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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: ...

I. Prin contestatia inregistrata la Consiliul National de Solutionare a
Contestatiilor cu nr. 8934/06.03.2018, inaintata de SC ... SA, cu sediul
in ..., reprezentata conventional de ..., formulatda impotriva
documentatiei de atribuire, elaborata de catre ..., cu sediul in ..., in
calitate de autoritate contractanta, in cadrul procedurii de licitatie
deschisa organizata in vederea incheierii acordului-cadru de furnizare
avand ca obiect ,Innoirea flotei de transport public: 2020 -
achizitionarea a 22 tramvaie”, s-a solicitat:

- obligarea autoritatii contractante la adoptarea de masuri de
remediere in sensul clarificarii/eliminarii/modificarii unor elemente din
documentatia de atribuire a acordului-cadru, potrivit considerentelor
expuse pe larg in cele ce urmeaza;

- prelungirea perioadei de depunere a ofertelor, astfel incat
operatorii economici sa poata beneficia de un interval de timp suficient
pentru pregatirea documentelor de calificare si elaborarea ofertelor, in
temeiul dispozitiilor art. 153 din Legea nr. 98/2016;

- obligarea autoritatii contractante la plata cheltuielilor de judecata
ocazionate de prezentul litigiu, in temeiul dispozitiilor art. 26 alin. (9) din
Legea nr. 101/2016.

De asemenea, contestatoarea a solicitat suspendarea procedurii de
atribuire pana la solutionarea fondului contestatiilor. Prin Incheierea nr.
144/C4/737 din 08.03.2018, Consiliul s-a pronuntat asupra capatului de
cerere de suspendare a procedurii de atribuire pana la solutionarea
fondului contestatiei, in sensul admiterii acestuia.

II. Prin contestatia inregistrata la Consiliul National de Solutionare
a Contestatiilor cu nr. 11332/20.03.2018, finaintata de SC ... SA,
formulata Tmpotriva raspunsurilor nr. 1, 2 si 4 din Clarificarea nr.
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2650/678/19.02.2018, emisa de catre ..., in cadrul aceleiasi proceduri de
licitatie deschisa, s-a solicitat:

- obligarea autoritatii contractante la adoptarea de masuri de
remediere in sensul modificarii raspunsurilor 1, 2 si 4 formulate de ... la
Solicitarea de clarificari nr. 2650/678/19.02.2018, in legatura cu
documentatia de atribuire a Acordului-cadru;

- prelungirea perioadei de depunere a ofertelor si informarea
operatorilor economici in acest sens, astfel incdt operatorii economici sa
poata beneficia de un interval de timp suficient pentru pregatirea
documentelor de calificare si elaborarea ofertelor, in temeiul dispozitiilor
art. 153 din Legea nr. 98/2016;

- obligarea autoritatii contractante la plata cheltuielilor de judecata
ocazionate de prezentul litigiu, in temeiul dispozitiilor art. 26 alin. (9) din
Legea nr. 101/2016.

III. Prin contestatia inregistrata la Consiliul National de Solutionare
a Contestatiilor cu nr. 11732/22.03.2018, inaintata de SC ... SA,
formulata impotriva raspunsului nr. 6 din Clarificarea nr.
2650/02.03.2018 si raspunsului nr. 2 din Clarificarea 44/28.02.2018,
emisa de catre ..., in cadrul aceleiasi proceduri de licitatie deschisa, s-a
solicitat:

- obligarea autoritatii contractante la adoptarea de masuri de
remediere in sensul modificarii raspunsului nr. 6 din Clarificarea nr.
2650/02.03.2018 si raspunsului nr. 2 din Clarificarea 44/28.02.2018,
formulate de ... la Solicitarea de clarificari nr. 2650/678/19.02.2018, in
legaturd cu documentatia de atribuire a Acordului-cadru;

- prelungirea perioadei de depunere a ofertelor si informarea
operatorilor economici in acest sens, astfel incadt operatorii economici sa
poata beneficia de un interval de timp suficient pentru pregatirea
documentelor de calificare si elaborarea ofertelor, in temeiul dispozitiilor
art. 153 din Legea nr. 98/2016;

- obligarea autoritatii contractante la plata cheltuielilor de judecata
ocazionate de prezentul litigiu, in temeiul dispozitiilor art. 26 alin. (9) din
Legea nr. 101/2016.

De asemenea, contestatoarea a solicitat suspendarea procedurii de
atribuire pand la solutionarea fondului contestatiilor. Prin Incheierea nr.
184/C4/923,969 din 23.03.2018, Consiliul s-a pronuntat asupra
capatului de cerere de suspendare a procedurii de atribuire pana la
solutionarea fondului contestatiei, pe care |-a respins, ca ramas fara
obiect.

Aplicand dispozitiile art. 17 alin. (2) din Legea nr. 101/2016, pentru
pronuntarea unei solutii unitare, Consiliul conexeaza cele trei contestatii.

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



Consiliul a fost legal sesizat si este competent, potrivit dispozitiilor
art. 12 alin. (1) din Legea nr. 101/2016, sa solutioneze contestatiile de
fata, prin care SC ... SA, operator economic interesat de participarea la
prezenta procedura, a criticat o serie de cerinte prevazute in
documentatia de atribuire, solicitind cele mentionate in partea
introductiva a deciziei.

I. Prin contestatia inregistrata la Consiliul National de Solutionare a
Contestatiilor cu nr. 8934/06.03.2018, SC ... SA critica o serie de cerinte
prevazute in documentatia de atribuire, apreciind ca se impune
clarificarea/modificarea sau, dupa caz, eliminarea acestora, nefiind in
acord cu legislatia achizitiilor publice in vigoare.

1. Criteriul de atribuire prevazut la pct. 1V.2.1.2 din fisa de date,
raportat la cerinta prevazuta la art. 5 si la art. 6.3 din caietul de sarcini,
este nelegal, astfel incat se impune eliminarea/modificarea acestuia:

Potrivit pct. IV.2.1.2, unul dintre criteriile de atribuire a acordului-
cadru este ,Calatorii transportati. Descriere: Numarul de calatori
transportati peste valoarea minima impusa, cu respectarea standardului
de 1 calator/0,125 mp. Algoritm de calcul: Pentru cel mai mare numar
de calatori transportati (cu respectarea standardului minim si a celorlalte
cerinte din caietul de sarcini, respectiv minim 290 de calatori, plus
vatmanul) se acorda 10 puncte. Pentru orice alt numar de calatori
transportati, punctajul se acorda dupa formula: punctaj n=numar de
calatori n x 10 puncte/numar de calatori maxim ofertat"”. Acest criteriu
de atribuire are o pondere de 10% pentru care ofertantii pot obtine un
punctaj maxim de 10 puncte.

La art. 5 din caietul de sarcini se prevede ca ,Documentatia de
oferta va contine obligatoriu si urmdatoarele documente: Copiile
documentatiei de omologare ale tramvaielor ofertate, din care sa rezulte
ca acestea sunt omologate la producator, pe baza unui certificat de
omologare emis in tarile membre ale Uniunii Europene (...); Omologarea
in Roménia (...) pentru transportul urban de calatori".

La art. 6.3 sunt prevazute caracteristicile dimensionale ale
tramvaielor, respectiv ,lungimea totalda maxim 32.000 mm (fara
dispozitive de cuplare si oglinzi)".

Avand in vedere prevederile art. 32 alin. (8) lit. b) din H.G. nr.
395/2016 si art. 189 alin. (1) din Legea nr. 98/2016, criteriul de
atribuire prevazut la pct. IV.2.1.2 din fisa de date nu prezinta niciun
avantaj pe care autoritatea contractanta |-ar putea obtine in baza
acestuia si nici nu asigura o concurenta reala intre operatorii economici.

Din documentatia de atribuire rezulta ca nevoia autoritatii
contractante este de a achizitiona tramvaie care sa aiba o lungime
maxima de 32 m, capacitatea de a transporta minim 290 pasageri, de a
plati pe acestea un pret cat mai mic si, totodata, de a avea tramvaie
moderne, de ultima tehnologie, cu podea coborata si cat mai durabile.

Petenta arata ca autoritatea contractanta nu justifica lungimea
maxima impusa, de 32 metri, nici prin raspunsul la notificarea prealabila,
dimpotriva, aceasta raspunde ca ,justificarea stabilirii factorilor de
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evaluare a fost formulata prin strategia de contractare, avizata in
prealabil publicarii pentru legalitate, de catre ANAP".

Conform prevederilor din sectiunea 4 (pag. 13, penultimul
paragraf), sectiunea 6.4 (pag. 16, ultimul paragraf), Anexa nr. 1
Centralizator tehnic (pag. 85, pct. 10), Anexa 2 - Centralizator
parametrii tehnici minimali si maximali (pag. 110, Dimensiuni),
tramvaiele trebuie sa aiba o ,capacitate de transport totala de minim
290 locuri, respectiv 8 persoane/m? (calculate la 0,125 m?/calator in
picioare) din care minim 36 pe scaune fixe, nerabatabile, plus vatmanul.
Producatorul poate suplimenta numarul de locuri pentru calatori din
tramvai prin montarea de scaune rabatabile."

Factorul de evaluare incalca prevederile art. 187 alin. (5) lit. a) din
Legea nr. 98/2016 care prevede ca factorii de evaluare ce vor fi folositi,
in cazul in care criteriul de atribuire este cel mai bun raport calitate-pret,
pot viza, printre altele, ,calitatea, inclusiv avantajele tehnice,
caracteristicile estetice si functionale, accesibilitatea, conceptul de
proiectare pentru toti utilizatorii, caracteristicile sociale, de mediu si
inovatoare si comercializarea si conditiile acesteia”

Conform cerintelor impuse de autoritatea contractanta reiese ca, in
fapt, a stabilit un standard maxim de siguranta si transport al calatorilor
ce nu poate fi depasit (8 persoane/mp), iar prin fisa de date a stabilit ca
factor de evaluare gradul de depasire a aceleiasi cerinte obligatorii
conform caietului de sarcini.

Or, in aceste conditii, prevederile caietului de sarcini intra in conflict
cu factorul de evaluare stabilit prin fisa de date, deoarece numarul
maxim de 8 persoane/mp, care corespunde unui standard de 0,125
mp/persoand, vizeaza numarul total de calatori, in conditiile in care
scaunele nerabatabile sunt ocupate, iar restul calatorilor stau in picioare.
Prin urmare, odata ce tramvaiul este considerat ocupat la capacitate
maxima cu 290 de persoane plus vatman, atunci orice numar de calatori
transportati peste numarul de 290 incalca standardul propriu instituit
prin caietul de sarcini.

Din caietul de sarcini reiese ca autoritatea contractanta considera
un avantaj montarea unor scaune rabatabile suplimentare, ceea ce este
total diferit de factorul de evaluare stabilit prin fisa de date, deoarece
acestea nu ar putea fi folosite in situatia ocuparii vehiculului Ia
capacitatea maxima prevazuta in caietul de sarcini.

Ca atare, petenta solicita eliminarea/modificarea criteriului de
atribuire prevazut la pct. IV.2.1.2 din fisa de date, acesta fiind restrictiv
si nelegal, neasigurand accesul egal la procedura de atribuire si avand ca
efect introducerea unor obstacole nejustificate.

2. Se impune eliminarea cerintei prevazute la art. 6.3 din caietul de
sarcini, unde sunt prevazute caracteristicile dimensionale ale
tramvaielor, respectiv ,lungimea totala maxim 32.000 mm (fara
dispozitive de cuplare si oglinzi)".

De asemenea, la art. 4 din caietul de sarcini se prevede ca
tramvaiul trebuie sa aiba , 0 capacitate de transport totala de minim 290
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locurile, spectiv 8 pers/m?2 (calculate la 0,125 m2/calator in picioare) din
care minim 36 pe scaune fixe, nerabatabile, plus vatmanul", adica exact
numarul de locuri existent in tramvaiul unui anume furnizor pentru
lungimea totala de 32.000 mm.

Astfel, petenta apreciaza ca prin introducerea unor asemenea
cerinte, autoritatea contractanta incalca principiile nediscriminarii si al
tratamentului egal prevazute la art. 2 alin. (2) din Legea nr. 98/2016.

Autoritatea contractanta nu a raspuns nici la aceasta solicitare prin
Raspunsul la notificarea prealabila. Mai mult, aceasta a tinut sa precizeze
ca ,exista pe piatd un numar mai mare de 2 furnizori de tramvaie care
sa Indeplineasca cel putin cerintele stabilite de catre autoritatea
contractanta prin caietul de sarcini, astfel incat este asigurata
concurenta efectiva".

Ca atare, contestatoarea solicita reformularea cerintei prevazute la
art. 6.3 din caietul de sarcini, in sensul de a stabili o lungime minima si
maxima a tramvaiului sau un numar minim si maxim de locuri, aceasta
fiind restrictiva, neasigurdnd accesul egal la procedura de atribuire si
avand ca efect introducerea unor obstacole nejustificate. Combinarea
celor doua metode - dimensiuni si capacitate de transport dand nastere
la interpretari.

3. Se impune modificarea sau, dupa caz, eliminarea cerintei
prevazute la art. 1.2 din caietul de sarcini, unde se prevede ca
,ofertantul se obligd sa aplice eventualele modificari necesare ca urmare
a modificarii legislatiei in vigoare in Roméania daca acestea nu au putut fi
prevazute la data semnarii contractului pe baza celor convenite de
comun acord cu autoritatea contractanta".

Invocand prevederile art 221 alin. (1) din Legea nr. 98/2016,
petenta considera ca cerinta mentionata vizeaza o clauza de modificare
care nu este clara, precisa si lipsita de echivoc, fiind ambigua si
neindicand niciun reper. Ipoteza avuta in vedere de aceasta clauza se
afla in stransa legatura cu un element subiectiv (vointa unilaterala a
autoritatii contractante), putand genera interpretari diferite si negocieri.
Prevederile art. 221 alin. (1) din Legea nr. 98/2016 impun ca o clauza de
modificare (pentru a putea fi efectiv utilizata in derularea contractului) sa
contina elemente concrete, obiective, care sa permita o aplicare
automata a modificarii, fara a fi necesara o negociere ulterioara intre
autoritatea contractanta si contractant (tocmai prin eliminarea
elementelor subiective care ar putea interveni in acest caz).

Dupa producerea prototipului, tramvaiul urmeaza a fi omologat,
astfel incat orice modificare constructiva a tramvaiului, fara o
reomologare prealabila a sa, nu poate fi efectuata. In plus, o asemenea
modificare constructiva conduce atat la prelungirea duratei de livrare a
tramvaiului (procesul de omologare cu AFER dureaza de la 3 pana la 12
luni), cat si la costuri suplimentare care ar trebui sa fie prevazute expres
prin acordul-cadru sau in cadrul documentatiei de atribuire.

Prin Raspunsul la notificarea prealabila, autoritatea contractanta nu
a argumentat motivul pentru care intelege sa nu remedieze aceasta
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cerinta din documentatia de atribuire. Singura precizare facuta cu privire
la acest punct este ca art. 221 din Legea nr. 98/2016 nu ar avea
aplicabilitate practica in situatia acestei cerinte. Desigur, aceasta
afirmatie este falsa, avand in vedere ca incidenta acestei cerinte ar avea
ca efect tocmai modificarea Acordului-cadru.

Ca atare, petenta solicita modificarea sau, dupa caz, eliminarea
acestei cerinte, intrucat in forma actuala aceasta nu respecta prevederile
art. 221 alin. (1) din Legea nr. 98/2016.

4. Se impune modificarea definitiei prevazute pag. 3 din caietul de
sarcini, precum si adaptarea prevederilor din caietul de sarcini, care in
mod gresit se refera la vehicule rutiere, la cerintele tehnice aplicabile
vehiculelor pe sine destinate transportului de masa (tramvaie).

La pag. 3 se prevede ca ,Tramvaiul este definit ca fiind un vehicul
rutier de calatori sau de marfa proiectat sa transporte mai mult de 9
persoane (inclusiv vatmanul) sau marfa, care se deplaseaza pe sine si
este conectat la conductori electrici sau propulsat de un motor diesel”.

Or, tramvaiele nu sunt vehicule rutiere, ci vehicule feroviare, mai
exact vehicule pe sine destinate transportului de masa (urban), a caror
omologare si inmatriculare este autorizata de Autoritatea Feroviara
Romana (AFER).

De altfel, acest lucru rezulta din simpla lecturare a normelor
edictate de AFER, care reglementeaza expres exclusiv vehiculele
feroviare, iar nu vehiculele rutiere.

Prin Raspunsul la notificarea prealabila autoritatea contractanta
insista in mentinerea referintelor la vehicule rutiere in documentatia de
atribuire, ignorand definitia si incadrarea data de Autoritatea Feroviara
Romana tramvaielor si prevalandu-se in mod gresit de niste definitii
cuprinse intr-un glosar de termeni din domeniul statisticii transporturilor.
Or, este evident ca in domeniul transporturilor intra atat vehiculele
rutiere, cat si tramvaiele si orice alte mijloace de transport, fiind
necesara retinerea incadrarii date de AFER tramvaielor.

Ca atare, petenta solicita modificarea atat a definitiei de la pag. 3
din caietul de sarcini, cat si a tuturor celorlalte prevederi care fac
referire, in mod gresit, la vehicule rutiere, adica la autobuze si
troleibuze, cu consecinta modificarii si adaptarii tuturor cerintelor tehnice
din caietul de sarcini la situatia vehiculelor pe sine destinate
transportului de masa, adica a tramvaielor, si remedierii
incompatibilltatilor existente.

Contestatoarea apreciaza relevant si faptul ca anumite elemente
ale documentatiei de atribuire incarcate in SEAP se intituleaza ,, model
contract autobuze” sau fac referire in titulatura la autobuze sau alte
vehicule, iar nu la tramvaie, astfel incat rezulta in mod evident faptul ca
toata documentatia de atribuire a fost adaptata la tramvaie, in mod
originar aceasta referindu-se la troleibuze sau autobuze.

5. Se impune modificarea cerintei prevazute la art. 5 din caietul de
sarcini, unde sunt enumerate o serie de documente ce urmeaza a fi




cuprinse in oferta: scheme electrice desfasurate, scheme electrice de
cablare si jurnale de conductoare.

Petenta solicita modificarea prevederilor art. 5 in sensul eliminarii
obligatiei de a depune, odata cu oferta, schemele de executie a
tramvaielor, intrucat, pe de o parte, acestea reprezinta know-how-ul
Astra Vagoane si, pe de alta parte, intocmirea tuturor acestor scheme in
faza de licitatie presupune o munca substantiala, care nu se justifica
decat in situatia castigarii licitatiei si atribuirii Acordului-cadru. Dupa caz,
autoritatea contractanta poate modifica cerinta in sensul obligarii
ofertantului castigator la depunerea schemelor de executie a
tramvaielor.

Nu poate fi avuta in vedere solutia data de autoritatea contractanta
prin Raspunsul la notificarea prealabild, neinsotita de niciun fel de
explicatie pentru care intelege sa nu modifice aceasta cerinta.

6. Se impune eliminarea cerintelor prevazute la art. 5 din caietul de
sarcini:

La art. 5, pag. 17, pct. 10 teza I, se prevede ca ,oferta va
cuprinde, in format tiparit si electronic - in limba romana, urmdatoarele
documente: (...) Schemele de ridicare a tramvaiului din 6 puncte cu
elevatoarele”.

In opinia petentei, solutia tehnica imaginata de autoritatea
contractanta distorsioneaza concurenta si limiteaza accesul liber al
ofertantilor la procedura de atribuire, intrucat tramvaiele pot fi ridicate
atat din 6 puncte, cat si din 8 puncte cu elevatoarele, in functie de
lungimea si masa tramvaiului ce trebuie ridicat, numarul de module din
care se compune tramvaiul, precum si numarul si tipurile boghiurilor.

Chiar daca la acelasi art. 5, pct. 10 teza a II-a se prevede ca ,Se
admit si alte sisteme de ridicare cu conditia ca ofertantul sa livreze odata
cu primul tramvai si echipamentul complet pentru ridicare"”, efectele
acestei completari sunt anulate de prima teza expusa mai sus.

Astfel, costurile cu ridicarea tramvaiului din 8 puncte sunt, in mod
evident, mai ridicate decat cele cu ridicarea tramvaiului din 6 puncte. In
situatia in care cerinta prevazuta la art. 5 teza I nu ar fi modificata,
atunci in mod evident ofertantii care prezinta scheme de ridicare a
tramvaiului din 8 puncte odata cu oferta si cele 8 elevatoare odata cu
livrarea primului tramvai vor fi defavorizati, iar cei care vor prezenta
scheme de ridicare a tramvaiului din 6 puncte vor avea din start un
beneficiu, situatie nepermisa de legislatia achizitiilor publice aplicabila in
materie.

Contestatoarea sustine ca justificarea oferita de autoritatea
contractanta prin Raspunsul la notificarea prealabila cu privire la motivul
mentinerii acestei cerinte este 1in contradictie cu prevederile
documentatiei de atribuire si, oricum, este gresita din punct de vedere
tehnic si induce in eroare persoanele care nu au cunostinte tehnice in
domeniu.

Ca atare, se impune atat eliminarea acestei cerinte, aceasta
permitand o singura solutie tehnica, restrictiva in contextul livrarii de

7




tramvaie avand dimensiuni maxime de 32 m, cat si a tuturor celorlalte
cerinte similare in acest sens existente in caietul de sarcini (care prevad
sau se refera la ridicarea tramvaiului din 6 puncte cu elevatoarele), si
adaptarea in consecinta a acestora la solutia tehnica corecta si la
ansamblul cerintelor tehnice si constructive prevazute de documentatia
de atribuire.

7. Se impune modificarea cerintelor prevazute la art. 7.1.7) din
caietul de sarcini, unde se prevede ca ,Suplimentar fata de instalatiile de
siguranta circulatiei, la bord, trebuie sa existe cel putin urmatoarele
semnale vizuale si (sau) acustice: (...) lampa frana electrica anulata,
(...) lampa «avarie aeroterme compartiment pentru calatori» (...)".

Petenta arata ca frana electrica anulata si lampa avarie aeroterme
compartiment pentru calatori sunt functii care vizeaza vehiculele rutiere,
adica troleibuzele si autobuzele. Or, instalatia electrica a vehiculelor pe
sine, adica a tramvaielor, este diferita de cea a vehiculelor rutiere, avand
un alt mod de functionare.

Prin Raspunsul la notificarea prealabila, autoritatea contractanta
face in mod gresit referire la definitia vehiculului rutier cuprinsa intr-un
glosar de termeni din domeniul statisticii transporturilor, ignorand
definitia si incadrarea date de Autoritatea Feroviara Romana.

Ca atare, se impune modificarea cerintelor sus-citate si adaptarea
acestora la situatia vehiculelor pe sine destinate transportului de masa,
adica a tramvaielor, cu prevederea cerintelor tehnice specifice corecte.

8. Se impune modificarea cerintelor prevazute la art. 7.3.1 si art.
7.3.4 din caietul de sarcini:

La art. 7.3.1, pag. 33, se prevede ca ,La franarea electrica curentul
si tensiunea in motoarele electrice nu trebuie sa depaseasca limitele
admise de acestea", iar la art. 7.3.4, pag. 34, se prevede ca ,Tramvaiele
trebuie sa fie echipate cu mecanisme de declansare in regim de avarie a
sistemului de franare de catre calatori, care sa poata fi actionate in
situatii exceptionale. Aceasta declansare in regim de avarie a sistemului
de franare trebuie sa fie posibila din minim doua locuri situate in
compartimentul calatorilor (fréanare de urgenta 2, care limiteaza
deceleratia la valoarea minima 1,2 m/s2). Un mecanism similar trebuie
sa se regaseasca si in cabina vatmanului (frédnare de urgenta 4, care
limiteaza deceleratia la valoarea de minim 2,8 m/s2), iar declansarea
acestuia trebuie sa poata fi realizata prin intermediul unui buton de
culoare rosie cu marcajul de pericol conform standardelor si nhormativelor
in vigoare (...)".

Petenta arata ca Standardul normativ EN 13452 contine prevederi
referitoare la franare si niciuna dintre cele doua cerinte citate nu
respecta prevederile acestui standard.

Contrar celor sustinute de autoritatea contractanta prin Raspunsul
la notificarea prealabila, standardul EN 13452 se aplica vehiculelor
feroviare si, deci, si tramvaielor ce fac obiectul Acordului-cadru ce
urmeaza a fi atribuit prin prezenta procedura.




Ca atare, se impune modificarea cerintelor prevazute la art. 7.3.1
si la art. 7.3.4 din caietul de sarcini in acord cu cerintele standardului
normativ EN 13452.

9. Se impune modificarea cerintei prevazute la art. 7.6.2 din caietul
de sarcini, unde se prevede ca ,automatizarea iluminatului in
compartimentul calatori va avea doua faze: faza de drum (cu usile
inchise) in care lampile din imediata apropiere a postului de conducere
vor fi stinse; faza de stationare (cu usile deschise) in care acestea vor
putea fi automat aprinse".

Standardul normativ EN 13272 prevede un anumit nivel de
iluminare, astfel Tncat contestatoarea solicita modificarea cerintei, in
sensul ca iluminatul interior se va realiza in conformitate cu cerintele
standardului mentionat expres de autoritate la art. 1.2 si la art. 7.6.2 din
caietul de sarcini.

Ca atare, se impune modificarea cerintei prevazute la art. 7.6.2 in
acord cu cerintele standardului normativ EN 13272.

10. Petenta apreciaza ca se impune clarificarea cerintelor generale
din caietul de sarcini redactate prin raportare la situatia existenta in Clui-
Napoca, astfel:

Art. 12.2 prevede ca ,(...) impreuna cu specialistii beneficiarului si
ai utilizatorului se va efectua un parcurs de proba fara calatori pe toata
lungimea liniei de tramvai, depou, hale, bucle de intoarcere pentru a se
verifica modul in care acesta ruleaza si se incadreaza in dimensiunile de
gabarit specifice din Cluj-Napoca”.

Se solicita clarificarea si, dupa caz, modificarea acestei cerinte in
sensul raportarii nu la o trimitere vaga precum , dimensiunile de gabarit
specifice din Cluj-Napoca", ci la elementele concrete prevazute in caietul
de sarcini (de ex., la art. 6.3, care prevede dimensiuni generale
constructive);

Art. 18.1 prevede ca ,Prin repere consumabile si de mare uzura se
defineste orice reper care are o perioada de utilizare in exploatare (in
conditiile de exploatare din ...)".

Petenta solicita clarificarea si, dupa caz, modificarea acestei cerinte
in sensul raportarii nu la o trimitere vaga, precum ,conditiile de
exploatare din ...", ci la elemente concrete.

Prin Raspunsul la notificarea prealabild, autoritatea contractanta nu
raspunde la solicitarea Astra Vagoane, multumindu-se sa faca o simpla
trimitere la un standard normativ.

11. Contestatoarea considera ca se impune modificarea unor clauze
contractuale obligatorii prevazute in modelul Acordului-cadru, pentru
eliminarea prevederilor contradictorii si cu alinierea la prevederile art.
221 alin. (1) din Legea nr. 98/2016 si solicita:

- eliminarea prevederilor art. 7.2, intrucat la momentul intrarii in
vigoare a acordului-cadru, propunerea tehnica cuprinsa in oferta a fost
evaluata de comisia de evaluare, raportat la documentatia de atribuire a
acordului-cadru, deci inclusiv la caietul de sarcini. De altfel, chiar in
caietul de sarcini exista o clauza similara care prevede ca vor prima
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conditiile si performantele initiale declarate in oferta (pag. 74 din caietul
de sarcini); A

- modificarea prevederilor art. 20.4, dupa cum urmeaza: ,In cazul
in care, in urma primirii unei solicitari de furnizare produse, promitentul-
furnizor nu raspunde in termenul stabilit solicitarii, atunci promitentul-
achizitor isi rezerva dreptul de a nu mai transmite alte solicitari catre
promitentul-furnizor si de a rezilia acordul-cadru, cu notificarea
prealabila scrisa a promitentului-furnizor de cel putin 15 zile";

- eliminarea clauzei prevazute la art. 20.7;

- eliminarea clauzei prevazute la art. 20.8.

12. Contestatoarea apreciaza ca se impune modificarea unor clauze
contractuale obligatorii prevazute in modelul contractului de furnizare de
produse subsecvent Acordului-cadru, pentru eliminarea prevederilor
contradictorii si cu alinierea la prevederile art. 221 alin. (1) din Legea nr.
98/2016, si solicita:

- modificarea prevederilor art. 2.1, dupa cum urmeaza: , Furnizorul
se obliga ca, in baza contractului subsecvent incheiat cu promitentul-
achizitor, sa furnizeze tramvaie in ..., la adresa autoritatii contractante,
in termen de maxim 15 luni de la incheierea prezentului contract in
conditiile convenite in prezentul contract de furnizare de produse si cu
respectarea caietului de sarcini".

Petenta considera ca termenul este nerealist, avand in vedere ca
Acordul-cadru este pe 48 de luni, iar dupa finalizarea prototipului
tramvaiului acesta urmeaza sa fie omologat, procesul de omologare cu
AFER durand de la 3 pana la 12 luni. Abia dupa omologare poate demara
fabricatia de serie pentru celelalte 21 tramvaie.

- completarea prevederilor art. 15.4 dupa cum urmeaza: ,lLa
primirea unei astfel de notificari furnizorul are obligatia de a remedia
defectiunea sau de a inlocui piesele/componentele in 15 zile, fara costuri
suplimentare pentru achizitor, cu exceptia componentelor critice (de ex.
tractiunea, boghiurile, franele, aer conditionat), la care termenele de
livrare sunt dictate de sub-furnizorii acestor echipamente" .

Timpul estimat pentru remedierea defectelor/deficientelor depinde
de termenele de livrare asumate de sub-furnizorii de echipamente.

- modificarea art. 15.5, dupa cum urmeaza: ,Daca furnizorul, dupa
ce a fost instiintat, nu reuseste sa remedieze defectul in perioada
convenita in cazul componentelor aflate pe stoc, respectiv termenul de
livrare confirmat de sub- furnizor pentru componentele critice (de ex.
tractiunea, boghiurile, franele, aer conditionat), achizitorul are dreptul de
a lua masuri de remediere pe riscul si spezele furnizorului si fara a aduce
niciun prejudiciu oricaror alte drepturi pe care achizitorul le poate avea
fata de furnizor prin contract").

- modificarea art. 16.2 in sensul acordarii unui avans de 10% din
valoarea Acordului-cadru si apoi a unei diferente de 20% la semnarea
fiecarui contract subsecvent. Petenta solicita aceasta avand in vedere ca
toate contractele cu societatile straine prevad avansuri la semnarea
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contractelor, iar legislatia romana prevede posibilitatea acordarii de
avansuri de maxim 30% din valoarea contractelor subsecvente.

- completarea prevederilor art. 16.3 dupa cum urmeaza: ,Nu se
accepta actualizarea pretului contractului, cu exceptia situatiilor
prevazute la art. 2 si la art. 14 din Acordul-cadru";

- modificarea art. 18.1 in sensul ca valoarea penalizarii aplicate va
fi de 0,01%/ zi intarziere din pretul contractului.

13. Autoarea contestatiei considera ca se impune obligarea
autoritatii contractante la prelungirea perioadei de depunere a ofertelor,
astfel incat operatorii economici sa poata beneficia de un interval de timp
suficient pentru pregatirea documentelor de calificare si elaborarea
ofertelor, motivand ca:

(i) masurile de remediere solicitate a fi adoptate de autoritatea
contractanta sunt de natura a modifica semnificativ documentele
achizitiei;

(ii) chiar si in eventualitatea suspendarii procedurii la acest stadiu,
dupa reluarea acesteia, perioada ramasa pana la termenul limita pentru
primirea ofertelor este extrem de scurta, in aceasta perioada fiind
imposibila solutionarea prezentei contestatii atat pe fond, cat si in faza
controlului judiciar.

Prin adresa nr. 9332/737-C4/07.03.2018, Consiliul a instiintat
autoritatea contractanta despre depunerea contestatiei SC ... SA,
solicitand punctul de vedere cu privire la aceasta, precum si copia
dosarului achizitiei.

Prin punctul de vedere fara numar de Iinregistrare, datat
12.03.2018, inregistrat la Consliu cu nr. 10371/14.03.2018, autoritatea
contractanta solicita respingerea contestatiei, ca fiind nefondata.

In primul rand, aceasta precizeaza ca procedura a fost suspendata
in SEAP la data de 09.03.2018, astfel ca orice solicitare de prelungire a
perioadei de depunere oferte trebuie sa fie respinsa ca lipsita de obiect,
suspendarea operand de drept aceasta prelungire a termenului pe toata
perioada de suspendare si apoi cu termenul alocat ulterior reluarii
procedurii. In continuare, autoritatea contractanta raspunde punctual
criticilor contestatoarei, astfel:

1. Punctul de vedere al petentei este eronat, deoarece daca factorul
de evaluarea ar fi fost in contradictie cu prevederile art. 187 din Legea
98/2016, documentatia de atribuire nu ar fi fost validata pentru
legalitate de catre ANAP.

Cerinta caietului de sarcini este de a transporta minim 290
persoane, respectand standardul de 8 persoane/0,125 mp, iar lungimea
maxim3 a tramvaiului este de 32.000 mm. in cadrul acestei lungimi, din
experienta pe care o detine (chiar si la o lungime inferioara, de
aproximativ 30 m), se pot transporta, respectdnd standardul, 297
persoane, asfel ca, beneficiind de inca 2 m, tramvaiul poate transporta
alte 7-14 persoane, depinde de capacitatea fiecarui operator economic
de a gestiona spatiile interioare tramvaiului.
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Autoritatea contractanta arata ca diferenta numarului de persoane
pentru care s-a acordat punctajul nu se refera la 1-2 persoane in plus, ci
de zeci de persoane, pentru care se acorda corelativ, zeci de puncte.
Transportul unui numar cat mai mare de persoane atrage numeroase
beneficii autoritatii contractante, cum ar fi: costuri scazute de
functionare, eliberarea statiilor de transport in comun, fluidizare trafic
etc.

Capacitatea de transport minima ceruta in caietul de sarcini poate fi
asigurata de un tramvai cu lungime mai mica decat lungimea maxima
admisa.

Totodata, punctajul se acorda astfel: pentru numarul cel mai mare
de calatori transportati se acorda punctaj maxim - 25 puncte; pentru alt
numar de calatori (dar conform cu cerinta minima din caietul de sarcini)
se primeste punctaj conform algoritmului: numar calatori ofertat x 25
puncte/ numar calatori cel mai mare.

Se poate observa astfel din algoritmul de calcul ca se respecta
intocmai conditiile minime prevazute in caietul de sarcini - minim 290
calatori si maxim 32000 mm, cat si standardul de 8 calatori pe 0,125
mp.

2. Avand in vedere ca in Municipul Cluj-Napoca exista peroane cu o
lungime de maxim 33 m, lungimea maxima a tramvaielor, stabilita prin
caietul de sarcini, respectiv 32 m este pe deplin justificata.

Totodata, infrastructura de exploatare a tramvaielor, deja
existenta, nu permite o lungime mai mare a acestora, de exemplu, la
unul din atelierele de revizii si reparatii, hala si canalul tehnologic
limiteaza lungimea tramvaielor care intra pe acest canal (trebuie
respectate normele de protectie a muncii).

Autoritatea contractanta precizeaza ca aceasta lungime nu este
maxim impusa, ci este maxim admisa, tramvaiul oferit putand avea si o
lungime mai mica, cu conditia sa indeplineasca si celelalte conditii din
caietul de sarcini.

Solicitarea petentei de a prevedea fie o lungime minima-maxima,
fie capacitatea de transport, nu poate fi acceptata, deoarece sunt doi
parametri diferiti, care stabilesc capacitati diferite si vizeaza aspecte
diferite de constructie a tramvaiului.

3. Sustinerile petentei sunt apreciate de catre autoritate ca fiind
eronate, motivat de faptul ca, la data depunerii ofertei, tramvaiul nu
poate fi un prototip, el trebuie sa detina o omologare, asa cum rezulta
din cerintele caietului de sarcini si, de asemenea, prevederile invocate de
petenta, respectiv art. 221 alin. 1 lit. a) din Legea 98/2016, nu sunt
aplicabile.

Astfel, din punctul sau de vedere, retinerea din caietul de sarcini nu
atrage aplicarea conditiilor de modificare a acordului-cadru/contractului
de achizitie publica, asa cum este prezentata la art. 221 alin. (1) lit. a)
din Legea nr. 98/2016, nefiind vorba de modificarea cantitatii, pretului,
termenului de livrare sau a altor parametri determinanti ai acordului-
cadru/contactului subsecvent. Retinerea caietului de sarcini se refera la

12



modalitatea efectiva de constructie a tramvaiului, care, fiind ofertat deja
omologat, nu poate sa sufere schimbari care sa determine o reomologare
pana la livrare. Prevederea a fost totusi retinuta pentru a atentiona
furnizorul de faptul ca legea in vigoare la data livrarii tramvaielor trebuie
respectata.

4. Autoritatea contractanta arata ca, potrivit Glosarului de termeni
din domeniul statisticii transporturilor, document pregatit de catre Grupul
de lucru intersecretarial privind statistica transporturilor Eurostat, ITF,
CEE-ONU, Editia a patra, document oficial al Comisiei Economice pentru
Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (CEE-ONU), disponibil online
http://ec.europa.eu/eurostat/ramon/codedfiles/transport glossarv_4 ed
RO.pdf, explicatiile sunt urmatoarele:

- pagina 10 A.I - 09 Linie de metrou usor - o cale feratd, adesea
electrificatd, destinata in principal transportului urban de calatori. In
general, distanta dintre statii/halte este de sub 1200 m. In comparatie
cu metrourile, metroul usor are o constructie mai usoara, este proiectat
pentru volume de trafic mai scazute si de obicei circula cu viteze mai
scazute. In mod normal, curentul electric este primit de la o linie
electrica aeriand prin intermediul unui troliu sau pantograf. Uneori este
dificil sa se distinga cu precizie intre metroul usor si tramvaie; in
general, tramvaiele nu sunt separate de traficul rutier, in timp ce
metroul usor poate fi separat de alte sisteme.

- pagina 10 A.I-10 Linie de tramvai - o cale ferata construita si bine
integrata in sistemul rutier urban.

- pagina 16 A.I[.A-12 Tramvai - autovehicul pentru transportul de
pasageri sau marfuri proiectat pentru a rula pe o linie de tramvai.

- pagina 45 B.II.A-03 Vehicul rutier national - un vehicul rutier
inmatriculat in tara declaranta, care poartd numere de inmatriculare ale
acelei tari sau a fost inmatriculiat separat (tramvaie, troleibuze)

- pagina 46 B.II.A-08 Autovehicul rutier de transport calatori -
autovehicul rutier destinat exclusiv sau in principal transportului uneia
sau mai multor persoane. Sunt incluse: a) Motocicletele b) Mopedurile c)
Autoturismele d) Furgonetele destinate si utilizate in principal pentru
transportul de calatori e) Taximetrele f) Autoturismele pentru inchirieri
g) Ambulantele h) Autobuzele, autocarele si minibusurile i) Tramvaiele j)
Autorulotele.

- pagina 48 B.II.A-19 Tramvai - vehicul rutier de calatori sau marfa
proiectat sa transporte mai mult de noua persoane (inclusiv vatmanul)
sau marfa, care se deplaseaza pe sine si este conectat la conductori
electrici sau propulsat de un motor diesel. In general, tramvaiul este
integrat in sistemul rutier urban.

- pagina 62 B.V-07 Transport rutier urban - transport desfasurat pe
drumuri urbane sau tramvaie.

In concluzie, tramvaiul se incadreaza in categoria vehiculelor
rutiere si nu a vehiculelor feroviare, in consecinta prevederile referitoare
la tramvaie nu se limiteaza strict la prevederile cu privire la vehicule
feroviare.
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Totodata, se arata ca Autoritatea Feroviara Romana (AFER) prin
Metodologia privind aplicarea Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9
noiembrie 2007, specifica la Capitolul I, articolul 3: Se excepteaza de la
inregistrare, urmatoarele vehicule: a) tramvaiele si alte sisteme
feroviare usoare.

Astfel, trebuie facuta distinctie intre urmatorii termeni: transport
feroviar (transport pe caile ferate romane, art. 1 din OUG nr. 12/1998),
transport feroviar urban (Legea nr. 55/2006) si transport urban pe sine -
care se desfasoara pe sine pe un drum public (orice cale de comunicatie
terestra, cu exceptia cailor ferate special amenajata pentru traficul
pietonal sau rutier, deschisa circulatiei publice).

De asemenea, se arata ca prin ultima clarificare, postata in SEAP in
data de 12.03.2018, s-a eliminat din caietul de sarcini necesitatea de a
prezenta agrementul AFER, pentru a elimina orice interpretare ce ar
putea duce la incadrarea ca vehicule feroviare ale tramvaielor, acestea
nefacand parte din aceasta categorie si nefiind necesara agremenetarea
AFER.

5. Autoritatea contractanta arata ca orice document confidential
poate fi stabilit ca atare de catre ofertant, astfel incat know-how-ul Astra
nu va fi afectat. Totodata, aceasta arata ca schemele de executie sunt
extrem de necesare nu doar in exploatare, atunci cand reparatiile ar
putea fi executate si de catre reprezentantii CT (Companiei de Transport
Cluj), dar si in evaluare, unde sunt punctate aspecte tehnice care trebuie
verificate de catre comisia de evaluare, de exemplu, numarul de calatori
calculat la mp, ori aceste aspecte rezulta si pot fi dovedite prin aceste
scheme de executie.

7. Referitor la sustinerile petentei potrivit carora se impune
modificarea cerintelor prevazute la art. 7.1.7 din caietul de sarcini,
deoarece aceste cerinte vizeaza vehiculele rutiere, iar tramvaiele sunt
vehicule feroviare, autoritatea contractanta arata ca a facut dovada
anterior ca tramvaiele sunt vehicule rutiere, astfel incat solicitarea din
caietul de sarcini este perfect fondata.

Aceeasi precizare o face si cu privire la sustinerile contestatoarei
potrivit carora frdna electrica anulatd si lampa avarie aeroterme
compartiment pentru calatori ar fi functii ce vizeaza vehiculele rutiere,
deci nu ar trebui regasite pe bordul unui tramvai.

8-9. Referitor la solicitarea petentei de respectare a standardului
SR EN 13452, care se aplica vehiculelor feroviare, astfel incat cerinta
prevazuta la art. 7.3.1 din caietul de sarcini trebuie modificata,
autoritatea contractanta arata ca a facut dovada anterior ca tramvaiele
sunt vehicule rutiere, iar cu privire la modificarea cerintei prevazuta la
art. 7.6.2 din caietul de sarcini, in sensul ca iluminarea se va realiza
confom SR EN 13272, autoritatea considera ca solicitarea este lipsita de
obiect, avand in vedere urmatoarele prevederi ale caietului desarcini:
"Instalatia de iluminare interioara va fi de tip LED si va indeplini cel putin
urmatoarele conditii (conform SR EN 13272:2012 [17] sau echivalent”
(art. 7.6.2 din caietul de sarcini).
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10. In ceea ce priveste solicitarile petentei de la acest punct,
autoritatea contractata subliniaza ca, in documentatia de atribuire a
precizat ca standard de constructie a caii de rulare din Cluj-Napoca SR
13353-97, toate detaliile constructive (lunigime, latime, inaltime etc.)
sunt redate in acest standard, astfel ca se vor urmari parametrii tehnici
stabiliti in acesta.

11. Referitor la modificarea clauzelor contractuale din acordul-
cadru, autoritatea contractanta invedereaza Consiliului urmatoarele:

- art. 7.2 din acordul-cadru - este o clauza in perfecta corelare cu
prevederile art. 215 alin. (3) si (5) din Legea nr. 98/2016.

- art. 20.4 a fost acceptat prin clarificari ca urmare a notificarii
prealabile, nu la 30 de zile, ci la 15 zile.

- art. 20.7 si 20.8 sunt conforme cu definitia acordului-cadru, sunt
de esenta acordului-cadru, astfel incat nu pot fi admise.

12. Referitor la solicitarea de modificare a unor clauze din
contractul subsecvent, autoritatea contractanta precizeaza urmatoarele:

- nu poate accepta livrarea la 15 luni datorita celeritatii cu care
trebuie sa se desfasoare livrarea si decontarea banilor europeni,
totodata, termenul nu este justificat, deoarece s-au solicitat vehicule
omologate la depunerea ofertei, iar agrementul AFER s-a eliminat din
documentatie, nemaifiind astfel incidente cele 3-12 luni invocate de
petenta;

- nu poate accepta ca remedierile sa aiba loc in 15 zile, nu poate
afecta/stopa circulatia transportului in comun pentru un interval atat de
indelungat, remediierile trebuie sa aiba loc in cel mai scurt timp;

- din aceleasi motive nu accepta nici modificarea de la punctul 3;

- 0 cerinta minima din documentatia de atribuire este si cifra de
afaceri a ofertantului, solicitata tocmai pentru a putea sustine livrarea
fara avans a unor astfel de produse, ce se vor achita din bani europeni.
Autoritatea contractanta arata ca nu poate sustine acordarea de avans,
in situatia contrara, ar fi prevazut-o;

- la art. 2 si 14 din acordul-cadru se prevede ca pretul este ferm si
nu se actualizeaza, astfel ca cerinta nu are obiect si nici logica juridica;

- nu poate modifica penalitatile de intarziere, deoarece livrarea la
termen este esentiala pentru decontarea banilor europeni cu care se face
finantarea contractului, iar furnizorul trebuie responsabilizat prin
aplicarea cuantumului stabilit pentru penalitati.

Urmare studierii contractului, petenta a transmis concluzii scrise
prin care a solicitat respingerea sustinerilor autoritatii contractante, ca
neintemeiate, avand in vedere atat considerentele expuse prin
contestatie, cat si urmatoarele:

1. Prin punctul de vedere autoritatea contractanta sustine ca o
garantie pentru legalitatea factorului de evaluare ar fi validarea
documentatiei de atribuire de catre ANAP. In opinia petentei, un
asemenea argument nu poate fi retinut deoarece ar insemna ca
documentatia de atribuire nu ar mai putea fi contestata, intrucat aceasta
a fost deja validata de ANAP.
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In acelasi timp, autoritatea contractantd a subliniat cd ,acest
criteriu este foarte important si i s-a acordat prin punctaj de importanta
corespunzatoare" - adica 10%. Referitor la acest aspect, petenta
invedereaza Consiliului ca la o procedura anterioara nu a participat decat
un ofertant, cel caruia i-a fost atribuit primul acord-cadru, prin procedura
organizata in anul 2011, respectiv firmei Pojajzdy Szynowe Pesa
Bydgoszcz SA Polonia, singurul producator de tramvaie care a mai livrat
de curand tramvaie pentru orasul Cluj-Napoca (mai exact, a livrat 4
asemenea tramvaie, inainte de incetarea contractului de achizitie publica
atribuit ca urmare a anuntului de participare publicat in SEAP nr.
130999/26.09.2011).

De asemenea, aceasta arata ca autoritatea contractanta este
inconsecventa, intrucat la art. IV.2.1)2 din fisa de date prevede ca
punctajul maxim care poate fi obtinut prin indeplinirea criteriului referitor
la calatorii transportati este de 10 puncte, iar prin punctul de vedere
arata ca ,pentru numarul cel mai mare de calatori transportati se
primeste punctaj maxim, 25 puncte”.

De altfel, prin Strategia de contractare autoritatea contractanta a
precizat ca numarul de calatori transportati peste numarul minim se va
puncta cu 10 puncte, neprecizand efectiv care va fi nivelul minim al
calatorilor transportati.

Totodata, in Strategia de contractare se prevede ca acest criteriu
privind calatorii transportati ar deriva dintr-un criteriu privind
caracteristici tehnice si functionale, prin punctarea caruia doreste sa
obtind tramvaie cat mai performante din punct de vedere tehnic,
economice in exploatare, fiabile si comode pentru calatori. Or, acest din
urma criteriu din care ar deriva criteriul privind calatorii transportati nu
are nicio legatura cu numarul de calatori transportati, referindu-se
exclusiv la caracteristici tehnice si de fiabilitate a tramvaiului.

Avand in vedere cele de mai sus, petenta arata isi mentine critica
din contestatie in sensul ca criteriul de atribuire prevazut la pct. 1V.2.1.2
nu prezinta niciun avantaj pe care autoritatea I-ar putea obtine in baza
acestuia si nici nu asigura o concurenta reala intre operatorii economici.

Ca atare, solicita eliminarea/modificarea criteriului de atribuire
prevazut la pct. IV.2.1.2 din fisa de date, acesta fiind restrictiv si
nelegal, neasigurand accesul egal la procedura de atribuire si avand ca
efect introducerea unor obstacole nejustificate.

2. Petenta considera ca autoritatea contractanta nu a raspuns la
critica de la acest punct din contestatie, iar din sustinerile acesteia reiese
ca a facut o preselectie a furnizorilor care ar putea participa la procedura
de atribuire, fapt care nu se poate traduce decat prin denaturarea
deliberata a concurentei, prin selectarea prealabila a unor ,candidati
favoriti".

De asemenea, petenta precizeaza ca, desi autoritatea contractanta
sustine ca lungimea de 32 m este lungimea maxim admisa din cauza
lungimii peroanelor existente in ..., in procedura de atribuire din 2011
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aceasta a solicitat ca lungimea tramvaiului sa fie cuprinsa intre 19 m si
33 m.

Ca atare, solicita reformularea cerintei prevazute la 6.3 din caietul
de sarcini, in sensul de a stabili o lungime minima si maxima a
tramvaiului sau un numar minim si maxim de locuri care sa nu introduca
obstacole nejustificate, aceasta fiind restrictiva, neasigurand accesul egal
la procedura de atribuire si avand ca efect introducerea unor obstacole
nejustificate. Asa cum a retinut si Consiliul prin Decizia nr.
1592/C10/2017, combinarea celor doi parametri - dimensiuni si capaci-
tate de transport - este de natura sa reduca in mod drastic concurenta.

3. Petenta mentioneaza ca in orice productie de serie, producatorul
realizeaza un prim produs, care se numeste prototip, dupa care urmeaza
sa se execute si restul de produse din respectiva serie, iar tramvaiul de
baza, existent, deja omologat initial, parcurge un nou proces de
omologare dupa ce este adaptat cerintelor din documentatia de atribuire.

In ceea ce priveste necesitatea omologarii prototipului, aceasta
rezulta din art. 4 al Regulamentul privind organizarea si functionarea
Autoritatii Feroviare Romane (,,AFER"), adoptat prin H.G. nr. 626/1998.

Potrivit acestor normelor, dosarul de omologare care se inainteaza
autoritatilor competente in vederea omologarii vehiculului contine,
printre altele, rapoarte de incercari ale acestuia. Or, un produs nu poate
fi incercat decat dupa ce este construit.

Contrar sustinerilor din punctul de vedere, cerinta din caietul de
sarcini vizeaza o clauza de modificare care nu este clara, precisa si lipsita
de echivoc, fiind ambigua si neindicand niciun reper. Ipoteza avuta in
vedere de aceasta clauza se afla in strdnsa legatura cu un element
subiectiv (vointa unilaterala a autoritatii contractante), putand genera
interpretari diferite si negocieri. Prevederile art. 221 alin. (1) din Legea
nr. 98/2016 impun ca o clauza de modificare (pentru a putea fi efectiv
utilizata in derularea contractului) sa continda elemente concrete,
obiective, care sa permita o aplicare! automata a modificarii, fara a fi
necesara o0 negociere ulterioara Iintre autoritatea contractanta si
contractant (tocmai prin eliminarea elementelor subiective care ar putea
interveni in acest caz).

Dupa producerea prototipului, tramvaiul (tramvaiul omologat initial
de AFER, modificat in conformitate cu cerintele documentatiei de
atribuire) urmeaza a fi omologat, astfel incat orice modificare
constructiva a tramvaiului fara o reomologare prealabila a sa nu poate fi
efectuata. In plus, o asemenea modificare constructiva conduce atat la
prelungirea duratei de livrare a tramvaiului (procesul de omologare cu
AFER dureaza de la 3 pana la 12 luni), cat si la costuri suplimentare care
ar trebui sa fie prevazute expres prin Acordul-cadru sau in cadrul
documentatiei de atribuire.

Ca atare, solicita modificarea sau, dupa caz, eliminarea acestei
cerinte, intrucat in forma actuala aceasta nu respecta prevederile art 221
alin. (1) din Legea nr. 98/2016.
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4. Problema cu aceste cerinte nu este ca tramvaiul nu ar fi integrat
in sistemul de transport rutier urban, ci ca tocmai specificitatea acestora
de vehicule feroviare impune adaptarea cerintelor din documentatia de
atribuire la caracteristicile tehnice specifice tramvaielor ca vehicule
feroviare, precum si la normativele tehnice pe care trebuie sa le respecte
tramvaiele, inclusiv la cele privind omologarea.

Oricum, faptul ca tramvaiele sunt vehicule feroviare rezulta chiar
din glosarul la care face referire autoritatea contractanta.

Chestiunea care intereseaza este aceea ca omologarea i
inmatricularea tramvaielor este autorizata de Autoritatea Feroviara
Romana (AFER), acestea fiind vehicule feroviare, mai exact vehicule pe
sine destinate transportului de masa (urban), dar si ca specificitatea
acestor vehicule feroviare impune adaptarea cerintelor din documentatia
de atribuire la caracteristicile tehnice specifice tramvaielor ca vehicule
feroviare.

Acest lucru rezulta din normele edictate de AFER, care
reglementeaza expres exclusiv vehiculele feroviare, iar nu vehiculele
rutiere, in acest sens, este relevanta definitia prevazuta la art. 1.2 din
Norma tehnica feroviara. De asemenea, contestatoarea indica si alte acte
normative care fac distinctia intre vehicule rutiere si vehicule feroviare
cand vine vorba despre tramvaie, avand in vedere specificitatea
anumitor cerinte atunci cand vine vorba despre acest tip de vehicule.

Referitor la Metodologia privind aplicarea Deciziei 2007/756/CE a
Comisiei Europene din 09.11.2007, petenta arata ca stabileste ca
aceasta atribuire a codului de identificare a vehiculelor nu este facuta de
AFER in ceea ce priveste tramvaiele, si nimic mai mult. Asadar, aceasta
Metodologie este un exemplu in care nu intereseaza daca tramvaiul este
considerat vehicul feroviar sau vehicul rutier.

In opinia petentei, faptul cd, prin clarificarea ultim3 postats in SEAP
in data de 12.03.2018, a eliminat din caietul de sarcini necesitatea de a
prezenta agrementul AFER, ,pentru a elimina orice interpretare ce ar
putea duce la incadrarea ca vehicule feroviare ale tramvaielor", nu
echivaleaza cu faptul ca acestea nu trebuie sa obtina un asemenea
agrement de la AFER. Oricum, cerinta obtinerii agrementului de la AFER
pentru tramvaie nu este singura situatie care conduce la incadrarea
tramvaielor in categoria vehiculelor feroviare, documentatia de atribuire
continand si alte cerinte care sunt specifice calitatii tramvaiului de
vehicul feroviar.

Ca atare, solicita modificarea atat a definitiei de la pag. 3 din
caietul de sarcini, cat si a tuturor celorlalte prevederi care fac referire, in
mod gresit, la vehicule rutiere, adica la autobuze si troleibuze, cu
consecinta modificarii si adaptarii tuturor cerintelor tehnice din caietul de
sarcini la situatia vehiculelor pe sine destinate transportului de masa,
adica a tramvaielor, si remedierii incompatibilitatilor existente la nivelul
cerintelor tehnice.
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5. Singura schema de executie la care autoritatea contractanta face
referire atunci cand arata ca schemele de executie ar fi necesare in
evaluare este cea privind numarul de calatori calculat la mp.

Or, nu toate scheme de executie enumerate la art. 5 din caietul de
sarcini sunt necesare in evaluare ofertei, multe dintre acestea fiind
necesare in faza exploatarii - spre exemplu, schemele electrice desfasu-
rate, schemele electrice de cablare, jurnalele de conductoare. Depunerea
tuturor acestor scheme de executie in faza de licitatie presupune o
munca substantialda, care nu se justifica decat in situatia castigarii
licitatiei si atribuirii Acordului-cadru. Dupa caz, autoritatea contractanta
poate modifica cerinta in sensul obligarii ofertantului castigator la
depunerea schemelor de executie a tramvaielor (macar a schemelor de
executie care nu sunt esentiale in etapa evaluarii).

In faza de ofertare, relevanta pentru evaluare este numai schema
completa a instalatiei de tractiune si de alimentare la tensiunea retelei
de 750 Vcc, acesta fiind cel mai important sistem al tramvaiului.

Ceea ce cere autoritatea pentru a vedea configuratia tramvaiului,
numarul de calatori calculat la mp, numarul de locuri pe scaune si in
picioare si alte elemente de design nu rezulta din schemele de executie,
ci rezulta exclusiv din desenele de ansamblu.

6. Petenta arata ca autoritatea contractanta nu a raspuns deloc la
critica vizand schemele de ridicare a tramvaiului, astfel ca reia
argumentele din contestatie si solicita eliminarea acestei cerinte, aceasta
permitand o singura solutie tehnica, restrictiva in contextul livrarii de
tramvaie avand dimensiuni maxime de 32 m, cat si a tuturor celorlalte
cerinte similare in acest sens, existente in caietul de sarcini si adaptarea
in consecinta a acestora la solutia tehnica corecta si la ansamblul
cerintelor tehnice si constructive prevazute de documentatia de atribuire.

7. In opinia petentei, problema cu aceasta cerintd nu este ca
tramvaiul nu ar fi integrat in sistemul de transport rutier urban, ci ca
tocmai specificitatea acestora de vehicule feroviare impune adaptarea
cerintelor din documentatia de atribuire la caracteristicile tehnice
specifice tramvaielor ca vehicule feroviare, precum si la normativele
tehnice pe care trebuie sa le respecte tramvaiele.

Astfel, frdna electrica anulata si lampa avarie aeroterme
compartiment pentru calatori sunt functii care vizeaza vehiculele rutiere,
adica troleibuzele si autobuzele.

Or, instalatia electrica a vehiculelor pe sina, adica a tramvaielor,
este diferita de cea a vehiculelor rutiere, avand un alt mod de
functionare.

Ca atare, se impune modificarea cerintelor si adaptarea acestora la
situatia vehiculelor pe sine destinate transportului de masa, adica a
tramvaielor, cu prevederea cerintelor tehnice specifice corecte.

8. Petenta mentioneaza ca autoritatea contractanta nu a raspuns
prin punctul de vedere la aceasta critica, considerand in continuare ca se
impune modificarea cerintelor prevazute la art. 7.3.4 din caietul de
sarcini, in acord cu cerintele standardului normativ EN 13452.
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9. fntr-adevér, art. 7.6.2 din caietul de sarcini face referire la
standardul SR EN 13272, insa, totodata, contine prevederi care se afla in
contradictie cu acest standard: ,automatizarea iluminatului in com-
partimentul calatori va avea doua faze: faza de drum (cu usile inchise)
in care lampile din imediata apropiere a postului de conducere vor fi
stinse; faza de stationare (cu usile deschise) in care acestea vor putea fi
automat aprinse”.

Standardul normativ EN 13272 prevede un anumit nivel de
iluminare. Iluminatul in salonul de pasageri, in imediata apropiere de
postul de conducere, este acelasi indiferent daca usile sunt inchise sau
deschise. Cele 2 faze la care se face referire in caietul de sarcini sunt:
iluminatul normal si iluminatul de siguranta. Zona din apropierea cabinei
de conducere nu trebuie sa fie mentinuta in intuneric din motive de
siguranta a calatorilor (dand posibilitatea hotilor sa atace calatorii).
Iluminatul de siguranta se face atunci cand tensiunea pe bateriile de
acumulatoare a scazut sub o anumita valoare, iar sursa statica pentru
incarcarea bateriilor este nefunctionala (datorita lipsei tensiunii la retea),
sau este defecta.

Ca atare, solicita modificarea cerintei, in sensul ca iluminatul
interior se va realiza in conformitate cu cerintele standardului normativ
EN 13272, mentionat expres, de altfel, de autoritate, la art. 1.2 si la art.
7.6.2 din caietul de sarcini.

10. Autoritatea contractanta nu a raspuns, prin punctul de vedere,
la aceasta critica. Practic, asa cum a procedat si prin Raspunsul la
notificarea prealabild, face o trimitere generala la standardul SR 13353-
97, care reglementeaza ,Transport public urban de calatori. Calea de
rulare a tramvaielor. Clasificare si conditii tehnice generale”.

Asa cum rezulta in mod evident din cuprinsul standardului SR
13353-97, nici dimensiunile de gabarit si nici reperele consumabile si de
mare uzura nu sunt prevazute de acest standard.

Ca atare, petenta sustine ca se impune clarificarea cerintelor
generale din caietul de sarcini redactate prin raportare la situatia
existenta in Cluj-Napoca.

11. Petenta considera ca sustinerile potrivit carora art. 7.2 este in
perfecta corelare cu prevederile art. 251 alin. (3) si alin. (5) din Legea
nr. 98/2016 nu raspund la criticile sale, intrucat cele doua prevederi
vizeaza definitiile ofertei admisibile si conforme. Or, situatia imaginata de
art. 7.2 din modelul Acordului-cadru face referire la o situatie in care, pe
parcursul indeplinirii Acordului-cadru, s-ar constata faptul ca anumite
elemente ale propunerii tehnice ar fi inferioare cerintelor prevazute in
caietul de sarcini, cand ar prevala prevederile caietului de sarcini,
situatie inacceptabila raportat la momentul aprecierii acesteia, dupa eva-
luarea ofertelor si atribuirea Acordului-cadru ofertantului castigator,
moment in care oferta depusa de ofertantul castigator devine parte
integranta din Acordul-cadru, anexandu-se la acesta.

In ceea ce priveste solicitarea de a modifica prevederile art. 20.4,
petenta insista in acceptarea tuturor modificarilor propuse, inclusiv a
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termenului de notificare de 30 de zile, considerand ca este atat in
interesul autoritatii, cat si in interesul ofertantului castigator remedierea
oricérpr eventuale incidente, iar nu rezilierea Acordului-cadru.

In ceea ce priveste clauzele 20.7 si 20.8, autoritatea nu
argumenteaza motivul pentru care refuza sa le elimine, sustinand doar
ca acestea ar fi de esenta acordului-cadru.

Ca atare, solicita obligarea autoritatea contractanta la modificarea
clauzelor contractuale mentionate, avand in vedere argumentele expuse
atat prin prezentele concluzii scrise, cat si prin contestatie.

12. In ceea ce priveste solicitarea de modificare a prevederilor art.
2.1, petenta subliniaza ca termenul de 11 luni prevazut in modelul
Contractului de furnizare de produse subsecvent Acordului-cadru este
nerealist, mai ales ca durata Acordului-cadru este de 48 de luni, avand in
vedere ca dupa finalizarea prototipului tramvaiului acesta urmeaza sa fie
omologat, iar procesul de omologare cu AFER dureaza de la 3 pana la 12
luni. Abia dupa omologare se poate demara fabricatia de serie pentru
celelalte 21 de tramvaie.

Referitor la solicitarea de modificare a prevederilor art. 15.4 si ale
art. 15.5, contestatoarea apreciaza ca nu pot fi avute in vedere
sustinerile autoritatii contractante potrivit carora daca remedierile ar
avea loc in 15 zile ar afecta/stopa circulatia transportului in comun
pentru un interval atat de indelungat, fiind necesar ca remedierile sa
aiba loc in cel mai scurt timp. Timpul estimat pentru remedierea
defectelor/deficientelor depinde de termenele de livrare asumate de sub-
furnizorii de echipamente, astfel incat ofertantul desemnat castigator nu
isi poate asuma un termen care urmeaza a fi asumat de sub-furnizori.

In ceea ce priveste solicitarea de modificare a art. 16.2,
contestatoarea isi mentine motivele detaliate prin contestatie, respectiv
acordarea unui avans de 10% din valoarea Acordului-cadru si apoi a unei
diferente de 20% la semnarea fiecarui contract subsecvent, deoarece
toate contractele cu societati strdaine prevad avansuri la semnarea
contractelor, iar art. 1 alin. (1) din HG nr. 264/2003 privind stabilirea
actiunilor si categoriilor de cheltuieli, criteriilor, procedurilor si limitelor
pentru efectuarea de plati in avans din fonduri publice, prevede po-
sibilitatea acordarii de avansuri de maxim 30% din valoarea contractelor
subsecvente. Ca atare, o asemenea cerinta este legala.

In ceea ce priveste solicitarea de completare a art. 16.3, petenta
apreciaza ca aceasta are obiect si logica juridica, avand in vedere
prevederile art. 2.1 lit. I) si ale art. 14 din modelul de acord-cadru se
prevede. Or, din interpretarea coroborata a celor doua clauze rezulta ca
pretul contractului poate fi ajustat, in ceea ce priveste produsele
nelivrate, in situatiile exceptionale prevazute la art. 2.1 lit. I) din modelul
de Acord-cadru.

Ca atare, se impune completarea art. 16.3 din modelul contractului
de furnizare de produse subsecvent Acordului-cadru in sensul ca ,Nu se
accepta actualizarea pretului contractului, cu exceptia situatiilor
prevazute la art. 2 si la art. 14 din Acordul- cadru”.
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Referitor la solicitarea de modificare a art. 18.1, respectiv de la
0,1% la 0,01%, petenta sustine ca autoritatea contractanta nu poate
solicita penalitati de intarziere mai mari decat eventualele penalitati soli-
citate acesteia de catre finantator, intrucat rolul penalitatilor de
intdrziere este, intr- adevar, unul de responsabilizare a co-
contractantului, insa nu se poate transforma intr-o sursa de profit pentru
partea care le percepe.

Ca atare, solicita obligarea autoritatii contractante la modificarea
clauzelor contractuale sus-mentionate, avand in vedere argumentele
expuse atat prin prezentele concluzii scrise, cat si prin contestatie.

Urmare concluziilor scrise 1inaintate de petenta, autoritatea
contractanta a transmis adresa finregistrata la Consiliu cu nr.
11964/23.03.2018, prin care invedereaza urmatoarele:

- actuala finantare are la baza fonduri europene, iar alegerea
initiala pentru acest criteriu a fost de 25%, dar la recomandarea ANAP
(ca urmare a respingerii documentatiei) a fost micsorat la 10%, astfel
incat, pentru autoritatea contractanta acest criteriu este determinant, iar
stabilirea punctajului a fost facuta chiar de catre ANAP, prezumtia fiind
cea de legalitate a acestuia;

- redactarea din punctul de vedere de 25% a fost o eroare
materiald, punctaj preluat din strategia anterioara celei publicate de
ANAP;

- nu a existat si nu exista o “preselectie” a producatorilor ce pot
participa, s-a faut doar precizarea ca exista pe piata operatori ce
indeplinesc aceste cerinte;

- actualul tramvai care circula in Cluj-Napoca are dimensiunile
precizate prin punctul de vedere si transporta maxim 297 calatori;

- numarul minim de calatori ce poate fi transportat nu este precizat
in strategie, deoarece este precizat in caietul de sarcini, astefl ca este
irelevanta o reiterare a acestuia;

- la procedura din 2011, Astra Vagoane a participat si a fost
declarata admisibila cu tramvaiul Imperio, cu dimensiuni de aprox. 27 m
lungime, capacitate de transport de 302 calatori, mult peste minimul
impus de autoritate prin caietul de sarcini si minim peste care se acorda
punctaj. Se poate observa ca lungimea maxima de 32000 mm ceruta in
caietul de sarcini nu este deloc restrictive;

- se poate observa ca toate aceste tramvaie, inclusiv cele de 30 m,
au o capacitate de transport cu mult mai mare decat cea de minim 290
calatori, din care minim 36 pe scaune. Acestea au un numar de locuri pe
scaune mai mare decat cel cerut, iar daca numarul de scaune ar fi
diminuat ar ramane spatiu mai mult pentru calatorii in picioare, deci
numarul total de calatori ar creste si mai mult.

- tocmai ca acest numar crescut de calatori reprezinta o
caracterisctica tehnica si functionala a tramvaiului si un avantaj tehnic
prin faptul ca acesta este mai fiabil, are costuri mai scazute de
functionare si intretinere si asigura o buna gestionare a transportului in
comun, evitand aglomerarea statiilor si a mijloacelor de transport in
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comun. Totodata, factorul de evaluare nu este nici nelegal si nici nu
introduce obstacole nejustificate, ci doar asigura departajarea intre
ofertanti pe criterii obiective, fiecare ofertant putandu-si calcula
punctajul in functie de niste date clare (numarul de calatori), astfel incat
si tratamentul egal este pe deplin respectat, punctajul acordédndu-se
direct proportional, obiectiv si justificat;

- capacitatea totala de transport depinde de lungimea tramvaiului,
de numarul de scaune si de spatiul ramas pentru calatorii aflati in
picioare. Din cauza diferentelor semnificative dintre capacitatile de
transport oferite, se justifica pe deplin acest factor de evaluare. Un
numar de calatori mai mare trebuie punctat corespunzator.

- autoritatea contractanta mentioneaza ca CNSC nu poate stabili
forma unei documentatii — deci si a factorilor de evaluare - ci de a
cenzura aspectele de nelegalitate dintr-o astfel de documentatie, aspecte
ce nu se regasesc in cazul de fata;

- in anul 2011 a inceput reabilitarea liniei de tramvai din Cluj-
Napoca, astfel incat s-au modificat si dimensiunile peroanelor;

- autoritatea a anexat copii ale planurilor de executie ale unui peron
din Cluj-Napoca si ale halei de intretinere de la un capat de linie cu
dimensiunile constructive. Aceasta invedereaza Consiliului ca, din planul
peronului se observa ca lungimea accesibila pentru imbarcarea -
debarcarea publicului calator este de 25,36 m (la cota +0,28m) +3,5 m
care este rampa acces (8%) + 3,5m (la cota +0.02m) = 32.36m care
justifica pe deplin alegerea lungimii tramvaiului de maxim 32m, in scopul
respectarii sigurantei circulatiei rutiere si pietonale.

- prototipul este un model, un “exemplar de proba”, conform
aceluiasi dex (https://dexonline.ro/definitie/prototip), fiind logic ca
acesta, fiind de proba, nu este pus in circulatie si nu detine omologarile
necesare;

- subliniaza ca omologarea AFER nu este necesara; poate fi
obtinuta la solicitare, dar nu este necesara pentru ca tramvaiul sa circule
efectiv in trafic;

- tramvaiele se livreaza in baza contractului subsecvent, la data
stabilita prin acesta ca fiind termen de livrare, iar omologarea
suplimentara - fata de cea prezentata la depunerea ofertelor - nu este
necesara la livrare decat daca exista modificari substantiale ale
modelului ofertat fata de modelul livrat, aspect care nu a fost solicitat
prin caietul de sarcini, fiind o presupunere a contestatoarei;

- Definirea diferitelor tipuri de omologare sunt prezentate si in
RNTR 2 privind omologarea de tip si RNTR 7 privind omologarea
individuala, chiar daca aceste reglementari nu se refera la vehicule care
se deplaseaza pe sine.

La oferta este ceruta doar omologarea de tip, aceasta presupune ca
principalele componente ale tramvaiului cum ar fi caroseria, boghiele,
instalatiile de actionare, electrice, hidraulice, amenajarea cabinei si cea
interioara a instalatiilor de supraveghere sau informare calatori etc, au
fost deja omologate. Pentru montarea unor echipamente cerute de
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beneficiar si care nu au fost omologate de tip se poate obtine o extindere
a omologarii de tip pentru acestea, iar omologarea vehicului complet
trebuie sa fie predata beneficiarului doar la livrarea produsului.

- in caietul de sarcini este cerut, de asemenea, ,Copia certificatului
de conformitate (CoC) emis de catre producator pentru tipul de tramvaie
ofertate”. In RNTR 2, la pct 18, este definit certificatul CoC. Copia dupa
un certificat de conformitate de tip emisa de producator, pentru un
tramvai produs inainte de depunerea ofertei, presupune ca tramvaiul a
mai fost produs si ca pentru acesta a fost emis un certificat de
conformitate.

Avand in vedere cele expuse rezulta ca tramvaiele solicitate nu
trebuie facute la comanda, in sensul ca acestea nu sunt nici macar
proiectate la momentul ofertei. Dimpotriva acestea trebuie ca la
momentul ofertei sa fie produse, omologate de tip si sa fi fost emis deja
un certificat COC pentru un tramvai produs anterior.

- autoritatea subliniaza ca tramvaiul este un vehicul rutier care se
deplaseaza pe cale proprie sau pe sine inglobate in trama stradala si se
deplaseaza pe drumurile publice alaturi de toti participantii la trafic si nu
pe infrastructura de cale ferata ca vehiculele feroviare. In acest sens,
aceasta invoca prevederile Codului rutier, Ordinului nr. 703/2011 pentru
aprobarea Normei tehnice feroviare, Ordonanta de urgenta nr. 12/1998
privind transportul pe caile ferate romane si reorganizarea Societatii
Nationale a Cailor Ferate Romane; Regulamentul de organizare si
functionare a Autoritatii Feroviare Romane - AFER din 24.09.1998. Prin
urmare, tramvaiul nu este un vehicul feroviar care trebuie sa respecte
toate normele feroviare.

- schemele solicitate a fi prezentate la oferta trebuie sa existe la
momentul ofertei, deoarece tramvaiul trebuie sa fie omologat de tip, sa
fi fost produs si sa aiba un certificate COC. Acestea sunt necesare pentru
a vedea componentele folosite, tipul si calitatea lor si tramvaiul care va fi
livrat sa fie executat cu piese de aceeasi calitate cu cele ofertate. La
toate licitatiile, ofertantul prezinta aceste scheme precizand care sunt
documentele confidentiale.

- majoritatea tramvaielor din aceasta gama de lungime pot fi
ridicate din 6 puncte cu elevatoarele. Acest lucru se poate dovedi prin
faptul ca nu au mai fost solicitate clarificari, din acest punct de vedere,
de la niciun alt posibil ofertant. Prevederea posibilitatii ca tramvaiul sa
poata fi ridicat din mai multe puncte a fost facuta pentru a permite
ofertarea de tramvaie indiferent de numarul punctelor de ridicare, dar
este normal ca autoritatea sa poata sa utilizeze tramvaiele imediat dupa
livrare si sa faca mentenanta acestora folosind dispozitivele de ridicare.
Daca numarul de puncte de ridicare este mai mare de 6, odata cu primul
tramvai trebuie livrata si instalatia completa de ridicare, iar acest aspect
nu distorsioneaza concurenta si nu impiedica participarea contestatoarei,
ci face ca pretul acesteia sa creasca.

- informatia de frana electrica anulata (nefunctionald) este foarte
importanta pentru vatman si nu este doar o caracteristica a troleibuzelor.
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Vatmanul trebuie sa fie avertizat de orice disfunctionalitate la sistemul
de franare pentru a opri din timp tramvaiul si a evita orice situatie
periculoasa care ar putea afecta siguranta calatorilor. De asemenea,
informatia despre functionarea instalatiei de incalzire este foarte
importanta pentru asigurarea confortului calatorilor.

- referitor la cerintele de la art 7.3.4, autoritatea contractanta
precizeaza ca acestea nu contravin reglementarilor in vigoare. Se poate
vedea in documentatia producatorilor de tramvaie ca deceleratia ceruta
in caz de franare corespunde cu cerintele caietului de sarcini, deoarece
au aceleasi valori sau sunt apropiate de valorile minime cerute. Prin
urmare, daca tramvaiele prezentate in anexa au fost omologate, avand
caracteristicile prezentate, inseamna ca nu trebuie sa aiba toate
caracteristicile vehiculelor feroviare, asa cum sustine contestatorul.

- contestatorul sustine ca normele cu privire la iluminatul electric al
vehiculelor feroviare se aplica vehiculelor feroviare (in mod obligatoriu).
Prevederile normei feroviare sunt in senul ca “se pot aplica si vehiculelor
pe sine destinate transportului de masa (metrou, tramvaie, vehicule
aferoviare usoare)". Autoritatea apreciaza ca ceasta posibilitate,
prevazuta intr-o norma aplicabila vehiculelor feroviare, nu inseamna ca
este obligatorie si tramvaielor sau ca toate prevederile aplicabile
vehiculelor feroviare sunt obligatorii si pentru tramvaie.

- prin verificarea modului de incadrare a tramvaiului in dimensiunile
de gabarit specifice din Cluj-Napoca se doreste verificarea, spre
exemplu, a modului de incadrare in ecartament, de incadrare in curbe
atat pe traseu, cat si in depou, a modului in care suprafata de maturare
a tramvaiului, care este specifica fiecarui tramvai, nu se suprapune cu
peroanele aflate tangential in curba, a modului in care tramvaiul se
incadreaza in curbele succesive de sens etc. Aceste verificari sunt
necesare, deoarece depind de caracteristicile constructive ale ficarui tip
de tramvai.

In incheiere, autoritatea contractanta considera ca cerintele din
caietul de sarcini sunt pe deplin justificate pentru ca beneficiarul sa
poata utiliza tramvaiele in conditii de siguranta.

II. Prin cea de a doua contestatie formulata, SC ... SA, in calitate
de operator economic interest de participarea la procedura indicata mai
sus, criticA raspunsurile nr. 1, 2 si 4 din Clarificarea nr.
2650/678/19.02.2018, in legatura cu documentatia de atribuire a
acordului-cadru solicitand cele precizate in partea introductiva a
prezentei decizii.

1. Petenta apreciaza ca se impune modificarea raspunsului nr. 1,

pentru urmatoarele considerente:

Prin adresa de clarificari Astra Vagoane a formulat urmatoarea
solicitare:

,Cerinta caietului de sarcini

7.1.2. Distanta dintre axa caii de rulare a tramvaiului si marginea
peronului este de 1.260 mm, iar inaltimea peronului fata de nivelul sinei
este de 280 mm.
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Solicitare clarificare:

In document se aminteste standardul SR 13353-97, ca standard de
constructie a caii de rulare din .... Standardul amintit stabileste distanta
dintre marginea peronului si axa caii de rulare ca fiind de 1310 mm.
Intr-adevar, distanta de la marginea peronului pdna la peretele exterior
al tramvaiului este de 60 mm, dar este luat in considerare un tramvai cu
latime de 2500 mm. Va rugam clarificati: care este de fapt distanta reala
de la marginea peronului la axa caii de rulare”.

La aceasta intrebare, autoritatea contractata a formulat raspunsul
nr. 1, astfel:

,Standardul amintit stabileste clasificarea si conditiile tehnice
generale cu privire la calea de rulare a tramvaielor. Dimensiunea
concreta a distantei intre axa de rulare a tramvaielor si marginea
peroanelor din ... este de 1260 mm. Mentionam ca latimea maxima a
tramvaielor precizata la pct. 6.3 din caietul de sarcini este de maxim
2400 mm (+/- 5 mm). Se vor respecta prevederile caietului de sarcini”.

Astra Vagoane nu este de acord cu acest raspuns, precizand ca
Standardul SR 13353-97 are 5 fascicole, numerotate de la 13353-1 pana
la 13353-5. Fiecare dintre cele 5 fascicole trateaza cate o cerinta care
vizeaza constructia caii de rulare a tramvaielor.

Ultimul fascicol, respectiv SR 13353-5:97, evidentiaza extrem de
clar totalitatea cotelor care trebuie respectate pentru inscrierea in
gabarit a tramvaielor. Una dintre aceste cote este distanta dintre axa caii
de rulare si marginea peronului. Standardul 13353-5:97, pe care chiar
autoritatea il indica in caietul de sarcini si in Clarificarea 1, stabileste ca,
intre marginea peronului si axa caii de rulare, distanta este de 1310 mm,
iar nu de 1260 mm.

Totodata, petenta atentioneaza autoritatea contractanta de faptul
ca publicarea in caietul de sarcini a unor informatii eronate, in ceea ce
priveste gabaritele de trecere, va atrage dupa sine posibile probleme de
circulatie, cum ar fi, de exemplu, neinscrierea in gabarit.

Ca atare, refuzul autoritatii contractante de a modifica cerinta
caietului de sarcini, astfel incat aceasta sa fie in acord cu standardele
aplicabile in vigoare, este abuziv, impunandu-se modificarea acestui
raspuns.

2. Petenta apreciaza ca se impune modificarea raspunsului nr. 2,

pentru urmatoarele motive:

Prin adresa de clarificari s-a formulat urmatoarea solicitare:

,Cerinta caietului de sarcini

7.1.7. Computerul de bord, care va putea fi accesat pe magistrala
CAN pentru descarcarea datelor, va avea o interfata pentru utilizator
usor accesibilda cu meniu obligatoriu si in limba roméana. Aceasta va
furniza pe display urmatorii parametri:

- supratemperatura motoarelor electrice de tractiune

- supratemperatura convertizorului static si a invertorului de
tractiune. Solicitare clarificare:
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Din punct de vedere constructiv si functional motoarele electrice de
tractiune, convertizorul static si invertorul de tractiune nu necesitda o
supraveghere de temperatura, intrucat supravegherea acestora se
realizeaza dupa un algoritm care urmareste evolutia intensitatii
curentului electric, mult mai sigur. V& rugam sa ne confirmati ca
parametrii nerelevanti pentru functionarea tramvaiului nu trebuie afisati
la bord".

La aceasta intrebare, autoritatea contractanta a formulat Raspunsul
nr. 2, astfel:

~Se mentine solicitarea din caietul de sarcini de afisare pe display a
supratemperaturilor motoarelor electrice de tractiune, convertizorul
static si a invertorului de tractiune, iar daca ofertantul doreste, poate
programa optional afisarea si a altor parametri (evolutia intensitatii
curentului electric, etc.)".

Astra Vagoane nu este de acord cu acest raspuns si considera ca se
impune modificarea acestuia, avand in vedere prevederile art. 155 alin.
(6) din Legea nr. 98/2016.

In opinia sa, autoritatea contractanta nu a justificat in mod
argumentat motivul pentru care se impune afisarea pe display a
supratemperaturilor electrice de tractiune, convertizorul stativ si
invertorul de tractiune. Mai mult, din modul in care este enuntata cerinta
rezulta ca autoritatea doreste ca pe computerul de bord sa existe martori
luminosi pentru situatiile in care motoarele electrice de tractiune,
convertizorul static si/ sau invertorul de tractiune se supraincalzesc. Or,
solutia propusa de Astra Vagoane are ca finalitate tocmai supravegherea
supratemperaturilor acestor 3 elemente, insa, printr-o alta solutie
tehnica mai moderna si inovativa.

Ca atare, refuzul autoritatii contractante de a modifica cerinta
caietului de sarcini, astfel incat sa asigure accesul egal la procedura de
atribuire tuturor operatorilor economici, in conformitate cu dispozitiile
art. 155 alin. (6) din Legea nr. 98/2016 este abuziv, impunandu-se
modificarea acestui raspuns.

3. Se _impune modificarea Raspunsului _nr. 4 cu privire la

urmatoarea solicitare:

,Cerinta caietului de sarcini

7.3.2. Frana de stationare (hidraulica) trebuie sa fie prevazuta cu
doua circuite independente si cu posibilitatea de vizualizare la bord a
presiunilor de lucru.

Solicitare clarificare:

Buna functionare a franei este permanent monitorizata de catre
computerul de bord, care afiseaza in timp real erorile aparute in sistem.
Presiunea de lucru nu este relevanta vatmanului pentru a cunoaste
starea de functionare a frénei. Va rugam clarificati".

La aceasta intrebare, autoritatea contractanta a formulat raspunsul
nr. 4, astfel:

~Se mentine solicitarea din caietul desarcini de afisare pe display a
presiunilor de lucru pentru cele doud circuite independente pentru
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frdnarea electrohidraulica, iar daca ofertantul doreste poate programa
optional afisarea si a altor parametri care pot sa indice un dezechilibru in
sistemul de franare insa in tandem cu afisarea presiunii de lucru".

Astra Vagoane nu este de acord cu acest raspuns si considera ca se
impune modificarea acestuia, deoarece instalatia electrica a vehiculelor
pe sine, adica a tramvaielor, este diferita de cea a vehiculelor rutiere,
avand un alt mod de functionare. Frana de stationare (electrohidraulica)
trebuie sa fie prevazuta cu doua circuite independente. Cele doua
circuite independente se regasesc la frana pneumatica de la troleibuze si
autobuze, tramvaiele au un alt principiu de functionare a instalatiei de
franare, astfel incat nu exista doua circuite independente si, ca atare, nu
exista doua presiuni (circuitul I si II) care vor trebui afisate la bord.

Ca atare, se impune modificarea raspunsului 4 in sensul adaptarii
acestuia la situatia tramvaielor.

4. Autoarea contestatiei apreciaza ca se impune obligarea
autoritatii contractante la prelungirea perioadei de depunere a ofertelor
si informarea operatorilor economici in acest sens, astfel incat operatorii
economici sa poata beneficia de un interval de timp suficient pentru
pregatirea documentelor de calificare si elaborarea ofertelor.

Prin punctul de vedere Iinregistrat la Consiliu cu nr.
12074/23.03.2018, autoritatea contractanta solicita respingerea
contestatiei, ca nefondata, invederand urmatoarele:

Urmare aplicarii incheierii CNSC nr. 144/08.03.2018, procedura a
fost suspendata in SEAP la data de 09.03.2018, astfel ca apreciaza ca
orice solicitare de prelungire a perioadei de depunere a ofertelor trebuie
sa fie respinsa ca lipsita de obiect, suspendarea operand de drept
aceasta prelungire a termenului pe toata perioada de suspendare si apoi
cu termenul alocat ulterior reluarii procedurii.

1. Cu privire la dimensiunea concreta a distantei intre axa de rulare
a tramvaielor si marginea peroanelor din ..., de 1260 mm, autoritatea
contractanta apreiza ca, practic, contestatoarea solicita modificarea
intregii sine de tramvai din .... Linia de rulare din ... este proiectata si
realizata conform SR 13353, care stabileste clasificarea si conditiile
tehnice generale cu privire la calea de rulare a tramvaielor.

Dimensiunea concreta a distantei intre axa de rulare a tramvaielor
si marginea peroanelor din ... este de 1260 mm, iar inaltimea peroanelor
fata de nivelul sinei este de 280 mm. Latimea maxima a tramvaielor
precizata la pct 6.3. din caietul de sarcini este de 2.400 mm (+/- 5
mm). Aceste dimensiuni au fost date pentru a preciza foarte clar situatia
concreta din Cluj-Napoca si nu ca diferente fata de standardul respectiv.

Deoarece latimea tuturor tramvaielor aflate in dotarea municipiului,
la momentul construirii liniei de tramvai, nu depasea 2400 mm,
proiectantul a respectat dimensiunea impusa de 60 mm intre tramvai si
marginea peronului, astfel incat accesul in tramvai sa fie cat mai usor
pentru calatori, sa fie evitate situatiile periculoase de a calca in gol in
spatiul respectiv si in special pentru utilizatorii carucioarelor rulante.
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In cadrul SR 13353-5 la fig. 4b “Gabarite pentru calea de rulare in
spatii de oprire cu refugii pentru pietoni%, gabaritul indicat pentru
materialul rulant este dat ca maxim (prescriptia 2.1.7). Prin urmare,
latimea de 2500 mm este data ca o valoare maxima si nu impiedica cu
nimic ca un tramvai cu latimea de 2400 mm sa se incadreze in acest
standard.

Dimensiunea de 1300 mm, precizata de contestatoare, nu este
obligatorie si ea se poate doar deduce in functie de latimea concreta a
tramvaiului, respectandu-se gabaritul minim de libera trecere.

In situatia concreta din Cluj-Napoca si conform standardului,
distanta dintre axele caii de rulare este de 3000 mm, respectandu-se
conditia minima de libera trecere intre 2 garnituri paralele (minim 500
mm in standard, deci cei 600 mm existenti la Cluj se incadreaza in
standard, (1200 mm x 2) + 600 mm=3000mm).

Distanta intre axul liniei si marginea peronului a fost determinata
prin calcul, astfel: jumatate din latimea efectiva maxima a tramvaielor
existente in Cluj-Napoca de 1200 mm, la care s-a adaugat distanta de
60 mm dintre tramvai si peron (1200 mm+ 60 mm=1260 mm) si rezulta
distanta actuala intre axul liniei si peron de 1260 mm.

Conform celor expuse, rezulta ca dimensinile constructive ale liniei
de tramvai din Cluj-Napoca respecta in totalitate standardul amintit, cu
precizarea latimii tramvaielor de maxim 2400 mm si a distantei dintre
axul liniei si peron. Precizarea standardului 13353-5, a latimii tramvaiului
de maxim 2400 mm si a distantei de la axul liniei la peron de 1260 mm,
nu sunt afirmatii contradictorii, nu se exclud reciproc.

Daca la maximul precizat in SR a latimii unui tramvai (maxim 2500
mm) i se atribuie o valoare concreta de maxim 2400 mm este evident ca
distanta dintre axul liniei si peron trebuie stabilita astfel incat distanta
de siguranta intre tramvai si peron sa fie cat mai apropiata de valoarea
impusa de minim 60 mm.

Asadar, autoritatea conchide ca tramvaiul construit de firma Astra
si oferit in anul 2011, indeplinea toate conditiile pentru a circula pe noua
linie de tramvai modernizata, deci le indeplineste si acum, iar compania
cunoaste parametrii noii linii din Cluj-Napoca. Considera ca raspunsul dat
la clarificari este foarte clar si solicita mentinerea prevederilor din caietul
de sarcini.

2. Referitor la critica de la acest punct din contestatie, autoritatea
contractanta arata ca supratemperatura aparuta la echipamentele de
actionare a tramvaiului, respectiv la motoare, la convertizorul static si la
invertor sunt parametric deosebit de importanti pentru vatman, pentru
cunoasterea oricarei abateri de la valorile normale.

Aceste valori trebuie afisate pe display in timp real pentru ca
vatmanul sa poata lua decizii cat mai rapide de evitare a unor posibile
avarii la aceste echipamente si evitarea unor situatii de pericol pentru
calatori, indiferent de modul in care se face reglarea si controlul acestor
parametri. Astfel, autoritatea considera ca raspunsul dat la clarificari
este foarte clar si solicita mentinerea prevederilor din caietul de sarcini.
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3. In ceea ce priveste presiunea, autoritatea contractanta sustine
ca este un parametru pe care vatmanul trebuie sa-lI poata verifica pe
display, la plecare in cursa, pentru a sti daca sistemele de franare sunt in
perfecta stare de functionare sau nu, mai ales ca circula alaturi de
traficul general, dar cu o masa si inertie considerabila. In cazul defectarii
celor doua sisteme de franare electrice trebuie sa functioneze sistemul
de fradnare mecanic, electrohidraulic.

Franele electrohidraulice de la toate boghiurile sunt comandate
printr-o unitate centrala de comanda. Unitatea de comanda, in functie de
semnalele de intrare, stabileste parametrii de franare de care vor
depinde valorile presiunii la placutele de frana. Aceasta unitate este
responsabila si de alte functii, cum ar fi limitarea zmucirii, frana de
stationare, precum si corectarea greutatii. Sistemul antialunecare al
franei electrohidraulice regleaza presiunea la placutele de frana (prin
intermediul transmiterii presiunii), astfel incat la o aderenta insuficienta
la contactul cu roata/sina, se faciliteaza obtinerea unor trasee de franare
optime la toate boghiele. Agregatele hidraulice comanda presiunea in
sistemele hidraulice ale sistemului de franare.

Cel de al doilea circuit hidraulic al boghiurilor de actionare este
circuitul de slabire (de avarie) al placutelor de frana si este realizat cu
ajutorul agregatelor hidraulice ajutatoare de slabire, care se afla la
fiecare dintre boghiuri. El este actionat, de exemplu, atunci cand
tramvaiul este tractat, iar comanda poate fi facuta din cabina
vatmanului. Slabirea se poate face pentru fiecare dintre boghiurile de
actionare separat sau pentru ambele, simultan (de exemplu in cazul
tractarii).

Vizualizarea valorii presiunii in cele doua circuite este foarte
importanta pentru vatman pentru a sti modul de actionare al franelor si
mai ales daca frana este complet decuplata in cazul tractarii. Vatmanul,
dupa cuplarea la remorcher a tramvaiului, va decupla frana de
stationare, va verifica daca aceasta este complet decuplata prin
vizualizarea valorii presiunii in circuitul hidraulic si, daca constata ca
tramvaiul este complet defranat, comanda inceperea operatiunii de
tractare. Inaintea decuplarii de remorcher, vatmanul va comanda
franarea de stationare si numai dupa ce se asigura ca tramvaiul este
franat decupleaza tramvaiul de remorcher pentru a evita ca tramvaiul sa
porneasca fara frane.

Autoritatea precizeaaza ca instalatia de franare electrohidraulica

este diferitd de cea pneumatica de la autobuze si troleibuze.
In oferta facuta de contestatoare pentru tramvaiul Imperio, la procedura
din anul 2011, a prezentat schemele franei electrohidraulice in anexa IV
la oferta. Asadar, tramvaiul oferit anterior era dotat cu sistem de frana
electrohidraulica, iar acum petenta sustine in mod contrar ca
“Tramvaiele au un alt principiu de functionare a instalatiei de franare,
astfel incat nu exista doua circuite independente si, ca atare, nu exista
doua presiuni (circuitul I si IT) care vor trebui afisate la bord”.
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Prin adresa finregistrata la Consiliu cu nr. 13349/03.04.2018,
contestatoarea a depus concluzii finale cu privire la sustinerile autoritatii
contractante, precizand urmatoarele:

A. Petenta apreciaza ca se impune respingerea concluziilor
formulate de autoritatea contractanta, prin punctul de vedere din
22.03.2018, in legatura cu contestatia ce face obiectul dosarului nr.
737/C4/2018.

In sustinere, aceasta reitereaza argumentele din contestatie si
concluziile scrise, suplimetar precizand ca, in ceea ce priveste pretinsa
corelare dintre criteriul privind numarul minim de calatori transportati si
cerinta privind lungimea maxima impusa a tramvaiului, analiza facuta de
autoritatea contractanta nu este una tehnica, calculele nefiind facute
raportat la toate cerintele tehnice din documentatie (latime, standarde,
postul de conducere, numar de scaune si modul de aranjare a lor in
compartimentul destinat calatorilor, loc rezervat pentru persoanele cu
mobilitate redusa). De asemenea, aceasta sustine ca autoritatea se
contrazice, sustinand initial ca toate tramvaiele a caror prezentare a fost
anexata la punctul de vedere ar avea o capacitate de transport cu mult
mai mare decat cea solicitata prin documentatia de atribuire, pentru ca
mai apoi sa afirme ca ar exista diferente semnificative intre capacitatile
de transport oferite.

B. De asemenea, autoarea contetatiei considera ca se impune
respingerea concluziilor formulate de autoritatea contractanta, prin
punctul de vedere din 23.03.2018, in legatura cu contestatia ce face
obiectul dosarului nr. 923/C4/2018, aceasta reiterand sustinerile din
contestatie.

In plus, cu referire la argumentele autoritatii contractante cu privire
la raspunsul 2 din Clarificarea nr. 2650, petenta arata ca acestea nu pot
fi avute in vedere de catre Consiliu.

Astfel, referitor la extrasul din oferta Astra depusa la procedura din
2011, unde s-a precizat ,presiunea din circuitele hidraulice de frénare,
Ssupratemperatura motorului de tractiune, supra-temperatura
convertizorului static si invertorului de tractiune, lipsa tensiunii de la
retea starea de incarcare a bateriei de acumulatoare etc, sunt afisate in
mod direct sau indirect pe monitorul de bord", petenta arata ca afisarea
in mod indirect se referea la faptul ca sistemul automat de supraveghere
al tramvaiului poate sa afiseze masurile si deciziile luate si nu direct
temperaturile.

Supratemperatura aparuta la echipamentele de actionare a
tramvaiului este controlata in permanenta de catre sistemul automat de
supraveghere. Acelasi sistem de control si supraveghere ia masuri
pentru evitarea unor avarii si nu este lasata aceasta functie la indemana
vatmanului, care este ocupat cu supravegherea semafoarelor, cu
vizualizarea celorlalti participanti la trafic, vizualizarea intersectiilor,
vizualizarea macazelor si cu supravegherea aparatelor de siguranta a
circulatiei.
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In ceea ce priveste sustinerile autorittii referitoare la réspunsul 4
din Clarificarea nr. 2650, Astra Vagoane apreciaza ca se impune
clarificarea unor chestiuni tehnice.

Astfel, frana electrohidraulica a tramvaiului este de doua feluri:

- Frana pasiva, prezenta la modulele motoare, numita si frana cu
resort si care actioneaza la sfarsitul perioadei de franare electrica
(aproape de viteza zero a tramvaiului);

- Frana activa, prezenta la modulele alergatoare, care actioneaza
atunci cand dintr-un motiv oarecare frana electrica este ineficienta, sau
atunci cand frana electrica data de boghiurile motoare nu este suficienta
pentru nevoile cerute de tramvai.

Frana pasiva ramane in functie si pe perioada de stationare a
tramvaiului. Slabirea franei hidraulice de stationare de la boghiurile
motoare se face in mod automat atunci cand sunt indeplinite toate
conditiile de tractiune si curentul din motoarele de tractiune depaseste
un anumit prag.

Cand tramvaiul este remorcat, aceasta slabire a franei se face
dintr-un buton prevazut pe bordul vehiculului actionat de catre vatman.
Numai atunci cand exista un defect major (de exemplu, lipsa tensiunii de
24\ cc), slabirea franei cu resort (adica a franei electrohidraulice de
stationare) se face dupa metoda prezentata de autoritatea contractantsq,
ca si un al II-ea circuit independent.

In opinia petentei, din art. 7.3.2 din caietul de sarcini nu rezult3
prezenta celor doua circuite independente, asa cum au fost ele
prezentate in punctul de vedere.

Contestatoarea mentioneaza «ca, daca «cele doua circuite
independente cerute sunt cele explicate prin punctul de vedere (pct. 3),
atunci solicita remedierea raspunsului 4 la Clarificarea nr. 2650, in
sensul explicatiilor suplimentate cuprinse in punctul de vedere.

C. Totodata, petenta apreciaza ca se impune respingerea
concluziilor formulate de autoritatea contractanta prin punctul de vedere
din 26.03.2018, in legatura cu contestatia ce face obiectul dosarului nr.
969/C4/2018, reiterand criticile prezentate in contestatie.

- In opinia sa, contrar celor sustinute de autoritatea contractanta,
utilizarea unei alte magistrale standardizate pe tramvaie, cu
transmiterea ulterioara prin CAN a acestor date catre depouri, nu are ca
efect dublarea informatiilor sau ingreunarea procesului de transmitere a
datelor.

- Cu privire la sustinerile autoritatii contractante referitoare la
raspunsul 2 din Clarificarea nr. 44, petenta prezinta o serie de
argumente de ordin tehnic.

III. Prin cea de a treia contestatie formulata, SC ... SA, in calitate
de operator economic interest de participarea la procedura indicata mai
sus, critica Raspunsul nr. 6 din Clarificarea nr. 2650/02.03.2018 si
Raspunsul 2 din Clarificarea nr. 44/28.02.2018, in legatura cu
documentatia de atribuire a acordului-cadru, solicitand cele precizate in
partea introductiva a prezentei decizii.
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In fapt, la data de 28.02.2018, autoritatea contractantd a publicat
in SEAP Clarificarea nr. 44/28.02.2018, prin care a raspuns in concret la
o intrebare din doua (respectiv la intrebarea 1), iar in ceea ce priveste
intrebarea 2, aceasta a refuzat sa adapteze cerinta din caietul de sarcini,
astfel incat aceasta sa respecte legislatia in vigoare aplicabila in materia
achizitiilor publice.

Prin Solicitarea de clarificari nr. 2650/682/28.02.2018, Astra
Vagoane a solicitat autoritatii contractante sa clarifice anumite cerinte
din documentatia de atribuire.

La data de 02.03.2018, autoritatea contractanta a publicat in SEAP
Clarificarea nr. 2650/02.03.2018, prin care a raspuns concret la cinci
intrebari din sase (respectiv la intrebarile 1, 2, 3, 4 si 5), iar in ceea ce
priveste intrebarea 6, aceasta a mentinut cerinta nelegala, refuzand sa
adapteze cerinta, astfel incat aceasta sa respecte legislatia in vigoare
aplicabila in materia achizitiilor publice, in sensul celor solicitate de Astra
Vagoane prin solicitarea de clarificari.

La data de 12.03.2018, Astra Vagoane a formulat notificare
prealabila, in conformitate cu dispozitiile art. 6 alin. (1) lit. a) din Legea
nr. 101/2016, prin care a solicitat adoptarea de masuri de remediere in
sensul modificarii Raspunsului 6 din Clarificarea nr. 2650 si a
Raspunsului 2 din Clarificarea nr. 44 formulate de ... la solicitarile de
clarificari formulate de ofertanti.

La data de 14.03.2018, autoritatea contractanta a comunicat
raspunsul la notificarea prealabila, prin care a aratat ca nu intentioneaza
sa adopte masuri de remediere, motivand ca (i) si tramvaiele Astra
Vagoane ar indeplini cerinta, iar (ii) notificarea prealabila ar fi formulata
tardiv in ceea ce priveste solicitarea de modificare a Raspunsului 2 din
Clarificarea 44.

1. Petenta apreciaza ca se impune modificarea Raspunsului 6 din
Clarificarea 2650:

Prin solicitarea de clarificari ce a generat Clarificarea nr. 2650,
Astra Vagoane a formulat urmatoarea solicitare:

Cerinta caietului de sarcini

Anexa 1 pozitia 93 din tabel. ,Tramvaiele vor fi dotate cu o
magistrala de date standardizata (CAN)”

Clarificare:

Tindnd cont ca magistrala de date CAN este folositd numai de catre
unii furnizori, iar obligativitatea sa ar conduce la limitarea numarului
participantilor, va rugam sa reformulati: ,Tramvaiele vor fi dotate cu o
magistrala de date standardizata”, fara a se preciza tipul acesteia.

Autoritatea contractanta a formulat Raspunsul 6 din Clarificarea nr.
2650, astfel:

,Pe toate mijloacele de transport ale CTP Cluj-Napoca este folosit
protocolul de comunicare CAN. Datele obtinute sunt preluate pentru
obtinerea unor multitudini de rapoarte specifice. Folosirea unui alt
protocol de comunicare ar pune probleme de compatibilizare in preluarea
si prelucrarea datelor.
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Se vor respecta prevederile din caietul de sarcini cu privire la
protocoalele de comunicatii de pe magistrala de date a vehiculului
(CAN)".

Petenta sustine ca autoritatea autoritatea contractanta nu a
clarificat cerinta din caietul de sarcini.

Ca atare, contestatoarea considera abuziv refuzul autoritatii
contractante de a clarifica aceasta cerinta a caietului de sarcini, astfel
incat aceasta sa fie in acord cu legislatia in vigoare in materia achizitiilor
publice si sa asigure o concurenta efectiva intre operatorii economici,
impunandu-se modificarea acestui raspuns, pentru a nu introduce
obstacole nejustificate fata de asigurarea unei concurente efective intre
operatorii economici.

2. Contestatoarea apreciaza ca se impune modificarea Raspunsului
2 din Clarificarea nr. 44:

Prin Solicitarea de clarificari ce a generat Clarificarea nr. 44, un
potential ofertant a formulat urmatoarea solicitare:

~Referitor la cerinta de la capitolul 9.2.2 Indicatoare pentru traseu
exterioare, aliniatul 4, privind multiplexarea ledurilor care sa fie mai
mica de 1:5, dorim sa facem cateva precizari tehnice legate de acest
aspect. Deoarece multiplexarea ledurilor este o notiune tehnologica mai
complexa, fara a intra in detalii tehnice, clarificam cateva aspecte care
justifica si acceptarea unui raport de multiplexare de 1:8 pe langa
rapoartele mal mici de 1:5.

Multiplexarea este un proces prin care se controleaza activarea
ledurilor si contribuie la cresterea stralucirii ledurilor.

In contextul noii generatii de leduri ultraluminoase, raportul de
multiplexare mai mare de 1:5 asigura acelasi nivel ridicat al stralucirii,
dar cu costuri mal reduse si durata de functionare mai mare. Raportul de
multiplexare inseamna cate leduri sunt alocate unui driver si este doar
unui dintre parametrii prin care se creste stralucirea ledurilor. 1:4
inseamnd ca se aloca 1 driver la 4 leduri si se adreseaza in special
ledurilor de generatie veche, cu un randament mai scazut, iar 1:8
inseamna un driver la 8 leduri. Acest aspect permite utilizarea unui
numar injumatatit de drivere (scadere cost).

Generatia actuala de leduri performante ultraluminoase si
ultraeconomice ofera pentru culoarea galben chihlimbariu straluciri
maxime pana la 1000-1100 milicandele (mcd) si unghiuri de vizibilitate
atat orizontala, cat si verticala de minim 12CP (vizibilitate Superioara),
fata de cele de generatie veche, care pot genera maxim 800 mcd si au
unghiul de vizibilitate orizontala si verticala de 60°. Vorbind de
stralucire, ledurile care emit culoarea alba ofera stralucire pana la 2850
mcd si unghiuri de vizibilitate atat orizontala, cat si verticala de minim
120°.

Ledurile de tip vechi necesita un raport de multiplexare de 1:4
pentru a obtine un nivel de stralucire ridicat, dar conduc si la un consum
de curent electric crescut, din cauza randamentului mai slab (cantitatea
de lumina/ consum). Ledurile din noua generatie ating o stralucire pana
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la 1000-1100 cu o multiplexare 1:8, cu un management mai eficient al
alimentarii cu costuri mai mici de achizitie si consum.

Fata de nivelul de stralucire a ledurilor, care este un parametru
relevant pentru calitatea afisarii ce tine de calitatile intrinseci a ledurilor,
raportul de multiplexare este un parametru secundar de crestere a
stralucirii ledurilor si tine de modul particular prin care un producator
ajunge la un nivel maxim de stralucire; la stralucirea maxima se poate
ajunge pe diferite cai. Prin analogie cu becurile cu led de uz casnic,
parametrul relevant pentru utilitatea acestora este puterea de iluminare
(in lumeni), nu neaparat modul de control/multiplexarea prin care se
ajunge la maximizarea cantitatii de lumina. Cantitatea de Ilumina si
consumul sunt determinate esential de calitatile ledurilor.

Astfel, stralucirea mare poate fi obtinutd atat cu o rata de
multiplexare mai mica de 1:5, dar si mai mare de 1:5, respectiv 1:8,
garantata de noile tehnologii led, dar, in acest caz, la costuri mai mici.

De aceea, va rugam sa fiti de acord si cu alternativa unei
multiplexdri 1:8 care, prin utilizarea tehnologiilor led modeme, permite
straluciri maxime p&na la 1000-1100 mcd, unghiuri de vizibilitate atat
orizontald cat si verticala de minim 120°, costuri mai reduse de achizitie
cu circa 20-25% si consumuri reduse in exploatare.

Mentionam ca un raport de multiplexare 1:8 nu este un factor
restrictiv ori de scadere a performantei, dupa cum nu este nici un
criteriu implicat in evaluarea ofertei generale si nu deturneaza scopul
competitiei - achizitia unor tramvaie performante”.

La aceasta intrebare, autoritatea contractanta a formulat Raspunsul
2 din Clarificarea nr. 44: ,Se mentin cerintele caietului de sarcini”.

Astra Vagoane nu este de acord cu Raspunsul 2 din Clarificarea nr.
44 formulat de autoritatea contractanta si considera ca se impune
modificarea acestuia, deoarece nu a justificat in mod argumentat motivul
pentru care se impune multiplexarea mai mica de 1:5 a ledurilor.
Aceasta in conditiile in care, din modul in care este enuntata cerinta
rezulta ca autoritatea contractanta doreste un grad de stralucire ridicat
al ledurilor, dar totodata un consum redus de energie electrica al
tramvaielor.

Ca atare, solutia tehnica imaginata de autoritatea contractanta
distorsioneaza concurenta si limiteaza accesul liber al ofertantilor la
procedura de atribuire.

Petenta arata ca, cerinta a carei clarificare a fost solicitata de catre
potentialul ofertant este in contradictie cu cerintele caietului prin care
autoritatea subliniaza ca doreste sa achizitioneze tramvaie care sa
functioneze cu un consum redus de energie electrica si sa aiba
mecanisme care sa permita optimizarea consumului de energie electrica
si chiar recuperarea energiei (pag. 9, 45, 46, 58, 61, 62 din caietul de
sarcini).

Or, asa cum s-a aratat in detaliu prin solicitarea de clarificari,
ledurile de tip vechi necesita un raport de multiplexare de 1:4 (adica in
conformitate cu actualele cerinte ale art. 9.2.2 din caietul de sarcini,
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mentinut prin Raspunsul 2 din Clarificarea nr. 44, pentru a obtine un
nivel de stralucire ridicat, dar conduc si la un consum de curent electric
crescut, din cauza randamentului mai slab (cantitatea de
lumina/consum). Ledurile din noua generatie ating o stralucire pana la
1000-1100 cu o multiplexare 1:8 (adica alternativa solicitata prin
solicitarea de clarificari care a generat raspunsul 2 din Clarificarea nr.
44), cu un management mai eficient al alimentarii cu costuri mai mici de
achizitie si consum.

De asemenea, in opinia contestatoarei, raspunsul formulat este in
contradictie cu prevederile art. 155 alin. (6) din Legea nr. 98/2016 care
prevad expres ca, la elaborarea documentatiei de atribuire, ,,specificatiile
tehnice trebuie sa permita tuturor operatorilor economici accesul egal la
procedura de atribuire si nu trebuie sa aiba ca efect introducerea unor
obstacole nejustificate fata de asigurarea unei concurente efective intre
operatorii economici”.

In concluzie, petenta arata ca prin neclarificarea cerintei prevazute
la art. 9.2.2 din caietul de sarcini si mentinerea respectivei solutii tehnice
ca unica posibilitate in ceea ce priveste multiplexarea ledurilor,
autoritatea contractanta nu asigura accesul egal la procedura de
atribuire tuturor operatorilor economici, in conformitate cu dispozitiile
art. 155 alin. (6) din Legea nr. 98/2016, impunandu-se modificarea
acestui raspuns.

Autoritatea contractantda a transmis punctul sau de vedere
inregistrat la Consiliu cu nr. 12690/28.03.2018, prin care solicita, pe cale
de exceptie, respingerea contestatiei ca fiind tardiv formulata, respectiv
inadmisibila, iar pe fond, ca fiind nefondata.

Astfel, raportat de data publicarii documentatiei de atribuire, de
raspunsurile oferite de autoritatea contractanta la solicitarile de clarificari
- prin care s-au pastrat prevederile caietului de sarcini - si in raport de
prevederile art. 6 alin. (3) coroborat cu art. 8 alin. (1) lit. @) din Legea
nr. 101/2016, autoritatea contractanta apreciaza contestatia ca fiind
tardiv formulata si inadmisibila, motiv, pentru care solicita respingerea
acesteia pe cale de exceptie.

Analizand documentele depuse la dosarul cauzei, Consiliul constata
urmatoarele:

.., in calitate de autoritate contractanta, a organizat procedura de
licitatie deschisa online in vederea incheierii acordului-cadru de furnizare
avand ca obiect ,Innoirea _flotei de transport public: 2020 -
achizitionarea a 22 tramvaie”. In acest sens a elaborat documentatia de
atribuire aferenta si a publicat in SEAP anuntul de participare nr.
182610/10.02.2018.

Impotriva prevederilor documentatiei de atribuire si a wunor
raspunsuri la solicitari de clarificari publicate de autoritatea contractanta
in SEAP a formulat contestatie acelasi contestator, respectiv SC ... SA, in
dosarele cu nr. 737/2018, nr. 923/2018 si nr. 969/2018, urmand ca
acestea sa fie solutionate in ordinea inregistrarii la CNSC.
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I. Analizand contestatia ce face obiectul dosarului nr. 737/2018,
Consiliul constata ca SC ... SA invoca faptul ca in prezenta procedura de
atribuire se impune clarificarea, modificarea sau, dupa caz, eliminarea
unor cerinte din fisa de date a achizitiei si din caietul de sarcini.

Un prim aspect criticat de catre contestatoare vizeaza criteriul de
atribuire prevazut la pct. 1V.2.1.2 din fisa de date, raportat la cerinta
prevazuta la art. 5 si la art. 6.3 din caietul de sarcini, despre care sustine
ca este nelegal, motiv pentru care solicita eliminarea sau modificarea
acestuia.

In sustinerea solicitarii, contestatoarea considera ca a fost incalcat
art. 32 alin. (8) lit.b) din HG nr. 395/2016, art. 187 alin. (5) lit. a) si art.
189 alin. (1) si alin. (2) din Legea nr. 98/2016, invocand faptul ca acesta
nu reflectda un avantaj pe care autoritatea contractanta il poate obtine
cat si faptul ca autoritatea contractanta nu da niciun fel de justificare
pentru lungimea maxima impusa de 32 de mettri.

Consiliul retine ca factorul de evaluare criticat de catre
contestatoare este stabilit de catre autoritatea contractanta in fisa de
date la cap. IV.2.1) Criterii de atribuire ,Cel mai bun raport calitate-pret
in ceea ce priveste: (...)

2. Calatorii transportanti 10.00% 10.00

Descriere: Numarul de calatori transportati peste valoarea impusa,
cu respectarea standardului de 1 calator/0,125 mp.

Algoritm de calcul: Pentru cel mai mare numdar de calatori
transportati (cu respectarea standardului minim si a celorlalte cerinte din
caietul de sarcini, respectiv minim 290 de calatori plus vatmanul) se
acorda 10 puncte. Pentru orice alt numar de calatori trasportati,
punctajul se acorda dupa formula: punctaj n=numar de calatori nx10
puncte/numar de calatori maxim ofertat”.

Criticile cu privire la acest factor de evaluare vor fi respinse ca
nefondate, avand in vedere cda, asa cum justifica si autoritatea
contractanta, numarul de calatori este un factor important in ceea ce
priveste achizitia unor astfel de mijloace de transport in comun.

Prin urmare, un numar mai mare de calatori decat numarul de
calatori minim impus prin caietul de sarcini, cu conditia respectarii
cerintei din standard de 1 calator/0,125 mp, reprezintd un avantaj
evident in favoarea autoritatii contractante.

In aceste conditii Consiliul retine, contrar sustinerilor
contestatoarei, ca stabilirea factorului de evaluarea a fost facuta cu
respectarea dispozitiilor art. 32 alin. (8) din HG nr. 395/2016 potrivit
carora ,Atunci cand stabileste factorii de evaluare a ofertelor, autoritatea
contractanta nu are dreptul de autiliza factori care: (...)

b) nu reflectd un avantaj pe care autoritatea contractanta il poate
obtine prin utilizarea factorului de evaluare respectiv”.

De asemenea, Consiliul constata ca la stabilirea factorului de
evaluare autoritatea contractanta a tinut seama si de prevederile art.
187 alin. (5) lit. a) din Legea nr. 98/2016, respectiv de ,calitatea,
inclusiv avantajele tehnice, caracteristicile estetice si functionale,
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accesibilitatea, conceptul de proiectrae pentru toti utilizatorii,
caracteristicile sociale, de mediu si inovatoare si comercializarea si
conditiile acesteia;”

Nu poate fi retinuta incalcarea de catre autoritatea contractanta a
prevederilor art. 189 alin. (1) si alin. (2) din Legea nr. 98/2016 in
conditiile in care prin factorul de evaluare analizat asigura o concurenta
reala intre operatorii economici, fiind insotit de o metodologie de
punctare clara. Operatorii economici pot opta pentru ofertarea unui
tramvai cu un numar mai mare de 290 locuri pentru a obtine un punctaj
mai mare, interesul autoritatii contractante fiind evident acela de a
transporta calatori cu un mijloc de transport in numar cat mai mare cu
conditia ca lungimea maxima de 32 de m sa nu fie depasita din motive
obiective pe care, de altfel, in caietul de sarcini autoritatea contractanta
le-a justificat.

Consiliul nu poate retine ca fiind fondate sustinerile contestatoarei
potrivit carora prevederile din caietul de sarcini intra in conflict cu
factorul de evaluare stabilit prin fisa de date, intrucat in caietul de sarcini
este stabilit un numar de 290 de persoane plus vatmanul iar orice numar
de calatori pentre numarul de 290 ,incalca standardul propriu instituit
prin CS”, avand in vedere ca in caietul de sarcini nu a fost stabilita o
,capacitate maxima cu 290" calatori ci potrivit punctului 4 din caietul de
sarcini, ,Descriere generala constructiva a tramvaielor” autoritatea
contractanta a stabilit ca cerinta minima ,Tramvaiele trebuie sa aiba o
capacitate de transport totala de minim 290 locuri”.

In aceste conditii nu poate fi retinut un ,conflict” intre prevederile
din caietul de sarcini si factorul de evaluare, cerinta din caietul de sarcini
de 290 calatori este o cerinta minima iar un numar suplimentar de
calatori urmeaza a se puncta suplimentar, constituind atat un avantaj al
autoritatii contractante cat si un avantaj in punctarea suplimentara a
ofertei pentru operatorii economici care pot depune o astfel de oferta.

Contestatoarea considera ca se impune eliminarea cerintei
prevazuta la art. 6.3 din caietul de sarcini unde sunt prevazute
caracteristici dimensionale ale tramvaielor, in speta specificatia potrivit
careia ,lungimea totala maxim 32.000 mm (fara dispozitive de culpare si
oglizi)”.

Argumentul adus de catre contestatoare in acest sens este acela ca
la art. 4 din caietul de sarcini autoritatea contractanta a stabilit ca
tramvaiul trebuie sa aiba ,capacitatea de transport totala de minim 290
locuri, respectiv 8 pers/m2 (calculate la 0,125 m2/calator in picioare) din
care minim 36 pe scaune fixe, nerabatabile, plus vatmanul”, afirmand ca
este stabilit un numar exact de locuri existente in tramvaiul unui anumit
furnizor pentru lungimea totala de 32.000 mm, afirmand ca procedura
de achizitie ,este orientata catre acesta”, prin impunerea celor doua
cerinte, situatie in care se fincalca principiul nediscriminarii si al
tratamentului egal reglementat de art. 2 alin. (2) din Legea nr. 98/2016.

Critica contestatoarei urmeaza a fi respinsa ca nefondata avand in
vedere ca nu depune probe in sustinerea acesteia, simpla afirmatie ca
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procedura de atribuire ,este orientatd catre acesta” (n.n. un anumit
furnizor) nu poate fi primita, sarcina probei revenindu-i acesteia,
conform art. 249 Noul Cod de proc. Civila.

De asemenea, caietul de sarcini stabileste o dimensiune maxima de
32 metri si nu un numar minim de calatori, deci nu se poate retine ca
acel producator ar fi avantajat, mai cu seama ca numarul in plus de
calatori fata de numarul fix de locuri indicat de contesatatoare ar aduce
puntaj in plus.

Mai mult decat atat, Consiliul constata ca autoritatea contractanta a
justificat aceasta specificatie chiar prin caietul de sarcini, la punctul 6.3
»Dimensiuni generale constructive”, unde a mentionat faptul ca ,Aceasta
valoare este impusa de lungimea peroanelor din statiile de tramvai ale
minicipiului Cluj-Napoca, respectiv de Ilungimea halelor de revizie
existente in depoul din cadrul CTP Cluj-Napoca”.

Asa cum sustine si autoritatea contractanta, din infomatiile
publicate pe internet Consiliul retine ca SC ... SA detine modele de
tramvaie care sa indeplineasca specificatiile tehnice criticate, imprejurare
fata de care criticile apar, de asemenea, nefondate.

Contestatoarea sustine ca se impune modificarea sau, dupa caz
eliminarea cerintei prevazuta la art. 1.2 din caietul de sarcini potrivit
careia ,ofertantul se obliga sa aplice eventualele modificari necesare ca
urmare a modificarii legislatiei in vigoare in Romé&nia daca acestea nu au
putut fi prevazute la data semnarii contractului pe baza celor convenite
de comun acord cu autoritatea contractanta”, despre care sustine ca
incalca prevederile art. 221 alin. (1) din Legea nr. 98/2016.

Cu privire la cerinta susmentionata, contestatoarea arata ca
aceasta vizeaza o clauza de modificare care nu este clara, precisa si
lipsita de echivoc, fiind apreciata de aceasta ca fiind ambigua si
neindicadnd niciun reper, putdnd genera interpretari diferite si negocieri.

Ca argument in sustinerea criticii contestatoarea arata ca dupa
producerea prototipului, tramvaiul urmeaza a fi omologat, astfel orice
modificare constructiva a tramvaiului fara o reomologare prealabila a sa
nu poate fi efectuata, iar o asemenea modificare constructiva conduce
atat la prelungirea duratei de livrare a tramvaiului cat si costuri
suplimentare care ar trebui sa fie prevazute expres prin acordul - cadru
sau in cadrul documentatiei de atribuire.

Analizdnd prevederea criticata si argumentele prezentate de catre
contestatoare referitoare la caracterul nelegal al acesteia, Consiliul
constata ca prevederea in discutie este stabilita de catre autoritatea
contractanta in caietul de sarcini la punctul 1.2 ,Conformitate cu
documentele de standardizare”, unde, la final este mentionata ,Nota” cu
urmatorul continut:

sLegislatia, reglementarile si standardele enumerate mai sus sau
echivalente vor fi aplicare in varianta valabila si in vigoare la momentul
semnarii contractului.

Ofertantul se obliga sa aplice eventualele modificari necesare ca
urmare a modificarii legislatiei in vigoare in Roméania dacd acestea nu au
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putut fi prevazute la data semnarii contractului pe baza celor convenite
de comun acord cu autoritatea contractanta”.

Or, o astfel de reglementare nu poate fi considerata ,o clauza de
modificare care nu este clara, precisa si lipsita de echivoc, fiind ambigua
si neindicdnd niciun reper”, dupa cum critica contestatoare, de vreme ce
acesta vizeaza obligatia ofertantilor de a aplica orice modificari legislative
care apar dupa data semnarii contractului cu privire la normele care
permit circulatia pe cadile rutiere urbane, conform destinatiei acestora,
deci la data livrarii trebuie predat un tramvai care poate circula si nu
unul impropriu circulatiei.

Consiliul va retine ca prevederea criticata este in stransa legatura si
cu cea de la punctul 2 din caietul de sarcini, respectiv ,Conditii tehnice
eliminatorii”, unde autoritatea contractanta a stabilit ca , Ofertantul se
obliga sa aplice eventualele modificari necesare ca urmare a modificarii
legislatiei in vigoare in Romania daca acestea nu au putut fi prevazute la
data semnarii contractului pe baza celor convenite de comun acord cu
autoritatea contractanta. Tramvaiele trebuie sa corespunda normelor de
circulatie pe caile rutiere urbane”.

Din continutul celor doua prevederi rezulta, fara dubiu, ca
autoritatea contractanta doreste sa se asigure ca produsele ce urmeaza
a fi livrate, respectiv la momentul la care acestea vor fi livrate
(procedura de atribuire incheindu-se cu un acord cadru) respecta
legislatia in vigoare, chiar daca data incheierii contractului (acordului-
cadru) a intervenit anterior modificarilor legislatiei.

Astfel, fata de cele constatate anterior Consiliul va respinge ca
nefondate criticile si cu privire la aceasta critica.

Prin prezenta contestatie SC ... SA considera ca se impune
modificarea definitiei prevazuta in caietul de sarcini potrivit careia
»~Tramvaiul este definit ca fiind un vehicul rutier de calatori sau de marfa
proiectat sa transporte mai mult de 9 persoane (inclusiv vatmanul) sau
marfa, care se deplaseaza pe sine si este conectat la conductor electrici
sau propulsat de un motor diesel”, intrucat, in opinia sa, tramvaiele nu
sunt vehicule rutiere, ci vehicule feroviare a caror omologare este
autorizata de Autoritatea Feroviara Romana (AFER).

Potrivit dispozitiilor art. 6 alin. (6) din OUG nr. 195/2002 privind
circulatia pe drumurile publice, legiutorul a stabilit ca definitie, inclusiv
in cazul tramvaiului, ca fiind ,autovehicul - orice vehicul echipat cu
motor de propulsie, utilizat in mod obisnuit pentru transportul
persoanelor sau marfurilor pe drum ori pentru tractarea, pe drum, a
vehiculelor utilizate pentru transportul persoanelor sau marfurilor.
Vehiculele care se deplaseaza pe sine, denumite tramvaie, precum
si tractoarele agricole sau forestiere nu sunt considerate autovehicule.
Troleibuzele sunt considerate autovehicule;”.

In ceea ce priveste omologarea acestora, Consiliul constata ca la
dosarul cauzei autoritatea contractanta a depus un document emis de
catre AFER, respectiv adresa nr. 1120/147/29.03.2016, in continutul
careia se precizeaza referitor la omologarea tehnica in domeniul
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transportului urban pe sine cu tramvaiul ,Aceste activitati se desfasoara
in cadrul Autoritatii Feroviare Roméane - AFER care elibereaza
documentele corespunzatoare numai la solicitarea regiilor locale de
transport urban pe sine pe baza unor procedure interne si a tarifelor
aprobate de catre Ministerul Transporturilor.

(...)

Intrucidt domeniul de transport urban pe sine cu tramvaiul, nu este
acoperit de legislatie opozabila operatorilor acestui domeniu, pana la
aparitia reglementarilor mai sus mentionate acestia nu pot fi constransi
sa se supuna acelorasi reguli ale transportului feroviar pe cale ferata si
cu metroul”,

Fata de cele retinte anterior, respectiv definirea corecta, conform
legislatiei in vigoare cat si punctul de vedere emis de catre organismul
de omologare indicat de catre contestatoare (AFER), criticile vor fi
respinse ca nefondate.

Contestatoarea solicita eliminarea obligatiei de la art. 5 din caietul
de sarcini de a depune odata cu oferta schemele de executie a
tramvaielor, intrucat acestea reprezinta know-how-ul Astra Vagoane, pe
de o parte, iar pe de alta parte, intocmirea schemelor in faza de licitatie
presupune o munca substantiald, care nu se justifica decat in situatia
castigarii licitatiei.

Consiliul va respinge ca nefondate criticile avand in vedere ca
autoritatea contractanta are obligatia de a pastra confidentialitatea
continutului ofertei, cu respectarea obligatiei de a-i comunica acest fapt
la data depunerii ofertei, cu respectarea art. 123 din HG nr. 395/2016.

De asemenea, este in interesul contestatoarei sa depuna schemele
de executie, penru a dovedi conformitatea ofertei cu documentatia de
atribuire.

In ceea ce priveste costurile aferente intocmirii schemelor nu pot fi
retinute ca justificari in eliminarea unei astfel de prevederi, in conditiile
in care documentele solicitate fac parte din propunerea tehnica, acestea
fiind necesare in procesul de evaluare a propunerii tehnice, in speta
stabilirea conformitatii acesteia.

Contestatoarea solicita eliminarea prevederii ,oferta va cuprinde, in
format tiparit si electronic - in limba roména, urmatoarele documente:
(...) Schemele de ridicare a tramvaiului din 6 puncte cu elevatoarele”,
invocand incalcarea de catre autoritatea contractanta a dispozitiilor art.
155 alin. (6) din Legea 98/2016.

In acest sens sustine ca desi prin caietul de sarcini autoritatea
contractanta precizeaza ca ,Se admit si alte sisteme de ridicare cu
conditia ca ofertantul sa livreze odata cu primul tramvai si echipamentul
complet pentru ridicare” dimensiunile tramvaiului, respectiv lungimea
maxima de 32 m, permite ofertarea unui sistem de ridicare din 6 si 8
puncte. Costurile de ridicare a tramvaiului din 8 puncte sunt mai mari
decéat cele cu ridicare in 6 puncte situatie in care vor fi dezavantajati
ofertantii care prezinta scheme de ridicare din 8 puncte odata cu oferta
si cele 8 elevatoare odata cu livrarea primului tramvai.
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Consiliul va respinge ca nefondate criticile luand in considerare
situatia in care autoritatea contractanta nu a impus un anumit sistem de
ridicare, lasand astfel posibilitatea ofertantilor de a asigura sistemul de
ridicare indiferent de solutia aleasa.

In acest context nu se poate retine incalcarea prevederilor art. 155
alin. (6) din Legea 98/2016, solicitarea schemelor de ridicare nu poate fi
considerata obstacol nejustificat in participarea la procedura de atribuire.

Este solicitata de catre contestatoare modificarea cerintelor
prevazute la art. 7.1.7 din caietul de sarcini potrivit careia ,Suplimentar
fata de instalatiile de siguranta circulatiei, la bord trebuie sa existe cel
putin urmatoarele semnale vizuale si (sau) acustic: (..) lampa frdna
electrica anulata, (...) lampa <«avarie aeroterme compartiment pentru
calatori» (...)”, avand in vedere ca cele doua functii sunt destinate
vehicolelor rutiere, respectiv troleibuzele si autobuze.

De asemenea, contestatoarea solicita modificarea cerintelor din
caietul de sarcini prevazute la art. 7.3.1 ,La frAnarea electrica curentul si
tensiunea in motoarele electrice nu trebuie sd depaseasca limitele
admise de acestea” si art. 7.3.4 ,Tramvaiele trebuie sa fie echipate cu
mecanisme de declansare in regim de avarie a sistemului de frénare de
catre calatori, care sa poata fi actionate in situatii exceptionale. Aceasta
declansare in regim de avarie a sistemului de franare trebuie sa fie
posibila din minim doua locuri situate in compartimentul calatorilor
(frédnare de urgenta 2, care limiteaza deceleratia la valoarea minima 1,2
m/s2), iar declansarea acestuia trebuie sa poata fi realizata prin
intermediul unui buton de culoare rosie cu marcajul de pericol confom
standardelor si normativelor in vigoare (...)".

Cu privire la modificarea acestora, contestotarea arata ca niciuna
dintre cele doua cerinte nu respecta standardul EN 13452, care se refera
si se aplica vehiculelor feroviare, deci, si tramvaielor, si care contine
prevederi referitoare la franare.

Consiliul va respinge aceste critici ca nefondate avand in vedere c3,
asa cum s-a retinut anterior, tramvaiul nu este inclus in categoria
mijloacelor de transport feroviare.

In ceea ce priveste critica adusa cerintei din caietul de sarcini,
prevazuta la punctul 7.6.2, respectiv modificarea prevederii
,automatizarea iluminatului in compartimentul calatori va avea doua
faze: faza de drum (cu usile inchise) in care lampile din imediata
apropiere a postului de conducere vor fi stinse; faza de stationare (cu
usile deschise) in care acestea vor putea fi automat aprinse”, in
conformitatea cu prevederile standardului EN 13272, va fi respinsa de
asemenea ca nefondata.

In acest sens, Consiliul retine ca la punctul 2 din caietul de sarcini
,Conformitate cu documentele de standardizare”, printre standardele
indicate ca obligatorii se regaseste, la pozitia 17, si ,SR EN
13272:2012”, prin urmare, ,iluminatul interior se va realiza in
conformitate cu cerintele standardului normative EN 13272”, cum, de
altfel, si autoritatea contractanta sustine prin punctul de vedere.
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Consiliul constata ca sunt formulate critici cu privire la cerintele
caietului de sarcini despre care contestatoarea sustine ca sunt cerinte
generale si raportate la situatia existenta in Cluj-Napoca, stabilite cu
incalcarea dispozitiilor art. 154 din Legea 98/2016, cat si faptul ca prin
raspunsul autoritatii contractante la notificarea prealabila s-a facut o
simpla trimitere la standardul normativ.

Sub acest aspect, este criticata cerinta prevazuta la art. 12.2 din
caietul de sarcini ,(...) Impreuna cu specialistii benéeficiarului si ai
utilizatorului se va efectua un parcurs de proba fara calatori pe toata
lungimea liniei de tramvai, depou, hale, bucle de intoarcere pentru a se
verifica modul in care acesta ruleaza si se incadreaza in dimensiunile de
gabarit specifice din Cluj-Napoca”, solicitand clarificarea/modificarea
cerintei prin trimiteri la elemente concrete prevazute in caietul de sarcini
(de ex. La art. 6.3, care prevede dimensiuni generale constructive).

Art. 18.1 din caietul de sarcini ,Prin repere consumabile si de mare
uzura se defineste orice reper care are o perioada de utilizare in
exploatare (in conditiile de exploatare din ...” cu privire la care solicita
clarificarea/modificarea cerintei prin raportare la elemente concrete.

Analizand criticile formulate raportat la obiectul contractului,
Consiliul le va respinge ca nefondate, avand in vedere ca toate aceste
informatii sunt de natura tehnica, stabilirea unei probe fara calatori
urmeaza a se realiza cu ,specialistii” atat ai beneficiarului cat si ai
ofertantului in conditiile in care achizitia de tramvaie nu se poate adresa
decat unor specialisti, conditiile de exploatare, modul in care acestea
ruleaza in conditiile existente de exploatare, urmand a face obiectul unei
analize de catre acestia.

Contestatoarea solicita eliminarea unor clauze contractuale
obligatorii prevazute in modelul de Acord - cadru, apreciindu-le
contradictorii. i

Astfel, cu privire la art. 7.2, ,In cazul in care, pe parcursul
indeplinirii acordului-cadru, se constata faptul ca anumite elemente ale
propunerii tehnice sunt inferioare cerintelor prevazute in caietul de
sarcini, prevaleaza prevederile caietului de sarcini”, sustine ca in
momentul intrarii in vigoare a acordului — cadru intre parti, propunerea
tehnica cuprinsa in oferta a fost evaluata de comisia de evaluare raportat
la documentatia de atribuire a acordului-cadru, inclusiv a caietului de
sarcini.

Consiliul va respinge ca nefondata solicitarea contestatoarei de a
elimina clauza susmentionata, intrucat autoritatea contractanta are
obligatia de a se asigura ca produsele care urmeaza a fi livrate respecta
cerintele prevazute in caietul de sarcini.

Mai mult decat atat legiutorul a stabilit conform dispozitiilor art.
147 alin. (2) lit. b) din HG nr. 395/2016 ca ,In cazul in care, pe
parcursul executarii contractului de achizitie publica/acordului-cadru, se
constata ca anumite elemente ale propunerii tehnice sunt inferioare sau
nu corespuns cerintelor prevazute in caietul de sarcini, prevaleaza
prevederile caietului de sarcini”.
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in acelasi timp, prevederea este una uzualda in contractele de
achizitii publice, neexistand vreo vatamare.

De altfel, venind cu un produs sub nivelul tehnic solicitat in caietul
de sarcini, este discutabila seriozitatea ofertantului, acesta intrand sub
incidenta dispozitiilor art. 167 din Legea nr. 98/2016.

Solicitdé de asemenea modificarea prevederilor art. 20.4 cu
urmatorul continut ,In cazul in care, in urma primirii unei solicitari de
furnizare produse, promitentul-furnizor nu raspunde in termenul stabilit
solicitarii, atunci promitentul-achizitor isi rezerva dreptul de a nu mai
transmite alte solicitari catre promitentul-furnizor si de a rezilia acordu-
cadru, cu notificarea prealabila scrisd a promitentului-furnizor de cel
putin 15 zile”,

Cu privire la aceasta solicitare de modificare a art. 20.4 din
formularul de Acord - cadru, Consiliul constata ca prin notificarea
prealabila contestatoarea a solicitat luarea unei masuri de remediere in
acest sens iar prin raspunsul transmis de catre autoritatea contractanta
a precizat ,(IV) - se accepta cu notificarea la 15 zile”, situatie in care
critica va fi respinsa ca ramasa fara obiect.

Consiliul constata ca prin contestatia formulata este solicitata
eliminarea articolelor 20.7 si 20.8 din modelul de Acord - cadru.

Analizdnd solicitarea contestatoarei, Consiliul constata ca prin
acestea autoritatea contractanta a stabilit astfel:

,20.7 In situatia in care pe durata de valabilitate a prezentului
acord-cadru, promitentul - furnizor nu va primi solicitari pentru
furnizarea de produse din partea promitentului-achizitor, promitentul-
furnizor nu va avea nici o obligatie fata de promitentul-furnizor,
prezentul acord-cadru fiind reziliat de drept la expirarea perioadei de
valabilitate a acestuia.

20.8 In situatia in care pe durata de valabilitate a prezentului
acord-cadru, promitentul-furnizor va primi solicitari partiale pentru
furnizarea de produse din partea promitentului-achizitor, promitentul-
furnizor nu va ridica pretentii si nu va solicita despagubiri pentru
cantitatea care nu s-a solicitat. In acest sens, promitentul-achizitor se va
obliga fata de aceste solicitari doar in baza contractelor subsecvente
incheiate”.

Aceste prevederi au fost stabilite in modelul de Acord-cadru cu
respectarea dispozitiilor legale, avand in vedere ca scopul derularii
prezentei proceduri de atribuire este acela de a incheia un acord - cadru.
Or, potrivit dispozitiilor art.3 alin. (1) lit. ¢) din Legea nr. 98/2016 acesta
este definit astfel ,acord-cadru - acordul incheiat in forma scrisa intre
una sau mai multe autoritati contractante si unul ori mai multi operatori
economici care are ca obiect stabilirea termenilor si conditiilor care
guverneaza contractele de achizitie publica ce urmeaza a fi atribuite intr-
0 anumitad perioada, in special in ceea ce priveste pretul si, dupa caz,
cantitatile avute in vedere;”.

Consiliul constata ca autoritatea contractanta a stabilit ca in cazul
in care furnizorul nu va primi solicitari sau va primi solicitari partiale de
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furnizare, avand in vedere ca se incheie un acord-cadru unde este
stabilit doar numarul maxim de tramvaie, respectiv 22 de bucati pana in
anul 2020, prevederile criticate sunt stabilite de catre autoritatea
contractanta pentru a preintdmpina situatiile in care din diverse motive
aparute in perioada de valabilitate a acordului-cadru, sa nu mai poata
achizitiona sau sa achizitioneze doar o parte din numarul total de
tramvaie, motiv pentru care criticile vor fi respinse ca nefondate.

Acordul - cadru se refera la cantitatile estimative, si nu fixe, fiind
justificata clauza respectiva.

Consiliul constata ca este solicitata de catre contestatoare
modificarea, sau dupa caz, eliminarea unor clauze contractuale
obligatorii prevazute in modelul contractului de furnizare de produse
subsecvent Acordului - cadru.

Astfel, contestatoarea solicita modificarea prevederilor art. 2.1 cu
textul ,Furnizorul se obliga ca, in baza contractului subsecvent incheiat
cu promitentul-achizitor, sa furnizeze tramvaie in ..., la adresa autoritatii
contractante, in termen de maxim 15 luni de la incheierea prezentului
contract in conditiile convenite in prezentul contract de furnizare de
produse si cu respectarea caietului de sarcini”, motivat de faptul ca
procesul de omologare cu AFER dureaza de la 3 pana la 12 luni, iar
demararea fabricatiei in serie pentru celelalte 21 tramvaie se poate face
doar dupa omologare.

Aceasta critica se dovedeste a fi nefondata avand in vedere ca
autoritatea contractanta a stabilit prin caietul de sarcini ca tramvaiele
,Sa fie omologate de catre producator, respectiv sa posede un certificat
de omologare, (...)", ,Ofertatul declarat castigator va obtine pe cheltuiala
acestuia pana la data livrarii primului tramvai urmatoarele documente:
omologarea In Uniunea Europeana (...) pentru transportul urban de
calatori”,

Din cuprinsul caietului de sarcini rezulta, fara dubiu, ca autoritatea
contractanta a solicitat furnizarea unor tramvaie omologate.

Se solicita de catre contestatoare completarea prevederilor art.
15.4 cu urmatorul continut ,La primirea unei astfel de notificari
furnizorul are obligatia de a remedia defectiunea sau de a inlocui
piesele/componente in 15 zile, fara costuri suplimentare pentru
achizitor, cu exceptia componentelor critice (de ex. Tractiunea,
boghiurile, fanele, aer conditionat), la care termenele de livrare sunt
dictate de sub-furnizorii acestor echipamente”, intrucat timpul de
remedierea defectelor/deficientelor depinde de termenele de livrare
asumate de sub-furnizorii de echipamente.

Consiliul constata ca solicitarea de modificare a termenului de 5 la
15 zile este nejustificata avand in vedere ca furnizorul are obligatia de a
asigura in cel mai scurt termen posibil remedierea defectiunilor cu atat
mai mult cu cat produsele achizitionate sunt folosite in interes public,
respectiv trasportul de calatori in Municipiul Cluj.

Avand in vedere obiectul acordului cadru si importanta termenului
in care trebuie remediate aceste defectiuni furnizorul trebuie sa se
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asigure ca poate respecta obligatiile asumate in termenele stabilite in
acest caz chiar prin constituirea unui stoc minim de piese de schimb.

Contestatoarea solicita modificarea art. 15.5 cu urmatorul text
,Daca furnizorul, dupa ce a fost instiintat, nu reuseste sa remedieze
defectul in perioada convenita in cazul componentelor aflate pe stoc,
respectiv termenul de livrare confirmat de sub-furnizor pentru
componentele critice (de ex. Tractiunea, boghiurile, franele, aer
conditionat), achizitorul are dreptul de a lua masuri de remediere pe
riscul si spezele furnizorului si fard a aduce nici un prejudiciu oricaror
alte drepturi pe care achizitorul le poate avea fata de furnizor prin
contract”.

Pentru aceleasi considerente ca cele retinute in analiza criticilor
aduse cu privire la modificarea art. 15.4 din modelul de contract
subsevent, Consiliul va respinge criticile, achizitorul (autoritatea
contractanta) neputand fi obligat sa remedieze defectiunile aparute chiar
daca furnizorul se obliga ca aceste cheltuieli sa fie suportate ulterior.

Contestatoarea solicita modificarea art. 16.2 in sensul acordarii
unui avans de 10% din valoarea Acordului-cadru si apoi a unei diferente
de 20% la semnarea fiecarui contract subsecvent, motivand solicitarea
pe faptul ca toate contractele cu societatile straine prevad avansuri la
semnarea contractelor, iar legislatia romana prevede posibilitatea
acordarii de avansuri de maxim 30% din valoarea contractelor
subsecvente.

Solicitarea contestatoarei va fi respinsa ca neintemeiata, asa cum
recunoaste de altfel prin contestatie, legislatia in domeniul achizitiilor
publice nu permit acordarea unui avans la incheierea acordului-cadru.

Mai mult, fiind contract cu finantare europeana, regulile sunt
stabilite de comun acord cu finantatorul iar autoritatea contractanta a
stabilit clar regulile decontarii, dupa predare, specifica contractelor de
furnizare.

Contestatoarea solicita completarea art. 16.3 cu urmatorul continut
~Nu se acceptd actualizarea pretului contractului, cu exceptia
situatiilor prevazute la art. 2 si la art. 14 din Acordul-cadru”, fara
a aduce vreo justificare care sa conduca la concluzia ca aceasta ar fi
necesara, utila in executarea contractului subsecvent.

O ultima solicitare a contestatoarei se refera la modificarea art.
18.1 in sensul ca valoarea penalizarii aplicate va fi de 0,01% zi intarziere
din pretul contractului.

Consiliul constata ca potrivit art. 18 .1 din modelul de contract
subsecvent, autoritatea contractanta a stabilit ca ,In cazul, in care, din
vina sa exclusive, furnizorul nu reuseste sa isi indeplineasca obligatiile
asumate prin contract, achizitorul are dreptul de a deduce din pretul
contractului, ca penalitati, o suma echivalenta cu 0,1%/zi intarziere din
pretul contractului”.

O astfel de solicitare va fi de asemenea respinsa de catre Consiliul
retinand in solutionare sustinerile autoritatii contractante potrivit carora
finantarea contractului se face din fonduri europene astfel incat stabilirea
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acestor penalitati a fost facuta in acest context, ofertantul urmand a
intelege responsabilitatea fincheierii unui astfel de contract si a
obligatiilor asumate.

Fata de cele constatate anterior, in temeiul art. 26 alin. (6) din
Legea nr. 101/2016, Consiliul va respinge ca nefondata contestatia
formulata de SC ... SA, ce face obiectul dosarului nr. 737/2018, in
contradictoriu cu ....

In ceea ce priveste capatul de cerere prin care se solicita
prelungirea perioadei de depune a ofertelor, Consiliul o va respinge
avand in vedere ca perioada de timp in care procedura de atribuire a fost
suspendata, iar solutia pronuntatd de catre Consiliul nu a condus la
modificarea documentatiei de atribuire, nu este necesara prelungirea
acesteia, cu mai mult decdt numarul de zile ramase de la data
suspendarii acesteia si data stabilita pentru depunerea ofertelor.

Avand in vedere solutia pronuntata, Consiliul va respinge si capatul
de cerere prin care se solicita obligarea autoritatii contractante la plata
cheltuielilor de judecata ocazionate de solutionarea contestatiei.

II. SC ... SA a formulat o a doua contestatie, ce face obiectul
dosarului nr. 923/2018, prin care critica raspunsurile 1, 2 si 4 la
solicitarea de clarificari nr. 2650/678/19.02.2018, a caror modificare o
solicita.

Consiliul analizand continutul solicitarilor de clarificari si
raspunsurile formulate de catre autoritatea contractanta cu privire la
acestea, constata urmatoarele:

Prin adresa nr. 2650/19.02.2018 ofertantul contestator a formulat
o serie de clarificari printre care si cele a caror raspunsuri au fost
contestate, prima dintre ele avand urmatorul continut:

,Cerinta din caietul de sarcini: 7.1.2 Distanta dintre axa caii de
rulare a tramvaiului si marginea peronului este de 1.260 mm iar
inaltimea peronului fata de nivelul sinei este de 280 mm.

Solicitare clarificare: In document se aminteste standardul
SR13353-97, ca standard de constructie a caii de rulare din
Standardul amintit, stabileste distanta dintre marginea peronului si axa
cdii de rulare ca fiind de 1310 mm (vezi figura 1 si figura 2). Intr-
adevar, ditanta de la marginea peronului pdnd la peretele exterior al
tramvaiului este de 60 mm (figura 2), dar este luat in considerare un
tramvai cu latime de 2500 mm (figura 1). VA rugam clarificati: care este
de fapt distanta reald de la marginea peronului la axa caii de rulare?”.

Raspunsul la solicitarea citata anterior a avut urmatorul continut:

,Standardul amintit stabileste clasificarea si conditiile tehnice
generale cu privire la calea de rulare a tramvaielor. Dimensiunea
concreta a distantei intre axa de rulare a tramvaielor si marginea
peroanelor din ... este de 1260 mm. Mentionam ca latimea maxima a
tramvaielor precizata la pct. 6.3 din CS este de maxim 2400 mm (+/-).
Se vor respecta prevederile CS”.

Cu privire la acest raspuns contestatoarea sustine ca nu este de
acord si ca se impune modificarea acestuia, iar ca argumente in
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sustinerea solicitarii arata ca cerinta referitoare la distanta dintre
marginea peronului si axa caii de rulare nu este cea prevazuta de SR
13353-5:97. Precizeaza totodata ca refuzul autoritatii contractante de a
modifica cerinta caietului de sarcini astfel incat aceasta sa fie in acord cu
standardele aplicabile in vigoare este abuziv, considerand ca se impune
modificarea raspunsului.

Consiliul constata ca, in fapt, contestatoarea solicita modificarea
cerintei din caietul de sarcini referitoare la distanta dintre marginea
peronului si axa caii de rulare, invocand nelegalitatea raspunsului
intrucat autoritatea contractanta refuza sa modifice cerinta.

Insa, Consiliul constata ca solicitarea de clarificari cu privire la
prevederile documentatiei de atribuire a fost reglementata de catre
legiuitor cu scopul de a sprijini operatorii economici in lamurirea
continutului acestora si nicidecum modificarea unor cerinte din
documentatia de atribuire.

In acest sens, Consiliul va retine ca relevante si aplicabile
dispozitiile art. 160 alin. (1) din Legea nr. 98/2016 potrivit carora ,Orice
operator economic interesat are dreptul de a solicita clarificari sau
informatii suplimentare in legaturd cu documentatia de atribuire” iar
potrivit alin. (2) ,Autoritatea contractanta are obligatia de a raspunde in
mod clar si complet, cat mai repede posibil, la orice solicitare de
clarificare sau informatii suplimentare, (...)".

Or, in conditiile in care autoritatea contractanta a raspuns in mod
clar, concret, cu privire la solicitarea contestorului de a clarifica ,care
este de fapt distanta reald de la marginea peronului la axa caii de
rulare?”, aceasta a procedat potrivit rolului avut de dispozitiile art. 160
din legea 98/2016 asa cum au fost stabilite de catre legiuitor, respectiv
avand exclusiv rolul de a lamuri continutul unei prevederi din
documentatia de atribuire si nicidecum modificarea sau eliminarea
acestora din cuprinsul ei.

In acest context, solicitarea contestatoarei de a modifica raspunsul
autoritatii contractante la raspunsul nr. 1 urmeaza a fi respinsa,
autoritatea comunicand in mod concret ,care este de fapt distanta reala
de la marginea peronului la axa caii de rulare?”, respectiv ,Dimensiunea
concreta a distantei intre axa de rulare a tramvaielor si _marginea
peroanelor din ... este de 1260 mm”.

De altfel, autoritatea contractanta a raspuns in functie de situatia
concreta din teren, or, acest aspect nu poate face obiectul unor
modificari ale documentatiei de atribuire.

Analizand urmatoarele doua raspunsuri, respectiv 2 si 4, a caror
modificare o solicita, Consiliul constata ca acestea se afla intr-o situatie
similara raspunsului nr. 1.

In acest sens, Consiliul constata urmatoarele:

- cerinta din caietul de sarcini este ,,7.1.7. Computer de bord, care
va putea fi accesat pe magistrala CAN pentru descarcarea datelor, va
avea o interferenta pentru utilizator usor accesibila cu meniu obligatoriu
si in limba romana. Acesta va furniza pe display urmatorii parametri:
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- supratemperatura motoarelor electrice de tractiune

- supratemperatura convertizorului static si a invertorului de
tractiune”.

- solicitarea de clarificari de la punctul 7.1.7 din adresa nr.
2650/678 din data de 19.02.2018 este ,Din punct de vedere constructiv
si functional, motoarele electrice de tractiune, convertizorul statie si
invertorul de tractiune nu necesitd o supraveghere de temperature,
intrucat supravegherea acestora se realizeaza dupa un algoritm care
urmareste evolutia intensitatii curentului electric, mult mai sigur. Va
rugam sa ne confirmati ca parametrii nerelevanti pentru functionarea
tramvaiului nu trebuie afisati la bord”.

- raspunsul autoritatii contractante a fost urmatorul ,Se mentine
solicitarea din caietul de sarcini de afisare pe display a
supratemperaturilor motoarelor electrice de tractiune, convertizorul
static si a invertorului de tractiune, iar daca ofertantul doreste, poate
programa optional afisarea si a altor parametri (evolutia intensitatii
curentului electric, etc)”.

Asa cum s-a retinut si in cazul raspunsului nr. 1, autoritatea
contractanta aduce contestatoarei lamuriri, clarificari cu privire la
prevederea din caietul de sarcini, prevedere care este indicata de catre
autoritatea contractanta ca fiind cerinta minima la care ofertantii au
libertatea sa aduca specificatii suplimentare.

Contrar sustinerilor contestatoarei potrivit carora ,autoritatea
contractantd nu a justificat in mod argumentat motivul pentru care se
impune afisarea pe display a supratemeperaturilor electrice de tractiune,
convertizorul static si invertorul de tractiune”, prin solicitarea sa a cerut,
in fapt, autoritatii contractante confirmarea nerelevantei unor specificatii,
asa cum rezulta fara echivoc din finalul solicitarii, si nicidecum nu a
solicitat sa i se comunice motivul pentru care autoritatea contractanta a
stabilit specificatiile analizate.

Consiliul constata ca prin argumentele aduse de catre
contestatoare aceasta nu si-a propus prin solicitarea de clarificari sa
obtind un raspuns in sensul lamuririi cerintei ci, in mod evident, asa cum
de altfel critica ,refuzul autoritatii contractante de a modifica cerinta
caietului de sarcini”, si-a dorit modificarea specificatiilor tehnice potrivit
propriilor aprecieri.

Pentru a concluziona astfel, Consiliul constata ca in sustinerea
criticilor aduse raspunsului la intrebarea nr. 2, contestatoarea afirma ca
,Solutia propusa de Astra Vagoane are ca finalitate tocmai
supravegherea supratemperaturilor acestor 3 elemente, insa printr-o
alta solutie tehnica, mai moderna si inovativa”.

Consiliul retine ca documentatia de atribuire se elaboreaza in
conformitate cu necesitatile autoritatii contractante prin stabilirea unor
cerinte minime la care ofertantii pot aduce solutii, specificatii superioare,
si nu o alta solutie tehnica decat cea stabilita de catre autoritatea
contractanta in functie de propriile necesitati. Relevante si aplicabile in
cauza vor fi retinute dispozitiile art. 20 alin. (10) din HG nr. 395/2016,
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potrivit carora ,Caietul de sarcini contine, in mod obligatoriu, specificatii
tehnice care reprezinta cerinte, prescriptii, caracteristici de natura
tehnica ce permit fiecarui produs, serviciu sau lucrare sa fie descris, in
mod obiectiv, astfel incat sa corespunda necesitatii autoritatii
contractante”.

Fata de cele retinute anterior, solicitarea contestatoarei de a
modifica cerinta din caietul de sarcini va fi respinsa.

Consiliul va respinge, pentru considerentele ce urmeaza a fi
expuse, si criticile aduse raspunsului 4, a carui modificare o solicita.

Pentru a decide astfel, Consiliul retine ca solicitarea de clarificare si
raspunsul la aceasta vizeaza cerinta din caietul de sarcini, punctul 7.3.2,
prin care autoritatea contractanta a solicitat ca ,Frdna de stationare
(hidraulica) trebuie sa fie prevazuta cu doua circuite independente si cu
posibilitatea de vizualizare la bord a presiunilor de lucru”,

Prin adresa nr. 2650/678 din 19.02.2018, contestatoarea a
formulat urmatoarea solicitare de clarificari ,Buna functionare a franei
este permanent monitorizata de catre computerul de bord, care afiseaza
in timp real erorile apdrute in sistem. Presiunea de lucru nu este
relevanta vatmanului pentru a cunoaste starea de functionare a franei.
Va rugam clarificati”.

Consiliul constata ca desi de aceasta data contestatoarea a solicitat
sa clarifice cerinta privind presiunea de lucru a franei, cerinta care in
opinia sa ,nu este relevantd”, in fapt, a solicitat modificarea cerintei
stabilita de catre autoritatea contractanta la data publicarii in SEAP a
documentatiei de atribuire, afirmand ca tramvaielor li se aplica un alt
principiu de functionare.

Consiliul concluzioneaza ca toate cele trei raspunsuri ale autoritatii
contractante au fost formulate cu respectarea dispozitiilor art. 160 alin.
(2) din Legea nr. 98/2016, in sensul comunicarii unor lamuriri si nu
potrivit asteptarilor contestatoarei de a se modifica cerintele caietului de
sarcini.

Fata de cele constatate anterior, in temeiul art. 26 alin. (6) din
Legea nr. 101/2016, Consiliul va respinge ca nefondata contestatia
formulata de SC ... SA in contradictoriu cu ....

In ceea ce priveste capatul de cerere prin care se solicita
prelungirea perioadei de depunere a ofertelor, Consiliul il va respinge
pentru aceleasi considerente retinute in solutionarea contestatiei ce face
obiectul dosarului nr. 737/2018.

Avand in vedere solutia pronuntata, Consiliul va respinge si capatul
de cerere prin care se solicita obligarea autoritatii contractante la plata
cheltuielilor de judecata ocazionate de solutionarea contestatiei.

III. Analizand contestatia, fara numar, inregistrata la Consiliul sub
nr. 11732/22.03.2018, ce face obiecul dosarului nr. 969/2018,
Consiliu, din oficiu, a pus in discutia partilor exceptia inadmisibilitatii
contestatiei, exceptie cu privire la care autoritatea contractanta a
achiesat.
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Potrivit dispozitiilor art. 26 alin. (1) din Legea nr. 101/2016,
Consiliul se va pronunta cu prioritate asupra exceptiei inadmisibilitatii
contestatiei.

In solutionarea exceptiei, Consiliul constata ca urmare a publicarii
in SEAP a documentatiei de atribuire, contestatoarea a comunicat
autoritatii contractante, in data de 28.02.2018, o solicitare de clarificari
avand urmatorul continut:

,Cerinta caietului de sarcini

Anexa 1 pozitia 93 din tabel. Tramvaiele vor fi dotate cu o
magistrala de date standardizata (CAN)

Clarificare:

Tindnd cont ca magistrala de date CAN este folositd numai de catre
unii furnizori, iar obligativitatea sa ar conduce la limitarea numarului
participantilor, va rugam sa reformulati: Tramvaiele vor fi dotate cu o
magistrala de date standardizata, fara a se preciza tipul acesteia.”

Autoritatea contractanta a raspuns cu adresa nr. 2650/02.03.2018,
dupa cum urmeaza:

RASPUNS:

,Pe toate mijloacele de transport ale CTP Cluj-Napoca este folosit
protocolul de comunicare CAN. Datele obtinute sunt preluate pentru
obtinerea unor multitudini de rapoarte specifice. Folosirea unui alt
protocol de comunicare ar pune probleme de compatibilizare in preluarea
si prelucrarea datelor.

Se vor respecta prevederile din caietul de sarcini cu privire la
protocoalele de comunicatii de pe magistrala de date a vehiculului
(CAN)”.

De asemenea, un alt operator economic interesat de participarea la
prezenta procedura, a formulat urmatoarea clarificare la documentatia
de atribuire:

~Referitor la cerinta de la capitolul 9.2.2 Indicatoare pentru traseu
exterioare, aliniatul 4, privind multiplexarea ledurilor care sa fie mai
mica de 1:5, dorim sa facem cateva precizari tehnice legate de acest
aspect. Deoarece multiplexarea ledurilor este o notiune tehnologica mai
complexa, fara a intra in detalii tehnice, clarificam cateva aspecte care
justifica si acceptarea unui raport de multiplexare de 1:8 pe langa
rapoartele mal mici de 1:5.

Multiplexarea este un proces prin care se controleaza activarea
ledurilor si contribuie la cresterea stralucirii ledurilor.

In contextul noii generatii de leduri ultraluminoase, raportul de
multiplexare mai mare de 1:5 asigura acelasi nivel ridicat al stralucirii,
dar cu costuri mai reduse si durata de functionare mai mare. Raportul de
multiplexare inseamna cate leduri sunt alocate unui driver si este doar
unul dintre parametrii prin care se creste stralucirea ledurilor. 1:4
inseamnd ca se aloca 1 driver la 4 leduri si se adreseaza in special
ledurilor de generatie veche, cu un randament mai scazut, iar 1:8
inseamna un driver la 8 leduri. Acest aspect permite utilizarea unui
numar injumatatit de drivere (scadere cost).
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Generatia actualda de leduri performante ultraluminoase si
ultraeconomice ofera pentru culoarea galben chihlimbariu straluciri
maxime pana la 1000-1100 milicandele (mcd) si unghiuri de vizibilitate
atat orizontala, cét si verticala de minim 12CP (vizibilitate Superioara),
fata de cele de generatie veche, care pot genera maxim 800 mcd si au
unghiul de vizibilitate orizontald si verticala de 60°. Vorbind de
stralucire, ledurile care emit culoarea alba ofera stralucire pana la 2850
mcd si unghiuri de vizibilitate atat orizontala, cat si verticala de minim
120°.

Ledurile de tip vechi necesita un raport de multiplexare de 1:4
pentru a obtine un nivel de stralucire ridicat, dar conduc si la un consum
de curent electric crescut, din cauza randamentului mai slab (cantitatea
de lumina/ consum). Ledurile din noua generatie ating o stralucire pana
la 1000-1100 cu o multiplexare 1:8, cu un management mai eficient al
alimentarii cu costuri mai mici de achizitie si consum.

Fata de nivelul de stralucire a ledurilor, care este un parametru
relevant pentru calitatea afisarii ce tine de calitatile intrinseci a ledurilor,
raportul de multiplexare este un parametru secundar de crestere a
stralucirii ledurilor si tine de modul particular prin care un producator
ajunge la un nivel maxim de stralucire; la stralucirea maxima se poate
ajunge pe diferite cai. Prin analogie cu becurile cu led de uz casnic,
parametrul relevant pentru utilitatea acestora este puterea de iluminare
(in lumeni), nu neapdrat modul de control/multiplexarea prin care se
ajunge la maximizarea cantitatii de lumina. Cantitatea de Ilumina si
consumul sunt determinate esential de calitatile ledurilor.

Astfel, stralucirea mare poate fi obtinutd atat cu o rata de
multiplexare mai mica de 1:5, dar si mai mare de 1:5, respectiv 1:8,
garantata de noile tehnologii led, dar, in acest caz, la costuri mai mici.

De aceea, va rugdm sa fiti de acord si cu alternativa unei
multiplexari 1:8 care, prin utilizarea tehnologiilor led modeme, permite
straluciri maxime pana la 1000-1100 mcd, unghiuri de vizibilitate atat
orizontala cat si verticala de minim 120°, costuri mai reduse de achizitie
cu circa 20-25% si consumuri reduse in exploatare.

Mentionam ca un raport de multiplexare 1:8 nu este un factor
restrictiv ori de scadere a performantei, dupa cum nu este nici un
criteriu implicat in evaluarea ofertei generale si nu deturneaza scopul
competitiei - achizitia unor tramvaie performante”.

Autoritatea contractanta a raspuns cu adresa nr. 44/28.02.2018,
dupa cum urmeaza:

RASPUNS:

~Se mentin cerintele caietului de sarcini”.

Nemultumita de raspunsul autoritatii contractante, contestatoarea
a formulat notificare prealabild, la data de 12.03.2018, reiterand aceleasi
critici, in plus, aratdnd ca cerintele in cauza restrictioneaza concurenta,
iar prin raspunsul la clarificari s-au incalcat prevederile art. 155 alin. (6)
din Legea nr. 98/2016.
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Autoritatea contractanta i-a raspuns prin adresa fara numar de
inregistrare, datata 13.03.2018, aceasta mentinandu-si pozitia initiala,
fapt ce a determinat depunerea prezentei contestatii.

In punctul de vedere depus la Consiliu autoritatea contractanta a
invocat exceptia tardivitatii contestatiei si a inadmisibilitatii acesteia,
motivat de faptul ca aceasta nu a respectat prevederile art. 6 alin. (3)
coroborat cu art. 8 alin. (1) lit. a) din Legea nr. 101/2016.

In solutionarea exceptiei, Consiliul va avea in vedere continutul
solicitarilor de clarificari expuse mai sus.

Astfel, din continutul solicitarii de clarificari rezulta ca societatea
contestatoare este nemultumita de anumite prevederi ale caietului de
sarcini, solicitand modificarea lor sau permisiunea acceptarii unor solutii
echivalente. Altfel spus, solicitarile de clarificari formulate de
contestatoare si un alt posibil ofertant nu se refera la anumite neclaritati
care ar rezulta din continutul documentatiei de atribuire, ci vizeaza, in
mod clar, prevederi care restrictioneaza concurenta, documentatia de
atribuire fiind considerata nelegala.

Prin urmare, actul vatamator pentru contestatoare nu este
raspunsul la solicitarea de clarificari prin care autoritatea contractanta
mentine, practic, prevederile documentatiei de atribuire criticate prin
contestatie, astfel cum au fost acestea mentionate in documentatia
publicata in data de 10.02.2018, ci chiar caietul de sarcini publicat la
data respectiva. Prin urmare, contestatoarea, in mod gresit, a solicitat la
data de 28.02.2018, modificarea documentatiei de atribuire (actul
vatamator care contine prevederi ce fac referire la un anumit operator
economic) pe calea solicitarilor de clarificari, actul pe care aceasta
trebuia sa il adreseze autoritatii contractante fiind notificarea, in
conditiile art. 6 alin. (1) din Legea nr. 101/2016 si apoi contestatia.

Consiliul retine ca prezenta procedura de atribuire a fost initiata la
data de 10.02.2018, contestatia fiind transmisa la Consiliu in data de
21.03.2018 si inregistrata la data de 22.03.2018.

In speta sunt incidente urmatoarele prevederi legale, de imediata
aplicare, din Legea nr. 101/2016:

- art. 6 alin. (1), potrivit caruia ,(1) Sub sanctiunea respingerii
contestatiei ca inadmisibila, care poate fi invocata si din oficiu, inainte de
a se adresa Consiliului sau instantei de judecata competente, persoana
care se considera vatamata are obligatia sa notifice autoritatea
contractantd cu privire la solicitarea de remediere, in tot sau in parte, a
pretinsei incalcari a legislatiei privind achizitiile publice sau concesiunile,
in termen de:

a) 10 zile, incepand cu ziua urmatoare luarii la cunostinta despre
actul autoritatii contractante considerat nelegal, in cazul in care valoarea
estimatd a procedurii de achizitie publica sau de concesiune este egala
sau mai mare decét pragurile valorice in raport cu care este obligatorie
transmiterea spre publicare catre Jurnalul Oficial al Uniunii Europene a
anunturilor de participare, potrivit legislatiei privind achizitiile publice,
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legislatiei privind achizitiile sectoriale sau legislatiei privind concesiunile
de lucrari si concesiunile de servicii”.

- art. 6 alin. (10), care dispune ca:

»(10) Sesizarea Consiliului sau a instantei, dupa caz, se poate face
numai dupa indeplinirea procedurii de notificare prealabila”.

- art. 8, conform caruia:

(1) Persoana care se considera vatamata de raspunsul primit la
notificarea prealabila sau care nu a primit niciun raspuns in termenul
prevazut la art. 6 alin. (4), precum si oricare persoana care se considera
vatamata de masurile de remediere adoptate de autoritatea contractanta
poate sesiza Consiliul in vederea anularii actului autoritatii contractante,
obligarii acesteia la emiterea unui act sau la adoptarea de masuri de
remediere, precum si pentru recunoasterea dreptului pretins sau a
interesului legitim, in termen de:

a) 10 zile, in cazul in care valoarea estimata a procedurii de
achizitie publica, achizitie sectoriala sau de concesiune este egala sau
mai mare decat pragurile valorice in raport cu care este obligatorie
transmiterea spre publicare catre Jurnalul Oficial al Uniunii Europene a
anunturilor de participare, potrivit legislatiei privind achizitiile publice,
legislatiei privind achizitiile sectoriale sau legislatiei privind concesiunile
de lucrari si concesiunile de servicii, dupa caz.

(2) Termenul de contestare prevazut la alin. (1) se calculeaza dupa
cum urmeaza:

a) incepédnd cu ziua urmadatoare ludrii la cunostinta a raspunsului
autoritatii contractante, in sensul cd nu urmeaza sa revoce actele emise
sau sa adopte masuri de remediere, dacad autoritatea contractanta a
respectat termenul prevazut la art. 6 alin. (4), in caz contrar fiind
aplicabile dispozitiile prevazute la lit. b),;

b) incepand cu ziua urmatoare implinirii termenului prevazut la art.
6 alin. (4), cand autoritatea contractanta nu a transmis un raspuns;

c) incepand cu ziua urmatoare implinirii termenului prevazut la art.
6 alin. (5), cand autoritatea contractantd a transmis un raspuns in
sensul ca urmeaza sa adopte masuri de remediere”.

Din documentele depuse de contestatoare si din sustinerile
acesteia, rezultda ca autoarea contestatiei nu a respectat intocmai
procedura de notificare prealabila, prevazuta de Legea nr. 101/2016,
inainte de a formula contestatia, ea sau un alt posibil ofertant
inaintand initial o solicitare de clarificari prin care cere
modificarea documentatiei de atribuire, pentru ca ulterior, tardiv, sa
transmita notificarea prealabila, deci fara respectarea termenului de
10 zile de la data publicarii documentatiei de atribuire.

In consecinta, luand in considerare cele mai sus mentionate, in
temeiul art. 26 alin. (1) si (6) din Legea nr. 101/2016, Consiliul va
respinge ca inadmisibila contestatia, inregistrata la CNSC sub nr.
11732/22.03.2018 (Dosar nr. 969/2018), formulata de SC ... SA.
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act:1115239%2096836397
act:1115239%2096836396
act:1115239%2096836396
act:1115239%2096836396

Avand in vedere solutia pronuntata, Consiliul va respinge si capatul
de cerere prin care se solicita obligarea autoritatii contractante la plata
cheltuielilor de judecata ocazionate de solutionarea contestatiei.

Prezenta decizie este obligatorie, in conformitate cu dispozitiile art.
28 alin. (1) din Legea nr. 101/2016.

Impotriva prezentei decizii se poate formula plangere, in termen de
10 zile de la comunicare, potrivit art. 29 alin. (1) din Legea nr.
101/2016.

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

CONSILIUL DECIDE:

In temeiul art. 26 alin. (6) din Legea nr. 101/2016, respinge ca
nefondate contestatiile ce fac obiectul dosarelor nr. 737/2018 si nr.
923/2018, formulate de catre SC ... SA in contradictoriu cu ....

Respinge capetele de cerere prin care se solicita obligarea
autoritatii contractante la plata cheltuielilor de judecata.

In temeiul art. 26 alin. (1) si (6) din Legea nr. 101/2016, respinge
ca inadmisibila contestatia formulata de SC ... SA in contradictoriu cu ...
ce face obiectul dosarului nr. 969/2018.

Prezenta decizie este obligatorie pentru parti, in conformitate cu
dispozitiile art. 28 alin. (1) din Legea nr. 101/2016.

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

PRESEDINTE, MEMBRU, MEMBRU,

Redactata in 4 exemplare, contine 55 (cinzecisicinci) pagini.
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