CONSILIUL NATIONAL DE
SOLUTIONARE A CONTESTATIILOR

C.N.S.C.

Str. Stavropoleos nr. 6, Sector 3, Bucuresti, Romania, CP 030084, CIF 20329980
Tel. +4 021 3104641 Fax. +4 021 3104642; +4 021 8900745, www.cnsc.ro

In conformitate cu prevederile art. 12 alin. (1) si ale art. 27
alin. (1) din Legea nr. 101/2016 privind remediile si caile de atac
in materie de atribuire a contractelor de achizitie publica, a
contractelor sectoriale si a contractelor de concesiune de lucrari si
concesiune de servicii, precum si pentru organizarea si
functionarea Consiliului National de Solutionare a Contestatiilor,
Consiliul adopta urmatoarea

DECIZIE
Nr. ...
Data: ...

Prin contestatia nr. 341/23.10.2017, inregistrata la Consiliul National
de Solutionare a Contestatiilor sub nr. 45109/25.10.2017, depusa de catre
SC ... SA, cu sediul in ..., avand numar de inregistrare la Oficiul Registrului
Comertului ... si Cod Unic de Inregistrare ..., formulata impotriva
documentatiei de atribuire, elaborata de catre ..., cu sediul in ... calitate
de entitate contractanta in procedura de licitatie deschisa privind
atribuirea contractului avand ca obiect ,Furnizare mijloace de transport in
comun: maxim 60 buc autobuze noi, nearticulate”, s-a solicitat:

- anularea deciziei entitatii contractante de a mentine neschimbate
cerintele prevazute 1in caietul de sarcini, inscrisa in adresa nr.
8622/16.10.2017,

- obligarea entitatii contractante sa accepte ca solutie echivalenta de
echipare a autobuzelor ,axa fata rigida”, astfel cum s-a solicitat prin
adresa nr. 316/05.10.2017.

CONSILIUL NATIONAL DE SOLUTIONARE A CONTESTATIILOR,
asupra cauzei de fata, constata urmatoarele:

Prin contestatia nr. 341/23.10.2017, inregistrata la Consiliul National
de Solutionare a Contestatiilor sub nr. 45109/25.10.2017, SC ... SA, in
calitate de operator economic interesat sa participe la procedura de
atribuire in cauza, critica prevederi ale documentatiei de atribuire pe care
le considera restrictive.

Contestatoarea mentioneaza ca potrivit prevederilor din caietul de
sarcini, mai precis pct. 2.4.4 - Puntea fata - se mentioneaza: "Puntea fata
va fi de tip semipunti independente".

La data de 05.10.2017 prin adresa nr. 316, contestatoarea a solicitat
entitatii contractante sa accepte si solutia constructiva : "axa fata rigida",
motivat de faptul ca solutia constructiva "axa fata rigida" este superioara
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solutiei constructive de tip "semipunti independente", fiind mai robusta,
mai fiabila si comportand costuri mult mai scazute de mentenanta, cu
aproximativ 50 % mai reduse fata de costurile de mentenanta pe care le
comporta solutia constructiva "semipunti independente".

Entitatea contractanta, prin adresa nr. 8388/11.10.2017, a raspuns
ca isi mentine cerintele prevazute in caietul de sarcini, motivand ca:
"Ambele variante constructive comporta atat avantaje, cat si dezavantaje.
In ceea ce ne priveste, noi am optat pentru varianta puntii fata din
semipunti independente, deoarece consideram ca solutia constructiva in
cauzad, corespunde si satisface cel mai bine necesitatile CTP Cluj-Napoca
S.A. in conformitate cu configuratia traseelor si infrastructura caii de
rulare din municipiul Cluj-Napoca si zonele limitrofe. Mai mult, bazdndu-ne
pe experienta noastra, vazand autobuzele cu punte fata pe sistemul
semipunti independente pe care le detinem, putem afirma ca inregistram
costuri scazute de mentenanta a acestora, intrucat calitatea drumurilor pe
traseele utilizate de noi este una corespunzatoare. Astfel, avand in vedere
cele mentionate mai sus, entitatea contractanta mentine cerintele
prevazute in caietul de sarcini".

In contextul celor precizate anterior, contestatoarea apreciaza, in
acceptiunea dispozitiilor art. 62 si art. 63 din Legea nr. 99/2016, ca
autoritatea contractanta are obligatia sa respecte toate principiile conform
art. 2 alin.(2) din Legea nr. 99/2016, in mod special un tratament egal si
nediscriminatoriu, si sa actioneze Iintr-o maniera transparenta si
proportionald, sa nu restranga artificial concurenta.

Astfel, contrar dispozitiilor legale, entitatea contractanta refuza
solutia constructiva "axa fata rigida" invocand motive netemeinice, cu rea
credinta, avand in vedere urmatoarele:

- Insasi entitatea contractanta recunoaste in clarificare ca "Ambele
variante contructive comporta atat avantaje, cat si dezavantaje", de unde
rezulta ca solutia constructiva "tip semipunti independente" nu este
superioara solutiei constructive "axa rigida", cu alte cuvinte, nu exista un
motiv temeinic sa nu fie acceptata ca si solutie echivalenta "axa rigida".

SC ... SA sustine totusi, ca solutia constructiva "axa fata rigida" este
superioara solutiei "tip semipunti independente" avand in vedere
urmatoarele :

-Fara a fi mai putin confortabild, silentioasa si fara vibratii, solutia
constructiva ,axa fata rigida” are doua mari avantaje fata de solutia
semiaxe independente:

a) Robustete: Calitatea superiora este data de simplitatea
constructiei care reprezinta o grinda dreapta in forma literei I ce ii confera
rezistenta marita la torsiuni, incovoieri, socuri etc . Astfel este redus
stresul, respectiv fisuri aparute in structura unui material ca urmare a
supunerii acestuia la vibratii pe o perioada de timp indelungats, transmis
catre caroseria autopurtata, oferindu-i o durata de viata mai mare. In
continuare, aceasta axa este completata de un sistem de suspensie
pneumatic (perne de aer) cu amortizoare de soc care amortizeaza orice
vibratie ar aparea din cauza denivelarilor caii de rulare.

b) Costuri scazute de mentenanta, fiind mult mai usor de intretinut
decat solutia semipunti independente. Prin alegerea unei astfel de solutii,
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costurile de mentenanta ale axei fata scad cu pana la 50 %, tocmai
datorita simplitatii solutiei constructive.

Astfel cum se exprima in clarificare, autoritatea contractanta nu-si
permite sa faca o comparatie sau sa sustina faptul ca, costurile de
mentenanta ar fi mai crescute in cazul solutiei "axa fata rigida”, care ar fi
putut fi un motiv de respingere temeinic al axei rigide, ci se rezuma doar
la @ mentiona ca "inregistram costuri scazute de mentenanta in cazul tip
semipunti independente" .

Entitatea contractanta ar da dovada de rea credinta, data fiind
experienta sa in exploatarea autovehiculelor de transport rutier in sistem
urban, daca ar sustine ca solutia axa rigida comporta costuri de
mentenanta exact ca si semipunti independente sau mai mari, tocmai
datorita numarului diferit de piese componente care echipeaza fiecare
solutie constructiva in parte si operatiilor de mentenanta pe care le
comporta aceste piese, ceea ce se traduce in mod diferit in costuri de
mentenanta.

Contestatoarea mentioneaza ca axa rigida este o solutie mai simpla,
dar mai robusta, mai fiabild, cu un numar mai redus de piese componente,
care necesita mai putine operatii de intretinere si care are o masa maxima
tehnic admisibila de 8500 Kg fata de axa semipunti care are o masa
maxima tehnic admisibila mai mica, doar 8200 Kg.

De asemenea, in conditiile in care entitatea contractanta precizeaza
ca solutia constructiva in cauza, respectiv tip semipunti independente fi
satisface cel mai bine necesitatile, in conformitate cu configuratia
traseelor si infrastructura caii de rulare din Municipiul Cluj-Napoca si
zonele limitrofe, in conditiile in care drumurile sunt bune, cu atat mai
mult, axa fata constructiva ar fi mai avantajoasa, asigurand un plus de
fiabilitate si costuri scazute cu mentenanta. Pe drumuri plane "bune” ,
comportamentul in trafic fie ca este vorba despre axa rigida sau
indendenta, este acelasi.

Se mai arata ca nu exista o diferenta semnificativa de pret la
achizitia de la producator pentru cele doua tipuri de solutii constructive, ba
chiar axa rigida, fiind mai scumpa decat axa independenta, doar cu cateva
sute de euro.

Autoritatea contractanta a transmis documentele necesare
solutionarii contestatiei, precum si punctul s3au de vedere nr.
8936/30.10.2017 inregistrat la Consiliu cu nr. 46192/31.10.2017, in care
mentioneaza ca solutiile constructive de punte rigida cu grinda tip I si,
respectiv, cu semipunti independente, nu reprezinta solutii echivalente,
acestea fiind doua variante constructive total diferite, fiecare cu avantajele
si dezavantajele aferente. Fiecare varianta constructiva a fost creata si
dezvoltata pentru a corespunde cat mai bine unor conditii specifice de
exploatare.

Entitatea contractanta mentioneaza ca puntea rigida este constituita
prin grinda de tip I, care leaga rigid rotile directoare si are la capete
fuzetele, articulate prin pivoti. Bratele longitudinale si bratul transversal de
conexiune fac legatura intre grinda puntii si sasiul masinii. Arcurile, ca
elemente elastice, impreuna cu amortizoarele, preiau si amortizeaza
socurile provenite de la calea de rulare (desigur, in locul arcurilor, sistemul
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poate avea elemente elastice pneumatice, cu control electronic, principiul
de functionare fiind acelasi). Levierul de directie, care face legatura cu
caseta de directie, prin deplasarea sa in plan transversal fata de directia
de deplasare a masinii, realizeaza virajul stanga-dreapta al rotilor.

In cazul puntii fata, cu suspensie de tip semipunti independente, cele
doua semipunti fata au posibilitatea de a oscila in plan vertical
independent una fata de cealalta, in cazul in care una din roti intalneste un
obstacol, datorita articulatiilor sferice cu bucse la bratul inferior, care le
leaga independent, de partea suspendata (caroserie). Astfel, daca, de
pilda, roata dreapta trece peste o denivelare majora, oscilatia verticala va
fi doar a suspensiei corespunzatoare rotii din dreapta, fara a influenta
pozitia rotii din stanga in raport cu drumul. Astfel, roata stanga isi mentine
contactul ferm cu drumul, pe toata latimea benzii de rulare a anvelopei.

Toate aceste aspecte sunt legate de dinamica rularii autovehiculului,
intrucat la sistemul cu suspensie rigida, rotile nu pot oscila liber in plan
vertical, iar denivelarea intalnita de una din roti influenteaza clar pozitia
celeilalte roti, in raport cu calea de rulare, si asta indiferent de tipul de
element elastic utilizat la amortizarea socurilor. Acest lucru duce la
inrautatirea calitatii rularii puntii fata a autobuzului, comparativ cu
sistemul cu semipunti independente, in aceste conditii.

De asemenea, la sistemul cu punte rigida se inrautateste
manervabilitatea si stabilitatea in viraj din cauza greutatii mai mari a partii
nesuspendate a autobuzului (axa rigida, pivoti, rulmenti, roti etc), datorita
careia elementul elastic trebuie sa preia o sarcina mai mare in amortizarea
socurilor, iar in viraj, datorita particularitatilor constructive a puntii rigide,
unghiul de cadere a rotilor ramane constant in rulare la denivelari,
dezavantaj major pentru roata care nu trece peste denivelare, dar datorita
legaturii rigide prin punte, este obligata sa-si schimbe pozitia in raport cu
drumul.

De asemenea, suspensia cu punte rigida prezinta o sensibilitate mai
crescuta la orice abatere mai mare de concentricitate in ansablul punte-
butuc roata, si poate avea ca efect aparitia unor oscilatii de tip "shimmy",
rapide, a rotilor in plan vertical la viteze mai crescute, aceste fenomene
ducand la inrdutatirea manevrabilitatii si stabilitatii autobuzului.

In plus, greutatea mare a partii nesuspendate in cazul puntii rigide
conduce la diminuarea amortizarii socurilor si vibratiilor, datorita inertiei
mari data de masa grinzii, socurile transmitandu-se mult mai accentuat la
caroseria autobuzului. La toate acestea se adauga faptul ca, defectarea
unei componente a puntii rigide afecteaza intreaga punte, tocmai datorita
rigiditatii in preluarea socurilor. In cazul unui accident, de exemplu, in care
este puternic acrosata lateral puntea rigida in zona unei roti, socul se
transmite inclusiv la roata opusa a puntii, afectand integritatea intregii
punti, care va trebui, astfel, inlocuita.

Sistemul cu semipunti independente inlatura neajunsurile puntilor
rigide prin scaderea semnificativa a greutatii partii nesuspendate si prin
sistemul de articulatii sferice superioare si inferioare si bucsele brat
superior si inferior, care permite rotilor sa oscileze independent una fata
de cealalta, contactul cu calea de rulare ramanand ferm la fiecare roata,
indiferent de configuratia terenului. Se imbunatatesc astfel calitatile de
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rulare si stabilitate in viraj a autobuzului, si de asemenea -calitatea
amortizarii socurilor si vibratiilor, iar defectarea unui segment al puntii nu
afecteaza cealalta semipunte. In cazul unui accident la semipuntile
independente se inlocuiesc doar elementele afectate de pe una din parti.

Avand in vedere aspectele prezentate mai sus, precum si faptul ca,
puntea din fata este o punte de directie, deosebit de importanta pentru
rularea in conditii de siguranta deplina in traficul tot mai dens din
municipiul Cluj-Napoca si imprejurimi, entitatea contractanta considera ca
optiunea sa pentru solutia de punte fata cu suspensie independenta (sau
tip semipunti independente) este cu totul justificata pentru deplina
securitate a calatorilor transportati si pentru un confort cat mai bun al
acestora pe durata deplasarii.

Entitatea contractanta, in desfasurarea activitatii de transport public
de calatori, are in vedere respectarea principiilor enumerate in Legea nr.
92/2007 - Legea serviciilor de transport public local - cum este cel de la
art. 1, alin. (4), lit. g) "deplasarea in conditii de siguranta si de confort..."
a calatorilor, astfel, confortul si siguranta acestora reprezinta factori
importanti in luarea oricaror decizii. In plus conform lit. 1) a aceluiasi
aliniat, entitatile contractante trebuie sa satisfaca cu prioritate nevoile de
deplasare ale populatiei, ale personalului institutiilor publice si ale
operatorilor economici pe teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale prin
servicii de calitate.

Fiecare autoritate contractanta, in functie de nevoile concrete,
specifice acesteia, care tin de toti factorii obiectivi, opteaza pentru
varianta constructiva care satisface cel mai bine nevoile acesteia, specifica
caracteristicile tehnice dorite pentru fiecare bloc constructiv al
autobuzului, dintre care motorul, caroseria, puntile, cutia de viteza,
amenajarea salonului, etc .

Majoritatea producatorilor de autobuze cu podea coborata de pe
piata, ofera autobuze in varianta constructiva solicitata de entitatea
contractanta, adica cu semipunti independente, asigurandu-se, astfel,
respectarea art. 63 din Legea nr. 99/2016. Avand in vedere acest lucru,
nu poate fi vorba de existenta in caietul de sarcini a unor prevederi
discriminatorii.

Astfel, contestatoarei nu i se ingradeste dreptul de a participa la
procedurile de atribuire, deoarece aceasta are posibilitatea de a configura
produsul, astfel incat sa fie conform cu specificatiile tehnice ale
documentatiei de atribuire.

Entitatea contractanta nu poate fi obligata sa accepte un produs cu
caracteristici neconforme necesitatilor, deoarece este evident faptul ca
cele doua punti care sunt in discutie, in acest caz - puntea rigida si
semipuntile independente, nu sunt solutii echivalente. In plus, obligarea
entitatii contractante sa accepte un produs cu caracteristici neconforme, ar
dauna calitatii serviciilor oferite unui numar foarte mare de calatori pe o
durata lunga de timp. Caracteristicile tehnice cerute intr-un caiet de
sarcini nu pot fi modificate la dorinta unui furnizor care nu le poate
indeplini.

Entitatea contractanta analizeaza oferta daca corespunde
necesitatilor si hotaraste daca accepta sau nu modificarea cerintelor din
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caietul de sarcini. Intr-o abordare contrard ar insemna cd cerintele din
caietul de sarcini nu ar mai avea niciun rost, daca autoritatea contractanta
ar fi obligata sa accepte un produs indiferent de caracteristicile tehnice ale
acestuia.

Afirmatia contestatoarei conform careia, pentru tipul de punte oferit
de aceasta, costurile de mentenanta sunt cu 50% mai mici decat pentru
tipul de punte solicitat de entitatea contractanta, sunt false si nu sunt
sustinute de argumente. Costurile de mentenanta depind, in cea mai mare
mésu[é, de conditiile si modul de exploatare concret al fiecarui beneficiar.

Inlocuirea unei punti rigide inseamna costul integral al acesteia, pe
cand la semipuntile independente se inlocuiesc doar elementele defecte si
costurile sunt proportional mai mici.

Avand in vedere cele precizate anterior, entitatea contractanta
apreciaza ca cele doua solutii constructive sunt total diferite, avand
parametri tehnici diferiti si nu pot fi considerate echivalente.

Varianta constructiva cu semipunti independente a fost aleasa pentru
avantajele axei fata cu semipunti independente fata de puntile rigide:

a. Stabilitate si manevrabilitate in virare mult mai sigure, datorita
posibilitatii miscarii independente a rotilor in plan transversal, deci a unei
aderente si a contactului mai bun a pneului pe drum. Unghiul maxim de
virare este mai mare la semipunti independente (56°/46°) fata de puntea
rigida (55°/40°). Inclinatia rotii asigura o raza de bracare mult mai mica,
in comparatie cu puntile rigide, cat si o precizie ridicata in manevrare.

b. Atenuare buna a momentelor de torsiune si a cuplului de
rasturnare in viraj, datorita barei stabilizatoare transversale care preia o
buna parte a momentului de torsiune, aditional cu o rigiditate a sasiului
sau structurii autoportante corespunzatoare acestor tipuri de punti;

c. Siguranta si confort sporit pentru pasagerii autobuzelor cu podea
coborata, printr-o rulare mai lina, cu nivel mai scazut de vibratii, zgomot
si socuri mult atenuate transmise sasiului. Se imbunatateste, pe aceasta
cale si finetea manevrarii in viraj a autovehiculului.

d. Greutatea scazuta a semipuntii independente conduce suplimentar
la diminuarea greutatii totale a vehiculului si implicit la scaderea
consumului de combustibil (482 kg fata de 527 kg).

Alegerea variantei constructive cu semipunti independente a fost
aleasa pentru eliminarea dezavantajelor puntilor rigide:

1. Amortizarea rigida a socurilor datorita masei nesuspendate mari.
Miscarea verticala a rotii inclina grinda rigida si transmite miscarea de la
un capat la altul al grinzii. Aceasta deflectie cauzeaza o miscare de
inclinare oscilatorie a grinzii, miscare rigida si greoaie, cu zgomot crescut,
ce se transmite ca vibratie in volan. De asemenea, din aceste cauze, scade
si aderenta rotilor la calea de rulare in conditiile de oscilatie a grinzii, cu
consecinte negative asupra stabilitatii si manevrabilitatii autovehiculului.
In plus, in conditiile scaderii aderentei rotilor de directie, la autovehiculul
cu tractiunea pe spate, apare tendinta de supravirare, daunatoare pentru
calitatea virajului in deplina siguranta.

2. Control mai scazut asupra geometriei directiei.

La trecerea peste o denivelare, datorita inclinarii grinzii, are loc o
alterare a valorii unghiului de atac al directiei: miscarea in plan transversal
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a rotii ce intdlneste denivelarea, influenteaza si pozitia celeilalte roti a
puntii, astfel ca rotile nu mai au contact uniform si ferm pe intreaga lor
banda de rulare. Datorita alterarii unghiului de atac, rotile din fata in
aceste conditii dezvolta o miscare giroscopica, osciland in jurul axei
pivotului, miscare de tip "shimmy", cu efect negativ asupra stabilitatii
autovehiculului.

3. Necesitatea finlocuirii intregii punti fata in cazul defectarii
elementelor puntii, sau dupa un accident in care a fost acrosata lateral una
din rotile fata (socul se transmite si la roata si elementele de asamblare-
fuzeta, pivoti, rulmenti, bucse, etc) din partea opusa a puntii.

4. Greutatea crescuta a puntii rigide adauga kilograme in plus masei
totale a autobuzului, care, in conditiile rularii acestuia zilnic, duce la
cresterea consumului de combustibil per autobus, cu consecinta cresterii
costurilor de exploatare pentru CTP.

Prin adresa nr. nr. 358/07.11.2017, Iinregistrata la Consiliu
47405/08.11.2017, SC ... SA formuleaza concluzii scrise in care
mentioneaza ca a solicitat, in avantajul entitatii contractante acceptarea
unei solutii constructive echivalente, respectiv autobuzele sa poata fi
echipate si cu " axa fata rigida" care este o solutie mai robusta si
comporta cheltuieli de intretinere mai scazute.

De asemenea, contestatoarea mentioneaza ca au mai fost si alte
licitatii pentru achizitia de autobuze, entitatea contractanta mentionand de
fiecare data, pana la data prezentei licitatii, in caietele de sarcini: "Axa
fata va fi de tip rigida sau de tipul semiaxe independente”.

A considera cele doua solutii ca fiind neechivalente sau a sustine ca
varianta semipuntii independente este superioara axei rigide, nu
reprezinta decat un motiv de discriminare in scopul eliminarii unei
concurente reale.

Din punct de vedere tehnic, cele doua solutii constructive indeplinesc
nici mai mult si nici mai putin, decéat acelasi rol, respectiv :

- ambele asigura preluarea sarcinilor pe fata
- ambele asigura suspensia autovehiculului
- ambele asigura mentinerea, stabilitatea si controlul directiei vehicului in
timpul deplasarii. Entitatea contractanta insasi, precizeaza ca sunt doua
variante constructive diferite, insa omite sa precizeze ca ele indeplinesc
acelasi rol in ansamblul autovehiculului.

Analizand documentele depuse la dosarul cauzei, Consiliul constata
urmatoarele:

.., In calitate de entitate contractanta, a organizat procedura de
licitatie deschisa privind atribuirea contractului avand ca obiect ,Furnizare
mijloace de transport in comun: maxim 60 buc. autobuze noi,
nearticulate”. In acest sens a elaborat documentatia de atribuire aferenta
si a publicat in SEAP anuntul de participare nr. ....

Ca urmare a publicarii in SEAP a documentatiei de atribuire, SC ...
SA a formulat notificare prealabilda, iar apoi contestatie, cu respectarea
termenelor legale, solicitand inlaturarea specificatiei tehnice de la pct.
2.4.4 din caietul de sarcini, referitoare la Puntea fata, respectiv pe langa
varianta constructiva "Puntea fata va fi de tip semipunti independente", sa
fie acceptata si solutia constructiva "axa fata rigida", motivat de faptul ca
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solutia constructiva ce se doreste a fi inclusa este superioara solutiei
constructive de tip "semipunti independente", fiind mai robusta, mai fiabila
si comportand costuri mult mai scazute de mentenanta, cu aproximativ 50
% mai reduse fata de costurile de mentenanta pe care le comporta solutia
constructiva "semipunti independente" .

Consiliul retine ca ambele parti au expus avantajele solutiei
sustinute, fiecare invocand fiabilitatea solutiei propuse din punct de vedere
al costurilor.

Autoritatea contractanta sustine intr-un raspuns la o solicitare de
clarificari formulata de contestatoare ca ambele variante constructive au si
avantaje si dezavantaje. Cu toate acestea, in punctul de vedere subliniaza
doar dezavantajele variantei cu punte fata rigida si doar avantajele celor
cu punte fata in sistem de semipunti. Mai vorbeste autoritatea, in adresa
nr. 8388/11.10.2017 despre costul foarte mic de mentenata pe care il are
varianta puntii fata din semipunti independente, dar fara a prezenta vreo
dovada in acest sens. Adresa in cauza are urmatorul continut:

"Ambele variante constructive comporta atat avantaje, cat si
dezavantaje. In ceea ce ne priveste, noi am optat pentru varianta
puntii fata din semipunti independente, deoarece consideram ca
solutia constructiva in cauza, corespunde si satisface cel mai bine
necesitatie CTP Cluj-Napoca S.A., in conformitate cu configuratia
traseelor si infrastructura caii de rulare din municipiul Cluj-Napoca si
zonele limitrofe. Mai mult, bazandu-ne pe experienta noastra, vazand
autobuzele cu punte fata pe sistemul semipunti independente pe care le
detinem, putem afirma ca Iinregistram costuri scazute de
mentenanta a acestora, intrucat calitatea drumurilor pe traseele
utilizate de noi este una corespunzatoare. Astfel, avand in vedere
cele mentionate mai sus, entitatea contractantda mentine cerintele
prevazute in caietul de sarcini”.

Raspunsul autoritatii contractante este vadit contradictoriu. Astfel, pe
de o parte sustine ca este necesar produsul in sistemul constructiv descris
de ea, justificand starea drumurilor, iar pe de alta parte, arata ca
autobuzele cu punte fata pe sistemul semipunti independente pe care le
detine au costuri scazute de mentenanta, intrucat calitatea drumurilor pe
traseele utilizate este una corespunzatoare. In acelasi timp, justificarile
ulterioare arata ca doreste sistem de semipunti independente deoarece au
o mai buna manevrabilitate o mai buna amortizare a socurilor, un contact
mai bun cu solul si 0 mentenanta mai scazuta si alte asemenea.

In urma analizei documentelor procedurii, Consiliul nu a identificat
vreo justificare in strategia de contractare sau in orice alt document care
sa motiveze excluderea unui numar important de autobuze urbane
nearticulate din cadrul procedurii. Astfel, simpla observatie a unor ingineri
ai autoritatii contractante nu este suficienta fara o motivare temeinica si
fara o serie de indicatori in baza carora a ajuns la concluzia fiabilitatii mai
mari a celor cu cu punte fata in sistem de semipunti, cum ar fi perioada de
observatie, vechimea autobuzului, traseul ales si alte asemenea,
deoarece, in conditiile in care nu au fost comparate dupa aceleasi criterii,
rezultatul este viciat.



Este cert ca fiind exploatate in conditii urbane, nu se pune problema
existentei unor gropi uriase, care sa impuna conditii constructive speciale,
ci a unor denivelari. Mai mult, chiar autoritatea contractanta sustine ca
starea drumului este una corespunzatoare, deci nu se pune problema unor
conditii de exploatare speciale, deci ambele sisteme constructive pot fi
folosite in conditii bune.

Consiliul a verificat pe site-ul unor producatori consacrati, spre
exemplu Mercedes, care dispune de modele cu ambele tipuri de punti:

- Modelele Citaro au punte fata ZF independent suspension;

- Modelele Conecto au punte fata tip Mercedes-Benz, punte rigida

articulata conceptie MB, model VO 4/39 CL-7.5

Deci, puntea rigida nu este o varianta constructiva inferioara, ci doar
o alta varianta constructiva, care asigura manevrabilitatea fiecare intr-o
maniera specifica, fara a putea trage de aici concluzia ca un model este
mai bun sau mai putin bun, pe acest aspect. In acelasi timp, o simpla
cautare pe internet arata ca puntile rigide au o mentenanta mai putin
costisitoare, deoarece, avand mai putine componente, sunt mai putine
piese de inlocuit.

Potrivit art. 9 din Legea nr. 99/2016, ,,(1) Etapa de
planificare/pregatire a unui proces de achizitie publica se initiaza prin
identificarea necesitatilor si elaborarea referatelor de necesitate si
se incheie cu aprobarea de catre conducatorul entitatii
contractante/unitatii de achizitii centralizate a documentatiei de atribuire,
inclusiv a documentelor-suport, si, dupa caz, a strategiei de contractare
pentru procedura respectiva.

(3) Strategia de contractare este un document al fiecarei achizitii
cu o valoare estimata egala sau mai mare decat pragurile valorice stabilite
la art. 12 alin. (4) din Lege, initiata de entitatea contractanta, si este
subiect de evaluare a ANAP, in conditiile stabilite la art. 25, odata cu
documentatia de atribuire, referitor la aspectele prevazute la alin. (4) lit.
b) si f).

(4) Prin intermediul strategiei de contractare se documenteaza
deciziile din etapa de planificare/pregatire a unui achizitii in legatura cu:

a) relatia dintre obiectul, constrangerile asociate si complexitatea
contractului, pe de o parte, si resursele disponibile la nivel de entitate
contractanta pentru derularea activitatilor din etapele procesului de
achizitie sectoriala, pe de alta parte;

b) procedura de atribuire aleasa, precum si modalitatile speciale de
atribuire a contractului sectorial asociate, daca este cazul;

c) tipul de contract propus si modalitatea de implementare a
acestuia;

d) mecanismele de plata in cadrul contractului, alocarea riscurilor
in cadrul acestuia, masuri de gestionare a acestora, stabilirea penalitatilor
pentru neindeplinirea sau indeplinirea defectuoasa a obligatiilor
contractuale;

e) justificarile  privind  determinarea  valorii estimate a
contractului/acordului-cadru, precum si orice alte elemente legate de
obtinerea de beneficii pentru entitatea contractanta si/sau
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indeplinirea obiectivelor comunicate la nivelul sectorului
administratiei publice in care activeaza entitatea contractanta;

f) justificarile privind alegerea procedurii de atribuire in situatiile
prevazute la art. 82 alin. (3) - (6) din Lege si, dupa caz, decizia de a
reduce termenele in conditiile legii, criterii de calificare privind capacitatea
si, dupa caz, criteriile de selectie, criteriul de atribuire si factorii de
evaluare utilizati;

g) obiectivul din strategia locala/regionala/nationala de dezvoltare
la a carui realizare contribuie contractul/acordul- cadru respectiv, daca
este cazul;

h) orice alte elemente relevante pentru indeplinirea
necesitatii entitatii contractante.

Deci, in masura in care autoritatea contractanta dorea sa restranga
participarea prin limitarea modelului de punte fata, trebuia sa justifice
acest lucru prin strategia de contractare sau trebuia sa aiba in vedere date
concrete si relevante referitoare la costurile de exploatare, or autoritatea
contractanta nu a procedat in acest mod.

Toate dezavantajele axei rigide prezentate de autoritatea
contractanta (dificultati de schimbare a directiei, amortizarea rigida a
socurilor, inlocuirea intregii punti in cazul defectiunii, consum crescut de
combustibili din cauza greutatii mai mari) sunt pur speculative, depinzand
de conditiile de exploatare, respectiv viteza crescuta, starea drumurilor
etc. In situatia de fata, avem in vedere ca obiectul procedurii se refera la
autobuze de calatori pentru trafic urban, in conditii de viteza redusa, deci
nu se pune problema schimbarii greoaie a directiei de mers, cai de rulare
bune, dupa cum recunoaste insasi autoritatea contractanta, deci fara
socuri cauzate de gropi, iar schimbarea totalda a puntii fata este foarte
putin probabild, in conditiile de exploatare date. Mai mult, autoritatea
contractanta a solicitat o garantie fixa pentru acest element, respectiv
500.000 Km, deci eventualele defectiuni pot fi corectate in aceastd
perioada, pentru ambele tipuri de suspensii. In acelasi timp, este
recunoscut ca puntea rigida asigura stabilitate masinii, deci nu poate fi
vorba de lipsa de siguranta, iar in ceea ce priveste consumul mai mare
mentionat in punctul de vedere, nu a prezentat niciun document doveditor
sub acest aspect, dupa cum nu si-a dovedit niciuna din afirmatiile facute.
Drept urmare, specificatia referitoare la modelul constructiv al puntii fata
este una ce determina restrictionarea nejustificata a producatorilor care au
abordat acest model, iar autoritatea nu a prezentat o motivare detaliata si
relevanta, bazata pe probe, a sustinerilor sale, dimpotriva, recunoscand ca
fiecare model are avantaje si dezavantaje, cu toate acestea, in doreste pe
cel in sistem de semipunti independente, pentru ca in oras starea traseelor
este una corespunzatoare, dar este aglomerat.

Consiliul constata relevanta in cauza a urmatoarelor dispozitii din
Legea nr. 98/2016:

- Art. 165. - (1) Specificatiile tehnice sunt stabilite prin
documentatia de atribuire si definesc caracteristicile solicitate privind
lucrarea, serviciul sau produsele care fac obiectul achizitiei.

(2) Caracteristicile prevazute la alin. (1) pot de asemenea sa
vizeze procesul sau metoda specifica de executie a lucrarilor, fabricatie a
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produselor sau prestare a serviciilor solicitate ori un proces specific pentru
un alt stadiu al ciclului de viata al acestora, chiar daca aceste elemente nu
fac parte din continutul material al produselor, lucrarilor sau serviciilor
care urmeaza sa fie achizitionate, dar cu conditia ca aceste
caracteristici sa aiba legatura cu obiectul contractului
sectorial/acordului-cadru si sa fie proportionale prin raportare la
valoarea si obiectivele acestuia.

- art. 166 alin. (2) Cu exceptia cazului in care acest lucru este
justificat de obiectul contractului, specificatiile tehnice nu precizeaza
un anumit producator, o anumita origine sau un anumit procedeu care
caracterizeaza produsele sau serviciile furnizate de un anumit
operator economic si nici nu se refera la marci, brevete, tipuri, la o
origine sau la o productie specifica, care ar avea ca efect
favorizarea sau eliminarea anumitor operatori economici sau
produse.

Modul in care a elaborat autoritatea contractanta specificatia tehnica
indicata, are ca efect eliminarea din competitie a producatorilor si
produselor care au adoptat un alt sistem constructiv al puntii, or acest
aspect nu este unul relevant fata de obiectul procedurii, specificatia in
cauza fiind elaborata cu incdlcarea principiului proportionalitatii, al
egalitatii de tratament si al nediscriminarii.

In consecinta, ludnd in considerare cele mai sus mentionate, in
temeiul art. 26 alin. (2) din Legea nr. 101/2016, Consiliul va admite
contestatia formulata de SC ... SA, in contradictoriu cu ... si va dispune
introducerea in cadrul cerintei criticate si a posibilitatii prezentarii de catre
ofertanti a puntii fata rigide, pe langa cea solicitata de autoritatea
contractanta.

Pentru aceste motive,
in baza legii si a mijloacelor de proba aflate la dosar,

CONSILIUL DECIDE:

In temeiul art. 26 alin. (2) din Legea nr. 101/2016, admite
contestatia formulata de SC ... SA, in contradictoriu cu ... SA si dispune
introducerea in cadrul cerintei criticate si a posibilitatii prezentarii de catre
ofertanti a puntii fata rigide, pe langa cea solicitata de autoritatea
contractanta.

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

PRESEDINTE, MEMBRU, MEMBRU,

Redactata in 4 (patru) exemplare, contine 11 (unsprezece) pagini.
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