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BAKGRUND OCH YRKANDEN

Sjofartsverket pdbirjade sommaren 2011 en 6ppen annonserad upphand-
ling (leasingupphandlingen) avseende” Procurement of Operating (dry)
Lease Agreements of SAR helicopters” (Search and Rescue). I leasingupp-
handlingen inkom endast ett anbud och det bedomdes inte uppfylla samtli-
ga skall-krav, varfor myndigheten avbrét upphandlingen (jfr forvaltnings-
rittens dom den 6 oktober 2011 i de forenade méalen 5106-11 och 5107-
11).

Sjsfartsverket har den 8 respektive den 14 december 2011 publicerat med-
delande om frivillig forhandsinsyn. I meddelandet framgér att Sjofartsver-
ket, genom ett forhandlat forfarande utan foregéende annonsering och med
tilldelningskriteriet lagsta pris, avser att kopa sju raddningshelikoptrar fran
det islandska bolaget Scandinavian Aircraft Marketings (SAM), det bolag
som limnade anbud i leasingupphandlingen. Forfarandet motiveras med att
det av tekniska skl endast finns en leverantdr p& marknaden som uppfyller

Sjofartsverkets krav pa raddningshelikoptrar.
Aircontactgruppen, som har anskt om $verprovning av upphandlingen,
yrkar att forvaltningsritten forordar att upphandlingen ska goras om genom

ett annonserat upphandlingsforfarande.

Sjofartsverket bestrider bifall till anstkan.



i . Sida 3 (19)
FORVA.LTNINGSRATTEN DOM 8226-11
I LINKOPING

GRUNDER OCH UTVECKLING AV TALAN

Aircontactgruppen

Allmiinna utgingspunkter och grunder for att tillimpa forfarandet
Den upphandlande myndigheten har bevisbordan for att det finns forutsétt-
ningar for att anvénda ett forhandlat forfarande utan foregdende annonse-
ring. Forfarandet ar ett undantagsforfarande och ska tillampas restriktivt.
Bevisbrdan har i réttspraxis stillts hogt. En upphandlande myndighet
maste, enligt reglerna for utformningen av tekniska specifikationer i 6 kap.
5§ 1 LOU, acceptera varor eller tjénster som &r likvirdiga de i kravspeci-
fikationen avsedda. Det 4r saledes inte tillatet att utforma de obligatoriska
kraven i en upphandling for ett visst utférande om det finns andra utforan-
de som leder till samma funktionalitet avseende bl.a. sékerhet och effekti-
vitet. For att det med hinsyn till tekniska skl ska vara tillatet att anvénda
forfarandet méaste den upphandlande myndigheten visa att ingen annan
leverantdr kan mota behovet med en annan vara eller tjanst med en annan

utformning men med samma funktion.

P4 marknaden finns fyra stora aktérer for tillverkning av helikoptrar: Agus-
ta Westland, Eurocopter, Sikorsky Aircraft Corporation (Sikorsky) och
Bell Helicopters. Namnda aktorer tillverkar helikoptrar som fungerar val
vid riddningstjanstuppdrag och har levererat helikoptrar till liknande upp-
drag runt om i virlden. Det rader hérd konkurrens mellan tillverkarna, bade
avseende offentliga som privata kontrakt. Aircontactgruppen ar agent for
Sikorsky. Sjofartsverket anvinder idag Sikorskys helikoptrar som radd-

ningshelikoptrar.

Meddelandet om forhandsinsyn innehéller enbart ett blankt péstiende om
att endast en leverantor kan uppfylla Sjéfartsverkets krav p& raddningshe-
likoptrar. Enligt Sj6fartsverket uppfyller enbart AW 139:an kravspecifika-
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tionen och passar i det “totalekonomiska utrymmet”. Kravspecifikationen
ar dock utformad och inriktad mot att enbart AW 139:an uppfyller kraven
och alla andra tillverkare och helikoptermodeller utesluts. Det finns inte
godtagbara operationella eller finansiella skl harfor. Sjofartsverket har
varken visat att det enbart finns en leverantér som kan uppfylla kravspeci-
fikationen eller att kravspecifikationen i sig &r forsvarbar och inte otillbor-
ligen utestéinger andra leverantérer av helikoptrar med samma funktionali-
tet. Skulle Sjofartsverkets tillampning av undantaget godtas kommer det
innebira en betydligt bredare tillimpning av undantaget &n vad som av-
setts. Upphandlade myndigheter skulle kunna direktupphandla alla varor
och tjanster som inte &r rent generiska eftersom det vid ink6p av mer kom-
plexa varor och tjénster alltid & mojligt att utforma en kravspecifikation

som enbart en anbudsgivare kan uppfylla.

Kravspecifikationen

Av rapporter fran Statens Haverikommission (SHK) framgér att de re-
kommenderar helikoptrar med storre kapacitet &n de helikoptrar Sjofarts-
verket anvinder idag. Uppsittandet av krav pa kapacitet ir dirmed motive-
rat. Flera av kraven 4r dock, med hansyn till hur helikoptrar avsedda for
SAR-indamal anvinds, inte befogade. Kravspecifikationen &r styrd av att
identifiera AW 139 och utformad efter dess matt och kapacitet. Vid en
jamforelse mellan kravstillningen och AW 139:ans produktspecifikation
framgar tydligt att s dr fallet. AW 139:an klarar t.ex. kravet avseende
maximal rotorhdjd med 2 centimeter till godo, kravet avseende maximala
langd med 34 centimeter till godo, kravet avseende maximal vikt med 200
kilo till godo och kravet p& minimal golvyta med 0,17 kvadratmeter till
godo.

Enligt kravet i andra punktsatsen i kravspecifikationen ska helikoptern ha
en marschfart om 160 KTAS (knots true airspeed). Nér tillverkaren avgor

maximal marschfart gors en avvigning mellan maxhastighet, hovringsmdj-
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ligheter och marschfart. De flesta tillverkare har kommit fram till att en s&
hog marschfart som 160 KTAS inte &r optimal, utan har en nagot lagre
marschhastighet. Helikopterteknologin utvecklas kontinuerligt och kravet
kommer mdjligen kunna anses proportionerligt i framtiden, men inte mot
bakgrund av den idag tillgingliga teknologin. Kravet kan inte férstas pa
annat satt an att det &r satt for att passa enbart AW 139:an, som &r den enda
SAR-helikopter som uppfyller det. Genom att sénka kravet till t.ex. 150
KTAS skulle dtminstone fyra ytterligare helikoptermodeller vanliga 1 SAR-
verksamhet uppfylla kravet. I punkt 36 i kravspecifikationen stélls krav pa
att helikoptern ska kunna flyga i minst 80 knop med &ppen dérr, vilket
enbart AW 139:an uppfyller. Kravet &r oproportionerligt d det i praktiken
inte forekommer att man kor si snabbt med dppen dorr. Genom att sdnka
kravet till 60 knop skulle &tminstone sex ytterligare helikoptermodeller
uppfylla kravet.

I tredje punktsatsen i kravspecifikationen anges att helikoptern ska ha en
maximal vikt vid avfird om 7 000 kg. Kravet dr mycket snévt och ute-
stinger i praktiken alla ndgot storre helikoptrar, dock klarar AW 139:an
och Sikorskys S 76 kravet. Det finns inte nagot objektivt skél till storleks-
begrinsningen. Genom att 6ka maximal vikt till t.ex. 12 000 kg skulle ut-
budet 6ka dramatiskt och dtminstone innefatta ytterligare fem helikoptrar.
Helikoptermodeller indelas ibland efter viktklasserna litta, mellan, medel-
tunga och tunga helikoptrar. Helikoptrar som anvénds i SAR-uppdrag till-
hér vanligen viktklasserna mellan eller medeltunga helikoptrar. Helikoptrar
i mellanklassen #r t.ex. AS 365 Dauphin, S 76, AW 139 och Bell 412.
Inom klassen medeltunga helikoptrar finns t.ex. AS 332, Super Puma, Si-
korsky UH-60, Black Hawk, Sikorsky 92 och NH 90. Det ar saledes inte
bara Agusta Westland som har satsat pa en helikopter i det av Sj Ofartsver-
kets efterfrigade “segmentet” utan det finns ett antal alternativa modeller

inom samma kategori.
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I kravspecifikationens sjunde punktsats uppstiller Sjofartsverket mycket
sndva krav pa helikopterns matt. Sjofartsverket anger att det frémst &r eko-
nomiska &vervigande som ligger till grund fr den snéva kravspecifikatio-
nen eftersom en storre helikopter skulle bli for dyr. Storlekskraven &r sale-
des inte tekniskt motiverade, utan en foljd av att Sjofartsverket anser att
AW 139:an ar den ekonomiskt mest fordelaktiga helikoptern. Det kan ifra-
gasittas hur Sjofartsverket, utan att konkurrensutsitta en kravspecifikation
som mojliggor anbud avseende en storre vidd av helikoptermodeller, bade
kan avgora vilken helikopter som &r den ekonomiskt mest férdelaktiga och
att en nagot storre helikoptermodell skulle vara upp till dubbelt s dyr.
Driftkostnaderna for en helikopter under dess livsldngd motsvarar beroen-
de pa modell cirka 100-200 procent av inkdpspriset. En storre helikopter ar
nodvindigtvis inte totalekonomiskt dyrare &n en mindre. Det &r dven natur-
ligt att Sjofartsverket i en konkurrenssituation skulle erhélla battre priser &n
genom inkdp direkt frén en leverantdr utan konkurrensutséttning. For att
avgora vilken helikopter som &r ekonomiskt mest fordelaktig maste samtli-
ga kostnadsaspekter tas med i berdkningen. Det &r inte tillatet att p& for-
hand gissa sig till vilken helikopterstorlek som skulle vara den ekonomiskt
mest fordelaktiga och sedan sétta de tekniska kraven utifrén den helikop-
termodellen och dirigenom utesluta samtliga 6vriga leverantrer och mo-
deller. Aircontactgruppen menar inte att Sjéfartsverket skulle kdpa nagot
de inte har rad med. En budget eller en ekonomisk ram finns dock i all
ekonomisk verksamhet, vilket givetvis inte motiverar en direktupphand-
ling. Budgetbegrinsningar hanteras genom utformningen av forfragnings-
underlaget och utvirderingsmodellen, t.ex. genom viktningen av priskrite-
riet. Sjofartsverket har varken redovisat ndgon analys av kostnaderna eller
angett att det finns en budget for inkdpet av helikoptrar utan deras “total-
ekonomiska” ram verkar snarast vara satt efter SAM och Agusta Westlands
erbjudande. Sjofartsverkets pastdende om att en “st6rre helikopter” skulle
vara for stor for sjukhuslandningsplatser eller hangarer kan heller inte till-

mitas betydelse. Forsvarsmakten var tidigare ansvarig for SAR-verksam-
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heten och Sjdfartsverket har tagit dver deras hangarer. Hangarerna ar di-
mensionerade efter métten pa deras Super Pumor, vilka &r storre &n de he-
likoptrar som utpekas i kravspecifikationen. Maxmatten &r inte objektivt
motiverade och kan inte ha stillts upp annat 4n for att utesluta annars
lampliga helikoptermodeller frén mdjligheten aft tilldelas kontrakt. Vad
Sjofartsvet anfort om helikopterstorlekens betydelse for miljon 4r inte rele-
vant. Sjofartsverket har inte satt upp nagra miljokrav i kravspecifikationen.
En nagot stérre och/ eller tyngre helikoptermodell innebdr dock inte nod-
vandigtvis 6kat buller och 6kade utsldpp. Utsldppsnivén beror till stor ut-
strackning pa motoremas alder. Det ir heller inte korrekt att en stdrre heli-
kopter inte medfor nagra operativa fordelar. Till exempel kan en storre
helikoptermodell ta ombord fler nddstéllda, vilket skulle vara en fordel vid
raddningsaktioner involverande ett stort antal nddstéllda personer vanligt
forekommande pa Ostersjon. Flera lander med forhdllanden liknande Sve-
riges i friga om topografi, klimat och befolkning som t.ex. Norge, Dan-
mark, Storbritannien och Irland har upphandlat storre helikoptrar &n AW
139:an till deras SAR-verksamhet. Att andra helikoptermodeller &n just
AW 139:an skulle 6ka risken vid en riddningsaktion &r darfor inte korrekt.
Helikopterns tyngd och rotorbladens storlek styr hur stor downwash heli-
koptern har. Minst downwash har en mycket J4tt helikopter med mycket
stora rotorblad. En nagot storre helikopter har sledes inte n6dvandigtvis
en storre downwash 4n en nagot mindre helikopter, utan det beror pé heli-
kopterns utformning. Downwash &r en nackdel som endast aktualiseras

avseende de allra storsta, dvs. tunga, helikoptrarna.

Det kan dven noteras att idag har i princip samtliga leverant6rers helikop-
termodeller utformade for att anvindas i SAR-uppdrag night vision device
(NVD) och avisning, s &ven samtliga av Sikorskys helikoptermodeller.
Certifieringen av S 76D, den senaste versionen av S 76, &r dock pagéende

men kommer att bli klar innan en eventuell leverans till Sjéfartsverket med
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tillampning av normala leveranstider kan komma i friga. Kraven pd NVD

och avvisning motiverar darmed inte direktupphandlingen av AW 139:an.

Sammantaget ir flera av kraven som uppstélls i kravspecifikation opropor-
tionerliga och ar ddrmed i strid med 1 kap 9 § LOU. Sjofartsverket har inte
visat att det foreligger objektiva skl till grund for kraven och de star dér-

med i strid mot proportionalitetsprincipen.

Sammanfattning

Sjofartsverket har med hénvisning till tekniska skal tilldelat SAM kontrakt
genom forhandlat forfarande utan foregende annonsering. Det har dock
inte funnits grund for att tillampa forfarandet. Sj ofartsverket har ddrmed
agerat i strid med kraven pé likabehandling och transparens i 1 kap. 9 §
LOU. Bristerna ir hanforliga till det konkurrensuppsokande skedet och
upphandlingen ska dérfr goras om. Aircontactgruppen har som en f6ljd av
svertriadelserna lidit eller i vart fall riskerat att lida skada i den mening som
avsesi 16 kap. 1 § LOU eftersom de inte getts mojlighet att delta 1 upp-

handlingen.

Sjofartsverket

Allminna utgangspunkter och grunder for att tilliimpa forfarandet
Sjofartsverket ansvarar sedan &rsskiftet 2008/2009 for saval sjoraddnings-
som flygraddningstjanst. I dagslaget har Sj ofartverket tillgéng till sju SAR-
helikoptrar av typen Sikorsky S 76. Sjofartsverket har efter bl.a. SHK:s
rapport konstaterat att helikoptrarna fran Sikorsky inte uppfyller dagens
krav. De har dirfor en process avseende utbyte av helikopterflottan. Det &r
mot denna bakgrund sjalvklart att Sjofartsverket infor behovet av att byta
helikopterplattform inte bara beaktat behovet av ny teknik, mindre milj6-
paverkan och forhoppningsvis samma eller lagre driftskostnad, utan dven 1
s4 stor utstrickning som méjligt sokt eliminera eller minimera de tillkorta-

kommanden som bade Sjofartsverket och SHK har uppmérksammat. Be-
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fintlig ekonomi och logistik sitter naturligtvis en ram for detta kravstéllan-

de.

Kravspecifikationen avseende nya SAR-helikoptrar tar sin utgdngspunkt i
den tidigare kravspecifikationen for upphandling av nuvarande Sikorsky S
76. Uppdateringarna i kravspecifikationen bygger pé operativa krav mot
bakgrund av bl.a. sj6- och flygraddningens ansvarsomrade ¢ver land och
hav, malsittningarna for raddningstjansten samt hur sjo- och flygraddning-
en &r organiserad. SAR-dimensioneringen bygger pa fem helikopterbase-
ringar, vilket utgdr en utgangspunkt for kravstillande avseende t.ex. rick-
vidd och marschfart. Den svenska sj6- och flygraddningen bygger pa ett
systemténkande dér det avgorande &r vad systemet av SAR- helikoptrar
kan prestera, inte varje enskild helikopter. Luftfartsansvariga myndigheter
staller betydligt hogre krav for certifiering av en civil helikopter for SAR-
andamal &n for vanligt kommersiellt bruk. Endast EASA- certifierade heli-
koptrar godkinda for SAR-bruk inom Europa kan komma i fraga for an-
skaffning. SAR-bruk skiljer sig i flera avseenden, gillande s&val utrustning
som anvindningssitt fran de flesta andra anvéndningsomréden for heli-
koptrar. En SAR-helikopter maste t.ex. kunna hovra under 1ang tid vid ef-
tersok respektive vinschning av nodstillda, vilket kréver en mycket avan-
cerad autopilot och instrumentpresentation som medger flygning under
normal certifierad minimifart fér instrumentflygning. Antalet EASA-
certifierade helikoptrar 4r bl.a. mot bakgrund av dessa speciella krav be-

gréansat.

Forfragningsunderlaget i leasingupphandlingen inneholl samma kravspeci-
fikation som Sjofartsverket tillimpar i nuvarande upphandling. Skillnaden
mot leasingupphandlingen &r endast att Sjofartsverket i samrad med Nér-
ingsdepartementet nu kommit fram till att ett forvéarv ar mest kostnadsef-
fektivt. Leasing ar darfor inte langre ett onskvirt alternativ. I leasingupp-
handlingen inkom endast ett anbud som inte uppfyllde samtliga skall-krav
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avseende finansieringsdelen, varfor Sjéfartsverket tvingades avbryta upp-
handlingen. Leasingupphandlingen 6verprovades av Eurocopter som upp-
gav att “endast en, om ens nagon, helikoptermodell/tillverkare kan komma
ifrdga.” Aircontactgruppen ldmnade inget anbud och begirde inte heller
gverprovning. Sjofartsverket har fort en dialog med Aircontactgruppen for
att efterhdra om Sikorsky kan leverera rdddningshelikoptrar i enlighet med
kravspecifikationen. Aircontactgruppen har vid upprepade tillféllen fort
fram att Sikorsky inte kan leverera efterfragade raddningshelikoptrar. Det
ar darfor svarforstaeligt att Aircontactgruppen nu begér verprovning och

det kan konstateras att de inte har nigra affirsméssiga skél harfor.

Kravspecifikationen

Kravspecifikationens krav avseende nya SAR-helikoptrar baseras bl.a. p&
Sjofartsverkets konstaterande att systemet behdver f4 en okad operativ
forméaga avseende kapacitet och prestanda, t.ex. flygtid och nyttovolym
(kabin/ forvaringsutrymmen). Myndigheten har &ven krivt att den helikop-
termodell som anskaffas ska vara utrustad med bl.a. avisning och NVD.
Detta framgér bl.a. av SHK:s rapport 2011:1 ”Sea wind”. De tekniska kra-
ven p4 helikoptern har sedan kopplats till 5j ofartsverkets ekonomiska {or-
utsdttningar, dvs., det totalekonomiska utrymme som Sj ofartsverket har {or
investering i nya SAR- helikoptrar. Sjalvfallet &r varje enskilt krav 1 krav-
specifikationen proportionerligt. De helikoptertillverkare som finns pé
marknaden och som skulle kunna leverera SAR-helikoptrar har valt att
inrikta sig p4 olika marknadssegment, bl.a. géllande storlek och utrust-
ningsniva. Denna marknadssegmentering innebdr att det endast finns en
helikoptertillverkare som, med beaktande av totalekonomin, kan uppfylla
kravspecifikationen. Den helikoptermodell som Sj ofartsverket avser att
anskaffa, Agusta Westlands AW 139, &r den som offererades genom det

inkomna anbudet i leasingupphandlingen.
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Kravspecifikationen anvisar en helikopter som &r nagot storre &n befintliga
S76, en storlek som uppfyller alla de operativa fordelar som Sjofartsverket
identifierat sdsom kopplade till Sveriges SAR-behov. Det finns endast en
helikoptertillverkare, Agusta Westland, som har valt att satsa pd en modell
i detta segment, dvs. upp till 7 500 kilo. Eurocopter har aviserat en helikop-
ter i detta segment, men inte i SAR-version. Att for svenska férhallanden
anvinda en storre helikopter &in AW 139 medfor inga 6verviigande operati-
va fordelar, men diremot ett antal tungt vigande o6nskade konsekvenser.
Anskaffande av en storre helikopter dn vad som bedéms nodvandigt for att
bedriva verksamheten #r, 4ven om en storre helikopter i manga fall utfora
samma uppgifter, av ekonomiska skl varken onskvirt eller mgjligt. En
storre helikopter ar dyrare saval i anskaffningsutgift som i 16pande drift-
kostnader. Sjofartsverkets ekonomi medger inte mer &n marginella kost-
nadsokningar jamfort med nuvarande system. Endast en mindre del av Sj6-
fartsverkets verksambhet finansieras via anslag dver statsbudgeten. Inga
anslag erhalls for investeringar, vilket innebér att investeringsutgifter més-
te finansieras antingen via egna medel eller via 1an. Eventuella 1&n maste
enligt regleringsbrevet rymmas inom den ldneram som riksdagen har be-
slutat om. Sjéfartsverket har ett avkastningskrav och ett ldngsiktigt mal for
soliditeten, men dessutom #ven en restriktion avseende avgiftshojningar.
Sammantaget innebir det att det finns en 6vre gréns for hur stor investering
som kan géras, men ocksé for 16pande driftkostnader. Det méste hela tiden
goras en avvigning mellan verksamhetens behov och kostnaden for att

bedriva verksamheten.

Det inte #r korrekt att raddningsaktioner som omfattar ett stort antal ndd-
stillda 4r vanligt forekommande i Ostersjon. Statistiken visar att sidana
riddningsaktioner #r si ovanliga att det knappast kan ségas vara dimensio-
nerande for den framtida verksamheten. Mer dn 95 % av alla sjéraddnings-
uppdrag i Sverige géller fyra personer eller férre. I bl.a. Norge, Danmark

och Storbritannien &r det maritima ansvarsomridet betydligt stérre och
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landerna har valt att bygga sin riddningstjanst mot bakgrund av vad en
enskild helikopter kan prestera. Vid en internationell jamférelse kan kon-
stateras att Estland, som har ett liknande ansvarsomréde samt jamforbara
forhallanden och forutséttningar for sj6- och flygraddning, har upphandlat
AW 139:an som SAR-helikopter.

Miljshansyn &r en faktor som fér allt storre betydelse. En storre helikopter
medfor okad miljopaverkan i form av bl.a. buller, hogre brinsleforbruk-
ning och dkade emissioner. Buller ir ett tilltagande problem vid 1 stort sett
alla helikopterflygplatser och Sjofartsverket lagger stor vikt vid atgéarder
for att minimera miljopaverkan. Stérre helikoptrar blir dven for stora bade
for underhallshangarerna och for néstan samtliga helikopterbaseringar Sjo-
fartsverket opererar fran. Dessutom blir de for stora och tunga for flertalet
av de sjukhuslandningsplatser som finns i Sverige. Forvarsmaktens Super
Pumor hade redan pé den tiden de flog SAR-uppdrag problem med att fa
landa bl.a. vid sjukhus. Sjukhuslandningsplatserna har inte blivit mindre,
men kraven pa hinsyn till omgivningen har skérpts avseende exempelvis

buller och emissioner.

Stora och tunga helikoptermodeller har normalt sett hog diskbelastning,
vilket for majoriteten av de uppdrag som Sverige har genererar negativa
operativa begransningar i form av bl.a. downwash. Detta har att géra med
att en storre helikopter har en stérre rotor som ger mer rotorvind, vilket
bl.a. kar risken for ytbargaren som utfdr vinschning av nddstéllda och
skulle avsevirt forsvara vinschning av nodstéllda fran mindre batar och
personer i vatten. En helikopter med hog diskbelastning dventyrar dven,
genom rotorvinden, mdjligheterna att livriddda personer i isvak eller under
liknande isforhallanden. I Sverige sker ett antal sddana livraddningar &rli-
gen. En storre helikopter innebér séledes att malsittningen for svensk sjo-
och flygriddning, dvs. att ridda nodstélldas liv, till och med kan motver-

kas.
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Kravet avseende fart &r en av de enskilt viktigaste faktorerna som Sjofarts-
verket kan paverka i syfte att ridda liv. Aircontactgruppens argumentation
att ett lagre fartkrav skulle vara mer proportionerligt saknar helt grund.
Savil Sikorsky som andra helikoptertillverkare ldgger stora resurser pa att
ta fram teknologi som ¢kar farten. Sikorskys utvecklingsarbete visar att de
ar vil medvetna om behovet av hogre fart, eftersom fart raddar liv. Sikors-
ky har i sin egen marknadsforing exempelvis dberopat att hogre fart pa sikt
innebir en god driftsekonomi. N&r nuvarande S 76 upphandlades var det
den enda helikoptermodell som uppfyllde dévarande kravspecifikation.
Kravet pa att helikoptern ska kunna flyga 80 knop med dppen dorr &r erfa-
renhetsbaserat och bygger pa att nodstillda vid ett antal raiddningsuppdrag
har vinschats i fart uppgaende till 6ver 70 KIAS (knop indikerad fart 1 luf-
ten). Det 4r inte enbart AW 139 som uppfyller detta krav, nuvarande S76
kan flygas upp till 125 KIAS med 6ppen dorr. Aircontactgruppens argu-

mentation ir saledes missvisande.

Sammanfattning

Sjofartverket har haft giltiga skal for att tillimpa férhandlat forfarande utan
foregiende annonsering. Sjofartsverket har utgétt fran de krav som stalldes
nir nuvarande Sikorsky S 76 upphandlades och lagt till de krav som enligt
ovan tillkommit. Resultatet 4r att den svenska sj6- och flygraddningen kré-
ver en négot storre helikopter, men att en for stor helikopter medfor ett
antal ovedersigliga nackdelar. Kravspecifikationen ska ses som en helhet
och helikoptertjansten inom den svenska sj6- och flygrdddningen ska ses
som ett system och inte enbart baseras pa den enskilda resursens kapacitet.
Att endast en helikoptertillverkare, Agusta Westland, valt att satsa pd en
helikopter i det segment som passar de krav som svensk sj&- och flygradd-
ning stiller kan inte liggas Sjofartsverket till last. Sisom ansvarig myndig-
het for sjo- och flygraddningen maste Sjofartsverket ha mandat att avgora

vilken storlek av helikopter som &r optimal for svenska forhéllanden s&
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linge detta avgorande sker pa grunder som 4r objektiva, proportionerliga,
transparenta och icke diskriminerande. Sjofartsverket har visat att kravspe-
cifikation tillgodoser bestimmelserna i LOU och de principer som ligger
till grund for lagen. Sjofartsverket har inte brutit mot ndgon bestdmmelse 1

LOU eller mot nigon av de principer som ligger till grund for lagen.

SKALEN FOR FORVALTNINGSRATTENS AVGORANDE
Tillampliga bestdmmelser

Av 16 kap. 5 § LOU framgar att om den upphandlande myndigheten har
brutit mot de grundlaggande principerna i 1 kap. 9 § eller nagon annan
bestimmelse i LOU och detta medfort att leverantoren lidit eller kan
komma att lida skada, ska ritten besluta att upphandlingen ska goras om
eller att den far avslutas foérst sedan réttelse gjorts.

Enligt 1 kap. 9 § LOU ska upphandlande myndigheter behandla leveranto-
rer pa ett likvérdigt och icke-diskriminerande sétt samt genomfora upp-
handlingar pA ett 6ppet sitt. Vid upphandlingar ska vidare principerna om
omsesidigt erkannande och proportionalitet beaktas.

Enligt 7 kap. 4 § LOU fér en upphandlande myndighet som avser aft tillde-
la ett kontrakt genom forhandlat forfarande utan foregéende annonsering
enligt 4 kap. 5-9 §§ skicka en annons om sin avsikt till Europeiska kom-
missionen (férhandsinsyn).

Av 16 kap. 8 § LOU framgér att vid forhandsinsyn enligt 7 kap. 4 § far den
upphandlande myndigheten inte ingd avtal forrén tio dagar har gétt fran det
att annonsen om férhandsinsyn publicerats.

En upphandlande myndighet fér enligt 4 kap. 5 § LOU anvinda forhandlat
forfarande utan foregiende annonsering vid tilldelning av kontrakt som
avser byggentreprenader, varor och tjénster om bl.a. det som ska upphand-
las av tekniska eller konstnarliga skil eller pd grund av ensamrétt kan full-
goras av endast en viss leverantor.

Av 6 kap. 5 § framgér bl.a. att om en upphandlande myndighet véljer att
hinvisa till tekniska specifikationer far den inte forkasta ett anbud enbart
pa grund av att varorna eller tjinsterna inte §verensstammer med specifika-
tioner som den har hinvisat till, om anbudsgivaren i sitt anbud kan visa att
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de foreslagna l6sningarna pa ett likvardigt sitt uppfyller kraven enligt de
tekniska specifikationerna.

Forvaltningsrdtten gor foljande bedomning.

Den fraga som forvaltningsritten har att ta stillning till & huruvida Sj6-
fartsverket 1 upphandlingen av sjéraddningshelikoptrar haft ratt att anvdnda
sig av forhandlat forfarande utan féregéende annonsering eller om de skul-
le ha anvént sig av ett annonserat forfarandet enligt LOU:s bestdmmelser 1

stort.

Det kan inledningsvis konstateras att upphandlingar som huvudregel ska
annonseras. Det forevarande avtalets virde, &ven om det inte ndrmare spe-
cificerats, dverstiger troskelvirdet for upphandlingar (aktuellt troskelvarde
ar 125 000 Euro eller motsvarande 1 243 375 SEK enligt Tillkdnnagivande
(2011:1037) av troskelvdrden vid offentlig upphandling). Avtalet kan dar-
med enligt vissa i upphandlingslagstiftningen specificerade undantagsfall
direktupphandlas. Ett exempel pé ett sddant undantag &r, vilket Sjofarts-
verket &beropar, nir det som ska upphandlas av tekniska skl kan fullgdras

av endast en viss leverantor, 4 kap. 5 § forsta stycket 2 LOU.

Undantag fran skyldigheten att folja unionsréttens bestdimmelser om of-
fentlig upphandling ska enligt EU-domstolens praxis tolkas restriktivt. Den
som avser att aberopa en undantagsbestdmmelse har &ven bevisbdrdan for
att det foreligger sadana omsténdigheter som motiverar att ett undantag
gors (jfr EU-domstolens dom i malen C-20/01 och C-28/01 och Kammar-
rittens i G6teborg dom den 28 februari 2012 i mél 7469 —7472-11). EU-
domstolen har, bl.a. i nyss angiven praxis, uttalat att de enda undantagen
fran bestdimmelserna i upphandlingsdirektiven &r de som déri &r angivna.
Aven vid forhandlat forfarande utan foregdende annonsering stélls krav pa
den upphandlande myndigheten att folja de principer som bér upp LOU

och unionsritten.
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Mot bakgrund av ovan beskrivna bestimmelser och rddande praxis har
saledes Sjofartsverket att visa att det av tekniska skl endast finns en leve-
rantdr som uppfyller verkets krav p4 rdddningshelikoptrar och att kraven

som sidana &r objektivt godtagbara och proportionerliga.

Proportionalitetsprincipen, som en av de grundldggande principerna, inne-
bir att den upphandlande myndigheten inte far stilla hogre krav pé leve-
rantdren eller leveransen 4n vad som behdvs och som far anses vara &nda-
malsenligt for den aktuella upphandlingen. Kraven ska séledes ha ett natur-
ligt samband med och st4 i proportion till det behov som ska téckas. Av
EG-domstolens praxis rérande proportionalitetsprincipen framgar att en
bedémning ska goras i tre steg. For det forsta ska en bedémning gras om
det #r en lamplig och effektiv atgdrd for att uppné det efterstrévade syftet.
For det andra ska en bedémning goras om atgérden r nodvéndig f6r att
uppna det efterstriivade syftet, sétillvida att det inte finns nigot mindre
ingripande alternativ. Fér det tredje ska det bedomas om den negativa ef-
fekten som atgirden far dr oproportionerlig eller 6verdriven jamfort med

det efterstravade syftet.

Innan forvaltningsritten 6vergér till att redovisa domstolens bedémning
finns det anledning att forst lyfta fram foljande. Sjofartsverket har inte i
meddelandet om frivillig forhandsinsyn angett de krav som stélls pa heli-
koptrarna. Myndigheten hénvisar i detta mal till de krav som framgér i den
kravspecifikation som sammanstélldes i leasingupphandlingen. Det far
anses ostridigt att sésom den forevarande kravspecifikationen &r utformad
innebér den att endast en leverantor/ helikoptermodell kan komma ifrdga,
niamligen Agusta Westlands AW 139. Férvaltningsritten noterar samtidigt
att det i leasingupphandlingen inte lamnades négot anbud som da beddm-
des uppfylla skall-kraven. Savitt framkommit motsvarar den kravspecifika-

tion som Sjofartsverket nu hénvisar till den som anvéndes i leasingupp-
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handlingen. Rétten noterar ocksé att Sjofartsverket delar Aircontactgrup-
pens uppfattning att det pa marknaden for tillverkning av helikoptrar for
SAR-dndamaél idag finns fyra aktérer som kan vara aktuella.

I frigan om de stillda kraven &r 1ampliga och effektiva atgérder for att
uppna det efterstrivade syftet, att forvirva SAR-helikoptrar, framgér att
Sjofartsverket tagit hinsyn till att krav stélls att de nya helikoptrarna har
okad operativ forméaga och verket stiller detta i forhallande till den heli-
koptertyp som nu anvinds. I kravspecifikationen uppstéller Sjofartsverket
bl.a. krav pa helikopterns métt. Helikoptern ska enligt punkten 7 ha en ro-
tordiameter p& max 15 meter, en maximal h6jd pa den bakre rotorn om 5
meter och en maximal totallingd om 17 meter. Det stdlls dven krav pa bl.a.
utrustning for morkerseende och avisning. Forvaltningsrétten uppfattar att
dessa, och dven dvriga krav som anges i specifikationen, fir anses vara
lampliga och effektiva atgarder for att uppna det efterstrdvade syftet med

upphandlingen sa som det far uppfattas.

Hérefter ska bedémas om de stillda kraven dr nédvandiga for att uppné det
efterstriavade syftet. De uppgifter som Sj6fartsverket lamnat i detta avseen-
de méste uppfattas som allmént héllna. Sjofartsverket har inte hénvisat till
nagra uttryckliga myndighetskrav eller specificerade redovisningar som
nérmare underbygger kraven. Sjofartsverket medger istéllet att det finns
storre helikoptrar som skulle kunna utféra samma uppgifter som den heli-
kopter Sjdfartsverket nu vill upphandla utan annonsering. Det verket upp-
gett utgor enligt forvaltningsrittens mening ett svagt stod for att det &r tek-
niska forhéllanden som motiverar sa langtgaende och detaljerade krav.
Sjofartsverkets motiv bakom storlekskraven framstar istéllet vara att en
storre helikopter skulle bli for kostsam for att kopa och hélla 1 drift och att
det med anledning hirav endast finns en helikoptertillverkare som med
hansyn till Sjéfartsverkets totalekonomi kan komma ifriga. Ingen annan

tillverkare har dock inom ramen for Sjofartsverkets helikopterupphandling
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beretts mojlighet att 1dmna anbud och ange ett pris for helikoptrar av nigot
stérre storlek. Sjofartsverket kan ddrmed inte anses ha tillrdcklig grund for
sin slutsats att varje helikopter som inte faller inom deras angivna maxi-
malmatt skulle vara dyrare. Det kan dven ifragaséttas om ekonomiska
aspekter dverhuvudtaget kan utgora saddana tekniska skl som enligt 4 kap.
5 § forsta stycket 2 LOU medger anvéndande av férhandlat forfarande utan

foregdende annonsering.

Sjofartsverket har dven anfort att en storre helikopter medfor ckad miljo-
paverkan i form av bl.a. buller. Forvaltningsrétten ifrgasitter inte att Sjo-
fartsverket lagger stor vikt vid att minimera miljopaverkan. Vad géller he-
likopterstorlekens betydelse for miljon kan, liksom Aircontactgruppen péa-
pekat, konstateras att Sjofartsverket inte uppsatt ndgra miljokrav i kravspe-

cifikationen.

Sjofartsverket har ocksé motiverat storlekskraven med att en stérre heli-
koptrar skulle bli for stor f6r deras hangarer, helikopterbaseringar och
sjukhuslandningsplatser. Vidare skulle en storre helikopter &ven generera
begrisningar i form av s.k. down-wash, vilket avsevirt forsvéarar vinsch-
ning av nddstéllda frin mindre batar. En helikopter med hog diskbelastning
skulle dven dventyra mojligheten att livrddda personer i isvak. Argumenten
att en storre helikopter skulle bli for stor for hangarer m.m. och att den 1
vissa fall skulle kunna forsvara raddningsarbetet kan i och for sig utgéra
sddana tekniska skil som kan rattfirdiga ett undantag fr&n annonserings-
skyldigheten. Det kan dock konstateras att Sjofartsverket, som séledes béar
bevisbérdan, inte visat att dessa omstandigheter gjort det oumbérligt att
upphandla en helikopter med just de i kravspecifikationen angivna métten

(jfr EU-domstolens dom i C-57/94 Kommissionen mot Italien, punkt 24).

Forvaltningsritten bedomer att Sj6fartsverket inte kan anses ha visat att de

angivna storlekskraven dr nodvandiga for att uppnd det efterstrdvade syftet
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med upphandlingen. Det star saledes klart att Sjofartsverkets kravspecifi-
kation redan pé denna grund inte &r férenlig med proportionalitetsprinci-
pen. Det saknas ddrmed skil att préva om ocksé 6vriga krav i Sjofartsver-
kets kravspecifikation &r proportionerliga samt att g& vidare i proportiona-

litetsprévningen 1 ovrigt.

Den kravspecifikation som Sj6fartsverket hénvisar till innehéller de teknis-
ka kraven pé helikoptrarna. Eftersom specifikationen inte &r proportioner-
lig, kan det inte 1 denna upphandling finnas tekniska skal som beréttigar
Sjofartsverket att tilldimpa ett forhandlat forfarande utan foregdende annon-
sering. Sjofartsverket har saledes brutit mot bestimmelser i LOU. Aircon-
tactgruppen kan som en foljd av dvertradelsen riskera att lida skada, efter-
som den inte getts méjlighet att delta i upphandlingen med modifierade
och sakligt godtagbara krav. Det finns dérfér grund for ingripande enligt
16 kap. 6 § LOU.

Det finns ddremot inte stod for Aircontactgruppens pastdende att SAM inte
skulle uppfylla kravet vad galler “tail rotor height” och att Sjofartsverket

déarmed dven skulle bryta mot likabehandlingsprincipen.

De nu konstaterade bristerna ar hinforliga till det konkurrensuppsékande

skedet. Upphandlingen ska darfor goras om.

Avslutningsvis informeras om att forvaltningsrétten 1 dom denna dag 1 mé-
let 8256~11 bifallit en ansokan frén Eurocopter No. B352 383 715 om
dverprévning och dven i det malet beslutat att den nu aktuella upphand-

lingen ska goras om.

HUR MAN,.(")XEI{KLAGAR, se bilaga 1 (DV 3109/1D-LOU)

ARy i
/ i % 4
e/ ;
4
/ /
4

Fored agénde har varit Charlotte Lindséter.
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5 SVERIGES DOMSTOLAR

HUR MAN OVERKLAGAR - PROVNINGSTILLSTAND

Den som vill éverklaga férvaltningsrittens
beslut ska skriva till Kammarritten i
Jénkdping. Skrivelsen ska dock skickas
eller limnas till forvaltningsritten.

Overklagandet ska ha kommit in till
forvaltningsritten inom tre veckor frin den
dag d4 klaganden fick del av beslutet. Tiden
for dverklagandet for offentligpart riknas
emellertid frin den dag beslutet meddelades.

Om sista dagen for 6verklagandet infaller pa
16rdag, sondag eller helgdag,
midsommarafton, julafton eller nydrsafton
ricker det att skrivelsen kommer in nista
vardag.

For att ett éverklagande ska kunna tas upp i
kammarritten fordras att prévningstillstind
meddelas. Kammarritten limnar
provningstillstind om det dr av vikt £6¢
ledning av rittstillimpningen att
Sverklagandet prévas, anledning
forekommer till dndring i det slut vartill
forvaltningsritten kommit eller det annars
finns synnetliga skil att préva Sverklagandet.

Om provningstillstind inte meddelas stir
forvaltningsrittens beslut fast. Det 4r darfor
viktigt att det klart och tydligt framgar av
Sverklagandet till kammarritten varfér man
anser att provningstillstind bdr meddelas.

Skrivelsen med 6verklagande ska
innehalla

1. den klagandes namn, personnummer,
yrke, postadress och telefonnummer.
Dessutom ska adress och
telefonnummer till arbetsplatsen och
eventuell annan plats dir klaganden kan
nis f6r delgivning limnas om dessa
uppgifter inte tidigare uppgetts i malet.
Om négon person- eller adressuppgift
dndras dr det viktigt att anmalan snarast
gOrs till kammarrdtten,

2. det beslut som &verklagas med uppgift

3. om forvaltningsrittens namn,
maélnummer samt dagen f6r beslutet,

4. de skil som klaganden anger till stéd for
begiran om prévningstillstind,

5. den dndring av forvaltningsrittens beslut
som klaganden vill f3 till stind,

6. de bevis som klaganden vill 4beropa och
vad han/hon vill stytka med varje
sdrskilt bevis.

Skrivelsen ska vara undertecknad av
klaganden eller hans ombud. Adressen till
forvaltningsritten framgér av beslutet. Om
klaganden anlitar ombud ska denne sénda in
fullmakt i original samt uppge sitt namn,
adress och telefonnummer.

Om nédgon person- eller adressuppgift
dndras, ska Ni utan drdjsmal anmila
dndringen till kammarritten.

I mil om Sverprévning enligt lagen
(2007:1091) om offentlig upphandling eller
lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och
posttjinster fir avtal slutas innan tiden for
overklagande av rittens dom eller beslut har
16pt ut. I de flesta fall far avtal slutas nir tio
dagar har gitt frin det att ritten avgjort
malet eller upphivt ett interimistiskt beslut. I
vissa fall far avtal slutas omedelbart. Ett
6verklagande av rittens avgdrande far inte
provas sedan avtal har slutits, Fullstdndig
information finns i 16 kapitlet i de ovan
angivna lagarna.

Behover Ni fler upplysningar om hur man
ovetklagar kan Ni vinda Er till
f6rvaltningsratten.

DV 3109/1D LOU



