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Forord

Den hir rapporten ér ett resultat av ett K2-finansierat projekt om kollektivtrafikens
marknader. Forskningsprojektet har syftat till att utrona hur kollektivtrafikens marknader
fungerar i tre avseenden: for det forsta hur standarder organiserar marknader, for det andra
hur konkurrensen organiseras, samt, for det tredje, hur 6verprovningar formar marknader.
Forskningsprojektet har tagit fasta pa att marknader, i bred mening, bestdr av mer dn
enbart kontraktsliga relationer. Utover de kontraktsliga relationerna som ligger bakom
utbytena mellan kopare och siljare, mellan bestéllare och leverantorer, sa finns dven idéer
och vérderingar — ibland dven motstridiga sddana — om hur en marknad ska fungera, vad
konkurrens egentligen innebér, samt hur anbud ska kalkyleras och utvdrderas.

I den hir rapporten har vi riktat in oss pa dverprovningar av upphandlingsbeslut. Vara
resultat visar att Overprovningar dr relativt frekvent pé tdgsidan, men ddremot mera
ovanlig pé bussidan. Detta hinger sasmman med att det finns fler avtal pa bussidan och att
trafikbolagen inte dr lika beroende av att vinna ett enskilt avtal for sin fortsatta existens.
Det finns givetvis undantag frin detta, vilka vi diskuterar mer utforligt i rapporten.

Med detta sagt vill vi passa pé att rikta ett stort tack till de personer som stéllts upp pa
olika sitt vid genomforandet av den hédr studien. Utan deras deltagande vore den &r
rapporten inte mojlig.

Lund, Maj 2020

Alexander Paulsson
Projektledare
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Sammanfattning

Kollektivtrafiken dr en anbudsmarknad, dér offentliga bestillare upphandlar trafik fran
privata utdvare. Upphandlingsprocesser dr reglerade i lag och avviker upphandlingen frén
lagens intentioner kan omprovning begéras 1 domstol. Det finns lite olika bilder av hur
ofta upphandlingsbeslut 6verprovas och vad dess foljder &r: medan representanter for
bestédllarna menar att véldigt manga upphandlingar 6verprovas, menar representanter for
trafikbolagen att det sker mera séllan.

I den hér rapporten studeras saledes hur ofta upphandlingsbeslut éverprévas, vad det &r
som faktiskt Gverprovas, samt vilka foljder detta far for marknadens funktionssétt. Vi
samlade in material och domar mellan 2010 och 2018. Vér kartldggning pekar pa att
Overprovningar ar relativt sdllsynta. Under de atta &r som vi studerat har ca 15
overprovningar gjorts, varav 11 ror busstrafik (undantaget skolskjutsar) och fyra
tagtrafik. P4 bussidan finns det runt 350 avtal och {4 bolag &r beroende av ett enskilt avtal
for sin existens. Undantaget dr de regionalt verksamma bussbolagen, som inte enkelt kan
lagga anbud i1 andra regioner. For de storre nationellt verksamma bolagen &r inte ett
enskilt avtal av lika stor betydelse. Pa tdgsidan ser dock situationen annorlunda ut. Med
endast 17 tdgavtal i landet 4r varje avtal ekonomiskt viktigt. Darfor dr det inte forvdnande
att det ar vanligare med 6verprovningar pa tagsidan. Studien pekar samtidigt pa en 6nskan
bland savil bestillare som trafikforetag att halla verprovningarna nere. Aven om det inte
ar vanligt med overprovningar och dnnu mindre vanligt med att hela upphandlingar far
gbras om, sa paverkas bestdllarna — och eventuellt dven utformningen av
anbudsunderlagen — genom en rédsla for att detta kan ske.

Enligt var studie handlar Overprévningar inte bara om det enskilda avtalet och
bedomningen av enskilda anbud, utan ocksda om hur marknaden kommer att fungera
framdver. Viktiga fragor hdr handlar om vilka parametrar ska bedémas och hur de ska
viktas, och vilken typ av kvalitetetsarbete som ska beddémas och fd driva trafikens
utveckling i1 framtiden. Detta fastslds vid upphandlingen genom de kriterier som
utvirderas vid bedomningen, men det dr ocksd beddmningen av dessa kriterier som
granskas och virderas vid dverprovningarna. P4 grund av rddslan for dverprovningar
finns en risk att bestéllarna blir mer forsiktiga och tar bort moment som ar innebar okad
risk, men enligt var studie har sé inte blivit fallet. Istéllet leder dverprovningar till ett
omfattande organisatoriskt ldrande. Oavsett utfallet i domstolarna sd forbéttras arbetet
hos bestillarna genom att de fortydligar sina interna processer och beddmningsmodeller
som en foljd av dverprovningarna.

Sammantaget kommer Overprovningar fortsatt att vara ett sétt att utveckla
anbudsmarknaden, men det finns ocksa utrymme f6r mera ldrande mellan olika bestéillare
utifrn deras erfarenheter av dverprovningar.
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1. Introduktion

1.1.  Upphandling och overprovning

P& senare dr har det forskats mycket om upphandling av kollektivtrafik i Sverige, inte
minst inriktat mot kontraktsstyrning och sérskilt effekterna av incitamentsavtal. I detta
projekt bygger vi vidare pa denna kunskap, men har till skillnad frén tidigare forskning
intresserat oss for de sociala sammanhang och professionella relationer vari
kontraktsrelationerna formas och hur kollektivtrafikmarknaden formeras. Denna rapport
fokuserar pa problem som uppstdr i samband med upphandlingar, speciellt situationer
som far ett rattligt efterspel: situationer som gar under bendmningen Gverprovningar.

Overprévningar i samband med kollektivtrafikupphandlingar och konsekvenser av dessa
ar ndgot som diskuteras pé olika sitt. Det finns de som hédvdar att dverprovningar kostar
kollektivtrafikmyndigheter enorma summor som kunde anvénts pa bittre sitt. Andra
pastar att overprovningar ar resultat av undermaliga forfrdgningsunderlag.

Det kan finnas olika incitament bland aktorer att Gverprova ett tilldelningsbeslut.
Exempel pa det kan vara ett trafikforetag som redan bedriver trafik och som vill 6verpréva
en forlorad upphandling om &verprovningen innebér att fordonsflottan kan anvindas
ytterligare nagot ar. Vidare, eftersom det innebir stora kostnader for ett trafikfGretag att
ta fram ett komplett anbud, dr det rimligt att krdva att tilldelningsbeslut fattas pa réttssidker
grund.

1.2. Syfte och fragestallningar

Trots att det cirkulerar en rad frdgor och forestdllningar kring dverprovningar inom
kollektivtrafiksektorn, har vi konstaterat att det saknas klargérande forskning. Vi har
darfor kartlagt 6verprovningar sedan den nya lagen om kollektivtrafik tridde i kraft ar
2010 fram till 2018. Specifikt undersoker vi i1 denna rapport (i) hur ofta
upphandlingsbeslut &verprovas i kollektivtrafiken och (ii) vad det dr som faktiskt
Overprovas, samt (iii) vilka foljder detta far framgent f6r marknaden.

Teoretiskt har vi hdmtat inspiration fran litteratur om kalkylativa praktiker och om att
gora nagot kalkylerbart. Kalkyler utformas i regel for att avspegla en verklighet och s&
fungerar kalkyler dven vid upphandling av kollektivtrafik, men det finns givetvis inte ett
neutralt sétt att omvandla och avspegla verkligheten genom kalkyler. Med kalkylativa
praktiker menas det sétt varpa berdkningar och mitningar gors och vad dessa praktiker i
sin tur gOr med oss. Varje kalkylativ praktik foregds av en idé om det kalkylerbara”. For
att kalkylerbarhet ska kunna utvecklas krdvs forst att ett ramverk utvecklas. Tack vare
etablering av ramverket blir det tydligt vad som ska rédknas med i kalkylen, samt vad som
inte ska riknas med (Callon, 1998a; Callon & Muniesa 2005). Denna teori &r inte utan
viss komplexitet och detta hdnger samman med att “det kalkylerbara” inrymmer en
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mangd antaganden och mojliga konsekvenser, exempelvis hur berdkningar skall goras,
vilka modeller som anvédnds inom en specifik sektor, eller vilka foljder berékningarna far
for en viss verksamhet eller bransch (se t ex Kornberger & Carter, 2010; Crosby &
Henneberry 2016; McAllister, Street, & Wyatt, 2015).

Litteraturen om kalkylativa praktiker har exploderat de senaste tjugo aren. Det finns en
enorm rikedom av studier och empiriska fallstudier. Dock rdder det bland annat brist péd
studier av hur kalkylativa praktiker provas i domstolar. Detta dr forvdnande, inte minst
med tanke pé att berdkningsunderlag och antaganden i kalkylmodeller utgér grunden i
manga kontraktsrelationer mellan offentliga och privata aktorer. Det géller dven pa
marknaderna for upphandlad kollektivtrafik i Sverige. Detta vacker naturligtvis en del
fragor. Vad hander nér den kalkylativa praktiken provas i domstol? Gar det att tala om ett
forrattsliggande av en kalkylativ praktik, trots att upphandlingspraktiken redan bygger pé
lagstiftning? Genom att blottligga hur ofta upphandlingsbeslut Overprovas i
kollektivtrafiken, vad det &r som Overprovas, samt vilka foljder detta far framgent for
marknaderna, avser vi att kunna besvara dven dessa mer teoretiska fragor.

Utover syftet att utforska hur 6verprévningar formar kollektivtrafikens marknader, vill vi
dven bidra till diskussionen om kalkylativa praktiker genom att inférliva en outforskad
empiri (anbudsmarknader) och virderingsprocesser (domstolsprovningar). For att
tydliggora vad de upphandlande myndigheterna gér och vad domstolarna provar kommer
vi 1 teoriavsnittet att introducera begreppet kalkylativa Oversattningspraktiker, da vi
menar att de kalkylativa praktikerna i sjdlva verket inbegriper och bygger pa ett
Oversittningsarbete av, som det kommer att visa sig senare, omtvistade abstraktioner, som
1 sin tur bygger pa beskrivningar av kvaliteten i framtida praktiker.

Strukturen pé rapporten dr som foljer. Forst beskriver vi kontexten samt de metoder vi
anvint for att samla in material och hur vi tolkat och analyserat detta. Dérefter
introducerar vi det teoretiska ramverk som vi anvént for att sortera och analysera
materialet. I nista steg redogor vi for resultaten, det vill sdga vi gor en kartliggning av
hur ofta upphandlingsbeslut 6verprovas. Sedan dgnar vi utrymme at att fordjupa oss i ett
par centrala réttsfall for att se vad det dr som faktiskt 6verprovas. Slutligen analyserar vi
resultaten, diskuterar vilka foljder 6verprovningarna far for marknaderna och presenterar
vara slutsatser.
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2. Kontext, metod och teori

2.1. Anbudsmarknaden och den upphandlade trafiken

Den upphandlade kollektivtrafiken 1 Sverige dr en marknad priglad av konkurrens i
anbudsforfarandet. Detta innebér att den upphandlade trafiken 4r en anbudsmarknad, och
denna typ av marknader priglas av att (1) den som vinner budgivningen far hela
kontraktsvérdet, (2) varje upphandlingsprocess representerar en potentiellt sett stor det av
budgivarens (dvs. utforararens) forsiljning eller omsittning under kontraktets loptid, (3)
ingen har nagra fordelar av att ha vunnit tidigare upphandlingar, samt (4) det finns inga
egentliga intriddesbarridrer (OECD, 2006 s 303). Den sista punkten dr dock omdiskuterad,
vilket bland annat redogjorts for mer utforligt i en annan K2 rapport (Paulsson et al,
2020).

Trots att merparten av landets kollektivtrafik upphandlas, finns det undantag.
Konkurrensverket (2018, s 234) skriver i sin rapport om konkurrenssituationen inom
kollektivtrafiken att dagens kollektivtrafik framfor allt 4r ’en upphandlingsmarknad dven
om ndgra RKM:er valt egen regi i stéllet for upphandling.” I regel &r det fa budgivare pa
varje avtal. Detta dr emellertid ingalunda ovanligt och i regel krévs det egentligen endast
tva anbud for att en konkurrenssituation ska uppsté (Arora-Jonsson et al, 2020).

Fragan hur kollektivtrafiken ska organiseras dr ett dterkommande diskussionsdmne.
Konkurrensverket uppmérksammar detta och s gor ocksa Nilsson (2011) 1 sin rapport
Kollektivtrafik utan styrning. Hur kollektivtrafiken ska organiseras beror visserligen pa
bredare trender 1 samhéllet, men det beror delvis ocksé pa politiska 6verviaganden och pa
incidenter dir trafiken riskerat att piverkas negativt.! Vid upphandling av trafik ir det
viktigt att bestéllaren kan lita pé att utforaren kan uppfylla uppdraget och leverera det
som dr avtalat. Av den anledningen stdlls ofta hoga krav (sd kallade
kvalificeringskriterier) pa ekonomi och finansiella garantier, tidigare erfarenhet av att
bedriva trafik, men ocksa krav pa samverkan under avtalens 16ptid, inte minst eftersom
samverkan blir det sdtt genom vilket fragor som inte direkt reglerats i avtalen kan
hanteras.?

For att stoddja de upphandlade kollektivtrafikmyndigheterna har Svensk kollektivtrafik
inrdttat en kommitté, Kollektivtrafikens avtalskommitté¢ (KollA). Kollektivtrafikens
avtalskommitt¢ dr en partssammansatt kommitt¢ diar savdl Dbestéllarna
(kollektivtrafikmyndigheterna) som utforarna (trafikforetagen) sitter med (Svensk
Kollektivtrafik, 2019). Dértill kommer den juridiska expertis som kollektivtrafik-

! Detta diskuteras mer utforligt i ett annat K2-projekt: “’Public public transport”.

2 Inom nationalekonomin benimns detta ofta “incomplete contracts”. Avtal dir inte alla eventualiteter kan
inkluderas i avtalets skrivningar &r i ndgon mening inkompletta. Dérfor finns risker, for savil bestéllare
som utforare. Dessa risker kan parterna alltsé ta hojd for genom att erkénna att avtalen dr delvis inkompletta
och etablera samverkansformer for att hantera fragor som inte inkluderats i avtalet. Se mer i Hart (2003).
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myndigheterna knyter till sig, antingen via externa advokatbyraer eller med hjilp av
jurister, internt, frdn de egna regionorganisationerna. KollA ger ut rdd och
rekommendationer, inte minst via s.k. modellavtal. Dessa modellavtal dr till for att stodja
de upphandlade kollektivtrafikmyndigheterna i deras arbete.

2.2. Lagrum och Overprovningar

Vilka lagrum é&r dé aktuella vid dverprovningar av upphandling inom kollektivtrafik? I
kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) fastslas att kollektivtrafik far upphandlas, vilket
medfor att lagen (SFS 2016:1145) om offentlig upphandling (LOU) och lagen (SFS
2016:1146) om upphandling inom forsorjningssektorerna (LUF) blir aktuella. I dessa
lagar finns bestdmmelser som géller vid upphandling avseende tjénstekontrakt for
kollektivtrafik med buss eller sparvagn. Dessa lagar dr ett resultat av de forslag till ny
upphandlingslagstiftning som regeringen presenterade ar 2015 (se Prop. 2015/16:195).

Syftet med dessa nya lagar var att ge bestillare ”6kade mdjligheter att anvianda forhandlat
forfarande med foregdende annonsering och konkurrenspriaglad dialog.” (Prop.
2015/16:195, s 2). Likasa infordes i de nya lagarna ett nytt forfarande, avsett att underlatta
utveckling, sd kallade innovationspartnerskap (Prop. 2015/16:195, s 2).
Innovationspartnerskap innebér att den upphandlande myndigheten far upphandla bade
framtagandet av en produkt och sjidlva produkten, utan att behova gora tva separata
upphandlingar (Upphandlingsmyndigheten, 2017). Innan dessa lagar trddde i kraft gillde
LOU (Lagen om offentlig upphandling) samt LUF (Lagen om upphandling inom
omrddena vatten, energi, transporter och posttjanster). De dverprovningar vi kommer att
diskutera i den hér rapporten gjordes huvudsakligen da LUF dgde laga kraft.

Trots lagindringarna ovan har reglerna och procedurerna for Gverprovningar inte i
grunden fordndrats. I korthet kan 6verprovningar ske i foljande tre olika situationer: (i)
Overprovning av en upphandling; (ii) Overprovning av ett beslut att avbryta en
upphandling; (ii1) 6verprovning av ett avtals giltighet. Enligt Konkurrensverket (2019)
kan en “leverantdr som anser sig ha lidit skada, eller kan komma att lida skada, till foljd
av att den upphandlande myndigheten har brutit mot lagen om offentlig upphandling [...]
ansdka om oOverprovning.” Behorig domstol édr forvaltningsdomstolen. Efter att den
upphandlande myndigheten beslutat vilka eller vilken anbudsgivare som ska tilldelas
avtalet ska detta publiceras snarast, dels skriftligen till anbudssékandena och
anbudsgivarna, dels genom att ange skilen till beslutet. Dérefter dr det mgjligt for
leverantdrerna att dverprova beslutet.

2.3. Kvalitativa metoder

For att kunna besvara vara forskningsfrdgor har i stort sett alla 6verprovningar 1 Sverige
mellan 2010 och 2018 kartlagts. Detta har gjorts genom att systematiskt ga igenom vilka
tilldelningsbeslut som Gverprovats och vad som faktiskt Gverprovats. Nagot som forsvéarat
arbetet &r att det dessvérre inte finns en samlad databas dir denna information gar att
hidmta ut. Det ar svart att fa fram data Gver upphandlingar rent generellt kring
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kollektivtrafik. ~ Konkurrensverket (2018, s 236) skriver exempelvis att
”Kollektivtrafikupphandlingar géar inte att sérskilja enkelt frdn andra upphandlingar
eftersom det inte finns ndgra CPV-koder’ som anvinds enbart for kollektiv-
trafikupphandlingar.” Detta &r synd, men givetvis inget vi kunnat gora ndgot at inom
ramen for denna undersokning.

Forskningen bygger pd en omfattande kvalitativ dokumentstudie (Bowen, 2009). Vi
samlade in vart material genom att kontakta alla kollektivtratikmyndigheter 1 Sverige. I
de fall kollektivtrafikmyndigheterna inte kunnat hjilpa oss har vi direkt vint oss till
Forvaltningsdomstolarna. Genom detta forfarande har vi lyckats samla in material om
overprovningar frin 17 av landets 21 kollektivtrafikmyndigheter.* En komplicerande
omstdndighet i detta sammanhang har varit att de olika kollektivtrafikmyndigheterna ar
organiserade pa delvis olika sdtt. Vi har fatt kontakta allt frdn upphandlande
kommunalférbund, kollektivtrafikforvaltningar inom en region till aktiebolag som
upphandlar trafik enligt kollektivtrafikmyndighetens riktlinjer.

Utéver dokumentstudier har en workshop och tre intervjuer (inklusive en jurist som
arbetar pd uppdrag RKM:er, en foretrddare for Transportforetagen, samt en konsult och
ordforande 1 KollA) genomfGrts for att fi en inblick 1 varfor trafikforetag véljer att
overprova tilldelningsbeslut samt vilka foljder dverprovningarna far for kommande
upphandlingar. Workshops &r ldmpliga metoder for kvalitativa studier, eftersom de
erbjuder en plattform som kan hjélpa till att identifiera och underséka komplexa problem
och kunskapsprocesser (Orngreen och Levinsen 2017, s 70). Workshop-ansatsen
paminner om en fokusgruppsintervju, men &r ledigare i formen och innehéllet eftersom
det inte dr en intervju i strikt mening, utan mer ett samtal.

Under var workshop var samtalet lite ledigare. Exempelvis dok nya frdgor upp som inte
tidigare berordes under intervjuerna. Vid workshoppen deltog representationer fran tva
RKM:er, en konsult samt ordférande i KollA. Tack vare kombinationen workshop-
intervjuer har vi fétt in underlag till att besvara den tredje och sista fragestillningen,
ndmligen vilka foljder som Overprovningarna far framgent for marknadernas
funktionssétt. Det ska tilldggas att svaret pa den sista delfragan snarast pekar pa tendenser,
an faktiska effektsamband. Hur kollektivtrafikens anbudsmarknader definitivt paverkas
av overprovningar tycks ndmligen vara for tidigt att siga med sdkerhet baserat pa vart
underlag.

3>>Common Procurement Vocabulary’ (CPV) ir ett klassificeringssystem for offentlig upphandling som
syftar till att standardisera den terminologi som anvénds av upphandlande myndigheter och enheter for att
beskriva foremalet for en upphandling. Det &r ett viktigt stod for att leverantérer och upphandlande
myndigheter ska kunna hitta rétt upphandlingar.” Upphandlingsmyndigheten (2020) Tillinglig online
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/upphandla/om-upphandlingsreglerna/om-lagstiftningen/cpv-
koder/

4 Undantagen ér Skéne, Dalarna, Region Visterbotten och Region Norrbotten.
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2.4. Kalkylativ praktik

Vindrmar oss dverprovningar fran den kunskap som producerats de senaste tio-tjugo aren
om hur marknader skapas av kalkyleringspraktiker. Det finns sdlunda en rik och vdxande
forskning om marknader och hur marknader emanerar ur kalkylerande praktiker. Just idén
att marknaden &r ett resultat av praktiken att kalkylera, innebér i sin tur att fokus riktats
mot de modeller och formella antaganden som anvénds for att kalkylera. Nar modeller
och berdkningsmetoder paverkar och formar utbytet pA marknaderna och grinserna for
marknadens funktionssitt, kallas detta performativitet. Det &r en syn som &r motsatt
forestéllningen att modeller och berdkningsmetoder avbildar marknaderna. Detta innebar
att kalkyler ges en betydelsefull roll eftersom de dr med och formerar vart sitt att se pa
vérlden, diribland marknaderna. Michel Callon 4r en av de forskare som har en
performativ syn pd marknad. Han menar att det inte gér att prata om en marknad utan att
marknader uppkommer i tid och rum och att det finns ett odndligt antal sitt att gora
kalkyler pa (Callon, 1998a). En kalkylativ praktik utvecklar marknaden i en viss riktning.
Det ar forst genom att studera olika marknader néra (undersoka kalkyleringen) som det
gér att forstd hur en marknad skapas/paverkas och fordndras.

Callon och Muniesa (2005) beskriver hur konkreta marknader som uppstir har
organiserats, dvs. att sdljare och kdpare separeras fran varandra och forutsittningen ar
ocksa att det finns en produkt som kan foras dver fran séljare till kopare. Nar detta skett
(marknaden konfigurerats) finns en marknad med utbud och efterfragan. Om det ska vara
mojligt att jamfora olika “varor” krévs dessutom att vdrdet omsitts i en viss gemensam
enhet och det dr den funktionen begreppet pris har. Kalkyl och pris (pengar) har pa det
sattet en Oversattningsfunktion for jamforelse. Det som krévs ér saledes att denna typ av
organisering finns som mdjliggor kalkylering och da ocksa en kalkylering som &r bade
kvantitativ och kvalitativ (Callon & Law, 2005; Cochoy, 2008), en kalkylativ praktik.

Callon (1998a) menar att kalkylering &r en komplex praktik som ligger langt utanfor
ménniskans eller en organisations natur. Det intressanta dr da inte om en kalkylering ar
rationell eller inte utan fragan dr om det 6verhuvudtaget gar att kalkylera (Callon & Law,
2005). Callon & Muniesa (2005) beskriver hur “varor” gors kalkylerbara 1 tre steg,
forutsatt att en marknad arrangerats/organiserats (pa det satt som beskrevs i forra stycket).
Det forsta steget dr objektifiering. Dar gors ”varan” kalkylerbar genom att de egenskaper
som ska fa utméarka ”varan” synliggors var for sig. Nésta steg ar en singularisering. I
detta steg sitts olika egenskaper ihop for att det ska gé att jimfora olika “varor”.
Singularisering och objektifiering sker samtidigt. I ett tredje steg, som ett resultat av de
tva tidigare stegen, sker en summering och en jimforelse. Ett vérde faststélls och en siffra
raknas ut matematiskt for att det ska ga att jamfora olika alternativ.

En viktig del i denna kalkylativa praktik ar att det skapas ett gemensamt ramverk, en
inramning eller pa engelska framing (Callon, 1998b). For att veta vad som ska inga i
ramen maste det forst klargoras vad som inte ska inga, dvs. overflodet (det som pa
engelska bendamns overflow). Det sker genom att olika egenskaper eller aspekter
”16sgors” eller skiljs at sd att det blir tydligt. Intramningen blir sedan en form av gréins,
inom vilket de egenskaper eller de aspekter (kriterier) som har betydelse for kalkyleringen
tas med. Det dr denna inramning som gor det mojligt att kalkylera. Genom de
forutsédttningar som skapas genom inramningen, skapas ocksé forutsittningarna for en
marknad. Total inramning ar naturligtvis omgjlig, eftersom det alltid finns sddant som
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uppkommer i efterhand som det har varit svéart att ta 1 beaktande. De bedomningsmodeller
som anvénds vid anbud inom kollektivtrafik dr just sidana ramverk som skapas for att
anbuden ska vara kalkylerbara, dvs. for att det ska gé att ta med bade kvantitativa och
kvalitativa aspekter. Overflodet méste ocksd gdras synligt och kunna beriknas for att
foretag som skriver anbud ska kunna ta hojd for saidant som kan hinda utanfor den sa
kallade inramningen (Callon, 1998b).

For att kalkylerbarhet ska kunna uppnas, krivs ocksé att det finns kalkyleringsverktyg
(Callon, 1998a). Exempel pa dessa inom foretagens kollektivtrafikplanering &r tidtabells-
, omlopps- och tjansteplaneringsverktyg. Kalkyleringsverktyg omformas hela tiden for
att anpassas och for att det ska bli mojligt att inkludera mer och mer i inramningen. Nér
inramningen inte har klara granser eller nér det inte finns kalkyleringsverktyg for att t ex
berdkna kvalitetskrav, kan det leda till osdkerhet. Denna osdkerhet visar sig vid
upphandling av kollektivtrafik inte minst genom de omprdvningar av anbud som sker.

Oversittningslitteraturen ~ foregick forskningen om marknader. Callon (1984)
introducerade Overséttning som ett sétt att forstd hur innovationer sprids och erkédnns just
som innovationer av en vidare krets. Under senare ar har oversdttningsteorier i sin tur
spridit sig till ménga andra omraden bortom teknik-, vetenskaps- och organisations-
studier. I bdde policyforskning (Clarke et al., 2014) och planeringsforskning (Roy, 2011;
Healey 2013) har Oversittningsbegreppet anvints. I stdllet for att tala om policy-
overforing (eng. policy transfer) har det foreslagits att policys “reser” och under dessa
resor sker Oversittningar. Begreppet Oversdttning betonar déd att idéer, begrepp eller
policys ér 6ppna for tolkningar, inte minst av den mottagande parten. Idéerna, begreppen
eller policys antar hybrida former och far egna liv ndr de muterar och utvecklas under
platsspecifika omsténdigheter.

Trots att inga av dessa teoretiska begrepp har utvecklats for att forstd anbudsmarknader
eller kollektivtrafik menar vi att de definitivt har bdring inom dessa omrdden. Detta
eftersom bedomningen av anbuden inbegriper kalkylativa praktiker i flera steg och av
flera aktorer, vilket vi menar formar kollektivtrafikmarknadernas funktionssitt.
Bedomningarna dr i sjdlva verket delar i en Overséttningsprocess, dir forbestdmda
parametrar transformeras, exempelvis nér kvalitetsparametrar oversitts till kvantitativa
parametrar. Genom Oversattningsprocesser skapas jamforbarhet och singularisering
(Callon och Muniesa, 2005), vilket i sin tur bidrar till att gora tjdnsterna kalkylerbara och
diarmed redo for utbyten. For att fanga detta introducerar vi darfor begreppet kalkylativa
overséttningspraktiker.

Enligt vr mening dr beddmningar av anbud inte bara en kalkylativ praktik, utan det ar i
hogsta grad en kalkylativ Oversdttningspraktik. Skélet dr att kalkylerandet i detta fall
innebédr ett oversittande av kvalitet till kvantitet. Med hjédlp av den ovan utarbetade
teoretiska ramen ska vi nu 1 nésta avsnitt redogora for var empiriska studie och visa hur
detta gér till i den upphandlade kollektivtrafiken 1 Sverige. Forst beskriver vi var
kartldggning av hur ofta upphandlingsbeslut overprovas. Direfter fordjupar vi oss i ett
par centrala réttsfall. Sedan diskuterar vi 6verprovningarnas foljder. Efter detta foljer
analysen och slutsatserna.
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3. Resultat

3.1.  Hur ofta sker dverprévningar?

Till att borja med ar det 1ampligt att konstatera att ca 90 procent av all busstrafik 1 Sverige
upphandlas (Sveriges bussforetag, 2018). Busstrafik upphandlas 16pande, atminstone sett
till hela landet, &ven om det inom enskilda regioner givetvis kan vara ldngt mellan varje
upphandling. I regel 16per enskilda bussavtal mellan 8 och 10 ar (8 &r samt med option
pa forldngning pa 2 ar).

Nér det géller tagtrafik finns det 17 avtal i hela Sverige, vilket visas i tabellform i
Appendix 1. Denna anbudsmarknad &r saledes koncentrerad till ett fital aktdrer och ett
fatal stora regioner. Av de 17 avtalen dr elva (11) upphandlade avtal med
incitamentsinslag, medan sex (6) dr tjdnstekoncessioner. Som kommer att framga i vara
resultat langre fram dr det ocksd inom sparbunden trafik som den storsta andelen
Overprovningarna inom kollektivtrafiken sker.

Att det till storsta delen ar upphandling av tagtrafik som dverprévas kan mdjligen bero pa
att varje sddan upphandling representerar en potentiellt sett stor del av budgivarens (dvs.
utforararens) forsaljning eller omsittning under kontraktets 10ptid. Ett forlorat anbud kan
darfor motsvara en oerhort stor andel av det enskilda foretagets ekonomi (Paulsson et al,
2020). Vi kommer att fa anledning att dterkomma till denna diskussion ldngre fram, men
for tillfillet ricker det att konstatera att lejonparten av &verprOvningarna inom
kollektivtrafiken sker inom den upphandlade tagtrafiken.

Givet vart material, vad géar det att sdga om hur ofta dverprovningar sker? Efter att vi
sorterat bort verprovningar som handlar om upphandling av féardtjénst och skolskjutsar
framtrader en forhéllandevis entydig bild. Enligt Trafikkanalys (2018) kartldggning frén
2015 fanns det 350 avtal mellan RKM:er och olika trafikbolag som reglerar busstrafik.
Flertalet av dessa avtal var med stora bussbolag, inte sdllan internationellt verksamma.
Av var sammanstéllning har endast en handfull dverprovningar inom bussomradet dgt
rum mellan 2010 och 2019. Enligt var sammanstéllning &r det 11 stycken. Med endast 11
overprovningar och 350 avtal som reglerar busstrafik kan man hivda att verprovningar
ar forhallandevis séllsynta. Det bor dock noteras i sammanhanget att av dessa 350 avtal
har inte alla ingétts under den undersokta perioden och dérfor har dessa avtal inte heller
kunnat bli féremal {6r 6verprovning.

Denna bild stéirktes delvis via intervjuer. Dédr framkom att de stora bussbolagen ar
restriktiva med att 6verprova upphandlingsbeslut, eftersom de vet att detta kan sitta
marknaden ur spel pa langre sikt, inte minst om det paverkar trafiken negativt eller om
det inverkar pA RKM:ernas vilja att upphandla trafik framgent. A andra sidan: dven om
bussbolagens foretrddare menar att bolagen dr restriktiva, sd delas inte denna bild av
RKM:erna. Vid véra samtal framkom att flera av dem upplever att deras upphandlingar
regelmaéssigt overprovas.
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En mojlig forklaring till att overprovningar dr forhallandevis sidllsynta kan hénga
samman, menar vi, med att marknaden for upphandlad busstrafik stegvis dndrats. Fréan att
ha varit en marknad priglad av manga regionalt verksamma bolag har marknaden
koncentrerats till ett fatal bolag. Bolag som i regel &r verksamma 6ver hela landet. I syfte
att mota denna konkurrens gick mindre regional verksamma bussbolag samman och
bildade paraplyforetag, t ex Buss i Viast AB (BIVAB) och Gotlandsbuss AB, som bada
samlade sma lokala bussbolag, men i olika regioner. I takt med att farre av de mindre
regionalt verksamma bussbolagen finns kvar, minskar ocksé dverprovningarna. Detta dr
logiskt. For ett mindre regionalt verksamt bussbolag kan ett enskilt avtal motsvara 100
procent av bolagets omsittning. Om bussbolaget vid en ny upphandling forlorar detta, sitt
enda avtal, finns det troligen starka incitament att 6verpréva upphandlingsbeslutet. For
de storre nationellt och internationellt verksamma bolagen har daremot inte ett enskilt
avtal lika stor betydelse. Dessa bolag klarar sig i regel dnda. Undantaget &r pa tagsidan,
dér situationen ser annorlunda ut.

I Sverige finns, som vi nimnde tidigare, sammanlagt 17 upphandlade regionala tdgavtal.
Att tvé av dessa Overprovades under den hir undersokta perioden vittnar om att det finns
incitament for enskilda tdgbolag att Gverprova en ”forlorad” upphandling. Eftersom varje
enskilt avtal motsvarar en omfattande andel av tdgbolagens omséttning 4r det rimligt att
anta att det finns starka incitament for 6verprovningar. Samtidigt dr detta inget som enkelt
later sig fAngas i vare sig intervjuer eller i offentliga uttalanden. Det finns dock tecken
som pekar at det héllet. Att tidigare nationellt verksamma tagbolag numera syns allt oftare
utanfor Sveriges grinser tyder pd att dessa foretag borjat diversifiera sina anbudsstrategier
och dirigenom forsoker sprida sina mdjligheter och risker pé flera marknader. Eventuellt
blir de dirigenom ocksa mindre beroende av att kontinuerligt vinna avtal i Sverige (se
utforligare diskussion om detta i Paulsson et al 2020).

En brasklapp vad géller metod &r pd sin plats. Eftersom vér undersdka period endast
tacker 9 ar, inkluderas inte alla avtal i landets alla regioner. De avtal som ingicks fore
2010 och inte hann 16pa ut under den undersokta perioden har sdledes inte kunnat bli
foremal for 6verprovning. Huruvida de skulle blivit 6verprovade dr en hypotetisk fraga,
men efter att vi avslutade vér kartliggning framkom att Gotlandstrafikens upphandling
av busstrafik Overprovades, liksom Skanetrafikens upphandling av regionbussar i
omréddena kring Kristianstad och Hissleholm. P4 grund av denna begransning ér det svart
att med sdkerhet uttala sig om hur frekvent det &r med 6verprovningar pa bussidan.

3.2. Vad ar det som overprovas?

Materialet med dverprovningar i regionerna har vi sammanstéllt i en tabell som redovisas
som bilaga (Bilaga 2). I tabellen anges de olika regionerna, vilken upphandling som
Overprovats, motpart, kort vad som dverprovats och domslut. Av denna sammanstéllning
framgar att fragor som dr dterkommande foremal for 6verpréovning dr sddant som handlar
om ifall obligatoriska krav &r uppfyllda, likabehandling, transparens och andra fragor
kopplade till de olika bedomningsmodellerna.

Ett exempel péd siddant som Overprovas dr ifall trafikforetag tillatits gd vidare trots att
obligatoriskt krav inte varit uppfyllda. I ett drende gillande en bussupphandling dér
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BIVAB var sokande och Visttrafik AB motpart (Forvaltningsrétten i Jonkoping, Dom
2016-10-31 1 mal nr 3378-16) handlade det exempelvis om osdkerhet i forutsittningar i
ett kvalificeringskrav. Det géllde fordonsparkens medelalder och tidpunkten nir den
skulle vara uppfylld, dvs. om det var ett kontraktsvillkor som skulle accepteras och
uppfyllas under tiden for avtalet eller om det var ett krav som avsag leverantdrens
tekniska och yrkesmissiga kapacitet som skulle vara uppfyllt nér anbudet provades. En
annan bussupphandling 6verklagade Karl Erik Elofssons Buss AB med motpart
Visttrafik AB (Forvaltningsrétten 1 Jonkoping, Dom 2017-11-20 i mal nr 3151-17) med
motiveringen att det skulle finnas brister 1 obligatoriska uppgifter i anbudet for det
trafikforetag som antogs. Det handlade bland annat om vagnsomloppstider och ett lagt
satt anbud. Aven otydlighet i forfragningsunderlaget dverklagades hir. Ansdkan i detta
fall avslogs. Ytterligare en annan dverprovning som avslogs géllde ett trafikforetag som
inte fick ldmna anbud for att det inte hade visats att uppstéllda miljokrav var uppfyllda.
Bergkvarabuss AB var sokande och Visttrafik AB motpart (Forvaltningsritten i
Jonkoping, Dom 2015-01-16 1 mal nr 4271-14).

Ett 6verklagande som tickte bade vésentlig dndring i upphandlingsdokumenten, brister i
transparens och brist 1 likabehandlingsprincipen var mellan skande Nobina Sverige AB
och Region Gévleborg (Forvaltningsritten i Falun, mal nr 618-19). S6kande menade att
det hade genomforts en vésentlig d&ndring 1 upphandlingsdokumenten i strid mot 11 kap.
8 § LUF. Regionen skulle ocksa ha utformat utvarderingskriterier som brast i transparens
och detta skulle medfort att det gjorts omojligt for anbudsgivaren att kunna forutse pa ett
sadant sitt att ett konkurrenskraftigt anbud kunde utarbetas.

Ett annat fall dér Centrala Buss i1 Jamtland/Hérjedalen AB var s6kande och Lénstrafiken
1 Jamtlands Lan AB motpart (Forvaltningsritten i Hairnésand, Dom 2019-03-06 1 mal nr
3880- 18E) handlade om att obligatoriska krav inte skulle vara uppfyllda hos négra av de
trafikforetag som gick vidare. Det handlade ocksa om att det rddde oklarhet kring begrepp
1 upphandlingsdokumenten och vad som kom att tillmétas betydelse vid utvéarderingen av
mervérde. Vidare hdvdades att utvarderingsmodellen stred mot grundldggande principer
om transparens och likabehandling. Ansdkan avslogs.

I en Overprovning dér det beslutades att upphandlingen ska goras om var det Busspoolen
Visterbotten AB och Centrala Buss i Jimtlands Lin AB som omprévade och motpart var
Lénstrafiken 1 Jimtlands Ldn AB Visttrafik (Forvaltningsritten i Hirnésand, Dom 2018-
05-14 1 mal nr 5126-17E och 5127-17E). Denna dom handlade om &ndrade
forutséttningar mellan tiden for annonsering, kvalificering respektive tilldelning. Detta
hade lett till att upphandlingen stred mot principerna om likabehandling och transparens.

Vi har valt att fordjupa oss 1 tre drenden dér dverprovningen avsett substantiella fragor i
bedémningen av anbuden, vilka i workshop och intervjuer framkommit ha stor betydelse.
Overprovningar som handlar om rent formella aspekter sorterar vi siledes bort. Vi
kommer hir darfor att fordjupa oss 1 Visttrafiks bussupphandling fran 2014 som
overprovades av Boras Lokaltrafik AB, SLL:s pendelstidgtrafik frdn 2016 som
overprovades av SJ] AB samt Krosatdgsupphandlingen fran 2018 som overprovades av
Transdev.
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3.2.1. Fallstudie 1 - Vasttrafik och bussupphandling 2014

Visttrafik har haft ett antal 6verprovningar gillande upphandling av busstrafik under den
studerade perioden. Beslutet for avtal benimnt Trafik 2014, TA 50, medforde ett antal
overklaganden i olika instanser. Vi har dérfor valt att redogora lite mer ingdende for
omprdvningen av denna upphandling.

Visttrafik AB genomforde en upphandling med forhandlat forfarande, bendmnt Trafik
2014 som omfattade omraddena Skaraborg, Uddevalla, Norra Bohuslidn, Kungélv och
Boras. Upphandlingen var uppdelad i anbudsomréden (trafikitaganden, TA) och anbud
kunde limnas pa varje enskilt TA eller pa tillitna kombinationer av TA. Visttrafik angav
att det fanns ritt till forhandling, men att anbud ocksd kunde komma att antas utan
foregiende forhandling. Det avtal som dessa omprdvningar gillde omfattade TA 50,
Borés stadstrafik frén det att avtal undertecknades och fram till augusti 2022 och eventuell
forlangning 2 ar. En annan leverantdr dn Bords Lokaltrafik AB vann upphandlingen,
nidmligen Nobina Sverige AB. I samband med att Nobina tilldelades avtalet ansokte Borés
Lokaltrafik om 6verprovning (Forvaltningsritten 1 Jonkdping, Dom 2014-01-23 1 mél nr
3020-13, s 2).

Bedbmning av kvalitet

Av forfrdgningsunderlaget framgick att “Visttrafiks Overgripande méal var att dka
resandet och marknadsandelarna”, samt att trafikatagandet skulle bidra till att uppna detta
mél (Forvaltningsritten 1 Jonkoping, Dom 2014-01-23 1 mal nr 3020-13, s 2). Inbjudan
foregicks av en kvalificeringsprocess och som utvirderingskriterium géllde att 1agst
slutligt jamforelsetal (LSJ) var det vinnande anbudet. LSJ bestod av summan av
utvéarderingspris samt kvalitetsbristpaslag. Kvalitetsbristpaslaget genomfordes genom en
kvalitetsutvardering. Kvalitetsutvirderingen gav en totalpodng som blev den faststillda
kvalitetsnivan. Den totala podngen hade ett virde mellan 60 och 300 poidng.
Kvalitetsnivdn 300 podng innebar kvalitetsbristpaslag med 0. For varje podng som
faststélld kvalitetsniva understeg 300 podng gjorde ett kvalitetsbristpaslag med 130 000
SEK {06r varje poing.

Modellen for kvalitetsutvirdering har Visttrafik tagit fram i samarbete med SIQ?, den s&
kallade VT-modellen. Det dr en forenklad variant av SIQ:s modell f6r kundorienterad
verksamhetsutveckling. Anbudsgivarna skulle ta fram ett utvdrderingsunderlag som
bestod av Oversikt och verksamhetsbeskrivning. Oversikten skulle beskriva
organisationen och verksamheten som offererades. Sjdlva verksamhetsbeskrivningen
bestod av VT-modellens kvalitetskriterier. Den utviarderades av examinatorer som var
specialutbildade och som dels arbetade var for sig, dels i lag.

VT-modellen har foljande utvarderingskriterier: organisation och ledning, medarbetare,
etablering infor trafikstart, attraktiv och kostnadseffektiv trafikforsorjning,
fordonsforsorjning och trafiksékerhet, kund-fler och néjdare resendrer. Kriterierna
indelas sedan i mer detaljerade frigeomraden och bedoms ur dimensionerna angreppssitt,

5 Ingtitutet for Kvalitetsutveckling, en stiftelse och ett industriforskningsinstitut med Tillvaxtverket och
medlemsorganisationerna i Intressentforeningen Kvalitetsutveckling (fran bade det privata néringslivet och
den offentliga sektorn) som huvudman https://sig.se/
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utviardering och forbattring. For dimensionen angreppssitt bedoms om leverantdrens
angreppssitt priglas av grundldggande virderingar (beskrivna i kvalitetsbilagan) och 1
vilken man de uppvisar systematik, integration och forebyggande. For dimensionerna
utvdrdering och forbattring beddmds systematik inom foljande omraden: uppfoljning,
utviardering samt ldrande och forbittring av angreppssitt. Bedomning sker enligt
poédngskalan 1-5. I Tabell 1 nedan visar hur podngsammanstillningen och faststdllande
av kvalitetsniva gors for varje kriterium som sedan summeras ihop. Vi har lagt in ndgra
exempel pa siffror for att visa. Position 1.1 och 1.2 avser di utvarderingskriterier inom
Organisation och ledning (A) som utvirderas utifran Angreppssitt (B,C,D) samt
utvérdering och forbéttring (E,F,G) som delsummeras (H,I) och summeras (J).

Tabell 1. Podngsammanstallning och faststallande av kvalitetsniva, exempel

Position Angreppssatt Utvardering och Forbattring Delsumma A Summa

A B C D E F G H | J
Poang Vikt B*C Poang Vikt E*F D+G Vikt H*I*10

1.1 3 0,4 3*0,4=1,2 4 0,6 4*0,6=2,4 3,6 0,5 18

1.2 4 0,4 4*0,4=1,6 5 0,6 5*0,6=3,0 4,6 0,5 23

oSsV...

For varje fraga erhalls en podng pé skalan 1-5. Dessa viktas och adderas. Summan pa
varje frdga adderas i sin tur och renderar en totalsumma, léngst ner till hdger i tabellen.
Detta leder till minimumpodng 60 och maximumpoédng 300. Det var fyra anbud som
provades vid anbudsvarderingen. For kvalitetsutvarderingen ldmnades sammanfattande
kommentarer for respektive leverantér. D4 angavs kortfattad beskrivning av
kvalitetsvarderingens utfall for de tre utvirderingsdimensionerna angreppssitt,
utvdrdering och forbéttring. Utfall avsdg uppnadd totalpodng och sammantagen
bedomning (modell beskriven i Forvaltningsritten i Jonkoping, Dom 2014-11-20 i mél
nr 4119, s 4fY).

Av tilldelningsbeslutet framgick att fyra anbud hade provats. Boras Lokaltrafik kom pa
tredje plats vid anbudsvérderingen och yrkade att forvaltningsritten skulle besluta att
upphandlingen skulle goras om, medan Visttrafik ansdg att ansdkan skulle avslés
(Forvaltningsrétten 1 Jonkoping, Dom 2014-01-23 i mal nr 3020-13, s 6). Borés
Lokaltrafik menade att upphandlingen, speciellt avseende VT-modellen inte uppfyllde de
krav pa forutsebarhet och dppenhet som foljer av 1 kap. 24 § LUF. Detta gillde bade
beskrivningen av modellen och Visttrafiks tillimpning. Det saknades vigledning for vad
som gav viss podng for en specifik frigestéllning och det saknades ockséd definition av
HUR-beskrivningen och vem som eller pa vilket sétt det skulle avgdras om beskrivningen
uppfyllde HUR-kraven. Boras Lokaltrafik menade att det hade varit svért (omgjligt) att
komma fram till hur poéngséttningen av bolagets anbud, och da ocksa konkurrenternas
anbud, hade gatt till. VT-modellen ansdgs ocksé brista i andra avseenden. Vidare hdvdade
Borés Lokaltrafik att Visttrafik inte uppfyllt likabehandlingsprincipen enligt 1 kap. 24 §
LOU eftersom andra leverantdrer haft fordelar (exempelvis leverantorer som tidigare
deltagit i upphandlingar). Vidare menade bolaget att VT- modellen innehdll
utviarderingskriterier som borde vara kopplade till kvalificeringsfasen, inte
utvdrderingsfasen.
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Visttrafik anforde att det var leverantérens formaga att 1 framtiden sédkerstdlla god
verksamhetsutveckling, inte nivan pa verksamhet vid anbudstilfillet, de bedomde. De
anforde vidare att forfragningsunderlaget inneholl en utforlig och detaljerad beskrivning
av VT- modellen och for 6vrigt vad som skulle ingé och hur. De angav ocksa att principer
for podngsittning och viktning noga beskrivits och att det fanns en beskrivning av hur
utvdrderingsprocessen skulle gé till. Sammanblandning av kvalificerings- och
utvirderingsfasen hade inte skett.

Forvaltningsritten (Forvaltningsratten i Jonkdping, Dom 2014-01-23 1 mal nr 3020-13, s
10ff) konstaterar att foremélet for kontraktet 1 huvudsak bestar av tillhandahallande av
tjidnster 1 form av transporter samt att tillhandahalla personal och fordon som éar
nodvindiga for att utfora dessa transporttjinster. Forutséttningarna for kvalitet tar inte
sikte pd nagon specifik del av tillhandahdllandet (som exempelvis personal) och inte
heller pa miljomaéssiga eller sociala forhéllanden. Det avgorande har enligt Visttrafik
istéllet varit vilken verksamhetsutveckling inklusive angreppssétt som offererats. Enligt
forvaltningsrétten framstod det inte sannolikt att detta hade koppling till foremaélet f6r
kontraktet (i meningen prestanda i forhallande till det definierade foremdlet). Det
framgick inte pa vilket sitt verksamhetsutveckling inklusive angreppssitt innebar att
kvaliteten pa transporter blev hogre eller hur den dkade kvaliteten kunde kvantifieras
objektivt.

”Darutdver ar det oklart pa vilket sitt den ’verksamhetsutveckling inklusive
angreppssitt som offereras for det kommande uppdraget’ kan hallas klart
atskild fran den verksamhetsutveckling inklusive angreppssitt som
leverantdren tillimpar 1 sin Ovriga verksamhet” (Forvaltningsritten i
Jonkoping, Dom 2014-01-23 i mal nr 3020-13, s 13-14).

VT-modellens sex kriterier framstod ocksd mer som kriterier som skulle sékerstilla att
leverantoren kunde utfora sitt uppdrag pd godtagbart sitt. Kvalitetsutvérderingen och
kvalitetsbristpdslagen visade védsentliga likheter med sddana kvalitetssdkringsatgarder
som normalt beaktades vid provningen av leverantdrens tekniska och yrkesmadssiga
kapacitet. Forvaltningsratten fann att Bords Lokaltrafik gjort rdtt medan Visttrafik
sannolikt brutit mot LUF genom att stilla upp utvédrderingskriterium som borde hianforas
till kvalificeringsfasen.

”Forvaltningsritten finner dven att bolaget formatt gora sannolikt att de nu
aktuella foreskrifterna inte uppfyller tydlighetskraven i enlighet med
principerna om dppenhet och likabehandling, i meningen att samtliga rimligt
upplysta och normalt aktsamma anbudsgivare ska kunna fa kinnedom om den
exakta inneborden av tilldelningskriterierna och saledes kunna tolka dem pa
samma sitt. Eftersom foreskrifterna inte dr kopplade till kontraktet enligt ovan
har det varit oklart for leverantoérerna hur Visttrafik skulle géra bedomningen
av vilken leverantdr som offererat det bdsta forhéllandet mellan pris och
kvalitet och ddrmed det ekonomiskt mest fordelaktiga budet”
(Forvaltningsrétten i Jonkdping, Dom 2014-01-23 i mal nr 3020-13, s 14).
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Mot bakgrund av detta beslutade forvaltningsritten att upphandlingen skulle géras om
avseende TA50. Eftersom upphandlingen skulle goras om prévade forvaltningsritten inte
andra omstdndigheter som Bords Lokaltrafik hade angivit som stdd for sin talan.

Visttrafik overklagade forvaltningsrattens dom och yrkade att kammarrétten skulle &ndra
forvaltningsréittens dom och avsla Bords Lokaltrafiks ansdkan om &verprovning
(Kammarrdtten 1 Jonkoping, Dom 2014-08-27 i mal nr 461-14). Bords Lokaltrafik
motsatte sig dndring av forvaltningsrittens dom och yrkade i andra hand att kammarrétten
aterforvisade maélet till forvaltningsrétten for fornyad handldggning. Boras Lokaltrafik
yrkade vidare muntlig forhandling ifall kammarrétten skulle komma till en annan slutsats
1 de fragor som forvaltningsrétten provat och skulle vélja att inte dterforvisa maélet till
forvaltningsrétten.

Kammarritten beslutade att upphéva fOrvaltningsrittens dom. Anledningen var att
kammarrdtten menade att Boras Lokaltrafik inte kunnat visa att Visttrafik anvént sig av
kriterier som inte var kopplade till kontraktsforemélet, eller att det skett
sammanblandning av kvalificerings- och utviarderingsfaserna. Boras Lokaltrafik hade inte
heller kunnat visa att forfragningsunderlaget i den delen skulle strida mot principen om
transparens 1 1 kap. 24 § LUF.

Om Boras Lokaltrafiks synpunkter pd forutsebarhet i podngsittning var korrekta, om
Visttrafiks faktiska tilldimpning av VT-modellen samt om den tillimpade
utvdrderingsmodellen stred mot likabehandlingsprincipen hade forvaltningsrétten inte
tagit stidllning till. Eftersom fOrvaltningsritten inte hade tagit stillning till dessa fragor
aterforvisade kammarrétten dessa delar till forvaltningsrétten vilket det fanns skiljaktig
mening om (Kammarrétten 1 Jonkdping, Dom 2014-08-27 i mal nr 461-14).

Arendet gick sdledes vidare till forvaltningsritten (Férvaltningsritten i Jonkdping, Dom
2014- 11-20 i mal nr 4119-14). Boras Lokaltrafik yrkade att upphandlingen skulle goras
om och Visttrafik ansag att ansdkan skulle avslds. Kammarritten konstaterade att det
framgick av forfragningsunderlaget hur kvalitetsarbetet beddmts och podngsatts och dven
hur priset hade paverkats. Det som var mindre tydligt var hur anbudsgivarens redovisning
skulle bedomas, men forvaltningsritten konstaterade att det ligger i sakens natur att
bedomningar inte kan vara helt klara. Forvaltningsritten ansdg inte att
utvirderingsprocessen hade avvikit fran vad som stod 1 forfragningsunderlaget. Vidare
ansags podngsittningen transparent, men det konstaterades att det dr ofrdnkomligt att det
ingér en subjektiv bedomning i dessa sammanhang. Tillimpningen av podngsittningen
ansdgs inte strida mot forfrdgningsunderlaget.

Likabehandling

Nar det gillde likabehandling konstaterade forvaltningsritten att deltagande i1 andra
upphandlingar som bygger pa liknande modeller kan medféra en fordel. Samtidigt
konstaterades att eftersom frdgorna och beddomningskriterierna var utformade pa ett
sadant sétt att alla leverantorer kunde uppnd hoga virden, utan att det dr kopplat till en
viss metod, sa hade olika behandling inte skett. Nar det géllde jav pa grund av att anstéllda
frén bade Keolis och Veolia ingatt som examinatorer vid utarbetande av den modell som
VT-modellen bygger pa, har Visttrafik inte kunnat visa (och sékerstélla) att dessa inte
har haft fordel som anbudsgivare pa grund av detta. Forvaltningsritten ansag dock inte
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att Boras Lokaltrafik kunnat visa att de lidit skada eftersom ingen av dessa andra
leverantorer hade utsetts till vinnande leverantor. Forvaltningsritten avslog séledes
ansOkan om overprovning.

Bords Lokaltrafik overklagade sedan i dessa delar till kammarritten (Kammarritten i
Jonkoping, Dom 2016-01-05 1 mal nr 3506-14) och yrkade att kammarritten skulle
upphdva forvaltningsrittens dom och besluta att upphandlingen skulle goras om.
Visttrafik motsatte sig dndring av forvaltningsréttens dom. Boréds Lokaltrafik hade bland
annat yrkat att forvaltningsrétten skulle foreldgga Visttrafik att lamna ut handlingar som
visade bade deras och Nobinas (vinnande leverantdr) anbud med avseende pa kvalitet och
verksamhetsutveckling. Boras Lokaltrafik hade ocksd begért muntlig férhandling vilket
de fick. Kammarritten menade att eftersom Bords Lokaltrafiks invindningar mot
upphandlingen inte i forsta hand tog sikte pa innehéllet i Nobinas anbud sé var det inte
nodvindigt att ta in dessa handlingar for granskning. Bords Lokaltrafik kom dessutom
forst pd tredje plats och muntlig forhandling hade hallits. Avseende
forfragningsunderlaget skriver Kammarrétten:

”Vid utvdrderingen av kvalitetskriterier av den typ som &r aktuella torde det
vidare vara svért att komma ifrén att det finns ett visst beddmningsutrymme
ndr podngen sitts. Det utrymme som finns far dock anses halla sig inom ramen
for vad som é&r godtagbart i upphandlingar av aktuellt slag.
Forfragningsunderlaget och utvirderingsmodellen skulle visserligen kunna
vara nigot tydligare i vissa delar, exempelvis nér det géller skillnaden mellan
de olika podngnivaerna och podngmatrisens koppling till de grundldggande
varderingarna. Bristerna dr dock inte av sédan art eller omfattning att
upphandlingsforfarandet ~ stridler  mot  upphandlingslagstiftningen”
(Kammarritten i Jonkdping, Dom 2016-01-05 1 mal nr 3506-14, sid 13).

Nér det gillde tillimpningen av VT-modellen och utvérderingsprocessen delade
kammarritten forvaltningsrittens bedomning. Utvérderingsprocessen hade inte avvikit
frdn vad som angavs i forfragningsunderlaget. Detta géllde dven hur poidngsittningen
skulle ga till eller vad som tillmittes betydelse. Det hade ocksa utifran tilldelningsbeslut
och aterforing gatt att skapa sig en tillrdckligt klar bild av podngsittningen. Avseende
likabehandling och erfarenhet av VT- modellen konstaterade kammarrétten att det inte
kan uteslutas att en anbudsgivare, som har deltagit i en tidigare upphandling, har férdelar.
Kammarritten konstaterade vidare att det inte dr ndgot som &r unikt for just den hér typen
av upphandling. Det var inte heller sa att det krdvdes tidigare erfarenhet av SIQ-modellen
eller liknande modell for att kunna ldmna ett konkurrenskraftigt anbud. Kammarritten
fann inte heller att ndgon jdvssituation pga. risk for opartiskhet hos en person i samband
med bedomning av anbuden. Kammarritten avslog séledes 6verklagandet till alla delar.
Boras Lokaltrafik overklagade kammarrittens dom. Hogsta forvaltningsdomstolen
beslutade dock att inte meddela provningstillstdnd (Hogsta forvaltningsdomstolen mal nr
303-16).

Sammantaget har detta varit ett rorigt och komplext drende, med ménga fragor som gripit
tag 1 varandra. Frdgorna om kvalitetsbedomning och likabehandling byggde pa ett
standardiserat och etablerat ramverk, men detta visade sig alltsd inte halla i
domstolsprévningen.
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3.2.2. Fallstudie 2 - Pendeltadgsupphandlingen i Stockholm 2016

I Stockholm upphandlade SLL pendeltagstrafik 2016. Upphandlingen genomfordes som
ett forhandlat forfarande med foregdende annonsering enligt lag (2007:1092) om
upphandling inom omrédena vatten, energi, transporter och posttjanster, LUF. Fem
leverantorer ldmnade in anbud och det ekonomisk mest fordelaktiga valdes ut som
vinnare. Av de fem anbudsgivarna var tvd — SJ AB och MTR Gamma — de mest
ekonomiskt fordelaktiga, SJ ndgot mer an MTR. Dessa tva foretag bjods da in till vidare
forhandling. Den 8 december 2015 lat SLL meddela tilldelningsbeslutet: anbudet fran
MTR var det vinnande anbudet.

SJ AB o6verprovade upphandlingen och yrkade i forsta hand att upphandlingen skulle
rittas, sé till vida att anbudsutvirderingen gérs om utan beaktande av resultatet av
forhandlingarna.” SJ riktade in sig pa det som skett under forhandlingarna mellan SLL
och de tva konkurrerande anbudsgivarna. I andra hand yrkade SJ att upphandlingen skulle
rittas sé till vida att anbuden inte skulle bedomas baserat pd ’innovation, innovationsgrad
eller likande aspekter 1 anbuden.” (Forvaltningsritten 1 Stockholm, Dom 2016-05-12 1
mal nr 27463-15, s 2). MTR tilldelades avtalet bland annat baserat pa deras formaga till
innovation, vilket inte ingatt i upphandlingsunderlaget, enligt SJ.

Medan SJ hade det prisméssigt mest fordelaktiga anbudet, sa gick dndé avtalet till MTR.
Det var efter forhandlingsprocessen mellan SLL och de tvd konkurrenterna som SJ
trillade ner till andra plats. MTR:s anbud anségs innehalla flera innovativa 16sningar och
innovationsgraden beddémdes vara hogre hos MTR. Detta gav MTR hdogsta podng pa
samtliga delkriterier (Forvaltningsritten i Stockholm, Dom 2016-05-12 i mal nr 27463-
15, s 3). Precis som i fallet med Krosatdgsdomen (efterfoljande fallstudie) var det
utvirderingsmodellen som stod i fokus i Stockholm. Det var dock inte kvalitet som
overprovningen i Stockholm tog sikte pd, utan pd bedomningen av utvecklings- och/eller
innovationsformégan i anbuden, samt likabehandlingsfragan under
forhandlingsprocessen.

Bedomning av innovationsformaga

SJ menade att begreppet innovation eller innovationsgrad inte forekom i upphandlingen
och att de dérfor inte heller hade fokuserat pé att framhalla vilka delar av anbudet som
var innovativa eller innehdll 16sningar och forslag med hog innovationsgrad. Daremot
framkom att MTR:s anbud beddmts innehalla innovationer i flera avseenden. SJ menade
att deras anbud snarare verkade “ha jidmforts med MTR:s anbud 4n mot
utvdrderingsmodellen” (Forvaltningsritten 1 Stockholm, Dom 2016-05-12 1 mél nr
27463-15, s 4).  upphandlingsunderlaget och i den utvirderingsmodell som SLL anvénde
fanns inte begreppet innovation, utan detta bendmndes “utveckling och forbittring av
verksamheten”. Fragan var dd om detta kunde likstillas med innovation.

Domstolen menade att anvéindningen av synonymer eller ”andra ord &n just de ord som
forekommer i utvirderingsmodellen” inte rimligen kan anses utgora en overtradelse av
upphandlingslagstiftningen (Forvaltningsrétten 1 Stockholm, Dom 2016-05-12 1 mal nr
27463- 15, s 4). Istdllet maste det avgoérande vara om bestillaren beaktat eller bedomt
”sddant som anbudsgivare inte kunnat utlisa ur forfragningsunderlaget”. Domstolen
menade att sd inte skett i upphandlingen.
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Likabehandling vid férhandling

Nér det géller det forhandlade forfarandet, menade SJ att de tvd konkurrenterna
behandlats olika. Ett forhandlat forfarande innebédr att anbudsgivare och bestillare
forhandlar om innehallet i anbuden, exempelvis om priser eller olika tekniska eller
kvalitetsméssiga 10sningar. Forhandlingsresultatet kan sedan fangas upp 1
utvdarderingsmodellen. Vanligen gors forst en prelimindr utvdrdering och sedan sker
forhandling. Nér sedan en slutlig utvirdering gors tas hinsyn till forhandlingsresultatet.
Om ndgon anbudsgivare sinkt sitt pris utvirderas det slutliga priset. Har de tekniska eller
kvalitetsméssiga 10sningarna adndrats sd gors kvalitetsutvarderingen om.6

Enligt den utvérderingsmodell som SLL anvinde blev foretaget med det ldgsta
jamforelsetalet7 det anbud som blev ekonomiskt mest fordelaktigt, i detta fall SJ. Under
forhandlingar skedde emellertid vissa justeringar i anbuden men ocksa i bedomningen av
anbuden. Domstolen sammanfattade detta pa foljande sétt:

”MTR sénkte sitt totala anbudspris med ca 69 Mkr under forhandlingarna och
bibeholl samma kvalitetspodng som innan férhandlingarna. SJ hojde sitt totala
anbudspris med ca 6 Mkr och hojde sin kvalitetspoéng fran 4 till 5 pé kriteriet
“Intaktssékring”. Kvalitetshdjningen ledde till ett minskat kvalitetspaslag for
SJ om 40,5 Mkr.” (Forvaltningsrétten i Stockholm, Dom 2016-05-12 i mal nr
27463-15,59).

Detta tolkar SJ som att SLL favoriserat MTR. I 6verprovningen listar SJ fem punkter dar
de menar att SLL brutit mot lagstiftningens likabehandlingsprincip och favoriserat MTR.

0 SLL har inte frimst fokuserat pa de priméra svagheterna i SJ:s anbud
samtidigt som SLL stindigt uppmanat MTR att sénka sitt pris.

0 SJ har inkommit med tre forslag pa justeringar som skulle ha lett till sankt
anbudspris men som SLL valde att inte infora.

0 SLL har forhandlat om kostnadsdrivande poster med MTR men inte med
SJ.

0 SLL borde ha upplyst SJ om att minskad tvittfrekvens inte innebar stor risk
for minskat kvalitetsbetyg nér det géller kriteriet "N6jda resenérer”.

0 SLL har, genom att stindigt uppmana MTR att sdnka sitt pris, gett MTR
indikationer pa att MTR:s anbud 1ladg hoégre 1 pris &n
konkurrentens/konkurrenternas. (SLL pendeltidgsdomen, 2016, s 11).

Anbuden fran SJ och MTR hade olika svagheter, vilket innebar att SLL fokuserade pa
dessa i forhandlingarna. Eftersom svagheterna handlade om olika saker kom ockséa
forhandlingarna att handla om delvis olika saker. Enligt SLL delgavs dock bida foretagen
samma slags information och de fick dirmed samma fOrutséttningar att 1amna sitt mest
konkurrenskraftiga anbud. Detta forfarande vittnar om hur likabehandlingsprincipen bor
tolkas. Om de olika anbuden skulle behandlats lika, da skulle detta inte nodvandigtvis
varit forenligt med likabehandlingsprincipen. Tvirtom dr det f{Orenligt med
likabehandlingsprincipen att behandla olika anbud olika, utifrdn deras unika
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forutséttningar (Forvaltningsritten 1 Stockholm, Dom 2016-05-12 1 mél nr 27463- 15, s
27-28).

SJ anforde ett konkret exempel for att bevisa hur de olika foretagen behandlats av SLL.
Rent kalkylmadssigt skulle MTR ha gynnats av att SLL gett MTR kostnadslattnader i och
med att kraven pa klottersanering sankts. SJ anférde att:

”Av det slutliga avtalet med MTR framgéar att SLL har gett MTR en
lattnadsperiod pa minst sex och maximalt 12 ménader for punktviten for
klotter, dvs. en tidsfrist under vilken vite for bristande klottersanering inte
utgar. Detta innebér att MTR under en initial period har eliminerat risken for
klottervite, vilket har gett MTR mdjlighet att sénka sitt pris. Motsvarande
mojlighet har inte getts SJ som dérfor har kalkylerat med risken for visst
klottervite under hela avtalstiden, dvs. minst sex manader mer &n MTR har
behovt kalkylera for.” (Forvaltningsritten i Stockholm, Dom 2016-05-12 i
mal nr 27463-15, s 27-28).

”SLL har agerat i strid med likabehandlingsprincipen under forhandlingarnas
genomforande. Kostnaden for att sanera klotter d4r mycket stor, liksom
vitesbeloppen for det fall sanering inte sker inom utsatt tidsfrist. Lattnaden for
klottervite har ddrmed kunnat paverka riskbeddmningen och prisséttningen pa
ett signifikant sdtt. Vilken leverantér som é&r befintlig eller inte saknar
betydelse for avtalets utformning. SJ ar inte den befintliga leverantdren utan
endast moderbolag till den befintliga leverantdren.” (Forvaltningsritten i
Stockholm, Dom 2016-05-12 i mal nr 27463- 15, s 27-28).

SLL anforde emellertid att det vore ett brott mot likabehandlingsprincipen att behandla
bade SJ och MTR lika nédr det giller klottersanering.

”Till skillnad fran SJ &r MTR inte den befintliga leverantdren och till skillnad
fran SJ kan MTR inte paverka en eventuell efterslédpande “klotterskuld” som
MTR riskerar att Gverta efter befintlig leverantor vid driftstart. Eftersom de
bada anbudsgivarnas situation i detta avseende inte &r lika ska de inte heller
behandlas lika, eftersom det vore i strid med likabehandlingsprincipen.”
(Forvaltningsritten i Stockholm, Dom 2016-05-12 i méal nr 27463-15, s 28).

Domstolen underkénde detta. Bdde SJ och MTR var att beakta som potentiellt sett nya
leverantorer, oavsett om SJ tidigare drivit trafiken. Sammantaget landade domstolen 1 att
SLL inte asidosatt LUF och de principer om likabehandling som den bygger pa.
Tilldelningsbeslutet stod ddrmed fast, varpd MTR sedermera borjade bedriva
pendeltagstrafiken i Stockholm.

3.2.3. Fallstudie 3 - Krosatagsupphandlingen 2018

I december 2017 beslutade Region Jonkopings lén att tilldela den regionala tagtrafiken,
Krosatdgen, till Tédgkompagniet AB 1 konkurrens med Transdev Sverige AB.
Overprdvningen avsig sjidlva bedomningsmodellen och hur den tillimpats. Enligt
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Transdev hade RKM:ens bedomningsmodell varken varit transparent eller tillimpats pa
ett likartat sétt i de olika anbuden dé en del centrala begrepp inte definierats. Likt i andra
uppmarksammade Overprovningar, anvéndes beddmningsmodellen vid
Krosatdgsupphandlingen for att dversitta kvalitet till kvantitet. Vad géller bedomning och
podngsittning av “kvalitet” sa gjordes den “helt fristiende fran utvirderingen av pris och
av personer som inte har ndgon vetskap om dvriga delar av anbuden” (Forvaltningsratten
1 Jonkoping, dom i1 mal 6154-17, s 3) Bedomningen resulterade i ett totalpodng i
intervallet 0480 och detta genererade 1 sin tur ett fiktivt prispaslag enligt f6ljande formel:

83 000 kr * (480 - erhéllen totalpodng) = Erhallet fiktivt pristillagg

I 6verséttningen fran poangséttning till prissittning var momentet att bedoma kvalitativa
beskrivningar centralt. Kvalitetsdimensionerna beskrevs i forfrigningsunderlaget som
intresserade anbudsgivare fick ta del av (Krosatdgen, 2018a) medan underlag om hur
bedomningen skulle ga till ocksd tillhandaholls alla intresserade anbudsgivare
(Krosatagen, 2018b).

Poidngsittningen gjordes enligt en “beddmningsmatris” och innebar att kvalitets-
beskrivningarna i anbuden podngsattes utifran fyra underkriterier. Den byggde pa en
fyrgradig skala, utifran tva dimensioner: dels omfattning, dels nivd. Nar domstolen
aterger processen skriver de att "Med omfattning avses vilka processer, metoder och
verktyg som kommer att anvidndas i uppdraget. Med nivd avses hur dessa kommer att
anvidndas och hur vidl de kommer att bidra till att nd malen f6r uppdraget.”
(Forvaltningsratten i Jonkoping, dom i mal 6154-17, s 3). Var och en av dessa tvd
dimensioner inbringade en podng mellan noll och fyra, medan genomsnittet av dessa tva
poédng gav kvalitetspodng for ett av de fyra kvalitetskriterierna (som i sin tur bygger pa
de 12 fragor som ska besvaras i1 anbudet).

”Summan av erhéllna kvalitetspodng kommer att multipliceras med tio for att
berdkna erhéllen totalpodng. For att erhélla viss bedomningspoidng méste
samtliga moment till absolut 6vervdgande del vara uppfyllda. Detta innebér
att samtliga angivna processer, metoder och verktyg ska uppfylla det som
kriavs for respektive beddmningspoédng.” (Forvaltningsritten i Jonkoping,
dom i mal 6154-17, s 3)

Transdev anforde att bedomningsmodellen var oklar och of6rutsagbar. I §verprovningen
stod begreppet “process” i fokus och vad som menades med detta. Transdevs skal till
overprovningen atergavs pa foljande sitt i domen:

”Forfragningsunderlagets foreskrifter angdende utvérderingsmodellen ger
inte en fullstindig bild och forutsdgbarhet av vilken kvalitet bestillaren avser
att utviardera. Enligt forfragningsunderlaget ska utvérderingen ske genom en
“kvalitetsbedomning av processer, metoder och verktyg som anbudsgivaren
offererar for det aktuella uppdraget”. Problemet &r att processer inte definieras
i forfragningsunderlaget samtidigt som just processer ska ligga till grund for
de metoder, d.v.s. tillvigagangssatt utifrdn leverantdrens processer, som
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kommer att anvéndas i uppdraget. Det &r ddrmed inte tydligt och begripligt
vad bestéllaren efterfrigar. En anbudsgivare kan i sitt anbud ange en
processmodell for styrning och ledning samtidigt som en annan anbudsgivare
kan ange en helt annan processmodell for samma sak. Detsamma géller
avseende metoder och verktyg. Detta ger ett omfattande utrymme for
skonsmissig beddmning och det framgar inte av tilldelningsbeslutet varfoér en
viss anbudsgivare fitt en viss erhallen totalpodng. Vidare har den
skonsmaissigt bedomda kvaliteten givits ett betydande véarde i forhallande till
den totala jamforelsesumman.” (Forvaltningsrétten i Jonkoping, dom i mal
6154-17,s 7-8)

Till stod for sin sak aberopade Transdev ett antal oberoende experter som vittnade till
foretagets fordel. Dessa citeras i domen. Bland annat uttrycker experten Beata Ramsay
att “Definition av vad som avses med process saknas helt.” (FOrvaltningsratten i
Jonkoping, domi mal 6154-17, s 8). Den upphandlande myndigheten menade & sin sida
att: “Utvarderingsmodellen 4r fullstindigt redovisad 1 forfragningsunderlaget
(Krosatagen 2018b). De villkor som skulle tillimpas i modellen var dppet angivna for
alla anbudsgivare.” (Forvaltningsréatten i Jonkoping, dom i mal 6154-17, s 11). Vidare
fastslog den upphandlande myndigheten att utviarderingsmodellen uppfyllde de krav pa
tydlighet som foljde av de grundliggande principerna i 1 kap. 24 § ALUF och att
bedomningen av kvalitet gjorts i enlighet med forfrdgningsunderlagets foreskrifter.
Transdevs pastdende att podngbedomningen varit otydlig beméter den upphandlande
myndigheten genom att hdvda att bedomningen av komplexa tjdnster inte enkelt later sig
beskrivas pé forhand.

I enklare upphandlingar, framfor allt vid ink6p av varor, kan en upphandlande
enhet i forvdg ange exakt att en viss teknisk nivé ger en viss poéng. Vid inkdp
av bilar kan den upphandlande enheten t.ex. ange att en bransleforbrukning
pd 0,5 I/mil ger 10 podng, 0,75 l/mil ger 8 podng osv. I komplexa
tjidnsteupphandlingar dr det varken lampligt eller mdjligt att pa detta satt i
forviag ange exakt vilka forhallanden som ger en viss kvalitetspodng. Vid
komplexa tjansteupphandlingar &r det dérfor vedertaget att ange en
podngskala pa det sitt bestillaren gjort. Forfragningsunderlagets
bedomningsmatris ger, tillsammans med Ovriga foreskrifter angéende
utvérderingsmodellen, tillrdcklig information for att ge végledning till
anbudsgivarna i friga om vilka omstindigheter som &r relevanta och vad som
kommer att utvérderas. (Forvaltningsritten i Jonkdping, dom i mél 6154-17,
s 12)

Forvisso var upphandlingen korrekt utford i allt vésentlig, fastslar domstolen, men
samtidigt menade domstolen att det var oklart vad den upphandlande myndigheten
faktiskt beddomde och poédngsatte. Mot bakgrund av detta beslutade domstolen att
upphandlingen skulle géras om.
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Det finns inte nagot hinder mot att anvinda en s.k. mervirdesmodell, d.v.s.
dar resultatet av en beddmning av kvalitetskriterier omvandlas till ett virde
uttryckt i pengar som sedan laggs till grund for fiktiva pristillagg eller fiktiva
prisavdrag. Det finns inte heller ndgot hinder mot att anvidnda allménna
beskrivningar fran leverantérerna som underlag vid anbudsprovningens
utvérderingsdel. (Forvaltningsrétten i Jonkoping, dom i mal 6154-17, s 16)

Det maste dock beaktas att beskrivningar av framtida forhallanden, som det
ar frdga om hér, dr mer eller mindre hypotetiska. Det finns dérfor en risk att
en retoriskt skicklig framstéllning ges en otillborlig fordel istdllet for sdédant
som har faktisk betydelse for upphandlingsforemélet. Det &r darfor viktigt att
det klargors vad det &r som ska bedomas och vilka ramar som géller for denna
beddmning. Med ramar for beddmningen avses en beskrivning av vad som é&r
beddmningens utgangspunkt och vad som &r dess slutpunkt (hogsta poéng /
hogsta virde) och vilka objektiva omstiandigheter som paverkar bedomningen
i hojande respektive sédnkande riktning (Forvaltningsritten i Jonkdping, dom
imal 6154-17, s 16).

Den upphandlande myndigheten ville av forklarliga skél inte delge foretagen pa forhand
exakt hur podngen skulle rdknas ut. Det finns heller inget krav i lagen att
“tilldelningskriterierna ska vara definierade pd ett sddant sdtt att anbudsgivarna pa
forhand kan rakna ut exakt vilken podng deras anbud kommer att fa.” (FOrvaltningsratten
i Jonkoping, domi mal 6154-17, s 17). Likasa behdver detta inte redogdras for i efterhand
for de som inte vann upphandlingen. Subjektiva bedomningar ska g att kombinera med
objektiva matt; lagen ger utrymme for detta. Domstolen fastslar dock att ’leverantorerna
[méste] ges rimlig vigledning angdende vad som krivs for att nd en viss podng och hur
de olika podngnivaerna dr avgriansade fran varandra.” (Forvaltningsrétten i Jonkoping,
domi mal 6154-17, s 17). Domstolen landade dédrfor i slutsatsen att den upphandlande
myndigheten brutit mot lagen. Tydlighetskriterierna i upphandlingslagen hade inte
uppfyllts nir det géllde kvalitetskriterierna och deras underkriterier. Upphandlingen
skulle goras om.

3.3. Vilka foljder far éverprovningarna?

Enligt vart empiriska material &r dverprovningar inom den upphandlade busstrafiken
relativt ovanligt, men relativt vanligt inom den upphandlade tagtrafiken. Det dr dock svart
att med klarhet uttala sig om de marknadsmaéssiga foljderna av dessa Gverprévningar. Hur
kollektivtrafikens marknader framgent paverkas &r visserligen oklart, men i vart material
finns 4ndd vissa tendenser som vi avser diskutera. Genom véra intervjuer och
diskussioner med representanter fran sdvdl RKM:er som trafikbolag framkom inga
otvetydigt klarlagda orsakssamband, men diremot kan vi se att de sakfrgor som
Overprovas vallar vissa farhdgor infor framtida upphandlingar. Dessa farhdgor skulle pa
sikt @&ven kunna fordndra marknaderna.
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3.3.1. Larande

De fallstudier vi redogjort for i denna rapport (Visttrafiks bussupphandling, Pendeltags-
upphandlingen, och Krosatdgsupphandlingen) dr sddana upphandlingar som forts fram
som viktiga under vara intervjuer och som kan tdnkas paverka marknaden framdver pa
olika sétt. Néar det géller Visttrafiks bussupphandling 2014 sé utgor den en del 1 ett antal
overprovningar avseende den s.k. VT-modellen. VT-modellen dr en utvarderingsmodell
som anvénds for att bedoma och podngsitta anbud. Den &r uppbyggd efter en etablerad
SIQ-modell, detta for att gora VT-modellen littare att arbeta med. Trots detta upplevs
oklarheter och det har lett till ett antal dverklaganden 1 Vistra Gotalandsregionen.

Krosatagsupphandlingen 2018 dr ett bra exempel dér bestillaren “gick pd pumpen”.
Tanken fran bestéllaren var att inte styra upphandlingen for mycket, men enligt domstolen
hade bestéllaren guidat anbudsgivarna for lite. Domstolen ansag inte att det var tillrackligt
forutsebart och darfor brot bestdllaren mot transparensprincipen. Generellt sett sd dr
domstolarna inte benédgna att gi in och dndra i podngsattning si lange som bestillaren kan
forklara hur en viss podng satts. Da gar de istillet in — som 1 Krosatdgsfallet dir
kvalitetsutvarderingsmodellen ansdgs alltfor otydlig — och bestimmer att hela
upphandlingen ska géras om. Da handlar det inte om enskilda poéng utan om otydlighet
1 kvalitetsutviarderingsmodellen. Eftersom upphandlingen ska goras om har bestéllaren
fatt hitta en tempordr l0sning under de tre ar som upphandlingen berédknas ta.
Kollektivtrafiken anses vara en sa pass viktig samhéllsfunktion att direktupphandling
medgavs, dven om denna ocksad dverprovades av anbudsgivaren som overprovade den
ursprungliga upphandlingen.

En fraga som aktualiserades i fallet med tdgupphandlingen i Stockholm, var om det s
kallade forhandlade forfarandet — dar bestéllaren for en dialog med konkurrerande
trafikbolag, med syftet att forbéttra deras respektive anbud — skulle framstd som en
riskfylld metod och siledes mindre attraktiv framgent. S& verkar inte ha blivit fallet. Det
forhandlade forfarandet har blivit utbrett och dr pd manga hall en etablerad praxis.
Overprévningen i Stockholm fick dock ndgra konkreta foljder. Trots att SLL inte behovde
gora om upphandlingen sd stramade SLL &t processen och dialogen mer i detalj. Hur det
férhandlade forfarandet skulle ske, hur det skulle dokumenteras och vad det skulle leda
till formaliserades och klargjordes. Detta for att undvika framtida anklagelser om att ha
favoriserat en anbudsgivare framfor en annan. Hir ar det saledes tydligt att
overprovningen ledde till en ldrandeprocess, dir bestdllaren vidtog atgérder for att
forbattra processen och for att pa sikt undvika liknande 6verprévningar.

3.3.2. Farhagor

I de rittsfall vi studerat ser vi att Gverprovningarna tenderar att skjuta in sig pa
podngsittningen av de inkomna anbuden. Podngsittningen sker utifrdn en
bedomningsmodell uppbyggd utifran en uppsittning underliggande kriterier, dir
kvalitetsaspekter bedoms. Syftet med denna bedomning &r att dversétta beskrivningarna
av framtida kvalitet i trafikeringen till podng. I nista skede Oversitts dessa podng till
priser, enligt en omrakningstabell (ddr hdga podng i regel leder till prisavdrag). Processen
att gora kvalitetsaspekterna kalkylerbara blir d& en dubbel O&verséttning: forst
poédngsittning och sedan prisséttning.
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For savdl RKM:er som trafikbolag finns farhdgor kopplade till foljderna av dessa
overprovningar. En sddan farhaga &ar att RKM:er i framtiden kan komma att vélja att
undvika att upphandla trafik. For att inte riskera trasslet och extraarbetet med
overprovningar kan man tdnka sig att RKM:erna framgent borjar bedriva trafik 1 egen
regi. Detta dr dock just en farhdga, och den farhdgan hérror fran representanter for
RKM:erna. Det finns idag dock varken underlag eller bevis for att verprovningar — én
sa lange — lett till ndgot konkret beslut att inte upphandla trafik. En annan farhaga, som
tycks mer reell, & om upphandlingsunderlagen kommer att innehdlla krav pa
kvalitetsbeskrivningar framover. Eftersom bedomningarna av kvalitetsbeskrivningarna
ofta hamnar 1 skottgluggen, sd finns en utbredd farhaga att RKM:er gar mot att utvirdera
anbud mot sd kallat "l4gsta pris” (istdllet for det lagsta jamforelsepriset).

Om alla anbud antas innehalla lika hoga kvalitetsambitioner sa &r detta inget problem;
alla anbud antas dé vara perfekt jamforbara. Skulle diremot de budande trafikbolagen ha
helt olika syn pé kvalitet och idéer om hur kvalitet skulle kunna sékerstéllas i en driftsfas,
kan det bli svart for bestéllarna att jimfora och utvirdera anbuden endast mot “’ldgsta
pris”. Till detta kommer att trafikbolagen gérna vill bli utvirderade gentemot kvalitet,
atminstone de stora nationellt verksamma bolagen. De vill inte bara att ”ldgsta pris” ska
vara utslagsgivande. Detta kan ockséd forklara varfor bussbolagens branschrepresentant
menade att bussbolagen var forhallande restriktiva med att Gverprova
upphandlingsbeslut. Ett idoga dverprovande skulle ju pé sikt kunna leda till en situation
dar bestillarna bara utvarderar “ldgsta pris”, vilket alltsd ingendera av parterna verkar
vara intresserade av.

Att de stora, etablerade och nationellt verksamma trafikbolagen gérna vill bli utvérderade
gentemot kvalitet, kan i sin tur hdnga samman med att detta i praktiken kan utgdra en
intrddesbarridr for mindre bussbolag. De mindre bussbolagen har ju inte mojlighet till
samma kompetens och kapacitet att skriva fram dessa omfattande anbud (jmf Paulsson et
al, 2020). Huruvida detta &r fallet &r dock svart att uttala sig om, di vart material inte
tillater oss att dra definitiva slutsatser. Vi kan emellertid konstatera att i takt med att de
etablerade trafikbolagen anvidnder samma kalkylverktyg, budar om samma linjer och
utgdr frdn samma personalstyrka, sa blir anbudspriserna tdmligen lika. Eftersom
anbudspriserna ligger sd pass ndra varandra sa kan kvalitetsbeskrivningarna bli
utslagsgivande i bestdllarnas sammanvégda beddmningar.
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4. Diskussion

I var studie blir det tydligt hur viktig mojligheten att kalkylera ar for en fungerande
upphandling och da ocksa for att olika aktorer ska ha mojlighet att agera pa en marknad
(Callon, 1998; Callon och Muniesa, 2005). Vid en upphandling ska olika anbud jdmforas.
Anbuden frén olika foretag dr inte automatiskt jimforbara eftersom det finns ett antal
”mjuka faktorer” att ta hdansyn till och darfor anvinder RKM:er olika sétt att gora anbuden
numeriskt jamforbara. De "mjuka” parametrarna omsitts till summor som péverkar priset
1 anbuden och de olika trafikforetagen forsoker forhélla sig till detta néar de ska kalkylera.
Som vi tidigare beréttat riktas fokus i dverprovningarna ofta mot de ramverk — eller
modeller — som RKM:er byggt upp for att kunna bedéma dessa ’mjuka faktorer”.

Ramverken, som formar marknaden pa olika sitt, bygger pa en mingd olika antaganden.
Om trafikforetagen, som ska ldgga anbud, inte vet vilka forutsdttningar som géller uppstar
missndje och detta missndje kan leda till dverprovningar diar sddant som bristande
transparens, fordndrade forutsittningar, brist pa likabehandling eller otydlighet avseende
begrepp Overprovas. Callon och Law (2005) podngterar just hur viktigt det &r for
kalkylerbarheten att det skapas ett gemensamt ramverk och en inramning dér det klart
framgar vad som ska vara med i kalkylen, det vill siga allt sddant som far betydelse for
ett tilldelningsbeslut.

Kollektivtrafikmarknaden dar en konfigurerad marknad, vilket innebdr att den har
organiserats pa ett sdtt som ska gora det mojligt att jamfora olika anbud. Det forutsatter
att anbudposterna anges i samma enhet, alltsa att ett pris anges och att anbudsgivarna
beskriver de kvalitetskriterier som efterfridgas i underlaget (Callon och Law, 2005;
Cochoy, 2008). Ett sitt att beskriva modellerna som anvinds vid upphandling &r utifran
de steg som Callon och Muniesa (2005) beskriver: objektifiering, singularisering och
resultat.

Objektifiering innebdar i detta sammanhang att kvalitetsfaktorer som organisation,
ledning, medarbetare, etablering infor trafikstart, trafiksékerhet med mera skiljs ur var for
sig. Dessa praktiker gors till egna objekt som kan bedémas. Genom en singularisering
laggs alla dessa objekt samman. Resultatet av alla enskilda kvalitetsegenskaper slés ihop
for att bli en storre enhet och det dr denna enhet som sedan blir foremal for en eventuell
transaktion. I en kalkylativ anbudspraktik sdrskiljs sdledes kvalitativa egenskaper for att
sedan ldggas ihop med olika kvantitativa faktorer. Resultatet blir trafikforetagets
jamforelsepris.

Nar det giller bedomning av vilket trafikforetag som ska tilldelas upphandlingen har vi
valt att illustrera den kalkylativa praktiken kopplad till upphandling av kollektivtrafik i
Figur 1 nedan. Den kalkylativa praktiken innehaller fyra steg beskrivet i ett ramverk:
kvalificering, forhandling, provning och beslut. 1 varje steg sker bedomning da
objektifiering och singularisering pagar samtidigt. Tva dversattningsprocesser dger ocksa
rum i samband med poédngséttning av mjuka faktorer och prisséttning (visat med smalare
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pilar). Abstraktionsnivan dr som hdgst i stegen forhandling och provning (den bredare
pilen i figuren).

Figur 1. Processmodell: den kalkylativa praktiken kopplad till upphandling av kollektivtrafik

De olika stegen 1 modellen sker utifran flera ramverk, som innehéller flera olika
bedomningsformer. RKM:en tar hjélp av kalkyleringsverktyg for att bade podngsétta och
prissatta, vilket 1 detta fall handlar om att komma fram till ett slutligt jimforelsepris. De
olika stegen har vi delat in i fyra sekvenser, enligt beskrivningen nedan.

Forsta steget i den kalkylativa praktiken bendmner vi kvalificering och det ar
RKM:s bedomning om trafikforetaget kvalificerar sig utifran de grundlidggande
kvalificeringskrav som stéllts upp. I detta steg ar resultatet ja eller nej och har
sker ingen Overséttning till monetéira termer, utan det dr de faststidlla nyckeltalen
som bedoms. De trafikforetag som inte uppfyller de faststéillda kraven gar helt
enkelt inte vidare i processen.

Det andra steget ar forhandling. Det finns olika typer av upphandlingsforfarande.
RKM kan ldgga in i anbudsunderlaget att det dr upphandling med forhandling
och da ska dialog foras med samtliga trafikforetag som kvalificerat sig.
Meningen med forhandling dr att den ska leda till storre transparens och
likvardighet i utvarderingarna. Det &r innehéllet i anbudet som forhandlas och det
ar viktigt att bestéllaren bestimt vad i innehallet som ska forhandlas (exempelvis
priset  eller olika  tekniska  eller  kvalitetsmissiga  I0sningar).
Forhandlingsresultatet kan sedan fangas upp 1 utvirderingsmodellen. Bestillaren
kan ocksd gora en prelimindr utvirdering och sedan forhandla. I detta steg
forhandlas olika singulariserade egenskaper och det sker en objektifiering vilket
saledes kan leda till ett nytt resultat. Nar dialog skett och klargérande gjorts ér
det inte ovanligt att trafikforetagen sénker sitt anbudspris. Vid osékerhet
(6verflod i inramningen) tar ju trafikforetagen hojd pé grund av risker och vid ett

K2 Working Paper 2020:7 31



klargérande 1 samband med dialog kan dessa risker minskas och saledes leda till
ett sinkt jAimforelsepris.

e [ ett tredje steg sker en slutlig prévning, det vill sdga slutlig kvalitetsutvardering
gors och nar utvardering ska ske tas hansyn till resultatet av den foregdende
forhandlingen. Vid denna slutliga bedomning utvirderas det slutliga
jamforelsepriset och om det sdnkts och om tekniska eller kvalitetsmassiga
l6sningar dndrats sé far kvalitetsutvarderingen goras om (utifran den som gjordes
innan dialogen). Sa kallade “mjuka faktorer” bedoms utifrdn olika
podangmodeller dar foretagen asitts podng for olika parametrar. Dessa podng
omvandlas sedan till kronor som péverkar resultatet det vill sédga
jémforelsepriset. Hoga podng for kvalitetsparametrar sdnker jamforelsepriset och
ger diarmed trafikforetaget en fordel i konkurrensen om att fa anbudet.

e Det fjarde steget i den kalkylativa praktiken ar beslutet och det vanliga ér att 1agst
jamforelsepris vinner upphandlingen. Vid beslutet &r det saledes aterigen fraga
om ett ja eller ng.

Var sekventiella modell i Figur 1 visar, som vi skrev innan, att det sker en dversittning i
stegen forhandling/prévning och provning/beslut. Genom att filtrera anbuden genom
dessa sekvenser bryts anbudens innehall ner i enskilda objekt (objektifiering) och direfter
skapas en gemensam enhet (singularisering) i form av ett jdmfOrelsepris (resultat).
Overprévningarna riktar ocksa in sig pa dversittningssekvenserna tva och tre, vilka bada
handlar om graden av objektivitet i objektifieringen, samt 1 vérderingen av
singulariseringen. Domstolarna tar inte stdllning till ifall enskilda Gverséttningar &r
lagliga, utan snarast om de underliggande ramverken varit tydliga och konsekventa, och
att det dr dessa som anviénts vid beddmningen.

Vad kan vi dé ldra av dessa stegvisa, kalkylativa dverséttningspraktiker (singularisering
och obejktifiering)? Nar kvalitet ska dverséttas till kvantitet och denna kvantitet sedan
ska monetariseras ror sig begrepp frdn en kontext till en annan, vilket 6ppnar upp for
tolkning. For att underlétta for anbudsgivarna och for att det inte ska bli en fri och
godtycklig tolkning har branschen utarbetat standardmodeller. Att helt komma bort ifran
tolkningar dr dock varken mojligt eller helt 6nskvért, vilket domstolarna ocksa fastslagit.
Dérfor kommer 6verprovningar fortsatt vara ett sétt for att utveckla hur anbudsmarknaden
fungerar, men det finns ocksa utrymme for mera lirande mellan olika RKM:er vad géller
lirdomar av dverprovningar.
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5. Slutsatser

I den hir rapporten har vi studerat (i) hur ofta upphandlingsbeslut 6verprovas, (i1) vad det
ar som faktiskt dverprovas, samt (iii) vilka foljder detta far for marknaden. For att kunna
besvara dessa fragor anvéinde vi begrepp fran litteraturen om kalkylativa praktiker och vi
samlade in material genom att kontakta alla RKM:er i Sverige. Vi forsokte fi in material
och domar mellan 2010 och 2018. Var kartldggning pekar pa att dverprévningar dr relativt
sdllsynta. Under de atta ar som vi studerat har ca 15 dverprovningar gjorts, varav 11 ror
busstrafik (undantaget skolskjutsar) och fyra tagtrafik.

Enligt var studie bedomer bestédllarna de inkomna anbuden 1 flera steg, utifran flera
ramverk. Vi menar att detta sker i fyra sekvenser: forst dr det kvalificeringen, sedan
forhandlingen, dérefter prévningen och slutligen beslutet om tilldelning. I denna process
bryts de omfattande anbuden ner i enskilda och utvérderingsbara objekt (objektifiering)
som sedan podngsitts. Dérefter skapas en gemensam enhet (singularisering) i form av ett
jamforelsepris (resultat). Det ar 1 sekvenserna tva och tre som abstraktionsgraden &r som
hogst och tolkningsutrymmet som storst. Manga av dverprovningar handlar ocksd om
Oversittningarna 1 dessa sekvenser. Domstolarna tar dock inte stillning till om enskilda
bedomningar eller podngsittningar skett enligt lagens intentioner, utan bara om de
underliggande ramverken varit tydliga samt om de anvénts konsekvent vid beddmningen.

Overprévningarna handlar till stor del om oenighet kring hur kvalitet hanteras/kalkyleras
ndr bestédllarna jamfor och vérderar de olika anbuden. Samtidigt som bestillarna anger att
de stéller upp precisa ramar for hur anbuden ska se ut och diskvalificerar dem som inte
foljer dessa ramar, upplevs forutséttningarna ibland oklara bland dem som ska lidgga
anbud. Trafikbolagen hdvdar ibland att en del Overprévningar beror pa daliga
upphandlingsunderlag. For att underlitta upphandlingar har det 1 branschen utarbetats ett
antal standards som f6ljs i olika omfattning. Modellerna som arbetats fram av branschen
ar till for att bestdllarna ska kunna skapa anbudsunderlag som goér mjuka faktorer
kalkylerbara. Samtidigt anger RKM ocksa att det finns en tanke med att inte vara for
styrande utan att ge de som skriver anbuden mgjlighet att komma med egna I6sningar.

Studien pekar p&d en Onskan bland savdl RKM:er som trafikforetag att halla
dverprovningarna nere. Aven om det inte dr si vanligt med &verprdvningar och dnnu
mindre vanligt med hela upphandlingar som féar goras om, sd pdverkas RKM:erna och
anbudsunderlagen genom en rédsla for att det kan ske. De dr medvetna om att ifall det
skulle bli verklighet, d& skulle det kunna fa ldngtgdende konsekvenser. Medan ett
bussavtal 16per pa 8-10 ar, tar en upphandling upp till tre &r. Det innebér naturligtvis en
rddsla for att ett anbud ska Gverprovas och att arbete maste goras om frdn grunden.
Samtidigt podngterar flera representanter frain RKM:erna som vi varit i kontakt med, att
det faktum att det sker Overprévningar dr ndgot positivt dd detta for kvalitetsarbetet
framét. De bedomningsmodeller som provas i domstol har i regel fatt till foljd att
upphandlingsarbetet har forbittrats hos bestéllarna. Det finns ocksa lagstiftning som
innebér att domstolarna ska ta hénsyn till viktiga samhallsfunktioner nér det finns ett
samhéllsintresse. Detta innebdr att tdg- och busstrafiken maste fungera, vilket torde
minska bestdllarnas rddsla for omfattande negativa konsekvenser vid eventuell
overprovning.
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/. Bilaga 1

Tabell 2. Tagtrafik, bruttoavtal med incitament

Avtal Operator 106 tkm/ar Antal fordon
Oresundstag Transdev 13 104
Pagatag Arriva 12 99
Krosatagen Tagkompaniet 54 36
Vasttagen SJ 10 91
Ostgétapendeln Arriva 3 13
Stangadals -& Tjustbanan Transdev 2 11
SL Pendeltag MTR 10 129
Upptaget Transdev 3,1 13
X-trafik Tagkompaniet 1,6 6
Kinnekullebanan SJ 1 11
E34 Roslagsbanan Arriva 3 29

Kalla: SJ (2019)

Tabell 3. Tjanstekoncessioner
Avtal Operator 106 tkm/ar Antal fordon
Varmland Tagkompaniet 1,7 14
Vanertag SJ 1,3 4
Tag i Bergslagen SJ 10 28
Méalartag SJ 7 45
Nattag Norrland SJ 2,5 92
Norrtag Tagkompaniet 5 20

Kalla: SJ (2019)
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktoérer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa
vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmé universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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