Warszawa, 4 marca 2025rr.
WYROK
Krajowa Izba Odwotawcza — w sktadzie: Przewodniczacy: Piotr Koztowski
Aleksandra Kot
Emil Kuriata
Protokolant: Tomasz Skowronski

po rozpoznaniu na rozprawie 27 lutego 2025 r. w Warszawie odwotania wniesionego do Prezesa Krajowej Izby
Odwotawczej 6 lutego 2025 r.

przez wykonawce: Stadler Polska sp. z 0.0. z siedziba w Siedicach [,Odwolujacy’]

w postepowaniu o udzielenie zamowienia publicznego pn. Dostawa tramwajow niskopodtogowych (DEZ/001/2025)
prowadzonym przez zamawiajgcego: Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie [,Zamawiajgcy’]

przy udziale jako wspétuczestnika po stronie Odwotujgcego wykonawcy: Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. z
siedziba w Bydgoszczy [,,Przystepujacy”]

orzeka:

1.0ddala odwotanie.
2.Kosztami poste powania odwotawczego obcigza Odwolujacego i:
1)zalicza w poczet tych kosztéow kwote 15000 zt 00 gr (stownie: pietnascie tysiecy zlotych zero groszy)
uiszczonego przez Odwolujacego wpisu od odwotlania oraz kwote 3600 zt 00 gr (stownie: trzy tysigce
szeScCset ziotych zero groszy) uzasadnionych kosztéow Zamawiajacego z tytulu wynagrodzenia
petnomocnika,
2)zasgdza od Odwolujacego na rzecz Zamawiajgcego kwote 3600 zt 00 gr (stownie: trzy tysigce szescéset
Zlotych zero groszy).

Na niniejsze orzeczenie — w terminie 14 dni od dnia jego doreczenia — przystuguje skarga za posrednictwem Prezesa
Krajowej lzby Odwotawczej do Sadu Okregowego w Warszawie — Sagdu Zaméwien Publicznych.

Uzasadnienie

Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie {dalej: ,Tramwaje Warszawskie” lub ,Zamawiajgcy”}
prowadzi na podstawie Ustawy z dnia 11 wrze$nia 2019 r. — Prawo zamoéwien publicznych (t.j. Dz.U. z 2024 r. poz. 1320)
{dalej rowniez: ,ustawa pzp”, ,ustawa Pzp”’, ,pzp” lub ,Pzp) w trybie przetargu nieograniczonego postepowanie o
udzielenie zaméwienia sektorowego na dostawy pn. Dostawa tramwajow niskopodfogowych (DEZ/001/2025)

Ogtoszenie o tym zamowieniu 27 stycznia 2025 r. opublikowano w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej serii S
nr 16 pod poz. 56652.

Wartos¢ tego zamowienia przekracza progi unijne.

6 lutego 2025 r. Stadler Polska sp. z 0.0. z siedzibg w Siedicach{dalej: ,Stadler” lub ,Odwotujgcy’}wniosta do
Prezesa Krajowej Izby Odwotawczej odwotanie wobec tresci SWZ w zakresie objetym ponizszym zarzutem.

Odwolujacy zarzucit Zamawiajgcemu naruszenie art. 239 ust. 1i2 w zw. z art. 240 ust. 1i 2 oraz art. 242 ust. 1i
2wzw. z art. 16 pkt 1§ 3 i w zw. z art. 17 ust. 1 ustawy pzp, polegajgce na takim uksztattowaniu kryteribw oceny ofert
odnoszacych sie aspektow technicznych przedmiotu dostawy, tj. ppkt 16.1.3.5. Odlegfo$¢ pomiedzy pierwszymi drzwiami
dwustrumiennymi a czotem tramwaju i ppkt 16.1.3.6. Rozwigzania drzwi pasazerskich oraz powigzanych z nimi pkt 5 i 6
Zalgcznika 5 do rozdziatu IV SWZ — Dane o parametrach podlegajgcych ocenie, ktore nie odnoszg sie do jakosci
Swiadczenia objetego przedmiotem zamowienia i nie gwarantujg najkorzystniejszego stosunku jakosci do ceny oraz
naruszajg zasade uczciwej konkurencji i réwnego traktowania wykonawcoéw przez nieuzasadnione preferowanie i
promowanie rozwigzan, ktoére nie zostaly przez Zamawiajgcego uzasadnione, co w konsekwencji prowadzi do
nieuprawnionego ograniczenia lub wyeliminowania konkurencji w postepowaniu.

Odwolujgcy wniést o uwzglednienie odwotania i nakazanie Zamawiajgcemu wykreslenia wszystkich powyzej
wymienionych postanowien SWZ oraz rozdysponowanie wag usunietych kryteriéw proporcjonalnie na pozostate kryteria
oceny ofert.

Izba ustalita, co nastepuje:

Co prawda na wstepie uzasadnienia odwotania zacytowano postanowienie SWZ wymieniajgce wszystkie kryteria
oceny ofert, jednakze dla ukazania skarzonych kryteriow w kontek$cie wszystkich kryteriow niedotyczgcych ceny celowe
jest przywotanie in extenso postanowien z pkt 16 SWZ Opis kryteriow oceny ofert wraz z podaniem wag tych kryteriow i
sposobu oceny ofert [pisownia oryginalna, uktad typograficzny czeSciowo zmieniony]:



16.1. Przy ocenie ofert w celu zawarcia umowy ramowej Zamawiajgcy bedzie kierowat sie nastepujgcymi

kryteriami, ktorych wagi wnosza:

16.1.1. Cena oferty 62%

16.1.2. Zuzycie energii 14%

16.1.3. Rozwigzania techniczne: 14%, wtym:

16.1.3.1. Nacisk osi tramwaju na tor 3%

16.1.3.2. Dtugosc¢ podfogi 3%

16.1.3.3. Odlegtos¢ dolnej krawedzi otworu drzwi dwustrumieniowych od osi wzdfuznej tramwaju 2%
16.1.3.4. Nachylenie podfogi 2%

16.1.3.5. Odlegtos¢ pomiedzy pierwszymi drzwiami dwustrumieniowymi a czotem tramwaju 2%
16.1.3.6. Rozwigzania drzwi pasazerskich 2%

16.1.4. Ograniczenie emisji hatasu: 4%, wtym:

16.1.4.1. Poziom dzwigku na zewngtrz tramwaju 2%

16.1.4.2. Poziom dZwigku wewngtrz tramwaju na postoju 2%

16.1.5. Plan utrzymania tramwajow 4%

16.1.6. Okres gwarancji 2%

(...)

16.2.2. wkryterium ,Zuzycie energii” oceniana bedzie warto$¢ poboru energii z sieci trakcyjnej dla podanego profilu
trasy i obcigzenia nominalnego, ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcow dla
wszystkich typow tramwajow w dokumencie ,Dane o Zuzyciu Energii’, obliczonych zgodnie z Instrukcjg przygotowania
danych niezbednych do oceny ofert w kryterium ,ZuZycie energii’, zawartej w zatgczniku nr 7 do rozdziatu IV SWZ;

w pierwszej kolejnosci zostanie obliczony sumaryczny pobor energii z sieci trakcyjnej, wedtug wzoru: Z = Z1 x 64 + Z2 %
96

gdzie:

Z1 — Srednia warto$¢ energii pobieranej z sieci trakcyjnej w przeliczeniu na 1 km dla Tramwaju typu 12,
Z2 — Srednia wartos$¢ energii pobieranej z sieci trakcyjnej w przeliczeniu na 1 km dla Tramwaju typu 2,
nastepnie zostang przydzielone punkty, w nastepujgcy sposob:

1) Z = 640 000 Wh/km — 0 punktéw

2) 626 590 Wh/km < Z < 640 000 Wh/km — 10 punktéw

3) 613 170 Wh/km < Z < 626 590 Wh/km — 20 punktéw

4) 599 750 Wh/km < Z < 613 170 Wh/km — 30 punktow

5) 586 330 Wh/km < Z < 599 750 Wh/km — 40 punktow

6) 572 910 Wh/km < Z < 586 330 Wh/km — 50 punktéw

7) 559 490 Wh/km < Z < 572 910 Wh/km — 60 punktow

8) 546 070 Wh/km < Z < 559 490 Wh/km — 70 punktow

9) 532 650 Wh/km < Z < 546 070 Wh/km — 80 punktow

10) 519 230 Wh/km < Z < 532 650 Wh/km — 90 punktow

11) Z < 519 230 Wh/km — 100 punktéw;

16.2.3. wkryterium ,,Rozwigzania techniczne” ocena bedzie dokonana w ponizszy sposob:

16.2.3.1. w kryterium ,Nacisk osi tramwaju na tor” bedzie oceniany nacisk dla tramwaju obcigzonego nominalnie
(zdefiniowanego w rozdziale 1| SWZ), ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcdw w
dokumencie ,Dane o Parametrach Podlegajgcych Ocenie”;

w pierwszej kolejnoSci bedzie wykonana ocena dla kazdego typu tramwaju oddzielnie i punkty zostang przydzielone w
nastepujgcy sposob:

1) 96,0 kN < NO < 100,0 kN — 0 punktéw

2) 92,0 kN < NO < 96,0 kN — 25 punktéw

3) 88,0 kN < NO < 92,0 kN — 50 punktéw

4) 84,0 kN < NO < 88,0 kN — 75 punktéw

5) NO < 84,0 kN — 100 punktéw

gdzie ,NO” oznacza najwiekszy deklarowany nacisk na zestaw kot stanowigcych jedng o$ tramwaju ze wszystkich tego
rodzaju zestawdw znajdujgcych sie w tramwaju, nastepnie zostanie obliczona ocena sumaryczna dla wszystkich typow
tramwajow;, wedfug ponizszego wzoru: ocena punktowa = 0,4 x OP1 + 0,6 x OP2

gdzie:

OP1 — ocena punktowa tramwaju typu 1,

OP2 — ocena punktowa tramwaju typu 2;



16.2.3.2. w kryterium ,Dtugos¢ podfogi” oceniana bedzie dfugos¢ podfogi dostepnej dla pasazeréw, mierzona
wzdfuz osi tramwaju w pasie o szerokosci = 500 mm, ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez
Wykonawcéw w dokumencie ,Dane o Parametrach Podlegajgcych Ocenie’;
2 Typy tramwajow zostaty zdefiniowane wtabeli 1 wrozdziale Il SWZ
w pierwszej kolejno$ci bedzie wykonana ocena dla kazdego typu
tramwaju oddzielnie i punkty zostang przydzielone wg wzoru:

Dx = x 100 punktow

przy czym:
x = 1dla Tramwaju typu 1,
x = 2 dla Tramwaju typu 2;
nastepnie zostanie obliczona ocena sumaryczna dla wszystkich typow tramwajow, wedfug ponizszego wzoru:
ocena punktowa = 0,4 x D1 + 0,6 x D2;
gdzie:
D1 — dlugos$¢ podtogi dostepnej dla pasazeréw Tramwaju typu 1,
D2 — dlugos¢ podtogi dostepnej dla pasazeréw Tramwaju typu 2;
do oceny dfugosci podfogi nie wiicza sie podtogi podniesionej ponad wysokos¢ 400 mm od PGS nad wdzkami skrajnymi
w przypadku zastosowania w tych obszarach stopnia pomiedzy poziomami podfogi oraz podfogi ograniczonej poprzez
zastosowanie lokalnych zaweZen przejscia opisanych w rozdziale 1l SWZ czes¢ IV pkt 7.19.1.2; przypadki opisane w
rozdziale Il SWZ czesc¢ IV pkt 7.16 nie majg wpolywu na ocene kryterium;

16.2.3.3. w kryterium ,Odlegtos¢ doinej krawedzi otworu drzwi dwustrumieniowych od osi wzdtuznej tramwaju”
punkty zostang przydzielone w nastepujgcy sposob:

rozwigzanie rozwigzanie

Lbez naktadki’,.z naktadkg”
1) d<1175mm 0 punktow 0 punktow
2) 1175 mm < d < 1185 mm- 20 punktéow 10 punktow
3) 1185 mm < d < 1200 mm- 50 punktéow 25 punktow
4) 1200 mm <d - 100 punktow 50 punktéow

gdzie:
,d” oznacza minimalng odlegto$¢ wybrang sposréd najmnigjszych odlegtosci podanych przez Wykonawcdw w
dokumencie
sDane o Parametrach Podlegajgcych Ocenie”, dla kazdych drzwi dwustrumieniowych, pomigdzy doing krawedzig otworu
drzwiowego a wzdfuzng osig tramwaju,
Jnakfadka” oznacza dodatkowy element (gumowy lub plastikowy) zmniejszajgcy odlegto$¢ pomiedzy doing krawedzig
otworu drzwiowego a peronem przystankowym;
poZadane jest, aby odlegto$ci pomiedzy dolng krawedzig otworu drzwiowego a wzdfuzng osig tramwaju byty w obu typach
tramwajow jednakowe, jezeli jednak powyzszy warunek nie zostanie spetniony, do oceny bedzie brana pod uwage
najmniejsza sposrod minimalnych
ww. odlegfoSci;

16.2.3.4. w kryterium ,Nachylenie podfogi” oceniane bedzie nachylenie podfogi w obszarze wozkow mierzone w 0si
wzdtuznej tramwaju, ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcoéw w dokumencie
,Dane o Parametrach Podlegajgcych Ocenie’;
punkty zostang przydzielone w nastepujgcy sposob:
1)n=8,0% — 0 punktéw
2) 7,0% < n < 8,0% — 20 punktéw
3) 6,0% < n < 7,0% — 40 punktéw
4) 5,0% < n < 6,0%— 60 punktow
5) 4,0% < n < 5,0% — 80 punktéw
6)n <4,0% — 100 punktow
przy czym zostanie zastosowany wzor:

gdzie:

" — Srednia wartos¢ nachylenia podtogi w obszarze nad wdzkami, mierzona w osi wzdfuznej tramwaju, obliczana na
podstawie danych zawartych przez Wykonawcow w dokumencie ,Dane o ParametrachPodlegajgcych Ocenie’
(wwmagane jest, aby ww. nachylenie byto jednakowe dla wszystkich typow tramwajéw),

nA — maksymailna warto$¢ nachylenia wzdfuznego podfogi (wyrazona w procentach) w obszarze nad kazdym wozkiem; w

J



przypadku zastosowania stopnia przy jednoczesnym braku pochytosci w obszarach nad pierwszym i ostatnim wozkiem,
obszary te nie zostang uwzglednione we wzorze,
A — numer kolejny wozka liczgc od czofa tramwaju (od strony kabiny A), nad ktorym nie zastosowano podniesienia
podfogi z wykorzystaniem stopnia,
i — liczba wszystkich obszaréw nad wozkami w oferowanym tramwaju, nad ktérymi nie zastosowano podniesienia podtogi z
wykorzystaniem stopnia;
w przypadku zastosowania stopnia przy jednoczesnym braku pochytos$ci w obszarach nad pierwszym i ostatnim
wozkiem, uzyskana liczba punktow obliczona wedfug powyZszego wzoru zostanie pomniejszona o 50%;

16.2.3.5. wkryterium ,,Odlegto$¢ pomiedzy pierwszymi drzwiami dwustrumieniowymi a czotem tramwaju” oceniana
bedzie odlegtos¢ pomiedzy pierwszymi drzwiami dwustrumieniowymi a czotem tramwaju, tj. odleglos¢ pomiedzy najdalej
wysunietym punktem znajdujgcym sie z przodu tramwaju (na czole przednim, z tym ze w przypadku tramwaju
dwukierunkowego, przéd tramwaju rozumiany jest jako czofo tramwaju od strony kabiny A) i poczatkiem (najblizszg
krawedzig) otworu drzwiowego pierwszych drzwi dwustrumieniowych przedziatu pasazerskiego; dla tytu tramwaju (czota
tylnego, z tym ze w przypadku tramwaju dwukierunkowego tyt tramwaju rozumiany jest jako czoto tramwaju od strony
kabiny B) bedzie to odlegto$¢ pomiedzy najdalej wysunietym punktem znajdujgcym sie na tyle tramwaju i najblizszg
krawedzig otworu drzwiowego ostatnich drzwi dwustrumieniowych przedziatu pasazerskiego; zostanie zastosowany wzor:

ocena punktowa = x 100 punktéw

ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcéw w dokumencie ,Dane o Parametrach
Podlegajgcych Ocenie” (wwmagane jest, aby ww parametr byt jednakowy dla wszystkich typow tramwajow, dla kazdego
konca tramwaju).

16.2.3.6. w kryterium ,,Rozwigzania drzwi pasazerskich” punkty zostang przydzielone wnastepujgcy sposob:
1) zastosowanie wytgcznie drzwi pasazerskich dwustrumieniowych umieszczonych rownolegle do osi podtuznej tramwaju
— 100 punktéw
2) zastosowanie co najmniej jednych drzwi pasaZerskich umieszczonych pod katem do osi podfuznej wagonu — 0 punktow
ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcéw w dokumencie ,Dane o Parametrach
Podlegajgcych Ocenie’;

16.2.4. wkryterium ,,Ograniczenie emisji hatasu” ocena bedzie dokonywana w ponizszy sposob:

16.2.4.1. wkryterium ,Poziom dZzwigku na zewngtrz tramwaju” punkty zostang przydzielone w nastepujgcy sposob:
1) 78,0 dB < pdz < 80,0 dB- 0 punktow
2) 77,0 dB < pdz < 78,0 dB— 20 punktéw
3) 76,0 dB < pdz < 77,0 dB— 40 punktow
4) 75,0 dB < pdz < 76,0 dB— 60 punktéw
5) 74,0 dB < pdz < 75,0 dB— 80 punktéw
6)pdz < 74,0 dB — 100 punktow
gdzie ,pdz” oznacza poziom dZwieku A na zewnglrz tramwaju przy statej predkosci 50 km/h, mierzony zgodnie z
wymaganiami okreSlonymi w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r. w sprawie warunkow
technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (dziat Il rozdziat 1 § 3 ust. 8 pkt 1),
ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcéw w dokumencie ,Dane o Parametrach
Podlegajgcych Ocenie” dla kazdego typu tramwaju; jeZeli poziom dzwieku dla wszystkich typow tramwajow nie bedzie
Jjednakowy, do oceny bedzie brany pod uwage najwyzszy poziom dzwigeku;

16.2.4.2. w kryterium ,Poziom dZwieku wewnatrz tramwaju na postoju” punkty zostang przydzielone w nastepujgcy
Sposob:
1) 64,0 dB < pdw < 65,0 dB— 0 punktéw
2) 63,0 dB < pdw < 64,0 dB— 25 punktéw
3) 62,0 dB < pdw < 63,0 dB— 50 punktéw
4) 61,0 dB < pdw< 62,0 dB — 75 punktéw
S5)pdw<61,0dB — 100 punktéw
gdzie ,pdz” oznacza poziom dzwieku A wewngtrz tramwaju przy maksymalnej pracy systemu HVAC, mierzony zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w SWZ;
ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcdw w dokumencie ,Dane o Parametrach
Podlegajgcych Ocenie” dla kazdego typu tramwaju; jeZeli poziom dzwieku dla wszystkich typdw tramwajow nie bedzie
Jjednakowy, do oceny bedzie brany pod uwage najwyzszy poziom dzwieku;

16.2.5. w kryterium ,Plan utrzymania tramwajow’ oceniany bedzie zaoferowany przebieg tramwajow pomiedzy
obstugami technicznymi (OT) w petnym cykluplanowo-zapobiegawczych obstug technicznych oferowanych tramwajow;
punkty zostang przydzielone w nastepujgcy sposob:



1) PUT = 20 000 km— 0 punktéw
2) PUT = 25 000 km— 25 punktow
3) PUT = 30 000 km— 50 punktow
4) PUT = 35 000 km— 75 punktow
5) PUT = 40 000 km— 100 punktow
gdzie ,PUT” oznacza deklarowany przebieg tramwajow pomiedzy obstugami technicznymi (OT); wymagane jest, aby
przebiegi tramwajow pomiedzy obstugami OT byly jednakowe dla wszystkich typdw tramwajow, ocena zostanie dokonana
na podstawie informacji podanych przez Wykonawcow w dokumencie ,,Plan utrzymania tramwajow’;
16.2.6. w kryterium ,,Okres gwarancji” oceniany bedzie zaoferowany okres gwarancji jakoSci na tramwaje, tj. wszystkie
uktady, urzadzenia i elementy tramwaju, z wytaczeniem materiatow eksploatacyjnych (chyba Ze ich nadmierne zuzycie
wynika¢ bedzie z wady) oraz z wytgczeniem zabezpieczenia antykorozyjnego i wad mechanicznych pudet i wozkow;
punkty zostang przydzielone w nastepujgcy sposob:
1) minimum 36 miesiecy— 0 punktéw
2) minimum 42 miesigce— 50 punktow
3) minimum 48 miesiecy — 100 punktow
ocena zostanie dokonana na podstawie informacji podanych przez Wykonawcow w Ofercie; wymagane jest zaoferowanie
Jjednakowego okresu gwarancji dla wszystkich typow tramwajow
Jak sie okazuje, oba skarzone kryteria nie funkcjonujg w prézni, ale sg elementem kompleksowo okreslonych kryteridw,
dzieki ktorym preferowane sg rozwigzania techniczne i funkcjonalne pozadane przez Zamawiajgcego. CzeS¢ z nich
dotyczy takich cech, jak zuzycie energii czy ograniczenie emisji hatasu, ktére nawet dla laika jawig sie jako obiektywnie
ze wszech miar korzystne. Tylko nieco diuzszego namystu wymaga zrozumienie, ze jak najwieksza powierzchnia nisko
osadzonej (i jak najmniej podnoszacej sie nad wdézkami z kotami) podiogi czy jak najnizej potozona dolna krawedz otworu
wejsciowego obiektywnie zwiekszajg funkcjonalnos¢ tramwajow dla pasazeréw. Z kolei wystarczy troche interesowac sie
tematykg pojazdow szynowych, aby wiedzie¢, ze im mniejszy nacisk osi na tor (w tym dzieki wiekszej liczbie wézkow z
kotami), tym wolniejsze zuzycie torowiska, a w konsekwencji rzadsze remonty i nizsze koszty. Nie oznacza to jednak, ze
rowniez skarzone kryteria nie premiujg rozwigzan korzystnych funkcjonalnie, nawet jezeli dla laika nie jest to oczywiste na
pierwszy (a nawet drugi) rzut oka.
W ramach zwiezlego przestawienia zarzutu na wstepie odwotania podniesiono nieuzasadnione preferowanie i
promowanie rozwigzan, ktére nie zostaly przez Zamawiajgcego uzasadnione. Nie znajduje to jednak oparcia w
dotychczasowym przebiegu postepowania o udzielenie tego zamowienia, gdyz sporne kwestie byly przedmiotem
wyjasnien tre§ci SWZ udzielonych przed wniesieniem odwotania.
31 stycznia 2025 r. Pesa zwrdcita sie bowiem do Zamawiajgcego o wyjasnienie i zmiane tresci SWZ, zadajgc
nastepujgco sformulowane pytania i wnioski [pisownia oryginalna]:
1.SWZ, Rozdziat I, Pkt 16 Opis kryteriéw oceny ofert, ppkt 16.2.3.5.
Zamawiajgcy w kryterium ,Odleglo$¢ pomiedzy pierwszymi drzwiami dwustrumieniowymi a czotem tramwaju”
premiuje odlegto$¢ wytgcznie do drzwi dwustrumieniowych, pomimo iz Wykonawcy mogg zaoferowac réwniez pojazd
wyposazony w drzwi jednostrumieniowe.
Zamawajgcy w Rozdziale 11, cze$¢ I, pkt 10 wyrazZnie wskazat Ze poZzgdanym jest, aby odstep pomiedzy czotem
tramwaju i poczagtkiem otworu drzwiowego pierwszych drzwi przedziatu pasazerskiego byt moZliwie najmniejszy.
Wobec powyZzszego niezrozumiatym jest ograniczenie sie wytgcznie do oceny odlegto$ci pomiedzy czotem tramwaju
i poczatkiem otworu drzwiowego pierwszych drzwi dwustrumieniowych z pominieciem drzwi jednostrumieniowych. Tak
zaproponowana punktacja stoi w sprzecznos$ci z oczekiwaniami Zamawiajgcego wskazanymi wtresci OPZ i zdaje sie
pomijaé sprawdzone w eksploatacji rozwigzania oferowane przez wielu producentéw taboru na catym $wiecie, co w
ocenie Wykonawcy nie ma uzasadnienia zaréowno technicznego jak i funkcjonalnego.
Whnioskujemy o wykreslenie z niniejszego kryterium wyrazu ,dwustrumieniowymi” celem oceny odlegtosci pomiedzy
czotem tramwaju i poczatkiem otworu drzwiowego pierwszych drzwi przedziatu pasaZerskiego niezaleZnie od jego
ilosci strumieni.
2.SWZ, Rozdziat I, Pkt 16 Opis kryteriow oceny ofert, ppkt 16.2.3.6.
Zamawajgcy w kryterium ,Rozwigzania drzwi pasazerskich” preferuje rozwigzania, w ktdrych konfiguracja tramwaju
opiera sie wytgcznie o zastosowanie drzwi dwustrumieniowych, gdzie w przypadku tramwaju o oczekiwanej przez
Zamawiajgcego dfugosci tramwaju jest ich maksymalnie 5 sztuk. Na rynku dostepne sg rowniez konfiguracje
tramwajow o wymaganej dfugosci, gdzie zastosowano 5 sztuk drzwi dwustrumieniowych i dodatkowo 2 sztuki drzwi
Jednostrumieniowych.
Dzieki wigkszej liczbie drzwi pasazerowie majg tfatwiejszy dostep do wejscia i wyjscia, co skraca czas wymiany
podroznych na przystankach i minimalizuje zatory w newralgicznych miejscach pojazdu.



Obecnosc¢ dodatkowych drzwi jednostrumieniowych na kranicach tramwaju znaczgco poprawia bezpieczeristwo
poprzez zwiekszenie iloSci drég ewakuacji i pozwala na wyeliminowanie ,Slepych” przestrzeni w czesci pasazerskiej
wewngtrz tramwaju. Wobec powyZzsze niezrozumiatym jest fakt, Ze Zamawiajgcy preferuje rozwigzania ograniczajgce
zarowno funkcjonalno$c¢ pojazdu jak i komfort i bezpieczeristwo podréznych.

Whnioskujemy o zmiane niniejszego kryterium na takie ktore bedzie oceniato zdolno$¢ wymiany pasazeréw co w
ocenie Wykonawcy jest kluczowym parametrem w transporcie miejskim, np. przez ocene sumy szerokosci otworéw
drzwiowych dostepnych dla pasazeréw.

Zamawiajgcy pismem DEZ.26.001.2025.EW L.dz.620.2025 z 5 lutego 2025 r. udzielit na nie nastepujgcych
odpowiedzi, w ktérych wyjasnit, jak to ponizej przytoczono [pisownia oryginalna].

Ad 1.

Zamawigjgcy zdecydowat o przyznawaniu punktéw w Kkryterium oceny ofert ,Odlegtos¢ pomiedzy pierwszym i
drzwiami dwustrumieniowymi a czotem tramwaju” w zakresie wytgcznie drzwi dwustrumieniowych na podstawie wiasnych
doswiadczen eksploatacyjnych. Analiza potokow pasazerskich wykazata, ze wrejonie skrajnych drzwi tramwaju wystepuje
zwiekszone natezenie ruchu pasazerskiego, co wynika z uktadu peronow przystankowych. W celu usprawnienia wymiany
pasazerskiej w tych kluczowych strefach uznano, Ze premiowanie drzwi dwustrumieniowych jest rozwigzaniem
optymalnym.

Zamawigjgcy nie ogranicza przy tym moZliwoSci zaoferowania tramwaju wyposaZonego rowniez w drzwi
Jednostrumieniowe. JednakzZe przyjete Kkryterium oceny uwzglednia wytgcznie odlegfo$c¢ pierwszych i ostatnich drzwi
dwustrumieniowych od krancow tramwaju, poniewaz rozwigzanie to sprawdzito sie w eksploatacji i jest zgodne z
oczekiwaniami dotyczgcymi efektywnosci wymiany pasaZzerskiej.

Dopuszczenie drzwi jednostrumieniowych w konstrukcji tramwaju ma na celu umoZlimienie szerszemu gronu
Wykonawcow udziatu w postepowaniu, natomiast premiowanie drzwi dwustrumieniowych ma na celu uzyskanie
optymalnego w ocenie Zamawajgcego rozwigzania pozwalajgcego na ww efektowana wymiane pasazeréw Zatem
okreslone w rozdziale 1ISW Z pkt 16.2.3.5 kryterium oceny ofert pozostaje bez zmian, poniewaZz jego tres¢ odpowada
potrzebom Zamawiajgcego i nie stoi w sprzecznosci z innymi postanowieniami SWZ. W zwigzku z powyzszym
postanowienia SWZ pozostajg bez zmian.

Ad 2.

Zamawigjgcy podkresla, Ze przyjete rozwigzanie w zakresie konfiguracji drzwi framwaju nie ogranicza
funkcjonalno$ci, komfortu ani bezpieczenstwa podréznych. Wrecz przeciwnie — jego celem jest zapewnienie
maksymalnej efektywnosci wymiany pasazerow w kluczowych miejscach, takich jak przystanki o duzym natezZeniu ruchu.

W kryterium oceny ofert okreSlone w rozdziale | SWZ ppkt 16.2.3.6 (,Rozwigzania drzwi pasaZerskich’)
Zamawigjgcy premiuje wyfgcznie drzwi dwustrumieniowe umieszczone rownolegle do osi podiuznej tramwaju.
Zamawiajgcy przyjat to rozwigzanie, Kierujgc sie wzgledami bezpieczenstwa oraz funkcjonalnos$ci — minimalizuje ono
ryzyko powstawania przestrzeni miedzy progami drzwi a platforma przystankowa, co ma bezposredni wotyw na komfort i
bezpieczeristwo pasazerow.

Dodatkowo, w celu eliminacji tzw. ,Slepych” przestrzeni wewngtrz tramwaju, Zamawiajgcy okreslit w rozdziale 1ISW
Z czes$c | pkt 10 maksymalng odlegto$¢ pomiedzy czotem tramwaju a poczatkiem otworu drzwiowego pierwszych drzwi
dwustrumieniowych. Wymaog ten zapobiega tworzeniu sie trudno dostepnych przestrzeni, ktére mogtyby utrudnia¢
poruszanie sie pasazerow oraz ewakuacje w sytuacjach awaryjnych.

Ponadto rozdziat Il SWZ czes¢ IV pkt 7.39 precyzuje wymagania dotyczgce rozmieszczenia drzwi w tramwaju w
Sposéb zapewniajgcy Sprawng wymiane pasazerow i skuteczng ewakuacje. Wykonawca ma swobode w doborze
optymalnej liczby oraz lokalizacji drzwi, o ile spetnione zostang powyzsze wymagania.

W zwigzku z powyzszym postanowienia SWZ pozostajg bez zmian.

W uzasadnieniu odwotania wyja$nienia odno$nie pierwszego z zaskarzonych kryteriow spotkaty sie z krytyczng
oceng Odwolujgcego jakoby rozumowanie Zamawiajgcego prowadzito do nonsensownego wniosku, ze wymiana
pasazerow w pojezdzie wyposazonym w 5 par drzwi dwustrumieniowych jest bardziej efektywna niz w pojezdzie, ktory
ma dodatkowo drzwi jednostrumieniowe na obu krancach. Poza tym wedlug Odwolujgcego poniewaz Tramwaje
Warszawskie nigdy nie eksploatowaty tramwajéw wieloczionowych z siedmioma parami drzwi (5 dwustrumieniowych + 2
jednostrumieniowe), nie dysponujg adekwatnymi doSwiadczeniami ani analizami potokéw pasazerskich dla takiej
konfiguracji, a jedynie wiedzg nabytg przy eksploatacji tramwajéw wyposazonych w 6 par drzwi (4 dwustrumieniowe + 2
jednostrumieniowe) albo w 5 par drzwi dwustrumieniowych. Przy czym podstawa faktyczna zarzutu odno$nie tego
kryterium ogranicza sie do powyzszych twierdzenh, ktore pozostaly nieudowodnione, gdyz ani Odwotujgcy, ani
Przystepujacy nie wykazali zadnej inicjatywy dowodowej. Tymczasem twierdzenie, ze wymiana pasazeréw w przypadku
tramwajow wyposazonych w 5 par drzwi dwuskrzydtowych z zatozenia jest mniej efektywna niz w przypadku pojazdow
majgcych dodatkowo 2 pary drzwi jednoskrzydiowych jedynie prima facie wydaje sie by¢ prawdziwe jako fakt notoryjny.



Poniewaz Zamawiajgcy w ramach wyjasnien powotat si¢ na swoje doSwiadczenia z eksploatacji tramwajow z réznym
uktadem drzwi, na stronie przeciwnej spoczywat ciezar wykazania, ze wysnute na tej podstawie wnioski sg
nieadekwatne. W szczegolnosci Odwotujgcy i Przystepujagcy nawet nie uprawdopodobnili, ze stwierdzony przez
Zamawiajgcego niekorzystny wplyw umieszczenia drzwi jednoskrzydiowych na krancu pojazdu, przy ktérym wypada
wyjscie z peronu przystanku, nie bedzie aktualny dla tramwajow wyposazonych w 4 pary zamiast, jak dotychczas
uzytkowane tramwaje, 3 pary drzwi dwuskrzydiowych. Przy czym centralne umieszczenie tej pigtej pary drzwi [patrz rzut
boczny tramwaju Pesa 2010N/2 Twist uzytkowanego przez MPK Czestochowa)] uzasadnia raczej wniosek przeciwny.
Jednocze$nie Zamawiajgcy ma pozytywne doswiadczenia z eksploataciji tramwajéw z takim uktadem drzwi, jaki preferuje
w ramach zaskarzonego kryterium.

Natomiast Zamawiajgcy przedstawit poglebione i przekonujgce uzasadnienie dla preferowania tramwajow
wyposazonych w 5 par drzwi dwustrumieniowych, w tym dwdch par umieszczonych jak najblizej koncéw nadwozia
[pisownia oryginalna]:

Doswiadczenie Zamawiajgcego wskazuje, ze kluczowym czynnikiem wptywajgcym na czas obstugi przystanku
Jjest przepustowo$c¢ najmniej efektywnego punktu wymiany pasazerskiej, tj. drzwi jednostrumieniowych.

(...)

Tramwaje z wytgcznie podwdjnymi drzwiami, nawet jesli majg mniej punktéw wejscia niz takie z kombinacjg drzwi
podwgjnych i pojedynczych, to kazdy z tych punktéw zapewnia takg samg przepustowo$c, co minimalizuje ryzyko
powstawania korkéw pasazerskich przy wsiadaniu i wysiadaniu. Zastosowanie wytgcznie podwdjnych drzwi pozwala
unikng¢ zjawiska blokowania pojedynczych drzwi przez pasazerow stojgcych w ich poblizu. W przypadku pojedynczych
drzwi czesto dochodzi do sytuacji, w ktorej pasaZerowie gromadzg sie w przydrzwiowej przestrzeni pasaZerskiej, co
utrudnia innym wysiadanie i wsiadanie. Ponadfo jednym z wymagan Zamawajgcego postawionych w specyfikacji
warunkow zamowienia w zakresie wnetrza pojazdu jest okreslona minimalna liczba siedzer pasaZerskich, ktorej zabudowa
w tramwaju wymaga m.in. zastosowania w strefach nad wdzkami skrajnymi ukfadu siedzern po dwa siedzenia
umieszczone obok siebie po obu stronach przej$cia Srodkiem tramwaju. Aby to umoZlivic Zamawiajgcy dopuszcza
zaweZenie szerokoS$ci przejScia w tych miejscach nawet do 500 mm, a wiec zaktada utworzenie korytarza, ktérym w
praktyce mozZe porusza¢ sie maksymalnie jedna osoba. Migracja pasazeréw od drzwi jednostrumieniowych w gigb
przestrzeni pasaZerskiej bedzie zatem znacznie ograniczona, podobnie jak préba opuszczenia tramwaju przez skrajne
drzwi jednostrumieniowe.

W przypadku drzwi dwustrumieniowych przy wysokim obcigZeniu tramwaju pasazerowie majg wiecej przestrzeni
na jednoczesne wejScie/wyjscie, co pozwala na szybszg wymiane pasazeréw na przystanku. SzerokoSc przejscia w
tramwaju poza obszarami wozkow musi wynosic minimum 750 mm. W praktyce oznacza to, Ze w przestrzeni przylegtej
do drzwi dwustrumieniowych tramwaju jednokierunkowego jedynym ograniczeniem przestrzeni jest rzad siedzen
umieszczony na przecimegtej Scianie. Tramwaje dwukierunkowe z Kolei sq tego ograniczenia pozbawione z uwagi na
umieszczenie na przecimegtej Scianie drzwi dwustrumieniowych dla drugiego kierunku ruchu. Ukfad wytgcznie
podwdjnych drzwi pozwala na bardziej naturalny i rownomierny rozktad pasazeréw, poniewaz majg oni wyrazne strefy
wejScia i wyjScia, co zmniejsza ttok w konkretnych miejscach. Zatem tramwaje wyposazone czesciowo w drzwi
pojedyncze stwarzajg ryzyko lokalnych zatoréw w obrebie tych wej$c, co w konsekwencji moze skutkowac wydtuzeniem
postojow, a tym samym wpltywac na punktualno$¢ kursowania tramwajow.

Okreslenie przez Zamawiajgcego w SWZ, ze poZzadana jest najkrotsza odlegtos¢ pomiedzy drzwiami a czotem jest
tylko konsekwencjg wymagania zawartego w rozdziale 4 § 8 ust. 3 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca
2011 r. w sprawie warunkow technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, ktére
nakazuje: ,Drzwi powinny by¢ rozmieszczone tak, aby w tramwaju nie powstawata jednostronnie zamknieta przestrzen
pasazerska o dfugoSci wiekszej niz podwdjna szeroko$¢ najblizszych drzwi”. Zamawiajgcy celowo nie podaje w SWZ
odlegtosci dla drzwi jednostrumieniowych, pozostawiajgc w tym zakresie decyzje co do konfiguracji drzwi w gestii
Wykonawcy.

Zamawiagjgcy, kierujgc sig interesem pasazerow nie zaniedbuje takze ich bezpieczenstwa, w szczegdlnosci pod
katem moZliwo$ci ewakuacji. Kwestia ta jest requlowana w rozdziale 5 wv. rozporzgdzenia, ktére ma zastosowanie do
wszystkich tramwajow eksploatowanych w Polsce. Nalezy zwrdcic uwage na to, ze Odwotujgcy skupit sie na innym
aspekcie bezpieczenstwa niz Zamawajgcy podat w argumentacji w Wyjasnieniach i zmianach tresci SWZ nr 1 (pismo
DEZ.26.001.2025.EW L.dz.620.2025)

(-

Dla zobrazowania ww specyfiki, Zamawiajgcy przedstawia ponizej przyktadowe dane liczbowe obrazujgce wymiane
pasazerskg z zaledwie niektorych przystankdw spetniajgcych role weztéw przesiadkowych, a co za tym idzie, szczegdinie
narazonych na wystepowania nieréownomiernego rozktadu wymiany pasazerskiej na dfugosci zatrzymujgcych sie w tych
miejscach tramwajow. Zestawienie oparto na danych zebranych na przestrzeni trzech dni roboczych dla kilku typow



tramwajow i podzielono ze wzgledu na uktady drzwiowe:

Tramwaje typu 128N — pojazdy produkcji PESA Bydgoszcz SA charakteryzujgce sie wystepowaniem pierwszych
oraz ostatnich drzwi jednostrumieniowych; rozmieszczenie drzwitramwaju typu 128N zobrazowano na rys. 1(...)
[pozostate 3 pary drzwi sg dwustrumieniowe]

Tramwaje typu 140N, 141N — pojazdy produkcji Hyundai Rotem Company charakteryzujgce sie zastosowaniem
wytgcznie drzwi dwustrumieniowych; rozmieszczenie drzwi tramwaju typu 140N zobrazowano na rys. 2, tramwaju typu
141N na rys. 3.(...)

Dane z wymiany pasazerskiej zestawiono w tabelach obrazujgcych udziat poszczegolnych drzwi pasazerskich w
wymianie pasazerow (wymiane pierwszych drzwi, {j. drzwi za kabing motorniczego, odzwierciedla pierwsza kolumna z
pravej).
1)Przystanek Rondo ,Radostawa” kier. Zoliborz — przystanek na skrzyzowaniu kilku linii tramwajowych oraz w poblizu

duzych generatorow ruchu, posiadajgcy wejscie od tytu peronu, stgd widoczny najwiekszy udziat drzwi wtylnej cze$ci
tramwaju w ogoinej wymianie pasazerskiej (wtabeli 1 — drzwi 5. i drzwi 6., wtabeli 2 — drzwi 5.):
Tabela 1. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame - 19,71% 20,91% 17,07% 16,35% 19,47% 6,49%
pasazerskiej

(...)
Tabela 2. Tramwaje typu 140N i 141N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie o 0 0 0 0
. .. 25,61% 22,22% 24,54% 14,07% 13,56%
pasazerskiej
(.)

2)Przystanek Rondo ,Radostawa” kier. Srédmiescie - przystanek na skrzyzowaniu kilku linii tramwajowych oraz w poblizu
duzych generatorow ruchu, posiadajgcy wejscie od przodu peronu, stgd widoczny najwiekszy udziat drzwi w przedniej
czesci tramwaju w ogolnej wymianie pasazerskiej (wtabeli 3 — drzwi 1. i drzwi 2., wtabeli 4 — drzwi 1.):
Tabela 3. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame 582% 15,08% 11,37% 13,49% 28,84% 25,40%
pasazerskiej

(...)
Tabela 4. Tramwaje typu 140N i 141N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie o 0 0 0 0
S 7,02% 12,17% 21,24% 22,26% 37,31%
pasazerskiej
(.)

3)Przystanek Metro Wierzbno kier. Stuzewiec — przystanek na skrzyzowaniu z linig metra, posiadajgcy zaréwno wejscie
na peron z poziomu chodnika, jak i wejScie z przej$cia podziemnego i stacji metra od przodu peronu, stad najwiekszy
udziat drzwi w przedniej czesci tramwaju w ogdlnej wymianie pasazerskiej (w tabeli 5 — drzwi 1. i drzwi 2., w tabeli 6 —
drzwi 1.):
Tabela 5. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie - 9,31% 15,02% 15,61% 17,06% 23,55% 19,45%
pasazerskiej
Tabela 6. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymame - 8,48% 14,91% 16,45% 22,88% 37,28%
pasazerskiej
)

4)Przystanek Rondo ONZ kier. Dworzec Centralny - przystanek na skrzyZowaniu kilku linii tramwajowych oraz linii metra,
a takZe wpoblizu duzych generatorow ruchu, posiadajgcy zaréwno wejscie na peron z poziomu chodnika, jak i wejScie
Z przejscia podziemnego i stacji metra od tytu peronu, stad wiekszy udziat drzwi w tylnej cze$ci tramwaju w ogdéinej
wymianie pasazerskiej (wtabeli 7 — drzwi 5. i drzwi 6., wtabeli 8 — drzwi 5.):
Tabela 7. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie 18,52% 24,28% 18,12% 17,13% 15,51% 6,44%
pasazerskiej

Tabela 8. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w | Drzwi 5. [ Drzwi 4. [ Drzwi 3. [ Drzwi 2. [ Drzwi 1.




wymianie
pasazerskiej

23,31%

21,87%

25,79%

16,96%

12,07%

)

5)Przystanek Dworzec Wilenski kier. Srédmiescie - przystanek na skrzyzowaniu z kilkoma liniami tramwajowymi, linig
metra oraz linig kolejowa, posiadajgcy zaréwno wejscie z poziomu chodnika, jak i wejScie z przej$cia podziemnego
oraz stacji metra od tytu peronu, jak takze posiadajgcy drugie wej$cie z poziomu chodnika od przodu peronu, stad
widoczny najwiekszy udziat drzwi w tylnej czesci tramwaju w ogdinej wymianie pasazerskiej (wtabeli 9 — drzwi 5. i drzwi

6., wtabeli 10— drzwi 5.)
Tabela 9. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszc

zegolnych drzwi

Udzial \

Drzwi 6.

Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame 28,54% 25,56% 15,86% 13,99% 11,57% 4,48%
pasazerskiej

Tabela 10. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame - 27,17% 21,22% 23,95% 15,75% 11,91%
pasazerskiej
)

6)Przystanek Metro Bemowo kier. Nowe Bemowo - przystanek na skrzyZowaniu z linig metra, posiadajgcy zaréwno
wejscie na peron z poziomu chodnika, jak i wejscie z przejscia podziemnego oraz stacji metra od tytu peronu, stad
najwiekszy udziat drzwi w tylnej czesci tramwaju w ogdlnej wymianie pasazerskiej (w tabeli 11 — drzwi 5. i drzwi 6., w

tabeli 12— drzwi 5.):

Tabela 11. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie 19,89% 25.29% 19,11% 15,44% 14,67% 5,60%
pasazerskiej
Tabela 12. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame 24,92% 22,83% 24,71% 14,03% 13,51%
pasazerskiej
)

7)Przystanek Metro Bemowo kier. Jelonki - przystanek na skrzyzowaniu z linig metra, posiadajgcy zaréwno wejscie na
peron z poziomu chodnika, jak i wejscie z przejScia podziemnego oraz stacji metra od tytu peronu, stad najwiekszy
udziat drzwi w tylnej cze$ci tramwaju w ogdlnej wymianie pasazerskiej (w tabeli 13 — drzwi 5. i drzwi 6., w tabeli 14 —

drzwi 5.):

Tabela 13. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi

Udzial w

Drzwi 6.

Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wyniame 20,58% 19,56% 18,29% 17,19% 18,12% 6,26%
pasazerskiej

Tabela 14. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi

Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie - 24,67% 22,36% 21,95% 17,02% 14,00%
pasazerskiej

(.

8)Przystanek Plac Konstytucji kier. Srédmie$cie Pdinocne - przystanek w poblizu duzych generatoréw ruchu,
posiadajgcy wejscie z poziomu chodnika z przodu peronu, stad najwiekszy udziat drzwi w przedniej czesci tramwaju w

0goinej wymianie pasazerskiej (w tabeli 15— drzwi 1. i drzwi 2., wtabeli 16 — drzwi 1.)
Tabela 15. Tramwaje typu 128N:

Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymiame - 3,17% 10,44% 15,26% 21,13% 29,23% 20,77%
pasazerskiej
Tabela 16. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi

Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie - 5,89% 11,58% 23,92% 2521% 33,40%
pasazerskiej

9)Przystanek Plac Konstytucji kier. Mokotow - przystanek w poblizu duzych generatoréw ruchu, posiadajgcy wejscie z
poziomu chodnika z przodu peronu, stgd najwiekszy udziat drzwi w przedniej czesci tramwaju w ogdlnej wymianie

pasazerskiej (wtabeli 17 — drzwi 1. i drzwi 2., wtabeli 18 — drzwi 1.):
Tabela 17. Tramwaje typu 128N:




Suma wymiany pasazerskiej poszczegélnych drzwi

Udzial w Drzwi 6. Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.
wymianie - 4,41% 11,67% 14,20% 20,40% 28,60% 20,72%
pasazerskiej

)
Tabela 18. Tramwaje typu 140N i 141N:
Suma wymiany pasazerskiej poszczegdlnych drzwi
Udzial w Drzwi 5. Drzwi 4. Drzwi 3. Drzwi 2. Drzwi 1.

;”g;”;;’;;ile/ 6,25% 10,98% 24,93% 22,90% 34,94%

.)

PowyZej przedstawione dane $wiadczg o specyfice warszawskiego transportu publicznego, ktérg Zamawiajgcy
opisat wyZej. W przypadku przystankow na ktérych wejscie na peron (jedyne lub to o najwiekszym natezeniu z uwagi np.
na stanowienie gtdwnej drogi wymiany pasazerskiej pomiedzy tramwajem a pociggiem metra) znajduje sie wtylnej czesci
tramwaju, wyraznie wida¢ przewage wykorzystania drzwi w tej czesci, co rowniez obrazujg Wykres 1 oraz Wykres 2
ponizej. Dla tramwajow typu 128N, ktérych wymiana pasazerska zobrazowana zostata na Wykres 1, znaczny udziat
ostatnich drzwi  jednostrumieniowych w ogdlnej wymianie pasazerskiej tramwajow przy ich znacznie mniejszej
przepustowosci moze oznacza¢ gromadzenie sie 0sob oczekujgcych na skorzystanie z nich, a w efekcie wydtuzac
wymiane pasazerskg na najbardziej newralgicznych przystankach, co skutkuje wydfuzonym czasem obstugi przystanku
krytycznym w obcigZzonych odcinkach sieci tramwajowej. Zastosowanie drzwi wytgcznie dwustrumieniowych pozwala na
potencjalnie znaczne usprawnienie wymiany pasazerskiej w tej czesSci tramwaju. Wykres 2 obrazujgcy wymiane
pasazerskg tramwajow typu 140N oraz 141N takze potwierdza stusznosc¢ stosowania drzwi o wiekszej przepustowosci na
krancach pojazdu z uwagi na ich znaczny udziat w ogdlnej wymianie pasazerskiej W przypadku wszystkich
analizowanych typow tramwajow udziat dwdch ostatnich drzwi w wymianie pasazerskiej osiggngt blisko 50% cafosci
wymiany. Jednak w przypadku tramwajow typu 128N drzwi te zapewniajg trzy strumienie przeptywu pasazerow (drzwi
Jednostrumieniowe oraz pierwsze drzwi dwustrumieniowe), podczas gdy w tramwajach typdw 140N i 141N sg to cztery
strumienie (pierwsze oraz drugie drzwi dwustrumieniowe). Powyzsze przektada sie bezposrednio na wiekszg efektywnosc¢
wymiany pasazerow w przypadku tramwajow zapewniajgcych cztery strumienie przeptywu w najbardziej obcigzonej pod
wzgledem wymiany pasaZerskiej czesci ftramwaju. Nalezy zauwazy¢, zZe przy zblizonym udziale drzwi
Jednostrumieniowych i dwustrumieniowych czas potrzebny na wymiane pasazerskg w tych pierwszych rosnie blisko
dwukrotnie, co znaczgco wptywa m.in. na 0goiny czas postoju tramwaju na przystanku

[dane: drzwi 6. 20%, drzwi 5. 23%, drzwi 4. 18%, drzwi 3. 17%, drzwi 2. 16%, drzwi 1. 6%]
Wykres 1. Tramwaje typu 128N — przystanki z wejsciami od tytu peronu.
[dane: drzwi 5. 25%, drzwi 4. 22%, drzwi 3. 25%, drzwi 2. 16%, drzwi 1. 12%]
Wykres 2. Tramwaje typu 140N i 141N — przystanki z wej$ciami od tytu peronu.

Wyniki analizy wymiany pasaZerskiej dla kluczowych przystankow posiadajgcych jedyne lub najbardziej znaczgce
wejscie od przodu peronu rowniez potwierdzajg przytoczone zatozenia. W przypadku tramwajow typu 128N, ktorych
wymiane pasazerskg przedstawia Wykres 3, ponownie, blisko potowa wymiany odbywa sie z udziatem dwdch skrajnych
drzwi tramwaju. W przypadku tramwajow typow 140N i 141N, ktérych wymiana przedstawiona zostata na Wykres 4, udziat
ten przekracza 50%. Podobnie jak w przypadku przystankéw w ktérych wymiana generowana jest gtownie przez wejScia
od tytu perondw tramwaje, ktorych drzwi w skrajnej czesci zapewniajg wiekszg liczbe strumieni wymiany pasazerow, fj. w
analizowanym przypadku tramwaje typow 140N oraz 141N sg w stanie zapewnic szybszg wymiane pasazerskg w
newralgicznych punktach sieci.

[dane: drzwi 6. 8%, drzwi 5. 14%, drzwi 4. 15%, drzwi 3. 18%, drzwi 2. 25%, drzwi 1. 20%]
Wykres 3. Tramwaje typu 128N — przystanki z wejsciami od przodu peronu.
[dane: drzwi 5. 7%, drzwi 4. 12%, drzwi 3. 23%, drzwi 2. 23%, drzwi 1. 35%]
Wykres 4. Tramwaje typu 140N i 141N — przystanki z wejSciami od przodu peronu.

Analiza zebranych danych pozwala stwierdzic, iz z uwagi na specyfike wymiany pasazerskiej w tramwajach
realizujgcych przewozy na terenie Miasta Stotecznego Warszawy konieczne jest zachowanie mozZliwie najwyZzszej
przepustowo$ci wasnie w przypadku drzwi pasazerskich znajdujgcych sie w skrajnych czesciach pojazdu. Szybka
wymiana pasazerska w kluczowych migjscach sieci pozwala na dochowanie rygorystycznych wytycznych dotyczacych
punktualnosci poprzez skrocenie czasu postoju na przystankach oraz zapewnienie ptynnego przeptywu pojazdow w
zaplanowanych cyklach sygnalizacji sterujgcej ruchem na infrastrukturze Zamawiajgcego.

Co prawda, jak to podniost na rozprawie Przystepujgcy, nie zostalo podane, w jaki sposéb zostaly pozyskane
dane przedstawione w odpowiedzi na odwotanie (kiedy i jak dtugo je zbierano, jaka byta wielkos¢ probki itp.), jednak Izba
data wiare, ze sg to informacje aktualne i adekwatne. Nie tylko z tego powodu, ze Zamawiajacy i bez tego wywigzat sie z
obowigzku uprawdopodobnienia, ze celem wprowadzonych kryteribw jest preferowanie rozwigzan funkcjonalnych
korzystnych dla warszawskiego transportu zbiorowego. Wyniki badan odpowiadajg réwniez doswiadczeniu zyciowemu




sktadu orzekajgcego, kidéry korzysta na co dzien z tego transportu, w tym z tramwajow, co pozwala zaobserwowac
najwieksze obcigzenie ruchem pasazerskim wiasnie drzwi znajdujgcych sie na tym koncu pojazdu, z ktorego jest
najblizej do miejsca docelowego czy kolejnego publicznego srodka transportu.

W uzasadnieniu odwotania wyjasnienia odno$nie drugiego z zaskarzonych kryteribw spotkaty sie z krytyczng
oceng Odwolujgcego, ktéry zanegowat pozytywny wplyw na komfort i bezpieczenstwo pasazerow minimalizacii
przestrzeni pomiedzy progami drzwi a krawedzig perondéw przystankdéw dzieki umieszczeniu wszystkich drzwi
rownolegle do osi podiuznej tramwaju. Odwotanie nie zawiera rzeczowego zanegowania korzysci rozwigzania
preferowanego przez Zamawiajgcego w stosunku do umieszczenia na krancach zwezajgcego sie tam nadwozia
pojedynczych drzwi znajdujgcych sie przez to pod katem do krawedzi peronu. Polemika, sprowadzajgca sie do
twierdzenia, ze im wiecej drzwi, tym lepiej z punktu widzenia ewentualnej ewakuacji pasazeréw, ma charakter zastepczy,
gdyz nie stanowi zanegowania faktu, ze drzwi umieszczone sko$nie sprzyjajg zwiekszeniu odstepu pomiedzy krawedzig
drzwi a krawedzig peronu. Z kolei fakt, ze takie tramwaje sg uzytkowane w wielu miastach, w tym w Warszawie w duzej
liczbie (Pesa 120Na Swing), rowniez niczego nie wnosi do sprawy. W tym przypadku Odwotujacy nie tylko nie sprostat
spoczywajgcemu na nim ciezarowi dowodu, ale nie podniost zadnych szczegdtowych okolicznosci odnosnie konstrukcii
tramwajow, kiére wskazywalyby na brak praktycznego znaczenia umieszczenia pojedynczych drzwi pod katem. W
sposob ogolny podnidst to dopiero Przystepujacy na rozprawie, co jednak bylo dziataniem sp6znionym, gdyz wykraczato
poza podstawe faktyczng zarzutu sformutowanego w odwotaniu. Niezaleznie od tego Przystepujacy nie przedstawit
zadnych danych, choc¢by rzutow z gory tramwaju Pesa 2010N/2 Twist, poprzestajac na rzutach bocznych, ktére sg w tej
kwestii zupetnie nieprzydatne.

Natomiast Zamawiajgcy rowniez odnosSnie tego kryterium przedstawit dodatkowe i przekonujgce uzasadnienie
[pisownia oryginalna]:

W ocenie Zamawajgcego, uwzgledniajgc kwestie bezpieczenstwa i ergonomii korzystania z transportu
publicznego, brak punktowania drzwi jednostrumieniowych prowadzi do znaczgcej poprawy komfortu uZytkowania
tramwaju przez pasazerow. Drzwi umieszczone na skosnej Scianie tramwaju powodujg, Ze przestrzerr wejsciowa staje sie
mniej intuicyjna, a odlegfo$¢ progu od peronu mozZe by¢ wigeksza niz w przypadku standardowych drzwi podwgjnych.
Nalezy podkresli¢, Zze w poprzednich przetargach Zamawajgcego (ktorych skutkiem byt zakup 45 tramwajow typu 128N
oraz 123 tramwajow typu 140N, 141N i 142N) oceniana byta ,odlegfos¢ dolnej krawedzi otworu drzwi dwustrumieniowych
od osi wzdiuznej tramwaju’, co w praktyce oznacza dgzenie do minimalizacji odstepu pomiedzy krawedzig peronowg a
krawedziami otworéw drzwiowych. W konsekwencji, od 2015 roku Zamawiajgcy wprowadza do eksploatacji tramwaje
wyposazone wytgcznie w drzwi umieszczone rownolegle do ich osi. Rozwigzanie to w ocenie Zamawiajgcego skutecznie
poprawia dostepno$¢ tego Srodka transportu (umoZlinvia szybsze i fatwiejsze wejscie), dlatego jest premiowane rowniez w
niniejszym postepowaniu. W interesie Zamawiajgcego lezy bowiem pozyskanie tramwajow, w ktérych dostep dla
pasazerow bedzie rownie komfortowy i nie bedzie odbiegat od standardu wypracowanego na przestrzeni lat.

Nie zostata rowniez skutecznie podwazona adekwatno$¢ charakterystyki warszawskiej sieci tramwajowej, ktdrg
przedstawit Zamawiajgcy jako przemawiajgcg za wprowadzeniem obu kwestionowanych w odwotaniu kryteriow:

Warszawski system tramwajowy wyrdznia sie na tle innych miast zarowno pod wzgledem intensywnos$ci
eksploatacji, jak i specyfiki funkcjonowania w ramach migjskiego transportu zbiorowego. W zwigzku z tym kluczowym
kryterium przy doborze taboru jest zapewnienie maksymalnej efektywnoSci czasowej wymiany pasazeréw, co
bezposrednio przektada sie na punktualno$c i ptynnosc ruchu tramwajowego. Preferowanie (poprzez pozacenowe kryteria
oceny ofert) tramwajow wielocztonowych wyposazonych wytgcznie w podwdjne drzwi wynika z kilku istotnych przestanek
technicznych i operacyjnych, wskazanych nizej.

1) Wysoka intensywnos$¢ wymiany pasazerdw i krotkie odcinki przejazdu

Warszawski transport tramwajowy charakteryzuje sie wyjgtkowo duzg dynamikg wymiany pasazerow, wynikajgcg
z czestego pokonywania krotkich odcinkdw trasy. W przeciwienstwie do innych miast lub osrodkow; takich jak np.
aglomeracja $lgska, gdzie tramwaje petnig funkcje transportu miedzymiastowego, w Warszawie pasazerowie zazwyczaj
podrozujg na dystansie kilku przystankow To powoduje, Ze sprawna i réwnomierna wymiana podréznych na
przystankach jest kluczowa dla zachowania ptynno$ci ruchu.

2) Integracja tramwajow z systemem transportu szynowego

Warszawski transport publiczny w duzym stopniu opiera sie na systemie przesiadkowym, w ktérym kluczowg role
odgrywajg tramwaje dowozgce pasazerdw do stacji metra oraz kolei aglomeracyjnej o duzej czestotliwo$ci kursowania, jak
i gestej sieci punktéw przesiadkowych. Przystanki tramwajowe znajdujg sie w bezposrednim sgsiedztwie gtéwnych weztow
transportowych, takich jak Dworzec Centralny, Dworzec Wileniski, Metro Politechnika czy Metro Wilanowska, co generuje
wysoka liczbe pasazerow na kazdej wymianie. W takich warunkach priorytetem jest szybkie opuszczanie i zajmowanie
miejsc w tramwaju, co w sposob bezposredni wpfywa na ptynnosc¢ przejazdow Pojedyncze drzwi stanowityby istotne
ograniczenie, szczegolnie w godzinach szczytu, kiedy jednoczesne wsiadanie i wysiadanie duzej grupy pasazerow



wymaga maksymalnej przepustowosci wejsc.
3) Wysoka czestotliwos¢ kursowania i punktualnosc jako priorytet

Warszawska sieC¢ tramwajowa charakteryzuje sie duzg liczbg linii kursujgcych po tych samych trasach, co
wymaga zachowania wysokiej precyzji w realizacji rozktadu jazdy. Punktualnosc¢ jest kluczowym elementem optymalizacji
funkcjonowania catego systemu, a wszelkie opoZnienia wynikajgce z wydtuzonych postojow na przystankach, np. z uwagi
na wydftuzony czas wymiany pasazerskiej, mogg prowadzi¢ do zatordw oraz zaburzeri w synchronizacji przejazdow
kolejnych tramwajow.

4) Efektywne wykorzystanie priorytetu sygnalizacyjnego

Warszawa prowadzi konsekwentng polityke nadawania priorytetu dla tramwajow na skrzyzowaniach, co pozwala
na zwiekszenie ich punktualnos$ci i skrécenie czasu przejazdu. Skutecznosc tego rozwigzania zalezy jednak od zdolnosci
tramwaju do wykorzystania cyklu $wietihego — w optymalnym scenariuszu w jednym cyklu powinny przejechac co
najmniej dwa tramwaje. Wydtuzenie postojow zwigzane z nierdwnomierng wymiang pasazerow, w zwigzku z zamknieciem
drzwi i gotowo$cig do odjazdu dopiero po obstuzeniu najmniej wydajnego potoku pasazerskiego, mogfoby skutkowac
sytuacjg, w ktdrej kolejny tramwaj nie zdgZy przejechac przez skrzyZzowanie, co prowadzitoby do spietrzen i zwiekszonego
ryzyka opOznien w kursowaniu.

5) Standaryzacja przystankoéw i uktadu pasazerskiego

Warszawa posiada jednolity system przystankoéw, zdominowany przez perony umoZliviajgce szybkie wsiadanie i
wysiadanie pasazerow W odroZnieniu od np. Krakowa, gdzie czeS¢ przystankow zlokalizowana jest w jezdni, a
pasazerowie wsiadajg bezposrednio z poziomu ulicy, w Warszawie ruch podréZznych na przystankach jest bardziej
uporzgdkowany i skoncentrowany w obrebie wyznaczonych stref. Charakterystyczna jest rowniez topografia samych
przystankow, ktérych znaczna czesc jest Slepa, tzn. prowadzi do nich jedna droga (od przodu bgdz tytu peronu),
nierzadko uzupetniona o dodatkowe wyjScie z przejScia podziemnego lub stacji metra, a takZe czesto jedyne naziemne
przejscie dla pieszych. To generuje potrzebe stosowania szerokich, podwdjnych drzwi, ktére umoZlimajg pasazerom
efektywne rozmieszczenie sie w pojeZdzie i sprawne zajmowanie miejsc, szczegdlnie w godzinach szczytu. Wprowadzenie
pojedynczych drzwi mogtoby prowadzi¢ do niepotrzebnego ograniczenia przestrzeni oraz zwiekszenia ryzyka zatorow
wewngtrz tramwaju

Jak wykazano wyZej, kryteria przyjete przez Zamawiajgcego wynikajg ze specyfiki ruchu pasaZerskiego
komunikacji publicznej na terenie miasta stotecznego Warszawy. Sie¢ Warszawskiego Transportu Publicznego skfada
sie z siatki zaleznych od siebie pofgczen realizowanych réznymi $rodkami transportu, ktére petnig takze rézne funkcje w
ramach wspoftworzonej cato$ci. Zamawiajgcy raz jeszcze podkreSla, Ze konsekwencjg tego ukfadu jest czeste
wystepowanie przystankéw spetniajgcych role weztéw przesiadkowych, ktorych szybka i efektywna obstuga jest
niezbedna dla zachowania ptynno$ci ruchu, ktorej aspekty majgce wotyw
na nig zostaty opisane powyZej.

Odwolujacy poprzestat na twierdzeniu jakoby sie¢ tramwajowa w innych duzych miastach w Polsce, takich jak
Krakéw, Poznan, Wroctaw byla poréwnywalna do warszawskiej, w tym co do natezenia wymiany pasazerskiej na
kluczowych przystankach, co nie zostato poparte zadnym dowodem, réwniez ze strony Przystepujgcego. Tymczasem
przedmiotem wiedzy notoryjnej jest fakt, ze stolica ma znacznie wigcej mieszkancow niz nastepne w kolejnosci pod tym
wzgledem miasta, w tym dwa razy wiecej niz Krakow, ponad 2,5 wiecej niz Wroctaw czy £6dz i ponad 3 razy wiecej niz
Poznan. Z kolei konurbacja gérnoslaska, jak trafnie zauwazyt Zamawiajgcy, cechuje sie specyficznymi dla tego typu
aglomeracji uwarunkowaniami, w tym istotnym udziatem przejazdéw migedzymiastowych. Z kolei powierzchnia stolicy jest
niespetna dwa razy wieksza niz Krakowa, £odzi czy Wroctawia, czyli Warszawa jest zdecydowanie gesciej zaludniona.
Przede wszystkim jak dotychczas wylgcznie stolica dysponuje systemem metra, ktdérego kazdy sktad moze przewiez¢ 6
razy wiecej pasazeréw niz kazdy sposréd eksploatowanych typéw tramwajéw, co przektada sie na intensywno$é
wymiany pasazerskiej na przystankach tramwajowych i autobusowych przy stacjach metra.

Na wstepie odwotania zarzucone zostato ze oba skarzone kryteria oceny ofert prowadzg do ograniczenia lub
wyeliminowania konkurencji. Abstrahujgc od niezdecydowania Odwotujgcego, ktéra z tych sytuacji miataby zachodzi¢,
zaistnienie zadnej z nich nie zostato wykazane. Odwotujgcy przeszedt w ten sposéb do porzadku dziennego nad tym, ze
skarzy dwa kryteria oceny ofert, kazde o wadze 2%, a nie bezwzglednie wymagane parametry opisu przedmiotu
zamoéwienia. Wytgcznie w tej ostatniej sytuacji mozna by twierdzic, ze takie postanowienia SWZ eliminujg konkurencje.
W niniejszej sprawie nie ma podstaw faktycznych, aby twierdzi¢, ze kryteria oceny ofert o takiej wadze ograniczajg
konkurencje. W przeciwienstwie do wielu innych spraw, gdzie przedmiotem zaskarzenia byly kryteria oceny ofert o
wigkszej wadze, odwotanie nie zawiera zadnej symulacji, ile niekorzystna w skarzonych kryteriach ocena tramwajow
potencjalnie kosztuje, czyli jak przedkiada sie na obnizenie ceny, aby doréwnaé punktacji tramwajom preferowanym
wedtug tych kryteribw. Co wiecej, przemilczane zostato, ze w kryterium preferujgcym jak najmniejszg odlegtos¢ do
pierwszych drzwi dwustrumieniowych jedyny wskazywany konkretnie jako dyskryminowany typ tramwaju (Pesa 2010N/2



Twist) uzyskataby, gdyby najlepszy miat okaza¢ sie w tym kryterium Hyundai Rotem 140N, 71 na 100 mozliwych
punktow [zaktadajgc rzetelnos¢ co do skali rzutéw bocznych obu pojazdéw, dla pojazdu pod nr 2 (Hyundai) jest to
bowiem 52 mm, a dla pojazdu pod nr 3 (Pesa) 73 mm — por. arkusz z rys. ztozony na rozprawie przez Przystepujgcego
oznaczony jako ,P1"].

Znamienne jest unikanie przez Odwolujgcego skonkretyzowania typu tramwaju, ktory potencjalnie moze
zaoferowa¢ w tym przetargu. Tymczasem powszechnie wiadomo, ze Stadler jest duzym europejskim producentem
pojazdéw szynowych, w tym eksploatowanych w wielu miastach europejskich, na czele z rodzimg Szwajcaria,
tramwajow o nazwie handlowej Tango, ktére wystepujga w réznych wersjach co do liczby i ukladu cztonéw, wozkow,
drzwi, w tym potozenia skrajnych drzwi wzgledem osi réwnolegtej pojazdu. Odwotujgcy sam dowiddt, ze réwniez inny niz
Hyundai Rotem producent, tj. czeska Skoda, oferuje rozwigzania funkcjonalne preferowane wedlug spornych kryteriow
oceny  ofert. Zdjecie, do ktérego  odsyla  zamieszczony w uzasadnieniu odwotana link
[https://www.railtech.com/all/2024/07/02/pragues-new-trams-begin-production/], prezentuje bowiem tramwaj Skoda 52T o
takiej samej liczbie cztondw, wozkoéw (i ich konstrukciji — skrajne skretne), par drzwi (w analogicznym uktadzie).

O ile wiarygodne wydajg sie by¢ twierdzenia Przystepujgcego o braku mozliwosci przekonstruowania Pesy
2010N/2 Twist (czy innego tramwaju o takim uktadzie i liczbie czionéw, wbdzkow i drzwi), aby pierwsze drzwi od obu
koncow byty dwustrumieniowe, o tyle inaczej zdaje sie przedstawia¢ mozliwo$¢ réwnolegtego do osi wzdtuznej pojazdu
osadzenia przednich drzwi. Jednostrumieniowe drzwi na obu koncach znajdujg sie bowiem (wraz z kabing) w dotgczanej
do regularnych cztonéw czesci nadwozia, ktdrg mozna tak uksztattowaé — jak to pokazuje przyktad Pesy Swing — aby
drzwi byty rownolegle do osi pojazdu. Odmienne uksztattowanie tej czesci nadwozia w Pesie Twist zdaje sie by¢
podyktowane wzgledami estetycznymi, a nie ograniczeniami konstrukcyjnymi, gdyz nic nie wskazuje, aby miata tu
znaczenie liczba wozkéw i cztonow, ktéra rézni te typy tramwajow.

Z uwagi na wszystkie powyzsze okolicznosci nie ma znaczenia, ze na zasadzie art. 533 ust. 2 ustawy pzp za
przyznane przez Zamawiajgcego nalezy uznac, ze parametréw opisu przedmiotu zamowienia nie spetniajg wskazane
przez niego w odpowiedzi na odwotanie Modertrans Moderus Gamma LF 06 AC i CAF Urbos AXL. Jednakze w przypadku
pierwszego, wobec braku sprecyzowania przez Przystepujgcego, na czym konkretnie polega niezgodno$¢ (w
odniesieniu do drugiego chodzito o niespetnianie wymogéw odnosnego rozporzadzenia co do maksymalnej diugosci boku
bez drzwi), nie mozna wykluczy¢ mozliwosci dostosowania tej konstrukcji na potrzeby tego zaméwienia.

Reasumujgc, Zamawiajgcy przedstawit wyczerpujgce i przekonujgce uzasadnienie dla premiowania obu cech
funkcjonalnych w ramach kryteriow oceny ofert. Z kolei niewielka waga tych kryteribw umozliwia wykonawcom majgcym
w ofercie tramwaje o innym niaz preferowane ukiadzie drzwi (np. z uwagi na konstrukcje trzyczionowego sktadu z
czterema wozkami jezdnymi), skompensowanie tego nie tylko dzieki obnizeniu ceny, ale przede wszystkim dzigki
zaoferowaniu lepszych parametréw technicznych lub funkcjonalnych ocenianych w pozostatych kryteriach, ktorych
taczna waga jest 8,5 razy wieksza niz zakwestionowanych kryteriow. Odwolujacy nie wykazat przy tym, ze nie jest w
stanie zaoferowa¢ na potrzeby tego przetargu tramwaju spetniajgcego oba te kryteria, a Przystepujgcy w odniesieniu do
drugiego z nich. Wydaje sie wrecz, ze odwolanie i przystgpienie zmierzajg do zapewnienia mozliwosci zaoferowania
doktadanie takich wersji tramwajoéw, jakie Stadler i Pesa juz produkowaty, co jest zrozumiate pod wzgledem biznesowym,
ale bez znaczenia w kontekscie poprawnosci opisu kryteribw oceny ofert jako odpowiadajgcych potrzebom Tramwajow
Warszawskich. Tym samym nie odpowiada ustalonemu stanowi rzeczy twierdzenie podsumowujgce podstawe
faktyczng zarzutu w uzasadnieniu odwolania: Nie istniejg, Zadne obiektywne przestanki i cele, ani rzeczywiste i
uzasadnione potrzeby Zamawiajgcego, dla stosowania tak sformufowanych kryteriéw dotyczacych drzwi. Nie ma przy tym
znaczenia, czy sposrod aktualnie produkowanych gotowych typéw tramwajow najwiecej punktéw moze uzyska¢ Hyundai
Rotem 140N. Nie zostato wykazane przy tym, ze wykonawcy oferujgcy inne konstrukcje nie mogg z powodzeniem
konkurowa¢ nie tylko ceng, ale i pozostatymi cechami technicznymi lub funkcjonalnymi, ktére sg przedmiotem oceny w
pozostatych kryteriach.

Izba zwazyta, co nastepuje:

W ramach zwieztego przedstawienie zarzutu na wstepie odwotania Odwotujacy wskazat jako kwalifikacje prawng
art. 239 ust. 1i2wzw. z art. 240 ust. 1i2 oraz art. 242 ust. 1i2w zw. z art. 16 pkt 1 3 i w zw. z art. 17 ust. 1 ustawy
pzp, ktére mialyby tworzyé norme prawng, kidrej hipoteza miataby zosta¢ spetniona przez okreslenie przez
Zamawiajgcego dwodch kryteriow oceny ofert jako odnoszacych sie aspektow technicznych przedmiotu dostawy, w
rzeczywistosci nieodnoszacych sie do jakosci Swiadczenia objetego przedmiotem zamowienia i niegwarantujgcych
najkorzystniejszego stosunku jakosci do ceny oraz naruszajgcych zasade uczciwej konkurencji i réwnego traktowania
wykonawcow, przez nieuzasadnione preferowanie i promowanie rozwigzan, ktére nie zostaly przez Zamawiajgcego
uzasadnione, co w konsekwencji prowadzi do nieuprawnionego ograniczenia lub wyeliminowania konkurencji w
postepowaniu.



Przy czym wiekszo$¢ przepisow, ktéra miataby tworzy¢ tak sformutowang norme prawng nie zostata chocby
przywofana, a tym bardziej omoéwiona w ramach podniesienia okolicznosci prawnych, ktérych uzasadnienie odwotania
jest de facto pozbawione.
Tymczasem zgodnie ze wskazanymi w odwotaniu przepisami ustawy pzp:
1.Art. 239 — Zamawiajgcy wybiera najkorzystniejszg oferte na podstawie kryteriow oceny ofert okreslonych w
dokumentach zaméwienia (ust. 1). Najkorzystniejsza oferta to oferta przedstawiajgca najkorzystniejszy stosunek
jakosci do ceny lub kosztu lub oferta z najnizszg ceng lub kosztem (ust. 2).

2.Art. 240 — Zamawiajacy opisuje kryteria oceny ofert w sposoéb jednoznaczny i zrozumialy (ust. 1). Kryteria oceny ofert i
ich opis nie moga pozostawia¢ zamawiajgcemu nieograniczonej swobody wyboru najkorzystniejszej oferty oraz
umozliwiajg weryfikacje i poréwnanie poziomu oferowanego wykonania przedmiotu zaméwienia na podstawie
informacji przedstawianych w ofertach (ust. 2).

3.Art. 242 — Najkorzystniejsza oferta moze zosta¢ wybrana na podstawie: 1) kryteriow jakosciowych oraz ceny lub
kosztu; 2) ceny lub kosztu (ust. 1).Kryteriami jako$ciowymi mogg by¢ w szczegolnosci kryteria odnoszace sie do: 1)
jakosci, w tym do parametrow technicznych, wtasciwosci estetycznych i funkcjonalnych takich jak dostepnosc dla
0so6b niepetnosprawnych lub uwzglednianie potrzeb uzytkownikow; 2) aspektéw spotecznych, w tym integracii
zawodowej i spotecznej osob, o ktérych mowa w art. 94 ust. 1; 3) aspektow srodowiskowych, w tym efektywnosci
energetycznej przedmiotu zaméwienia; 4) aspektow innowacyjnych; 5) organizacji, kwalifikacji zawodowych i
do$wiadczenia oso6b wyznaczonych do realizacji zamowienia, jezeli mogg one mie¢ znaczacy wplyw na jakosc
wykonania zaméwienia; 6) serwisu posprzedaznego, pomocy technicznej, warunkéw dostawy takich jak termin,
sposob lub czas dostawy, oraz okresu realizaciji.

4 Art. 16 — Zamawiajacy przygotowuje i przeprowadza postepowanie o udzielenie zamowienia w sposob: zapewniajacy
zachowanie uczciwej konkurencji oraz réwne traktowanie wykonawcéw (pkt 1); proporcjonalny (pkt 3).

5.Art. 17 ust. 1 — Zamawiajgcy udziela zamoéwienia w sposob zapewniajacy: 1) najlepszg jakos¢ dostaw, ustug, oraz
robot budowlanych, uzasadniong charakterem zaméwienia, w ramach $rodkow, ktdre zamawiajgcy moze
przeznaczy¢ na jego realizacje, oraz 2) uzyskanie najlepszych efektow zamowienia, w tym efektdw spotecznych,
Srodowiskowych oraz gospodarczych, o ile ktorykolwiek z tych efektow jest mozliwy do uzyskania w danym
zamowieniu, w stosunku do poniesionych naktadow.

Izba zwazyla, ze z uzasadnienia odwotania nie wynika (a jednoczes$nie nie jest wcale oczywiste), w jaki sposéb
okolicznosci skladajgce sie na podstawe faktyczng rozpoznawanych zarzutéw miatyby Swiadczy¢ o naruszeniu przez
Zamawiajgcego ktdregokolwiek z powyzej przywotanych przepisow. Wyjatkiem jest art. 16 pkt 1 pzp, do ktérego zdaje sie
nawigzywac przedostatni akapit, ktéry oprocz zdania juz przywotanego powyzej w ramach ustalen faktycznych, zawiera
nastepujaca opinie: Trudno oprzec sie wrazeniu, Zze zastosowanie przez Zamawiajgcego obu tych Kryteriow ma charakter
dyskryminujgcy wobec istnigjgcego juz na rynku rozwigzania i powoduje ograniczenie dostepu do zamowienia
Odwotujgcemu utrudniajgc mu skuteczne rywalizowanie w postepowaniu.

Nawet ze zwieztego przytoczenia zarzutu nie wynika w ogéle, na czym miatoby polega¢ naruszenie przepisow
art. 240 ust. 1 i 2 pzp. Celowe jest przypomnienie, ze w poprzednim stanie prawnym w powyzszym zakresie
obowigzywat jeden przepis, art. 91 ust. 2d Ustawyz dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien publicznych (t.j. Dz. U.
2004 Nr 19 poz. 177 ze zm.) {dalej: ,poprzednio obowigzujgca ustawa pzp” lub ,popzp”}, zgodnie z ktérym zamawiajgcy
okresla kryteria oceny ofert w sposéb jednoznaczny i zrozumiaty, umozliwiajacy sprawdzenie informacji przedstawianych
przez wykonawcow.

Powyzej przywotane przepisy zostaly wprowadzone jako transpozycja art. 67 ust. 4 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie zaméwien publicznych, uchylajacej dyrektywe
2004/18/WE (Dz.U.UE.L.2014.94.65 ze zm.) {dalej: ,dyrektywa 2014/24/UE” lub ,dyrektywa klasyczna}, ktérego
brzmienie nie ulegato zmianom: Kryteria udzielenia zamoéwienia nie mogg skutkowac przyznaniem instytucji zamawiajgcej
nieograniczonej swobody wyboru. Zapewniajg one mozliwo$c efektywnej konkurencji i dotgczone sg do nich specyfikacje,
ktore umoZliviajg skuteczng weryfikacje informacji przedstawianych przez oferentéw tak aby ocenic, na ile oferty
spetniajg kryteria udzielenia zamowienia. W razie watplino$ci instytucje zamawiajgce skutecznie weryfikujg prawidfonwos¢
informacji i dowoddw przedstawionych przez oferentow.

Wydaje sie, ze jak dotychczas w krajowym porzadku prawnym nie w petni udato sie odzwierciedli¢ przepis art. 67
ust. 4 dyrektywy 2014/24/UE wtasnie w aspekcie weryfikacji spetniania kryteriéw. Uregulowanie dyrektywy klasycznej jest
tu nie tylko znacznie obszerniejsze, ale przede wszystkim wprost kladzie nacisk zaréwno na weryfikowalno$¢ kryterium
jako takiego, jak i faktyczng weryfikacje jego spetniania przez poszczegdlnych wykonawcédw. Innymi stowy kryterium ma
by¢ nie tylko opisane w taki sposob, aby obiektywnie nadawato sie do poréwnywania poziomu jego spetiania przez
wykonawcow, ale powinna réwniez zosta¢ zapewniona mozliwo$¢ sprawdzenia, czy dany wykonawca spetnia kryterium
na zadeklarowanym przez siebie poziomie. Osiggnieciu tego ostatniego stuzy za$, oprdécz odpowiedniego okreslenia



sposobu podania w ofercie informacji dotyczacych spetniania kryterium, zazgdanie dowodéw potwierdzajacych ztozone
w tym zakresie oSwiadczenie wykonawcy. Przy czym — jak to wynika z art. 44 ust. 1 i 2 dyrektywy 2014/24/UE - na
potwierdzenie zgodnosci z wymaganiami lub kryteriami okreslonymi jako kryteria udzielenia zamoéwienia instytucje
zamawiajgce mogg wymaga¢ od wykonawcow przedstawienia wyszczegodlnionych w tych przepisach lub innych
Srodkéw dowodowych.

W niniejszej sprawie tego typu kwestie w ogdlne nie zaistniaty, gdyz z uzasadnienia odwotania wrecz wynika, ze
opis kwestionowanych kryteriow jest jednoznaczny i nie pozostawia zadnej swobody Zamawiajgcemu, ktory na
podstawie danych sprecyzowanych w ofercie ma przyzna¢ punktacje wedlug matematycznego wzoru (pierwsze z
kwestionowanych kryteriéw) lub wedtug formuty jest albo nie ma (drugie z zaskarzonych kryteriow).

Z kolei wystowienie na wstepie odwotania naruszenia art. 239 ust. 2 pzp i art. 242 ust. 1 i 2 pzp de facto polega na
zaniechaniu przywotania, po pierwsze, tresci tych powigzanych ze sobg przepiséw, gdyz juz z przyktadowego katalogu
zamieszczonego w pkt 1-6 ust. 2 art. 242 pzp wynika jak szerokie jest rozumienie kryteriow jakosciowych, tj. ze
bynajmniej nie ogranicza sie do jakosci w $cistym sensie tego stowa. Abstrahujgc od tego, ze wedtug ,Wielkiego stownika
jezyka polskiego” Instytutu Jezyka Polskiego PAN, ksigzkowo jako$¢ jest rozumiana jakomiara wartosci przedmiotéw
materialnych lub niematerialnych, odnoszgca sie do tego, czego nie mozna zliczy¢, zwazy¢ lub zmierzy¢. Jednoczesnie
juz art. 242 ust. 2 pzp juz w pkt 1 okresla jakos¢, rozumiang miedzy innymi jako wtasnie wiasciwosci funkcjonalne (a
nawet walory estetyczne), jako jeden z aspekidéw bardzo szeroko rozumianych kryteriéw jakosciowych.

Po drugie, pomimo licznie wskazanych przepiséw, zaniechano przywotania przepiséw art. 241 ustawy pzp.
Zgodnie z ust. 1 tego art. kryteria oceny ofert muszg by¢ zwigzane z przedmiotem zaméwienia. Przy czym w ust. 2 tego
art. zostato przesgdzone, ze zwigzek kryteriow oceny ofert z przedmiotem zamowienia istnieje wowczas, gdy kryteria te
dotyczg robo6t budowlanych, dostaw lub ustug, bedacych przedmiotem zamoéwienia w dowolnych aspektach oraz w
odniesieniu do dowolnych etapéw ich cyklu zycia, w tym do elementow skiadajgcych sie na proces produkcii,
dostarczania lub wprowadzania na rynek, nawet jezeli elementy te nie s3g istotng cechg przedmiotu zamoéwienia.
Odwolujacy nie byt bowiem zainteresowany wskazywaniem na takie uregulowanie, wedlug ktérego oba skarzone kryteria
nie tylko sg zwigzane z przedmiotem zamoéwienia, ale nawet nie wykorzystujg pelnego zakresu swobody przyznanej
kazdemu zamawiajgcemu, gdyz dotyczg istotnych dla Zamawiajgcego aspekiéw funkcjonalnych przedmiotu tego
zamowienia. W konsekwencji, cho¢ z odwotania nie wynika, na czym miatoby polega¢ naruszenie zasady z art. 16 pkt 3
pzp, oczywiste jest, Ze okreslenie skarzonych kryteridw nie jest nieproporcjonalne do celu, ktéremu majg stuzyc.

W konsekwenciji nie mogto doj$¢ do naruszenia przez Zamawiajgcego ani zasad uczciwej konkurencji i rownego
traktowania wykonawcow z art. 16 pkt 1 pzp, ani zasad efektywnosci z art. 17 ust. 1 pkt 1 i 2 pzp. Skoro okre$lenie
kryteriow nie narusza zadnego z materialnych szczegdlowych przepisow ustawy pzp odno$nie kryteriow oceny ofert,
ktére nalezy poczytywaé za emanacje uregulowanych na wstepie ustawy pzp zasad udzielania zamowien, nie sposéb,
aby mogty byé naruszone te zasdy.

Szczuptos¢ podniesionych w odwotaniu okoliczno$ci, zaréwno faktycznych, jak i prawnych, oraz brak wykazania
jakiejkolwiek inicjatywy dowodowej przez Odwotujgcego i niewielkiej przez Przystepujacego do zamkniecia rozprawy,
czyni uzasadnionym zwrécenie uwagi na nastepujgce przepisy rzadzace przebiegiem postepowania odwotawczego.

Specyfika tego postepowania, ktdéra odréznia je od typowego spornego postepowania cywilnego wyraza sie
przede wszystkim w zawartym w art. 555 ustawy pzp uregulowaniu (niezmienionym w stosunku do tego z art. 192 ust. 7
popzp), ze Izba nie moze orzekaé co do zarzutdw, ktére nie byly zawarte w odwotaniu. Oznacza to, ze niezaleznie od
wskazywanego w odwotaniu przepisu, ktérego naruszenie jest zarzucane zamawiajgcemu, Izba jest uprawniona do
oceny prawidtowosci zachowania zamawiajgcego (podjetych lub zaniechanych czynnosci), jedynie przez pryzmat
sprecyzowanych w odwotaniu okolicznosci, przede wszystkim faktycznych, ale i prawnych. Majg one decydujace
znaczenie dla ustalenia granic kognicji 1zby przy rozpoznaniu sprawy, gdyz konstytuujg zarzut podlegajgcy rozpoznaniu.
W konsekwenciji o ile dowody na mocy art. 535 ustawy pzp odwotujgcy moze przedstawia¢ az do zamknigcia rozprawy,
o tyle okolicznosci, z ktorych chce wywodzi¢ skutki prawne musi uprzednio zawrze¢ w odwotaniu, pod rygorem ich
nieuwzglednienia przez Izbe z uwagi na art. 555 pzp. Nalezy rozgraniczy¢ bowiem okoliczno$ci faktyczne konstytuujgce
zarzut, czyli okreslone twierdzenia o faktach, z ktérych wywodzone sg skutki prawne, od dowoddw na ich poparcie.

Jak to trafnie wywiodta Izba w uzasadnienia wyroku z 9 maja 2023 r. sygn. akt KIO 1142/23: Ponadfo art. 516 ust.
1 pkt 7-10 pzp stanow, Ze odwotanie powinno wskazywac¢ czynnos$c¢ lub zaniechanie zamawiajgcego, ktérym zarzuca sie
niezgodno$¢ z przepisami ustawy, zawieraC zwiezte przedstawienie zarzutow, okresSla¢ Zgdanie oraz wskazywac
okolicznosci faktyczne i prawne uzasadniajgce wniesienie odwotania. Z przepisow tych wynika zatem, Zze samo wskazanie
Czynnosci zamawiajgcego oraz naruszonych przez niego przepisow usta-wy nie tworzy zarzutu. Zarzut jest substratem
okolicznosci faktycznych i prawnych, ktore po-winny by¢ wskazane w odwofaniu i to wfasnie one zakreslajg granice
rozpoznania odwofania. Oznacza to, Ze niezaleznie od podstawy prawnej wskazanego naruszenia, nowe okolicznosci
faktyczne podnoszone dopiero na rozprawie stanowig nowe zarzuty, ktore nie byty zawarte w odwotaniu. W zwigzku z tym



nie mogg one byc¢ brane pod uwage w trakcie rozpoznania odwotania przez Izbe, gdyz bytoby to niezgodne z ww
przepisami obowigzujgcymi w postepowaniu odwotawczym przed Izbg. Dopuszczenie rozszerzania przez odwotujgcych
zakresu pierwotnych zarzutow lub ich modyfikacji na rozprawie prowadzitoby tez w istocie do przedfuzenia ustawowego
terminu na wnoszenie odwofan. Ponadto w razie rozpoznania przez I1zbe nowych zarzutéw rozszerzonych o okolicznosci
faktyczne niepodniesione w odwofaniu, dosztoby do zachwiania zasady rownosci stron cechujgcej kontradyktoryjne
postepowanie odwotawcze, gdyz zamawiajgcy o tym, jakie konkretnie zarzuty kierowane sg pod jego adresem,
dowiadywatby sie dopiero na rozprawie, co uniemoZzlimitoby mu przygotowanie argumentacji i zgromadzenie ewentualnych
dowoddw przemawiajgcych na jego korzysc.

Takie stanowisko jest konsekwentnie prezentowane przez Izbe. Wskazanie nowych faktéw, nawet
wyczerpujgcych dyspozycje tego samego przepisu pzp, jest uznawane za nowy zarzut [z uzasadnienia wyroku z 13
marca 2023 r. sygn. akt KIO 291/23]. /zba bada odwotanie wytacznie w granicach zarzutéw (art. 555 Prawa zamowen
publicznych). Zarzut skiada sie z podstawy prawnej — wskazania przepisu, ktory zostat naruszony, i podstawy faktycznej,
fj. oko-licznosci, ktére mogtyby byc rozpatrywane przez Izbe w kontekScie ewentualnego naruszenia przepisu ustawy.
Podniesiony zarzut musi by¢ skonkretyzowany [z uzasadnienia wyroku z 22 lutego 2023 r. sygn. akt KIO 360/23]. W tym
miejscu zwrdcic naleZy uwage, Ze postepowanie odwofawcze nie stuzy uzupetnianiu tre$ci odwofania. Skoro
rozstrzygnigcie odwofania winno ograniczac sie do zarzutéw zawartych w odwotaniu to mnozenie okoliczno$ci faktycznych
i prawnych w toku postepowania odwotawczego, nalezy uznac za rozszerzenie przedmiotu od-wofania nie zas za
uzasadnienie zarzutow sformutowanych w odwotaniu [z uzasadnienia wyro-ku z 5 grudnia 2013 r. sygn. akt KIO 2690/13].

Trafno$¢ powyzszego stanowiska Krajowej Izby Odwotawczej, podzielanego roéwniez w dokirynie, juz dawno
zostata potwierdzona w orzecznictwie sgdow okregowych, w szczegoélnosci w uzasadnieniu w wyroku z 25 maja 2012 .
sygn. akt XIl Ga 92/12 Sad Okregowy w Gdansku trafnie wywiodt, ze Izba nie moze orzeka¢ co do zarzutoéw, kitére nie
byly zawarte w odwotaniu, przy czym stawianego przez wykonawce zarzutu nie nalezy rozpoznawac¢ wytgcznie pod
katem wskazanego przepisu prawa, ale rowniez jako wskazane okolicznosci faktyczne, ktére podwazajg prawidlowosé
czynno$ci zamawiajgcego i majg wptyw na sytuacje wykonawcy.

Aktualnie Sad Okregowy w Warszawie, ktory jako Sgd Zamoéwien Publicznych rygorystycznie przestrzega
stosowania art. 555 pzp, w uzasadnieniu wyroku z 18 pazdziernika 2023 r. sygn. akt. XXII Zs 77/23wywiédt, ze
postepowanie odwotawcze przed Krajowg Izbg Odwotawczg nie ma charakteru catosciowego postepowania kontrolnego,
obejmujgcego o0gdélng prawidtowoS¢ przeprowadzenia postepowania o udzielenie zamowienia publicznego przez
zamawiajgcego, a Izba jest wiadna badac $cisle konkretnie te kwestie, ktore zostaly jej poddane przez odwotujgcego (a
nastepnie ewentualnie zmodyfikowane uwzglednieniem odwotania przez zamawiajgcego i sprzeciwem przystepujgcego)
— i tak przedstawiony jej zakres zaskarzenia i zarzutow podda¢ konfrontacji z regulacjg art. 554 ust 1 pkt 1 oraz art 555
ustawy pzp. Sad z catg mocg podkreslit, ze niedopuszczalne jest orzekanie przez Izbg w zakresie niespornym oraz co
do zarzutéw niezawartych w odwotaniu. Krajowa Izba Odwotawcza nie jest bowiem uprawniona do dowolnego zakresu
rozpoznania odwotania (ustalenia substratu zaskarzenia), gdyz w systemie srodkéw ochrony prawnej na gruncie ustawy
Prawo zamoéwien publicznych dysponentem odwotania jest odwotujgcy, a takze zamawiajgcy (uznajgc badz nie zarzuty
odwolania) oraz jego uczestnicy (korzystajac z prawa do wniesienia sprzeciwu). Stagd zaréwno orzekanie przez lzbe w
zakresie nieobjetym sprzeciwem (a zatem w zakresie niespornym), jak i co do zarzutéw niezawartych w odwotaniu jest
niedopuszczalne.

Z kolei zgodnie z art. 534 ust. 1 ustawy pzp strony i uczestnicy postepowania odwotawczego sg obowigzani
wskazywa¢ dowody dla stwierdzenia faktow, z ktérych wywodzg skutki prawne. Takie uregulowanie (niezmienione w
stosunku do tego z art. 192 ust. 7 zd. 1 popzp) stanowi potwierdzenie, ze postepowanie odwotawcze ma charakter
kontradyktoryjny i co do zasady obowigzuje w nim klasyczny rozktad ciezaru dowodu. Przyjete rozwigzanie wynika z
obowigzujgcej w prawie cywilnym zasady, ze ciezar udowodnienia faktu spoczywa na osobie, ktéra z tego faktu wywodzi
skutki prawne (art. 6 Kodeksu cywilnego). Innymi stowy ciezar udowodnienia spoczywa na tym, kto twierdzi o istnieniu
danego faktu, a nie na tym, kto twierdzeniu temu zaprzecza (fac. ei incubit probatio qui dicit non qui negat). Aktywnos¢ we
whnioskowaniu dowodoéw powinien wykazywaé zwlaszcza odwotujgcy, ktory wywodzi z podnoszonych w odwotaniu
faktow skutki prawne w postaci stwierdzenia naruszenia przepiséw ustawy pzp, ktére ma wptyw na wynik postepowania
0 udzielenie zaméwienia, co jest konieczne dla uwzglednienia odwotania. Na co zresztg stusznie zwrécit uwage
Zamawiajgcy w odpowiedzi na odwotanie, gdzie przytoczyt stosowny fragment uzasadnienia wyroku Sgdu Okregowego
w Warszawie z 10 sierpnia 2022 r. sygn. akt XXIIl Zs 86/22, pogrubiajac nastepujgce zdanie: ..to na odwofujgcym
spoczywa ciezar wykazania okoliczno$ci faktycznych bedgcych podstawg odwotania i uzasadniajgcych jego wnioski.

W niniejszej sprawie Odwotujgcy i Przystepujacy na rozprawie nawet nie prébowali sprosta¢ temu obowigzkowi,
co nie dziwi, skoro odwotanie polega w duzej mierze na przejSciu do porzadku dziennego nad faktami majgcymi
znaczenie w kontekscie zarzucanych naruszen przepisow materialnych ustawy pzp, a takze nad interpretacjg tych
ostatnich. Taka taktyka procesowa nie mogta zda¢ egzaminu w sytuacji, gdy Zamawiajgcy podniost istotne okolicznosci i



wykazat si¢ inicjatywg w dowodzeniu swoich racji.

Majgc powyzsze na uwadze, Izba — dziatajgc na podstawie art. 553 zd. 1 ustawy pzp — orzekia, jak w pkt 1.
sentencji. Kosztami postepowania odwotawczego w tej sprawie,na ktére ziozyly sie wpis od odwotania oraz
uzasadnione koszty Zamawiajgcego z tytulu wynagrodzenia petnomocnika, orzeczono w pkt 2. sentencji stosownie do
ustalonego wyniku sprawy, na podstawie art. 557 ustawy pzp oraz § 5 pkt 1 i § 8 ust. 2 pkt 1 Rozporzgdzenia Prezesa
Rady Ministréw z dnia 30 grudnia 2020 r. w sprawie szczegdtowych rodzajow kosztéw postepowania odwotawczego, ich
rozliczania oraz wysokosci i sposobu pobierania wpisu od odwotania (Dz.U. poz. 2437) obcigzajgc nimi Odwotujgcego.



