DECIZIE

BO2012_0507
Data: ».2012

Prin contestatia fara numar de inregistrare la emitent, inregistrata la
CNSC sub nr. =/13.04.2012, completata prin adresele inregistrate la
Consiliu sub nr. m/09.05.2012 si nr. m/09.05.2012, depusa de catre SC =
SRL, cu sediul in m, avand ORC m si CUI m, reprezentata conventional de
SPARL m cu sediul in m, formulata impotriva documentatiei de atribuire,
elaborata de catre m, in calitate de autoritate contractanta, cu sediul in =,
in cadrul procedurii de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de
achizitie publica de furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”,
cod CPV 34121400-5, s-a solicitat anularea mentiunilor cu privire la:

e Conditiile tehnice eliminatorii privind:

(1) puterea nominala a motorului de minim 220 kw prevazuta la pct. 3
.Caracteristici tehnice generale ale agregatelor, subansamblurilor si ale
componentelor” - Cap. II - ,Conditii tehnice eliminatorii” din caietul de
sarcini;

(2) ,parbriz vertical divizat” prevazuta la pct. 3 ,Caracteristici tehnice
generale ale agregatelor, subansamblelor si ale componentelor” — Cap. II
Conditii tehnice eliminatorii” din caietul de sarcini,

e Criteriile de atribuire (factori de evaluare in sensul OUG 34/2006)
prevazute de punctul 1V.2 ,Criterii de atribuire” - Sect. IV ,Procedura”,
precum si metodologia de punctare aferenta indicata la pct. VI.3 ,Alte
informatii” - Sect. VI ,Informatii suplimentare” din fisa de date, respectiv:
(1) criteriul de atribuire nr. 4 — ,material caroserie”;

(2) criteriul de atribuire nr. 5 — ,,material structura de rezistenta”;

(3) criteriul de atribuire nr. 6 - ,capacitate cilindrica motor”, precum si
orice referiri similare din cuprinsul documentatiei de atribuire a
Contractului

e Decalarea termenului de depunere a ofertelor cu un termen egal cu
termenul initial calculat de la data publicarii anuntului de participare in
SEAP, de 48 de zile, sau un alt termen rezonabil, de natura sa permita
intocmirea si depunerea ofertei.

e Suspendarea procedurii de atribuire pana la solutionarea contestatiei.

Prin contestatia nr. w/13.04.2012, inregistrata la CNSC sub nr.
m/17.04.2012, depusa de SC m SRL, cu sediul in m, avand ORC m si CUI u,
formulata impotriva documentatiei de atribuire, elaborata de catre =, in
calitate de autoritate contractanta, cu sediul in m, in cadrul procedurii de
Jlicitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie publica de
furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-
5, se critica solutia tehnica cuprinsa in caietul de sarcini.

Prin contestatia nr. w/13.04.2012, inregistrata la CNSC sub nr.
m/17.04.2012, depusa de SC m SRL, cu sediul in m, avand ORC m si CUI u,



formulata impotriva documentatiei de atribuire, elaborata de catre m, in
calitate de autoritate contractanta, cu sediul in m, in cadrul procedurii de
slicitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie publica de
furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-
5, s-a solicitat anularea licitatiei publice si a documentatiei de atribuire
intocmita cu incalcarea prevederilor legale.

Prin contestatia fara numar de inregistrare la emitent, inregistrata la
CNSC sub nr. m/18.04.2012, depusa de SC m SRL, cu sediul in m, avand
ORC m si CUI m, formulata impotriva documentatiei de atribuire, elaborata
de catre m, in calitate de autoritate contractanta, cu sediul in =, In cadrul
procedurii de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie
publica de furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV
34121400-5, s-a solicitat:

- In principal, anularea procedurii de atribuire,

- in subsidiar, obligarea autoritatii contractante la modificarea
documentatiei de atribuire in sensul eliminarii prevederilor nelegale privind
criteriul de selectie si calificare si conditiile tehnice eliminatorii criticate
prin prezenta contestatie.

In temeiul art. 273 al. 1 din OUG 34/2006 privind atribuirea
contractelor de achizitie publica, a contractelor de concesiune de lucrari
publice si a contractelor de concesiune de servicii, cu modificarile si
completarile ulterioare, cele patru contestatii au fost conexate.

In baza documentelor depuse de parti, CNSC
DECIDE:

Respinge contestatia formulata de SC m SRL in contradictoriu cu m, in
conformitate cu dispozitiile art. 270 al. 2 din OUG 34/2006 cu modificarile
si completarile ulterioare.

Admite contestatia formulata de SC m SRL in contradictoriu cu m.

Admite contestatia formulata de SC m SRL in contradictoriu cu m.

Admite contestatia formulata de SC m SRL in contradictoriu cu m.

Dispune anularea procedurii de atribuire.

Prezenta decizie este obligatorie pentru autoritatea contractanta, in
conformitate cu dispozitiile art. 280 al. 1 din OUG 34/2006, cu modificarile
Si completarile ulterioare.

Impotriva prezentei decizii se poate formula plangere, in termen de 10 zile
de la comunicare.

MOTIVARE

In luarea deciziei s-au avut in vedere urméatoarele:
SC m SRL a formulat contestatie impotriva documentatiei de atribuire,
elaborata de catre m, in calitate de autoritate contractanta, in cadrul
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procedurii de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie
publica de furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV
34121400-5, s-a solicitat anularea mentiunilor cu privire la:

e Conditiile tehnice eliminatorii privind:

(1) puterea nominala a motorului de minim 220 kw prevazuta la pct. 3
,Caracteristici tehnice generale ale agregatelor, subansamblurilor si ale
componentelor” - Cap. II - ,Conditii tehnice eliminatorii” din caietul de
sarcini;

(2) ,parbriz vertical divizat” prevazuta la pct. 3 ,Caracteristici tehnice
generale ale agregatelor, subansamblelor si ale componentelor” — Cap. II
Conditii tehnice eliminatorii” din caietul de sarcini,

e Criteriile de atribuire (factori de evaluare in sensul OUG 34/2006)
prevazute de punctul IV.2 ,Criterii de atribuire” - Sect. IV ,Procedura”,
precum si metodologia de punctare aferenta indicata la pct. VI.3 ,Alte
informatii” - Sect. VI ,Informatii suplimentare” din fisa de date, respectiv:
(1) criteriul de atribuire nr. 4 — ,material caroserie”;

(2) criteriul de atribuire nr. 5 — ,,material structura de rezistenta”;

(3) criteriul de atribuire nr. 6 - ,capacitate cilindrica motor”, precum si
orice referiri similare din cuprinsul documentatiei de atribuire a
Contractului

e Decalarea termenului de depunere a ofertelor cu un termen egal cu
termenul initial calculat de la data publicarii anuntului de participare in
SEAP, de 48 zile, sau un alt termen rezonabil, de natura sa permita
intocmirea si depunerea ofertei.

e Suspendarea procedurii de atribuire pana la solutionarea contestatiei.

In fapt, contestatorul mentioneaza ca, in caietul de sarcini, capitolul
II. ,,Conditii tehnice eliminatori” pct. 3 , Caracteristici tehnice generale ale
agregatelor, subansamblelor si ale componentelor" sunt mentionate ca si
conditii tehnice eliminatorii, respectiv:

- conditia eliminatorie privind ,,motorul”: ,Conditii tehnice: (...) Principalele
caracteristici ale motorului trebuie sa se incadreze in limitele: puterea
nominala: minim 220 kw, 6 cilindri, amplasat in partea spate a
autobuzului”,
- conditia eliminatorie privind ,parbrizul”: ,14. Parbrizul divizat vertical in
douad bucati”.

Contestatorul precizeaza si ca criteriul de atribuire este ,oferta cea
mai avantajoasa din punct de vedere economic", autoritatea contractanta
stabilind ponderea criteriilor de evaluare astfel: pret oferta - 60%; termen
de livrare (luni) - 5%; perioada de garantie - 5%; material caroserie -
7%; material structurd de rezistenta - 8%; capacitate cilindrica motor -
8%; metoda realizare norma Euro 5 - 7%.

Totodata se arata ca potrivit pct. VI.3 ,Alte informatii" - Sect. VI
.Informatii suplimentare" din fisa de date, metodologia de punctare a
criteriilor de evaluare este urmatoarea:

» 4. Material caroserie:



of. cu caroserie din panouri de tabla rezistenta la coroziune (otel
inoxidabil) conf. EN 10088 tip 1.4003 aluminiu sau compozit de fibra de
sticla - 7 pct.;

of. care prez. caroserie otel calitate superioara galvanizat pe ambele parti
- 2 pct.;

of. care prez. caroserie otel cu acoperire traditionala - 0 pct. Ofertantul va
prez. lista cu materiale pt. constructia caroseriei si structurii.

»5. Material structura de rezistenta:

of. cu struct. otel inoxidabil conform EN 10088 tip 1.4003 sau aluminiu - 8
pct.;

of. cu struct. otel de calitate superioara tratat prin cataforeza - 3 pct.;

of. cu struct. otel tratata prin acoperire traditionala - 0 pct."

,6. Capacitate cilindrica motor:

of. cu capacitate cilindrica motor intre 8000 cm3 si 10000 cm3 - 8 pct.;

of. cu capacit. cilindrica motor mai mica de 8000 cm3 - 3 pct.; of. cu
capacit. cilindrica motor mai mare de 10000 cm3 - 0 pct."

Avand in vedere cele precizate anterior, contestatorul considera ca
documentatia de atribuire este intocmita cu nerespectarea dispozitiilor
legale sub aspectul cerintelor eliminatorii si al criteriilor de atribuire de
autoritatea contractanta.

1. In sustinerea contestatiei sale, contestatorul apreciaza ca cerintele
tehnice eliminatorii privind ,motorul” si ,parbrizul” sunt stabilite cu
incalcarea art. 176 si art. 200 din OUG 34/2006.

In acest sens, contestatorul sustine ca in conformitate cu dispozitiile
legale, in cadrul unei licitatii deschise, oferta castigatoare este desemnata
in urma aplicarii criteriului de atribuire, dintre ofertele admisibile. In speta
de fata, criteriul de atribuire este , oferta cea mai avantajoasa din punct de
vedere economic", care se stabileste prin calcularea punctajului mentionat
in fisa de date a achizitiei. Distinct de criteriul de atribuire si modalitatea
de punctare a acestuia, in cuprinsul caietului de sarcini, Capitolul II.
»,Conditii tehnice eliminatorii”, se solicita, intre altele ca puterea dezvoltata
de motorul produsului ofertat sa fie de minim 220 kW si parbrizul sa fie
divizat in doud bucati, cerinte care contravin prevederilor legale.

In contextul celor precizate anterior, contestatorul invoca prevederile
art. 200 din OUG 34/2006 precum si prevederile art. 82 din HG 925/2006
si mentioneaza ca autoritatea contractanta are posibilitatea stabilirii unor
cerinte tehnice ,minime obligatorii' (e.g. puterea motorului) numai in
ipoteza in care stabileste ca si criteriu de atribuire , pretul cel mai scazut” -
intrucat in aceasta situatie criteriul nu permite, propriu-zis, ,masurarea"
propunerilor tehnice.

Contestatorul apreciaza ca numai in aceasta situatie autoritatea
contractanta are posibilitatea de a impune respectarea unor cerinte
minime obligatorii, in raport de care ofertele vor fi evaluate sub aspect
tehnic. Or, in speta de fata, evaluarea ofertelor pe baza criteriului de
atribuire ,oferta cea mai avantajoasa din punct de vedere economic" se
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face prin aplicarea algoritmului stabilit de autoritatea contractanta, dintre
ofertele care indeplinesc cerintele de calificare si selectie impuse si in acest
context, solicitarea unor specificatii tehnice minime obligatorii, suplimentar
si distinct de specificatiile punctate propriu-zis in etapa de evaluare, este
nelegala.

De asemenea, contestatorul invoca prevederile art. 176 din OUG
34/2006 si sustine ca specificatiile tehnice ,eliminatorii" nu se regasesc
nici intre criteriile de calificare si selectie care permit, intr-o prima etap3g,
respingerea ofertelor ca inacceptabile. Astfel, autoritatea contractanta are
obligatia de a stabili specificatiile tehnice de asa natura incat ofertantii sa
aiba posibilitatea sa dovedeasca indeplinirea acestora prin raportare la
standarde sau omologari, astfel cum se mentioneaza in cuprinsul OUG
34/2006.

Avand in vedere cele precizate anterior, contestatorul apreciaza ca
fixarea unor conditii tehnice cu titlu eliminatoriu in ceea ce priveste
»motorul” si ,parbrizul” este nelegala.

2. In continuare, contestatorul afirma ca fixarea unor conditii tehnice
cu titlu eliminatoriu in ceea ce priveste ,motorul” si ,parbrizul” fincalca
principiile generale in materia achizitiilor publice prevazute la art. 2 al. 2
din OUG 34/2006.

Contestatorul precizeaza ca principiile mentionate impun ca situatii
comparabile sa nu fie tratate in mod diferit, cu exceptia cazurilor in care o
diferentiere este justificata in mod obiectiv, o asemenea exceptie nefiind
justificata in prezenta cauza. Principiul egalitatii de tratament intre
participanti are ca obiectiv favorizarea dezvoltarii unei concurente corecte
si efective intre ofertanti, respectarea acestui principiu impunandu-se in
orice etapa a procedurii, pentru garantarea unei comparari obiective a
ofertelor. Cu alte cuvinte, regulile procedurii trebuie sa permita
participarea tuturor potentialilor ofertanti si sa se aplice tuturor in acelasi
mod. Or, nu se poate considera ca aceasta conditie este indeplinita in
contextul in care se stabilesc in prealabil, cu exactitate si cu titlu
eliminatoriu, specificatiile tehnice ale produselor solicitate, astfel incat,
practic, accesul este permis limitativ, numai ofertantilor care pot livra
produsele cu aceste caracteristici.

Avand in vedere cele precizate anterior, contestatorul apreciaza ca se
impune anularea conditiilor tehnice eliminatorii din caietul de sarcini
pentru considerentul ca nu asigura egalitatea de tratament in cadrul
procedurii, cu nerespectarea principiilor generale prevazute de art. 2 (2)
din OUG 34/2006.

3. Se mai invoca faptul ca conditiile tehnice eliminatorii privind
,motorul” si ,parbrizul” ingradesc accesul egal la procedura de atribuire
prin incalcarea dispozitiilor art. 35 al. 5 din OUG 34/2006 si art. 15 al. 3
din HG 925/2006 astfel:

a) Cu privire la cerinta eliminatorie asociata motorului: in cuprinsul
caietului de sarcini, pct. 3 , Caracteristici tehnice generale ale agregatelor,
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subansamblelor si ale componentelor", cap. II ,Conditii tehnice
eliminatorii", autoritatea contractanta a solicitat, ca si conditie tehnica
eliminatorie, ca puterea nominala a motorului sa fie de minim 220 kW.

Contestatorul considera ca aceasta cerinta este discriminatorie si
introduce obstacole nejustificate, de natura sa restranga concurenta intre
operatorii economici care intentioneaza sa participe la licitatie. Aceasta
cerinta nu este inclusa in tabelul intocmit cu privire la conditiile eliminatorii
(pct. 5 din tabel, referitor la motor) insa din cuprinsul documentatiei
rezulta ca aceasta este o cerinta minima de natura sa restrictioneze
accesul la procedura. De asemenea, nu exista niciun argument tehnic care
sa justifice stabilirea acestor specificatii.

Ca atare, contestatorul apreciaza ca nu se poate considera ca
specificatia tehnica indicata anterior este de natura sa aduca un avantaj
real si evident autoritatii contractante. Din contra, prin introducerea
specificatiei tehnice eliminatorii cu privire la capacitatea cilindrica a
motorului, autoritatea contractanta impiedica in mod expres si deliberat
participarea m prin modelele sale de autobuze urbane Mercedes-Benz
Citaro si Mercedes-Benz Conecto la procedura de atribuire pe care o
desfasoara, ambele modele beneficiaza de acelasi motor OM 926 la cu o
putere nominala de 210 kW.

Astfel, cu toate ca motorul indicat anterior are puterea nominala de
210 kW, acesta indeplineste caracteristici de performanta ridicate, atat din
punct de vedere al puterii dezvoltate, cat si din punctul de vedere al
consumului de carburant asociat performantelor enumerate, coroborat cu
emisiile poluante aferente capacitatii cilindrice mai mici si consumului
redus de carburant.

In ceea ce priveste interesul stabilirii unor cerinte minime ale
motorului, contestatorul apreciaza ca o solicitare justificata, raportat la
exigentele art. 15 din HG 925/2006 ar fi putut viza, eventual, consumul
redus de carburant, eficienta energetica asociata acestuia, iar nu, in mod
exclusiv puterea motorului, care, in sine, nu ilustreaza un avantaj
economic.

Contestatorul mentioneaza ca practic, prin cerinta tehnica impusa de
autoritatea contractanta, Mercedes-Benz, cel mai mare producator de
autobuze si autocare la nivel european si mondial, este exclus pentru unul
dintre cele mai importante avantaje pe care le detine si pentru care este,
de altfel, si unanim considerat ca lider de piata in segmentul autobuzelor
urbane, motorul.

De asemenea, contestatorul aratda ca acelasi autobuz a fost
achizitionat de m, In douAé proceduri distincte, pentru asigurarea
transportului public din =. In contextul in care m este un oras cu o
topografie similara (planda) este inexplicabila intentia autoritatii
contractante de a achizitiona autobuze cu o capacitate cilindrica mai mare.

Referitor la stabilirea limitei inferioare a motorului la 220 kW,
contestatorul sustine ca aceasta conditie este nejustificata si arbitrara,
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menita sa limiteze participarea mai multor producatori la procedura de
licitatie. Mai exact, motorul (Mercedes-Benz OM 926 LA) care echipeaza cel
mai vandut autobuz urban din lume, Mercedes-Benz Citaro 12 m, are o
capacitate cilindrica de 7,2 litri, avand o putere de 210 kW la 2.200
rot/min si cuplu de 1.120 Nm obtinuti la 1.100 rot/min. Acest motor se
regaseste pe autobuzele urbane MB Citaro si MB Conecto care activeaza cu
succes atat in orase cu o topografie perfect plana, cum sunt m, m, m, =
(printre altele), cat si in orase cu o topografie variata, cum ar fi orasele m,
m Sau majoritatea statiunilor alpine de schi din m, m si m (printre altele),
fara sa fi avut pana acum probleme de performante sau sa fi inregistrat
vreodata plangeri din partea utilizatorilor ca autobuzele respective ar avea
un randament scazut in raport cu anumite conditii topografice.

Se mai arata ca solutia adoptarii unui astfel de motor (cu toate
caracteristicile care-l definesc) are la baza experienta indelungata a
Mercedes-Benz in domeniul constructiei de autovehicule in general si cel al
constructiei de motoare in special.

b) Cu privire la cerinta eliminatorie asociata parbrizului, in ceea ce
priveste cerinta pentru ,parbriz divizat vertical in doua bucati", care se
regaseste in Cap. II. ,Conditii tehnice eliminatorii”, pct. 14, mentionata
ulterior si la pct. 3 ,Caracteristici tehnice generale ale agregatelor,
subansamblelor si ale componentelor", contestatorul subliniaza ca nu
exista o justificare de natura tehnica sau economica pentru decizia
autoritatii contractante de a solicita parbrizul cu separare mediana (din
doua piese) ca cerinta minima obligatorie.

Contestatorul afirma ca din punct de vedere tehnic, normele in
materie prevad in aceasta situatie cerinta ca parbrizul sa ofere vizibilitate
maxima. In acest sens, cea mai potrivita solutie este parbrizul fara
separatie mediana, pentru considerente lesne de inteles, avand in vedere
ca in acest caz vizibilitatea nu este obstructionata de elementul despartitor
si de stergatoare. Din aceasta perspectiva, din punct de vedere calitativ,
este net superioara solutia constructoare privind parbrizul fara separatie
mediana. Parbrizul dintr-o singura bucata permite obtinerea unei bune
aerodinamicitati, precum si o foarte buna vizibilitate de la postul de
conducere. Parbrizul dintr-o singura bucata este solutia moderna, actuala
pentru toate autovehiculele (turisme sau autovehicule comerciale),
autobuzele, inclusiv cele urbane, nefacand nicio exceptie.

Totodata, se arata ca solutia constructiva precum parbrizul din doua
piese este invechita, aceasta nemaifiind utilizata, ca regula, de
producatorii de autobuze.

Cu titlu informativ, contestatorul arata ca ultima solicitare primita de
producatorul Mercedes-Benz pentru autobuze cu parbrize cu separatie
mediana a fost in 1997, autoritatea care a comandat aceste autobuze (m)
renuntand in final, la comanda, pe considerentul ca acesta reprezinta o
solutie invechita. De altfel, in Europa de Vest operatorii de transport
public, nu mai au in dotare decat autobuze cu parbriz monocorp. Ar mai fi
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de asemenea de mentionat ca in acest moment, nici unul dintre cei mai
importanti producatori vest europeni de autobuze si autocare (Mercedes-
Benz, Setra, MAN, Neoplan, Irisbus, Volvo etc.) nu mai are o astfel de
optiune (parbriz cu separatie mediana) in oferta sa, exceptie face desigur
firma m, cu unitatile de productie localizate in m.

In acest context, contestatorul considera ca introducerea unei astfel
de conditii minime obligatorii, care nu prezinta niciun avantaj tehnic sau
economic pentru autoritatea contractanta, nu reprezinta decat un criteriu
de ,departajare" arbitrar pentru firmele concurente, care obstructioneaza
participarea celor mai importanti producatori de autobuze urbane Ila
aceasta procedura de achizitie publica.

Contestatorul sustine ca criteriile de atribuire a contractului nu
reflecta un avantaj real si evident pe care il poate obtine autoritatea
contractanta si conduc la distorsionarea concurentei prin incalcarea art. 15
din HG 975/2006.

1. In ceea ce priveste stabilirea criteriilor de atribuire si a modului de
punctare ,Material caroserie", ,Material structura de rezistenta" si
,Capacitate cilindrica motor" contestatorul afirma ca raportat Ia
modalitatea de evaluare a ofertelor stabilita de autoritatea contractanta,
evaluarea ofertelor se realizeaza in considerarea urmatorului punctaj:

- pretul total al ofertei - 60 pct;

- caracteristici tehnice, functionale si termen de livrare - 40 pct.

Contestatorul mentioneaza ca criteriile de atribuire ,Material

caroserie", ,Material structura de rezistenta" si ,Capacitate cilindrica
motor" reprezinta 23 pct. (dintre care ,Material caroserie" - 7 pct.,
»,Material structura de rezistenta" - 8 pct., iar ,Capacitate cilindrica motor"
- 8 pct.) din punctajul total stabilit pentru caracteristicile tehnice (adica
aproximativ 58%).
In acest context, contestatorul invedereaza ca stabilirea unor criterii de
atribuire constdnd In caracteristici tehnice nerelevante, creeaza
posibilitatea nejustificata pentru operatorul economic care va obtine
punctaj maxim pe specificatiile respective, sa propuna un pret mai mare,
diferenta de pct. pierduta raportat la pretul ofertei, fiind compensata cu
pct.le primite pentru criteriile tehnice incluse in mod artificial in
modalitatea de evaluare. Ca atare, modalitatea de evaluare a ofertelor
este de natura sa conduca la distorsionarea rezultatului aplicarii procedurii
pentru atribuirea contractului de achizitie publica.

De asemenea, contestatorul atragem atentia ca potrivit punctajului
stabilit de autoritatea contractanta pentru criteriile de atribuire,
participantul care va propune in oferta tehnica un autobuz dotat cu
panouri exterioare din inox (7 pct.), structura de rezistenta a caroseriei din
inox (8 pct.) si motor cu o capacitate cilindrica situata intre 8 si 10 litri (8
pct.), va avea un avantaj de 15 pct fata de un ofertant care propune un
autobuz dotat cu panouri laterale din tabla galvanizata tratata prin metoda
KTL (2 pct.) structura de rezistenta formata din otel de inalta calitate si

8



tratat anticoroziv prin metoda KTL (3 pct.) gi motor cu o capacitate
cilindrica mai mica de limita de 8 litri (3 pct.). In concret, primul ofertant
va avea un avantaj cuantificabil de aproximativ 50.000 Euro (aproximativ
25% din valoarea estimata per autobuz) fata de ofertantii care nu prezinta
produse cu aceste specificatii tehnice, avantaj care, in final, va inlatura din
competitie orice alt participant.

2. In ceea ce priveste criteriul de atribuire ,Material caroserie",
contestatorul arata ca in documentatia de atribuire se mentioneaza
urmatorul punctaj aferent acestui criteriu de atribuire:

»4. Material caroserie:

of. cu caroserie din panouri de tabla rezistenta la coroziune (otel
inoxidabil) conf. EN 10088 tip 1.4003 aluminiu sau compozit de fibra de
sticla - 7 pct.;

of. care prez. caroserie otel calitate superioara galvanizat pe ambele parti-
2 pct.;

of. care prez. caroserie otel cu acoperire traditionala - 0 pct.; Ofertantul
va prez. lista cu materiale pt. constructia caroseriei si structurii®.

In opinia contestatorului nu exista o justificare de natura tehnica sau
economica pentru modul in care autoritatea contractanta a decis sa
atribuie punctajul pentru factorul de evaluare indicat anterior. In primul
rand, in ceea ce priveste solutiile anticorozive, este de remarcat faptul ca
toate tipurile de caroserie punctate, adica caroserie din inox, aluminiu sau
tabla galvanizatd tratata prin metoda KTL, trebuie sa fie realizate in
conformitate cu regulamentele CEE ONU in vigoare, punandu-se astfel
premisele egalitatii intre metodele de protectie anticoroziva folosite de
catre fiecare producator in parte. in plus, in cap. VI. al caietului de sarcini,
autoritatea contractanta solicitd ca garantia pentru caroserie sa fie de 8
ani, conditie care trebuie sa fie respectata de oricare ofertant, indiferent
de metoda anticoroziva adoptata pentru produsele sale.

Contestatorul precizeaza ca optarea pentru caroseria din inox sau
aluminiu, are drept consecinta cresterea costurilor dupa perioada de
garantie. Astfel, caroseria (panourile laterale) din aluminiu nu mai poate fi
recuperata, in cazul unui incident in trafic, impunandu-se inlocuirea
acesteia (a panoului afectat), in timp ce atat panourile din inox céat si cele
din tabla galvanizata si tratate anticoroziv, pot fi recuperate, in anumite
situatii in service, insa in situatia in care nu mai pot fi recuperate,
panourile din inox atrag costuri mai mari de achizitie decat in cazul
panourilor din tabla galvanizata si tratate anticoroziv.

Referitor atat la panourile exterioare din tabla galvanizata, tratate
prin metoda KTL, céat si la structura de rezistenta din otel de inalta calitate
si tratata anticoroziv prin metoda KTL, contestatorul arata ca aceasta este
cea mai moderna si mai performanta solutie anticoroziva de pe piata, fiind
utilizata de catre toti producatorii de autoturisme si vehicule comerciale de
transport marfa pentru tratarea intregii caroserii.

Deoarece aceasta tehnologie presupune costuri de investitie majore,
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in hale special amenajate dotate cu sisteme ultramoderne de procesare si
cuva de mari dimensiuni in care sa fie scufundata integral caroseria, doar
cativa producatori de autovehicule destinate transportului de persoane
sunt in acest moment in masura sa ofere aceasta solutie (Mercedes-Benz
a fost primul constructor de autobuze care a adoptat aceasta metoda
pentru gama sa de vehicule destinate transportului de persoane, fiind
urmat de ceilalti mari producatori de autobuze si autocare, printre altii
MAN si Irisbus). Producatorii care nu au investit intr-o astfel de instalatie
sunt nevoiti sa foloseasca in continuare metode anticorozive alternative.

Contestatorul afirma ca pe baza acestui criteriu de departajare,
producatorul care poate oferi solutia constructiei panourilor laterale din
otel inoxidabil conform EN10088 tip 1.4003, aluminiu sau compozit de
fibra de sticla, porneste cu un avantaj de 5 pct. fata de restul
concurentilor. Aceste pct. sunt echivalentul a = Euro, aducadnd astfel
ofertantului respectiv un avantaj greu de surmontat.

3. In ceea ce priveste criteriul de atribuire ,Material structura
rezistenta", contestatorul aratda ca in documentatia de atribuire se
mentioneaza urmatorul punctaj aferent acestui criteriu de atribuire:_,5.
Material structura de rezistenta:
of. cu struct. otel inoxidabil conform EN 10088 tip 1. 4003 sau aluminiu -
8 pct.;
of. cu struct. otel de calitate superioara tratat prin cataforeza - 3 pct.; of.
cu struct. otel tratata prin acoperire traditionala - 0 pct."

In opinia contestatorului nu exista o justificare de natura tehnica sau
economica pentru modul in care autoritatea contractanta a decis sa
atribuie punctajul pentru criteriul de atribuire indicat anterior.

In acest sens, contestatorul afirma ca nu exista nici un producator de
autovehicule comerciale (atat pentru transportul de persoane cat si pentru
cel de marfa) care sa foloseasca in structura de rezistenta a vehiculului,
aluminiul. Acesta este un material scump si pentru obtinerea unei rigiditati
satisfacatoare necesita un tratament special, de asemenea foarte
costisitor. De aceea, aluminiul se foloseste de obicei in constructia
autoturismelor de lux, a monoposturilor pentru vehiculele de curse sau in
structura avioanelor si navelor spatiale.

Prin urmare, enumerarea materialului ,aluminiu" la criteriul ,material
structura de rezistenta" alaturi de otelul inoxidabil EN 10088 tip 1.4003 (si
nu altul), are ca scop doar inducerea in eroare a potentialilor participanti,
lasand senzatia ca pct.le atribuite ar putea fi accesibile si altor producatori
care folosesc in structura de rezistenta a autobuzului aluminiul, cand de
fapt, aceasta situatie nu exista, iar singurul producator activ pe piata din
Romania care foloseste in structura de rezistenta a autovehiculelor
construite altceva decat otelul de inalta calitate, tratat anticoroziv prin
metoda KTL, anume otelul inoxidabil conform EN 10088 tip 1.4003, este m
din m.

Astfel contestatorul afirma ca pe baza acestui criteriu de departajare
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producatorul (unicul) care poate oferi solutia structurii de rezistenta a
autobuzului din otel inoxidabil conform EN 10088 tip 1.4003, porneste cu
un avantaj de 5 pct. fata de restul concurentilor. Aceste pct. transpuse in
bani sunt echivalentul a = euro, aducand astfel un avantaj greu de
surmontat ofertantului respectiv.

4. In ceea ce priveste criteriul de atribuire ,Capacitatea cilindrica
motor”, contestatorul afirma ca in documentatia de atribuire se
mentioneaza urmatorul punctaj aferent acestui criteriu de atribuire:

,6. Capacitate cilindrica motor:

of. cu capacit. cilindrica motor intre 8000 cm3 si10000 cm3- 8 pct.; of. cu
capacit. cilindricda motor mai mica de 8000 cm3 - 3 pct.; of. cu capacit.
cilindrica motor mai mare de 10000 cm3-0 pct".

In ceea ce priveste raportul dintre capacitatea cilindrica a motorului si
performantele acestuia, contestatorul precizeaza ca in prezent, avand in
vedere experienta acumulata si tehnologiile de varf disponibile, pentru
atingerea parametrilor optimi de functionare, motoarele cu ardere interna
nu mai sunt conditionate de o capacitate cilindrica marita (e.g. motorul
Mercedes-Benz OM 926 LA, mentionat la punctul II.3.a de mai sus, care se
regaseste pe cel mai vandut autobuz urban din lume, Mercedes-Benz
Citaro 12 m, are o capacitate cilindrica de doar 7,2 litri, insa dezvolta o
putere 210 kW la 2.200 rot/min si cuplu de 1.120 Nm obtinuti la 1.100
rot/min, fiind superior motoarelor cu cilindree mai mare, folosite de
concurenta, ca si performante, consum si emisii poluante).

De asemenea, contestatorul invedereaza ca tendinta generala in
constructia motoarelor cu combustie interna este aceea de a reduce
capacitatea cilindrica in vederea scaderii consumului de combustibil si
implicit a reducerii poluarii mediului inconjurator. Reducand capacitatea
cilindrica si marind in acelasi timp performantele de ardere ale motorului,
producatorii obtin cu aceste noi generatii de motoare, mult mai economice
si mai eficiente, cel putin aceleasi performante pe care le realizeaza
motoarele de generatie mai veche, cu capacitate cilindrica mai mare.
Aceeasi tendinta este urmarita si sustinuta prin Directiva europeana
2009/33/CE privind achizitia autovehiculelor nepoluante (Green Public
Procurement), transpusa in legislatia nationala prin OUG 40/2011, privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic.

Contestatorul afirma ca legislatia mentionata reglementeaza o
obligatie generalda in sarcina autoritatilor contractante de a tine cont la
achizitia de vehicule de transport rutier de impactul energetic si de mediu,
pe durata de viata, inclusiv de consumul energetic si emisiile de noxe al
acestora. Cu toate ca autoritatea contractanta solicita autobuze urbane
care respecta norma de poluare EEV, aparent in conformitate cu actele
normative indicate anterior, in realitate, modalitatea de punctare a
criteriilor de atribuire (i.e. autobuze cu motoare supradimensionate =
punctaj maxim) nu este corelata cu obiectul contractului si nu respecta
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legislatia in vigoare.

Totodata contestatorul invedereaza ca nu exista nicio ratiune
economica sau explicatie tehnica pentru care autoritatea contractanta a
hotarat sa opteze pentru limita superioara a motoarelor disponibile pentru
acest segment de autobuze (autobuze simple, de 12 m). Un motor cu o
capacitate cilindra de 8 - 10 litri este mai scump la prima achizitie decét
un motor standard, implica un consum mai mare si presupune costuri mult
mai ridicate pe intreaga perioada de viata a autovehiculului, implicit
polueaza mai mult mediul inconjurator si presupune costuri ridicate pentru
taxa de poluare si pentru asigurare. Asadar, achizitionarea unor autobuze
cu specificatiile de mai sus atrage o cheltuiala suplimentara din partea
autoritatii contractante, fapt ce conduce la ineficienta utilizare a banilor
publici cu incalcarea art. 2 (2) din OUG 34/2006.

Avand in vedere cele precizate anterior, contestatorul apreciaza ca
autoritatea contractanta nu are cum sa furnizeze Consiliului vreo
justificare asupra punctajelor si elementelor cuantificabile pe care se
fundamenteaza evaluarea ofertelor.

De asemenea, contestatorul apreciaza ca daca s-ar fi cuantificat
avantajele pe care un anumit producator le-ar obtine in mod cert, prin
cumularea pct.lor alocate caracteristicilor tehnice, acestea ar fi:

- 5 pct. de la criteriul de atribuire nr. ,4. Material caroserie" - exprimat

in Euro: m

- 5 pct. de la criteriul de atribuire nr. , 5. Material structura de

rezistenta" - exprimat in Euro: =

- 5 pct. de la criteriul de atribuire nr. ,,6. Capacitate cilindrica motor" -
exprimat in Euro: m.

Din acest calcul rezultd un avantaj de 15 pct. fata de majoritatea
concurentilor, respectiv, m Euro per autobuz, la un buget alocat de
aproximativ s Euro/autobuz (25% din valoarea totald). Prin urmare,
presupunand ca niciun alt concurent nu va fi in masura sa depaseasca
diferenta in bani indicata, autoritatea contractanta este dispusa sa
plateasca din banii publici pretul unui autobuz mai scump, avand
caracteristici irelevante (cum ar fi modul de protectie anticoroziva) sau
chiar dezavantajoase (cum ar fi alegerea unui motor supradimensionat in
raport cu necesitatile de exploatare, cu toate dezavantajele enuntate
anterior).

Totodata contestatorul afirma ca prin includerea in documentatia
tehnica a unor cerinte nejustificate prin normele tehnice de specialitate
sau argumente logice, care sa sustina ideea conform careia autoritatea
contractanta urmareste un scop concret, se incalca in mod flagrant
principiile nediscriminarii si al tratamentului egal pe care autoritatea
contrgctanté are obligatia de a le respecta.

In final, contestatorul afirma ca autoritatea contractanta are dreptul
sa defineasca specificatiile tehnice din caietul de sarcini, dar numai cu
referire la standarde nationale care adopta standarde europene, la
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omologari tehnice europene, la standarde internationale sau la alte
referinte de natura tehnica elaborate de organisme de standardizare
europene, iar orice astfel de referire trebuie sa fie insotita de mentiunea
sau echivalent.

SC m SRL a formulat contestatie impotriva documentatiei de atribuire,
elaborata de m, in calitate de autoritate contractanta, in cadrul procedurii
de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie publica de
furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-
5, criticand solutia tehnica cuprinsa in caietul de sarcini.

Contestatorul considera ca au fost incalcate principiile de baza ale
OUG 34/2006 privind nediscriminarea deoarece prin prevederile caietului
de sarcini se impun date tehnice ce pot fi respectate humai de vehicule
furnizate de un singur producator.

SC m SRL a formulat contestatie impotriva documentatiei de atribuire,
elaborata de m, in calitate de autoritate contractanta, in cadrul procedurii
de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie publica de
furnizare, avand ca obiect: ,Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-5,
solicitdnd anularea licitatiei publice si a documentatiei de atribuire
intocmita cu incdlcarea prevederilor legale.

In fapt, contestatorul afirma ca potrivit art. II. 1.4) din fisa de date a
achizitiei, valoarea estimata fara TVA a contractului de achizitionare
autobuze, care urmeaza a fi incheiat este de m RON.

De asemenea, contestatorul invoca prevederile art. 17 din OUG
34/2006 si precizeaza ca potrivit regulilor de elaborare a documentatiei de
atribuire, autoritatea contractanta avea obligatia de a preciza in cadrul
documentatiei de atribuire orice cerinta, criteriu, regula si alte informatii
necesare pentru a asigura ofertantului o informare completa, corecta si
explicita cu privire la modul de aplicare a procedurii de atribuire.

Contestatorul invoca totodata si prevederile art. 35 al. 5 din OUG
34/2006 si afirma ca in cazul in care autoritatea contractanta defineste
specificatiile tehnice din caietul de sarcini, prin precizarea performantelor
si/sau cerintelor functionale solicitate, atunci nici o ofertd nu poate fi
respinsa pe motiv ca produsele sau serviciile prevazute in propunerea
tehnica nu sunt conforme cu specificatiile precizate, daca ofertantul
demonstreaza, prin orice mijloace adecvate, ca propunerea tehnica
prezentata (produsele oferite) asigura indeplinirea performantelor sau
cerintelor functionale solicitate, deoarece sunt conforme cu:

a) Un standard national care adopta un standard european;

b) O omologare tehnica europeana;

c) O specificatie tehnica comuna utilizata in CE;

d) Un standard international;

e) Alte reglementari tehnice elaborate de organisme de standardizare
europeana. Un mijloc adecvat de a dovedi conformitatea cu specificatiile
tehnice solicitate il poate reprezenta dosarul tehnic al producatorului.
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In continuare, contestatorul afirm& cd in caietul de sarcini privind
conditiile de achizitie a celor 50 de autobuze noi, cu o lungime de 12
metri, destinate transportului urban, autoritatea contractanta a introdus
mai multe criterii discriminatorii, care nu corespund principiului promovarii
concurentei intre operatorii economici, dar care prin aplicarea conditiilor
tehnice eliminatorii (CAP. H) duc la atribuirea unui singur tip de autobuz si
anume autobuzele marca m.

Astfel, contestatorul apreciaza ca acest mod de intocmire a
documentatiei de atribuire si implicit a caietului de sarcini in care sunt
mentionate conditii tehnice eliminatorii, stabilite dupa conditiile tehnice ale
unui anume producator (in aceasta speta firma = din =), cu scopul a fi
indeplinite tehnic si obtinerea unui procentaj maxim de acel producator,
contravin dispozitiillor OUG 34/2006 si nu poate fi sanctionat decat cu
anularea licitatiei si a documentatie de atribuire.

Intr-o sinteza a conditiilor tehnice prestabilite pentru un anume
producator, contestatorul aminteste cateva din capitolele care atrag
atentia asupra felului in care au fost formulate conditiile tehnice impuse de
autoritatea contractanta, dupa cum urmeaza: solicitarile cu privire la
caroserie, motor, cutia de viteze, parbriz, dotarea cu sistem de aer
conditionat, sistemul de ventilatie naturala etc.

Totodata, contestatorul invoca contradictiile din tex referitoare la
echipamentul de supraveghere video, text in care uneori se solicita ca
acest sistem sa aiba o capacitate de inregistrare pentru cel putin 24 de
ore, iar alteori se face referire la o capacitate de inregistrare de 48 de ore.

In continuare, contestatorul arata ca in Cap. II. CONDITII TEHNICE
ELIMINATORII, sunt mentionate ca si conditiile tehnice si de dotare
minima obligatorie pentru oferta tehnica, urmatoarele:

- La pct. 1 Autoritatea contractanta stabileste dimensiunile tipului de
autobuz dupa dimensiunile prezentate de autobuzele marca m, si stabileste
ca autobuzul trebuie sa aiba o caroserie monococa, desi autoritatea
contractanta ar fi trebuit sa prezinte niste repere minime si maxime, astfel
incat sa poata intra in competitie mai multi producatori de autobuze, ale
caror dimensiuni s-ar incadra in limitele minime si maxime prezentate de
autoritaAtea contractanta.

- In fisa de date, cand stabileste punctajul pentru caroserie (VI.3.
Alte informatii), autoritatea contractanta aloca un punctaj de 7 pct. pentru
o caroserie din tabla rezistenta la coroziune (caroseria prezentata de m) si
numai 2 pct. pentru o caroserie din otel calitate superioara galvanizata pe
ambele parti (cum sunt majoritatea caroseriilor la ceilalti producatori),
cand practic ambele caroserii indeplinesc aceleasi conditii tehnice si
asigura o garantie la coroziune de minim 8 ani.

- La pct. 5. autoritatea contractanta stabileste ca motorul din dotare
sa fie un motor diesel care sa indeplineasca norma EEV, 6 cilindrii in linie,
in 4 timpi, montata in partea din spate a autobuzului, controlat electronic,
iar atunci cand stabileste punctajul in fisa de date, aloca un punctaj maxim

14



de 8 pct. pentru motorul cu o capacitate intre 8000 si 10000 cmc, astfel
cum sunt dotate autobuzele m, in schimb aloca doar 3 pct. pentru
motoarele cu o capacitate mai mica de 8000 cmc (asa cum sunt dotate
autobuzele Mercedes. Iveco, DAF, etc.), dar care asigura o putere cel putin
egala dar un consum mai mic de carburant, ceea ce ar fi in interesul
autoritati contractante. Prin faptul ca autoritatea contractanta stabileste o
capacitate cilindrica mai mare decat au cele mai performante motoare si
aloca 8 pct. motoarelor m, este clar ca aceasta a dorit sa favorizeze
producatorul m, ceea ce contravine legii.

- La pct. 6. autoritatea contractanta stabileste ca autobuzele trebuie
sa fie dotate cu o cutie de viteza automata cu 6 + 1 viteze si retarder
incorporat (astfel cum sunt dotate autobuzele m), cand se stie ca cele mai
fiabile autobuze de pe piata (spre exemplu cel mai vandut autobuz marca
Mercedes tipul Citaro) sunt dotate cu o cutie de viteze in 4 + 1 rapoarte
(viteze) si asigura o exploatare optima.

- La pct 14. autoritatea contractanta stabileste ca si conditie
eliminatorie criteriul ca parbrizul sa fie divizat in doua bucati (parbriz cu
separare mediana, din doua piese), desi se stie ca linia mediana reduce
intr-o anumita masura gradul de vizibilitate, fiind mult mai eficient
parbrizul dintr-o singura piesa care asigura o vizibilitate maxima. Parbrizul
din doua piese cu separatie mediana este o dotare standard a autobuzelor
produse de m. Ceilalti producatori au renuntat la aceasta solutie,
vizibilitatea in cazul ei fiind afectata la nivel median.

De asemenea, contestatorul afirma ca autoritatea contractanta a avut
in vedere, atunci cadnd a intocmit caietul de sarcini, autobuzele produse de
firma m, rezulta si din analiza pct. 17,21,22,23 precum si din descrierile cu
privire la numarul scaunelor pentru pasageri, sistemul de climatizare,
asigurarea microclimatului pe timp de vara, validatoare etc., ceea
contravine total legislatiei privind atribuirea contractelor de achizitie
publica. Nu in ultimul rand este de remarcat modul absurd/ defectuos prin
care autoritatea contractanta stabileste sistemul de punctare aplicat,
atunci cand face punctarea pentru indeplinirea conditiilor tehnice, atribuind
un punctaj maxim pentru dotarile care corespund cu cele cu care sunt
inzestrate autobuzele m.

Astfel, contestatorul afirma ca documentatia de atribuire a fost
intocmita cu incalcarea art. 35 si a art. 2 al. 2 din OUG 34/2006 si art. 15
din HG 925/2006, pentru urmatoarele considerente:

1. Prin introducerea specificatiei tehnice cu privire la caroserie,
motor, cutia de viteze, parbriz, dotarea cu sistem de aer conditionat,
sistemul de ventilatie naturald etc., autoritatea contractanta impiedica
participarea SC m SRL la procedura de atribuire pe care o desfasoara, fiind
astfel incalcat accesul egal prevazut de art. 35 al. 5 din OUG 34/2006.

Or, impunerea prin specificatiile din caietul de sarcini a unor solicitari
care corespund perfect cu datele tehnice aplicabile autobuzelor m, este in
mod vadit de natura sa restrictioneze participarea la procedura si incalca
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dispozitiile art. 35 al. 5 din OUG 34/2006 si principiul nediscriminarii
prevazut de acelasi act normativ, in contextul in care tendinta generala in
constructia autobuzelor moderne este de a asigura o caroserie usoara,
care sa permita motoarelor cu combustie interna sa aiba o capacitate
cilindrica redusa, avandu-se in vedere scaderea consumului de combustibil
si implicit a reducerii cheltuielilor pe care ar trebui sa le faca autoritatea
contractanta si nu in ultimul rand a reducerii poluarii mediului
inconjurator.

In acest sens, contestatorul afirma ca reducand capacitatea cilindrica
si marind in acelasi timp performantele de ardere ale motorului,
producatorii obtin cu aceste noi generatii de motoare, mult mai economice
si mai eficiente, cel putin aceleasi performante pe care le realizeaza
motoarele de generatie mai veche cu capacitate cilindrica mai mare.
Acesta fiind numai un exemplu cum autoritatea contractanta a inteles sa
aloce un punctaj mare dotarilor aferente autobuzelor marca m, desi ceilalti
producatori produc autobuze mult mai eficiente si mai economice.

De exemplu: motorul Mercedes - Benz OM 926 LA, care se regaseste
pe cel mai vandut autobuz urban din lume, Mercedes-Benz Citaro 12m,
are o capacitate cilindrica de doar 7200 cmc. Prin performantele sale:
putere 210 kW la 2.200 rot/min si cuplu de 1.120 Nm obtinuti la 1.100
rot/min, aceste motoare ar satisface toate exigentele (putere minima 180
kW la max. 2.300 rot/min si cuplu minim 1.000 Nm la maxim 1.300
rot/min) si ar depasi in mod clar ca performante (consum/eficienta)
motoarele care se regasesc in dotarea altor producatori si se incadreaza in
limita de sus (punctaj maxim atribuit) impusa de autoritatea contractanta
prin caietul de sarcini. Conform Sectiunii 3 din Caietul de sarcini -
CARACTERISTICI TEHNICE GENERALE, parbrizul trebuie sa fie din geam
Duplex si va fi compus din doua parti. Asa cum am mai spus parbrizul din
doua piese cu separatie mediana este o dotare standard a autobuzelor
produse de m. Ceilalti producatori au renuntat la aceasta solutie,
vizibilitatea in cazul ei fiind afectata la nivel median.

In aceste conditii, factorul de evaluare cu privire la parbriz a fost
stabilit cu incalcarea art. 15 al. 2 pct. b si art. 15 al. 3 pct. a din HG
925/2006. De asemenea, acest factor care determina o diferenta intre m si
ceilalti ofertanti, in cazul participarii primului la procedura desfasurata de
catre autoritatea contractanta, conduce la distorsionarea rezultatului
procedurii pentru atribuirea contractului de achizitie publica.

Contestatorul sustine ca cele de mai sus indica faptul ca autoritatea
contractanta urmareste achizitionarea unor autobuze ale unui anumit
producator (m), autobuzele acestuia fiind singurele care intrunesc
specificatii tehnice in asemenea maniera incat sa obtina punctaj maxim
pentru toti factorii de evaluare mentionati. m, ale carui autobuze simt
dotate cu caracteristicile tehnice mentionate de autoritatea contractanta in
caietul de sarcini, ar fi favorizata in competitia cu ceilalti producatori prin
diferentele pe care le face autoritatea contractanta fata de toti ceilalti
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ofertanti, fara ca aceste diferente sa se intemeieze pe avantaje calitative
ale autobuzelor, care sa ofere autoritatii contractante cea mai buna oferta
in raport cu pretul platit si ceea ce o piata libera ar putea oferi acestuia
daca licitatia ar fi una corecta si cu respectarea dispozitiilor legale in
materie.

Mai mult, prin stabilirea specificatiei tehnice cu privire la caroserie,
cutie de viteze, capacitatea cilindrica a motorului, tipul parbrizului (unul
inferior fata de ceea ce ofera piata) si a factorilor de evaluare referitori la
termen de livrare, caroserie, motor, autoritatea contractanta incalca
principiile nediscriminarii si tratamentului egal care trebuie sa stea la baza
atribuirii oricarui contract de achizitie publica, astfel cum prevede art. 2 al.
2 lit. a, b din OUG 34/2006.

SC m SRL a formulat contestatie impotriva documentatiei de atribuire,
elaborata de m, in calitate de autoritate contractanta, in cadrul procedurii
de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea contractului de achizitie publica de
furnizare, avand ca obiect: , Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-
5, solicitand:

- 1n principal, anularea procedurii de atribuire,

- in subsidiar, obligarea autoritatii contractante la modificarea
documentatiei de atribuire in sensul eliminarii prevederilor nelegale privind
criteriul de selectie si calificare si conditiile tehnice eliminatorii criticate
prin prezenta contestatie.

In fapt, contestatorul invoca nelegalitatea criteriului de calificare si
selectie mentionat la primul punct de la paragraful II1.2.1.B) Capacitatea
de exercitare a activitatii profesionale.

In acest sens, contestatorul arata ca in fisa de date a achizitiei, la
paragraful 1ll.2.1.b) "Capacitatea de exercitare a activitatii profesionale", la
primul punct se solicita ,prezentarea certificatului constatator emis de
ORC, valabil la data limita de depunere a ofertelor, din care sa rezulte ca
ofertantul are in obiectul de activitate furnizarea tipului de produse supuse
ofertarii si faptul ca nu sunt incluse mentiuni cu privire la aplicarea Legii
85/2006 privind procedura insolventei si cu privire la suspendarea
temporara a activitatii, operanta in perioada de depunere a ofertelor si/sau
de executare a contractului".

Astfel, contestatorul apreciaza ca aceasta cerinta privind inexistenta
mentiunilor privitoare la aplicarea Legii 85/2006 privind procedura
insolventei este nelegala raportat la dispozitile legale in vigoare.
Interzicerea sau limitarea dreptului de a participa la o procedura pentru
atribuirea unui contract de achizitie publica se aplica doar ofertantului care
a intrat in faliment ca urmare a hotararii pronuntate de judecatorul sindic,
si nu ofertantului care se afla sub incidenta Legii 85/2006, dar care se afla
in perioada de observatie sau in faza de reorganizare judiciara. Interdictia
de a participa la achizitiile publice priveste doar situatia falimentului.

In acest sens, contestatorul mentioneazad dispozitiile art. 154° din
Legea 85/2006, potrivit carora "Orice decaderi, limitari, interdictii ori altele
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asemenea instituite prin norme legale sau prevederi contractuale pentru
cazul deschiderii procedurii de insolventa vor fi aplicabile doar de la data
deschiderii falimentului. Dispozitile contrare se abroga", totodata
mentionandu-se si prevederile art. 181 al. 1 lit. a din OUG 34/2006.

Raportat la prevederile legale antementionate, contestatorul afirma
ca este nelegala solicitarea autoritatii contractante potrivit careia
ofertantul sa faca dovada ca nu este in procedura insolventei, deoarece
interdictia si decaderea din dreptul de a participa la procedura de atribuire
se aplica doar ofertantului care a intrat in faliment.

De asemenea, contestatorul invoca nelegalitatea criteriilor de
evaluare, a ponderilor relative si a modului de punctare aferente factorilor
mentionati la pct. 4 (material caroserie), pct. 5 (material structura de
rezistenta) si pct. 6 (capacitate cilindrica).

Se mai arata ca factorii de evaluare, precum si punctajul aferent
fiecaruia dintre acestia, astfel cum au fost stabiliti de autoritatea
contractanta prin documentatia de atribuire, sunt urmatorii:

1 |Pretul ofertei 60 pct.
2 |Termen de livrare 5 pct.
3 |Perioada de garantie 5 pct.
4 |Material caroserie 7 pct.
5 |Material structura de rezistenta 8 pct.
6 |Capacitate cilindrica 8 pct.
7 |Metoda realizare norma Euro 5 7 pct.

Contestatorul contesta legalitatea criteriilor de evaluare, a ponderilor
relative si a modului de punctare aferente factorilor mentionati la pct. 4,
pct. 5 si pct.6 din tabelul de mai sus, respectiv "material caroserie",
"material structura de rezistenta" si "capacitate cilindrica".

A) Astfel, in ceea ce priveste factorul de evaluare "material caroserie",
autoritatea contractanta a prevazut un punctaj maxim de 7 pct., modul de
punctare stabilit fiind urmatorul:

- ,caroserie din panouri de tabla rezistenta la coroziune (otel inoxidabil),
conf.EN 10088 tip 1.4003 aluminiu sau compozit de fibra de sticla" - 7
pct.;

- "caroserie otel calitate superioara galvanizat pe ambele parti"- 2 pct.;

- "caroserie otel cu acoperire traditionala" - 0 pct.

B) In ceea ce priveste factorul de evaluare "material structura de
rezistenta", autoritatea contractanta a prevazut un punctaj maxim de 8
pct., modul de punctare stabilit fiind urmatorul:

- ,Structura otel inoxidabil conform EN 10088 tip 1.4003 sau aluminiu" = 8
pct.;

- "structura otel de calitate superioara tratat prin cataforeza" - 3 pct.

- "structura otel tratata prin acoperire traditionala" - 0 pct..

C) In ceea ce priveste factorul de evaluare "capacitate cilindrica",
autoritatea contractanta a prevazut un punctaj maxim de 8 pct., modul de
punctare stabilit fiind urmatorul:
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- ,capacitate cilindrica motor intre 8000 cm3 si 10000 cm3"- 8 pct.;
- "capacitate cilindrica motor mai mica de 8000 cm3" - 3 pct.
- "capacitate cilindrica motor mai mare de 10000 cm3" - 0 pct.

Totodata, contestatorul afirma ca trebuie avuta in vedere si
importanta ("greutatea") elementului financiar care corespunde pentru 1
punct, in cadrul procesului de evaluare, punctare si stabilire a ofertei
castigatoare. Aceasta pentru ca este evident ca in cazul in care se stabilesc
in mod "artificial" anumiti factori de evaluare constand in anumite
caracteristici tehnice nerelevante, oferta care va primi punctajul maxim
pentru respectivul criteriu tehnic, va putea oferta un pret mai mare, avand
in vedere ca "recupereaza" diferenta de pct. pierdute la criteriul pret, cu
pct.le primite pentru respectivul criteriu tehnic creat in mod "artificial" si
nejustificat.

Totodata, aceasta sustinere este importanta si din perspectiva
analizarii modului de respectare a principiului "utilizarii eficiente a
fondurilor publice" de catre o autoritate contractanta in general, avand in
vedere ca stabilirea unor factori de evaluare nerelevanti, precum si modul
de punctare a acestora, creeaza premizele si confera posibilitatea ofertarii
unor preturi majorate si implicit al achizitionarii unor produse cu un pret
sporit in mod nejustificat.

Contestatorul arata ca valoarea estimata a achizitiei, constand in 50
autobuze, este de m lei. Rezulta astfel o valoare estimata unitara (buc.
autobuz) de wm lei. Pentru factorul de evaluare pret, autoritatea
contractanta a prevazut un punctaj maxim de 60 pct., ceea ce inseamna
ca:

- raportat la valoarea estimata a intregii achizitii, 1 pct. la
stabilirea punctajului si departajarea ofertelor echivaleaza cu m lei /1 pct;

- respectiv, raportat la valoarea estimata unitara (autobuz), 1 pct
la stabilirea punctajului si departajarea ofertelor echivaleaza cu m lei /1
pct.

Contestatorul invoca prevederile art. 15 din OUG 34/2006 si sustine
ca motivele de nelegalitate pe care le aduce in discutie sunt:

1) Stabilirea factorilor de evaluare criticati contravine dispozitiilor art.
15 al. 2 lit. b) din HG 195/2006, deoarece nu reflecta un avantaj real si
evident pe care autoritatea contractanta il poate obtine prin utilizarea
factorului de evaluare respectiv.

2) Punctajul si ponderea pentru acesti factori de evaluare conduce la
distorsionarea rezultatului aplicarii procedurii de atribuire si nu reflecta in
mod corect importanta caracteristicii tehnice/functionale considerate a
reprezenta un avantaj calitativ ce poate fi punctat sau cuantumul valoric al
avantajelor de natura financiara pe care ofertantii le pot oferi prin
asumarea unor angajamente suplimentare in raport cu cerintele minime
prevazute in caietul de sarcini - incalcand dispozitiile art. 15 al. 3 din HG
195/2006.
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In sensul celor afirmate anterior, contestatorul invedereazi

urmatoarele:
A) In ceea ce priveste factorii de evaluare "material caroserie" si "material
structura de rezistenta" (in privinta carora criticile sunt identice deoarece
ambii factori de evaluare se refera strict la materialul folosit), acestia nu
reflecta un avantaj real si evident pentru autoritatea contractanta. Atéat
caroseria din otel inoxidabil, cat si aceea din aluminiu si respectiv din tabla
galvanizata tratata prin cataforeza, asigura o buna protectie anticoroziva,
pentru intreaga durata de functionare a autovehiculului. De altfel,
autoritatea contractanta chiar a solicitat prin caietul de sarcini, ca protectia
anticoroziva "sa asigure o garantie de minim 8 ani pentru caroserie in
ansamblu, fara operatii de intretinere".

De asemenea, se arata ca la cap. VI "Garantii" din caietul de sarcini,
se solicita o garantie pentru caroserie de minim 8 ani. Totodata, potrivit
caietului de sarcini, toate materialele folosite trebuie sa respecte toate
reglementarile din Romania si din UE.

Prin urmare, contestatorul considera ca din moment ce indiferent de
tipul materialului folosit pentru caroserie sau pentru structura de
rezistentd, aceasta trebuie sa fie garantata impotriva oricarei deteriorari
(fisurari, deformari, ruperi) sau coroziuni, pe durata minima de garantie
solicitata de autoritatea contractanta, nu exista nicio justificare si niciun
avantaj real pentru autoritatea contractanta de a stabili un astfel de factor
de evaluare.

Astfel, in cazul in care autoritatea contractanta dorea sa pct.ze
avantajul unei durate mai mari de rezistenta a caroseriei sau a structurii
de rezistenta, ar fi trebuit si ar fi prezentat si logica, sa pct.ze perioada de
garantie acordata caroseriei si structurii de rezistenta si atunci, oferta cu
cea mai lunga perioada de garantie, indiferent de tipul materialului folosit
(pentru ca nu acesta este elementul relevant si esential), ar fi primit
punctajul maxim, iar celelalte oferte un punctaj proportional, conform unui
algoritm de calcul si punctare stabilit in mod obiectiv.

Contestatorul sustine insa ca autoritatea contractanta a decis ins3, in
mod nelegal, sa pct.ze ofertele in functie de tipul materialului folosit
pentru fabricarea caroseriei si a structurii de rezistenta. Mai mult decat
atat, nelegalitatea este evidenta si in ceea ce priveste punctajele stabilite
pentru tipurile de caroserie, respectiv:

- pentru caroseria/structura de rezistenta, din otel inoxidabil sau
aluminiu - 7 pct. pentru caroserie si respectiv 8 pct. pentru structura de
rezistenta;

- pentru caroseria/structura de rezistenta din otel de calitate
superioara galvanizat/tratat prin cataforeza - vor fi acordate doar 3 pct..

Contestatorul apreciaza ca nu exista nicio justificare de natura
tehnica sau economica pentru modul total nelegal (raportat la prevederile
art. 15 din HG 925/2006) in care autoritatea contractanta a decis sa
atribuie 7 respectiv 8 pct. pentru caroseria, respectiv structura din otel
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inoxidabil sau aluminiu si doar 3 pct. pentru caroseria/structura din otel de
calitate superioara galvanizat, respectiv tratat prin cataforeza, din moment
ce, in ambele cazuri, indiferent de tipul de material folosit, trebuie sa fie
asigurata garantia solicitata de autoritatea contractanta.

Diferenta aceasta de 4+5 pct. conduce fara indoiala la distorsionarea
rezultatului procedurii, creand un avantaj nejustificat acelor vehicule care
vor avea caroseria/structura din otel inoxidabil sau aluminiu. In acelasi
timp, raportat la cele mentionate in privinta "valorii" care corespunde
pentru 1 pct., aceste 9 pct. (cumulat pentru ambii factori de evaluare)
echivaleaza cu o diferenta de m lei per autobuz si respectiv cu o diferenta
de m lei pentru intregul lot de autobuze.

Sub un alt aspect, aceasta diferenta de punctaj pe considerentul
strict al materialului folosit pentru caroserie (atata timp cat finalitatea este
oricum aceeasi, indiferent de tipul materialului din care este confectionata
caroseria, pentru ca trebuie sa fie garantata pentru intreaga durata
solicitata de autoritatea contractanta), contravine si principiului "eficientei
utilizarii fondurilor publice", care trebuie sa stea la baza atribuirii oricarui
contract de achizitie publica, fiind consacrat in mod expres la art. 2 al. 2
lit. f) din OUG 34/2006.

B) In ceea ce priveste factorul de evaluare "capacitate cilindrica".
autoritatea contractanta a stabilit punctajul intr-un mod lipsit de orice
logica si fundamentare.

Contestatorul invedereaza ca prin caietul de sarcini, autoritatea
contractanta a solicitat o anumita putere minima a motorului, respectiv
minim 220 kw (300 CP). Deci s-a solicitat un minim de putere, care pentru
un autobuz urban si mai ales pentru un oras fara forme de relief si fara
dimensiuni foarte mari cum este m este o putere destul de mare, dar pe de
alta parte autoritatea contractanta limiteaza prin depunctare capacitatea
motorului, care este in stransa legatura cu puterea. De aici rezultd ca
argumentul consum de carburant nu este criteriul important avut in
vedere de autoritatea contractanta, deoarece vor putere cat mai mare.
Daca era importanta puterea in contextul unui consum cat mai mic (asa
cum ar fi fost logic si intemeiat), atunci se puteau gasi criterii de genul
raportului putere/capacitate cilindrica sau cuplu motor/capacitate cilindrica
si/sau se putea puncta (si) consumul. Aceste criterii mai sus mentionate ar
fi fost de natura sa confere un avantaj real autoritatii contractante si nu
doar diferentele de cmc.

Contestatorul mentioneaza ca functie de nivelul ridicat al tehnologiei
si inovatiei folosite in procesul de fabricatie, un producator poate avea un
motor de o capacitate cilindrica mica care sa dezvolte o putere si un cuplu
similar unui motor de o capacitate cilindrica mai mare, dar consumand mai
putin decat acesta din urma. Acesta este intr-adevar un avantaj real adus
autoritatii contractante: la aceleasi performante dinamice costul
carburantului, al taxelor locale si al asigurarii RCA sunt mai mici.
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In contextul celor precizate anterior, contestatorul apreciazd cd din
moment ce autoritatea contractanta a impus oricum o anumita putere
minima care trebuie respectata, nu are niciun sens si nicio justificare sa
atribui 8 pct. pentru un motor cu o capacitate cilindrica cuprinsa intre
8000 cm3 - 10000 cm3 si sa atribui doar 3 pct. pentru un motor cu
capacitate cilindrica mai mica de 8000 cm3. Cu alte cuvinte, autoritatea
contractanta depct.aza motoarele cu capacitate cilindrica mai mica de
8000 cm3, desi acestea, oferind aceeasi putere minima solicitata de
autoritatea contractanta, prezinta avantaje incontestabile precum consum
mai redus de carburant si un cost mai scazut al asigurarii obligatorii RCA.
Punctajul ar fi trebuit sa fie exact invers, adica motorul cu o capacitate
cilindrica mai mica de 8000 cm3 sa primeasca un numar mai mare de pct.
comparativ cu un motor cu o capacitate cilindrica cuprinsa intre 8000 cm3
-10000 cm3.

Nu n ultimul rand, contestatorul invoca si modul absolut arbitrar al
numarului de pct. atribuit in cadrul acestui factor de evaluare. Nu exista
nicio ratiune pentru alocarea a 8 pct. pentru capacitatea cilindrica cuprinsa
intre 8000 cm3 si 10000 cm3 si respectiv 3 pct. pentru capacitatea
cilindrica mai mica de 8000 cm3. In cazul unor astfel de criterii, trebuie
stabilit un algoritm de calcul care sa faca o comparatie obiectiva intre
oferte. Un astfel de algoritm de calcul se exprima printr-un raport
proportional intre oferte, prin raportare la oferta cea mai avantajoasa si la
numarul maxim de pct. stabilit in cadrul criteriului de evaluare respectiv, si
nu prin atribuirea in mod discretionar a unui anumit numar de pct..

3) Nelegalitatea conditiilor tehnice eliminatorii solicitate prin caietul
de sarcini, la pct. 7 (referitor doar la cerinta ca ambele axe sa fie produse
de acelasi producator) si la pct. 14 (referitor doar la cerinta ca parbrizul sa
fie divizat vertical in doua bucati).

In acest sens, contestatorul arata ca in caietul de sarcini, la capitolul
II "Conditii tehnice eliminatorii", sunt prevazute acele conditii tehnice a
caror nerespectare conduce la respingere ofertei.

Dintre aceste conditii tehnice eliminatorii, contestatorul invedereaza
nelegalitatea celor mentionate la pct. 7 din tabel (referitor doar la cerinta
ca ambele axe sa fie produse de acelasi producator) si la pct. 14 din tabel
(referitor doar la cerinta ca parbrizul sa fie divizat vertical in doua bucati).
Aceste cerinte (conditii tehnice eliminatorii) incalca, pe de o parte, atat
principiile fundamentale ale nediscriminarii si tratamentului egal,
prevazute de art. 2 al. 2 din OUG 34/2006, cat si, pe de alta parte,
prevederile art. 35 al. 5 din OUG 34/2006.

Astfel, autoritatea contractanta a incalcat prevederile legale mai sus
mentionate prin impunerea, in mod nejustificat, ca ambele axe ale
autobuzului sa fie produse de acelasi producator. Nu exista nicio
fundamentare si nicio indreptatire pentru autoritatea contractanta pentru a
impune ofertantului ca anumite componente sa fie produse de acelasi
producator.
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In acest sens contestatorul mai aratd cd marii producdtori europeni
de autobuze folosesc axa motoare (spate) de la producatorul cutiei de
viteze care va echipa autobuzul respectiv. E normal, fiind o chestiune de
compatibilitate si fiabilitate in timp. Dar axa fata, care de cele mai multe
ori este independenta (asa cum se cere si in licitatia de fata), nefiind
propriu-zis o axa ci mai degraba 2 semi-axe (cate una pentru fiecare roata
fatd), este dezvoltata si produsa de insusi producatorul caroseriei
(autobuzului). Cu atdt mai mult cu cat caroseria este monococa (asa cum
se cere si in aceasta licitatie), adica nu exista sasiu (adica un cadru cu 2
axe peste care se monteaza o caroserie).

Contestatorul sustine ca nu exista motive intemeiate care sa permita
autoritatii contractante introducerea unor astfel de criterii/cerinte excesiv
de restrictive si nejustificate, neavand nicio importanta pentru autoritatea
contractanta cine este producatorul diferitelor parti componente ale
autobuzului. Si nici nu este legala introducerea de conditii eliminatorii in
functie de producatorul partilor componente ale vehiculului. Este de
asemenea nejustificata, excesiv de restrictiva si deopotriva nelegala,
introducerea conditiei tehnice eliminatorii ca parbrizul sa fie prezentat doar
in varianta constructiva din 2 bucati (parbriz divizat in plan vertical).
Aceasta cerinta a autoritatii contractante este anacronica, aceasta varianta
constructiva a parbrizului (din doua bucati) fiind nepotrivita cu tehnologiile
actuale, moderne.

Totodata, contestatorul sustine ca toate autobuzele moderne sunt
proiectate si construite folosind mijloace de calcul rafinate si materiale cu
rezistenta ridicata, elemente care au permis realizarea unor caroserii
rigide si usoare si in consecinta adoptarea unui parbriz dintr-o singura
bucata. Parbrizul dintr-o singura bucata permite obtinerea unei bune
aerodinamicitati, precum si o foarte buna vizibilitate de la postul de
conducere (vizibilitate de 180°, comparativ cu parbrizul din doua bucati
care prezinta montant pe mijloc si care, in mod implicit conduce la aparitia
unui ,unghi mort", facand imposibila pentru o astfel de varianta
constructiva asigurarea unei vizibilitati de 180°, deoarece montantul de pe
mijloc care asigura imbinarea celor doua piese ale parbrizului reprezinta in
mod firesc un obstacol care conduce la scaderea vizibilitatii sub 180°).
Parbrizul dintr-o singura bucata este solutia moderna actuala pentru toate
autobuzele, inclusiv pentru cele urbane.

Se mai arata ca nelegalitatea acestei conditii eliminatorii rezulta din
aceea ca in cazul licitatiei de fata, autoritatea contractanta limiteaza
participarea la licitatie doar pentru autobuzele cu parbriz din doua bucati
desi, parbrizul dintr-o singura bucata este solutia moderna actuala
adoptata de toti marii producatori in domeniu.

In final, contestatorul apreciaza ca a nu permite si varianta
constructiva a parbrizului dintr-o singura bucata inseamna a elimina de la
inceput accesul acestor producatori/vehicule si de a restrictiona in mod
drastic si nejustificat concurenta intre operatorii economici, fiind in
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contradictie cu insusi scopul OUG 34/2006, astfel cum este enuntat la art.
2 al. 1, respectiv "promovarea concurentei intre operatorii economici" si
"garantarea tratamentului egal si nediscriminarea operatorilor economici".

In punctul de vedere comunicat prin adresa nr. m=/10.05.2012,
inregistrata la CNSC, sub nr. m/10.05.2012, =, in calitate de autoritate
contractanta, cu privire la contestatiile formulate de catre SC m SRL, SC =
SRL, SC m SRL si SC m SRL mentioneaza ca a actionat in deplina
conformitate cu prevederile legale, demarand o procedura de achizitie
publica si, pe cale de consecinta, in temeiul dispozitiilor prevazute la art.
278 din OUG 34/2006, solicita respingerea contestatiilor depuse.

In ceea ce priveste contestatia formulata de SC m SRL, autoritatea
contractanta sustine ca a acesta a fost formulata cu incalcarea dispozitiilor
legale prevazute la art. 270 al. 1 si art. 255 al. 1 din OUG 34/2006.

Autoritatea contractanta sustine ca SC m SRL nu a motivat in fapt
contestatia si nici nu a precizat in cuprinsul acesteia adresa/sediul social
etc, informatii strict necesare pentru indeplinirea cerintelor privind
comunicarea. Adresa inscrisa in partea introductiva a prezentului punct de
vedere a fost inserata de autoritatea contractanta in baza informatiilor
existente pe internet, date care ar putea insa sa nu corespunda realitatii in
acest moment.

Pentru considerentele prezentate anterior, autoritatea contractan;é
invoca exceptia lipsei de obiect a contestatiei transmise de SC m SRL. In
fapt, in lipsa unei solicitari concrete si exprese din partea contestatorului,
nu se poate vorbi de un obiect al contestatiei asupra caruia sa se
pronunte, prin decizie, Consiliul.

In ceea ce priveste contestatia formulata de SC m SRL, autoritatea
contractanta afirma ca aceasta este nefondata.

1 Referitor la criticile contestatorului in ceea ce priveste ,Conditiile
tehnice eliminatorii” mentionate la cap. II din caietul de sarcini, respectiv
.Caracteristici tehnice generale ale agregatelor, subansamblelor si ale
componenetelor", privind capacitatea cilindrica a motorului, puterea
nominala a motorului, material caroserie si parbriz, autoritatea
contractanta afirma ca sunt nefondate, avand in vedere ca la intocmirea
documentatiei tehnice si a criteriilor de departajare, autoritatea
contractanta a avut in vedere, in contextul economic actual dificil, atat
reducerea pe termen lung a costurilor de exploatare, dar si utilizarea cat
mai eficienta si judicioasa a banilor publici.

Totodata conditiile tehnice prevazute in caietul de sarcini au fost
inserate in vederea corectei incadrari a bunurilor achizitionate in categoria
de produs solicitata, respectiv autobuze urbane 12 m cu podea complet
coborata, cu motorizare EEV. Totodata la intocmirea documentatiei au fost
analizate date/informatii/oferte, atat din exploatarea parcului propriu, de
la urmatorii producatori de autobuze: MAN Lion's City, Mercedes-Benz
Conecto, Iveco Irisbus Citelis, Volvo 7700, Otokar Kent, Solaris Urbino,
DAF VDL Citea, Scania Citywide, Heuliez GX, Irizar 14, Temsa Avenue, cat
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si de la producatori de caroserii din Romania; pentru particularitatile
motorului au fost analizate date tehnice disponibile de la MAN, DAF,
Mercedes-Benz, Volvo, Scania, Deutz, Cummins.

Referitor la calculele matematice invocate de contestator, autoritatea
contractanta afirma ca acestea sunt aplicate la valoarea maxima de pret
rezultata din divizarea bugetului maxim acordat pentru aceasta achizitie.
Autoritatea contractanta chiar daca nu poate anticipa ofertele
participantilor la aceasta achizitie, urmareste ca interesul si concurenta
operatorilor economici pentru aceasta procedura sa conduca la obtinerea
unor produse de calitate, dar cu preturi cat mai scazute.

Se mai arata ca din observatiile de pe piata din Romania, pentru un
autobuz urban de 12 m cu podea coborata, preturile unitare practicate de
ofertanti sunt cuprinse intr-o gama de la 130-140.000 euro pana la peste
200.000 euro, fara TVA. Astfel, costurile, evaluarile si calculele prezentate
de contestator sunt total nefondate.

a) Autoritatea contractanta considera critica contestatorului cu privire
la capacitatea cilindrica a motorului nefondata, aceasta caracteristica
nefiind o conditie eliminatorie de natura sa limiteze accesul vreunui
participant la aceasta procedura de achizitie publica. Din analiza datelor
publice existente pe piata pentru motorul cu capacitatea cilindrica cuprinsa
intre 8000 cm3 si 10000 cm3 pot oferi solutia tehnica solicitata urmatori
producatori: Volvo 7700 (9000cmc), Solaris Urbino (9200cmc), Hess
Scania (9300cmc), VDL DAF Citea (9200cmc), Temsa Avenue (9200cmc).

Din punct de vedere tehnic, autoritatea contractanta considera ca
acest domeniu al capacitatii cilindrice indeplineste cel mai bine
caracteristica de performanta urmarita, atat din punct de vedere al
momentului (motor obtinut la turatii cat mai mici, puterea relationata la
masa autovehiculului), cat si din punct de vedere al consumului de
carburant asociat performantelor enumerate. Documentarea in acest sens
a fost efectuata atat prin compararea ofertelor mai multor producatori cat
mai ales prin culegerea datelor reale de exploatare din parcul propriu
existent.

Astfel, autoritatea contractanta considera ca deoarece cel putin 4
producatori de motoare ofera solutii de transport urban care se incadreaza
in cerintele solicitate prin caietul de sarcini (Iveco, DAF, Volvo, Scania), iar
mai multi producatori de autobuze folosesc aceste motorizari, acest
criteriu nu ingradeste sau limiteaza accesul la procedura de achizitie
publica a vreunui potential ofertant iar in temeiul dispozitiilor legale
prevazute la art.35 al. 2 din OUG34/2006, autoritatea este indreptatita ca
prin specificatia tehnica solicitata, sa descrie obiectul achizitiei "...in asa
maniera incat sa corespunda necesitatii autoritatii contractante".

De asemenea, autoritatea contractanta afirma ca SC m SRL, in
calitate de furnizor in Romania al autobuzelor Mercedes-Benz si Setra,
critica in mod neintemeiat si total nefondat specificatiile inscrise in caietul
de sarcini privitoare la puterea nominala a motorului de minim 220Kw. Din
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analiza datelor tehnice postate chiar pe site-ul specializat al companiei, =
WWw.m.ro, rezulta ca modelul Mercedes-Benz Citaro cu motorizare
Mercedes-Benz OM457hLA Euro 5/EEV si motor cu puterea de 220 kW,
respectiv modelul Mercedes-Benz Noul Citaro cu motorizare Mercedes-
Benz OM457LA Euro 5/EEV si motor cu puterea de 260 kW, dispun de
aceste motorizari si indeplinesc intocmai caracteristica tehnica criticata.

b) Contestatorul critica in mod neintemeiat cerinta prevazuta in
caietul de sarcini referitoare la caracteristica parbrizului, respectiv ca
acesta este divizat vertical in doua bucati. Autoritatea contractanta sustine
ca are experienta necesara sa solicite o astfel de configuratie a parbrizului
deoarece a observat ca la autovehiculele avand parbrizul cu separatie
mediana, rata aparitiei fisurilor atat datorita loviturilor cat si datorita
balansului generat de drumuri denivelate este foarte mica in raport cu
aparitia acestor defecte la parbrizul dintr-o singura piesa.

Autoritatea contractanta mentioneaza ca aceasta solutie tehnica este
menita sa asigure un cost de exploatare redus, avand in vedere ca autoritatea
contractanta trebuie sa utilizeze cat mai eficient banii publici si sa se
incadreze in bugetul alocat pentru aceasta achizitie. Ca si calcul
matematic, daca se considera o medie de 1-2 inlocuiri pe an a parbrizelor
ciobite sau fisurate, respectiv un cost minim (materiale + manopera) de
cca 1200-1400 -euro/interventie, raportat la o perioada de utilizare
normala de minim 12 ani, calculul intocmit de catre autoritatea
contractanta evidentiaza costuri de minimum 20.000 euro/autobuz, in
special datorita preturilor foarte ridicate practicate de reprezentantele
auto. Bugetul total alocat inlocuirii periodice a unui parbriz dintr-o singura
piesa ar fi de cca 1.000.000 euro. Prin comparatie, inlocuirea numai unei
parti a parbrizului ar genera o economie la bugetul autoritatii contractante
de minimum 450-500.000 euro pe intreaga perioada, ceea ce reprezinta
un indicator favorabil, cu privire la contractele ulterioare de asigurare
CASCO. Mai mult decat atat, tehnologia realizarii de parbrize cu separatie
mediana nu este restrictiva. Dupa cum chiar partea contestatara a
mentionat, aceasta solutie tehnica este la indemana marilor producatori.
Foarte multi producatori ofera aceasta solutie, ca si optiune: MAN, Volvo,
Solaris, Irizar, VDL, iar decizia de utilizare sau nu a acestei solutii tehnice
tine strict de adaptarea la conditiile de piata si la cerintele clientilor.

Referitor la considerentele de ,buna aerodinamicitate" sau ,vizibilitate
foarte buna" autoritatea contractanta mentioneaza ca solutia tehnica
solicitata, si anume parbriz divizat vertical in 2 parti, este omologata si de
autoritatile abilitate (RAR, ARR).

2. In ceea ce priveste stabilirea criteriilor de atribuire si a modului de
punctare pentru ,Material caroserie", ,Material structura de rezistenta" si
,Capacitate cilindrica motor”,

a) Cu privire la factorul de evaluare ,material caroserie”, autoritatea
contractanta afirma ca acesta reprezinta o caracteristica tehnica relevanta
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a autobuzului, contrar sustinerii contestatorului, avand in vedere
urmatoarele:

Din analiza efectuata inainte de demararea procedurii de achizitie
publica, autoritatea contractanta a concluzionat ca cea mai durabild si
sigura metoda de protectie anticoroziva este cea in care materialele
folosite la structura caroseriei sa aiba proprietati anticorozive. Solutiile de
acoperire a caroseriei prin diferite metode au limitari reale date de
integritatea protectiei, mai ales in cazul accidentelor usoare. In plus, in
cazul acestor incidente de trafic, garantia anticoroziva acordata de
producator este pierduta. Aceste inconveniente dispar atunci cand solutia
tehnica de protectie anticoroziva presupune folosirea unui material cu
proprietati anticorozive (cum este inoxul) si nu depinde de acoperirea de
orice fel a unui material coroziv. Conform datelor de piata existente in
urma analizarii diverselor oferte urmatorii producatori folosesc solutia Inox
(stainless steel): Volvo, Solaris, Scania, Autosan, Solbus, Heuliez, Hess.

Totodata, autoritatea contractanta mentioneaza ca tehnologia inox nu
este restrictiva sau specifica vreunui producator de autobuze, aceasta fiind
disponibila oricarui producator; chiar si pe piata autohtona exista
prodqcétori care folosesc structura de inox pe autobuze (ex: m).

In ceea ce priveste motivul invocat al "garantiei la coroziune de 8
ani", autoritatea contractanta precizeaza ca durata de viata, respectiv
perioada de exploatare a produselor solicitate este in general de minim 12
ani pentru aceasta categorie de produs. Astfel, indiferent de perioada de
garantie, costurile de intretinere si in special de interventie si reparatii la
caroserie sunt foarte importante pentru bugetul total de intretinere a
parcului auto.

In plus, garantia la coroziune pentru caroserie nu este neconditionata
si frecvent se invoca scoaterea din garantie, respectiv suportarea unor
costuri majore de interventii si service la acest capitol. Ori in cazul unei
interventii service pe caroserie, orice protectie anticoroziva aplicata fsi
pierde proprietatile, mai putin in cazul materialelor rezistente la coroziune
(inox, aluminiu, compozit, fibre). Astfel, este inevitabila necesitatea
refacerii protectiei anticorozive (de preferat la standardele produsului
nou). Pentru refacerea protectiei anticorozive sunt necesare urmatoarele
operatiuni tehnice: demontare-montare (obligatorie in cazul panourilor
acoperite, deoarece este necesara refacerea protectiei si pe interior),
decapare, grunduire, acoperire primer (spritzchit),vopsire, etc.

Autoritatea contractanta arata ca in cazul materialelor rezistente la
coroziune, repararea avariilor usoare se limiteaza la indreptare si refacerea
stratului de vopsea. In cazul in care numarul incidentelor de trafic
depaseste 6 interventii pe an/autobuz, autoritatea contractanta prin
utilizarea unui material de caroserie rezistent la coroziune inregistreaza
importante economii, sintetizate astfel:

- remediere materiale caroserie cu protectie anticoroziva aplicata: 6
interventii, 2-3 ore de manopera pe fiecare element = cca 75 euro;
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- materiale si consumabile necesare pe element = cca 80 euro. 2
elemente afectate. Total valoare interventii anuale/autobuz = (75+80)x2
x6=1860 euro.

- remediere materiale caroserie rezistente la coroziune: 6 interventii 1
ora de manopera pe fiecare element = cca 25 euro materiale si
consumabile necesare pe element = cca 50 euro, 2 elemente afectate.
Total valoare interventii anuale/ autobuz =(25+50)x2x6=900 euro.

Astfel, autoritatea contractanta afirma ca respectdnd cerintele
stipulate in documentatie, rezulta o economie, numai din acest capitol de
960 euro pe fiecare an de exploatare. Considerand durata de viata si
utilizare a unui autobuz nou ca fiind de minim 15 ani (in practica se stie ca
aceasta este de fapt mult mai mare), rezulta o diferenta de cost de
960x15=14.400 euro pe fiecare autobuz. Astfel diferenta intre punctajul
maxim alocat, respectiv 7 pct. pentru materialele rezistente la coroziune si
cele 5 pct. alocate pentru oferta cu caroserie din otel de calitate superioara
galvanizat pe ambele parti nu insumeaza, conform calculelor efectuate de
autoritatea contractanta mai mult de 7.500 euro per unitate (5 pct.x1.500
euro). Astfel, diferenta de 6.900 euro calculata pentru achizitia celor 50 de
autobuze, insumeaza o economie in buget de 345.000 euro. Este asadar in
interesul si de datoria autoritatii contractante sa isi ia toate masurile
pentru limitarea costurilor de exploatare si intretinere pe termen lung a
parcului auto.

Avand in vedere cele precizate anterior, autoritatea contractanta
apreciaza ca atat factorul de evaluare ,Material caroserie”, cat si
punctajele au fost stabilite in mod corect.

b) Cu privire la factorul de evaluare ,Material structura de
rezistenta", autoritatea contractanta reitereaza faptul ca aceasta
caracteristica tehnica prezinta o importanta deosebita in produsul care
urmeaza a fi achizitionat, avand in vedere urmatoarelor considerente:
Motivarea principala in alegerea punctajului consta in principiul care a stat
la baza Iintocmirii prezentei documentatii: reducerea costurilor de
exploatare pe termen lung.

Autoritatea contractanta precizeaza ca in cazul tehnologiei KTL
(tratare prin cataforeza), calitatile indiscutabil anticorozive ale acestei
metode exista pana la aparitia primului incident de trafic care necesita
reparatii. In acest moment, tocmai datoritd complexitatii procesului
tehnologic de realizare a tratamentului cataforetic, refacerea si readucerea
la conformitate a protectiei nu mai este posibila. Tot ceea ce se poate
realiza este acoperirea prin metode tehnice traditionale, cu materiale
traditionale.

Autoritatea contractanta apreciaza astfel ca tehnologia KTL prezinta
dezavantaje din acest punct de vedere, iar utilizarea aluminiul sau inoxului
nu prezinta aceste neajunsuri. De asemenea inoxul sau aluminiul nu sunt
tehnologii restrictive, fiind cunoscut faptul ca multi producatori importanti
folosesc acest tip de structuri, respectiv: Volvo, Solaris, Heuliez, Scania,
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pe piata din Romania existand un cel putin un producator care foloseste
structura de inox pentru autobuzele produse (m).

Avand in vedere experienta acumulata din exploatarea parcului auto,
datele statistice legate de incidentele de trafic care genereaza interventii
service asupra caroseriei si algoritmul de calcul prezentat la paragraful
anterior, aprecierea autoritatii contractante asupra acestui criteriu este ca,
desi frecventa interventiilor asupra structurii caroseriei este mai redusa
decadt cea a interventiilor asupra elementelor exterioare, totusi aceste
interventii sunt mult mai costisitoare, atat ca si cost material, cat si ca
timp de imobilizare. Acest ultim punct (timp imobilizare/timp operare) desi
este mai greu de cuantificat, devine mult mai important.

Autoritatea contractanta considerand o medie statistica a incidentelor
de trafic de 2 interventii pe an pe fiecare autobuz de trafic urban, prin
utilizarea unui material de structura de rezistenta a caroseriei rezistent la
coroziune, realizeaza urmatoarea economie:

- remediere materiale structura cu protectie anticoroziva aplicata: 2
interventii

7-8 ore de manopera pe fiecare element = cca 200 euro materiale si
consumabile necesare pe element = cca 100 euro

2 elemente afectate

Total valoare interventii anuale per autobuz = (200+300)x2x2= 1200
euro
- remediere materiale structura rezistente la coroziune: 1 ora de
manopera pe fiecare element (nu necesita decéat indreptare, eventual) =
cca 25 euro materiale si consumabile necesare pe element (nu necesita
vopsea) = cca 20 euro 2 elemente afectate Total valoare interventii anuale
per autobuz = (25+20)x2x2=180 euro. Economia realizata din acest
capitol este de 1020 euro pe fiecare an de exploatare. Considerand durata
de viata si utilizare a unui autobuz nou ca fiind de minim 15 ani, rezulta o
diferenta de cost de 1.020x15=15.300 euro pe fiecare autobuz. Cele 5 pct.
diferenta intre punctajul alocat pentru materialele rezistente la coroziune
(8) si cel alocat urmatoarei categorii (3) valoreaza numai 5x 1.500
euro=7.500 euro per unitate. Astfel economia generata la bugetul total de
1.020 eurox50 bucati=510.000 euro.

Avand in vedere cele precizate anterior, autoritatea contractanta
apreciaza ca si in cazul factorului de evaluare ,Material structura de
rezistenta" punctajele au fost corect stabilite.

In ceea ce priveste contestatia formulata de SC m SRL, autoritatea
contractantd sustine ca aceasta este nefondata.

1) In sustinerea afirmatiei sale, autoritatea contractanta precizeaza
ca motivele invocate de SC m SRL in contestatie cuprind in cea mai mare
parte aceleasi motive criticate de SC m SRL, respectiv cerintele prezentate
la cap. II in caietul de sarcini - CONDITIILE TEHNICE ELIMINATORII
privitoare la caroserie, capacitatea cilindrica a motorului, puterea nominala
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a motorului, cutia de viteze, parbriz, dotarea cu sistem de aer conditionat,
sistemul de ventilatie naturala etc.

Astfel, cu privire la capacitatea cilindrica a motorului, caracteristicile
parbrizului, materialul caroseriei, autoritatea contractanta reitereaza,
urmatoarele:

a) Cu privire la echipamentul de supraveghere video cu capacitate de
inregistrare de cel putin 24 de ore si 0 memorie nevolatila de cel putin 48
de ore, se precizeaza: capacitatea de inregistrare solicitata este de 24 de
ore, iar termenul de 48 de ore se refera la capacitatea de pastrare a
acestora, termen in care autoritatea contractanta sa aiba posibilitatea
descarcarii ulterioare a informatiilor, datelor inregistrate, in cazul in care
transferul acestora nu se poate face imediat.

b) In ceea ce priveste autovehiculele cu caroserie autoportanta
(monococa), autoritatea contractanta face precizarea ca reprezinta
autovehicule care au structura de rezistenta a caroseriei realizata din
elemente usoare si de mici dimensiuni (in cazul autobuzelor se utilizeaza
sistemul de ,grinzi cu zabrele”) in vederea asigurarii portantei, adica
suportarea propriei mase reprezentata de elementele caroseriei, plus cea a
grupului motopropulsor, transmisie, axe, echipamente auxiliare etc. Acest
tip de caroserie este preponderent folosit pentru autovehiculele destinate
transportului de persoane, datorita caracteristicilor superioare de
flexibilitate si confort, structura autoportanta preluand foarte eficient
socurile generate de diferitele conditii de carosabil. In plus, din punct de
vedere tehnic, caroseria autoportantAé este considerata superioara si la
capitolul rezistenta si fiabilitate. In segmentul autobuze, caroseria
monococa este in prezent folosita de aproape toti marii producatori:
Mercedes-Benz, MAN, Irisbus, Volvo, Solaris, Scania etc.

Autoritatea contractanta afirma ca acestea reprezinta motivele pentru
care a solicitat caroserie monococa, in conditiile in care solutia tehnica
alternativa (autovehicule cu structura pe sasiu) o reprezinta autovehiculele
care folosesc ca si structura de rezistenta un autosasiu, adica o structura
metalica rigida, de obicei realizata din elemente grele, structura pe care se
monteaza elementele caroseriei (suprastructura), motorul, axele etc.
Aceasta solutie alternativa (autosasiu) este specifica in general
producatorilor cu capacitati de productie si posibilitati tehnice reduse.

Referitor la punctajul stabilit pentru factorul de evaluare "material
caroserie", criticat de SC m SRL, autoritatea contractanta invedereaza
faptul ca sustine cele precizate anterior, respectiv la pct. 2.a) privind
contestatia SC m SRL.

d) Referitor la criticile privitoare la particularitatile motorului,
autoritatea contractanta le considera total nefondate pentru urmatoarele
motive: Din analiza datelor publice existente pe piata pentru motorul cu
capacitatea cilindrica cuprinsa intre 8000 cm3 si 10000 cm3 pot oferi
solutia tehnica solicitata urmatorii producatori: Volvo 7700 (9000cmc),
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Solaris Urbino (9200cmc), Hess Scania (9300cmc), VDL DAF Citea
(9200cmc), Temsa Avenue (9200cmc).

Autoritatea contractanta considera ca din punct de vedere tehnic
aceasta cerinta indeplineste cel mai bine caracteristica de performanta
urmarita atat din punct de vedere al momentului motor obtinut la turatii
cat mai mici, puterea relationata la masa autovehiculului, cat si din punct
de vedere al consumului de carburant asociat performantelor enumerate.

Fata de cele precizate, autoritatea contractanta considera ca
afirmatia contestatorului, "autoritatea contractanta stabileste o capacitate
cilindricda mai mare decdt o au cele mai performante motoare" este
speculativa si evident subiectiva, iar in lipsa unor argumente tehnice
solide, este total nefondata.

e) Motivul contestatiei privind cutia de viteza este, de asemenea,
nefondat.

Potrivit datelor existente pe piata, majoritatea producatorilor de
autobuze urbane folosesc optional ambele solutii tehnice la care se face
referire, respectiv transmisia automata cu 6+1 rapoarte (viteze) si
transmisia automata cu 4+1 trepte de viteze.

Din experienta rezultata atat din exploatarea parcului propriu, cat si a
producatorilor de autobuze, autoritatea contractanta considera ca din
punct de vedere tehnic solutia tehnica propusa transmisie automata cu
6+1 trepte este cea care indeplineste cel mai bine necesitatile autoritatii
contractante (durata de viata/consum carburant). Mai mult decat atéat
aceste solutii tehnice sunt oferite de producatori specializati, precum
Voith, ZF etc. nefiind specifice unui anumit producator de autobuze.

Autoritatea contractanta afirma ca din ofertele primite inclusiv de la
contestator, in calitate de reprezentant comercial al producatorului MAN -
Neoplan, chiar producatorul al carui reprezentant este, acesta are in gama
ambele solutii tehnice de transmisii automate, cu titlu optional.

f) Cu privire la caracteristicile parbrizului, autoritatea contractanta
reitereaza cele prezentate anterior la pct. 1b in ceea ce priveste
contestatia formulata de SC m SRL.

g) Referitor la cerintele mentionate la pct. 17, 21, 22, 23 din caietul
de sarcini, autoritatea contractanta afirma ca punctul 17 din caietul de
sarcini prevede ca autobuzele sa fie dotate cu sisteme de aer conditionat
24KW. In functie de conditiile de clima, pe autobuzele de 12 m se folosesc
uzual puteri ale instalatiilor de aer conditionat cuprinse intre 20 si 35 KW.
Orice producator ofera ca optiune separarea comenzilor de climatizare
intre salonul pasageri si locul conducatorului auto. In cazul autobuzelor cu
cabina sofer integral separata, comanda separata (independenta) devine o
necesitate.

De asemenea, autoritatea contractanta afirma ca sistemele de aer
conditionat se incadreaza in categoria echipamentelor auxiliare pe care
producatorii de autobuze le achizitioneaza de la producatori specializati
(asemenea producatorilor de axe, cutii de viteze etc).
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Autoritatea contractanta mentioneaza ca fiind producatori specializati
de renume: Konvekta, Sutrak, Webasto. Producatorii de autobuze care
folosesc acesti producatori ca si furnizori sunt: Mercedes-Benz, MAN,
Solaris, Irisbus, Volvo, Scania etc.

- pct. 21 - sisteme audio-video de informare pasageri

- pct. 22 - sisteme de supraveghere video (camere video si
inregistrare)
- pct. 23 - sisteme ticketing (validatoare bilete). Producatori

specializati ai unor astfel de sisteme sunt: Buse, Bustec, Novatronic,
Hanover Displays, Radcom, Toreb, Alien Concept, UTI etc. Producatori de
autobuze care folosesc acesti producatori ca si furnizori sunt: Mercedes-
Benz, MAN, Solaris, Irisbus, Volvo, Scania etc. In plus, toate aceste
sisteme se personalizeaza in functie de necesitatile operatorului/autoritatii
contractante.

Autoritatea contractanta invedereaza ca factorii de evaluare si modul
de punctare a acestora au fost justificati prin nota justificativa nr.
m/12.03.2012 si verificati, respectiv validati de ANRMAP. De altfel, toata
documentatia de atribuire (caiet de sarcini, fisa de date, modele de
formulare, formularul contractului de furnizare) au fost verificate si
aprobate, in vederea publicarii in SEAP, de catre ANRMAP Numai dupa
validarea documentatiei de atribuire de catre acest organism, autoritatea
contractanta poate transmite spre verificare, validare si publicare anuntul
de participare.

In ceea ce priveste contestatia formulata de catre SC m SRL,
autoritatea contractanta considera ca aceasta este nefondata.

1) In ceea ce priveste critica contestatorului cu privire la mentiunile
din Certificatul Constatator, autoritatea contractanta precizeaza ca toata
documentatia de atribuire a fost verificata si validata de catre ANRMAP
Mai mult decat atat si anuntul de participare, inainte de a fi publicat a fost
supus veArificérii ANRMAP si a fost validat de aceasta.

2) In ceea ce priveste critica adusa criteriilor de evaluare, a
ponderilor relative si a modului de punctare aferente factorilor din fisa de
date a achizitiei, autoritatea contractanta face urmatoarele precizari:

a) - referitor la pretul ofertei, bugetul total estimat pentru aceasta
achizitie publica este de m lei, fara TVA si asa cum a fost precizat in
documentatia de atribuire, include contravaloarea produselor (autobuze
urbane) precum si a serviciilor conexe implicate si solicitate, respectiv
servicii de mentenanta si garantie, servicii financiare (de tip credit-
furnizor). Pentru o buna organizare si in spiritul unei libere concurente,
autoritatea contractanta lasa la libera alegere a ofertantilor ponderea pe
care fiecare categorie de cost mentionata mai sus o are in pretul total de
oferta.

Astfel, autoritatea contractanta considera ca divizarea intregului
buget la numarul total de autovehicule este corecta numai din punct de
vedere matematic. Insa, evaluarea unui punct in stabilirea punctajului de
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departajare la m lei (cca m euro) este eronata si este menita sa denatureze
grav corecta apreciere a factorilor de evaluare. In primul rand, totalul
maxim de pct. pe care un ofertant il poate obtine, indeplinind toate
criteriile de selectie este de 100 pct.. Nu este logic ca un factor de
evaluare tehnic (din categoria de punctaj ce insumeaza nu mai mult de 40
pct.) sa fie evaluat cu un punctaj a carui cuantificare este facuta prin
divizarea sumei totale unitare la cele 60 pct. din cealalta categorie
(economica, in cazul de fata).

Autoritatea contractanta mai arata ca din datele inregistrate atat pe
piata din Romania cat si in tari ale UE este evidenta tendinta scaderii
preturilor de vanzare a autovehiculelor. In aceste conditii, autoritatea
contractanta isi propune, cu respectarea principiilor prevazute la art. 2 al.
2 din OUG 34/2006, sa achizitioneze produse de calitate superioara la
preturi cat mai scazute, adaptate la nivelul actual al pietei si, de ce nu,
influentate de faptul ca a fost demarata o procedura de achizitie publica
care ar putea sa genereze un nivel de interes si concurenta superioare.

Astfel, din datele existente pe piata din Romania, preturile practicate
de producatori si comercianti, pentru autobuzele din categoria celor
solicitate prin prezenta achizitie publica, se situeaza in intervalul de pret
unitar 130-140.000 euro pana la 200.000 euro, fara TVA. Din datele
publice inregistrate in alte tari ale UE au fost finalizate achizitii publice
avand ca obiect acelasi tip de produse, pentru urmatoarele preturi:
Parma/Italia: MAN 200.700 euro/buc.; Solaris 180.000 euro/buc.;
Rzeszow/Polonia: Mercedes 193.000 euo/buc.; MAN 189.500 euro/buc.;
Decin/Cehia: Mercedes 155.000 euro/buc.; Solaris 176.000 euro/buc..

Autoritatea contractanta sustine ca pentru o evaluare rezonabil3,
considera ca reper in evaluare un pret unitar 150.000 euro/buc. autobuz
12 m. Conform calculului matematic, o cuantificare justa a unui punct de
evaluare ar fi: 1 punct-150.000 euro /100 pct.=1.500 euro.

b) - pentru factorii de evaluare "material caroserie" si "material
structura de rezistenta", autoritatea contractanta reitereaza cele sustinute
anterior, la contestatia SC m SRL, respectiv la pct. 2 lit.a, b.

c) - Capacitate cilindrica motor.

Cu privire la acest aspect, autoritatea contractanta sustine ca a
intocmit documentatia astfel incat sa nu restrictioneze accesul niciunui
operator economic la aceasta procedura de achizitie publica.

In continuare, autoritatea contractanta afirma ca doreste
achizitionarea unui autobuz dotat cu un motor avand urmatoarele
caracteristici:

- putere minima 220KW (300CP). Este incontestabil faptul ca un
autovehicul cu o putere a motorului mai mica (submotorizat) are tendinte
reale de consum ridicat, in comparatie cu o putere mai generoasa. Din
acest punct de vedere este justificata impunerea unei puteri minime.

- capacitate cilindrica echilibrata, fara insa a o nominaliza, deoarece
este acceptata orice capacitate cilindrica. Este cunoscut faptul ca o
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capacitate cilindrica mai mica, pe acelasi vehicul, chiar cu aceeasi putere
maxima poate conduce la o uzura anticipata, accelerata a motorului.
Puterea egala nu poate fi obtinuta decat prin solicitarea catre limitele
maxime ale motorului cu capacitate cilindrica mai mica. Prin comparatie,
un motor cu o capacitate cilindrica mai mare obtine puterea maxima la un
regim de turatii mai scazut, respectiv printr-o functionare mai facila. In
acelasi timp, cresterea nejustificata a capacitatii cilindrice (cum ar fi 11-12
litri sau mai mult) poate conduce la consumuri mai mari de combustibil,
chiar daca vine si cu o putere mult sporita, aceasta solutie este potrivita
pentru trasee dificile in rampa etc.

Autoritatea contractanta afirma ca din experienta acumulata a
rezultat ca un motor cu o capacitate de 8-10 litri este mai economic in
conditiile de trafic din m, cu cicluri de franare- accelerare foarte dese decat
un motor de 6-8 litri, de aceeasi putere. Astfel, stabilind o putere minima
a motorului, selectarea unei capacitati cilindrice echilibrate devine
hotaratoare in consumul de combustibil inregistrat in exploatare. In
consecinta, acest capitol merita cel putin 8 dintre cele 40 pct. alocate
caracteristicilor tehnice, iar diferenta de 5 pct. dintre categorii poate fi
privita chiar ca fiind prea mica, in acest context.

Se mai arata ca domeniul de capacitate precizat pentru diferentiere
(8.000cm3-10.000 cm3) este unul general foarte incapator si argumentat
ales. O serie larga de producatori de renume echipeaza autobuze urbane
de 12 m cu astfel de motoare: Volvo 7700 (9000cmc), Solaris Urbino
(9200cmc), Hess Scania (9300cmc), VDL DAF Citea (9200cmc), Temsa
Avenue (9200cmc).

d) - pentru punte fata/punte spate, autoritatea contractanta sustine
ca si-a documentat cerintele prezentate in caietul de sarcini prin analiza
ofertelor comerciale a unei largi game de producatori si modele de
autobuze urbane: MAN Lion's City, Mercedes-Benz Conecto, Iveco Irisbus
Citelis, Volvo 7700, Otokar Kent, Solaris Urbino, DAF VDL Citea, Scania
Citywide, Heuliez GX, Irizar 14, Temsa Avenue etc. Din datele culese din
aceste oferte rezulta ca posibilitatea instalarii unor axe fata-spate de
acelasi tip (respectiv, produse de acelasi producator) tine strict de politica
comerciala a fiecarui producator. In acest moment se poate vorbi de o
disponibilitate tehnica superioara stabilita intre orice producator si
furnizorii de prestigiu care solicita produsele acestora.

Autoritatea contractanta sustine ca din experienta directa de lucru cu
furnizorii de autobuze, a observat ca eventualele defecte aparate in
perioada de garantie, respectiv interventiile service necesare asupra
principalelor echipamente si subansamble, sunt constant redirectionate
catre producatorii acestor echipamente si subansamble sau catre
reprezentantii acestora. Justificarea reala a acestei practici deriva din ultra
- specializarea unor companii pe anumite repere: aer conditionat, axe,
transmisii etc. Este adevarat ca si capacitatea tehnica de rezolvare a
problemelor este una avansata. Totusi, aceasta practica, desi de inteles
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genereaza costuri mai mari si timpi de imobilizare considerabili in cazul in
care producatorii de echipamente sunt si mai multi. Rezumand, nu este o
restrictie adresata niciunui potential ofertant, ci este strict o problema de
optiune tehnica in realizarea produsului conform necesitatilor actuale ale
autoritatii.

e) In ceea ce priveste parbrizul, deoarece modalitatea de prezentare
a acestuia a fost criticata si de ceilalti contestatori, autoritatea
contractanta reitereaza cele precizate cu privire la acest aspect anterior,
cu privire la contestatia formulata de SC m SRL.

In final, autoritatea contractantda invedereaza ca a actionat in
deplind conformitate cu prevederile legale si, pe cale de consecinta, in
temeiul dispozitiilor art. 278 din OUG 34/2006, solicita respingerea ca
nefondate a contestatiilor.

Prin adresa fara numar de inregistrare la emitent, inregistrata la
Consiliu sub nr. m/17.05.2012, SC = SRL formuleaza concluzii scrise ca
urmare a studierii dosarului, in care reitereaza urmatoarele:

1. Conditiile tehnice eliminatorii privind ,,motorul” si ,parbrizul” incalca
principiile generale in materia achizitiilor publice prevazute la art. 2 al. 2
din OUG 34/2006.

2. Conditiile tehnice eliminatorii privind ,motorul” si ,parbrizul”
ingradesc accesul egal la procedura de atribuire, prin incalcarea
dispozitiilor art. 35 al. 5 din OUG 34/2006 si art. 15 al. 3 din HG
925/2006.

Cu privire la cerinta eliminatorie asociatda motorului, contestatorul
considera ca solicitarea privind puterea motorului este nejustificata
raportat la topologia m care este una pIanéA, asa incat nu este nevoie de
autobuze dotate cu asemenea motoare. In calitate de lideri pe piata
autobuzelor urbane din Europa, contestatorul considera ca puterea
nominala a motorului de 210kw corespunde necesitatilor autoritatii.

Cu privire la cerinta eliminatorie asociata parbrizului, contestatorul
sustine ca parbrizul dintr-o singura bucata este solutia moderna, actuala
pentru toate autovehiculele, autobuzele, inclusiv cele urbane, nefacand
nicio exceptie, avand in vedere ca permite obtinerea unei bune
aerodinamicitati si asigura o foarte buna vizibilitate de la postul de
conducere intrucat vizibilitatea nu este obstructionatda de elementul
despartirilor si de stergatoare.

De asemenea, contestatorul sustine ca criterile de atribuire a
contractului (factori de evaluare in sensul OUG 34/2006) nu reflecta un
avantaj real si evident pe care il poate obtine autoritatea contractanta si
conduc la distorsionarea concurentei prin incadlcarea prevederilor art. 15
din HG 925/2006, astfel, ,nota privind justificarea factorilor de evaluare”
intocmita de autoritatea contractanta nu arata motivele care stau la baza
punctajului stabilit pentru factorii de evaluare, in sensul ca nu contine o
motivare cu privire la ponderea criteriilor de evaluare, respectiv
considerentele pentru care autoritatea contractanta atribuie
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caracteristicilor tehnice mentionate in cuprinsul documentatiei de atribuire
un anumit punctaj.

Cu privire la stabilirea criteriilor de atribuire si a modului de punctare
,Material caroserie”, ,Material structura de rezistenta” si ,Capacitate
cilindrica motor”, contestatorul sustine ca participantul care va propune in
oferta tehnica un autobuz dotat cu panouri exterioare din inox, structura
de rezistenta a caroseriei din inox si motor cu o capacitate cilindrica
situata intre 8 si 10 litri, va avea un avantaj de 15 pct. fata de
participantul care propune un autobuz dotat cu panouri laterale din tabla
galvanizata tratata prin metoda KTL structura de rezistenta formata din
otel de Tnalta calitate si tratat anticoroziv prin metoda KTL si motor cu o
capacitate cilindrica mai mica de limita de 8 litri, primul participant avand
un avantaj cuantificabil de aproximativ 50.000 euro.

Analizand sustinerile partilor si documentele depuse la dosarul cauzei,
Consiliul constata urmatoarele:

m, a organizat procedura de ,licitatie deschisa”, pentru atribuirea
contractului de achizitie publica de furnizare, avand ca obiect:
~Achizitionare autobuze”, cod CPV 34121400-5. In acest sens a elaborat
documentatia de atribuire aferenta si a publicat in SEAP anuntul de
participare nr. m/m.04.2012, criteriul de atribuire stabilit fiind ,oferta cea
mai avantajoasa din punct de vedere economic”.

Prin Decizia nr. m/m.05.2012, Consiliul a admis cererea de suspendare
formulata de SC m SRL si a dispus suspendarea procedurii de atribuire.

Fata de inscrisurile depuse la dosarul cauzei, analizand contestatia SC
m SRL prin prisma prevederilor legale care guverneaza materia achizitiilor
publice, Consiliul constata urmatoarele:

Contestatia nu este formulata in conformitate cu prevederile art. 270
al. 1 din OUG 34/2006, cu modificarile si completarile ulterioare.

Ca urmare, Consiliul a solicitat contestatorului, in baza art. 270 al. 2
din OUG 34/2006 cu modificarile si completarile ulterioare, prin adresa nr.
m/m.05.2012, precizarea, in termen de 2 zile a obiectului contestatiei.

Din raportul de transmitere email, a adresei Consiliului, aflata la
dosarul cauzei, reiese ca aceasta a fost primita de SC = SRL in
03.05.2012, iar pana la data emiterii acestei decizii, contestatorul nu a
inteles sa se conformeze si sa transmita Consiliului precizarile solicitate.

Consiliul apreciaza ca termenul care a curs de la 03.05.2012 (data
primirii adresei nr. =/03.05.2012 de catre contestator), la 18.05.2012
(data emiterii prezentei decizii) este un termen rezonabil in interiorul
caruia contestatorul ar fi avut posibilitatea sa se conformeze solicitarii
CNSC, in situatia in care ar fi staruit in solutionarea contestatiei sale.

In conditiile in care autoarea contestatiei nu s-a conformat solicitarii
CNSC cuprinsa in adresa nr. wm=/03.05.2012, Consiliul constata
aplicabilitatea dispozitiilor art.270 al. 2 din ordonanta, care stipuleaza ca:
»In situatia in care Consiliul apreciaza ca in contestatie nu sunt cuprinse
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toate informatiile prevazute la al. 1, va cere contestatorului ca, in termen
de 5 zile de la ingtiintarea prin care i se aduce la cunostinta aceasta
situatie, acesta sa completeze contestatia. In cazul in care contestatorul
nu _se conformeaza obligatiei impuse de Consiliu, contestatia va fi
respinsa”.

Impotriva documentatiei de atribuire SC m SRL, SC m SRL, SC m SRL si
SC m SRL au formulat contestatiile care formeaza obiectul dosarelor nr. =,
nr. m, nr. mSi nr. m din 2012.

Examinand sustinerile partilor, inscrisurile aflate la dosarul cauzei si
dispozitiile legale aplicabile, Consiliul urmeaza a admite contestatiile
depuse de SC m SRL, de SC m SRL si de SC m SRL, avand in vedere
urmél:oarele considerente:

In primul rand, Consiliul constata faptul ca, in general, contestatorii
critica aceleasi aspecte din cadrul documentatiei de atribuire, acestea
urmand a fi analizate impreuna.

Totodata Consiliul constata si faptul ca criticile contestatorilor pot fi
impartite in doua categorii mari, respectiv cele referitoare la ,Conditii
tehnice eliminatorii” din caietul de sarcini si cele referitoare la ,criteriul de
atribuire” din fisa de date a achizitiei.

In ceea ce priveste criticile contestatorilor referitoare la ,Conditii
tehnice eliminatorii”, Consiliul constata urmatoarele:

1. In conditiile in care sunt impuse atat dimensiunile autobuzelor cat
si faptul ca ,podeaua sa fie complet coborata pe intreaga suprafata a
autobuzului” impunerea ,caroseriei autopurtante” (monococa) este nu
numai excesiva dar si nejustificata, deoarece este putin probabil ca un
autobuz avand caroserie ,pe sasiu” sa satisfaca cumulat aceste cerinte
impuse.

2. Referitor la conditia tehnicd eliminatorie a cutiei de viteze
automate cu 6+1 trepte, Consiliul constata faptul ca aceasta solutie nu
poate prezenta nici un avantaj, fata de varianta 4+1 trepte, in conditiile in
care in transportul urban folosirea treptelor 5 si 6 este posibila numai in
conditiile existentei unei sarcini utile minimale (autobuz gol) si deplasari
pe tronsoane de drum unde viteze legala este mai mare de 60 km/h,
situatie evident nerelevanta in conditii de exploatare normala. Oricum, in
aprecierea Consiliului, numai distributia rapoartelor de transmisie pe
fiecare treapta de viteza, coroborate cu sarcina utila reala existenta pot sa
aiba o influenta realda asupra consumului specific de combustibil cat si
asupra cuplului motor necesar deplasarii, care au o reala influenta asupra
uzurii motorului.

3. In ceea ce priveste impunerea ,parbrizului divizat vertical in doua
bucati” ca o conditie tehnica eliminatorie, in aprecierea Consiliului este
restrictiva. Consiliul nu poate retine ca intemeiate sustinerile autoritatii
contractante referitoare la costurile de inlocuire a acestuia, deoarece
evenimentele (accidentele) invocate nu pot fi considerate ca fiind ,,conditii
normale/uzuale de exploatare”, mai mult, eventualele costuri suplimentare
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la asigurarea CASCO, generate de frecventele deteriorari nu pot fi folosite
ca argumente reale, aceste cheltuieli suplimentare tin de in/eficenta
managementului, respectiv de profesionalismul si disciplina conducatorilor
auto. A

4. In ceea ce priveste impunerea conditiei tehnice eliminatorie
solicitata prin caietul de sarcini, la pct. 7, respectiv cerinta ca ambele axe
sa fie produse de acelasi producator, criticata de SC m SRL, Consiliul o
apreciaza ca fiind restrictiva, avand in vedere faptul ca nu exista nici un
argument real tehnic care sa justifice aceasta cerintda, mai mult, in
conditiile industriei moderne eficiente, majoritatea producatorilor apeleaza
la mai multi furnizori de componente/subansamble, chiar si in cazul
aceluiasi subansamblu.

Totodata, Consiliul constata ca impunerea unei puteri nominale
minime de 220 kW a motorului nu numai ca este restrictiva dar nici nu are
relevanta in dinamica autobuzelor fara luarea in considerare a sarcinii
totale maxime. In opinia Consiliului, singurul parametru real ce se poate
folosi in evaluarea dinamicii motoarelor este raportul puterii nominale la
sarcina totala (kw/kg), care practic are o influenta directa si la consumul
specific de combustibil cat si asupra uzurii motorului.

In ceea ce priveste criticile contestatorilor referitoare la ,criteriul de
atribuire” din fisa de date a achizitiei Consiliul constata urmatoarele:

1. Factorul de evaluare nr. 3 - ,perioada de garantie” asa cum a fost
definit Tn cadrul punctului VI.3) din fisa de date a achizitiei, respectiv
formularea prin care se iau in considerare ofertele cu garantia peste x luni
si minim x km sunt evident 1in contradictie cu practica
producatorilor/furnizorilor care oferteaza un anume termen de garantie
sau un anumit numar de kilometrii. In opinia Consiliului, modul secvential
(asa cum a fost stabilita acordarea punctajului pentru acest factor de
evaluare) ar pune in dificultate comisia de evaluare la o oferta de genul 36
luni si/sau minim 350.000 km, deoarece ofertarea a 36 de luni ar conduce
la acordarea a 3 pct., insa ofertarea a 350.000 km ar conduce la
acordarea punctajului maxim de 5 pct.. Este evident faptul ca avantajul
real al autoritatii contractante consta in garantarea a mai multi kilometrii,
iar acordare punctajului exclusiv pe nr. de km garantati, pentru perioada
de garantie ofertata, face posibila calcularea liniara a punctajului, prin
aplicarea regulei de trei simple.

2. In ceea ce priveste factorul de evaluare nr. 4, respectiv ,materialul
caroseriei”, criticat de contestatori, Consiliul retine urmatoarele:

- diferenta mare de punctaj intre caroseriile din otel
inoxidabil/aluminiu/compozit de fibra de sticld (7 pct.) si caroseriile din
otel calitate superioard galvanizat pe ambele parti (numai 2 pct.) este
total nejustificata in conditiile in care in caietul de sarcini s-a solicitat ca
protectia anticoroziva ,sa asigure o garantie de minim 8 ani pentru
caroserie in ansamblu, fara operatii de intretinere”;
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- totodata, Consiliul nu poate retine ca intemeiate sustinerile
autoritatii contractante referitoare la costurile de reparatii, deoarece
evenimentele (accidentele) invocate de acesta nu pot fi considerate ca
fiind ,,conditii normale/uzuale de exploatare”, mai mult, eventualele costuri
suplimentare la asigurarea CASCO, generate de frecventele deteriorari nu
pot fi folosite ca argumente reale, aceste cheltuieli suplimentare tin de
in/eficenta managementului, respectiv de profesionalismul si disciplina
conducatorilor auto;

- mai mult, argumentatia tehnica a autoritatii contractante privitoare
la costurile de reparatii omite costurile de reparatie/inlocuire a
elementelor de caroserie din compozit de fibra de sticle”i, evident mult mai
mari ca in cazul otelului galvanizat pe ambele parti. In acelasi timp, se
constata faptul ca, contrar afirmatiilor autoritatii, in ,Nota privind
justificarea factorilor de evaluare” nr. m/12.03.2012, in afara mentionarii
importantei, nu exista nici o justificare privitoare la acordarea punctajului
pentru acest factor de evaluare.

3. In ceea ce priveste factorul de evaluare nr. 5, respectiv
.material structura de rezistenta”, criticat de contestatori, Consiliul retine
urmatoarele:

- ca si in cazul factorului de evaluare nr. 4, anterior examinat, se
constata o diferenta exagerat de mare de punctaj intre structura de
rezistenta din ,otel inoxidabil/aluminiu” (8 pct.) si din ,otel de calitate
superioara tratat prin cataforezd” (numai 3 pct.);

- de asemenea, Consiliul nu poate retine ca intemeiate sustinerile
autoritatii contractante referitoare la costurile de reparatii, deoarece in
cazul structurii de rezistenta reparatiile trebuie sa vizeze in primul rand
refacerea la cote originale a acesteia cat si siguranta in exploatare si
numai pe plan secundar apar cheltuielile aferente protectiei anticorosive;

- eventualele costuri suplimentare la asigurarea CASCO, generate de
frecventele deteriorari nu pot fi folosite ca argumente reale, aceste
cheltuieli suplimentare tin de in/eficenta managementului, respectiv de
profesionalismul si disciplina conducatorilor auto;

- mai mult, contrar afirmatiilor autoritatii contractante, in ,Nota
privind justificarea factorilor de evaluare” nr. w/12.03.2012, in afara
mentionarii importantei, nu exista nici o justificare privitoare Ia
acordarea punctajului pentru acest factor de evaluare.

4. In ceea ce priveste factorul de evaluare nr. 6, respectiv
.capacitatea cilindrica motor”, criticat de contestatori, Consiliul retine
urmatoarele:

- in opinia Consiliului, capacitatea cilindrica motor nici nu are
relevanta in dinamica autobuzelor fara luarea in considerare a celorlaltor
elemente (putere/consum specific/sarcind), astfel modalitatea de punctare
impusa la acest factor de evaluare are ca efect distorsionarea rezultatului
aplicarii procedurii pentru atribuirea contractului de achizitie publica ;

39



- in opinia Consiliului, singurul parametru real ce se poate folosi in
evaluarea dinamicii motoarelor este raportul puterii nominale la sarcina
totala (kw/kg), care practic are o influenta directa si la consumul specific
de combustibil cat si asupra uzurii motorului si poate furniza un avantaj
real pentru autoritatea contractanta.

- mai mult, argumentatia tehnica a autoritatii contractante privitoare
la importanta factorului de evaluare capacitatea cilindrica motor nu este
in concordanta cu ,Nota privind justificarea factorilor de evaluare” nr.
m/12.03.2012, in afara mentionarii importantei, nu exista nici o
justificare privitoare acordarea punctajului la acest factor de evaluare.

Avand in vedere cele mai sus retinute, Consiliul constata faptul ca
prin impunerea factorilor de evaluare examinati, autoritatea contractanta
nu a respectat dispozitiile art. 15 al. 2 lit. b, al. 3 si 4 din HG 925/2006, cu
modificarile si completarile ulterioare, potrivit carora ,(2) Atunci cand
stabileste factorii de evaluare a ofertelor, autoritatea contractanta nu are
dreptul de a utiliza factori care: (...) b) nu reflecta un avantaj real si
evident pe care autoritatea contractanta il poate obtine prin utilizarea
factorului de evaluare respectiv. (3) Ponderea stabilita pentru fiecare
factor de evaluare nu trebuie sa conduca la distorsionarea rezultatului
aplicarii procedurii pentru atribuirea contractului de achizitie publica.
Pentru fiecare factor de evaluare autoritatea contractanta are obligatia de
a stabili o pondere care sa reflecte in mod corect: a) importanta
caracteristicii tehnice/ functionale considerate a reprezenta un avantaj
calitativ ce poate fi punctat; sau b) cuantumul valoric al avantajelor de
natura financiard pe care ofertantii le pot oferi prin asumarea unor
angajamente suplimentare in raport cu cerintele minime prevazute in
caietul de sarcini. (4) Atunci cand stabileste criteriile de atribuire,
autoritatea contractantd trebuie sa fie in mdsurd sa motiveze modul in
care a fost stabilitd ponderea factorilor de evaluare, elaborand in acest
sens o nota justificativa care se ataseaza la dosarul achizitiei”.

In ceea ce priveste critica contestatorului SC m SRL privitoare la
nelegalitatea criteriului de calificare si selectie mentionat la primul punct
de la paragraful 1III.2.1.B) Capacitatea de exercitare a activitatii
profesionale, respectiv faptul ca trebuie sa fie ,incluse mentiuni cu privire
la aplicarea Legii 85/2006 privind procedura insolventei si cu privire la
suspendarea temporara a activitatii, operanta in perioada de depunere a
ofertelor si/sau de executare a contractului", Consiliul o constata ca fiind
justificata avand in vedere faptul ca potrivit dispozitiilor art. 181 al. 1 lit. a
din OUG 34/2006, cu modificarile si completarile ulterioare, ,Autoritatea
contractantd are dreptul de a exclude dintr-o procedura pentru
atribuirea contractului de achizitie publica orice ofertant/candidat care se
afla in oricare dintre urmatoarele situatii: a) a intrat in faliment ca
urmare a hotarérii pronuntate de judecatorul-sindic”.

Prin urmare, constatadnd faptul ca stabilirea unor factori de evaluare
are un caracter nelegal si avand in vedere dispozitiile art. 199 al. 5 din
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OUG 34/2006, cu modificarile si completarile ulterioare, potrivit carora
,Orice modificare si/sau completare a factorilor de evaluare precizati
conform al. 3 conduce la anularea procedurii de atribuire”, Consiliul
constata faptul ca remedierea documentatiei de atribuire nu mai este
posibilda si se impune anularea procedurii in cauza.

Pentru considerentele anterior expuse, in temeiul art. 270 al. 2 din
OUG 34/2006, Consiliul va respinge contestatia formulata de SC m SRL in
contradictoriu cu m.

In temeiul dispozitiilor art. 278 al. 2 si 6 din OUG 34/2006, cu
modificarile si completarile ulterioare, Consiliul va admite contestatiile
formulate de SC m SRL, de SC m SRL si de SC m SRL in contradictoriu cu =
si va dispune anularea procedurii de atribuire.
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