobnie oceniane bgda uktady zawiesze-
nia i uspr¢zynowania (nastgpne 13%) oraz uktady hamulco-
we, w ktorychznaczacy udziat bedzie mial hamulec tarczowy
(kolejne 13%). Zwiazane z konstrukcja narzuconego typu
wozka sa takze podlegajace ocenie zestawy kotowe (dodat-
kowe 10 %). Oznacza to, ze ok. 50 % wspotczynnika uster-
kowosci moze pochodzi¢ od usterek niezaleznych od wyko-
nawcy modemizacji. Nalezy podkresli¢ dodatkowo, ze zbyt
niski wskaznik gotowosci technicznej, na ktorego wartos¢
bedzie miata takze wplyw awaryjno$¢ wozka i jego podze-
spotow, bedzie dodatkowo obcigzat wykonawcg finansowo w
wyniku redukcji zar6wno ceny ustugi serwisowej jak 1 wyso-
koSci raty leasingowe;j.

4. Podsumowanie

A. Modemizacja powinna by¢ ukierunkowana na konkretny
rodzaj przewozow pasazerskich. Parametry uzytkowe
e.z.t. po jego modernizacji, przy niezmienionej konfigura-
cji sktadu wagonow oraz liczby i szeroko$ci drzwi w pu-
dle oraz uktadu siedzen 2+2, beda mozliwe do zaakcep-
towania tylko przy wykorzystywaniu e.z.t. do obstugi ru-
chu lokalnego. Tymczasem naktady na modemizacjg beda
zwracaly sig znacznie szybciej po przeznaczeniu e.z.t. do
obstugi ruchu aglomeracyjnego, o duzym nasyceniu pasa-
zerami, z duza liczba rozruchéw, hamowan.

B. Ocena jakosci e.z.t. po modemizacji, a takze rozliczenia
finansowe wg zasad przedstawionych w specyfikacji, sa
w sposob znaczacy zalezne od niezawodnosci wozkow
narzuconych oferentom przez PKP. Jest to dziatanie nie-
uprawnione, w zwiazku z czym nalezy albo zrezygnowac
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z narzucania typow wozkow albo uniezalezni¢ oceng nie-
zawodnosci e.z.t. od oceny tych wézkéw.

C. Mozliwe byloby znaczne zwigkszenie efektywnosci mo-

demizacji, gdyby zmodyfikowac nastgpujaco jej zakres:

- jako$¢ wozkow EN57 poprawié w wyniku zastapienia
prowadzenia widlowego prowadzeniem bezwidto-
wym, klockéw zeliwnych klockami z tworzyw
sztucznych i dostosowania do nich uktad wykonaw-
czy,

- do napedu trakcyjnego zastosowac silniki pradu state-
go typu Lka-470 zasilane z przeksztaltnika trakcyjne-
go’

- zrezygnowaé z wyposazania wszystkich e.z.t. w no-
woczesne toalety z przyczyn podanych wczesniej,

- zweryfikowaé¢ dopuszczalny poziom zaklocen elek-
tromagnetycznych emitowanych przez pojazd do sieci
w oparciu 0 najnowsze prace specjalistéw PKP w tej
dziedzinie,

- zweryfikowaé czgs$¢ wskaznikdw liczbowych, a inne
uzupetnié, np.:

- dopusci¢ po modemizacji masg wigksza niz 110 t,
poniewaz jej ograniczenie begdzie wymagato po-
niesienianiewspotmiemych kosztow,

- zrezygnowaé z podnoszenia predko$é maksymal-
nej do 120 km/h, poniewaz nie jest ona potrzebna
w ruchu aglomeracyjnym, a jej wprowadzenie
wymagatoby zmiany przektadni,

- dla oceny wiasciwego wykorzystania mocy silni-
kéw trakcyjnych i innych elementéw energoelek-
troniki obwodéw trakcyjnych potrzebna jest zna-
jomos¢ Srednich parametréw rozkl@u jazdy (odle-
glosci migdzyprzystankowych, czasow postojow,
dopuszczalnych predkosci jazdy itp.).

D. Do ustalania zakresu modernizacji EN57 celowe jest

wykorzystanie wynikéw prac wykonanych juz przez kra-
jowe jednostki badawczo-rozwojowe oraz przeprowadze-
nie odpowiednich dodatkowych analiz potwierdzajacych
stuszno$¢ sformutowanych wymagan technicznych i eko-
nomicznych.

. Na podstawie przedstawionych w artykule przemys$len

autora, popartych dodatkowo szeregiem publikacji doty-
czacych tematu modemizacji EN57, mozna stwierdzi¢, ze
wykonanie modernizacji tych e.z.t. doktadnie wg specyfi-
kacji przetargowej nie jest mozliwe. Spelnienie wszyst-
kich wymagan technicznych i eksploatacyjnych wymaga
zastosowania nowoczesnych, drogich podzespotéw i nie
da sig tego przeprowadzi¢ przy koszcie catkowitym 4 mln
zt., tj. w kwocie narzuconej przez organizatoréw przetar-
gu. Jest bardzo prawdopodobne, ze przetarg zostanie
uniewazniony w wyniku braku ofert lub z powodu nie-
spetnienia przez oferentow wymagan zawartych w Specy-
fikacji Istotnych Warunkéw Zaméwienia.
Przy ograniczonych na modemizacj¢ $rodkach finanso-
wych nalezy przeanalizowaé i zweryfikowa¢ wymagania
techniczne przedstawione w [23] a nastgpnie wybraé jed-
o4 z alternatyw:

zakres modernizacji przedstawi¢ na liScie, w kolejno-

sci wg priorytetow, do swobodnej realizacji przez ofe-

rentéw, ze wskazaniem przy rozstrzyganiu przetargu
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F.

na tego, ktéry za 4 mln zmodemizuje wigcej kolejnych
pozycji wg tej listy,

- zakres modernizacji jak w [23], jednak bez arbitralne-
go ograniczenia kosztow, wybor najtanszej oferty ze
spetniajacych wymagania i dostosowanie liczby mo-
dernizowanych pojazdéw do perspektyw finanso-
wych, jakie zarysuja sig¢ po rozstrzygnigciu przetargu,
tzn. ok. 2002 r.

Nalezy mocno podkresli¢ jeszcze jeden, aktualny aspekt

sprawy. Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji PKP stwarza zupelnie nowe realia dla procesu
modemizacji e.z.t EN57. Znaczacy, a by¢ moze nawet de-
cydujacy gtos przy ustalaniu warunkéw przetargu i wy-
magan technicznych, powinni mie¢ bezposredni uzyt-
kownicy, zaré6wno w odniesieniu do taboru do ruchu w
aglomeracjach, jak i do ruchu regionalnego.
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