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In conformitate cu prevederile art. 266 alin. (2) din 0.U.G.
nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizitie
publica, a contractelor de concesiune de lucrari publice si a
contractelor de concesiune de servicii, aprobata prin Legea
nr. 337/2006, cu modificarile si completarile ulterioare,
Consiliul adopta urmatoarea

DECIZIE
Nr. ...
Data:

...Prin contestatia FN (fara numar de inregistrare la emitent), datata
in ... inregistrata la CNSC sub nr. ... apartinand ... cu sediul in ... ...
... Si cu sediul ales la ... in ... Tnaintata impotriva documentatiei de
atribuire elaborata de ... cu sediul in ... ... judetul ... in calitate de
autoritate contractanta in procedura, licitatie deschisa online,
organizata in vederea incheierii unui acord-cadru avand ca obiect
furnizarea de , Autobuze noi”, cod CPV 34121400-5 - Autobuze cu
podea joasa (Rev.2), s-a solicitat Consiliului suspendarea procedurii
de atribuire pana la solutionarea pe fond a contestatiei si, in
principal, anularea procedurii de atribuire, iar in subsidiar, obligarea
autoritatii contractante la luarea masurilor de remediere a
documentatiei de atribuire.

In baza legii si a documentelor depuse de parti,
CONSILIUL NATIONAL DE SOLUTIONARE A CONTESTATIILOR

DECIDE:

...Admite contestatia si, pentru imposibilitatea adoptarii unor
masuri de remediere fara incadlcarea principiilor din domeniu,
anuleaza procedura de atribuire.

Obligatorie.

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:

Prin contestatia FN (fara numar de inregistrare la emitent), datata
in ... Inregistrata la CNSC sub nr. ... ... ataca documentatia de
atribuire emisa de ... in procedura amintita, privitor la unele
aspecte din continutul caietului de sarcini, la doi factori de evaluare
a ofertelor si la conditiile de atribuire a contractelor, respectiv pe
baza unui acord-cadru, considerand ca acestea sunt netemeinice si
nelegale.

In fapt, contestatoarea arata ca, la data de 28.01.2014, autoritatea
contractanta a publicat in SEAP anuntul de participare nr. ... si
documentatia de atribuire aferenta, incluzand caietul de sarcini nr.
100/805/22.01.2014, privitor la achizitia de autobuze noi ,solo 12
metri pentru transportul urban, cu podea complet coborata pe toata
lungimea vehiculului”, cu norma de poluare EURO V, cu tehnologie
EEV.

De asemenea, contestatoarea mentioneaza ca achizitia din speta
urmeaza a fi efectuata prin perfectarea unui acord-cadru, intre
autoritatea contractanta si operatorul economic castigator, pe o
durata de 48 de luni si incheierea a 5 contracte subsecvente (doua
in 2014 si cate unul in 2015, 2016 si 2017), care sa permita
achizitia unui numar de minimum 5 autobuze si maximum 50 de
autobuze, iar conform art. II.2.1) din fisa de date a achizitiei,
valoarea estimata, fara TVA, a viitorului acord-cadru, este de
45.000.000,00 lei.

Mai arata contestatoarea ca termenul limita pentru primirea
ofertelor este 17.03.2014, ora 16:00, iar criteriul de atribuire a
contractului de achizitie publica este «oferta cea mai avantajoasa
din punct de vedere economic».

Contestatoarea apreciaza ca stabilirea elementelor vizate ale
caietului de sarcini si ale fisei de date a achizitiei contravine
prevederilor legale aplicabile in materia achizitiilor publice,
respectiv dispozitiilor de la art. 2 alin. (2), art. 17 si art. 35 alin.
82) din OUG nr. 34/2006, precum si art. 15 din HG nr. 925/2006,
pe care le citeaza.

In acest sens, contestatoarea indica cerinta 5 a capitolului II
Conditii tehnice eliminatorii din caietul de sarcini, respectiv conditia
tehnica obligatorie privind dotarea autovehiculelor cu «Motor diesel
care sa indeplineasca norma minim Euro V cu tehnologie EEV, 6
cilindri, in linie, in patru timpi, montat in partea din spate a
autobuzului, controlat electronic (unitate control electronic al
motorului prin CAN multiplex), incluzand diagnoza», precizand ca in
tot restul documentatiei de atribuire autoritatea contractanta face

2



referire la conditia tehnica mentionata cu omiterea termenului
«minim», conduita ce limiteaza astfel sfera autobuzelor eligibile, la
cele dotate cu motor ce indeplineste norma EURO V.

Cu titlu de exemplu, contestatoarea arata ca insusi titlul caietului
de sarcini («Caiet de sarcini pentru achizitie autobuze solo 12 metri
pentru transportul urban, cu podea complet coborata pe toata
lungimea vehiculului, cu norma de poluare EURO V cu tehnologie
EEV>») face referire exclusiv la norma de poluare Euro V si ca, in
acelasi timp, la sectiunea II.1.5) a anuntului de participare se
mentioneaza ca se vor achizitiona «50 de autobuze noi, solo
(articulate), care sa respecte standardul de poluare EEV (Enhanced
Environmentally Friendly Vehicles)». Astfel ca, prin referiri repetate,
exclusiv la autobuze ale caror motoare respecta norma de poluare
EURO V cu tehnologie EEV, autoritatea contractanta exclude, in
mod nejustificat, din sfera autobuzelor eligibile, autovehiculele al
géror motor respecta norma EURO VI, sustine contestatoarea.

In acest sens, contestatoarea arata ca, incepand cu data de
01.01.2014, in vederea omologarii vehiculelor noi, norma de
poluare EURO VI este obligatorie. Astfel, art. 8 alin. (2) al
Regulamentului (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al
Consiliului din 18 iunie 2009 privind omologarea de tip a
autovehiculelor si a motoarelor cu privire la emisiile provenite de la
vehicule grele (EURO VI) si accesul la informatii privind repararea si
intretinerea vehiculelor si de modificare a Regulamentului (CE) nr.
715/2007 si Directivei 2007/46/CE si de abrogare a Directivelor
80/1269/CEE, 2005/55/CE si 2005/78/CE, prevede ca: De la 31
decembrie 2013, in cazul vehiculelor noi care nu respecta
prevederile prezentului regulament si masurile sale de punere in
aplicare, autoritatile nationale nu mai considera valabile certificatele
de conformitate, in sensul articolului 26 din Directiva 2007/46/CE
si, pe baza argumentelor privind emisiile, interzic inregistrarea,
comercializarea si punerea in functiune a unor astfel de vehicule.
De la aceeasi data si cu exceptia cazului inlocuirii motoarelor pentru
vehiculele aflate in functiune, autoritdtile nationale interzic
comercializarea sau folosirea noilor motoare care nu sunt conforme
cu prevederile prezentului regulament si cu masurile sale de punere
in aplicare.

Prin urmare, contestatoarea sustine ca includerea in categoria
motoarelor eligibile a celor care indeplinesc norma EURO V in
contextul in care acest tip de motoare nu mai poate echipa vehicule
noi la nivel european de la inceputul anului 2014 contravine
principiului legalitatii si este intrutotul nejustificata, acesta includere
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neputand corespunde vreunei necesitati obiective a autoritatii
contractante.

Astfel, contestatoarea arata ca producatorii de autobuze al caror
motor respecta norma EURO V EEV, autobuze scoase din productie
incepand cu 1 ianuarie 2014, pot furniza catre autoritatea
contractanta numai un numar limitat de autobuze care in limbaj
tehnic sunt denumite «sfarsit de serie». In concret, acestea sunt
autobuze anuntate in productie in anul 2013 (cand comercializarea
autobuzelor cu motor ce respecta norma EURO V EEV era permisa),
nelivrate la timp, ale caror serii de sasiu au fost comunicate si
inregistrate la Registrul Auto Roman (RAR), cu titlu exceptional, in
vederea posibilitatii comercializarii acestora si in anul 2014, dupa
implementarea noului regulament privind omologarea
autovehiculelor noi, EURO VI. Presupunand ca autobuzele «sfarsit
de serie» EURO V EEV, ale caror serii au fost comunicate si
inregistrate la RAR, se afla in stocul unor operatori economici,
contestatoarea sustine ca acestea pot fi comercializate in mod
exceptional, numai 1in 2014 si prin urmare, prevederile
documentatiei de atribuire referitoare la incheierea de contracte
subsecvente acordului-cadru in anii 2014 (doua contracte), 2015,
2016 si 2017 (cate un contract) sunt practic golite de orice sens.

Cu alte cuvinte, contestatoarea precizeaza ca producatorii ale caror
autobuze indeplinesc norma EURO V EEV «sférsit de serie» vor
putea livra catre autoritatea contractanta pe parcursul anului 2014,
dar nu vor mai putea furniza acest model de autobuz ofertat si
dupd finalul anului 2014, respectiv in anii 2015, 2016 si 2017. in
consecinta, aceasta imposibilitate obiectiva de onorare a
contractelor subsecvente din perioada 2015-2017 de catre
producatorii ce indeplinesc norma EURO V EEV justifica fara echivoc
excluderea acestor producatori din sfera operatorilor economici
eligibili, autoritatea contractanta neputand invoca in mod plauzibil
niciun avantaj real si obiectiv derivat din selectarea unui astfel de
participant la licitatie.

In plus, avand in vedere criteriul de atribuire utilizat, respectiv
oferta cea mai avantajoasa din punct de vedere economic,
contestatoarea sustine ca mentinerea acestei conditii tehnice in
documentatia de atribuire poate distorsiona concurenta dintre
operatorii economici contravenind principiilor nediscriminarii si
liberei concurente.

Astfel, contestatoarea invedereaza faptul ca norma EURO VI este
superioara normei EURO V din punct de vedere al consumului si al
impactului autovehicului asupra mediului inconjurator, iar tendinta

4



actuala la nivel european este luarea in considerare a factorilor de
mediu drept criterii esentiale in alegerea furnizorilor de
autovehicule pentru serviciile publice de transport, fapt cunoscut si
asumat de catre autoritatea contractanta prin stabilirea a doua
criterii de punctaj, punctele b.1.1 si b.1.2, care se bazeaza chiar pe
impactul operational si energetic, conform OUG nr. 40/20.04.2011,
pentru care autoritatea contractanta a alocat nu mai putin de 20 de
puncte.
Prin urmare, contestatoarea considera ca preferinta autoritatii
contractante pentru motoare EURO V EEV si excluderea implicita a
motoarelor ce indeplinesc norma EURO VI nu are nicio logica si
contravine, in mod vadit, art. 35 alin. (2) al ordonantei nr.
34/2006, conform caruia specificatiile tehnice cuprinse in caietul de
sarcini trebuie sa corespunda necesitatii autoritatii contractante.
In continuare, contestatoarea critica stabilirea factorilor de evaluare
«Structura de siguranta a caroseriei» si «Perioada de garantie a
autobuzelor (exprimata in luni)».
Astfel, contestatoarea mentioneaza ca, in cadrul sectiunii IV. 1 a
caietului de sarcini, se precizeaza ca structura de siguranta a
caroseriei poate fi din tevi si/sau profile:

1. din otel carbon pentru structuri metalice protejat anticoroziv

prin cataforeza sau zincare la cald;

2. din inox;

3. din aluminiu.
De asemenea, contestatoarea sustine ca, in cadrul sectiunii XI.b2 a
caietului de sarcini, referitoare la punctajul alocat fiecarui tip de
structura de siguranta a caroseriei, autoritatea contractanta a
prevazut diferente de punctare nejustificabile a celor trei tipuri de
structuri, respectiv:
-structura de siguranta a caroseriei din tevi rectangulare si/sau
profile din inox si/sau tevi rectangulare si/sau profile din aluminiu -
10 puncte;
- structura de siguranta a caroseriei din tevi rectangulare si/sau
profile din otel carbon pentru structuri metalice protejat anticoroziv
prin cataforeza sau zincare la cald - 5 puncte.
In ceea ce priveste factorul de evaluare «Structura de siguranta a
caroseriei», contestatoarea precizeaza ca acesta nu reflecta un
avantaj real si evident pentru autoritatea contractanta in masura in
care, atat caroseria din inox, din aluminiu, cat si cea din otel carbon
pentru structuri metalice protejat anticoroziv prin cataforeza sau
zincare la cald asigura o buna protectie anticoroziva, pentru
intreaga durata de functionare a autovehiculelor. In acest sens,



contestatoarea arata ca nu exista nicio dovada conform careia
inoxul si aluminiul ar oferi o protectie anticoroziva superioara celei
oferite de otelul carbon.

Astfel, contestatoarea sustine ca nu exista o justificare de natura
tehnica sau economica pentru modul total nelegal (raportat Ia
prevederile art. 15 din HG nr. 925/2006) in care autoritatea
contractanta a decis sa atribuie 10 puncte pentru caroseria din inox
si aluminiu si 5 puncte pentru caroseria din otel carbon pentru
structuri metalice protejat anticoroziv prin cataforeza sau zincare la
cald.

Contestatoarea invedereaza si ca in sectiunea IV.l a caietului de
sarcini se precizeaza ca toate cele trei tipuri de structura a
caroseriei trebuie sa fie realizate in conformitate cu regulamentele
CEE ONU in vigoare, punandu-se astfel premisele egalitatii intre
toate cele trei metode de protectie anticoroziva.

In acelasi sens, contestatoarea arata ca, potrivit prevederilor
documentatiei de atribuire, metoda constructiva adoptata de
producator trebuie sa asigure o durata de viata a caroseriei de 15
ani - o prima conditie valabila pentru toti ofertantii (sectiunea 1V.1),
precum si 0 garantie anticoroziune a caroseriei de 8 ani (sectiunea
VI.5) - o a doua conditie care trebuie sa fie respectata de oricare
ofertant, indiferent de metoda anticoroziva adoptata.

Prin urmare, din moment ce, indiferent de tipul materialului folosit
pentru caroserie, aceasta trebuie sa fie garantata impotriva oricarei
fisurari, deformari, ruperi sau coroziuni pentru aceeasi perioada de
timp, contestatoarea considera ca nu exista nicio justificare si
niciun avantaj real pentru autoritatea contractanta de a stabili un
astfel de factor de evaluare si, pe cale de consecinta, raportat la
aceste cerinte aplicabile tuturor celor trei tipuri de structuri de
siguranta, o punctare diferita a acestora este intru totul
nejustificabila din punct de vedere economic sau tehnic.

In plus, contestatoarea sustine ca punctarea suplimentara a
structurilor din inox si aluminiu nu reflecta niciun avantaj real sau
evident pentru autoritatea contractanta, contravenind si principiilor
nediscriminarii si liberei concurente.

Astfel, structurii din otel carbon de inalta calitate ii este atribuit
jumatate din punctajul acordat celorlalte doua tipuri de structuri,
desi aceasta este in prezent 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, in hale special amenajate dotate cu sisteme ultramoderne
de procesare si cuva de mari dimensiuni in care sa fie scufundata
integral caroseria, contestatoarea precizeaza ca doar cativa
producatori de autovehicule destinate transportului de persoane
sunt in acest moment in masura sa ofere solutia performanta
(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 IVECO Bus).
Producatorii care nu au investit intr-o astfel de instalatie sunt
nevoiti sa foloseasca in continuare metode anticorozive alternative.
In plus, contestatoarea arata ca, din cunostintele sale nu exista
niciun 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
fiind un material scump si pentru obtinerea unei rigiditati
satisfacatoare necesita un tratament special si costisitor, motiv
pentru care este folosit de obicei in constructia autoturismelor de
lux, @ monoposturilor pentru vehiculele de curse sau in structura
avioanelor si navelor spatiale.

Prin urmare, contestatoarea sustine ca enumerarea materialului
«aluminiu» la criteriul «structura de sigurantd a caroseriei» induce
in eroare potentialii participanti, lasand senzatia ca punctele
atribuite ar putea fi accesibile si altor producatori care folosesc in
structura de rezistenta a autobuzului aluminiul, cand de fapt,
aceasta situatie nu exista. Din cunostintele contestatoarei, exista
un singur producator activ pe piata din Romania care foloseste in
structura de rezistenta a autovehiculelor construite otelul inoxidabil.
Drept consecinta, contestatoarea apreciaza ca, la alegerea
factorului de evaluare cu privire la structura de siguranta a
caroseriei, autoritatea contractanta nu a tinut cont de regula
conform careia atunci cand stabileste factorii de evaluare nu are
dreptul de a utiliza factori care nu reflecta un avantaj real si evident
pe care il poate obtine prin utilizarea lor, reglementata de art. 15
alin. (2) lit. b) din HG nr. 925/2006.

De asemenea, in conditiile in care caroseria de inox nu prezinta
avantaje in raport cu celelalte solutii posibile, contestatoarea
sustine ca autoritatea contractanta a incalcat art. 15 alin. (3) lit. a)
din HG nr. 925/2006 care impune ca pentru fiecare factor de
evaluare sa stabileasca o pondere care sa reflecte in mod corect



importanta caracteristicii  tehnice/functionale considerata a
reprezenta un avantaj calitativ ce poate fi punctat.

Totodata, contestatoarea sustine ca diferenta de punctaj alocat,
motivata pe considerentul strict al tipului de material folosit pentru
caroserie (atat timp cat finalitatea ar fi oricum aceeasi, indiferent
de tipul materialului din care este confectionata caroseria, pentru ca
aceasta trebuie sa fie garantata 8 ani), 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 alin. (2) lit. f) din OUG nr. 34/2006.

Contestatoarea mai arata ca, prin introducerea unui punctaj mare
pentru caroseria din inox, ce poate fi oferita doar de un singur
producator de pe piata romaneasca, autoritatea contractanta a
reglementat un factor de evaluare care conduce la distorsionarea
rezultatului aplicarii procedurii, diferenta de 5 puncte pe care o
obtine singurul producator, in cazul participarii la procedura din
speta si care i-ar aduce un avantaj greu de surmontat de catre
restul concurentilor, fiind una semnificativa si intru totul nefondata.
In concret, contestatoarea atrage atentia asupra faptului ca, potrivit
punctajului stabilit de autoritatea contractanta pentru factorul de
evaluare «structura de siguranta a caroseriei», participantul care va
propune in oferta tehnica un autobuz cu structura caroseriei din
inox (10 puncte) va avea un avantaj cuantificabil de aproximativ
75.000 RON (aproximativ 8,3% din valoarea estimata per autobuz),
fata de un ofertant care propune un autobuz cu structura caroseriei
din otel carbon pentru structuri metalice protejat anticoroziv prin
cataforeza sau zincare la cald (5 puncte), in pofida faptului ca
diferentierea intre cele doua tipuri de structuri este vadit nefondata
pe argumente de ordin tehnic sau economic.

Prin urmare, avand in vedere faptul ca diferenta de 5 puncte
conduce fara indoiala la distorsionarea rezultatului procedurii,
creand un avantaj nejustificat acelor vehicule care vor avea
caroseria din inox sau aluminiu, contestatoarea solicita, in principal
anularea procedurii, iar 1in subsidiar, obligarea autoritatii
contractante la anularea acestui factor de evaluare, ce contravine
flagrant prevederilor OUG nr. 34/2006 si ale HG nr. 925/2006.
Referitor la stabilirea factorului de evaluare «Perioada de garantie a
autobuzelor (exprimata in luni)» si punctajului aferent acestuia,
contestatoarea sustine ca, in scopul obtinerii unei perioade de
garantie cat mai mari pentru autobuzele furnizate, caietul de sarcini
mentioneaza utilizarea factorului de evaluare b3. - Perioada de
garantie a autobuzelor (exprimata in luni) - cu urmatorul punctaj:
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Pentru oferta care prevede cea mai lunga perioada de garantie
(exprimata in luni) se acorda 10 puncte.

Pentru alta valoare decdt cea maxima, punctajul Pgn se calculeaza
astfel:

Pgn= (Gn/Gmax)x 10 puncte, unde:

Pgn- punctajul ofertei n

Gn=garantia ofertei n, exprimata in luni

Gmax= garantia maxima, pentru care se acorda punctajul maxim,
exprimata in luni.

Astfel, caietul de sarcini prevede punctarea lungimii perioadei de
garantie, exprimate in luni, cu titlu de avantaj suplimentar pentru
autoritatea contractanta, excluzand punctarea perioadei de garantie
exprimate in numarul de km, aspect ce nu reflecta un avantaj real
si evident pentru autoritatea contractanta, din utilizarea factorului
de evaluare in cauza.

Contestatoarea  considera  contrara  intereselor  autoritatii
contractante si ilogica utilizarea acestui factor, in contextul in care
acelasi caiet de sarcini (in Capitolul VI. Servicii post-vanzare, la
subcapitolul VI.5 Remedierea defectiunilor in perioada de garantie),
precizeaza, in mod just, ca pentru garantarea functionarii fara
defectiuni a autobuzului minim 60 de luni sau 300.000 km (cea
care expira prima) de la data punerii in exploatare, ofertantul va
lua in calcul un parcurs mediu anual de 60.000 km/autobuz/an.

In raport cu aceasta prevedere a caietului de sarcini,
contestatoarea sustine ca singura optiune corecta si acceptabila ar
fi fost punctarea lungimii perioadei de garantie, prin corelarea celor
doi parametri (numar de luni si numar de km), dar, in mod
paradoxal, autoritatea contractanta a stabilit doar punctarea
perioadei de garantie exprimate in luni.

Contestatoarea atrage atentia asupra faptului, intrucat autoritatea
contractanta stabileste ea insasi perioada minima (300.000 de km
sau 60 de luni) si cea maxima (600.000 km sau 120 de luni) de
garantie raportandu-se la cei doi factori amintiti, contestatoarea
arata ca, la analizarea si evaluarea ofertelor depuse, autoritatea
contractanta s-ar putea confrunta cu urmatorul caz:

Un prim operator economic (A) ofera cu buna credinta o garantie de
60 de luni (perioada minima acceptata de autoritatea contractanta)
sau 300.000 km (cea care expira prima), in timp ce un al doilea
operator economic (B) ofera o garantie de 120 de luni (perioada
maxima de garantie care poate fi punctata) sau 300.000 km (cea
care expira prima). In continuare, contestatoarea descrie
mecanismul prin intermediul caruia este stabilit punctajul aferent
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factorului de evaluare Perioada de garantie a autobuzelor de catre
autoritatea contractanta ce il dezavantajeaza net si in mod cu totul
nejustificat pe A prin raportare la B, concluzionand ca punctarea
exclusiv a garantiei exprimate in numar de luni este vadit ilogica si
injusta, lasand loc pentru depunerea unor ,oferte oneroase”,
incalcand principiile nediscriminarii si tratamentului egal.

Pentru o mai buna intelegere a sustinerilor sale referitoare la
nelegalitatea modului de punctare stabilit pentru cei doi factori de
evaluare mentionati, contestatoarea sustine ca trebuie avut in
vedere faptul ca in cazul in care se stabilesc in mod artificial
anumiti factori de evaluare, oferta care va primi punctajul maxim
pentru respectivul criteriu tehnic, va putea oferta un pret mai mare,
avand in vedere ca recupereaza diferenta de puncte pierdute la
factorul pret cu punctele primite pentru respectivul criteriu tehnic
creat in mod artificial si nejustificat.

Totodata, contestatoarea arata ca sustinerea sa 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 premisele si confera posibilitatea ofertarii unor preturi
majorate si implicit al achizitionarii unor produse cu un pret sporit
in mod nejustificat.

In consecinta, contestatoarea solicita, in principal, anularea
procedurii, iar in subsidiar, obligarea autoritatii contractante la
modificarea criteriului de atribuire criticat, in sensul acordarii
punctajului pentru garantie in functie de numarul de luni corelate
cu numarul de km parcursi.

Referitor la modalitatea de furnizare a autobuzelor prin incheierea
unui acord-cadru pe o durata de 48 de luni, in baza caruia
autoritatea contractanta poate solicita operatorului economic
furnizarea a minimum 5 bucati si a maximum 50 de bucati,
contestatoarea sustine ca, potrivit art. 143 din OUG nr. 34/2006,
Autoritatea contractanta nu are dreptul de a utiliza in mod abuziv
sau impropriu acordurile cadru, astfel incdt sa Impiedice, sa
restranga sau sa distorsioneze concurenta.

Astfel, contestatoarea arata ca, in fisa de date a achizitiei, la
Sectiunea II Obiectul Contractului, punctul II. 1.5) Descrierea
succinta a contractului sau a achizitiei/achizitiilor, pe care il citeaza,
autoritatea contractanta a mentionat explicit numarul ferm al
autobuzelor noi achizitionate prin procedura, precizand fara echivoc
care este volumul necesitatilor sale de autobuze noi.
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Cu toate acestea, in cadrul sectiunilor 11.1.3), II.1.4) si II1.2.1),
autoritatea contractanta mentioneaza faptul ca achizitia se va
efectua in baza unui acord-cadru, incheiat pe o durata de 48 de luni
si a 5 contracte subsecvente (doua in 2014 si cate unul in 2015,
2016 si 2017), care sa permita acesteia achizitia unui numar de
minimum 5 autobuze si maximum 50 de autobuze.

Prin urmare, contestatoarea semnaleaza contradictia vadita dintre
cele doua prevederi ale documentatiei de atribuire, respectiv, desi
autoritatea contractanta cunoaste in prezent si mentioneaza expres
volumul exact al autobuzelor necesare (50 de autobuze), opteaza in
mod nejustificat si impropriu pentru incheierea unui acord-cadru,
modalitate de achizitie supla, flexibila, specifica cazurilor in care
autoritatea contractanta nu are la momentul desfasurarii licitatiei o
reprezentare exacta a volumului necesitatilor sale.

Astfel, sustine contestatoarea, menirea acordului-cadru este aceea
ce permite atribuirea de contracte subsecvente, in functie de
necesitatile concrete, pe care achizitorul nu le poate estima exact la
data licitatiei, dar care pot interveni in perioada de timp pentru care
a fost incheiat respectivul acord. Or, in speta, autoritatea
contractanta precizeaza in cadrul fisei de date un numar exact,
ferm, de autovehicule, iar achizitia de autobuze pentru transportul
urban reprezinta o investitie majora, pe termen lung, determinata
de nevoi certe, obiective, ce nu pot suferi fluctuatii majore pe
perioada celor patru ani ai acordului-cadru.

Prin urmare, stabilind ca achizitia autobuzelor se va face pe baza
unui acord-cadru, in contextul in care se mentioneaza explicit
cantitatea necesara de autobuze (50), contestatoarea considera ca
autoritatea contractanta a utilizat in mod impropriu metoda de
achizitie, incalcand astfel prevederile art. 143 din OUG nr. 34/2006.
In lumina celor sustinute, contestatoarea considera ca modalitatea
adecvata de achizitie era incheierea unui contract de achizitie
pentru 50 de autobuze, in care sa se prevada, eventual, livrarea in
loturi a autovehiculelor, 2 loturi urmand a fi livrate in 2014 si cate
unul in 2015, 2016 si 2017.

Mai mult chiar, contestatoarea arata ca modalitatea de achizitie
propusa de autoritatea contractanta in cuprinsul documentatiei de
atribuire, respectiv incheierea unui acord-cadru in baza caruia sa se
incheie 5 contracte subsecvente (doua in 2014 si cate unul in 2015,
2016 si 2017), este vadit contrara principiilor nediscriminarii si
tratamentului egal, prevazute in ordonanta de urgenta.

In plus, contestatoarea precizeaza ca aceasta modalitate de
achizitie propusa de autoritatea contractanta este in mod evident in
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dezavantajul acesteia si contravine, in opinia sa 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 alin. (2) lit. f) din OUG nr. 34/2006.

In concret, contestatoarea sustine ca modalitatea de achizitie din
speta se dovedeste a fi:

-discriminatorie, in masura in care favorizeaza eventualii operatori
economici care produc autobuze pe teritoriul Romaniei, in
detrimentul ofertantilor care produc autobuze in strainatate. Astfel,
pretul ofertat de operatorii economici care produc autobuze in
strainatate va fi substantial mai mare decat pretul pe care il pot
propune ofertantii care produc autobuzele pe teritoriul Romaniei.
Contestatoarea mentioneaza ca prima categorie de producatori va
include in pretul ofertat, in mod necesar, si alte riscuri financiare,
alaturi de riscul inflatiei, precum riscul valutar aferent perioadei
2014-2017 (durata de derulare a acordului-cadru) generat de
diferenta dintre pretul de productie al autobuzelor din afara
Romaniei (pret exprimat in euro) si pretul contractului incheiat cu
autoritatea contractanta (pret exprimat in lei).

-mult mai costisitoare, tindnd cont de faptul ca autoritatea
contractanta va achizitiona autobuzele (inclusiv cele care ar fi
livrate in 2014) la pretul calculat pentru intreaga perioada de 4 ani,
in care pretul ofertat trebuie sa ramana nemodificat (cu exceptia
punctelor prevazute in art. 97 din HG nr. 925 /2006 - respectiv
indicele de inflatie). Cu alte cuvinte, pretul din oferta care trebuie
sa ramana fix pe o perioada de 4 ani (pana in 2017) va fi constituit
din pretul valabil pt. 2014 + aproximativ 1,5% (reprezentand
cresterea anuala valabila fiecarui producator) x 3 (calculata timp de
trei ani, pana in 2017) + riscul de curs valutar RON /Euro estimat
pana in 2017 (reperul de productie si livrare cel mai indepartat).
Pentru motivele aratate, contestatoarea solicita Consiliului
suspendarea procedurii de atribuire pana la solutionarea pe fond a
contestatiei in conformitate cu dispozitiile art. 275 din OUG nr.
34/2006 si, in principal, anularea procedurii de atribuire, in
conformitate cu art. 209 alin. (1) lit. ¢), coroborat cu art. 209 alin.
(4) din ordonanta de urgenta, iar in subsidiar, obligarea autoritatii
contractante la luarea masurilor de remediere a documentatiei de
atribuire pentru a fi respectate intocmai prevederile OUG nr.
34/2006 si ale HG nr. 925/2006, iar in drept invoca dispozitiile de
la art. 255 si urmatoarele din OUG nr. 34/2006, precum si celelalte
prevederi legale mentionate in cuprinsul contestatiei.
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Prin adresa nr. 24821/18.02.2014, inregistrata la CNSC sub nr.
5065/18.02.2014, autoritatea contractanta a transmis punctul de
vedere la contestatia formulata de ... solicitdnd respingerea ei ca,
nefondata si neintemeiata.

Referitor la critica contestatoarei privind Stabilirea conditiei tehnice
si de dotare minime obligatorii pentru oferta tehnica constand in
dotarea autobuzelor cu motor diesel care sa indeplineasca norma
minim EURO V cu tehnologie EEV, autoritatea contractanta
mentioneaza ca o considera neintemeiata si nefondata, motv pentru
care solicita respingerea ei.

Astfel, sustine autoritatea contractanta, potrivit dreptului
comunitar, incepand cu 01 ianuarie 2014, este obligatorie
inmatricularea  autovehiculelor noi care sa Tindeplineasca
standardele de emisii europene privind norma Euro VI, dar, prin
exceptie, pot fi inmatriculate autovehicule ce indeplinesc norma
Euro V pe parcursul anului 2014, dar nu mai tarziu de 01 ianuarie
2015, cu conditia ca producatorii sa faca cunoscute stocurile de
autovehicule cu norma de poluare Euro V.

In consecinta, in scopul respectarii principiilor care stau la baza
atribuirii contractelor de achizitie publica, respectiv tratamentul
egal si nediscriminarea, autoritatea contractantda precizeaza ca a
facut mentiunea «minim Euro V» in documentatia licitatiei din
speta, cum de altfel chiar si contestatoarea ... recunoaste
posibilitatea comercializarii autovehiculelor Euro V si in anul 2014,
dupa implementarea noului regulament privind omologarea
autovehiculelor noi Euro VI.

Astfel, autoritatea contractanta sustine ca, prin documentatia de
atribuire, nu sunt excluse autovehiculele ce indeplinesc norma Euro
VI, pretul ofertat pentru autovehicule fiind stabilit de fiecare
ofertant in parte, in functie de produsele pe care le va oferta, cat si
de ceilalti factori economici prezentati de contestatoare (risc
valutar, etc). Autoritatea contractanta considera ca cerintele din
caietul de sarcini corespund necesitatii actuale de achizitie si
respecta legislatia europeana privind omologarea de tip a
autovehiculelor si motoarelor.

Referitor la critica contestatoarei preferinta autoritatii contractante
pentru motoare Euro V EEV si excluderea implicita a motoarelor ce
indeplinesc norma EURO VI nu are nicio logica si contravine in mod
vadit art. 35 alin. (2) al Ordonantei 34/2006 conform careia
specificatiile tehnice induse in caietul de sarcini trebuie sa
corespunda necesitatii  autoritatii  contractante, autoritatea
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contractanta o considera neintemeiata si nefondata, solicitand
respingerea ei.

Astfel, autoritatea contractanta arata ca cerinta tehnica obligatorie
din caietul de sarcini privind dotarea autovehiculelor cu «motor
diesel care sa indeplineasca norma minim Euro V cu tehnologie
EEV» nu reprezinta o excludere implicita a motoarelor ce
indeplinesc norma Euro VI.

Mai mult, autoritatea contractanta invoca, sustinerea contestatoarei
conform careia «norma EURO VI este superioara normei EURO V
din punct de vedere al consumului si al impactului autovehiculului
asupra mediului inconjurator, iar tendinta actuala la nivel european
este luarea in considerare a factorilor de mediu drept criterii
esentiale in alegerea furnizorilor de autovehicule pentru serviciile
publice de transport, fapt cunoscut si asumat de catre Autoritatea
contractanta prin stabilirea a doua criterii de punctaj — punctele
b.1.1 si b.1.2, care se bazeaza chiar pe impactul operational si
energetic conform OUG nr. 40/20.04.2011 - pentru care autoritatea
a alocat nu mai putin de 20 de puncte».

Prin urmare, autoritatea contractanta considera nefondata critica
privind «preferinta autoritatii contractante pentru motoare Euro V
EEV si excluderea implicita a motoarelor ce indeplinesc norma
EURO VI», prin aplicarea factorilor de evaluare privind impactul
operational si energetic conform OUG nr. 40/20.04.2011 rezultand
avantajul clar pentru norma Euro VI superioara normei EURO V din
punct de vedere al consumului si al impactului autovehiculului
asupra mediului inconjurator.

Autoritatea contractanta mai arata ca, contestatoarea preciza faptul
ca, in cazul tehnologiei EURO VI in raport cu tehnologia Euro V EEV,
costul este mai mare si poate fi pana la 10 % din valoarea unui
autobuz echivalent dotat cu motor Euro V, dar nu lua in considerare
avantajul obtinut prin aplicarea factorilor de evaluare privind
impactul operational si energetic conform OUG nr. 40/20.04.2011.
Avand in vedere faptul ca acordul-cadru va fi incheiat pe o perioada
de 4 ani, autoritatea contractanta mentioneaza ca a prevazut
posibilitatea de ajustare a pretului ofertat, in conformitate cu
prevederile art. 97 din HG nr. 925/2006, cu modificarile si
completarile ulterioare.

Referitor la critica contestatoarei privind Stabilirea factorului de
evaluare «Structura de siguranta a caroseriei si punctajului aferent
acestuia», autoritatea contractanta o considera neintemeiata si
nefondata, solicitand respingerea ei.
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In fapt, autoritatea cotnractantd sustine cd in cadrul caietului de
sarcini, parte integranta a documentatiei de atribuire, a prezentat
motivele care au stat baza alegerii acestui factor de evaluare,
respectiv structura de siguranta a caroseriei va putea fi din:

. tevi rectangulare si sau profile din otel carbon pentru structuri
metalice protejat anticoroziv prin cataforeza sau zincare la cald,

. tevi rectangulare si sau profile din inox,

. tevi rectangulare si sau profile din aluminiu.

Structura va fi asamblata prin sudura in mediu de gaz protector, iar
partile laterale vor prezenta ranforsari suplimentare cu bari
longitudinale intarite, pentru protejarea pasagerilor in caz de
coliziune laterala. Structura va fi protejata corespunzator
anticoroziv (interior si exterior) pentru a asigura durata de viata a
caroseriei de 15 ani. Protectia anticoroziva la partea de dedesubt va
asigura rezistenta la lovire cu pietre, nisip, gheata, etc. Ofertantul
va descrie procedeul specific de protectie anticoroziva cat si fisa
tehnica a materialelor folosite. Se va detalia modul de tratare
anticoroziva, numarul de straturi si grosimea acestora pentru
caroseriile din otel.

De asemenea, autoritatea contractanta mentioneaza ca din
exploatarea parcului de autovehiule existent, o mare parte din
autovehicule se degradeaza estetic prin aparitia petelor de rugina,
remedierea necesitand materiale, manopera si imobilizari frecvente,
iar pentru a evita costurile suplimentare datorate acestui aspect,
este avantajos ca structura de siguranta a caroseriei sa fie din
materiale din inox si/sau aluminu, care sunt materiale inoxidabile,
fata de alte materiale clasice si protejate electrochimic impotriva
coroziunii (otel carbon pentru structuri metalice protejat anticoroziv
prin cataforeza sau zincare la cald), care, in exploatare, se pot
coroda urmare unor loviri accidentale.

La stabilirea factorului de evaluare ,Structura de siguranta a
caroseriei" si acordarea de punctaj pentru folosirea tevilor si
profilelor din inox sau aluminiu, autoritatea contractanta sustine ca
a avut in vedere urmatoarele considerente:

. proprietatile remarcabile de rezistenta si coroziune in medii
agresive;

. rezistenta mecanica buna;

. duritate ridicata;

. prelucrabilitate buna prin deformare;

. sudabilitate buna (nu apar fisuri in zona sudata cala OLC);
. durata de viata mare.
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Autoritatea contractanta considera toate calitatile mentionate net
superioare otelurilor pe baza de carbon, reflectand un avantaj real
si evident pe toata perioada de exploatare (garantie si post
garantie), perioada in care -caroseria trebuie sa corespunda
cerintelor de siguranta in exploatare.
Pe langa cele mentionate, autoritatea contractanta sustine ca
trebuie luat in considerare si faptul ca pretul inoxului este apropiat
de pretul otelului pe baza de carbon si a tratamentului efectuat
acestuia impotriva coroziunii.
Astfel, autoritatea contractanta arata ca a corelat punctajul acordat
pentru acest factor de evaluare cu avantajele economice reale,
punctaj alocat structurii de siguranta a caroseriei si nu intregii
caroserii.
Tinand seama de cele relatate, autoritatea contractanta considera
ca prin punctajul alocat factorului de evaluare ,Structura de
siguranta a caroseriei" nu se distorsioneaza rezultatului procedurii
de atribuire, fiind punctata importanta structurii de rezistenta pe
perioada de exploatare a autobuzelor, mai mare decat durata de
viata asigurata de producator, asa cum rezulta din activitatea de
transport a Regiei de Transport ...
Pentru punctarea acestui avantaj calitativ, autoritatea contractanta
sustine ca a stabilit utilizarea factorului de evaluare - Structura de
siguranta a caroseriei, cu urmatorul punctaj:

structura de siguranta a caroseriei din tevi rectangulare si/sau
profile din inox si/sau tevi rectangulare si/sau profile din aluminiu -
10 puncte;

structura de siguranta a caroseriei din tevi rectangulare si/sau
profile din otel carbon pentru structuri metalice protejat anticoroziv
prin cataforeza sau zincare la cald - 5 puncte.
Prin urmare, autoritatea contractanta considera ca nu a impus in
mod restrictiv ca structura de siguranta a caroseriei sa fie numai
din tevi rectangulare si/sau profile din inox si/sau tevi rectangulare
si/sau profile din aluminiu, ci a stabilit sa puncteze acest avantaj
real, rezultat din experienta Regiei Autonome de Transport ... fiind
respectate prevederile art. 15 alin. (2) lit. b) din HG nr. 925/2006.
Autoritatea contractanta considera ca factorul de evaluare
,Structura de siguranta a caroseriei" se incadreaza in prevederile
art. 199 alin. (2) din OUG nr. 34/2006, conform carora factorii de
evaluare a ofertei pot fi, alaturi de pret: caracteristici privind nivelul
calitativ, tehnic sau functional, caracteristici de mediu, costuri de
functionare, raportul cost/eficienta, servicii post-vanzare si

16



asistenta tehnica, termen de livrare sau de executie, alte elemente
considerate semnificative pentru evaluarea ofertelor.

Referitor la critica contestatoarei diferenta de punctaj pe
considerentul strict al materialului folosit pentru caroserie
contravine in opinia noastra si principiului eficientei utilizarii
fondurilor publice ..., autoritatea contractanta o considera
neintemeiata si nefondata, solicitand respingerea ei, aratand ca,
potrivit anuntului de participare si documentatiei de atribuire,
criteriul de atribuire stabilit este oferta cea mai avantajoasa din
punct de vedere economic, iar pentru factorul de evaluare ,pretul
total al ofertei" fiind stabilita o pondere de 60%.

De asemenea, autoritatea contractanta considera si critica
contestatoarei privind ,Stabilirea factorului de evaluare: Perioada
de garantie a autobuzelor (exprimata in luni) si punctajului aferent
acestuia", ca fiind neintemeiata si nefondata, solicitand
respingerea ei.

Astfel, autoritatea contractanta sustine ca, in fapt, in cadrul
caietului de sarcini, a prezentat motivele care au stat baza alegerii
factorului de evaluare ,Perioada de garantie a autobuzelor
(exprimata in luni)", respectiv s-a solicitat o garantie de functionare
fara defectiuni a autobuzelor de minim 60 luni sau 300.000 km de
la data punerii in exploatare, ceea ce inseamna ca ofertantii trebuie
sa-si asume minimul garantiei solicitate (luni/km). De asemenea, s-
a precizat ca ofertantul va lua in calcul un parcurs mediu anual de
60.000 km/autobuz/an, iar pe perioada de garantie acordata,
furnizorul are obligatia de a remedia defectiunile sau de a inlocui
piesele defecte fara costuri suplimentare din partea achizitorului.
Astfel, autoritatea contractanta precizeaza ca a urmarit obtinerea
unei perioade de garantie cat mai mari, exprimata in luni, iar
pentru punctarea acestui avantaj suplimentar pentru autoritatea
contractanta, s-a stabilit aplicarea factorului de evaluare "Perioada
de garantie a autobuzelor (exprimata in Iluni)", cu urmatorul
punctaj:

Pentru oferta care prevede cea mai lunga perioada de garantie
(exprimata in luni) se acorda 10 puncte.

Pentru alta valoare decét cea maxima, punctajul Pgn se calculeaza
astfel: Pgn = (Gn/Gmax) x 10 puncte, unde:

Pgn = punctajul ofertei n, exprimata in puncte Gn = garantia
ofertei n, exprimata in luni

Gmax = garantia maxima, pentru care se acorda punctajul maxim,
exprimata in luni.

Nota:
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Garantia minima acceptata este de 60 de luni, sub aceasta durata
de garantie oferta va fi declaratd neconforma.

Oferta care precizeaza o garantie mai mare de 10 ani nu va fi
punctata suplimentar.

In continuare autoritatea contractanta sustine ca in cadrul caietul
de sarcini, la capitolul VI.5. Remedierea defectiunilor in perioada de
garantie, a precizat modul in care se face echivalenta garantiei
exprimata in luni sau kilometric:

,Ofertantul se va angaja obligatoriu sa acorde prin oferta
urmatoarele garantii:

Garantia functionarii fara defectiuni a autobuzului minim 60 de luni
sau 300.000 km de la data punerii in exploatare. Ofertantul va lua
in calcul un parcurs mediu anual de 60.000 km/autobuz/an".
Autoritatea contractanta considera ca prin exemplul dat,
contestatoarea incearca sa induca in eroare Consiliul, precizand atat
in cazul garantiei de 60 de luni, cat si in cazul garantiei de 120 de
luni, aceeasi echivalenta in km, respectiv 300.000 km, cand de
fapt, in cazul garantiei de 120 de luni echivalenta este de 600.000
km.

In concluzie, autoritatea contractantd sustine cd, in cadrul
documentatiei de atribuire, a precizat in mod clar si detaliat atat
algoritmul de calcul, cat si factorii de evaluare, acestia reflectand
metodologia concreta de punctare a avantajelor care vor rezulta din
propunerile tehnice si financiare prezentate de ofertanti, fiind
respectate prevederile art. 14 din HG nr. 925/2006.

Referitor la critica contestatoarei privind , Stabilirea modalitatii de
furnizare a autobuzelor prin incheierea unui acord-cadru pe o
durata de 48 de luni in baza caruia autoritatea contractanta poate
solicita operatorului economic furnizarea a minimum 5 bucati si a
maximum 50 de bucati", autoritatea contractanta o considera
neintemeiata si solicita respingerea ei, aratdand ca potrivit
prevederilor art. 3 din OUG nr. 34/2006, acordul-cadru este definit
ca fiind intelegerea scrisa intervenita intre una sau mai multe
autoritati contractante si unul sau mai multi operatori economici, al
carei scop este stabilirea elementelor/conditiilor esentiale care vor
guverna contractele de achizitie publica ce urmeaza a fi atribuite
intr-o perioada data, in mod special in ceea ce priveste pretul si,
dupa caz, cantitatile avute in vedere.

La data incheierii acordului-cadru, autoritatea contractanta arata ca
nu trebuie sa detina resursele financiare necesare achizitiei si, mai
mult, pe toata durata pentru care urmeaza sa fie incheiat acordul-
cadru, in functie de necesitatile sale concrete si de resursele
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financiare disponibile, autoritatea contractanta va putea atribui
ulterior contracte subsecvente aferente, nemaifiind astfel necesara
organizarea de noi proceduri pentru cantitati suplimentare.

Avand in vedere motivele mentionate, pentru achizitionarea de
autobuze, autoritatea contractanta precizeaza ca a stabilit sa
incheie un acord-cadru pe o perioada de 4 ani, prin aplicarea unei
proceduri de licitatie deschisa, iar valoarea estimata a acordului-
cadru a fost calculata ca fiind valoarea maxima estimata, fara TVA,
a tuturor contractelor de achizitie publica ce se anticipeaza ca vor fi
atribuite in baza acordului-cadru respectiv, pe intreaga sa durata,
asa cum prevede art. 31 din OUG nr. 34/2006.

Mai mult, avand in vedere prevederile art. 65 lit. f) din HG. nr.
925/2006, autoritatea contractanta mentioneaza ca a impus cerinte
minime de calificare raportat doar la valoarea celui mai mare
contract subsecvent anticipat a se atribui pe perioada acordului-
cadru.

In continuare, autoritatea contractanta sustine ca, in cadrul
documentatiei de atribuire, potrivit dispozitiilor art. 66 din HG. nr.
925/2006, a precizat si informatiile specifice acordului-cadru,
respectiv:

- numarul de operatori economici cu care va fi incheiat

acordul-cadru;
optiunea de a atribui contractele subsecvente incheierii
acordului-cadru fara reluarea competitiei;

- calendarul estimativ de aplicare a procedurii, precum si
calendarul estimativ de  atribuire a  contractelor
subsecvente;

. estimari ale cantitatilor minime si maxime care ar putea fi
solicitate pe durata intregului acord-cadru;

. estimari ale cantitatilor minime si maxime care ar putea
face obiectul unui singur contract subsecvent dintre cele
care urmeaza sa fie atribuite pe durata acordului-cadru.

Avand in vedere faptul ca acordul-cadru va fi incheiat pe o perioada
de 4 ani, autoritatea contractanta mentioneaza ca a prevazut
posibilitatea de ajustare a pretului ofertat, in conformitate cu
prevederile art. 97 din HG nr. 925/2006.

De asemenea, autoritatea contractanta arata ca documentatia de
atribuire, la care a atasat notele justificative prevazute de legislatia
in domeniu (nota privind determinarea valorii estimate, nota privind
cerintele minime de calificare referitoare la situatia economica si
financiara, precum si la capacitatea tehnica si/sau financiara),
modelul de acord-cadru, modelul de contract subsecvent si
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formularele utilizate in procedura, a fost verificata si aprobata de
catre Autoritatea Nationala pentru Reglementarea si Monitorizarea
Achizitiilor Publice.

In consecinta, autoritatea contractanta sustine ca a stabilit in mod
corect si cu respectarea dispozitiilor legale in domeniu sa incheie un
acord-cadru pe o perioada de 4 ani.

Fata de sustinerile partilor si de documentele depuse la dosarul
cauzei, Consiliul retine cele ce urmeaza:

Pentru incheierea acordului-cadru avand ca obiect ,Autobuze noi”,
cod CPV 34121400-5 - Autobuze cu podea joasa (Rev.2), ... (in
calitate de autoritate contractanta) a initiat procedura, licitatie
deschisa online, prin publicarea in SEAP a anuntului de participare
nr. ... din data de 28.01.2014, la care a atasat documentatia de
atribuire aferenta.

Nemultumita de unele cerinte ale documentatiei de atribuire
aferente procedurii din speta, ... a investit Consiliul in solutionarea
contestatiei de fata, solicitand suspendarea procedurii de atribuire
pana la solutionarea pe fond a contestatiei in conformitate cu
dispozitiile art. 275' din OUG nr. 34/2006 si, in principal, anularea
procedurii de atribuire, in conformitate cu art. 209 alin. (1) lit. ¢,
coroborat cu art. 209 alin. (4) din ordonanta de urgenta, iar in
subsidiar, obligarea autoritatii contractante la luarea masurilor de
remediere a documentatiei de atribuire pentru a fi respectate
intocmai prevederile OUG nr. 34/2006 si ale HG nr. 925/2006.
Referitor la cererea de luare a masurii provizorii de suspendare a
procedurii de atribuire pana la solutionarea pe fond a contestatiei,
Consiliul a emis Decizia nr. ... prin care a respins-o, ca nefondata.
Vazand criticile pe fond formulate de ... Consiliul constata
temeinicia in parte a acestora, respectiv, incalcarea dispozitiilor
aplicabile ale OUG nr. 34/2006, ce reclama nevoia ca autoritatea
contractanta sa asigure o competitie bazata pe o concurenta reala,
tratament egal si nediscriminatoriu, precum si cu utilizarea eficienta
a fondurilor publice (conform scopului specific, precizat la art. 2 din
OUG nr. 34/2006).

Astfel, privitor la cerinta caietului de sarcini pusa in discutie,
Consiliul constata ca autoritatea contractanta, chiar prin anuntul de
participare invita viitorii ofertanti la o procedura de achizitie de
autobuze ,care sa respecte standardul de poluare EEV”, in timp ce
caietul de sarcini atasat acestuia contine in titlu referirea exclusiva
la ,norma de poluare EURO V CU TEHNOLOGIE EEV”, iar in
cuprinsul sau referiri diverse, legate de aceeasi caracteristica,
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precum: ,standardul de poluare EEV”, ,norma minim EURO V CU
TEHNOLOGIE EEV”.

Prin urmare, se confirma existenta unor diferente de exprimare a
autoritatii contractante, la indicarea cerintei tehnice in discutie,
reclamata de contestatoare, care ar putea sa conduca la aprecieri
diferite, in procesul de ofertare, privitor la posibilitatea intocmirii
unor propuneri tehnice cu solutii diferite, respectiv la consideratii ca
o oferta care nu ar contine doar produse cu ,norma de poluare
EURO V CU TEHNOLOGIE EEV”, ar fi neconforme caietului de
sarcini.

In acest sens, pentru asigurarea unei informari clare, complete si
explicite a operatorilor economici, in concordanta cu dispozitiile art.
33 alin. (1) din OUG nr. 34/2006, Consiliul considera ca autoritatea
contractanta ar fi trebuit, cel putin, sa emita o clarificare, prin care
sa precizeze ca toate referirile sale din documentatia de atribuire la
norma de poluare privesc o singura conditie aplicabila: minim EURO
V CU TEHNOLOGIE EEV.

Totodata, Consiliul considera nefondate sustinerile contestatoarei,
referitoare la aceeasi caracteristica tehnica, ca ar favoriza ofertantii
ce detin pe stoc autobuze cu norma de poluare EURO V si ca ar
exclude din competitie pe cei care ar putea oferta produse cu
norma de poluare EURO VI.

Pe de o parte, partile sunt de acord ca, sub conditia ca autobuzele
cu norma EURO V sa fie deja inregistrate la RAR, pe durata anului
in curs pot fi comercializate si puse in functiune si astfel de
produse, desi incepand cu 31.12.2013 este obligatorie punerea in
functiune doar a vehiculelor noi cu caracteristica EURO VI. Tocmai
pe acest considerent, o eventuala prevedere a caietului de sarcini
ce ar fi exclus posibilitatea participarii in competitie si a autobuzelor
cu norma EURO V deja inregistrate la RAR ar fi fost contrara
principiilor de la art. 2 din OUG nr. 34/2006, respectiv tratamentul
egal si transparenta in atribuirea contractului de achizitie publica.
Pe de alta parte, constatand ca autoritatea contractanta a precizat
in Caietul de sarcini aratat ca accepta produse cu norma de poluare
minim EURO V, este evident ca ofertantii ce ar propune o
caracteristica tehnica superioara nu ar putea fi inlaturati din
competitie, cu atat mai mult cu cat criteriul de atribuire a viitorului
acord-cadru nu este exclusiv pretul cel mai scazut, ci oferta cea mai
avantajoasa din punct de vedere economic, aferent caruia este
evaluat si impactul operational de mediu (ca subfactor de evaluare,
cu punctajul respectiv).
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Prin urmare, nu se poate dovedi pretinsa intentie a autoritatii
contractante de a exclude din competitie, pe criterii de
economicitate, ofertantii care ar putea sa livreze exclusiv autobuze
cu norma de poluare EURO VI.

In referire la pretinsele diferente nejustificabile de punctare a
tipurilor diverse de structuri de siguranta a caroseriei, Consiliul
constata ca sustinerile contestatoarei se refera la modul diferit de
apreciere a autoritatii contractante a unor oferte care ar contine
cele 3 tipuri de structuri considerate conforme cerintelor caietului
de sarcini.

Consiliul are in vedere ca factorul de evaluare “4. Structura de
siguranta a caroseriei”, prezinta un algoritm de calcul pe baza
caruia autoritatea contractanta considera ca se impune acordarea
punctajului maxim (10 puncte) ofertelor cu autobuze ce au
“structura de siguranta a caroseriei din tevi rectangulare si/sau
profile din inox si/sau tevi rectangulare si/sau profile din aluminiu”,
in timp ce, pentru “structura de siguranta a caroseriei din tevi
rectangulare si/sau profile din otel carbon pentru structuri metalice
protejate anticoroziv prin cataforeza sau zincare la cald”, acorda 5
puncte.

In concordanta cu motivarea din cuprinsul notei justificative de
alegere a factorilor de evaluare, intocmita in conditiile precizate la
art. 15 alin. (4) din HG nr. 925/2006 (concordanta si cu sustinerile
din punctul de vedere la contestatie), Consilul constata ca
autoritatea contractanta invoca utilitatea acestei departajari a
ofertelor pe experienta acumulata, respectiv de avantajele
economice care ar rezulta din exploatarea unor autobuze cu
structuri diferite. Conform acesteia, cheltuielile atrase de eventuale
reparatii datorate unor ,loviri accidentale” sau aparitiei unor
degradari estetice ar creste in cazul structurilor din otel carbon
pentru structuri metalice protejat anticoroziv prin cataforeza sau
zincare la cald (ce ar afecta protectia anticoroziva). Cu toate
acestea, la autoritatea contractanta nu a prezentat, nici in nota
justificativa aratata, nici in punctul sau de vedere la contestatie,
care sunt acele avantaje economice, pretins a fi inregistrate prin
experinta sa (pe care le-ar avea la indemana, in acest caz), in cazul
exploatarii unor autobuze cu caroserii bazate pe priofile din
aluminiu si din inox (care ar justifica un punctaj superior).

Pe de alta parte, Consiliul constata ca, in fapt, autoritatea
contractanta a permis ofertarea in mod egal a celor trei tipuri de
structuri ale caroseriei si, indiferent de optiune, a impus tuturor
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ofertantilor, prin acelasi capitolul IV. din caietul de sarcini:
,Caroseria trebuie sa fie garantata impotriva fisurarii, deformarii,
ruperii pe toata durata de viata”.

In consecinta, sub aspectul rezistentei fizice a caroseriei, preferinta
pentru un anumit material din care sa fie facuta structura de
rezistenta a acesteia nu poate fi justificata obiectiv de autoritatea
contractanta.

De asemenea, privitor la protectia anticoroziva a a caroseriei,
caietul de sarcini (paragraful al doilea al subcapitolului
IV.1.Caroseria) prevede atat obligatia ofertantilor de garanta durata
de viata a acesteia, de 15 ani, dar la sectiunea dedicata garantiilor
(ultimul paragraf al aceluiasi subcapitol) impune o ,Garantie
anticoroziune pentru caroserie: 8 ani”.

Avand in vedere ca, prin oferta, conform aceleiasi sectiuni a
caietului de sarcini, operatorii economici au obligatia de a preciza
procedeul specific de protectie anticoroziva, inclusiv ,numarul de
straturi si grosimea acestora pentru caroseriile din otel”, rezulta ca
autoritatea contractanta este in masura sa analizeze caracteristica
tehnica in sine (rezistenta structurii) a produsului propus, ceea ce
reflecta inutilitatea preferintei sale pentru un tip de material din
care este asigurata structura de rezistenta.

Prin urmare, autoritatea contractanta trebuia sa aiba in vedere, la
alegerea acestui factor de evaluare, nu materialul din care se
asigura structura de rezistenta, ci caracteristicile tehnice ale
acesteia, care sa reflecte nivelul calitativ pe care sa-l puncteze
diferentiat.

Astfel, desi scopul urmarit la alegerea acestui factor de evaluare
(obtinerea unei propuneri a rezistentei caroseriei la un nivel
superior) se putea circumscrie situatiilor rezultand din dispozitiile
art. 199 alin. (2) din OUG nr. 34/2006: Factorii de evaluare a
ofertei, prevazuti la alin. (1), pot fi, alaturi de pret: caracteristici
privind nivelul calitativ, tehnic sau functional, caracteristici de
mediu, costuri de functionare, raportul cost/eficienta, servicii post-
vénzare si asistenta tehnica, termen de livrare sau executie, alte
elemente considerate semnificative pentru evaluarea ofertelor,
modalitatea de apreciere a ofertelor in raport cu acest factor ar
conduce la o distorsionare a concurentei, respectiv la o posibila
punctare a unei caracteristici ce nu ar procura un avantaj autoritatii
contractante, de tipul celui evocat chiar de contestatoare.

Prin urmare, alegerea acestei modalitati de departajare a ofertelor
(pe baza factorului de evaluare amintit, exclusiv prin diferentierea
nejustificata a materialului) ar fi contrara dispozitiilor art. 15 alin.
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(2) lit. b) si alin. (3) din HG nr. 925/2006, care impun ca
autoritatea contractanta sa stabileasca factori de evaluare care sa
reflecte un avantaj real si evident pe care |-ar obtine, precum si o
pondere care sa reflecte in mod corect importanta caracteristicii
tehnice/functionale considerata a reprezenta un avantaj calitativ.

Vazand sustinerile contradictorii ale partilor privitoare Ila
modalitatea de punctare a subfactorului 5. Perioada de garantie a
autobuzelor (exprimata in Iuni), Consiliul constata ca acestea
rezulta din modul explicit de precizare a lui de catre autoritatea
contractanta in fisa de date a achizitiei, prin coroborare cu
prevederile caietului de sarcini referitoare la garantia functionarii
fara defectiuni a autobuzelor ,minim 60 de luni sau 300.000 km”.
Astfel, desi este evident ca autoritatea contractanta a inteles sa
precizeze explicit, in documentatia de atribuire, precum si in nota
justificativa de alegere a factorilor de evaluare, ca punctajul va fi
acordat pentru o perioada de garantie cat mai mare, exprimata in
luni, prin punctul de vedere la contestatie, aceasta face precizarea
ca orice garantie (in timp) superioara celei impuse prin caietul de
sarcini va fi echivalata cu un rulaj aferent superior (conform
parcursului mediu anual de 60.000 kn/an/autobuz). Astfel, referitor
la exemplul de punctare prezentat de contestatoare, autoritatea
contractanta a precizat ca pentru o garantie de 120 luni, declarata
de un ofertant, acesta ar trebui sa se angajeze si la o garantie
alternativa/echivalenta de 600.000 km si nu la cei 300.000 km
minim precizati in caietul de sarcini.

Ori, o astfel de precizare, in cazul in care ar fi facuta printr-un
document de completare a anuntului de participare/documentatiei
de atribuire, ar schimba conditiile de evaluare a ofertelor pe baza
acestui factor de evaluare, initial relevate de acestea.

In acest caz, o modificare a conditiilor de aplicare a acestui factor
de evaluare ar fi contrara dispozitiilor de la art. 199 alin. (3) - (5)
din OUG nr. 34/2006:

(3) Autoritatea contractanta are obligatia de a preciza, in mod clar,
in invitatia/anuntul de participare, precum si in documentatia de
atribuire, factorii de evaluare a ofertei cu ponderile relative ale
acestora.

(4) Autoritatea contractanta are obligatia de a preciza in
documentatia de atribuire algoritmul de calcul sau metodologia
concreta de punctare a avantajelor care vor rezulta din propunerile
tehnice si financiare prezentate de ofertanti.
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(5) Orice modificare si/sau completare a factorilor de evaluare
precizati conform alin. (3) conduce la anularea procedurii de
atribuire.

Prin urmare, Consiliul constata temeinicia sustinerilor
contestatoarei, privitor si la acest factor, dar si imposibilitatea unor
masuri corective, in acest sens, asupra documentatiei de atribuire
fara incalcarea principiilor din domeniu (modificarea factorilor de
evaluare fiind sanctionata explicit, de ordonanta, cu anularea
procedurii).

Cat priveste pretinsa utilizare abuziva a modalitatii de atribuire a
viitoarelor contracte de achizitie publica, pe baza unui acord-cadru,
Consiliul constata ca autoarea criticilor nu se raporteaza exclusiv la
propriile politici de formare a pretului, respectiv la situatia
prezumtiva a unui ofertant de produse din strainatate care ar fi
nevoit sa suporte o majorare a pretului de productie, fara o
schimbare a pretului de livrare a autobuzelor, motivat de faptul ca
autoritatea contractanta a impus conditia ca pretul de ofertare sa
ramana fix pe durata acordului-cadru.

Consiliul constata ca autoarea criticilor face referire si la lipsa de
predictibilitate a calendarului/cantitatilor de achizitionat pe baza
viitoarelor contracte subsecvente, respectiv la modalitatea de
derulare efectiva a viitorului acord-cadru.

Ori, fintrucat autoritatea contractanta intelege sa se angajeze
economic in achizitia de autobuze exclusiv prin suportarea
costurilor din fonduri proprii, ceea ce presupune esalonarea
cheltuielilor ocazionate de achizitie pe volumul de produse livrat,
Consiliul considera ca alegerea acordului-cadru ca modalitate de
atribuire a contractelor de achizitie publica este concordanta cu
prevederile art. 142 si urmatoarele din OUG nr. 34/2006.

De altfel, Consiliul retine si ca aceasta modalitate speciala de
atribuire a fost aleasa si datorita faptului ca, in precedent,
autoritatea contractanta a anulat o procedura de atribuire a unui
contract de achizitie (in sistem leasing) a 50 de autobuze pentru
lipsa fondurilor la nivelul valorii singurei oferte primite (anunt de
participare nr. 145081/20.07.2013).

Totodata, Consiliul are in vedere si faptul ca autoritatea
contractanta a precizat posibilitatea ajustarii pretului de furnizare,
in conditiile prescrise la art. 97 din HG nr. 925/2006, ceea ce ar
inlatura vreun prejudiciu de natura comerciala datorat unor
evenimente ce nu ar fi putut sa fie previzionate de ofertant.
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Prin urmare, luand in considerare faptul ca pretul ofertei nu este
element singular si decisiv in stabilirea castigatorului competitiei
(criteriul de atribuire nefiind pretul cel mai scazut al ofertei), ca
ofertantii au posibilitatea de include in pretul ofertei costurile
previzibile ale furnizarii, la nivelul sustenabil al acestora, dar si ca
acestia sunt protejati de eventuale evenimente neprevazute, prin
posibilitatea ajustarii pretului, Consiliul considera neintemeiate
simplele aprecieri ca alegerea acordului-cadru, ca mod de derulare
a Vviitoarei intelegeri contractuale, ar fi contrara dispozitiilor
specifice ale OUG nr. 34/2006.

Cu toate acestea, vazadnd modalitatea neexplicita de incheiere a
viitoarelor contracte subsecvente acordului-cadru, Consiliul
considera ca autoritatea contractanta a utilizat in mod impropriu
dreptul conferit de ordonanta de urgenta la atribuirea in aceasta
modalitate speciala achizitiei, contrar dispozitiilor de la art. 143:
Autoritatea contractanta nu are dreptul de a utiliza in mod abuziv
sau impropriu acordurile-cadru, astfel incdt sa impiedice, sa
restranga sau sa distorsioneze concurenta.

Consiliul are in vedere ca, prin fisa de date a achizitiei, autoritatea
contractanta a precizat ca in anul 2014 estimeaza incheierea a 2
contracte subsecvente, iar in urmatorii 3 ani, cate unul.

De asemenea, aceasta precizeaza valorile si cantitatile maxime
estimate ale fiecarui astfel de contract subsecvent, precum si cele
ale acordului-cadru.

Din coroborarea acestora date, rezulta ca autoritatea contractanta
estimeaza posibilitatea angajarii sale in doua contracte
subsecvente, pe baza carora ar putea achizitiona maxim 40
autobuze chiar din primul an, ceea ce releva o disponibilitate
financiara anuala ce nu ar justifica insa utilizarea acordului-cadru
pe o duratda de 4 ani (conform acestei supozitii, autoritatea
contractanta ar mai putea achizitiona, ulterior, 10 autobuze, pe
baza a 2 contracte subsecvente, fiecare dintre acestea neputand a
avea drept obiect al achizitiei mai putin de 5 bucati, conform
aceleiasi documentatii de atribuire).

In acelasi timp, vazand si obiectul disputei legate de tipul
autobuzelor, cu posibilitatea ofertarii/furnizarii in primul an al
acordului-cadru de autobuze cu caracteristica nivelului noxelor
EURO V, dar si faptul ca acest acord-cadru va fi incheiat cu un
singur operator economic, Consiliul constata ca viitorul rezultat al
procedurii de atribuire ar putea fi distorsionat.

Astfel, cantitatea maxima a celor doua contracte subsecvente din
primul an al intelegerii (40 autobuze) ar putea conduce facil la
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ofertarea/furnizarea de autobuze cu aceasta caracteristica (EURO
V) fata de care nu ar mai avea importanta pretinsa de autoritatea
contractanta utilizarea factorului 2. Impactul operational de mediu,
pentru o cantitate ce reprezinta 80% din toata achizitia. In schimb,
ponderea superioara a factorului de evaluare pret, pentru aceste
tipuri de autobuze, ar conduce la o detasare a ofertantului care ar
veni cu aceasta cantitate de autobuze, ceea ce ar echivala cu
utilizare nejustificata a unor factori de evaluare (altii decat pretul),
pentru care ponderea din punctaj nu ar reflecta o realitate a
importantei lor.

Prin urmare, Consiliul considera ca autoritatea contractanta, prin
informatiile legate de estimarile cantitative si valorice ale viitoarelor
contracte, nu asigura decat formal respectarea dispozitiilor de la
art. 66 lit. e) si f) din HG nr. 925/2006, contrar insa obligatiilor
generale de a informa clar, complet si explicit operatorii economici,
privitor la derularea procedurii, rezultand din nevoia respectarii art.
33 alin. (1) din OUG nr. 34/2006, dar si a principiilor transparentei
si proportionalitatii de la art. 2 alin. (2) din acelasi act normativ.
Ori, tocmai o astfel de conduita, ce ar favoriza un rezultat
denaturat al competitiei ar conduce, inclusiv, la o angajare a
cheltuielilor publice contrar principiului eficientei utilizarii lor,
garantat de acelasi art. 2 alin. (2) din OUG nr. 34/2006.

In consecinta, Consiliul constatda ca au fost relevate, prin
contestatie, motive temeinice care reclama masura de anulare a
procedurii de atribuire, concordanta si cu dispozitiile art. 209 alin.
(1) lit. c) teza prima din OUG nr. 34/2006, nefiind posibile masuri
de remediere a acesteia.

Pentru cele ce preced, in temeiul dispozitiilor art. 278 alin. (2), (4)
si (6) din OUG nr. 34/2006, cu modofocarile la zi, Consiliul admite
contestatia si dispune anularea procedurii de atribuire.

La punerea in aplicare a dispozitiilor prezentei, partile vor avea in
vedere caracterul lor obligatoriu, dar si dreptul de a formula
plangere, in temeiul prevederilor art. 280 alin. (3) si art. 281 din
ordonanta de urgenta.

PRESEDINTE COMPLET
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