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Regeringens proposition till riksdagen med forslag till transportbalk och till vissa lagar som
har samband med den

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

I denna proposition foreslas det att det stiftas en ny transportbalk som ar ett led i genomféran-
det av regeringens spetsprojekt for att skapa en digital tillvixtmiljo och for smidigare forfatt-
ningar. Mélet &r att skapa forutséttningar for ny teknik, digitalisering och nya affarskoncept
inom transportsektorn. Pa detta sitt kan man tillhandahalla trafiktjdnster som allt béttre mots-
varar anvindarnas behov och mojligora ny affarsverksamhet inom sektorn. Tjénstefieringen
och de nya servicemodellerna inom trafiken &r betydande faktorer med tanke pa de utmaning-
ar klimatfoérdndringen innebdr nér man ska fordela och anvinda transportmateriel effektivare

I och med transportbalken sammanslas och revideras bestimmelserna om person- och gods-
transporter. Transportbalken avses forbéttra konkurrenskraften av tjdnsteleverantdrer inom
person- och godstrafiken. Reformer som tillgodoser kundernas behov och forvéntningar ska
Oka efterfragan pa tjanster och ge foretagen mojligheter att utveckla nya servicemodeller som
baserar sig pa digitalisering och gor transportféretagandet méangsidigare. Genom transportbal-
ken framjas nya innovations- och serviceplattformar i sektorer diar den offentliga forvaltningen
har en roll med tanke pd marknadens funktion. Dylika sektorer &r bland annat trafik som
tjénst.

Transportbalken ska mérkbart frimja inforandet av ny teknologi, digitalisering och nya trafik-
verksamhetskoncept genom att skapa forutséttningar for battre utnyttjande av 6ppna data och
datalager for nya affarsidéer. Det foreslds att det genom transportbalken ska 6ppnas vésentlig
information om mobilitetstjdnster och foreskrivas om biljett- och betalningssystemens intero-
perabilitet. Trafiktjansterna ska dédrmed pa bésta mojliga sétt né alla och man ska &ven kunna
kombinera dem pa &ndamaélsenligt sétt.

Forslaget innebér dndringar jamfort med nuldget, dar marknaden for trafiktjanster dr starkt re-
glerad och offentligt styrd. Transportbalken ska fornya persontransporter som far offentligt
stod (staten, kommuner, FPA), gillande vilka regeringsprogrammet har som mal en besparing
pa tio procent frdn och med 2017. Reformen inom person- och godstrafiken ska genomforas
genom att utnyttja digitalisering och mojliggéra marknadsorienterade och innovativa service-
koncept av nytt slag genom att utveckla lagstiftningen. Samtidigt Sppnar forslaget upp for
kundorienterade trafiktjdnster som skapas pa marknadens villkor och genom sund konkurrens.
Kop av trafiktjanster och annat offentligt stod till trafiksystemet utgoér en betydande utgiftspost
inom den statliga och kommunala ekonomin. Nér det blir mdjligt att tillhandahalla, kombinera
och anvénda tjénsterna pa ett mera méngsidigt och effektivt sétt kan det uppstd betydande
kostnadsbesparingar. Propositionen stoder regeringsprogrammets mél om att minska kommu-
nernas kostnader och stirka konkurrenskraften genom att forbattra forutsittningarna for na-
ringsliv och foretagande.

Propositionen 4r det forsta skedet av en totalreform av regleringen av transportmarknaden som
genomfors i tre skeden och som géller alla trafikslag. I det forsta skedet géller &ndringarna hu-
vudsakligen regleringen av végtrafiken. Genom de foreslagna dndringarna nérmas lagstift-
ningen om végtrafikmarknaden till den reglering som redan géller for dvriga trafikslag. Ge-
nom propositionen i forsta skedet lindras regleringen av tillhandahallandet av vagtrafiktjanster
betydligt, samtidigt som aktorernas administrativa borda minskar. Genom propositionen ges
nuvarande och nya marknadsaktorer lika mojligheter att bedriva verksamhet.
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Det foreslas visentliga dndringar i bestimmelserna om taxiverksamhet. Tillstindskvoterna
slopas och nuvarande bestimmelser om stationsplats och maximipriser dndras. Aktorerna ska
anméla sin stationsplats och sina jourtider, dvs. sitt huvudsakliga verksamhetsomrade och un-
der vilka tider tjénsterna tillhandahélls. Trafiksdkerhetsverket ska vid behov kunna utférda {6-
reskrifter om priserna for taxitjanster, om priserna blir orimligt hdga. Yrkesméssig taxitrafik
ska fortfarande vara tillstandspliktig, men taxitillstandet, som nu ar bundet till bilen, binds till
aktoren och villkoren for att beviljas tillstdnd lindras bland annat genom att kraven pa foreta-
garutbildning och prov slopas. Utdver de lattnader som géller for taxiforetagare lindras kraven
pa taxiforarna genom att kraven pé utbildning och prov slopas. I stéllet infors en skyldighet for
tillstdndshavare att sorja for forarnas kunnande. Samtidigt foreslds nya bestdmmelser for att
trygga taxipassagerares séikerhet och rattigheter. Ocksé innehavare av persontrafiktillstdnd och
godstrafiktillstand ska fa bedriva taxitrafik.

Det foreslas betydande lattnader i regleringen av kollektiv- och godstrafiken. Det foreslas att
kravet pd obligatorisk foretagarutbildning ska slopas. Nationella tilliggskrav slopas i sddana
fall dér verksamheten baserar sig pd EU-lagstiftning. Person- eller godstrafiktillstdnd ska inte
forutsdttas for verksamhet som idkas med traktorer vilkas hogsta tilldtna hastighet dr 60 km/h.
Grénsen for tillstdndsplikt for godstrafik, som baserar sig pa fordonens eller fordonskombinat-
ionernas totalmassa, hojs enligt forslaget fran 2 ton till 3,5 ton, vilket framfor allt paverkar
verksamhet som idkas med paketbil. Godstransport med fordon eller fordonskombinationer
med en totalmassa pé 6ver 2 ton men hogst 3,5 ton ska forutsdtta att aktdren later anteckna sig
i det register som tillhor Trafiksdkerhetsverket.

Inom persontrafiken slopas det nationella kravet pa ett sérskilt tillstand for linjebaserad trafik
eller tillstdnd for anropsstyrd kollektivtrafik for dem som idkar kollektivtrafik. Aktéren ska
dock minst 60 dagar pa forhand meddela att regelbunden verksamhet inleds, dndras eller upp-
hor. Kraven pa lastbils- och bussforares yrkeskompetens lindras och fortydligas sa att be-
stimmelserna mera exakt beror yrkesméssig verksamhet.

Beviljandet av trafiktillstind koncentreras till en enda nationell tillstindsmyndighet, Trafiksa-
kerhetsverket, som ocksa blir tillstdndsregistermyndighet for vigtrafiken. Samtidigt foreslés
att den personal i tjansteforhallande vid nérings-, trafik- och miljocentralerna som skoter de
uppgifter som i och med lagen overfors till Trafiksdkerhetsverket samt motsvarande tjanster
ska overforas till Trafiksékerhetsverket vid lagens ikrafttrddande.

Med denna proposition ska lagen om taxitrafik, kollektivtrafiklagen, lagen om kommersiell
godstransport pa vag och lagen om yrkeskompetens for taxiforare upphévas. Dessutom dndras
fordonslagen, lagen om fordonstrafikregistret, lagen om beaktande av energi- och miljokonse-
kvenser vid offentlig upphandling av fordon, lagen om Enheten for utredning av gré ekonomi,
lagen om stod for skolresor for studerande i gymnasieutbildning och yrkesutbildning, lagen
om arbetstid i végtrafik for forare som ér egenforetagare, jirnvigslagen och végtrafiklagen.
Samtidigt foresléas vissa dndringar 1 lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare.

Ett utkast av denna regeringsproposition har behandlats av radet for bedomning av lagstift-
ningen, som har l&dmnat ett utldtande. Dessutom har propositionsutkastet behandlats av dele-
gationen for kommunal ekonomi och kommunal forvaltning, och ett samréd har ordnats i en-
lighet med 11 § i kommunallagen.

Lagarna avses trdda i kraft den 1 juli 2018.
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ALLMAN MOTIVERING
1 Inledning

Malet pa tio ars sikt for det strategiska regeringsprogrammet for statsminister Juha Sipilds re-
gering ar att Finland ska ha tagit ett produktivitetssprang inom den offentliga servicen och den
privata sektorn genom att utnyttja digitaliseringens mojligheter och avveckla onddig reglering
och byrakrati. Malet for regeringsperioden &r bland annat att det offentliga beslutsfattandet pa
ett innovativt sitt ska ha mdjliggjort och skapat en gynnsam miljo for digitala tjénster, for ap-
plikationer for industriella internet och for nya affarsmodeller.

Ett av regeringsprogrammets spetsprojekt ar skapandet av en tillvaxtmiljo for digital affars-
verksamhet. Uppkomsten av innovations- och serviceplattformar framjas i sektorer ddr den of-
fentliga forvaltningen har en roll for att marknaden ska fungera. En sédan sektor ér till exem-
pel trafik som service. Anvéndarorienterade digitala tjénster spelar en nyckelroll for Finlands
ekonomi och tillvixt.

Smidigare lagstiftning, det vill sdga avreglering, dr ocksa ett av regeringens spetsprojekt. Ma-
let med projektet ar att underldtta fdretagens verksamhet och medborgarnas vardag genom att
latta upp och uppdatera regleringen. Pé sé sitt stods tillvéxten i Finland, stirks konkurrens-
kraften och frdmjas digitaliseringen.

Enligt regeringsprogrammet efterstrivas ocksa en minskning av kommunernas kostnader och
en omorganisering av de persontransporter som stods offentligt genom att man mojliggér nya
innovativa servicemodeller pd marknadsvillkor genom utnyttjande av digitaliseringen. Na-
ringslivets konkurrenskraft och forutsdttningarna for foretagsverksamhet ska stirkas i allt be-
slutsfattande. Verksamheten pa marknaden, fri konkurrens och sma och medelstora foretags
mdjligheter att delta i upphandlingsprocesserna frimjas genom att den centrala lagstiftningen
reformeras och genom att branschspecifik reglering som forhindrar konkurrens avvecklas.

Genom den lagstiftning som nu foreslas forverkligas alla de ovan ndmnda mélen enligt rege-
ringsprogrammet for trafiksektorns del. Man strévar efter att mota de utmaningar som sédana
nya globala fenomen som digitaliseringen och delningsekonomin for med sig. Detta sker ge-
nom att man skapar ett regelverk inom vilket foretagen kan utveckla nya tjdnster och genom
vilket man kan sdkerstélla hogklassiga och smidiga mobilitetstjanster for resendrerna. Mélet ar
att fa kunden att std i centrum for verksamheten och att efterfrigan pa trafiktjénster ska for-
béttras.

Ett effektivt och produktivt trafiksystem utgor en vésentlig del av den nationella konkurrens-
kraften och en god vardag for medborgarna. Trafiken utgdr en viktig faktor inom samhaéllse-
konomin. De finldndska privathushallen satte ar 2012 19,0 miljarder euro pa trafiken, vilket
utgor 17 procent av hushéllens konsumtionsutgifter. Privatbilismens andel av konsumtionsut-
gifterna var 15,1 miljarder euro. Logistikkostnadernas andel av omsittningen for foretagen
inom handel och industri var 13 procent ar 2013. Logistikmarknadens omfattning var cirka 8,8
miljarder euro och de logistiktjédnster som foretagen sjdlva ordnade, inbegripet det kapital som
var bundet i lager, uppgick till sammanlagt 22,9 miljarder euro. Av detta uppgick andelen for
foretagens transporttjanster till 5,99 miljarder euro. Den offentliga sektorn stodde kollektivtra-
fiken med 1,05 miljarder euro. Dessutom anvénde staten och kommunerna ar 2013 samman-
lagt 3,8 miljarder euro till trafikinfrastruktur. Vérdet pa den globala marknaden for trafiksek-
torn kan uppskattas till tusentals miljarder euro.
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M Transporttjanster

som képts pa i Trafikstod fran den

offentliga sektorn

marknaden
(md €) (md €)
5,99 1,05

Hushallens
konsumtion av
trafiktjanster

(md €)
19,00

Figur: Den totala marknaden for trafiktjanster enligt kategori (privat, offentlig, foretag). Kélla:
persontrafikundersdkningen 2013, Solakivi m.fl. 2014, Liikenteen markkinat Suomessa 2015

Inom trafiksektorn finns det en betydande marknads- och effektiviseringspotential: utnyttjan-
degraden for egen bil dr under fem procent, personbilarnas genomsnittslast endast cirka 1,3
personer och utnyttjandegraden for trafiknétet dr, med undantag for huvudstadsregionens rus-
ningstider, ocksa mycket 14g. I ett land dér trafiknétet &r vidstrickt och trafikstrommarna rela-
tivt glesa, méste det befintliga trafiksystemet utnyttjas till fullo och effektivt.

Framtidens trafiksystem kommer att bestd av en helhet dér tjanster, information och infra-
struktur samverkar. Av dessa element har det vixt fram en sddan verksamhetsmodell med
“trafik som service” (Mobility as a Service, MaaS) som nidmns i regeringsprogrammet, dir
man genom att utnyttja information och digitalisering genom samarbete mellan anvéndarna,
néringslivet och den offentliga sektorn kan skapa ett smidigt och héllbart trafiksystem som
producerar anvandarorienterade trafik- och transporttjanster. Verksamhetsmodellen har ront
stort intresse bland sdvil inhemska som internationella aktorer. I Finland arbetar redan tiotals
foretag kring MaaS, av vilka de storsta dr borsbolag och de minsta nya startupforetag. Aven
internationellt samarbete har inletts pa flera olika nivéer.

Ett mél for verksamhetsmodellen med trafik som service ar att med hjélp av smarta 19sningar
och kunnande lyfta Finland till varldstoppen i fraga om effektiva trafiksystem och framtidens
trafiktjanster. Finland utgoér en utmérkt plattform for detta: ett stabilt samhille, hog IT-
kunskap, en hogklassig och heltickande kommunikationsinfrastruktur och hég anvandnings-
grad for smarttelefoner. Intelligent trafik utgor en snabbt vixande ny servicemarknad. I Fin-
land har denna tillvéxt &nnu inte kommit igdng ordentligt.

Ett annat mal for verksamhetsmodellen med trafik som service dr hogklassiga och férmanliga
trafiktjanster som motsvarar kundernas och anvindarnas behov. Kunderna skaffar i allt hogre
grad sina mobilitetstjdnster antingen via en mobilplattform och tjénsteleverantor eller genom
att kombinera olika tjdnsteapplikationer som ér létta att anvinda. Trafiksystemet bor granskas
som en helhet och en smidig interoperabilitet bor frédmjas. Produktionen av tjénster pa mark-
nadsvillkor bor framjas. Foretagen ska i forsta hand svara for produktionen av tjénster. Offent-
liga tjanster tillhandahalls pa de stillen dir de tjanster som uppstér pad marknaden inte ar till-
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rackliga. Den offentliga sektorn ska i forsta hand vara en aktér som mdjliggor utveckling, un-
danrdjer hinder och stoder interoperabilitet. Foretagsverksamheten skapar tillvaxt, arbetstill-
féllen och skatteintdkter samt affirsmodeller som lampar sig for den internationella mark-
naden.

Okningen av mobilitetstjinsternas andel minskar kdrstrickan, vilket gor att utsldppen, trafik-
stockningar och det stadsutrymme som trafiken behdver minskar, personbilarnas utnyttjande-
grad stiger och andelen av gang och cykling okar bland fardsétten. Tjanstefieringen och de
nya servicemodellerna inom trafiken 4r betydande faktorer nér man ska svara pa klimatforénd-
ringens utmaningar.

Det finns ocksé betydande tillvaxtférvantningar pa utvecklandet och exporten av sddan affars-
verksamhet som uppstér kring digitala trafiktjanster och informationsbehandling, dar Finland
har hogt kunnande. Informations- och kommunikationsteknologibranschen star for en bety-
dande andel av Finlands bruttonationalprodukt. Omséttningen for foretagen inom branschen
var ar 2013 43,4 miljarder euro. Sévil teknikutvecklingen som internets karaktér av ett slags
obegréinsad produktionsfaktor har 6ppnat upp mojligheter for de foretag som ar verksamma i
Finland att delta pa varldsmarknaden och att dimensionera sin affirsverksamhet for nya mark-
nadsomréden mycket snabbt och till forhallandevis smé rorliga kostnader. I samband med be-
redningen av informationssikerhetsstrategin for Finland har det konstaterats att man genom att
utveckla och erbjuda sédana tjénster som grundar sig pa utnyttjande av digital information kan
skapa och paskynda en ekonomisk tillvixt. Det bereds ocksa ett principbeslut som ska framja
tillvixten for affdrsverksamhet som grundar sig pa utnyttjande av data. Inom bagge projekten
har man identifierat ett behov av att skapa forutsittningar och incitament for en utveckling av
dataekonomin och att minska begriansningarna i anslutning till det.

Marknadsregleringen for trafik

Lagstiftningen for trafiksektorn har byggts upp under lang tid pé sévél nationell niva och EU-
niva som internationell niva och traditionellt har den utformats i hog utstrackning enligt trafik-
slag.

Som foljd dr trafiksektorn i nulédget ett hért reglerat och ineffektivt system, dér det inte har
skett ndgra betydande innovationer pad systemniva pd artionden. Bestimmelserna och verk-
samhetsmodellerna for olika trafikslag skiljer sig fran varandra, vilket gor det svart att granska
trafiksystemet ur ett helhetsperspektiv. Nuldget inom trafiksektorn kan jaimféras med tele-
marknaden pa 1970-talet, da sektorn var hart reglerad, monopolistisk och ineffektiv. Som re-
sultat av att konkurrensen sldpptes fri pa telemarknaden fick vi hogklassig basservice for alla,
heltickande ndt over hela landet, nya tjénster for kunderna och ny affarsverksamhet for né-
ringslivet. Genom konkurrens uppnaddes ocksé den ligsta prisnivan bland alla EU-ldnder och
en stabil grund for digitalisering av samhéllet. Samma {orédndring behdvs nu dven inom trafik-
sektorn.

En dndring av verksamhetsmodellen som motsvarar den som gjordes inom telesektorn kan
inom trafiksektorn genomforas med hjélp av transportbalken och genom att man utvecklar nya
modeller for finansiering av trafiknétet.

Den storsta delen av forfattningarna for trafiksektorn hérstammar fran Europeiska unionen
(nedan EU) och internationella organisationer. Marknadslagstiftningen for flygtrafiken, sjofar-
ten och jarnvdgen héirstammar fran EU eller foljer internationella avtal och standarder. Be-
stimmelserna om végtrafiken har i praktiken det storsta nationella spelrummet och nér be-
stimmelserna har utvecklats som separata delar har detta darfor delvis lett till mycket isole-
rade service- och verksamhetsmodeller. Det finns inte mycket lagstiftning som é&r rent nation-
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ell. Lagen om taxitrafik ar det viktigaste exemplet. Ocksa det att den offentliga finansieringen
har delats in enligt trafikslag har gjort det svarare och minskat intresset for att ordna mobili-
tetstjdnsterna som en helhet.

Regleringen av trafikmarknaden har gradvis sldppts fri under de senaste &rtiondena. Trafiksek-
torn dr ett viktigt delomrade for den reglering som ska forverkliga malen for en fungerande
inre marknad och fri rérlighet inom EU. Nar marknaden har sléppts fri har det lett till 6kad
konkurrens for bland annat inrikes fjarrtrafik och internationell flygtrafik. Nya verksamhets-
modeller utmanar redan nu de traditionella aktorerna och férnyar marknaden. Det att bestdm-
melserna skiljer sig mellan olika sektorer gor det emellertid fortfarande svérare att ta sig in pé
marknaden.

For narvarande ar det i praktiken dnnu néstan omojligt att samordna mobilitetstjdnsterna till en
affarsverksamhet som effektivt utnyttjar kapaciteten, eftersom olika trafikslag och de affars-
modeller och system som tjdnar dem é&r starkt fragmenterade och troskeln for att komma in i
branschen é&r i synnerhet vad géller vagtrafiken hog. Kundorienteringen, marknadsvillkoren
och interoperabiliteten behdver forbéttras nar det géller trafiktjdnsterna.

Det ér inte staten som ska skapa innovationer och konkurrenskraftiga verksamhetsmodeller for
persontraﬁken eller andra branscher, utan detta dr i forsta hand foretagens uppgift. Statens
uppgift dr att med hjéilp av lagstlftmngen skapa en miljo dir foretagen med sina innovativa
16sningar och nya metoder kan ta fram tjanster som ger konsumenterna nytt mervérde och dér-
igenom bidra till en 6kning av produktiviteten. Mellan den statliga regleringen och marknaden
bor det upprittas jamvikt, sd att regleringen i tillricklig grad tryggar konsumenternas rattig-
heter och andra intressen som &r viktiga for samhéllet.

En 6vergripande granskning och utveckling forsvéras & sin sida av att kraven pa transporter
skiljer sig fran varandra beroende pé trafikslaget, trafikmedlet och objektet for transporten. I
och med att biljett- och betalningssystemen for transporterna dessutom séllan fungerar till-
sammans, befinner vi oss i en situation dar det i praktiken ofta dr omojligt att jamfora tjanster-
na i trafiksystemet sinsemellan och att lanka samman dem pa det sétt som ur trafiksystemets
perspektiv dr mest effektivt och &ndamalsenligt.

Bristen pa jamforbarhet dterspeglar sig pa de digitala mobilitetstjdnster som stér till buds. En
digitalisering av tjdnsterna och forbéttring av deras interoperabilitet mojliggor ett battre ser-
viceutbud for kunderna och skraddarsydda mobilitetstjanster som motsvarar det egna behovet.

Lagstiftningen om trafiktjdnster och trafikens datalager behover revideras sa att den blir enhet-
ligare och bittre stoder en fungerande marknad. Malet 4r att information ska vara tlllganghg
for kunderna, serviceproducenterna och myndigheterna inom traﬁksystemet pa ett s& Oppet
och mervirdesskapande sitt som mojligt. Ny lagstiftning behdvs om Sppnare information och
de register som berors.

Aven i fortsittningen behovs det medel med hjilp av vilka myndigheterna kan ingripa i situat-
ioner dér den fria marknaden och nya innovationer verkar leda till icke-6nskade effekter med
tanke pa tillgdngen till tjanster, kvaliteten, sékerheten eller miljon. Forverkligandet av mélen
och tillgdngen bor foljas och utvérderas med hjilp av information som kontinuerligt samlas in.
For att kunna uppratthélla en aktuell 14gesbild behovs det ny information samt nya bestdm-
melser om hur informationen ska fas fram och om dess 6ppenhet.

Transportbalkens beredningsfaser
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Det dr ett omfattande projekt att gora en omprovning av hela trafiksystemet i syfte att utveckla
kundorienterade tjénster genom digitalisering och avreglering. Darfor har man for avsikt att
sammanstélla transportbalken i tre faser.

Arbetet med att samla lagstiftningen om transporter i en enhetlig transportbalk inleds med en
utveckling av marknadens och informationens och informationssystemens interoperabilitet.
Genom lagstiftningen underléttas tilltradet till marknaden och férebyggs marknadsstorningar.

I den forsta fasen, som nu foreslas, samlas och i mojligaste mén forenhetligas i1 transportbal-
ken sirskilt de bestimmelser om trafikmarknaden och trafiktjénster som finns i de sérskilda
substanslagarna for végtrafiken: kollektivtrafiklagen (869/2009), lagen om taxitrafik
(217/2007), lagen om kommersiell godstransport pa viag (693/2006, nedan lagen om gods-
transport) och lagen om yrkeskompetens for taxiforare (695/2009). Dessutom gors det sméa
andringar i1 fordonslagen (1090/2002).

I den andra fasen bedéms reformen av bestimmelserna om yrkeskompetens inom transport-
sektorn 1 storre omfattning. Likasd gors det en kritisk granskning av de nationella tilldggsbe-
stimmelser som har faststillts i samband med genomforandet av internationella bestimmelser.

Vidare forenhetligas bestimmelserna, och i den mén det behdvs, skapas det nya bestammelser,
om anvéndningen och utlimnandet av uppgifter om trafiktjénster samt om register till den del
detta inte har behandlats redan i den forsta fasen.

I den andra fasen kodifieras 4ven marknadsregleringen for ovriga trafikslag i transportbalken.
Med anledning av de EU-bestdmmelser och internationella bestimmelser som finns i bak-
grunden och med stéd av vilka marknader redan har ppnats upp, dr det inte nédvandigt att
gora dndringar i jarnvigs-, sjo- och flygtrafiken pa samma sétt som 1 frdga om vigtrafiken.

I den tredje fasen sékerstills det att mélen for trafiksystemet och de digitala tjénsterna i an-
slutning till det har beaktats pa ett heltdckande sétt i transportbalken.

2 Nulédge
2.1 Lagstiftning och praxis
Digitalisering och nya affirsmodeller

Behandling av uppgifter. 1 kollektivtrafiklagen, lagen om taxitrafik, lagen om yrkeskompetens
for taxiforare och lagen om godstransport dr det ganska begriansat med bestimmelser om be-
handlingen av uppgifter. De bestdimmelser som finns géller ndrmast sddan information som
trafikidkare eller myndigheter &r skyldiga att ldmna ut till de behdriga myndigheterna for att
dessa ska kunna skdota sina lagstadgade uppgifter.

I kollektivtrafiklagen finns det bestimmelser om utldmnande av uppgifter om utbudet och den
faktiska efterfragan inom den trafik som trafikidkaren bedriver samt om trafikidkarens eko-
nomi for bestimmande av servicenivan pé trafiken och for statistikforing, forskning och ut-
veckling samt om nddvéndiga uppgifter som f&s av myndigheter och andra som skoter offent-
liga uppdrag for beviljande av trafiktillstind, kontroller och &terkallande av tillstand. I lagen
om taxitrafik finns det bestimmelser om den behoriga myndighetens uppgift att inom sitt om-
rade folja fordndringar i efterfrigan och tillgdng pé taxitjénster och hur 16nsamheten i bran-
schen utvecklas. For denna uppgift ska den behoriga myndigheten samla in och f6lja upp
ganska manga olika uppgifter om allt fran befolkningsutvecklingen och invénarnas inkomst-
niva till antalet inkvarteringsstéllen och serveringstillstind. Lagen om godstransport innehéller
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en ganska allmént formulerad skyldighet for trafikidkare att pa begéran ldmna den behoriga
myndigheten sadana uppgifter om trafiken och ekonomin som giller ett trafiktillstind. Den
behoriga myndigheten har ocksé ritt att av myndigheter och andra som skdter offentliga upp-
drag f4 sddana uppgifter som ar nddvéndiga for att bevilja trafiktillstind, genomfora kontroll
och aterkalla tillstdnd.

Nar det géller register innehaller de lagar som &dr under granskning bestimmelser enbart i fraga
om registreringen av uppgifter om taxiforares yrkeskompetens i1 fordonstrafikregistret. Vidare
inbegriper de ovan ndmnda bestéimmelserna om den behoriga myndighetens rétt att fa uppgif-
ter av myndigheter och andra som skoter offentliga uppdrag for att bevilja trafiktillstand, ge-
nomfora kontroll och aterkalla tillstind dven rétt att fa uppgifter ur olika register. I lagen om
taxitrafik foreskrivs det ocksa om taxiforarnas tystnadsplikt ndr det giller kundernas affars- el-
ler yrkeshemligheter.

I artikel 16 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1071/2009 om gemensamma
regler betrdffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmissig trafik
och om upphévande av radets direktiv 96/26/EG (EU:s forordning om trafikidkare) foreskrivs
det om sédana nationella elektroniska register Gver vigtransportforetag som varje medlemsstat
ska fora. Medlemsstaterna ska fora in &tminstone de uppgifter som ndmns i forordningen i sina
nationella register for alla de foretag som den behdriga tillstindsmyndigheten har beviljat till-
stdnd att bedriva yrkesmaéssig trafik. Enligt forordningen &r ett mal att vissa uppgifter ocksé
ska goras tillgéingliga for allménheten, s att ett transportforetags kunder kan kontrollera om
foretaget har det tillstdnd som krévs.

Det riksomfattande systemet for trafiktillstind (VALLU) ér ett gemensamt register som fors
och anvinds av nirings-, trafik- och miljocentralerna (nedan NTM-centralerna) och ovriga
tillstdindsmyndigheter som dr behdriga nér det géller trafiktillstand for végtrafik. VALLU in-
nehéller uppgifter om trafikidkaren och tillstdndet for varje foretag som idkar gods-, taxi- eller
kollektivtrafik i Finland. Registeransvarig for VALLU &r NTM-centralen i Sodra Osterbotten.

Uppgifternas och informationssystemens interoperabilitet

Enligt 57 § i kollektivtrafiklagen 4r en trafikidkare skyldig att ldmna ut aktuella uppgifter om
rutter, hallplatser och tidtabeller till de behdriga myndigheterna och Trafikverket for informat-
ion om trafiktjdnsterna. De uppgifter som avses i1 lagen ska p&d myndighetens begéran ldmnas
ut inom en skalig tid och avgiftsfritt. Uppgifter om rutter, hallplatser och tidtabeller ska emel-
lertid 1amnas ut innan trafik inleds eller &ndras. Om uppgifterna inte lamnas ut pa begéiran, kan
myndigheten aldgga trafikidkaren att rdtta till sin forsummelse och forena aldggandet med
vite. | lagen anges det att néirmare bestimmelser om vilka uppgifter trafikidkaren eller den be-
horiga myndigheten ska 1&mna ut och i vilken form kan utfardas genom forordning av statsra-
det. I lagen ndmns det ocksa att Trafikverket meddelar ndrmare foreskrifter om anvéndningen
av de hallplatskoder som verket har faststillt och om utlimnande av uppgifter via en teknisk
anslutning eller i 6vrigt elektroniskt. Inga bestimmelser pé ldgre niva an detta har utfardats.

Det finns inga begrénsningar i friga om behandlingen av uppgifter om rutter, héllplatser och
tidtabeller. Trafikverket har skapat ett datalager som omfattar alla former av kollektivtrafik
och i detta har man samlat de uppgifter som ldmnats till verket. Det innehéller uppgifter om
VR-Group Ab:s (nedan VR) tagtrafik, inrikes flygtrafik, uppgifter om stadstrafiken i exem-
pelvis Helsingforsregionen och Tammerfors, Abo, Joensuu, Jyviskyld, Kuopio, Villman-
strand, Uledborg, Vasa, Kouvola, Kajana och Salo, uppgifter om den busstrafik som ordnas av
NTM-centralerna och uppgifter om vissa flexlinjetrafiktjénster. Utifrén denna samlade databas
har det skapats en tjdnst dér uppgifterna fran olika aktorer frdmst kan ldsas via olika grinssnitt.

10



RP 161/2016 rd

Tjansten utnyttjas av den riksomfattande tjansten for reseplanering “Resa.fi”. Andra mindre
anvindningsindamal &r bland annat granskning och planering av servicenivaer och planering
av rutter och tidtabeller. Informationen &r emellertid tillgénglig d4ven for andra applikationer
via Oppna frigegrénssnitt. Trafikverket har ansvarat for tjinsten och Resa.fi sedan 2011.

Biljett- och betalningssystemens interoperabilitet

De forsta resekortsystemen togs i bruk innan de tradlosa datandten blev allmédnna och darfor ar
korten planerade sa att de liknar pappersbiljetterna, det vill sdga uppgifterna om reseritten ér
lagrade pd kortet. Resekortet dr alltsd inte 1 kontakt med ndgon extern databas, utan det ar
autonomt. Aven programuppdateringar maste goras skilt pd varje autonom anordning. For
varje biljettsystem har det traditionellt ocksa skilt planerats ett eget system for kontroll av re-
serdtten, det vill sdga valideringen. Darfor fungerar till exempel olika system for kontroll av
reserdtten som baserar sig pa chip och kontaktlds avldsning i regel inte tillsammans.

I Finland anvénds ett stort antal olika biljett- och betalningssystem. De ir i princip aktorspeci-
fika. Bland annat samkommunen Helsingforsregionens trafik, VR, Matkahuolto, Abo region-
trafik Foli, Tammerfors kollektivtrafik, Onnibus, Finnair och Tallink Silja har egna system for
att silja sina egna biljetter. Inom busstrafiken har man lange anvént ett ratt s heltickande
taxe- och biljettsystem som tillhandahéalls av Matkahuolto, med hjilp av vilket man har skott
fordelningen av biljettintédkterna mellan de trafikidkare som hor till systemet samt skott betal-
ningen av de nuvarande biljettstoden fran kommunerna till trafikidkarna. Paskyndat av det sétt
att ordna kollektivtrafiken som anges i trafikavtalsforordningen har det i syfte att forverkliga
ett biljettsystem for kollektivtrafiken skapats ett biljettsystem med bendmningen Waltti, som
ar ett biljett- och betalningssystem som &dgs av de behoriga myndigheterna inom kollektivtrafi-
ken. TVV lippu- ja maksujérjestelméd Oy, som har bildats for att administrera biljettsystemet
Waltti, dr ett upphandlingsbolag enligt upphandlingslagen, som producerar tjanster for sina
dgare, som &r 22 stdder och Trafikverket.

Delningsekonomin

Med delningsekonomi avses verksamhetsmodeller dar man delar och utbyter till exempel
tjénster och egendom. I sin mest traditionella form utgor delningsekonomin samhéllelig verk-
sambhet dér enskilda personer erbjuder andra personer olika resurser gratis, genom byteshandel
eller mot en liten erséttning.

Med hjilp av delningsekonomin efterstrivas bland annat ett effektivare utnyttjande av resur-
ser. Inom trafiksektorn kan detta innebéra till exempel gemensam anvéndning av bilar, vilket
forbéttrar deras utnyttjandegrad. Modellerna for delningsekonomin grundar sig péa bland annat
en fordndring 1 konsumentbeteendet och att alla anvéindare inte nédvéndigtvis behdver dga
olika produkter, sdsom en bil.

Internet och de nya digitala tjdnsterna har gjort det mojligt for tjanster och affirsmodeller som
baserar sig pa delning att pa bred front sprida sig till olika samhallssektorer. Modellerna inom
delningsekonomin behdver oftast bade en organisation, ett foretag eller en sammanslutning
med en formedlande roll och en néttjdnst som aktoren i frdga driver och med hjélp av vilken
man kan samordna resurserna och efterfrdgan pé ett effektivt stt. I praktiken &r delningseko-
nomins tjdnster ocksa tjdnster som fungerar helt eller delvis digitalt.

Det finns ingen entydig definition av begreppet delningsekonomi och det anvinds for att besk-

riva tjénster som ofta dr viéldigt olika. For de modeller som grundar sig pa digitalt formedlad
delning av resurser och till exempel korta uppdrag anvénds flera olika bendmningar, till ex-
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empel kollaborativ ekonomi, gig-ekonomi, crowdsourcing eller plattformsekonomi. Begrep-
pen ir inte helt etablerade.

Eftersom delningsekonomin técker in s manga olika fenomen, gér det inte heller att kortfattat
beskriva all den lagstiftningen som ska tillimpas pa den. Nér man talar om delningsekonomi
ar det i praktiken viktigt att skilja mellan icke yrkesmissig och yrkesméssig formedling, ef-
tersom de modeller och tjanster som grundar sig pa delning av resurser kan ha olika typer av
fortjanstlogik och vara affarsverksamhet av betydande omfattning oberoende av den erséttning
som tas ut fOr transportservicen. Nér det géller de mera traditionella samakningstjénsterna kan
inkomsterna av formedlingstjénsten komma frén enbart det reklamutrymme som séljs pé
webbplatsen. Sé att séiga ren delningsekonomi kan uppfattas som icke yrkesmaéssiga transakt-
ioner som i huvudsak sker mellan enskilda personer 1 motsats till yrkesmaissig affarsverksam-
het.

I Finland har det inom trafiksektorn uppstétt ménga tjénster som grundar sig pd delning och
delningsekonomi. Via nétet och mobilapplikationer formedlas vanlig samakning. Dessutom
kan man bestélla eller komma 6verens om skjuts med hjélp av textmeddelanden eller applikat-
ioner for snabbmeddelanden. Till denna grupp hor uthyrnings- och P2P-uthyrningstjéanster,
bilpooltjanster och olika applikationer for saméakning, med hjilp av vilka en person som &r pa
vag till en viss destination kan plocka upp andra som &r pa vag at samma hall.

Motsvarande applikationer och tjénster anvinds ocksa vid utdelningen av smagods inbegripet
tjénster som erbjuder varutransport genom crowdsourcing. Vid varutransporterna kombineras
den storsta delen av transporterna och korstrackorna optimeras med hjilp av foretagens auto-
matiserade bakgrundssystem, positionsbestimning av distributionsbilarna och dynamisk rutt-
information.

Verksamheten 1 anslutning till delningsekonomin &r relativt sméskalig jamfort med de andelar
som transportmarknadens mera etablerade aktorer star for. Andelen for de modeller som base-
rar sig pa delningsekonomi forutspéas 6ka i framtiden.

Plattformsekonomi. 1 ett av statsradets forskningsprojekt (Etla, VTT, Aalto 2016) har platt-
formsekonomin definierats pd foljande sétt: med digitala plattformar avses datatekniska sy-
stem dér olika aktorer — anvindare, tjinsteleverantdrer och andra intressentgrupper fran olika
organisationer — bedriver verksamhet som producerar mervérde. Karakteristiskt for dessa
plattformar ar att aktorerna skapar, tillhandahaller och upprétthaller produkter och tjdnster som
kompletterar varandra for olika distributionskanaler och inom ramen for spelregler och anvén-
darerfarenheter som dr gemensamma for marknaden. En typisk egenskap for plattformar ar att
de binder och lockar till sig olika aktdrer genom den ekonomiska nytta som deras nétverk ger
upphov till.

Tilltréde till marknaden och marknadens verksamhetsforutsittningar
Persontrafik

Det finns cirka 7 900 taxiforetag i Finland med sammanlagt ca 9 700 taxibilar. Storsta delen
av foretagen har alltsé bara ett fordon. Nuvarande praxis med fordonsspecifika trafiktillstand
har i1 praktiken lett till att storsta delen av foretagens kapital dr bundet i bilarna och fordonsin-
nehavet framgar tydligt av balansrdkningen for foretagen. Det dr inte mojligt att anvidnda lea-
singbilar eller utnyttja bilparken pa annat sétt enligt efterfrigan pad motsvarande sétt som inom
till exempel flygtrafiken.
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Taxiforetagens omséttning uppgick ar 2012 till cirka en miljard euro. Taxitrafikens andel av
kollektivtrafikens korkilometrar &r cirka 9 procent. Av den sammanlagda omséttningen i bran-
schen kommer cirka 40 procent fran privat efterfrdgan, 40 procent fran offentligt finansierad
anvindning och 20 procent frén foretagens taxiresor. Arligen betalas taxiresor till ett viirde av
cirka 400 miljoner euro med offentliga medel. De ersattningar som Folkpensionsanstalten (ne-
dan FPA) beviljar for transporter som skett med taxi uppgick ar 2013 till 136 miljoner euro.

I transportsektorn har antalet foretag inom landtrafiken stadigt legat kring 20 000 foretag, dven
om antalet under de senaste dren bdrjat minska négot. Storsta delen av foretagen &r mikrofore-
tag med férre dn tio anstdllda. Mikroforetagens andel av alla foretag i branschen har redan i
flera ars tid varit cirka 95 procent. Hela landtrafikens omséttning var lite under nio miljarder
euro 2014. Sedan 2006 har omsittningen stigit med tva procent per ar i genomsnitt. Ar 2014
stannade omséttningstillvixten av och omsittningen borjade sjunka i stillet. Mikroforetagens
andel av branschens omséttning &r cirka 45 procent, och andelen har legat pd samma niva un-
der flera &rs tid. Ar 2014 var rikenskapsperiodens resultat for hela branschens cirka en halv
miljard euro och ungefér 26 000 euro per foretag. Resultatet har lange varit ganska stabilt,
men 2014 sjonk det med cirka 15 procent. (Killa: Sektor Online-statistik 2006-2014).

Omséttningen i taxibranschen 2007 - 2014 (1000 eur)
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Figur: Utvecklingen av omsittningen for taxitrafiken 2007 — 2014. Kélla: Statistikcentralen.

Inom lokaltrafiken har det under de senaste &ren funnits drygt ett hundra foretag och ungefar
hilften av dem har varit mikroforetag. Foretagens totala omséttning har varit kring 600 miljo-
ner euro och vuxit med cirka tva procent arligen. Foretagens omséttning har alltsé i genom-
snitt varit cirka sex miljoner euro. Ett foretags genomsnittliga resultat for en rakenskapsperiod
ar cirka 75 000 euro, dvs. cirka 1,3 procent av omséttningen.

Inom taxitrafiken har antalet foretag etablerat sig kring 8 000, och mer &n 99 procent dr mikro-
foretag. Ar 2014 var branschens omsittning 1,1 miljarder euro, och den har vuxit med fyra
procent per &r i genomsnitt. Ett foretags genomsnittliga omsittning &r alltsé cirka 110 000
euro och rdkenskapsperiodens resultat cirka 25 000, dvs. cirka 22 procent av omséttningen.

Bussarnas regelbundna fjarrtrafik har under de senaste aren skotts av cirka ett hundra foretag i
genomsnitt. Ar 2014 var branschens omséttning cirka 270 miljoner euro, och den har vuxit
med cirka tre procent per. Foretagens genomsnittliga omséttning &r cirka 2,5 miljoner euro
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och resultat 92 tusen, dvs. cirka 3,6 procent av omséittningen. Inom bussarnas bestéllningstra-
fik fanns det 2014 371 foretag, och foretagens genomsnittliga omséttning har varit cirka 440
tusen euro. Rikenskapsperiodens resultat har varit cirka fyra procent av omsittningen. Klart
over 90 procent av bussforetagen ér mikroforetag.

Ar 2014 fanns det sammanlagt 9 924 foretag som skotte godstransporter inom vigtrafiken. Li-
tet 6ver 90 procent av dem var mikroforetag. Antalet foretag har sjunkit under de senaste aren.
Diremot har branschens omsittning stigit med tva procent per ar i genomsnitt. Ar 2014 var
branschens omséttning 5,6 miljarder euro, dvs. cirka 500 tusen per foretag. Féretagens genom-
snittliga resultat per rakenskapsperiod har varit cirka 28 tusen euro eller cirka 5 procent av
omsittningen.

Antal fore- Omsittning  Rékenskapsperiodens ~ Omséttning/ Resultat/
tag resultat foretag omsittning

Landtrafiken 19 848 8567491 569 655 432 6,6
Lokaltrafiken e 110 659 734 8 344 5985 1,3
Taxitrafiken 8480 951 533 211 671 113 22,2
Den reguljara
fjarrbusstrafiken 109 275 227 10014 2 528 3,6
Bestillningstrafiken med 343 150 962 6 587 441 4,4
buss
Annanstans klass. per-
son-transp. inom land- 56 11429 823 205 7,2
trafiken
Godstransporter pa vig 10610 5532741 295 237 521 53

Tabellen ovan beskriver de centrala nyckeltalen for aktdrerna inom landtrafiken under aren
2006-2014. Antalet foretag, omséttningen och riakenskapsperiodens resultat dr genomsnittliga
tal for de olika aren. De tva foljande kolumnerna beskriver de genomsnittliga talen per foretag
for samma ar. Omsittningen och rdakenskapsperiodens resultat har presenterats i tusen euro
och omsittningen per foretag i tusen euro per foretag. Andelen av rakenskapsperiodens resul-
tat av omséttningen har presenterats som procent.

Nar det géller andra kollektivtrafikslag &r foretagsfaltet betydligt mera koncentrerat. Det finns
tre innehavare av koncession for jarnvagsforetag i Finland: VR (person- och godstransporter
pa Finlands hela bannit), Ratarahti Oy (lokala transporter inom godstrafiken i Imatra) och
Fenniarail Oy (godstransporter pd hela bannitet). Det finns 14 finldndska innehavare av trafik-
tillstdnd som berittigar till kommersiell lufttransport. Metro- och spérvagnstrafik ordnas for
nérvarande endast av samkommunen Helsingforsregionens trafik.

Marknadsandelarna for persontrafiken i Finland har under de senaste &ren fordelat sig s att 84
procent av personkilometrarna avlaggs med personbil, 6,5 procent med buss, 5,7 procent pa
jarnvég, 1,7 procent i flygtrafik och 1,4 procent med taxi. Metrons och spérvagnarnas andel
blir under en procent. Kollektivtrafikens andel av resorna har hallit sig p& néstan samma niva
de senaste aren.
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Marknadsandelar av personkilometrarna med omséttning

Taxi (1061 mn€), Sparvagn

0,2%

Flyg (199 mn€)
1,7%

Buss (1133 mn€)
6,5%

Jamvag (458 mn€)

57% H Personbil (15100 mn€)

B Jarnvag (458 mn€)

B Buss (1133 mn€)

M Flyg (199 mn€)

M Taxi (1061 mn€)

M Metro

 Sparvagn

Personbil (15100 mn€)
84,0%

Figur: Persontrafikens marknadsandelar av personkilometrarna. Kélla: Offentliga trafikens
prestationsstatistik 2013

Enligt den offentliga trafikens prestationsstatistik var omséttningen for den offentliga trafiken
i Finland cirka 2,85 miljarder euro ar 2013. Av detta var busstrafikens andel 1,13 miljarder
euro, tagtrafikens andel 458 miljoner euro, flygtrafikens andel 199 miljoner euro och taxitrafi-
kens andel 1,06 miljarder euro. I siffrorna beaktas inte omséttningen for sparvagnstrafiken,
metron och Sveaborgsfarjan, som uppgick till ssmmanlagt 78 miljoner euro ar 2013.

Den offentliga forvaltningens andel av den totala omséttningen pa 2,85 miljarder euro var 1,05
miljarder. For den offentliga forvaltningens del star busstrafiken och taxitrafiken for de storsta
andelarna. Bégge overstiger 40 procent. Den offentliga forvaltningen finansierar trafiken di-
rekt och genom ersattningar for resekostnader. Denna summa har ¢kat i jamn takt. Till exem-
pel ar 2001 understeg den offentliga finansieringen en halv miljard, vilket betyder att finansie-
ringen har fordubblats pa drygt tio ar. Utover detta anviande staten och kommunerna ar 2013
sammanlagt 3,8 miljarder euro till trafikinfrastruktur.
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Figur: Den offentliga trafikens omséttningar och den offentliga forvaltningens andelar. Kélla:
Offentliga trafikens prestationsstatistik 2013

Taxitrafiken
Taxitillstand

Bestdmmelser om bedrivande av taxitrafik finns i lagen om taxitrafik. Det finns inga bestdm-
melser pad EU-niva om villkoren for bedrivande av taxitrafik.

Bedrivande av taxitrafik kraver i regel taxitillstand. Med taxitillstind far man bedriva bestall-
ningstrafik och trafik enligt EU:s trafikavtalsforordning, det vill séiga trafik som &r 6ppen for
alla. Enligt lagen om taxitrafik avses med yrkesmaéssig trafik transport av personer pa vig med
personbil mot vederlag i avsikt att idka niring eller forvarva utkomst eller annan inkomst
sasom huvudsyssla eller bisyssla eller annars vid sidan om annan ndring. Med yrkesmaéssig
transport av personer jamstills transport mot vederlag, om transporten foregas av erbjudande
om transport till allménheten pa offentlig plats.

Lagen om taxitrafik tilléter att vissa transporter som ska betraktas som yrkesméssiga skots
utan tillstdnd. S&dana &r persontransporter med museifordon, transporter som ansluter sig till
hemservice eller turistservice, en kommuns, koncerns eller annan sammanslutnings interna
transporter samt transporter som ansluter sig till de kommunala social- och hilsovardstjanster-
na mot en klientavgift som tas ut hos den som far transporttjansten.

For att beviljas tillstdnd ska s6kanden eller den trafikansvarige i det foretag som ansdker om
tillstdnd uppfylla villkoren for tillstdnd. Forutsattningar for att beviljas tillstdnd &r rattshand-
lingsformaga, gott anseende, genomgéangen foretagarkurs och godkdnt foretagarprov eller
praktisk erfarenhet, sex manaders erfarenhet som taxiférare, formaga att svara for sina eko-
nomiska forpliktelser och att s6kandens eller foretagets taxitillstdnd inte har aterkallats under
det senaste aret. Beslut om beviljande av tillstdnd inom ramen for kvoten fattas av den beho-
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riga myndigheten, det vill siga NTM-centralen. Taxitillstindet kan vid behov forenas med
villkor om fordonets tillgéanglighet.

Det finns i allménhet flera som ansdker om taxitillstdnd &n tillstind som fér beviljas. Innan la-
gen om taxitrafik stiftades hade tillstindsmyndigheterna stort utrymme for skonsméssig be-
domning av vilka av de sokande som uppfyllde lagens krav som skulle beviljas tillstand. I
samband med att lagen om taxitrafik stiftades slopades regleringen av antalet tillstand utifran
behovsprovning eftersom forfarandet stred mot bestimmelserna om néringsfrihet i grundla-
gen. Lagen om taxitrafik innehaller noggranna foreskrifter om vilka uppgifter som inverkar pé
efterfrigan och tillgdng som NTM-centralerna ska beakta nér de faststiller antalet tillstand.
Uppgifter som inverkar pd efterfrigan &r bland annat invénarnas inkomstniva, sjalvforsorj-
nmgsgraden i frdga om arbetstillfdllen samt gatu- och végnétets langd. Av de faktorer som in-
verkar pé tillgdngen bor man beakta bland annat antalet géllande taxitillstand, taxitrafikens
omsittning och antalet bestéllningar som bestillningscentralerna har férmedlat. Forutom max-
imiantalet tillstind per kommun faststéller NTM-centralen inom ramen for detta maximiantal
dven hur ménga tillstdnd som ska beviljas for tillgéingliga taxibilar och hur manga som ska be-
viljas for en ansluten kommuns omrade.

Lagen innehaller detaljerade bestimmelser om den inbdrdes foretrddesordningen mellan till-
standssokande. Med undantag for stora stdder ska tillstind i forsta hand beviljas den som s6-
ker tillstdnd for ett omrdde som 4r mindre 4n en kommun, om stationsplatsens avstand frén
kommuncentrum dr minst 20 kilometer. I 6vrigt beviljas tillstdnden vid tva pa varandra fol-
jande beviljandetillfallen i forsta hand den som ansoker om sitt forsta tillstind, efter lingden
pa arbetserfarenheten som taxiforare, och vid vart tredje beviljandetillfille sokande som redan
har ett giltigt taxitillstdnd. Lagen innehéller ocksa sirskilda bestimmelser om faststillande och
utrékning av arbetserfarenhetens langd.

Ett taxitillstdnd far inte Overforas till ndgon annan, eftersom det endast &r tillstdindsmyndighet-
en som far besluta om beviljande av tillstind. Om ett taxiforetag séljs, dras det gamla tillstan-
det in och den som har Gvertagit foretaget maste ansdka om nytt taxitillstand.

I Finland finns det ungefér 7 900 taxiforetag eller innehavare av taxitrafiktillstand. I de flesta
fall har innehavaren av trafiktillstdnd ett tillstdnd och en bil. Grunderna for fordelningen av
taxitillstind har medverkat till att samma foretagare inte har samlat pa sig tillstind som ger
ratt att kora flera bilar. Det finns cirka 9 700 taxibilar, vilket 4r i genomsnitt en bil per 530 in-
vénare.

Omfattningen av transportritten och skyldigheten att dtervinda till stationsplatsen

Enligt taxitillstdnden 4r hela Finland forutom Aland trafikomréde. Trafiken begrinsas emeller-
tid av skyldigheten i fraga om stationsplatsen. Denna skyldighet innebér att foraren inte far bli
kvar med bilen i omradet for en annan stationsplats en ldngre tid i vantan pa kunder for tillba-
kavéagen, utan att bilen utan dr6jsmal ska koras tillbaka till den egna stationsplatsen efter kor-
ningen eller uppdraget. Detta leder till att taxibilar ofta kdrs tomma. Foraren fér bli kvar péa en
annan ort en langre tid enbart om han eller hon har avtalat om en sédan korning.

En fOrare far stanna kvar och vénta pé kunder {or tillbakavégen dven da tillstindsmyndigheten
pa eget initiativ eller pa initiativ av tillstindshavarna eller en sammanslutning som foretrader
innehavarna av taxitillstdnd har férenhetligat stationsplatserna for taxitillstinden i tva eller
flera kommuner sé att stationsplatserna antingen helt eller delvis dr gemensamma. Besluten
om samtrafik har kunnat vara begrénsade sé att de endast géller rétten for forare som hor till
en annan stationsplats att véinta pa kunder vid en passagerarterminal.
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Ett taxitillstand ger ratt att transportera personer enbart med personbil eller en personbil som
uppfyller kraven pa tillginglighet. Med stdd av ett taxitillstdnd far innehavaren forutom per-
soner dven transportera gods i enlighet med det som foreskrivs i lagen om godstransport.
Dessutom ér det tillatet att i bestéllningstrafik transportera godsforséndelser under 100 kg.

Korskyldighet

Med korskyldighet avses att det inte ar tillatet att vdgra utfora en begird kdrning, om inte na-
got av de undantag som skilt ndmns i lagen foreligger. Sddana undantag ér till exempel att {6-
raren dr sjuk, Overskridning av den tilldtna arbetstiden eller att bilen har gatt sonder. Trafiken
fir med tillstindsmyndighetens samtycke avbrytas endast pa grund av sjukdom och for den tid
som anges i lagen.

Korskyldigheten kan begransas med hjélp av bland annat faststéllda kdrscheman. Kérschemat
faststélls av den behoriga NTM-centralen pa initiativ av innehavarna av taxitillstdnd. Enligt
lagen ska ett sadant faststéllt korschema iakttas vid bedrivande av bestéllningstrafik. En forare
ar emellertid inte tvungen att ansluta sig till ett korschema &ven om de andra forarna pé stat-
ionsorten skulle gora det. En tillstaindshavare har ratt att kora ocksa utanfor ett korskift.

Nar det giller landsbygdskommuner och stationsplatser vars avstind fran kommuncentrum &r
minst 20 kilometer eller vars tillstind har beviljats for ett omrade i en kommun som har anslu-
tits till en annan kommun péa grund av en kommunsammanslagning och som inte omfattas av
ett faststéllt korschema, fér taxiforetagaren begransa sin dygnet-runt-korskyldighet genom att i
en dagstidning eller pa internet meddela vilka jourer han eller hon vill skoéta.

Bestdllningscentraler

En bestéllningscentral ér enligt regeringens proposition RP 38/2006 rd en verksamhet i an-
slutning till bedrivandet av taxitrafik som &r avsedd att vara permanent, dér bestéllningar fran
kunder tas emot och formedlas till taxibilar som é&r i tjanst. Som bestéllningscentralverksamhet
betraktas inte formedling i liten skala, sdsom till exempel ett foretag med négra taxibilar som
formedlar korningar till sina egna bilar och underleverantorer. Mottagning av bestdllningar i
anslutning till samordning av resor och formedling av dessa ar enligt regeringens proposition
inte sddan bestdllningsformedling som avses i lagen. En anmélan om att en bestéllningscentral
ska inleda verksamhet ska goras till NTM-centralen. Anmélan ska innehélla en redogorelse for
att verksamheten skots dygnet runt, att centralen tar emot forbestéllningar och vilka personer
som ansvarar for centralen. Om en central bedriver obehorig verksamhet, kan NTM-centralen
foreldgga centralen att &ndra sin verksambhet eller forbjuda den att bedriva verksambhet till dess
att bristerna och problemen har réttats till. Ett forbud kan forenas med vite.

Bestimmelserna om maximipris

Det maximipris som i taxitrafiken tas ut hos konsumenterna bestér av en grundavgift, en avgift
baserad pa korstriackans langd och en véantetidsavgift. Pa natten och under veckoslut kan en
forhojd grundavgift tas ut. Vidare kan en forbestillningsavgift samt ett assistanstillégg, ett
ﬂygplatstlllagg och ett godstransporttilligg tas ut. Maxumprlserna forbestdllningsavgiften
och de Ovriga tilliggsavgifterna ska vara kostnadsorienterade pé sd sitt att de innehaller en
skalig vinst. Forandringarna i kostnadsnivén granskas med hjalp av ett kostnadsindex for taxi-
trafiken. Narmare bestimmelser om de maximipriser som tas ut hos konsumenterna i taxitrafi-
ken och de tilldggsavgifter som tas ut utdver dem utfardas genom forordning av statsradet.

Kvalitetsnormer och fordonets tillginglighet
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Kvalitetsnormerna for taxitrafiken kraver att det kors faststdllda korskift, att forarens kldadsel
ar lamplig och bemotandet av kunderna korrekt, att bilen dr lamplig, assistens med att stiga in
1 bilen, mojlighet att betala kontant eller med de vanligaste kredit- eller betalkorten, att foraren
foljer trafikreglerna och erbjuder kunden hjélp. Tillstdindsmyndigheten kan ge tillstdndshava-
ren en varning. Det dr ocksd mojligt att aterkalla ett tillstdnd.

I beslutet om maximiantalet taxitillstdnd faststills det ocksa hur méanga tillstdnd som ska fore-
nas med krav pé tillginglighet. Taxitillstinden kan vid behov forenas med villkor om fordo-
nens tillgédnglighet. Ett taxitillstdnd beviljas emellertid inte for transport av enbart en viss
grupp, utan transportritten &r alltid generell.

Tillgénglighet innebér att fordonet ska uppfylla kraven for antingen invalidtaxibilar eller andra
tillgéngliga taxibilar, som det foreskrivs om i férordningen om fordons konstruktion och ut-
rustning (1256/1992) och kommunikationsministeriets férordning om kvalitetskraven pa till-
géngligheten i fordon som anvénds i taxitrafiken (723/2009). Utgangspunkten i friga om
bigge biltyperna &r att de ska kunna anvéndas av den som sitter i rullstol, att utrymmet &r till-
rackligt stort for en resa, att det dr enkelt att ta sig in 1 bilen och att systemet for att spinna fast
en rullstol &r sékert. Den storsta skillnaden mellan en invalidtaxi och ndgon annan tillginglig
taxibil dr att en invalidtaxi dr avsedd for transport av minst tva kunder som anvander rullstol.

Tillsyn, pdfoljder och dndringssokande

NTM-centralen dvervakar att tillstindshavaren uppfyller villkoren for tillstdind och fullgdr
korskyldigheten. Den ska minst en gang om aret kontrollera att trafik bedrivs. Ett tillstdnd ska
aterkallas om trafiken inte har inletts vid den tidpunkt som anges i tillstdndet eller om bedri-
vandet av trafik har upphort. Ett tillstdnd ska ocksa aterkallas om forutsittningarna for till-
standet inte langre uppfylls eller om det vid bedrivandet av trafiken har uppdagats allvarliga
och vésentliga forseelser eller forsummelser som hanfor sig till dverlételse av taxitillstandet,
tillgdngen pé service, korskyldigheten, forsummelse av skyldigheten att anmaéla jour, prissatt-
ningen eller prisinformationen eller brott mot tystnadsplikten eller kvalitetsnormerna. I stéllet
for ett aterkallande kan det ockséd ges en varning, om ett aterkallande skulle vara oskaligt och
de brister, forseelser eller forsummelser som har framkommit kan réttas till eller &r ringa. Om
bristerna kan réttas till, ska tillstindshavaren ges minst tre ménader tid att rétta till bristen eller
forsummelsen.

For olovligt bedrivande av taxitrafik med personbil utdoms boéter eller fangelse 1 hogst sex
ménader. Samma straff utdoms for taxitrafik som bedrivs med lastbil eller paketbil. Den som
bedriver persontrafik med en séddan trehjuling, fyrhjuling eller 14tt fyrhjuling som avses i 13 § i
fordonslagen ska domas till boter for trafiktillstdndsforseelse. Detsamma géller den som over-
later ett taxitillstdnd for att anvéindas av ndgon annan eller som forsummar skyldigheten att
medfora de handlingar som anges i lagen i bilen.

Internationella avtal i taxitrafiken

Overenskommelsen mellan Finland och Sverige om internationell taxitrafik pa viig antogs i
augusti 2011 och dverenskommelsen samt lagen om séttande i kraft av de bestimmelser som
hor till omrédet for lagstiftningen 1 6verenskommelsen med Sverige om internationell taxitra-
fik pa vidg och om tillampning av éverenskommelsen (559/2012) tridde i kraft den 25 novem-
ber 2012. Overenskommelsen innehéller foreskrifter om taxiforetagarnas skyldigheter och om
hur taxitrafik far bedrivas.

Mellan Finland och Ryssland finns det en gillande 6verenskommelse om internationell lands-
vigstrafik som undertecknades den 27 oktober 1995. Overenskommelsen tréddde i kraft den 1
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augusti 2001 (FordrS 55-56/2001). En ny 6verenskommelse som dr en dndring av den tidigare
undertecknades i Sankt Petersburg den 16 september 2014. I 6verenskommelsen behandlas
bland annat hédmtning av personer med taxi fran det andra landet. Den nya 6verenskommelsen
och lagen om séttande i kraft av den trddde i kraft genom en forordning av statsréddet i maj
2016.

Taxiférarnas yrkeskompeten

I lagen om yrkeskompetens for taxiforare (369/2014) finns det bestimmelser om behorighets-
kraven for forare som bedriver taxitrafik. Foraren ska ha ett kortillstind for taxiforare, som
frén och med 2016 beviljas av Trafiksdkerhetsverket. Kortillstand beviljas for fem ér eller, om
sokanden har fyllt 68 ar, for tva ar i sinder. Kortillstandet ska placeras synligt i bilen.

Villkor for att kortillstand ska beviljas dr géllande korritt for bilen i fraga och det yrkeskun-
nande som uppgiften kridver samt att tillstindsmyndigheten har bedémt att personen ar l&mp-
lig. Ett korkort for kategori B ska ha utférdats minst ett &r fore ansokan om tillstdnd. Ett kor-
tillstdnd kan ocksé grunda sig pé ett korkort som har beviljats i en annan stat i EU eller Euro-
peiska ekonomiska samarbetsomréadet (EES). Sokanden ska uppfylla de medicinska kraven for
forare som framfor tunga fordon, som ar strangare dn for korkortsklassen i1 fraga, och dessu-
tom ha en sddan funktionsformaga som bedomts av lakare som behdvs for att sorja for passa-
gerarnas sdkerhet och assistera dem.

Vid beddmningen av den personliga lampligheten beaktas sokandens forutséttningar for véx-
elverkan med passagerarna, kunskaperna i finska eller svenska och brottslig bakgrund. S6kan-
den anses med anledning av sin brottsliga bakgrund inte vara ldmplig om han eller hon under
de fem ar som foregar ansokan har gjort sig skyldig till ett allvarligt trafikbrott eller ett sddant
brott mot liv eller hélsa eller brott som annars utvisar valdsamt upptrddande, sexualbrott eller
nagot annat motsvarande brott som kan anses visa att han eller hon ar uppenbart oldmplig som
taxiforare. Ocksd meddelanden om korforbud pa grund av brott mot trafikreglerna kan utgdra
hinder for att betraktas som lamplig.

Som bevis pa sitt yrkeskunnande ska den som ansdker om kortillstdnd uppfylla kraven pa ut-
bildning och lokalkdnnedom. Av den som vill in i branschen krdvs 30 timmar grundldggande
utbildning och ett prov for taxiforare. Utbildningen inbegriper sidana &mnen som géller den
kunskap, de firdigheter och det kunnande som kréivs for att vara taxiforare. Lokalkdnnedom
ska visas i fraga om den kommun som antecknats som stationsplats i taxitillstdndet.

Ett kortillstand fornyas om villkoren for beviljande av tillstaind uppfylls och sékanden har ge-
nomgatt en fortbildning pa sju timmar. Ett kortillstdnd kan fornyas trots att foraren har gjort
sig skyldig till ett sidant brott som avses ovan, om kortillstdndet har varit aterkallat med an-
ledning av detta brott eller om foraren har beviljats alkoldsdvervakad korrétt och gérningen
inte har varit exceptionellt allvarlig.

Det ar polisen som Overvakar kortillstdnden. Polisen kan aterkalla ett kortillstand om villkoren
for det inte langre uppfylls eller om tillstandsvillkoren eller de foreskrifter som géller foraren
inte iakttas. Kortillstdndet aterkallas for viss tid om orsaken till aterkallandet ar ett brott, eller
sé kan det ges en varning i stéllet. Om de medicinska kraven inte l&ngre uppfylls eller om en
tilliggsutredning som begérts av foraren inte visas upp, aterkallas kortillstandet tills vidare till
dess att personen kan visa att han eller hon uppfyller kraven.
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Skattestod for taxibilar

Arligen stér taxibilarna for cirka 1,5 procent av biltrafikens totala prestationer, det vill séiga
830 miljoner kilometer. Det finns cirka 9 800 taxibilar i Finland. Enligt tullens statistik dekla-
rerades &r 2015 291 invalidtaxibilar, 117 tillgéngliga storbilar och 1 465 taxibilar for beskatt-
ning.

For en personbil som anvénds i taxitrafik far bilskatten i enlighet med 28 § i bilskattelagen
nedséttas med 4 800 euro vid den forsta registreringen. Detta skattestod sdnktes fran 9 600
euro till 4 800 euro i mars 2015.

Om taxin ar tillgdnglighetsanpassad eller utrustad med extra bilbédlten som dr godkénda for
skoltransporter och har minst sju séten utover forarsétet, ar skatteldttnaden hogst 15 000 euro.
Genom skattestdd for invalidtaxibilar, tillgdngliga storbilar och taxibilar for skoltransporter
beaktas emellertid bland annat behoven vad géller transport av elever, dldre personer och
andra sdrskilda grupper i1 glesbygdsomradena. Skattestodet kompenserar det hoga priset for
anskaffning och utrustning av stora specialutrustade taxibilar, eftersom bilskatten annars
skulle bli hog pa grund av bilens vérde i detaljhandeln. Dessutom &r driftkostnaderna for dessa
bilar hogre &n for andra taxibilar.

Bilskattestodet for tillgidngliga storbilar och taxibilar for skoltransporter uppgick ar 2015 till
sammanlagt cirka 1,6 miljoner euro, stddet for invalidtaxibilar till cirka 8,7 miljoner euro och
stodet for andra taxibilar till cirka 10,5 miljoner euro. Ur administrativt perspektiv dkar skatte-
stoden skattesystemets komplexitet och kostnader. Eftersom skattestodet dr snavt begransat till
bilar som anvénds enbart for taxitrafik, har det ocksa lett till att taxibilarna i regel dgs av fore-
taget sjélvt, trots att det till exempel i samband med att foretagsverksamheten utvidgas eller
man annars vill bereda sig pé flexibilitet i verksamheten kunde vara till férdel att anvénda en
leasingbil.

For alla registrerade nya bilar har det i genomsnitt betalats 6 877 euro i bilskatt. Eftersom
bilskatten baserar sig pd koldioxidutsldpp, leder skattestodet till att den miljostyrning som
bilskatten utgdr delvis inte omfattar vanliga taxibilar. Skattestodet kan alltsd 1 viss mén ses
som skadligt for miljon. A andra sidan kan taxibilar som férsvinner ur yrkestrafiken ha en
svagt paskyndande effekt for fornyelsen av bilparken, vilket har positiva effekter for miljon
och trafiksdkerheten. Nivéan pa bilskatten har berdknats utifran de bilar som har minst utslapp.
Detta minskar de vanliga taxibilarnas behov av stdd.

Négot som har storre betydelse i eurobelopp 4n nedsatt bilskatt ar for nérvarande rétten att dra
av den mervirdesskatt (24 procent) som ingar i forvérvet av en bil som ska anvéndas for yr-
kesmissig taxiverksamhet. For en bil som den skattskyldige har anskaffat eller tagit i sddan
anviandning som endast delvis beréttigar till avdrag, far avdrag goras endast till den del som
bilen anvénds for det &ndamal som beréttigar till avdrag. Vid foretagsverksamhet far dven bil-
utgifter som ansluter sig till utdvandet av foretagets néringsverksamhet dras av frén resultatet
av ndringsverksamheten, vilket &ven paverkar den skatt som ska betalas for resultatet.

Fordonslagen och bestimmelser som utféirdats med stod av den
Fordonslagen innehaller bland annat en bestimmelse om fordons konstruktion, mandverorgan

och utrustning (25 §), enligt vilken en personbil som anvénds i tillstdndspliktig persontrafik
ska ha taxameter. Andra fordon fér enligt lagen inte ha taxameter.
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De tekniska kraven for taxametrar grundar sig pa Europaparlamentets och radets direktiv om
métinstrument (2004/22/EG), som med stdd av fordonslagen har genomforts genom kommu-
nikationsministeriets forordning om bilars och slédpvagnars konstruktion och utrustning
(1248/2002). Direktivet tillater pa vissa villkor att &ven andra &n sddana taxametrar som upp-
fyller direktivets krav anvénds.

En taxameter ska installeras alltid i ett visst fordon och den fér inte flyttas utan besiktning. For
att sdkerstdlla taxameterns tillforlitlighet finns det ocksa bestimmelser om forfarandena vid
byte av de didck som anvinds pé fordonet och for kalibrering av taxametern.

Av taxametern far man vid behov information om de yrkesmissiga kérningarna, privata kor-
ningar, korda kilometrar, forarens arbetstid, de taxor som har anvénts, vantetider och betal-
ningssétten for foretagets hela rakenskapsperiod.

Forfarandet for tillstandsplikten i taxisystemet

Ar 2007 inférdes genom en dndring av lagen om taxitrafik begreppet yrkesmissig for att be-
grinsa tillstdndsplikten och lagens tillimpningsomrade. Tidigare hade tillimpningsomréadet
varit vidare och omfattade i regel alla persontransporter som gjordes mot ersattning, obero-
ende av ersittningens storlek eller art eller om transporten skedde i inkomstbringande syfte el-
ler inte. Den géllande lagen om taxitrafik tilldter ddremot till exempel grannhjilp och olika
andra former av saméakning, bara ersittningen for transporten till exempel endast dr bensin-
pengar eller ndgon annan mindre ersittning utan inkomstbringande syfte. Vad som réknas som
mindre ersittning har inte definierats nirmare i lagen. A andra sidan ir lagens definition av
yrkesmissig verksamhet striang i och med att den forbjuder transport som bisyssla utan taxi-
tillstand och jamstéiller erbjudande om transport till allménheten pa offentlig plats med yrkes-
méssig verksamhet. Vad géller det sistndmnda konstateras det ocksé i motiveringen till lagen
att om tjanster erbjuds pé internet dr det jaimforbart med erbjudande om transport pé allmén
plats.

Helsingfors tingsritt gjorde i en dom som den meddelade i april 2016 (drendenummer R
15/10146) en bedomning av begreppet yrkesmassig nar det gédllde en forare som hade utdvat
transportverksamhet utan taxitillstand via en formedlingstjénst. Tingsrétten ansig att foraren
hade gjort sig skyldig till olovligt utdvande av taxitrafik. I domskélen konstaterar tingsratten
att forarens kordagar och inkomst (bruttoinkomst 12 250 euro under tre och en halv manad)
talar for att det var fraga om forvarvsverksamhet. Dessutom bedomde tingsrétten att det inte
var fraga om verksamhet som kunde betraktas som grannhjélp och motiverade detta bland an-
nat med att foraren inte hade kiant dem som fick skjuts.

Férvaltningen av taxitillstand

Sedan ingangen av 2016 ir det bara fyra NTM-centraler (NTM-centralerna i Sédra Osterbot-
ten, Lappland, Norra Savolax och Nyland) som svarar for férvaltningen av taxitillstand.

Det totala antalet tillstind har varit nistan detsamma i flera artionden redan. Kraven i lagen
om taxitrafik vad géller grunderna for berdkning av kvoten har medverkat till att hélla antalet
tillstand p& samma niva. P4 smd orter har antalet tillstind l&ngsamt minskat och pa storre orter
har 6kningen av antalet tillstdnd varit mycket langsam.

Typiskt for de orter dar det inte langre ansdks om tillstdnd &r att det &r kommuner med fa in-

vanare, avldgset ldge och ndstan ingen néringsverksamhet. Sddana kommuner fanns ar 2014 i
Nyland, Egentliga Finland, Norra Savolax, Sydostra Finland, Lappland och Mellersta Finland
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samt Egentliga Tavastland och Piijédnne-Tavastland. En del av dessa tillstdnd var avsedda for
trafik med tillgdngliga fordon.

Vid beviljandetillféllena har taxitillstdnd beviljats enligt f6ljande, i genomsnitt:

- For kommuner med under 10 000 invénare har det funnits i genomsnitt ett tillstdnd att dela
ut, vilket har sokts av i genomsnitt 1-3 sdkande.

- For stdder med 10 000-25 000 invanare har det funnits i genomsnitt 1-3 tillstdnd att dela ut,
vilka har sokts av 1-5 sokande.

- For stader med 25 000-90 000 invanare har det funnits i genomsnitt 3—8 tillstand att dela ut,
vilka har sokts av 5-15 sokande.

- For stdder med minst 100 000 invanare har det funnits i genomsnitt 10—40 tillstand att dela
ut, vilka har s6kts av i genomsnitt 50-200 sokande.

I praktiken tar beredningen av kvoterna och tillstdndsérendena upp en stor del av arbetstiden
for de anstédllda vid NTM-centralerna som é&r sakkunniga i taxifragor. Enligt en grov beddm-
ning fordelar sig den arbetstid som anvinds till taxidrenden jdmnt mellan processen med att
faststdlla kvoter, processen med att bevilja tillstdind och tillsyn. I de omrdden som NTM-
centralerna i S0dra Osterbotten och Nyland forvaltar har den tid det tar att bevilja tillstdnd
emellertid bedomts som betydligt ldngre (40 procent av arbetstiden). I detta sammanhang &r
det i synnerhet vid NTM-centralen i Nyland utredningen av olika bolagsarrangemang som tar
tid nér det ska avgoras om tillstindssokanden ska betraktas som sokande som anséker om till-
stand for forsta gangen eller som en som redan har ett taxitillstand.

Niér det géller beslut om kvoter har domstolarna krivt att besluten ska motiveras ordentligt,
vilket i praktiken har varit mycket svart. Alla de uppgifter som kravs enligt lagen é&r inte till-
gingliga, statistik dr redan foraldrad nar den blir tillgdnglig och det finns ingen metod for att
analysera de uppgifter som samlas in. Utdver detta orsakade aterkommande besvir dver de
kvoter per kommun som faststills arligen sérskilt under de forsta dren efter att lagen om taxi-
trafik hade trétt i kraft att hela processen for beviljande av tillstdnd avbrots under flera &r pa
vissa orter. Detta forsvarade i sin tur till exempel ordandet av skolskjuts.

Ocksa 1 drenden som géller foretradesordningen overklagas NTM-centralernas beslut, men det
har i allménhet inte lett till att besluten har upphévts.

Tillsynen Gver tillstindshavarnas verksamhet har visat sig vara svér i praktiken. Tillsynen
grundar sig delvis pa regelbunden inhdmtning av information av tillstdndshavarna och delvis
pa information som kommit centralen till kinnedom. Det &r i allménhet andra innehavare av
taxitillstind som anmiler att en innehavare av taxitillstind bedriver lagstridig verksamhet.
Arenden dir korskyldigheten inte har iakttagits inleds i allminhet genom klagomal, till exem-
pel i fall dir en forare &r i trafik pa fel ort, det vill sdga bryter mot stationsplatsbestimmelser-
na, eller inte alls har jour eller 4r i trafik.

NTM-centralerna har kunnat ge innehavarna av taxitillstind varningar pa grund av missforhal-
landen som framkommit i samband med tillsynen. Varningarna har emellertid i praktiken haft
ganska liten inverkan pa tillstindshavarnas verksamhet.

Aterkallande av tillstind har betraktats som ett betydligt effektivare medel &n varningar. De

vanligaste orsakerna till att tillstdnd aterkallas utan att tillstindshavaren sjdlv har begért det ér
1) fordndringar i solvensen (skuldbeloppet vid utsdkning), 2) férandringar gillande anseendet,
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sasom brott, av vilka de vanligaste dr grovt rattfylleri, misshandelsbrott, narkotikabrott och
ekonomiska brott, och 3) andra orsaker, sdsom till exempel brott mot stationsplatsbestimmel-
serna, Overlatelse av tillstdnd och forsummelse av korskyldigheten.

NTM-centralerna har d& och dé gett anméirkningar for forsummelser av kvalitetsnormerna en-
ligt lagen om taxitrafik. Forsummelse av kvalitetsnormerna har inte lett till aterkallande av
tillstand.

Sedan 2007 &r det NTM-centralerna och inte polisen som har faststéllt de kdrscheman som fo-
rarna sjélva har foreslagit. Man har inte pa alla omréden begirt att fa korschemat faststillt, och
d& har det inte heller funnits ndgon skyldighet att folja det.

Kollektivtrafiken
Trafikavtalsforordningen

Lagstiftningen om kollektivtrafiken i Finland grundar sig pa EU-rétten. Europaparlamentets
och radets forordning om kollektivtrafik pa jirnvdg och vdg och om upphdvande av radets
forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70, nedan trafikavtalsférordningen, &r den
viktigaste forfattningen for kollektivtrafikmarknaden. I och med trafikavtalsférordningen har
man i Finland 6vergatt fran ett system med linjetrafiktillstdnd till ett system som grundar sig
pa konkurrensutséttning samt koncessionsavtal och bruttoavtal. I trafikavtalsforordningen fo-
reskrivs det om atgérder och forfaranden som de behoriga myndigheterna ska tillimpa for att
se till att medborgarna har tillgéng till tillricklig, hogklassig och séker service inom den kol-
lektiva persontrafiken. Utgangspunkten &r att all trafik som &r offentligt finansierad ska kon-
kurrensutsittas. I forordningen faststills de forfaranden som medlemsstaternas behdriga myn-
digheter kan tillimpa nér de ska sékerstélla servicen inom kollektivtrafiken. Det kan betalas
erséttningar for bedrivandet av kollektivtrafik eller s& kan ersittningar férenas med ensamrétt
att bedriva trafik pé ett visst omrade. Dessutom tillater férordningen att man tilldimpar sé kal-
lade allménna bestdmmelser som en stddmekanism for kollektivtrafiken. Med allmén be-
stimmelse avses en atgérd som utan diskriminering tillimpas pa alla kollektivtrafiktjénster av
samma slag inom ett givet geografiskt omrade. Syftet med en allmin bestimmelse &r att fast-
stdlla en hogsta taxa for samtliga passagerare eller for vissa grupper av passagerare. Det hand-
lar om erséttningar for den ekonomiska nettoeffekten, positiv eller negativ, pd de kostnader
och intékter som foljer av uppfyllandet av taxevillkor pa ett sddant sétt att alltfor hoga ersétt-
ningar undviks. I Finland har sddana allménna bestimmelser inte ansetts &ndamalsenliga och
har heller inte inforts.

I Finland beslutar de myndigheter som &r behdriga enligt kollektivtrafiklagen — nio NTM-
centraler och 26 kommunala myndigheter — hur kollektivtrafiken ska ordnas inom deras om-
rade. Om en myndighet anser att omrédets kollektivtrafiktjdnster bor ordnas sé att de &r tétare,
tillforlitligare, av béttre kvalitet eller formanligare 4n vad den fria marknaden skulle kunna er-
bjuda, kan myndigheten bestimma att kollektivtrafiktjdnsterna i enlighet med trafikavtalsfor-
ordningen ska ordnas genom konkurrensutsittning.

Kollektivtrafiktjdnsterna kan konkurrensutséttas genom koncessionsavtal i enlighet med kol-
lektivtrafiklagen och trafikavtalsférordningen eller genom den sé kallade bruttomodellen i en-
lighet med upphandlingslagen. Bruttomodellen med sina olika tillimpningsformer anvénds i
huvudsak i stidernas lokaltrafik och kommunernas interna trafik och de ruttbaserade koncess-
ionsavtalen i NTM-centralernas trafik.

24



RP 161/2016 rd

Kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafiklagen trddde i kraft den 3 december 2009, da daven EU:s trafikavtalsforordning
tradde 1 kraft. I kollektivtrafiklagen finns det bestimmelser om trafik enligt trafikavtalsférord-
ningen som stdds och om trafik p& marknadsvillkor.

Enligt kollektivtrafiklagen &r villkoret for att etablera sig i branschen ett kollektivtrafiktill-
stand eller gemenskapstillstind. Bestimmelserna om tillstand for etablering grundar sig 1 hog
utstrdckning pa EU-lagstiftningen. Nationellt har det dessutom foreskrivits att bedrivande av
linjebaserad trafik och anropsstyrd kollektivtrafik pa marknadsvillkor forutom etableringstill-
stand dven kréver tillstdnd fOr linjebaserad trafik eller tillstand for anropsstyrd kollektivtrafik.
Offentligt stodd trafik enligt trafikavtalsférordningen bedrivs pé basis av avtal mellan den be-
horiga myndigheten och trafikidkaren.

Antalet kollektivtrafiktillstand ar inte begrinsat, utan tillstind beviljas alla sékande som upp-
fyller villkoren i lagen.

Kollektivtrafiklagen innehéller bestimmelser om villkoren for kollektivtrafiktillstand. Ut-
gangspunkten hir dr unionslagstiftningen. Villkor for att tillstdnd ska beviljas dr att sokanden
uppfyller de krav som stélls pa den som bedriver persontrafik pa landsvég i Europaparlamen-
tets och rédets forordning om gemensamma regler betraffande de villkor som ska uppfyllas av
personer som bedriver yrkesmissig trafik och om upphévande av radets direktiv 96/26/EG,
nedan EU:s forordning om trafikidkare, har uppnétt myndighetsaldern, att sokandens hand-
lingsbehdrighet inte har begrénsats och att han eller hon inte har forordnats en intressebeva-
kare. Sokanden far inte heller ha forsatts i konkurs. Sokanden fér inte ha skatteskulder eller
socialskyddsavgifter som har forfallit och inte heller andra skulder som ar foremal for utsok-
ning och som med avseende pé s6kandens betalningsforméga ar mer &n obetydliga, eller skul-
der som har &tersénts fran utsokningen med ett medelloshetsintyg. Sokanden far inte ha med-
delats néringsforbud eller tillfdlligt ndringsforbud. Om den sdkande &r en juridisk person ska
den trafikansvarige uppfylla villkoren i EU:s forordning om trafikidkare i friga om gott anse-
ende, solvens och yrkeskunnande. Aven den verkstéllande direktéren och de ansvariga bo-
lagsménnen i ett foretag som dr sokande ska ha ett gott anseende.

Ett kollektivtrafiktillstand &r giltigt 1 fem &r. Tillstdnd for linjebaserad trafik beviljas enligt la-
gen en sokande som har ett kollektivtrafiktillstind och som forbinder sig att bedriva trafik i
enlighet med ett sddant kvalitetslofte som avses i lagen.

Utgangspunkten enligt trafikavtalsforordningen ar att myndigheterna inte ska ingripa i konkur-
rensen mellan foretag eller begrénsa utbudet. Bedrivandet av trafik pad marknadsvillkor kan
emellertid begrinsas genom sa kallade minimivillkor. Detta innebdr i praktiken att det stills
villkor for att marknadsbaserad trafik ska f& inledas. Syftet med sddana villkor kan vara att
tillgodose myndigheternas och resenirernas behov av information, att sékerstélla kvaliteten pa
och kontinuiteten i den service som erbjuds eller att forbéattra sikerheten.

I kollektivtrafiklagen har det ocksa nationellt inforts tre grunder pé basis av vilka en ansdkan
om tillstdnd for linjebaserad trafik kan avslas om tillstandet soks hos en myndighet som beslu-
tar eller har beslutat att ordna sitt omrade eller en del av det i enlighet med trafikavtalsférord-
ningen och den trafik som ansdkan géller skulle orsaka fortlopande och allvarliga oldgenheter
for trafik som bedrivs eller kommer att bedrivas enligt trafikavtalsforordningen.

Tillstand for anropsstyrd kollektivtrafik beviljas en sokande som har ett kollektivtrafiktillstand

och som forbinder sig att bedriva trafik i enlighet med ett sddant kvalitetslofte som avses i la-
gen och som foretaget ska gora upp for sin verksambhet.
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Ett tillstand for linjebaserad trafik géller i hogst tio ar. I tillstandet ska tillstandets giltighetstid
faststéllas, liksom rutten for trafiken, héllplatserna, tidtabellen och de tidpunkter da trafiken
ska inledas och da tidtabellerna kan dndras, samt vid behov trafikens natur. Ett tillstand for an-
ropsstyrd kollektivtrafik géller i hogst fem &r. I tillstdndet ska tillstdndets giltighetstid faststél-
las, liksom verksamhetsomradet, beskrivningen av samordningen av resorna och den tidpunkt
da trafiken ska inledas och da den tidigast far avslutas.

De behoriga myndigheterna enligt kollektivtrafiklagen ska ordna kollektivtrafiken inom sitt
eget behdrighetsomrade. De behdriga myndigheterna ska bestimma nivén pé servicen i omra-
det och beddma om den Onskade servicenivan kan nas p&d marknadsvillkor, om trafiken ska
ordnas genom konkurrensutsattning i enlighet med trafikavtalsforordningen eller som en kom-
bination av trafik som bedrivs p4 marknadsvillkor och trafik som har konkurrensutsatts. Van-
ligen bedrivs trafik 6ver langa avstand mellan stadscentrum pa marknadsvillkor medan den in-
terna trafiken i stadsregioner konkurrensutsatts.

Lagen inbegriper en 10 &r lang Svergéngsperiod for gamla linjetrafiktillstdnd. I samband med
att kollektivtrafiklagen tradde i kraft dndrades linjetrafiktillstdnden till avtal for dvergéngspe-
rioden, vilka stegvis 16per ut mellan 2014 och 2019. Verkstéllandet av kollektivtrafiklagen har
kravt att trafikidkarna och de behdriga myndigheterna enligt lagen savil som statens central-
forvaltning gar in for nya verksamhetssitt.

NTM-centralen i Sédra Osterbotten beviljar kollektivtrafiktillstind och kontrollerar arligen att
tillstdndshavarna fortfarande uppfyller tillstdndsvillkoren. Kollektivtrafiklagen innehéller
ocksa bestimmelser om anvindningsdndamélen for statlig finansiering som riktas till kollek-
tivtrafiken. Nérmare bestimmelser om grunderna for beviljande av statlig finansiering utfar-
das genom forordning av statsradet.

Godstransport
Kravet pad trafiktillstand

EU:s forordning om trafikidkare och forordning (EG) nr 1072/2009 om gemensamma regler
for tilltréde till den internationella marknaden for godstransporter pé vég, nedan EU:s forord-
ning om tillstdnd for godstrafik, innehdller bestimmelser om att ett trafiktillstand for gods-
transporter pa vig ar obligatoriskt, om tillstdndets giltighetstid och villkoren for beviljande av
tillstand samt om den rétt tillstdndet ger att transportera gods i internationell trafik.

Den som transporterar gods for ndgon annans rékning eller mot ersittning ska enligt EU:s for-
ordning om tillstind for godstrafik ha ett trafiktillstdnd. Det krévs inget tillstand for att trans-
portera eget gods.

Med stod av EU:s forordning om trafikidkare kan vissa transporter befrias fran det obligato-
riska trafiktillstandet, om de har liten inverkan pé transportmarknaden pa grund av det trans-
porterade godsets art eller korta transportstrickor. Foérordningen forutsitter inte ett tillstand av
foretag som idkar godstransporter enbart med fordon eller fordonskombinationer vars hogsta
tillatna totalmassa &r 3,5 ton eller av foretag som enbart idkar godstransporter med motorfor-
don vars hogsta tilldtna hastighet dr 40 kilometer i timmen. I Finland finns bestdmmelserna
om undantag fran tillstandsplikten i 7 § i lagen om godstransport, dar troskeln for tillstands-
plikten ar ldgre &n i EU:s forordning om trafikidkare.

Tilltrdde till marknaden
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Villkor for att trafiktillstand ska beviljas ar yrkesskicklighet, gott anseende, rattshandlings-
forméga och solvens. Yrkesskickligheten visas genom det intyg som utfardas av Trafiksdker-
hetsverket efter godként resultat i det examensprov som ordnas av verket. Villkoret for att fa
delta i examensprovet ér i princip en obligatorisk foretagarutbildning pa 140 timmar. En per-
son som har kunnat visa att han eller hon har tvé ars oavbruten praktisk arbetserfarenhet av
ansvarsfulla uppgifter inom transportbranschen som har géllt administration, ekonomi eller
den operativa verksamheten har emellertid kunnat bli befriad fran foretagarutbildningen.

Gott anseende innebér att den juridiska person som &r innehavare av ett trafiktillstdnd eller den
person som ansvarar for trafiken enligt trafiktillstdndet ska ha gott anseende. Sitt goda anse-
ende kan man i praktiken forlora genom att fyra génger under tvé ars tid straffas for bland an-
nat forseelser som géller trafiksikerheten, kor- och vilotider eller anstéllnings- och 16neforhal-
landen.

Gott anseende krévs ocksd av en sddan organisationsanknuten person som avses i lagen om
Enheten for utredning av gra ekonomi (1207/2010). Enligt 2 § i lagen avses med organisat-
ionsanknuten person en person som avses i 2 § i lagen om néringsférbud (1059/1985) eller en
dgare som ensam eller tillsammans med en sldkting i upp- eller nedstigande led, maken, den
andra parten i ett registrerat partnerskap eller en person som bor i samma hushall dger minst
10 procent av kapitalet i sammanslutningen eller innehar motsvarande andel av rostetalet i
sammanslutningen.

Med rittshandlingsformaga avses rattshandlingsformagan hos den person som ansvarar for
trafiken enligt trafiktillstdndet eller hos den juridiska person som innehar trafiktillstindet. Med
solvens avses tillrdckliga medel for att kunna borja bedriva tillstandspliktig trafik. Enligt EU:s
forordning om godstrafik innebér detta 9 000 euro i medel for det forsta fordonet och 5 000
for de foljande. Med medel avses proprieborgen, bankmedel eller utldtande av en CGR-
revisor, GRM-revisor eller OFR-revisor for foretag som har verksamhetshistoria for minst en
rakenskapsperiod.

Solvens betraktas enligt vad som erfarits som den viktigaste forutsattningen for beviljande av
tillstand for néringsidkande i transportbranschen, i och med att foretaget i en bransch som ar
mycket kapitaldominerad d& har ndgot slags plan for att visa att det har forméga att kontrollera
kassaflodet. I transportbranschen dr affarsriskerna och risken for konkurs stora pa grund av af-
farsverksamhetens sma marginaler och den stora méngd kapital som &r uppbundet i affdrs-
verksamheten.

Kommersiell trafik som dr tillaten utan tillstand

Undantag fran det obligatoriska trafiktillstdindet kan motiveras med att det inte far kridvas att
foretagare i andra branscher, forutom den kompetens som den egna verksamheten eventuellt
kraver, ocksa ska ha samma kompetens som en transportforetagare. Darutover bor den grins
som faststéllts i EU:s forordning om trafikidkare beaktas. Enligt forordningen far medlemssta-
terna undanta fran tillimpningen av alla eller vissa bestimmelser i forordningen endast sddana
vigtransportforetag som uteslutande bedriver nationella transporter med endast foga inverkan
pa transportmarknaden pa grund av det transporterade godsets karaktir eller det korta trans-
portavstandet.

Forutom transport av eget gods ar dven sddant gods som inbegriper arbete fore transporten un-
dantaget fran tillstdndsplikt med stod av lagen om godstransport. Genom en likadan formule-
ring dr internationella transporter undantagna frén gemenskapstillstdnd enligt EU:s forordning
om godstrafik. I punkten ingér sdrskilt transport av marksubstanser, som enligt statistikcen-
tralen utgjorde ungefér en tredjedel av Finlands transportvolym réknat i ton &r 2010. En del av
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dessa transporter dr emellertid transport av eget gods. Enligt de allménna avtalsvillkoren blir
till exempel 6verskottsjord entreprendrens egendom. Enligt registreringsstatistiken fanns det i
slutet av 2011 cirka 5 300 3- och 4-axlade lastbilar, som &r de vanligaste bilarna for jordtrans-
porter, och av dessa var en dryg fjardedel, knappt 1 500, i privat bruk.

17 § ilagen om godstransport foreskrivs det om nationella undantag frén kraven pa tillstdnd
for godstransporter. I Finland behdvs det inget tillstand vid kommersiell godstransport om
fordonets eller fordonskombinationens totalmassa dr hogst 2 000 kilo. Dessutom har en stor
grupp transporter som har foga inverkan pé transportmarknaden undantagits fran tillstands-
plikt. Utgangspunkten for dessa undantag &r att transportverksamheten ska vara av liten om-
fattning eller av sekundér betydelse jamfort med foretagets 6vriga niringsverksamhet.

De 6vriga undantagen som beskrivs géller i enlighet med EU:s férordning om trafikidkare tra-
fik som har foga inverkan pa transportmarknaden. Ocksa for alla traktorer har det sedan 2013
krévts trafiktillstdnd: trafiktillstdnd for traktor. Om en traktor anvénds for dven annan nérings-
verksamhet &n jordbruk, forbéttrar det 1onsamheten i jordbruket. Inom transportbranschen har
detta emellertid ansetts kunna leda till en snedvridning av konkurrensen och i viss mén mins-
kad trafiksdkerhet. De storsta skillnaderna i friga om trafiksékerhet och kostnader uppkommer
av att traktorer och deras sldpvagnar inte besiktas och att bestimmelserna om deras bromsar
inte kan jaimforas med dem som géller for bilar. Eftersom det skulle ha 6kat anvdndningen av
traktorer for transporter om transporter med traktor hade tillatits utan trafiktillstand, anségs det
nodviandigt att hélla kvar trafiktillstandsplikten. Frén ingédngen av 2016 anvinds ocksa trakto-
rer i undergrupp b, vars hastighet 6verstiger 40 kilometer i timmen. Om hastigheten dverstiger
60 kilometer 1 timmen, krdvs det att traktorn har bromssystem som ar jamforbara med lastbi-
larnas.

A andra sidan anviinds traktorer till transporter for vilka det &r svart att fi ndgot annat lampligt
transportfordon och dér det just inte finns ndgon snedvridning av konkurrensen med den 6v-
riga transportbranschen. Sdana transporter utfors ofta i sa svarframkomlig terrédng att de inte
kan utforas med bil. Saddana traktorer som anvénds for jord- och skogsbruk &r undantagna fran
kravet pa trafiktillstand. Befrielsen fran brédnsleavgift och trafiktillstind har faststillts pa
samma grunder.

Anvdndningen av utldndska fordon i godstrafik

Registreringen av ett fordon ligger till grund for vilken stats bestimmelser som ska tilldimpas
pa beskattningen, besiktningen och forsdkringen av fordonet. Ett fordon som ar registrerat ut-
omlands far anvéndas dven av ett foretag som verkar med stdd av ett trafiktillstdnd som bevil-
jats 1 Finland. Fordon som hor till dotterbolag ndrmast i Estland har i viss mén anvénts i trafik
inom Finland.

I lagen om godstransport finns det bestimmelser om registreringen av fordon som anvénds
kommersiellt i trafik inom Finland. Enligt lagen ska tillstindshavaren utan obefogat drdjsmal
lamna en anmaélan till det register som avses i lagen om fordonstrafikregistret (541/2003) om
att ett fordon som anvénds i trafik tas i yrkesméssig trafik. Fordon som é&r registrerade i nagon
annan stat inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet ska anmélas till registret inom sju
dygn efter det att fordonet inforts. Fordon som det inte betalas bilskatt for ska registreras i Fin-
land inom 30 dagar efter inforseln. Om det ska betalas bilskatt for fordonet &r tiden sju dygn.
Bilskatten giller inte lastbilar.

Tidpunkten for nér ett utlindskt fordon anlénde till Finland kan kontrolleras pa basis av regi-
streringstecknet med hjdlp av de kameror som tullen har pé de livligaste grainsdvergangarna

28



RP 161/2016 rd

och 1 hamnarna. Férutom tullen sjdlv har d4ven polisen och gransbevakningsvasendet ratt att fa
tillgang till denna information. Vidare utfors det kontroller av utldndska fordon lédngs véigarna.

Belkdmpningen av gra ekonomi

Begreppet gra ekonomi kan definieras pa olika sétt. Enligt 2 § 3 punkten i lagen om Enheten
for utredning av gra ekonomi (1207/2010) avses med grad ekonomi sddan verksamhet inom en
organisation dir vissa lagstadgade skyldigheter forsummas 1 syfte att undvika skatter, lagstad-
gade pensionsforsékrings-, olycksfallsforsdkrings- eller arbetsloshetsforsékringsavgifter eller
avgifter som tullen tar ut eller i syfte att f4 ogrundade &terbetalningar. Enligt riksdagens revis-
ionsutskotts rapport om svart ekonomi (riksdagens revisionsutskotts publikation 1/2014, s. 47;
resumé pa svenska) omfattar emellertid denna definition inte den graa ekonomi som sker mel-
lan privatpersoner. I rapporten lyfts det d&ven fram att enligt den fiskala definition som tradit-
ionellt anvéants 1 Finland avses med gra ekonomi en i sig laglig ekonomisk verksamhet som
doljs for myndigheterna eller vars inkomst doljs i syfte att undvika skatter och avgifter.

Inom transportsektorn bekdmpas den grda ekonomin sérskilt genom allmén och sektorsobero-
ende lagstiftning. Gra ekonomi bekdmpas bland annat genom skattelagstiftning, sdsom skatte-
granskningar samt styrning och tillsyn i samband med beskattningen. I lagen om beskattnings-
forfarande (1558/1995) foreskrivs det bland annat att var och en ska tillstdlla Skatteforvalt-
ningen for beskattningen behovliga uppgifter om férméner med penningvérde som han betalt
eller formedlat och om réttelser av dem samt om mottagarna av formanerna och grunderna for
dem. Skatteforvaltningen kan ocksd meddela nérmare foreskrifter om vilka uppgifter som ska
lamnas och om nér och hur detta ska ske. Skatteforvaltningen kan pa sa sétt i enlighet med la-
gen om beskattningsforfarande genom foreskrifter dligga dven aktdrerna pa transportmark-
naden att ldamna beskattningsuppgifter och Skatteforvaltningen kan dven i Gvrigt meddela
nirmare foreskrifter om hur, pé vilket sétt och hur ofta uppgifter ska lamnas.

I syfte att bekédmpa den gréa ekonomin har det ocksa utfardats bland annat en lag om skyldig-
het att erbjuda kvitto vid kontantforséljning (658/2013), som tradde i kraft den 1 januari 2014.
I ndringsverksambhet &r forsiljaren enligt lagen med vissa undantag skyldig att erbjuda kdparen
ett kvitto, om betalningen sker kontant eller pa ett sétt som ar jamforbart med kontant betal-
ning. Ett kvitto kan erbjudas ocksé i elektronisk form. Lagen anger dessutom vilka uppgifter
kvittot ska innehalla. Skatteforvaltningen, polisen och regionforvaltningsverken svarar for till-
synen Over lagen. Om en néringsidkare forsummar skyldigheten att erbjuda kvitto, kan till-
synsmyndigheten som pafoljd aligga honom eller henne att betala en forsummelseavgift.

Lagen om bestillarens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstadende arbets-
kraft (1233/2006), nedan bestillaransvarslagen, har ocksa stiftats i syfte att bekdmpa den graa
ekonomin. Genom lagen strdvar man efter att frimja efterlevnaden av de lagstadgade skyldig-
heterna, i synnerhet vad géller anstillningsvillkor, och forutséttningarna for lika konkurrens.
Lagen géller bland annat transporter i anslutning till mark- och anldggningsarbeten. Bestéllar-
ansvarslagen blir tillimplig pa transporter dven dé dessa ingdr i ett annat underleverantorsav-
tal. Detta dr vanligast inom byggverksamhet.

Bestillaransvarslagen tillimpas pa transporter som ansluter sig till bestéllarens normala verk-
sambhet. Detta krdver utredning av de uppgifter om avtalspartnern som har angetts. Lagen till-
lampas inte pd sma bestdllningar, det vill sdga bestéllningar vars viarde utan mervardesskatt
understiger 9 000 euro eller dir arbetet pagar hogst 10 arbetsdagar. Enligt 5 § i bestéllaran-
svarslagen ska bestéllaren av avtalsparten begéra och denne till bestédllaren ldmna bland annat
ett handelsregisterutdrag, intyg 6ver betald skatt och tecknande av pensionsforsékringar, en
redogorelse for de anstillningsvillkor som tillimpas pé arbetet och en redogérelse for hur {6-
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retagshilsovarden ir ordnad. Aven en utlindsk underleverantér ska limna bestéllaren motsva-
rande uppgifter i enlighet med det egna landets lagstiftning.

19 § i bestéllaransvarslagen foreskrivs det om forsummelseavgift. Avgiften pafors om en be-
stdllning har gjorts hos en néringsidkare som meddelats nédringsforbud eller hos ett foretag
vars bolagsman, verkstéllande direktor eller nigon annan person i ddrmed jamforbar stéllning
har meddelats niringsforbud. Avgiften pafors ockséd om bestéllaren har ingatt ett avtal trots att
han eller hon maste ha kant till att den andra avtalsparten inte haft for avsikt att fullgéra sina
lagstadgade skyldigheter.

Vidare innehaller bestéllaransvarslagen séirskilda bestimmelser om byggverksamhet, genom
vilka lagen blir effektivare och bestillarna erbjuds battre mdojligheter att sakerstilla avtalspar-
ternas palitlighet. Byggverksamhet omfattas ocksa av skyldigheten att varje ménad rapportera
om arbetstagarna till skatteforvaltningen, personregistret i anslutning dértill och det obligato-
riska kortet med fotografi och skattenummer for arbetstagarna. Nér det géller byggverksamhet
har det alltsa i syfte att bekdimpa den gréa ekonomin utférdats ett flertal bestimmelser om ut-
rednings- och rapporteringsskyldighet for huvudentreprenéren som Okar den administrativa
bordan. Nér det giller trafiktillstind far den som utfardar tillstindet samma uppgifter fréan
fullgéranderapporterna. For tillsynen 6ver bestédllaransvarslagen svarar ansvarsomradet for ar-
betarskyddet vid Regionforvaltningsverket i S6dra Finland.

I lagen om néringsforbud (1059/1985) foreskrivs det att det i syfte att forhindra att otillborlig
och skadlig rorelse drivs samt for att bevara fortroendet for néringsverksamheten kan medde-
las ndringsférbud. Den som meddelats néringsforbud far inte driva en rorelse. Bestimmelser
om innehallet i ett naringsforbud finns i 4 §. En person kan meddelas niringsforbud om han
eller hon vid drivandet av rorelse vésentligen har asidosatt de lagstadgade skyldigheter som
hinfor sig dartill eller om han eller hon vid drivandet av rorelse har gjort sig skyldig till brotts-
ligt forfarande som inte kan anses ringa, och hans eller hennes verksamhet som helhet bedémd
ska anses skadlig for borgenérer, avtalsparter, den offentliga ekonomin eller en sund och fun-
gerande ekonomisk konkurrens.

Vid beddmningen av hur visentliga férsummelserna av de lagstadgade skyldigheter som hén-
for sig till affdrsverksamheten &r bor det sdrskilt beaktas om forsummelserna var systematiska,
hur lédnge de pégick och om de upprepades samt hur stora skador de orsakade. En forsummelse
ska alltid betraktas som védsentlig om en person har forsummat sin bokforingsskyldighet sé att
det inte dr mojligt att utreda den bokforingsskyldiges ekonomiska resultat och stéllning eller
affarstransaktioner som ar visentliga for den bokforingsskyldiges affarsverksamhet utan oska-
ligt besvir.

Beldimpning av grda ekonomi i foretag som ska ha trafiktillstand

I den dndring av lagen om godstransport som gjordes 2013 (RP 193/2012 rd) tog man med
bekdmpningen av gra ekonomi. Till kraven pa gott anseende i lagens 8 § fogades en regel om
att ett tillstdnd kan aterkallas om tillstindshavaren vésentligt har forsummat att betala 16n en-
ligt kollektivavtalet eller andra anstéllningsforméner som grundar sig pé lag. Skatter som lam-
nats obetalda hade beaktats redan tidigare. For att forhindra konkurskedjor kravdes det dessu-
tom att tillstindshavaren och éven delégare i transportforetaget och den som inte &r dgare men
som de facto leder foretaget inte har forsatts i konkurs under det ar som foregér ansokan. Om
forseelserna och forsummelserna dr systematiska, ska detta beaktas sérskilt nir man dvervéger
att aterkalla ett tillstand.

Bekimpningen av gra ekonomi sker i huvudsak vid NTM-centralen i Sédra Osterbotten med
hjélp av de fullgbranderapporter som man far frén skatteférvaltningen med stdd av lagen om
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godstransport. Med hjélp av sina egna kontakter sammanstéller skatteforvaltningens enhet for
utredning av gra ekonomi de uppgifter som ndmns i 8 § i rapporterna. Rapporterna innehéller
uppgifter ur straffregistret, botesregistret, utsokningsregistret, narlngsforbudsreglstret och be-
skattningens datasystem. Uppgifterna om forsummade avgifter géller d&ven pensionsforsik-
ringsavgifter, olycksfallsforsidkringspremier och arbetsloshetsforsékringspremier samt tullens
avgifter. Uppgifter fas om savil dgarna som transportforetagets trafikansvarige, den verkstal-
lande direktoren och de ansvariga bolagsméinnen. Forutom dessa fas uppgifter &ven om de ti-
digare nimnda organisationsanknutna personer som avses i lagen om Enheten for utredning av
grd ekonomi, det vill séga deldgare i bolaget och dgarens narmaste krets. Syftet med det sist-
ndmnda &r i synnerhet att forhindra konkurskedjor.

NTM-centralen i Sodra Osterbotten kan, efter att ha fitt rapporten och ha gett den som ér
misstinkt for 6vertradelse tid att svara, dterkalla tillstdndet. Information om att ett tillstdnd har
aterkallats eller saknas finns pa den internetsida som behandlas nedan.

Ansvaret for den som bestdller en godstransport

Eftersom den som bestiller en transport har mojlighet att i forvag kontrollera vissa forutsatt-
ningar for en laglig transport, fogades en bestdmmelse om detta ansvar till 5 a § i lagen om
godstransport ar 2011. Ansvaret géller utredning av om transportoren har trafiktillstand och ar
begrénsat till bestéllare som &r antecknade i handelsregistret. Bestimmelsen triddde i kraft i
borjan av 2013. Samma ér utokades paragrafen med skyldighet att utreda rétten till cabotage.

I det trafiktillstindsregister (VALLU) for gods-, kollektiv- och taxitrafik som fors av NTM-
centralen i Sodra Osterbotten registreras bland annat innehavarna av tillstand for godstrafik
och tillstindens giltighetstid. For att underléitta utredningsskyldigheten har registerbeskriv-
ningen och informationshanteringssystemet for registret &ndrats s& att den som bestiller en
transport och som dr antecknad i handelsregistret med hjélp av ett tillstdindsnummer eller fore-
tagsnamn kan fa uppgifter om en tillstindshavare och tillstdndets giltighet pA NTM-centralens
webbplats. I den allménna bestillaransvarslagen finns det ingen motsvarande skyldighet att ut-
reda ett trafiktillstdnd.

Enligt straffbestimmelsen i lagens 32 § far den som bestiller en transport inte heller ingé ett
transportavtal om han eller hon utifrén utredningarna eller annars 4r medveten om att trans-
portforetaget inte iakttar sina lagstadgade skyldigheter som arbetsgivare. Denna bestimmelse
motsvarar alltsd 9 § 1 den allménna bestéillaransvarslagen. Syftet med den har varit att ingripa i
underbetalningen vid bland annat cabotagetransporter. Nar det giller cabotagetransporter pa-
verkas tillsynen dver avloningen i allménhet av att uppgifterna om 16neutbetalning for ett ut-
landskt transportforetag inte kan kontrolleras i Finland. Med hjélp av bestéllaransvaret forbatt-
ras tillsynsmojligheterna en aning.

Enligt lagen dr det polisen, tullen och NTM-centralerna som ska &vervaka att ansvaret for den
som bestiller en transport uppfylls.

Yrkeskompetensen for lastbils- och bussforare

Den som framfor ett tungt fordon ska ha sadan yrkeskompetens som avses i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare (lagen om yrkeskompetens). Bakom kravet ligger
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/59/EG. Yrkeskompetens kriavs dé det for att fa
framfora ett fordon kravs lastbilskorkort, dvs. korkort i kategori C1 eller C, eller busskorkort,
dvs. korkort i1 kategori D1 eller D, och det finns inget undantag i frdga om transporter.
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Vid ingéngen av 2016 trddde en dndring (1615/2015) av lagen i kraft, enligt vilken kravet pa
yrkeskompetens ska tillimpas pa traktorforare om framforandet av traktorn kréver lastbilskor-
kort. Det ér hér frdga om en traktor vars konstruktiva hastighet overstiger 60 kilometer i tim-
men och totalvikt dr over 3 500 kilo. I samband med &ndringen upphévdes kravet pa yrkes-
kompetens for den som framfor en trafiktraktor.

Bestimmelser om undantag vad géller tillimpningsomradet som grundar sig pa EU-
lagstiftningen finns i lagen om yrkeskompetens. En del av undantagen har att géra med upp-
ratthdllandet av samhillsordningen och sidkerheten eller med transporter som utfors inom vissa
specifika verksamhetsomraden, sdsom underhéll och reparation. Undantagen i 6—8 punkten i
momentet giller mera allmént fordonets forare, eftersom transporten dér inte ar knuten till ett
visst verksamhetsfalt. Det har uppstétt problem vid tillimpningen av undantagen.

Enligt direktivet ska kraven pa yrkeskompetens tillimpas pa personer som framfor fordon,
dvs. forare, och som utfor transporter pé allmén vég med fordon for vilka det krévs lastbils- el-
ler busskorkort. Direktivet innehéller ingen definition av vad som avses med framforande av
fordon, utan tillimpningen av kraven avgrénsas genom undantag. Enligt skélen &r syftet med
undantagen att undanta vissa forare fran tillimpningsomradet for bestimmelserna, om en till-
lampning av bestimmelserna i friga om dem endast skulle ha en mindre inverkan pa trafiksa-
kerheten eller kraven i direktivet skulle medfora en oproportionell ekonomisk eller social
borda. Undantagens styrande inverkan inom direktivets tillimpningsomréade ar emellertid svag
och medlemsstaterna ges ingen behorighet att besluta om nationella undantag. De undantag
som tilldmpas i Finland foljer i huvudsak direktivet.

Siikerstillande av kvaliteten pd och tillgdngen till tiinster
Konsumentskyddslagens tillimplighet pa trafiktjdnster

Pé alla trafiktjénster tillimpas konsumentskyddslagens 2 kap. om marknadsforing samt forfa-
randen i kundrelationer (med undantag for 8 a § om information innan ett avtal ingas), 3 kap.
om reglering av avtalsvillkor, 4 kap. om jadmkning och tolkning av avtal och, nér det géller di-
stansforsdljning, 6 kap. 12 § 2 och 3 mom. (om betalningsskyldigheten uppstar genom ett av-
tal som ingés elektroniskt, ska konsumenten uttryckligen godkénna den, annars ar avtalet inte
bindande, de utmérkande egenskaperna ska ges som forhandsinformation, pris, avtalets 16ptid,
villkor for avslutning av avtalet).

Pa alla trafiktjénster tillimpas alltsa till exempel forbudet mot marknadsféring som strider mot
god sed och forbudet mot otillborliga forfaranden. Enligt lagen anses ett forfarande vara otill-
borligt om det strider mot dndamélsenliga forfaringssétt som dr allmént godtagbara inom né-
ringsverksamheten och dr dgnat att forsimra konsumentens forméga att fatta ett vilgrundat
kopbeslut. Pa trafiktjénster tillimpas dven bland annat férbudet mot osann eller vilseledande
information vid marknadsforing och i kundrelationer.

Déaremot tillimpas konsumentskyddslagens 8 kap. om vissa konsumenttjénstavtal, som inne-
héller viktiga bestimmelser om bland annat felaktiga tjénster, inte som sadant, eftersom ka-
pitlets tillimpningsomrade géller tjénster som innebér att arbete eller andra prestationer utfors
pa losa saker, byggnader, andra anldggningar eller fast egendom. De réttsprinciper som fram-
gar av kapitlet ger emellertid uttryck at de allménna principerna for konsumentrétten.

EU-regleringen om passagerarnas rdttigheter

Konsumentens rétt vid instillningar, forseningar, dverbokningar och uppgraderingar eller
nedgraderingar som géller enskilda turer faststélls enligt transportslag pé basis av olika EU-
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forordningar (EG nr 261/2004, EG nr 1107/2006, EG nr 1371/2007, EU nr 181/2011 och EU
nr 1177/2011). Detta giller dock inte taxitrafiken, for vilken det inte finns nagra EU-
bestimmelser om passagerarnas konsumentskydd, och inte heller sddan trafik pa vig och jarn-
vig som inte omfattas av EU-bestdmmelserna.

Pé taxitrafiken, som inte har négra sirskilda bestimmelser om réttigheterna for passagerarna,
kan man i huvudsak tillimpa bestdmmelserna om marknadsforing och avtalsvillkor, som
overvakas av konsumentombudsmannen. I ett avtalsbrottsirende som giller en taxiforetagare
eller en bestéllningscentral kan en enskild konsument som é&r passagerare ocksé begéra en re-
kommendation till 16sning av konsumenttvistendmnden.

Rittigheterna 1 ett fall av avtalsbrott, sdsom nir en resa forsenas eller en prestation ar felaktig,
faststills nir det géller taxitrafiken enligt de allminna principerna inom avtalsritten. Till ex-
empel vid forseningar har passageraren beroende av omstindigheterna foljande paféljder till
sitt forfogande: rétt att inte betala, ritt att kréiva att avtalet uppfylls, ritt att kréiva skadestdnd
och ritt att hdva avtalet. Om forseningen har orsakat passageraren skada ska den erséttas, om
inte trafikidkaren kan visa att den har varit omsorgsfull. Om det har uppstétt fel har passagera-
ren rdtt att inte betala, ritt att krdva att felet réttas eller en ny prestation, rétt till sdnkt pris, rétt
till skadestdnd och ritt att hiiva avtalet.

En konsumentkund kan i ett enskilt tvistedrende som géller taxitrafik begéra en rekommendat-
ion till 16sning av konsumenttvistendmnden. Diremot kan en passagerare som reser med taxi
for sin arbetsgivares rdkning inte vénda sig till konsumenttvistendmnden, utan maste begira
ett avgorande direkt hos en allmén underrétt.

Med tanke pa konsumentskyddet bor det beaktas att definitionen i konsumentskyddslagen ar
snévare dn den som finns i EU-férordningarna: konsumentskyddslagen skyddar enbart kon-
sumenter, medan EU-forordningarna skyddar resenérer, det vill séiga dven affarsresande.

Tillgdnglighet

I frdga om alla trafikslag har det i EU-férordningarna dven dgnats sdrskild uppméarksamhet at
ritten for resendrer med funktionsnedséttning att resa och deras rétt att f& assistans. Bestdm-
melserna skiljer sig i ndgon méan beroende pé trafikslag.

Lagen om taxitrafik innehaller en skyldighet for tillstindsmyndigheten att se till att det finns
tillrackligt ménga tillgéngliga taxibilar nir tillstinden beviljas. Dessutom innehaller lagen
kvalitetsnormer enligt vilka foraren ar skyldig att beakta passagerarnas sirskilda behov. I la-
gen om yrkeskompetens for taxiforare foreskrivs det om utbildningskraven for taxiforare pa
ett allmént sétt. Ndrmare bestimmelser om kraven utférdas genom forordning av kommunikat-
ionsministeriet. I den obligatoriska foretagarutbildningen ingar utbildning om service for per-
soner med funktionsnedsattning. Férutom i foretagarutbildningen ska det dven i forarutbild-
ningen dgnas sérskild uppmérksamhet at service for kunder med funktionsnedséttning och an-
vandningen av hjdlpmedel. Sérskilda bestimmelser om de tekniska kraven pa tillgingliga tax-
ibilar och invalidtaxibilar finns i nationella forordningar (férordning 723/2009 och
1256/1992).

Upphandlingen och ordnandet av busservice grundar sig i huvudsak pa trafikavtalsforordning-
en och kollektivtrafiklagen, som kompletterar férordningen. Vid upphandling av tjénster inom
lokaltrafiken kan man som en del av kvalitetsaspekten dgna sirskild uppméarksamhet at hur
tjénsten lampar sig for personer med funktionsnedsittning. De tekniska bestimmelserna for
tillverkningen av nya bussar har ocks& harmoniserats pa unionsniva, vilket betyder att alla nya
stadsbussar ska vara tillgéingliga, men nér det géller andra bussar fir medlemslédnderna sjélva
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besluta om regleringen. Veterligen har medlemsldnderna i regel 1atit bli att utvidga bestim-
melserna sa att de dven géller andra bussar &n stadsbussar. Kollektivtrafiklagen innehaller inga
sdrskilda skyldigheter i anslutning till tillgénglighet for den busstrafik som bedrivs pa mark-
nadsvillkor (fjérrtrafiken), men i praktiken har kollektivtrafiklagen 6ppnat marknaden for helt
nya foretagare, som har haft ett betydande eget intresse av att forbattra tillgéngligheten bade
vad géller fordonen och den &vriga servicen. Detta har lett till att det har skapats ett ndtverk av
tillgéngliga bussar i fjarrtrafik i Finland.

Kollektivtrafiklagen innehdller emellertid en skyldighet att bestimma nivan pa servicen i kol-
lektivtrafiken i ett omrade samt en skyldighet for bussoperatorerna att avge ett kvalitetslofte.
Skyldigheten att avge ett kvalitetslofte innebér att trafikidkaren ska meddela vilka tillgangliga
tjénster den har att erbjuda. Det finns emellertid ingen skyldighet att erbjuda tillgdngliga tjéns-
ter.

Trafikverket ansvarar som ett led i utvecklandet av Finlands bannit {for att bland annat omra-
dena kring tdgperrongerna ar tillgéingliga och Trafiksédkerhetsverket ansvarar for tillsynen dver
de detaljerade forordningar for olika trafikslag (flygtrafiken, jarnvégstrafiken, sjotrafiken och
busstrafiken) som géller rittigheterna for EU-resendrer, vilket inbegriper assistans for resené-
rer med funktionsnedsattning och forebyggande av diskriminering. Ny jarnvagsmateriel som
ska tas i1 bruk och stationerna ska uppfylla EU:s gemensamma tekniska foreskrifter om till-
génglighet. Det &r Trafiksékerhetsverket som dvervakar att dessa tekniska foreskrifter iakttas.
VR ér tills vidare det enda foretaget i Finland som erbjuder persontrafiktjénster pa jarnvag.
Staten och samkommunen Helsingforsregionens trafik kdper genom avtal jarnvégstrafik av
VR. Dessa kdpeavtal innehaller dven villkor som géller tillgéngligheten.

Offentligt stodda persontransporter

De olika ansvarsomradena inom stat och kommun samt FPA anvénder arligen sammanlagt
cirka en miljard euro till offentligt upphandlade eller ersatta persontransporter. Kostnaderna
for de offentligt upphandlade persontransporterna har 6kat med cirka 10 procent per ar. Kost-
nadsokningen forklaras av bland annat det att resorna har blivit ldngre i och med att hélso- och
sjukvardstjansterna har centraliserats och att transporterna har 6kat pa grund av att anstalts-
varden har minskats. Minskad kollektivtrafik har dessutom 6kat behovet av och antalet sepa-
rata transporter i glest befolkade omraden.

Till den trafik som finansieras med offentliga medel hor de transporter som betalas av staten,
kommunerna och FPA. Planeringen, upphandlingen och finansieringen av offentligt produce-
rade persontrafiktjanster har splittrats upp pa manga olika myndigheter, sisom ministerierna,
NTM-centralerna, kommunernas olika ansvarsomraden och FPA.

Ordnandet av kollektivtrafik som dr 6ppen for alla &r inte en lagstadgad uppgift for vare sig
staten eller kommunerna. Daremot finns det i substanslagstiftningen for andra foérvaltningsom-
raden bestdmmelser om rétten till transporttjanster for vissa sirskilda grupper.

Socialvardslagen (1301/2014) tradde i kraft den 1 april 2015. Den innehéller en bestimmelse
(23 §) om service som stdder rorligheten. Enligt bestimmelsen dr en tillginglig och funge-
rande allmén kollektivtrafik inklusive anrops- och servicetrafik det frémsta sittet att ordna séa-
dan rorlighet som ldmpar sig for alla. Service som stdder rorligheten ska ordnas for personer
som inte klarar av att sjalvstandigt anvianda allménna trafikmedel pa grund av sjukdom, skada
eller av ndgon annan liknande funktionsnedséttande orsak och som behdver service for att
kunna utrétta drenden eller pa grund av négot annat behov som hor till det dagliga livet.
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Stodet for rorligheten kan ordnas pé fem sitt: genom handledning i hur allménna trafikmedel
anvands och handledd tréning, ledsagarservice, grupptransport, ersattning for skiliga kostna-
der for transport med taxi, invalidtaxi eller ett annat motsvarande fordon eller pa ndgot annat
lampligt sétt, eller genom kombinationer av dessa.

Enligt forordningen om service och stdd pa grund av handikapp kan kommunen ordna trans-
porter pa det sétt som avses i lagen om planering av och statsandel for social- och hilsovéarden
(733/92) eller ersitta en person med funktionsnedsittning for skiliga kostnader for transport
med taxi, invalidtaxi eller motsvarande fordon.

I lagen om grundldggande utbildning (628/1998) finns det bestimmelser om kommunernas
skyldighet att ordna fri skoltransport for barn i laropliktsaldern, om en elev i grundlaggande
utbildning eller pabyggnadsundervisning har lingre an fem kilometer till skolan. En elev i for-
skoleundervisning som har ldngre dn fem kilometer frin hemmet till férskoleundervisningen
har rétt till fri transport hemifran direkt till férskoleundervisningen eller fran dagvérden till
forskoleundervisningen och fran forskoleundervisningen hem eller till dagvarden. En elev i
grundldggande utbildning, pabyggnadsundervisning eller forskoleundervisning har rétt till fri
transport ocksd nir den vig som avses ovan med beaktande av hans eller hennes alder eller
andra omstidndigheter &r alltfor svar, anstringande eller farlig. Ett alternativ till fri transport ar
ett tillrdckligt understdd for transport eller ledsagande.

Enligt lagen om grundlidggande utbildning far den dagliga skolresan med véntetider inberdk-
nade ta hogst tva och en halv timme i ansprdk. Om eleven nér ldséret borjar har fyllt 13 &r, far
skolresan ta hogst tre timmar i ansprak.

Allokeringen av offentlig finansiering

Staten stdder ordnandet av kollektivtrafikens trafiktjénster med cirka 85 miljoner euro per ar
fran anslaget for kommunikationsministeriets forvaltningsomréde.

Staten koper tagtrafik for cirka 30 miljoner euro per &r. Genom kop av tégtrafik tillgodoser
man de regionala och landsomfattande behoven av resor som har beddmts som nddvindiga till
den del dessa tjénster inte kan ordnas pa marknadsvillkor.

NTM-centralerna finansierar den kollektivtrafik med bussar och taxi som bedrivs pa lands-
bygden och som kan ses som grundlaggande service. Dessutom upphandlar de genom konkur-
rensutsatta avtal trafiken inom sina omraden, vars finansiering kommunerna kan delta i. Grun-
derna for det stod som NTM-centralerna beviljar faststills i statsrddets forordning om under-
stod for kollektivtrafik. Genom stddet for kollektivtrafiken kompenseras dven prisskyldigheten
i friga om region-, stads- och arbetsresebiljetter nér det géller trafik som bedrivs pa basis av
avtal for 6vergangsperioden.

Staten understoder med ett anslag pa 9,75 miljoner euro kollektivtrafiken 1 Helsingfors-,
Tammerfors-, Abo- och Uleaborgsregionen, forutsatt att finansieringen hdjer nivan pa ser-
vicen 1 kollektivtrafiken i dessa regioner och pa sé sitt okar anvdndningen av och marknads-
andelen for kollektivtrafiken samt forbéttrar dess konkurrenskraft. Forutséttningen for statsun-
derstdd dr att den statliga finansieringen har kopplats till sédana utvecklingsétgérder som man
har kommit éverens om i ett MBT-intentionsavtal, genom vilka man kan sékerstilla att finan-
sieringen har en sddan effekt som verensstimmer med programmalen. Staten understoder de
stora stadsregionerna med hogst 50 procent av de godtagbara kostnaderna.

Vidare understdder staten de mellanstora stadsregionernas kollektivtrafik med ett anslag pé
sammanlagt 8 miljoner euro, under forutsittning att de har gjort upp ett intentionsavtal om ge-
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nomforandet av ett utvecklingsprogram for kollektivtrafiken och att de deltar med minst 50
procent av de godtagbara kostnaderna.

Pé riksniva anvindes &r 2013 sammanlagt 368,7 miljoner euro till direktfinansiering av kol-
lektivtrafiken. Till erséttningar for resekostnader anvidndes 672,4 miljoner euro, och av denna
totala summa anvindes 177,8 miljoner euro till reseerséttningar enligt sjukforsékringslagen.
Det ér emellertid fortfarande kommunerna och stiderna som star for den storsta delen av de
direktfinansierade kostnaderna.

De reseersittningar som betalas av FPA har lange hallit p4 att stiga, men i fjol borjade ersatt-
ningarnas belopp att sjunka. Ar 2014 betalade FPA sammanlagt 305 miljoner euro i reseer-
sattningar for 5,1 miljoner resor, av vilket taxiresornas andel var 174 miljoner euro. Resekost-
naderna har okat bland annat pd grund av att jourtjansterna inom hélso- och sjukvéarden har
centraliserats och att anstaltsvarden har minskats. Aven den minskade kollektivtrafiken i gles-
bygdsomrédena har 6kat behovet av separata transporter och pé sa sitt 6kat resekostnaderna.
Ar 2015 sjonk beloppet av de erséttningar for taxiresor som ersattes enligt sjukforsékringsla-
gen till 163 miljoner euro. Kombinerade transporter och en hojd sjélvriskandel har medverkat
till inbesparingarna. Av de taxiresor som ersatts av FPA héinfor sig de flesta till transporter
inom den specialiserade sjukvarden. Hilften av ersittningarna for taxiresor betalades till per-
soner som bor i stadsliknande kommuner, 27 procent till personer som bor i landsbygdslik-
nande kommuner och 23 procent till personer som bor i titbebyggda kommuner. I relation till
invanarantalet riktas erséttningarna till sma kommuner.

Enligt Utbildningsstyrelsens statistik for hela landet har de arliga kostnaderna for skoltrans-
porter dkat med i genomsnitt 5 procent per &r. Ar 2013 uppgick kostnaderna till cirka 182,3
miljoner euro. Av det totala antalet elever har andelen elever som behover transport héllits
ganska stabilt pé cirka 23 procent av alla elever inom den grundldggande utbildningen. Utdver
det har det via FPA betalats 52,4 miljoner euro i stdd for skolresor till personer som studerar
vid yrkeslédroanstalter och gymnasier.

Trafikavtalsforordningen och lagstifiningen om upphandling

Kollektivtrafiktjdnsterna har ansetts vara s nddvéndiga och ha en sé positiv inverkan pd sam-
héllsutvecklingen att man har velat trygga tillgdngen till service. I EU:s trafikavtalsforordning
finns det bestimmelser om de forfaranden som myndigheterna ska tillimpa om de ingriper i
verksamheten pad kollektivtrafikmarknaden i1 syfte att sdkerstdlla att det till exempel finns
tjdnster som ar tdtare, formanligare eller av béttre kvalitet 4n vad enbart den fria marknaden
skulle kunna erbjuda. Férordningen ger myndigheterna mojlighet att betala trafikforetagen er-
sattningar for att de fullgor den allménna trafikplikten eller att besluta om ensamritt eller tax-
evillkor. Villkor for detta &r bland annat att trafikidkarna behandlas jamlikt samt insyn.

Kollektivtrafiken ska ordnas helt pa marknadsvillkor utan offentligt stdd eller genom konkur-
rensutsittning i enlighet med lagstiftningen om upphandling och kollektivtrafik, om sam-
héllsmedel anvénds for servicen.

Aven andra persontrafiktjinster 4n tjénster enligt kollektivtrafiklagen ska konkurrensutsittas i
enlighet med upphandlingslagen, om de finansieras med offentliga medel. Till exempel kom-
munerna konkurrensutsatter de persontrafiktjanster som de koper.

Hogsta forvaltningsdomstolen (nedan HFD) meddelade i borjan av april 2016 ett arsboksavgo-
rande (HFD:2016:37) som géllde de direkterséttningar for resekostnader som FPA betalar i
enlighet med sjukforsdkringslagen (1224/2004). Enligt HFD:s avgorande skulle FPA:s avtal
med taxiforetagare ha konkurrensutsatts, eftersom det dr friga om koncessionsavtal.
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Bakom avgorandet ligger det faktum att FPA 1 februari 2010 undertecknade ett ramavtal med
Taxiférbundet, enligt vilket ett taxibolag skulle ansvara for bestédllningscentralernas verksam-
het inom varje forsakringsdistrikt. Avtalet ingicks utan konkurrensutsattning. Enligt HFD be-
hover FPA emellertid inte betala erséttningar for de avtal som ingicks med taxiforetagare &ren
2010-2012.

Marknadsdomstolen traffade som lagre rittsinstans ett avgdrande om samma sak ar 2012, en-
ligt vilket FPA hade handlat i strid med upphandlingslagen och avtalen borde ha konkurrens-
utsatts. De som hade anfort besvér var Oulun Taksipalvelut, Suomen Palvelutaksit och Turun
Seudun Invataksit och besvérsgrunden var uttryckligen det att tjansteleverantorerna inte hade
konkurrensutsatts. Samtidigt krdvdes det att FPA i fortséttningen skulle konkurrensutsétta tax-
iresorna vid vite om 200 000 euro.

Enligt HFD fanns det trots avgorandet inga forutséttningar enligt upphandlingslagen for att
alagga FPA att betala gottgorelse. Avgorandet giller avtal som ingicks 2010-2012. De taxiav-
tal som FPA har ingétt senare har konkurrensutsatts.

Planering, upphandling och kombination av transporter

Direktersdttningsforfarandet. 1 direkterséttningsforfarandet for taxiresor har bestillningarna
av taxiresor koncentrerats till en bestédllningscentral per sjukvardsdistrikt, som har ingatt avtal
med FPA om ett direkterséttningsforfarande. FPA har ett sddant avtal med sammanlagt 18 be-
stdllningscentraler. Via de centraliserade bestéllningscentralerna formedlas de taxiresor som
FPA ersitter till de forare som ar anslutna till direktersattningsforfarandet. Cirka 90 procent av
de lokala taxiforarna har anslutit sig till direktersattningsforfarandet.

Enligt inbesparingskalkylerna for 2015 uppnéddde man genom att kombinera transporter en in-
besparing p& 16 miljoner euro. Den inbesparing som man nar genom att kombinera transporter
har dkat varje ar sedan man borjade med det. I denna inbesparing ingér inte den inbesparing
som uppnatts genom hojd sjélvrisk.

Direktersattningsforfarandet har stegvis utvidgats sa att det i slutet av 2014 hade inforts i hela
landet med undantag for Aland. Samordningen av resor gors numera bade i kommunala cen-
traler for samordning av resor och i de bestillningscentraler for taxibilar som samordnar de
taxitransporter som ersitts av FPA. Det finns 12 kommunala centraler for samordning av re-
sor.

Ingen samordningscentral samordnar for ndrvarande bade de resor som ersétts av kommuner-
na och de som ersitts av FPA. Centralerna for samordning av resor har lett till inbesparingar i
savil mera titbebyggda omrdden som i glesbygdsomrédena. I stadsregionerna grundar sig in-
besparingarna genom samordning pa stora volymer, medan de pa landsbygden uppstar genom
att man kombinerar langa och pa sa sétt dyra resor.

2.2 Den internationella utvecklingen och lagstiftningen utomlands och i EU
Digitalisering och nya verksamhetsmodeller

Europeiska kommissionens strategi for den digitala inre marknaden

I Europeiska kommissionens strategi for den digitala inre marknaden, som offentliggjordes
2015, drar man upp riktlinjer for de viktigaste atgérderna som behdvs for att den digitala

marknaden ska forverkligas. Enligt uppskattningar fran EU skulle en fungerande digital inre
marknad kunna medfora 6kad tillvéxt till ett véirde av 415 miljarder euro per ar samt hundratu-
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sentals nya arbetstillfdllen. Strategin inbegriper sammanlagt 16 lagstiftningsinitiativ och andra
initiativ som ska genomfGras fore utgéngen av 2016. Mélet med strategin ar att forbittra till-
géngen till digitala produkter och tjénster for konsumenter och foretag, att skapa gynnsamma
och jamlika forhallanden for digitala ndt och innovativa tjdnster och att maximera tillvéxtpo-
tentialen for den digitala ekonomin.

Manga av atgérderna i strategin har savél direkta som indirekta konsekvenser for transportsek-
torn. Atgirderna i strategin spelar en central roll nir det giller att skapa forutsittningar for ut-
vecklingen av digitaliseringen av trafiken, automation och nya kundorienterade mobilitets-
tjanster. Ur ett transportperspektiv spelar i synnerhet sddana atgéarder som har utvecklande av
plattformsekonomin, informationssékerhet och datasekretess, fri rorlighet for kunskap samt
standardisering och forbattrad interoperabilitet som mal en central roll.

Kommissionen offentliggjorde den 2 juni 2016 ett meddelande om en europeisk agenda for
delningsekonomin. I meddelandet finns det anvisningar och alternativ for hur den géllande
EU-lagstiftningen ska tillimpas pa delningsekonomin.

Kommissionen tillrdder medlemsstaterna att gora atskillnad mellan enskilda personer som er-
bjuder tjanster ibland och leverantdrer som tillhandahéller tjanster i egenskap av naringsid-
kare. De kan till exempel infora troskelvarden baserade pa verksamhetsnivan.

Enligt meddelandet bor medlemsstaterna gora en bedomning av om de krav for marknadstill-
trade som tillimpas p& delningsekonomin &r nddvéndiga, motiverade och proportionerliga for
att man ska uppna de mal av allmént intresse som ar faststdllda och berattigade. De bor ocksa
beakta sdrdragen i delningsekonomins affirsmodeller. Vid regleringen av de aktuella verk-
samheterna bor enskilda personer som genom delningsplattformar tillhandahaller tjdnster en-
ligt P2P-principen och paé tillféllig basis inte automatiskt behandlas som yrkesmissiga tjénste-
leverantorer. Ett bra sétt att gd vidare 1 frdga om regleringen ar att infora (eventuellt bransch-
specifika) troskelviarden som, ifall de inte Gverskrids, gor att den ekonomiska verksamheten
kan betraktas som icke yrkesméssig P2P-verksamhet.

Enligt kommissionen ska tjansteleverantorer endast behdva ha néringstillstand eller licens om
det dr absolut nddvéndigt for att uppna mal av allmént intresse. Forbud mot en verksamhet bor
endast utfardas som en sista utvdg. I meddelandet uppmanas medlemsstaterna att dra nytta av
mojligheten att utvirdera, forenkla och modernisera de krav for marknadstilltrdde som i all-
ménhet tillimpas pa marknadsaktorerna.

Vad konsumentskyddet betraffar uppmanas medlemsstaterna i meddelandet att i enlighet med
EU:s bestimmelser om konsumentskydd och marknadsforing efterstrdva ett balanserat for-
héllningssitt, genom vilket man kan sdkerstélla en hog nivé pé konsumentskyddet, i synnerhet
nér det géller otillborliga kommersiella forfaringssitt. Samtidigt bor det emellertid inte stéllas
oskiliga krav i friga om skyldighet att Idmna uppgifter och andra administrativa boérdor pa en-
skilda personer som inte dr naringsidkare utan som erbjuder tjanster pa tillfallig basis.

Nér det géller beskattning uppmanas medlemsstaterna att strdva efter proportionerliga skyl-
digheter och en jamlik beskattningsmiljo. Dessutom bor de uppmirksamma samarbetet med
plattformarna och dérigenom mdojligheten till effektivare skatteuppbord.

Aven Europaparlamentet betonade i den resolution om atgirdspaketet for den digitala inre
marknaden som den utfirdade den 19 januari 2016 de nya mojligheter som delningsekonomin
medfor och uppmanade till en granskning av de hinder som lagstiftningen sétter for delnings-
ekonomin.
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Genom den atgird som géller fri rorlighet for kunskap ingriper man i andra hinder for rorlig-
heten f6r kunskap inom EU én sadana som géller skydd f6r personuppgifter samt i ogrundade
begransmngar vad giller det stille dir data hélls i samband med lagring och behandling av
data. Mélet dr att forbéttra tillvaxtforutsattningarna for den digitala ekonomin. For nirvarande
ar marknaden splittrad nér det géller molntjénster, massdata och foremalens internet.

Utvecklingen av interoperabiliteten for datasystem som giller transporttjdnster i EU

Den vitbok, Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010, som Europeiska kommiss-
ionen publicerade i september 2001 kan betraktas som det forsta linjepappret pé unionsniva
dér man tar stéllning till atgdrder som skulle gora det mdjligt att forenkla resandet med olika
transportslag inom hela unionen, bland annat genom att utveckla inférandet av system for en
integrerad biljettforsidljning. I kommissionens vitbok betonas ocksa behovet av att med hjilp
av intelligenta transportsystem utveckla informationen om de transporttjanster som resenérer-
na behover. Vitboken fran 2001 ledde emellertid inte till ndgra direkta praktiska atgérder som
skulle ha framjat inférandet av system for en integrerad biljettforsdljning mellan olika trans-
portsitt i Europa.

Aren 20042005 genomfordes en halvtidsutvirdering av Lissabonstrategin, som hade som mél
att stirka EU:s ekonomiska utveckling och konkurrenskraft, och da lyftes det fram ett starkt
behov av att effektivare utnyttja ny informations- och kommunikationsteknik. Detta gav dven
en puff &t transportsektorn, vilket sdrskilt avspeglade sig i den halvtidsutvérdering av kom-
missionens vitbok for transportpolitiken som gjordes 2006. Bland behoven i fraga om att ut-
veckla transportsektorn hade man for forsta gangen pa ett mycket betydande satt uppmark-
sammat sddana atgarder som anslot sig till framjandet av intelligent rorlighet och utvecklandet
av intelligenta transportsystem. For att mota dessa nddvéandiga utvecklingsbehov inom EU
overlamnade kommissionen 2008 en handlingsplan for inférandet av intelligenta transportsy-
stem i Europa. Ett centralt mél i handlingsplanen var att paskynda och samordna inférandet av
intelligenta transportsystem pa végtransportomradet, inbegripet grénssnitt mot andra trans-
portslag. Handlingsplanen skapade en grund for direktivet om ett ramverk for intelligenta
transportsystem pa véagtransportomradet, vilket antogs 2010 (2010/40/EU, nedan ITS-
direktivet).

Malet med ITS-direktivet &r att paskynda ett samordnat inférande av samt anvéndningen av
intelligenta transportsystem inom véagtransportomradet i hela Europa. Direktivet ska tilldimpas
pa alla intelligenta transportsystem inom végtransportomradet samt pa végtransporternas
granssnitt mot andra transportslag. I direktivet betonas den europeiska arkitekturen for intelli-
genta transporter, genom vilken man kan frimja dven multimodalt biljettutstdllande, det vill
sdga biljettutstdllande som kopplar ihop olika transportslag. ITS-direktivet innehaller en be-
stimmelse med stod av vilken Europeiska kommissionen har getts befogenhet att anta delege-
rade akter i friga om sddana tekniska specifikationer som behdvs for att kompatibiliteten ska
kunna garanteras liksom interoperabiliteten och kontinuiteten vad géller inférande och opera-
tiv anvdandning av ITS inom hela unionen.

Kommissionens vitbok frén 2011 om transportomradet har ett klart mal, ndmligen att “skapa
ramvillkor for att frimja utveckling och anvéndning av intelligenta system for driftskompati-
bel och multimodal tidtabellsplanering, information, Internetbokmng och smart biljettforsilj-
ning”. | anslutning till detta inledde kommissionen ar 2014 beredningsarbete for att utarbeta
EU-lagstiftning om multimodala reseinformationstjénster. Beredningsarbetet har begransats sa
att den delegerade forordning av kommissionen som &r under beredning endast kommer att
innehélla sddana specifikationer som géller tillgangen till och anvéndningen av siddan trans-
port- och mobilitetsinformation som behovs for tillhandahéllandet av multimodala resein-
formationstjanster samt vissa forpliktelser i frdga om sammankopplandet av redan befintliga
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tjanster for reseplanering inom EU. Beredningsarbetet omfattar inga specifikationer som di-
rekt skulle gélla tjanster for bokning eller betalning av resor eller resebiljetter.

Europaparlamentet forutsatte i den resolution om multimodalt biljettutstillande som den utfér-
dade sommaren 2015 att kommissionen vidtar atgérder for att stddja utvecklingen av granso-
verskridande integrerade tjénster for resebiljetter inom unionen. Parlamentet anser att reseni-
rerna bor ha mojlighet att kunna képa en biljett for en hel resekedja. Dessutom bor systemen
for bokning och betalning klart och tydligt ange totalpriset for biljetten samt annan informat-
ion som ansluter sig till priset, sdsom skatter.

Kommissionen har hittills inte meddelat genom vilka konkreta atgérder utvecklingen av gréin-
soverskridande integrerade resebiljetter skulle kunna frimjas inom unionen. Avsikten ar att
man ska gora en ny granskning av ITS-direktivet fore hosten 2017. Det dr mojligt att kom-
missionen i samband med nédsta granskning av direktivet kommer att 1dgga fram forslag om
atgdrder som syftar till att skapa enhetliga ramar for utvecklingen av integrerade tjanster for
resebiljetter i EU.

Driftskompatibiliteten i friga om jérnvégstransporter har frimjats i EU genom bland annat
Europaparlamentets och radets direktiv 2008/57/EG om driftskompatibiliteten hos jarnvégssy-
stemet inom gemenskapen. Enligt direktivet bor det nér det géller telematikapplikationer si-
kerstillas att databaser, programvara och datadverforingsprotokoll utarbetas for storsta moj-
liga datautbyte mellan de olika applikationerna och mellan operatorerna, men utbytet ska inte
omfatta konfidentiella handelsdata, och att anvidndarna enkelt ska kunna fa tillgéng till in-
formation. Direktivet har genomforts i Finland dels genom jarnvigslagen och dels genom
statsradets forordning om jarnvéagssystemets sidkerhet och driftskompatibilitet (372/2011). Vi-
dare forutsétts det i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1371/2007 om réttig-
heter och skyldigheter for tigresendrer att tillhandahéllandet av information och biljetter till
tdgresendrer bor underldttas genom att datoriserade system anpassas till en gemensam specifi-
kation.

Utvecklingen av interoperabiliteten i vissa ldnder

I vissa ldnder, sdsom Nederldnderna och Danmark, har man gatt in for ett landsomfattande re-
sekortsystem. Dessa system grundar sig pa principen om ett kort. De hér losningarna innebér
att det i praktiken &r en organisation som skdter utvecklandet och forvaltningen av betalnings-
systemet. Ett sddant hér projekt tar ofta lang tid och kan upplevas som mycket tungt, och dess-
sutom kan tekniken hinna bli férédldrad medan processen pagar.

Under de senaste aren har den internationella utvecklingen bdrjat rora sig mot biljett- och be-
talningssystem dér intelligensen inte langre finns i slutna system som é&r lagrade pé ett kort,
utan i bakgrundssystem som fungerar via internet. I olika lander har det under de senaste aren
skapats system som har intressanta egenskaper med tanke pa en smidig interoperabilitet. Till
exempel 1 Tallinn inférdes ar 2012 vérldens forsta bakgrundssystem for kontroll av biljetters
giltighet som &r i kontakt med ett ndtbaserat bakgrundssystem i realtid. I Londons tunnelbana
har man 1 sin tur testat validering av biljetter med hjalp av NFC-chip (Near Field Communi-
cation) pé bank- och kreditkort. Med stod av EU:s Horizon 2020-finansiering har det i fyra
lander inletts ett utvecklingsprojekt for 4,5 miljoner euro med malet att utarbeta forfaranden
for att skapa och testa interoperabla biljetter som dr gemensamma for de hér ldnderna. I Stor-
britannien har de viktigaste aktorerna inom kollektivtrafiken med stdd av statlig finansiering
satt som mal att uppna interoperabilitet i biljettsystemen fore 2022. I Sverige utvecklar Sam-
trafiken tillsammans med sina dgarforetag en biljettldsning som ska fungera i hela landet och
som utnyttjar det programmeringsgranssnitt som har utvecklats. Sedan december 2015 har det
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varit mojligt att ocksa kopa biljett for hela resekedjan via den landsomfattande reseplaneraren.
Malet &r att dven nya transporttjanster ska kunna ingé i en smidig resekedja.

I Europa har det under de senaste aren uppstatt sdrskilda sammanslutningar sdsom Smart
Ticketing Alliance och Open Ticketing Institute, som strivar efter att bygga upp interoperabi-
litet 1 biljett- och betalningssystemen som &dr oberoende av kundens boningsort. Biljettproduk-
ter som baserar sig pa bakgrundsystem skapar tekniska mojligheter att utveckla interoperabili-
teten och mojliggdra 6msesidig anvindning (roaming) omradena emellan av de mobilitets-
tjénster som anvénds av kunden.

I en lag som antogs i Frankrike &r 2015 &ldggs de som tillhandahéller transport- och mobili-
tetstjanster skyldighet att elektroniskt och i ett Gppet format dela information om bland annat
hallplatser, priser, planerade tidtabeller och service for sarskilda grupper med andra operatdrer
sd att den fritt kan &teranvédndas. Enligt en forordning som kompletterar lagen ska uppgifterna
goras tillgéngliga genom ett programmeringsgranssnitt i ett standardformat som &r létt att an-
vinda. Uppgifterna ska ldmnas s fort den som svarar for tjansterna har tillgang till dem. Upp-
dateringar ska goras med sddana intervaller att de som svarar for tjédnsterna pé bésta sétt kan
ordna transport- och mobilitetstjansterna och informera resenérerna.

Lagstiftningen om delningsekonomin och digitala bestdllningscentraler i olika ldnder

Det 0kade antalet nya aktorer och servicemodeller som utgar frdn delningsekonomin har i
flera ldnder lett till rattegdngar och fragor om tjénsternas juridiska status och konsekvenser for
konkurrensen. Séarskilt inkvarterings- och transportsektorn har statt infér utmaningar. Samti-
digt pagar det emellertid ocksa lagstiftningsprojekt i flera ldnder, genom vilka man stravar ef-
ter att skapa klarhet i verksamhetsmiljon for delningsekonomins tjénster.

Formedlingen av transporter har vanligen inte betraktats som séddan verksamhet som behover
regleras i1 lag. De nya formedlingstjénsterna suddar emellertid ut grénsen till den traditionella
taxi- och bestillningscentralverksamheten, i synnerhet d& de har vuxit sig till att bli en eko-
nomiskt sett betydande del av transportsektorn. Speciellt fragor som géller ansvarsfordelning
och beskattning orsakar tolkningssvarigheter i manga lander.

Estland. Lagstiftning som béttre &n nu mdjliggdr digital formedlingsverksamhet &r under pla-
nering i Estland. Enligt lagforslaget ska samékningstjdnsterna bli en ny kategori av mobilitets-
tjanster. Nar det giller samakningstjanster ska bestéllningen alltid ske via en elektronisk platt-
form. Samakningstjansterna ska hallas atskilda fran taxiverksamheten. De far till exempel inte
anvénda filerna for kollektivtrafik eller vinta pé skjuts vid taxistolpar. Nér det géller plattfor-
marna for samakningstjénsterna &laggs det skyldigheter i friga om bland annat utlimnande av
uppgifter och elektroniska kvitton. Samtidigt mildras kraven pa den traditionella taxiverksam-
heten.

Estlands skatteforvaltning har vidare i ett gemensamt pilotprojekt med en internationell for-
medlingstjdnst for samékning utvecklat en 16sning for utbyte av information som ska under-
latta beskattningen av sddan inkomst som har influtit via de plattformar som anvénds inom
delningsekonomin. Beskattaren far automatiskt uppgifter om forarnas inkomster via den platt-
form som anvinds av formedlingstjénsten, efter att férarna har gett tillatelse att uppgifterna fér
lamnas ut. Uppgifter om en fysisk persons beskattningsbara inkomst skickas automatiskt di-
rekt till beskattaren den 1 februari varje ar. Pa basis av uppgifterna fyller beskattaren i perso-
nens skattedeklaration. Syftet med systemet ar att underldtta uttaget och betalningen av skatter
i synnerhet vad géller tjdnsterna inom delningsekonomin. Man har kunnat meddela inkomster-
na via systemet sedan februari 2016. Estlands skatteforvaltning fortsétter att utveckla och ut-
vidga systemet till att omfatta &ven andra tjénster.
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Férenta staterna. 1 Forenta staterna har lagstiftarna i olika omraden stravat efter att kontrollera
den verksamhet som bedrivs i form av digitala formedlingstjénster. Till exempel i New York
stoppades verksamheten for en digital formedlingstjénst for samakning till dess att den hade
skaffat tillstdind och avgrénsat omrédet for sin verksamhet. Kalifornien var den forsta delstaten
som inforde sérskild lagstiftning om digitala formedlingstjdnster och manga delstater har se-
nare tagit modell av detta regelverk. I Kalifornien definieras de foretag som erbjuder sddana
har tjanster som foretag som mot betalning erbjuder forhandsbokade transporter dir en forare
som anvénder sin egen bil forenas med en kund med hjélp av en applikation eller onlineplatt-
form.

For denna sektor giller betydligt lindrigare krav &n for den vanliga taxiverksamheten. Det har
ansetts att den heltdckande information som formedlingstjansterna tillhandahaller minskar be-
hovet av reglering. I Kalifornien utfardar delstatens kommission for offentlig service ett sér-
skilt tillstand for digital formedlingsservice (Transportation Network Company Permit). I till-
standet faststills det bland annat att foretaget ska skota forsdkringarna for resan, endast ta
hand om forhandsbokade transporter och inte bedriva verksamheten i anslutning till flygplat-
ser. Foretaget far inte heller dga de bilar som anvénds till transporterna. Det ar forbjudet att
anvianda taxameter i bilarna. Foretaget ska sikerstdlla sig om att férarna har gott anseende och
att de ar tillrdckligt yrkesskickliga for att kunna transportera passagerarna pa ett sdkert sitt.
Forarna ska ha korkort och minst ett ars korerfarenhet. Foretaget ska utfora en granskning i 19
punkter av de bilar som det anvinder. Delstaten kridver ocksa att foretaget flera gdnger om éret
lamnar rapporter om sin verksamhet. Prissdttningen far foretaget faststélla fritt. I samband
med ansdkan om tillstdnd ska ett foretag ldgga fram en plan for hur det kommer att frimja si-
kerheten samt tillgéngligheten och icke-diskriminering.

Storbritannien. 1 Storbritannien har det under den senaste tiden tagits olika initiativ i anslut-
ning till delningsekonomin. Regeringen offentliggjorde i sin budget for varen 2016 en skatte-
lattnad som ska framja delningsekonomin. Fran och med april 2017 behdver man inte dekla-
rera eller betala skatt vid forséljningen av olika tjénster och produkter, sdsom inkomster frén
samékning eller hyresinkomster, om inkomsten inte overstiger tusen pund. For de inkomster
som Overskrider gransen far motsvarande avdrag goras. Storbritanniens regering motiverade
skattelattnaden med den viaxande digitala ekonomin och delningsekonomin. Det blir samtidigt
lattare for allt fler att bli mikroforetagare. Detta &r ndgot man vill sporra genom att underlétta
och klargdra den skattemissiga stéillningen for verksamhet i liten skala. Londons trafikmyn-
digheter godkénde i mars 2016 nya bestimmelser om samékningstjénster. Enligt bestimmel-
serna ska resendrerna bland annat ha informerats om priset i forvdg. Bestimmelserna inbegri-
per ocksé skyldigheter vad géller sparande av uppgifter samt bland annat krav pa att foraren
ska halla forsdkringsbevisen synliga.

Frankrike. 1 Frankrike har man reagerat pa de digitala formedlingstjédnsternas intrdde pa
marknaden genom att stifta en lag: Loi Thévenoud. I Frankrike har det i lagstiftningen gjorts
en uppdelning i & ena sidan enbart delning av kostnader och transporter som ansluter sig till
det egna korsyftet och & andra sidan kunder och transport i forvérvssyfte. Det forstndimnda ar
tillatet, det senare inte. P4 sa sitt &r till exempel en samakningstjinst laglig i Frankrike, medan
en formedlingstjénst for samakning ar forbjuden. Enligt lagen ar det forbjudet att positionsbe-
stimma taxibilar geografiskt till exempel med hjélp av en smarttelefonapplikation fore bok-
ningen. Dessutom fOrpliktar lagen forarna att atervénda till stationsplatsen om de inte har
nagra transporter inbokade. Dessa bestimmelser gor i praktiken verksamheten for ett flertal
digitala formedlingstjanster for samékning omojlig.

I Frankrike planeras det just nu ett system som ska automatisera skattedeklarationerna vad gél-

ler inkomsterna frén delningstjénster. Dessutom fors det i landet diskussioner om en gréins pé
5 000 euro for skattefrihet nér det géller tjdnster inom delningsekonomin.
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Vissa andra ldnder. 1 Belgiens huvudstad Bryssel har en samakningstjénst betraktats som
olaglig, eftersom den formedlade sddana transporter som kriavde taxitillstind. Handelsritten
har emellertid begért ett forhandsavgorande i fallet for att klarldgga om beslutet Gverensstdm-
mer med bland annat EU:s grundldggande fri- och réttigheter. Regionforvaltningen i Bryssel
utvecklar samtidigt dven ett regelverk for alternativa transporttjanster.

I Tyskland har en samakningstjénst forbjudits efter flera rittegdngar i bland annat Berlin och
Frankfurt. Den ansags formedla olovliga taxitransporter. Samakningstjansten har fortsatt sin
verksamhet vad géller de Ovriga tjdnsterna. I praktiken anvénder de tilldtna taxibilarna i till
exempel Berlin flera olika applikationer for samakning nér de tar emot bokningar.

I Holland har en samakningstjénst betraktats som taxiservice, vilket betyder att transporterna
kraver taxitillstand. Flera forare samt formedlingstjansten for samakning har med stdd av lan-
dets lagar dven domts till boter.

I Spanien har en domare dverldmnat ett nationellt mal for behandling av Europeiska unionens
domstol. Begédran om behandling géller frdgan om en samékningstjdnst ska definieras som en
plattform eller en transporttjanst. Domstolens avgérande vintas komma under 2016.

Forbiittring av verksamhetsbetingelserna pa marknaden
Yrkesmdssig och icke-yrkesmdssig verksamhet

Genom EU:s forordning om trafikidkare foreskrivs det om rdtten att yrkesméssigt bedriva
transporter pa vag och om bedrivandet av yrkesmaissig trafik. Av forordningens artiklar som
géller tillampningsomradet framgéar hurdan verksamhet som betraktas som yrkesmaissig verk-
samhet. Med yrkesmaéssigt bedrivande av trafik avses yrkesméssigt bedrivande av person-
transporter pd vég eller yrkesmaéssigt bedrivande av godstransporter pa viag. Med yrkesmissigt
bedrivande av persontransporter pa vig avses verksamhet som bedrivs av ett foretag som, med
motorfordon byggda och utrustade pa sadant satt att de ar lampliga att transportera fler dn nio
personer — inklusive foraren — och avsedda for detta dndamal, bedriver persontrafik for all-
méinheten eller sdrskilda anvidndarkategorier mot erséttning som betalas av de transporterade
personerna eller av organisatoren. Med yrkesméssigt bedrivande av godstransporter pa vig av-
ses verksamhet som bedrivs av ett foretag som med motorfordon eller fordonskombinationer
transporterar gods for annans rdkning, Pa basis av dessa definitioner verkar troskeln for yr-
kesmaéssig verksambhet alltjamt vara relativt 1ag.

EU:s forordning om trafikidkare utesluter emellertid frén forordningens tillimpningsomrade
foretag som yrkesmaéssigt bedriver godstransporter pa vig endast med motorfordon eller for-
donskombinationer med en hogsta tilldten vikt av 3,5 ton, foretag som bedriver persontrans-
porter pa vég uteslutande i icke-kommersiellt syfte eller som yrkesméssigt huvudsakligen be-
driver annan verksamhet dn persontransporter pa vig samt foretag som bedriver yrkesméssig
trafik uteslutande med motorfordon med en hogsta tillaten hastighet som inte dverstiger 40
km/tim.

Medlemsstaterna fér undanta frén tillimpningen av alla eller vissa bestimmelser i férordning-
en sadana végtransportforetag som uteslutande bedriver nationella transporter med endast foga
inverkan pa transportmarknaden pa grund av det transporterade godsets karaktir eller det korta
transportavstandet.

Medlemsstaterna kan inte utesluta annan verksamhet frén den marknadsreglering som ingér i
forordningen.
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Taxisystem

Om taxitrafiken finns ingen reglering pé unionsniva. Taxitrafiken &r rétt strangt reglerad savil
i Europa som 1 andra delar av vérlden. Under de senaste decennierna har riktningen dock varit
mot friare system, och internationella regleringsrekommendationer kraver idag starkt en libe-
ralisering av taxiregleringen. Nedan finns iakttagelser om befriandet av konkurrensen pa basis
av exempel frén vissa ldnder. Dartill presenteras internationella regleringsrekommendationer
gillande taxitrafiken.

Som foremaél for den landsvisa betraktelsen har vid sidan av de nordiska landerna valts i syn-
nerhet sddana ldnder dir marknadsregleringen har liberaliserats i betydande grad. Lander dér
marknaden har avreglerats ar dartill till exempel Osterrike och Polen, men de har inte tagits
upp pa grund av bristen pa undersokningsinformation. Forutom i Finland finns det alltjamt
strang reglering i bland annat Danmark, Tyskland och Frankrike. Ingen annanstans finns i
bruk ett kvotsystem med foretrddesarrangemang som helt motsvarar det finska systemet, utan
regleringen av antalet tillstdnd baserar sig oftast pa fri behovsprovning.

Det ar svart att jaimfora taxitrafiken i olika ldnder och fordndringarna i den, eftersom regle-
ringen ar nationell och utgangspunkterna mycket olika. Med taxitrafik kan dven avses olika
saker i olika lander. I motsats till de nordiska landerna avses till exempel i Storbritannien med
egentlig taxitrafik bara sddan yrkesméssig personbilstrafik som bedrivs pé taxistationer eller
pa gatan. I flera ldnder behandlas tjanster som har bestillts i forvdg, till exempel via en be-
stdllningscentral, pa annat sétt &n sa kallad gatutaxiverksamhet. Det dr vanligt att tjédnster som
har bestillts i forvig regleras pa ett lindrigare sitt dn gatutaxiverksamhet, betriffande bade in-
tradet pa marknaden som prisséttningen. Aven definitioner av bilar som anvénds i taxitrafiken
och kraven pa dem varierar fran land till land.

Med undantag for Norden anvénds taxitrafiken i transporter som anordnas av samhaéllet i
mycket f lidnder. I flera linder behovs det dock inte ett taxitillstand for transporter som an-
ordnas av samhillet, och framfor allt transporter av gravt handikappade personer skéts mycket
langt med samhéllets egen bilpark.

Taximarknaden har traditionellt reglerats genom att begrénsa antalet tillstdind, genom krav
som géller taxibilarnas kvalitet och personalens yrkesbehdrighet, genom prisreglering och re-
glering som giller serviceverksamheten pa taximarknaden, dvs. till exempel genom reglering
om korskyldigheter. I denna presentation har man i huvudsak koncentrerat sig pa att jaimfora
regleringen av antalet taxitillstdnd och prisregleringen.

Taxitillstdndssystemet 1 Finland &r tungt jamfort med flera ldnder. Ingen annanstans finns i
bruk ett kvotsystem med foretrddesarrangemang som helt motsvarar det finska systemet, utan
regleringen av antalet tillstdnd baserar sig oftast pa fri behovsprovning. I de ldnder dér antalet
tillstand alltjaimt regleras kan tillstandsmyndigheterna vanligen relativt fritt bestimma till vem
och hur tillstdnden delas ut och vilka skyldigheter det stélls for bedrivandet av trafiken. Fin-
lands kvotsystem for taxitillstiand och tillstandsforpliktelserna utgdr begrédnsningar av nirings-
ratten enligt grundlagen, och dérfor har man varit tvungen att foreskriva om dem mycket noga
och exakt i lagen. Dérmed utgor det finska kvotsystemet en betydlig administrativ borda for
savil sokandena som myndigheterna jaimfort med andra lédnder. I andra lander har det varit 1ét-
tare for aktorerna att utvidga sin verksamhet och uppné skalfordelar, nir erhallandet av till-
stand inte har begrinsats med foretrddesordningen.

I de flesta ldnder ingér det i taxitillstind geografiska begrinsningar, medan trafikomradet i

Finland alltid omfattar hela landet med undantag for Aland. I Finland begriinsar dock stations-
platsskyldigheten verksamheten regionalt.
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De olika utgangspunkterna for systemen och skillnaderna i taxitrafikens allménna betydelse i
olika landers trafiksystem gor det svarare att dra slutsatser fran erfarenheter fran olika ldnder.

Det har typiskt fasts mera uppmérksamhet vid funktionshinder, dvs. ndrmast ldmpligheten av
servicen och bilarna &ven for personer med funktionshinder, pd reglerade marknader, men un-
der de senaste tiderna har man &tminstone i USA forsokt fasta mer uppmirksamhet vid det
dven 1 den nya lagstiftningen géllande digitala formedlingscentraler. Formedlingstjénster av
olika slag har ockséd borjat utveckla tillimpningar och tjinster som tar hansyn till funktions-
hinder.

De lander som har liberaliserat regleringen har hallit kvar ett fritt system och inte atergétt till
en striangt reglerad modell. Det har typiskt gjorts vissa specificeringar i lagstiftningen an efter,
nar det har fatts béttre insyn i vad avregleringen har inneburit. Specificeringarna har ofta haft
att gora med konsumentens stillning och asymmetrisk information — en forare har ofta innan
resan inleds betydligt béttre information om den mest dndamalsenliga rutten, tiden som resan
tar och dess pris dn kunden. Konsumentens forhandlingskraft har typiskt ansetts vara dalig,
viket gor att till exempel tillgangen till prisinformation har ansetts vara nddvéandig. I och med
digitaliseringen anses konsumentens forhandlingsposition forbattras avsevirt.

Tillgdangen till taxibilar

Overallt har slopandet av reglering om antalet tillstand lett till béttre tillgang till taxiservice,
nir det har kommit nya foretag till branschen och de gamla foretagen har utvidgat sin verk-
sambhet. Tillgéngen till tjéinsterna har forbéttrats i synnerhet i stora stidder. Pa landsbygden har
antalet tillstand inte just fordndrats, i synnerhet i lander dar det finns transporter som betalas
av samhallet.

I Sverige liberaliserades taxiregleringen kraftlgt 1990. Mot bakgrund av de nuvarande uppgif-
terna om marknaden verkar Sverige ha uppnatt de effekter som efterstrivades med avveckl-
ingen av regleringen.

Enigt VTLs (Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTI, rapport 774 revision 1, Regel-
forédndringar i transportsektorn — Effekter av omregleringar inom inrikesflyg, taxi, kommersi-
ell tagtrafik och bilprovning, 2013) och Svenska Taxiférbundets (2014 Branschlaget — en rap-
port fran svenska taxiforbundet, 2014) rapporter har antalet taxibilar i Sverige efter avregle-
ringen 0kat markant, kundernas véntetider har blivit kortare och det finns foretag av olika stor-
lekar med olika affirsmodeller pa marknaden. Tillgéngen till taxibilar &r bra dven i glesbyg-
den. Per 1an har antalet taxibilar i forhallande till befolkningsméngden 6kat i synnerhet 1 tétt
befolkade ldn. Enligt uppgifter frén 2013 finns det alltjamt i flera mindre tétt befolkade lén re-
lativt sett fler taxibilar &n i de tdtare befolkade ldnen. Totalantalet taxibilar i forhéllande till
befolkningsmingden har 6kat med 22 % fran nivdn 1990. Den stora andelen offentligt stodda
resor an typiskt for den svenska taximarknaden.

Resultaten dr en f6ljd av utvecklingen under flera &rs tid. Forst slopades regleringen i taxi-
branschen helt, men under aren har Sverige 0kat reglering som har att gora i synnerhet med
servicekvaliteten for att hantera de biverkningar som forekom. Regleringen har gjorts strang-
are genom krav pé tillstindshavaren, foraren, fordonet, prissattningen och kundens tillgéng till
information.

I Irland bestar taximarknaden av vanliga taxibilar och privata hyresbilar. S& kallade vanliga
taxibilar kan ta emot bestdllningar pa gator och dven forhandsbestéllningar samt vinta pa en
bestillning vid en taxistolpe. Privata hyresbilar kan bara ta emot forhandsbestéllningar. Med
anledning av detta &r tillstdndsregleringen tudelad, och tillstindet géller inom ett begransat
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omrade. I Irland hade slopandet av regleringen om antalet tillstind en betydande inverkan pa
taximarknaden, eftersom antalet tillstdnd for privata hyresbilar sjonk betydligt och antalet van-
liga taxitillstdnd véxte sa att det inom négra ar blev fyrdubbelt. Som helhet har antalet tillstdnd
av olika slag fordubblats i hela landet och mer &n tredubblats i Dublin. Mé&nga anstéllda taxifo-
rare bestdmde sig att bli foretagare. Med reformen uppniddes malet, dvs. véntetiderna blev
kortare. Forst vidtogs inga andra regleringsatgirder i samband med avvecklandet av tillstands-
regleringen, men nagra ar senare stilldes det tillaggskrav pa erhallandet av tillstaindet samt pa
servicens kvalitet.

Nederldnderna har avvecklat regleringen av taxitrafiken gradvis. Avsikten var att sdnka kon-
sumentpriserna och 6ka anvéndningen av taxi generellt. Man ville sdnka troskeln till intrédet i
branschen och dka konkurrensen. Reformen inleddes 1999 genom att enhetliga tillstindsforfa-
randet och genom att gora vissa bestimmelser om forare strangare. Sedan dkades och specifi-
cerades kundens réttigheter till exempel sa att kunden féar vélja den bil han vill fran taxikon
och ta en taxi direkt fran trafiken. Taxitillstinden blev nationella och bilarna kunde trafikera i
hela landet. 2001 foreskrevs det att tillstindshavarna skulle fora ett register dver kundernas
klagomal och ansluta sig till en organisation som behandlar klagomal. I regleringen av antalet
tillstdnd blev behovsprovningen forst mindre string, och 2002 slopades regleringen helt.

Till exempel till omradet kring flygfiltet i Amsterdam kréavs ett specialtillstand for att fa
hémta och ldmna kunder. 2013 infordes lokala bestimmelser om att alla tillstindshavare ska
hora till ett godként formedlingscentral med minst 50 fordon och 100 forare. Under de forsta
aren efter avregleringen okade antalet taxibilar klart och dven antalet korkilometer 6kade né-
got.

I Nya Zeeland upplevde taximarknaden en stor omvélvning i slutet av 1900-talet da landet
overgick fran mycket stréing reglering till en sa gott som fri marknad. Innan regleringen befri-
ades reglerades intrddet 1 branschen med tillstdndsreglering som baserade sig pa behovsprov-
ning regionalt, och nya tillstdnd beviljades bara sillan. 1989 avstod man fran regleringen av
antalet tillstind. Kraven péa servicekvaliteten dndrades inte och till vissa delar gjordes de
strangare. Varje tillstdndshavare ska hora till en férmedlingscentral eller annan organisation
som erbjuder formedling av bestillningar dygnet runt och antecknar kundreklamationer. Detta
krav skapar en aning hinder for intrddet i branschen, eftersom formedlingscentralerna kan
uppbéra ansenliga avgifter av nya foretagare. Dérfor har man forsokt skapa konkurrens mellan
formedlingscentralerna och taxiorganisationerna och uppmuntra dem till priskonkurrens.

Till f6ljd av avregleringen Okade antalet foretag och taxibilar kraftigt. Tillvixten dgde i hu-
vudsak rum i stora befolkningscentra, och i glest befolkade omraden sjonk utbudet nagot. Ser-
viceutbudet verkade ocksd ha blivit mangsidigare i och med avregleringen, nér foretagen
kunde erbjuda tjénster av olika kvaliteter.

Inverkan pad priser

Niér det giller konsumentpriserna har inverkan av avregleringen varierat i synnerhet beroende
pa den valda helhetslosningen. I flera ldnder har syftet med avregleringen varit att sétta stopp
pa prishojningar. Typiskt har priserna fortsatt att stiga trots avregleringen, visserligen vanligen
med en takt som motsvarar utvecklingen av konsumentprisindexet. Men till exempel i Nya
Zeeland sjonk konsumentpriserna till f6ljd av avregleringen. Det har varit svart att definiera
direkta inverkningar pa priserna, eftersom avregleringen av branschen typiskt har lett till tjans-
ter av nya slag vad géller prissittningsdynamiken och servicekvaliteten. Darfor ar till exempel
uppféljningen av resornas genomsnittspriser inte en sarskilt palitlig métare, och det har varit
svért for forskare att utreda de verkliga effekterna pa priserna. Nér kvaliteten pa servicen for-
dndras, &r inte heller priserna jamforbara.
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Manga lander har fore avregleringen haft i bruk maximipriser, vilket har inneburit att man har
kunnat sitta priserna pa en nivé som &r lagre dn det verkliga marknadspriset. Nar prissdttning-
en befrias, dr den naturliga konsekvensen da en hOJnmg av priserna. Det att priserna forst har
stigit en aning och sedan etablerat sig pd viss nivé i ldnder som har slopat maximipriserna ty-
der pa detta. I vissa lénder avstod man inte fran prisregleringen trots att tillstindsregleringen
liberaliserades. I manga lander har ocksa efterfragan pa taxitransporter smaningom &kat, vilket
naturligtvis bidrar till prisokningen. Man har inte just undersokt det hur liberaliseringen av
marknaden péaverkar priserna pa sadana transporter som samhdllet betalar.

I samband med liberaliseringen av marknaden har det férekommit vissa problem, till exempel
tidvis Overprisséttning och végran att géra kdrningar. Man har typiskt reagerat pé detta genom
att infora narmare krav pa till exempel angivandet och framhallandet av priserna.

I Sverige har priserna inte sjunkit s& som man hoppades efter att branschen 6ppnades for kon-
kurrens. Till detta bidrog dven det att taxitransporter samtidigt blev mervérdesskattebelagda.
Prisregleringen hade édven lett till att priserna pa tjdnster inte hade kunnat utvecklas enligt
marknadspriset. Taxitjdnsternas prisutveckling har efter avregleringen mycket noga foljt pris-
utvecklingen av de mest centrala produktionskostnaderna, till exempel briansle och arbetskraft.
Nar maximipriser slopades, togs det ut i synnerhet av turister orimligt hoga avgifter. Darfor
har det senare getts nérmare bestimmelser om angivandet av priserna, vilket har avhjélpt situ-
ationen. Enligt en undersokning som bestillts av Transportstyrelsen i Sverige (Intermetra Bu-
siness & Market Research Group AB, Uppféljande midtning angaende prissittning och prisin-
formation vid taxiresor, 2014) har den viktigaste orsaken till prisokningen varit forbattringen
av taxitjdnsternas kvalitet. I synnerhet de betydligt kortare véntetiderna har aterspeglats pa
prisutvecklingen. Anvindarnas 6kade tillfredsstillelse visar att mdnniskorna har varit beredda
att betala hogre priser for tjdnster som béttre motsvarar deras behov. Méanniskor anvénder ty-
piskt taxi nér de har brattom, och darfor ér korta véntetider viktiga for konsumenterna. Enligt
samma undersdkning ansadg majoriteten, dvs. 74 procent av de som svarade pa forfragningen,
att prisnivén &r rimlig. Bara en procent av de svenska taxikunder som besvarade forfrdgningen
ansag att priset pa en resa var sa hogt att de misstiankte att de hade blivit lurade. Det finns
klara prisskillnader mellan olika serviceleverantorer. Till branschen har kommit nya foretag
som erbjuder billiga transporter, men dven utbudet av dyrare, hogklassiga tjanster har okat.
Dartill &r det bra att mérka att taxibranschen i genomsnitt har fitt battre vitsord &n hela trans-
portbranschen i Sverige 1 métningar om konsumenternas tillfredsstéllelse.

I Norge har det med anledning av bestdmda priser inte just funnits konkurrens i branschen,
och det har konstaterats att det genomsnittliga priset pa en taxiresa har stigit efter att prissatt-
ningen har liberaliserats. Priserna har nirmast stigit nir det giller veckoslut och nattider. A
andra sidan har det upptackts stora regionala skillnader i prisutvecklingen. I Norge beviljas
taxitillstinden av en regional myndighet (fylkeskommun), som ocksa bedémer hur ménga tax-
itillstdnd det far finnas inom en kommun. Det finns dock inga kvoter utan man anvénder trad-
itionell behovsprévning. I Norge finns dven reglering om formedlingscentraler. Om antalet
formedlingscentraler beslutar de lokala myndigheterna, och varje taxi ska hora till en central. I
Norge har man ténkt sig att priskonkurrensen ska forverkligas genom formedlingscentraler,
och dirfor har prissittningen sedan 2000 varit fri 1 de regioner dér det finns konkurrerande
centraler. For regioner med bara en central har faststéllts maximipriser. Det verkar inte vara
mdjligt att astadkomma verklig priskonkurrens i en modell med bestimda priser. For nérva-
rande funderar man dven i Norge pa de dndringsbehov av lagstiftningen som tillimpningsba-
serade tjdnster, delningsekonomin och digitaliseringen medfor.

I Irland tillampas prisregleringen alltjdimt, men dock inte pa hyresbilar. De reglerade priserna
ar maximipriser eller bestdmda priser, som kan dndras med tvé &rs mellanrum. Nér prisregle-
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ringen forblir oférdndrad, han man inte upptéckt att slopandet av bestdmda priser skulle ha
nagra effekter pd konsumentpriserna.

I Nederlinderna 6vergick man frén fasta priser till maximiprissittning i samband med refor-
men. Prisnivan borjade sméningom stiga, i litet snabbare takt dn inflationen. Till f6ljd av detta
beslutades det 2008 att fornya prisgrunderna. Malet var att 6ka prissittningens transparens och
mojligheterna att uppskatta det slutliga priset i forvag. Det faststdlldes att grundavgiften i
taxan ska ticka de tva forsta kilometrarna, och man fick ta ut en vénteavgift bara for véinteti-
den innan kunden steg in i taxibilen, inte till exempel om bilen stod i en trafikstockning. Ge-
nom fordndringen astadkoms inte de onskade effekterna, och Nederldnderna Gvergick till den
gamla modellen géllande grundavgiften 2012. Ar 2013 infordes det lokala bestimmelser i
Amsterdam om att alla tillstindshavare ska hora till en godkind formedlingscentral med minst
50 fordon och 100 forare. Priserna pé korningar som bestillts via en formedlingscentral regle-
ras inte separat. Alla bilar som hor till en formedlingscentral av bestillningar ska ha samma
taxastruktur. Priserna ska vara framme i bilen. Bilarna ska ha en taxamétare, om kunder tas in
fran gatan eller om resan bestélls per telefon eller via Internet. Det ska ges ett kvitto dver re-
san, av vilket framgér forarens namn, taxibolaget, den tillimpade taxan, tiden och resans lingd
samt besvirsadressen. | avtalsbestédllningar som finansieras offentligt 4r taxamétaren inte obli-
gatorisk.

I Nya Zeeland fick taxiforetagen i samband med liberaliseringen av marknaden 1989 rétten att
sjdlvstindigt faststdlla sin taxastruktur. Man ska dock meddela myndigheterna och kunderna
maximipriserna, och en taxamétare i bilen dr obligatorisk. Prissdttningen inom ett foretag ska
vara enhetligt. [ stora stdder sjonk priserna med 15-25 procent, men fran glesbygden finns inte
lika bra information om inverkningarna.

EU:s forhandlingar om handelsavtal

EU har for ndrvarande pé gang flera internationella forhandlingar om handelsavtal. Forhand-
lingar pagér bland annat med USA (TTIP), Japan, Mercosur-lainderna samt mellan 23 l&nder
for att astadkomma ett sa kallat multilateralt tjdnstehandelsavtal. Bland de redan Over-
enskomna avtalen dr det viktigaste frihandelsavtalet mellan EU och Kanada (CETA), som &r
den mest langtgdende av de nuvarande avtalen. Genom internationella handelsavtal skapas det
forpliktelser for Finland om hurdana villkor det kan stéllas p& utléndska serviceleverantorer
nér det géller intrddet pa marknaden eller verksamheten i Finland.

Syftet &r icke-diskriminering mellan ett foretag utanfor EU och inhemska foretag, ifall det inte
separat har reserverats rétt till diskriminering (genom sirskilda reservationer). Diskriminering
tolkas utgdende fran savil lagstiftningen (de jure) som verkligheten (de facto).

Dartill forbjuder avtalen volymmaéssiga begrénsningar, till exempel monopol, ensamritter, be-
hovsprovning, krav pa boningsort eller nationalitet samt begransningar betrdffande utlandskt
innehav, ifall man inte har reserverat rétten att gora sa (genom sérskilda reservationer).

Reservationer gors forutom péd EU-nivén separat av medlemsldnderna, eftersom till exempel
villkoren géllande placeringen av ett foretag fran tredje land i ett medlemsland eller de villkor
enligt vilka ett foretag frén tredje land kan erbjuda tjénster till ett medlemsland direkt fran ett
tredje land inte &n har harmoniserats pa den inre marknaden. Inremarknadsbestimmelserna
lampar sig i regel pé ett foretag som redan ar beldget inom EU. I handelsavtal behandlas dér-
emot dven tillhandahallandet av tjdnster Over granser, till exempel elektroniskt utan att foreta-
get &dr beldget i méllandet. Rétten till olika atgirder kan reserveras & ena sidan géllande nuva-
rande atgédrder och & andra sidan géllande framtida &tgérder.
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I de avtal som for ndrvarande dr under féorhandling ingar en sa kallad ratchet-klausul. Detta be-
tyder att om lagstiftningen liberaliseras, dvs. gors mindre diskriminerande eller begridnsande,
kan atgérden inte senare atertas sa att den blir mer diskriminerande eller begrdnsande. EU har
emellertid gjort reservationer i avtalen (s.k. Annex Il-reservationer), genom vilka det gillande
vissa tjénster gors ett undantag till ovanndmnda forpliktelser (inklusive ratchet), dvs. det re-
serveras en ratt att i framtiden dndra lagstiftningen betrdffande intrddet pd marknaden och den
icke-diskriminerande behandlingen.

De é@ndringar som foreslas i regeringens proposition ska gdras i branscher eller fragor i vilka
EU har Annex Il-reservationer. Sddana ér till exempel behovsprovning nér det géller taxitill-
stand och anvindningen av utlindska fordon i godstrafiken. Med anledning av det som sagts
ovan kan de dndringar som foreslas i regeringens proposition goras inom ramen for de forplik-
telser som handelsavtalen stiller utan att ratchet-forpliktelsen blir tillimplig.

Internationella regleringsrekommendationer

I rapporten for Organisationen for ekonomisk samverkan och utveckling (nedan OECD) fran
2007, som i synnerhet géller taxiregleringen, konstateras att begransandet av antalet taxitill-
stdnd begransar konkurrensen pa ett ogrundat satt, leder till att tillgdngar 6verfors fran konsu-
menter till producenter, forvranger marknaden och leder till en vélstdndsforlust for samhallet.
OECD anser att liberaliseringen av taxisystem i olika ldnder utan undantag haft positiva pa-
foljder. I rapporten konstateras ocksé att regleringen av priserna och kvaliteten ska skiljas 4t
och att kvalitetsreglering dven behovs i den fria marknadens system. Omsorgsfullt genomford
kvalitetsreglering bidrar till genomfdrande av de efterstrivade positiva effekterna. Enlig
OECD ska kvalitetsreglering emellertid inte genomforas sa att den orsakar en orimlig troskel
for intradet 1 branschen for nya, innovativa aktorer.

I International Transport Forums (ITF) rapport International Experiences on Public Transport
Provision in Rural Areas fran 2015 konstateras att 4ven regleringen av antalet taxibilar utgor
omotiverad begransning av konkurrensen och minskar samhéllets ekonomiska véalfard. Enligt
ITF visar internationella exempel att avvecklandet av prisregleringen inte just har okat eller
minskat konkurrensen i glest bebodda omraden, men den har dock forbéttrat den offentliga
sektorns mdjligheter att konkurrensutsatta transporter i dessa omraden. ITF anser att Finlands
problem dé det géller taxisystemet &r bristféllig konkurrens samt myndigheternas bristfélliga
kunnande och samarbete vid anordnandet av persontransporter. I rapporten bedémdes i syn-
nerhet taximarknaden i Finland, USA, Storbritannien och Frankrike.

OECD konstaterar i sin landsrapport gillande Finland fran 2015 att Finland borde 6ppna kon-
kurrensen och underlétta intrddet pa marknaden inom transportsektorn. Det anses vara mdjligt
att befria konkurrensen framfor allt i taxitrafiken och i persontrafiken pa jairnvagar. Detta har
lyfts fram dven i tidigare landsrapporter, och OECD konstaterar ocksé att de atgérder som Fin-
land tidigare vidtagit for att frimja konkurrensen inte har varit tillrackliga. (OECD: Economic
Survey of Finland 2016. http://www.oecd.org/eco/surveys/economic-survey-finland.htm).

I kommissionens landsrapport gillande Finland (Arbetsdokument fran kommissionens avdel-
ningar: Landsrapport Finland 2016 med en fordjupad granskning rérande forebyggande och
korrigering av makroekonomiska obalanser, SWD(2016) 94 Final 2016) konstateras att taxi-
branschen hor till de reglerade branscher dér hindrandet att fritt tilltrdde till marknaden é&r 4g-
nat att hoja priserna. Pa basis av de utmaningar som konstaterats i den fordjupade granskning-
en maste man alltjamt fortsdtta att 6ka konkurrens i tjanstesektorn. Den 6kande konkurrensen
kan antas leda till ldgre marginaler, vilket kan forbéttra ekonomins konkurrenskraft och oka
arbetstagarnas kopkraft. Utmaningar finns framfor allt inom detaljhandeln och trafiken samt i
byggbranschen.
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Kollektivtrafik

Inom EU finns enhetliga bestimmelser om busstrafiken. Europeiska kommissionen konstate-
rar i sitt meddelande om riktlinjer som tolkar trafikavtalsférordningen (2014) att kollektivtra-
fikens mervérde och arbetsplatser motsvarar cirka en procent av EU:s bruttonationalprodukt
och alla arbetsplatser. Kommissionen konstaterar vidare att valfungerande kollektivtrafik r en
av hornstenarna for effektiv social-, ekonomisk och miljopolitik. Dérfor &r en enhetlig till-
lampning av trafikavtalsforordningen viktigt.

Yrkesmassiga persontransporter med buss forutsétter enligt EU:s forordning om trafikidkare
ett tillstdnd. Dértill foreskrivs det 1 unionsritten om de medel med vilka myndigheterna kan
ingripa 1 marknadens funktion. Trafikavtalsférordningen tillimpas pa allminnyttiga trafik-
tjanster, nar behoriga myndigheter for kollektivtrafiken vill sdkerstélla battre kollektivtrafik-
tjanster 4n marknadsbaserade tjanster. Forbattringen av tjdnsterna kan ansluta sig till service-
utbudets volym, kvalitet, sékerhet, tillforlitlighet och passagerarpriser. I trafikavtalsforord-
ningen foreskrivs om de forfaringssétt enligt vilka behoriga myndigheter ersétter transportdren
for de kostnader som orsakats for transportdrer av uppfyllandet av skyldighet att tillhandahélla
allménnyttiga tjanster och beviljar ensamréttigheter att bedriva kollektivtrafik. Férordningen
tradde 1 kraft 2009, och dess Overgangsperiod stracker sig till 2019, vilket betyder att med-
lemsléndernas praxis alltjimt varierar.

I Sverige ér intradet pa marknaden helt fritt. I Sverige har EU:s trafikavtalsforordning tolkats
sé att man inte nddvindigtvis behdver ge de behdriga myndigheterna mdjligheten att bevilja
ensamrétt, och dirmed omfattar den svenska lagen om kollektivtrafik ett forbud mot givandet
av ensamratt. Enligt en lagdndring som tradde i kraft 2012 far man bedriva marknadsstyrd kol-
lektivtrafik som dr 6ppen for alla utan ndgra begrdnsningar. Den enda forutsittningen ar att
verksamhetsutovaren meddelar den regionala myndigheten om tidtabellerna och hallplatserna
tre veckor innan verksamheten inleds. I och med lagéindringen har det uppstétt ny marknads-
styrd trafik framfor allt inom pendeltrafiken och i samband med turisttjénster.

Godstrafik

Inom EU har intréddet som idkare av godstrafik forutsatt ett tillstidnd allt sedan den 4 december
2011, d& EU:s forordning om trafikidkare trddde i kraft. Fore detta foreskrevs det inom EU om
tillstdndsplikten nationellt.

Genomforandet av kvalitetssystemet for landtrasportgruppen for OECD:s Internationella tra-
fikforum ITF kommer att stricka reglering om intrdde pa marknaden enligt forordningen om
trafikidkare &@ven till stater utanfor EU och EEA. Till exempel Ryssland har meddelat att det
kommer att infora i sin egen lagstiftning bestdmmelser som motsvarar kvalitetssystemet.

Forordning om trafikidkare harmoniserade mycket langt tillstindspraxis inom EU nir det gil-
ler godstrafiken, men ldmnade ocksa plats for nationell handlingsfrihet. Man har nationellt
kunnat foreskriva om en ldgre viktgrians nir det géller tillstandsplikt samt undanta frén till-
lampningen sddana nationella transporter som endast har foga inverkan pé transportmarknaden
pa grund av det transporterade godsets karaktér eller det korta transportavstindet.

EU-kommissionen har varit bekymrad over att skillnaderna vid tillimpningen av bestimmel-
serna 1 medlemsldnderna kan leda till en med tanke pé forarna onddigt brokig samling av
normer. Syftet med att enhetliga reglerna har varit en rattvis konkurrenssituation mellan trafi-
kidkarna i olika medlemsldnder och att ingen far onddig konkurrensfordel p&4 EU:s inre mark-
nad. Vidare forbéttrar enhetliga regler servicekvaliteten och trafiksékerheten samt gor det sva-
rare att grunda sé kallade postlddeforetag for att undvika tillsyn.
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Vid sidan av unionens gemensamma kriterier - sdsom gott anseende och yrkeskunnande — kan
medlemsldnderna alltjamt stédlla andra rimliga krav pa tillstand, sa vitt de inte &r diskrimine-
rande. Det finns till exempel skillnader mellan priset pé tillstdnd som beréttigar till transporter
mellan medlemslénderna: priset pé tillstdndet varierar fran cirka ett tusen euro till nigra tiotals
euro. Spanien har stéllt som krav pa tillstdndet att foretaget ska ha minst ett visst antal fordon.
Péa samma sétt utnyttjas den nationella handlingsfriheten géllande viktgranser pé olika sétt: till
exempel i Nederlanderna méste man ha tillstdnd for transporter om lasten véager 6ver 500 kilo-
gram.

I Storbritannien har man & andra sidan inte avvikit frdn den totalviktgrins som EU har stéllt
utan tillstdnd forutsitts enbart for transporter dér totalvikten overskrider 3,5 ton. Tillstandet
behovs dock om bilens egen vikt 6verskrider 1,525 ton, d&ven om totalvikten inte 6verskred 3,5
ton. Det har ocksa getts nationella bestimmelser om transporter som har foga inverkan pa
transportmarknaden och som befriats frén tillstdndsplikten. Tillstind behdvs inte till exempel
om det under en vecka transporteras gods pa en stricka som é&r kortare &n sex mil mellan sad-
ana fastigheter som &dgs av samma person som det fordon som anvénds i transporten. Dartill
ligger till exempel militarfordon, snoplogar, utryckningsfordon, likbilar och traktorer utanfor
tillstandskravet.

Sdkerstdllande av kvaliteten och tillgangen till tidnster

I EU:s trafikavtalsforordning definieras de medel genom vilka myndigheterna kan trygga till-
géngen till och kvaliteten pé kollektivtrafiktjanster.

Globalt anvinds det nésta alltid offentliga medel for att anordna kollektivtrafik, men 6ppen-
heten av intrddet pa marknaden, det offentliga stodets andel och finansieringsmedlen varierar.
Till exempel i1 Frankrike har man redan i flera decennier samlat in en kollektivtrafikskatt av
foretag och organisation. Med den forbattras utbudet av kollektivtrafik, sédnks biljettpriser och
finansieras infrastrukturinvesteringar. Kollektivtrafiken kan @ven finansieras med till exempel
viganvéindningsavgifter.

Tillgdnglighet

Syftet med FN:s konvention om réttigheter for personer med funktionsnedséttning, som
ingicks 1 New York 2006, ar att frimja, skydda och garantera personer med funktionsnedsatt-
ning till fullo och jamlikt alla ménskliga rittigheter och grundlaggande friheter samt att frimja
respekten for deras ménniskovarde. Forbudet for diskriminering samt tillgdnglighet ar de le-
dande principerna i konventionen. Konventionen forutsétter att avtalsparterna ska genomfora
de nodvéndiga lagstiftnings- eller andra &tgérder med vilka man kan garantera jamlikheten av
personer med funktionsnedsittning i samhéllet. I konventionen framhédvs sjélvbestimmande-
ritten av personer med funktionsnedséttning samt deras deltagande i beslutsfattandet som gil-
ler dem. Dirtill vill man 6ka vetskapen om rattigheterna for personer med funktionsnedsatt-
ning. Bestimmelserna om tillgdngligheten av transporter ingér i artikel 9, och dartill finns det
bestimmelser om frimjandet av personlig rorlighet i artikel 20. Finland har nyligen ratificerat
konventionen.

Kommissionen gav den 2 december 2015 ett forslag till europaparlamentets och radets direk-
tiv (2015/0278/EU) om tillndrmning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar vad
géller tillginglighetskrav for produkter och tjdnster, dvs. det sa kallade tillgénglighetsdirekti-
vet. Direktivets tillimpningsomrade avsdgs vara mycket omfattande och omfatta bland annat
flyg-, buss-, jarnvégs- och vattenvégstjénster, webbplatser, mobiltjénster, smart biljettforsilj-
ning, informationen i realtid, sjélvbetjdningsterminaler, resebiljettautomater och incheck-
ningsautomater som anvénds for att tillhandahalla kollektivtrafiktjdnster. Dartill skulle direk-
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tivet omfatta bland annat all webbhandel, telefontjdnster och audiovisuella medietjinster.
Nérmare har det i direktivet bland annat ndmnts att nar man informerar om flyg-, buss-, jarn-
vigs- och vattenvégstjinster, ska innehallet vara tillgdngligt med mer én ett sinne.

2.3 Bedomning av nuliiget
Digitalisering och nya affiirsmodeller
Interoperabiliteten av information och informationssystem

Interoperabiliteten av trafikinformation dr l&g. Den enda bestimmelsen om interoperabiliteten
av information i lagstiftningen &r kravet i 57 § 1 kollektivtrafiklagen om att uppgifter om rut-
ter, hallplatser och tidtabeller ska lamnas till myndigheter. Fran synvinkeln av den som utnytt-
jar informationen och slutanvéndaren finns det dock alltjamt méarkbara brister i genomforandet
av kravet, och mer djupgéende interoperabilitet ar tillsvidare bara ett bra mél. Anvéndarna av
transporttjdnster har inte &n tillgang till en interoperabel biljett eller mojlighet att skaffa en sa-
dan, och dven mdjligheterna till mobila betalningar &r begréinsade. Detta aterspeglar det fak-
tum att information och betydelsen av dess behandling i transporttjanster och vid astadkom-
mandet av efterfragan inte i nuldget i tillracklig grad har anammats av aktorerna.

Inom den offentliga sektorn har man dven i Finland malmedvetet frimjat oppnandet av in-
formation, och flera datalager inom den offentliga sektorn dr redan 6ppna i maskinlésbar form
genom gréanssnitt. Nir det géller privata aktdrer finns det ndrmast enstaka exempel pd dylik
verksamhet. Samtidigt anses det ritt allmént att grianssnittens dppenhet klart ska frimja inte-
roperabilitet.

I framtiden uppstér det vid sidan av traditionell kollektivtrafik nya transporttjdnster som base-
rar sig pd information samt digitala sétt att dela och kombinera det nuvarande utbudet pé ett
nytt sétt som béttre lockar kunden. Genom reglering som géller information vill man forbéttra
forutsattningarna for nya tjanster och garantera att nya foretag har en dkta mojlighet till intrade
pa marknaden. Syftet med lagstiftningen ar att den traditionella kollektivtrafiken och nya
transporttjdnster ska bilda en s& somlds helhet som mojligt. Det ska vara mojligt att med
denna helhet dven kombinera andra tjanster dn transporter och i den ska dven ingd mdjligheten
till internationella resekedjor och -paket.

Somlosa resekedjor behover som stod gott om hogklassig information fran trafikidkarna. Ge-
nom att kombinera maskinldsbar information i realtid kan man skapa en helhetsbild om kol-
lektivtrafiken, som kan sammanstéllas av ndgon annan aktdr 4n myndigheterna. Pa basis av
helhetsbilden kan myndigheterna planera systemet béttre och kunderna far & sin sida mera in-
formation om olika fairdmedel. Detta gor kollektivtrafiken mer lockande och 6kar darmed an-
talet kunder hos transportforetag.

Fordon som har interaktion med varandra och 6kningen av automationen inom transporterna
litet langre fram i tiden forutsétter hanteringen av stora datamassor och snabb datadverforing.
Helt automatiska fordon méste fa information om bland annat trafikmérken och annan trafik-
styrning, védret och vigforhallanden samt om olika faromoment genom telekommunikations-
system. Diértill behover véighallarna och trafikens styrtjénster fortlopande, uppdaterad inform-
ation om fordon och sensorer av olika slag som har med infrastrukturen att géra. Den reglering
som dylik verksamhet eventuellt forutsétter dr dock tillsvidare inte under betraktelse.

Hantering av personuppgifter
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I framtiden samlar bade fordon och infrastrukturen en stor méngd information. En rétt stor an-
del av informationen kan framover kopplas med en naturlig person, dvs. det ar friga om han-
teringen av personuppgifter. Dartill géller det generellt hanteringen av stora informationsmas-
sor, dvs. massdata.

Personuppgiftslagen (523/1999) &r en allmin lag som géller hanteringen av personuppgifter
och genom vilken EU:s personuppgiftsdirektiv (95/46/EG) har genomforts. Syftet med lagen
ar att bland annat genomfora de grundldggande fri- och rittigheter som tryggar skydd for pri-
vatlivet samt att frimja utvecklandet och iakttagandet av god informationshantering. Skyldig-
heterna enligt personuppgiftslagen ska alltid iakttas nér personuppgifter hanteras. Syftet med
bestimmelserna om dataskydd i den forénderliga informationshanteringsmiljon ér upprétthal-
landet av skyddet av privatliv och andra grundlaggande fri- och rattigheter samt uppbyggandet
och uppritthallandet av tillforliten, nir det samtidigt erbjuds dndamaélsenliga forutsittningar
for hanteringen av data.

Europaparlamentets och rédets forordning om skydd for enskilda personer med avseende pé
behandling av personuppgifter och om det fria flodet av sddana uppgifter (allmén uppgifts-
skyddsforordning), som slutligen godkandes i april 2016, kommer att paverka regleringsramen
om utnyttj andet av massdata pa ett markbart sitt. Férordningen innehéller en 6vergangsperiod
pé tva dr, dvs. den tillimpas frdn 2018. Forordningen omfattar bestimmelser om bland annat
principerna for hanteringen av personuppgifter, dess lagenlighet, forutsattnmgarna for den re-
glstrerades samtycke och om hanteringen av kénsliga uppgifter. Med tanke pé utnyttjandet av
massdata dr bland annat artiklarna om profilering, transparensen av hanteringen av data samt
informeringen av den registrerade och dennes rétt att bli glomd betydande. Férordningens f6-
remal och syften motsvarar mycket langt syften med det gillande personuppgiftsdirektivet.

Om informationsbehandling foreskrivs dven i informationssamhillsbalken (917/2014).1 in-
formationssamhaillsbalken har samlats de centrala bestimmelserna om elektronisk kommuni-
kation. Med tanke p& massdata &r det framfor allt bestimmelserna i informationssamhéllsbal-
ken om behandlingen av formedlingsuppgifter, som delvis baserar sig pa Europaparlamentets
och radets direktiv om behandling av personuppgifter och integritetsskydd inom sektorn for
elektronisk kommunikation (2002/58/EG, direktivet om integritet och elektronisk kommuni-
kation), viktiga.

Informationssdkerhet

Niér betydelsen av information och informationsformedling 6kar, dkar dven betydelsen av in-
formationssikerhet vid tillhandahallandet av transporttjanster. Transporttjanster ska framover
planeras sa att informationssékerhet och integritet dr inbyggda i dem (security and privacy by
design). Enligt att av spetsprojekten 1 regeringsprogrammet kommer det att byggas i Finland
en tillvaxtmiljo for digital afférsverksamhet, och som en av de viktigaste atgirderna i projektet
ska det beredas och verkstéllas en nationell informationssékerhetsstrategi, som ska dka tilliten
till Internet och digitala verksamhetssétt. Informationssékerhetsstrategin for Finland, som
kommunikationsministeriet godkénde den 10 mars 2016, har som ett av malen att Finland ska
med tanke pé digital affarsverksamhet ha en konkurrenskraftig och framstegsvénlig lagstift-
ning. Strategin syftar till en foréndring som resulterar i att informationssékerheten ér inbyggd i
system, tjénster och terminalutrustning av olika slag.

Europeiska kommissionen har gett ett forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om
atgarder for att sdkerstélla en hog gemensam niva av nit- och informationssékerhet i hela un-
ionen (ndt- och informationssidkerhetsdirektivet, KOM(2013) 48 slutlig). Enligt direktivet ska
medlemsstaterna pd nationell niva identifiera bland annat centrala tillhandahéallare av trans-
porttjanster och aldgga dem att vidta &ndamélsenliga atgirder for att hantera sdkerhetsrisker
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och rapportera allvarliga incidenter till de behoriga nationella myndigheterna. Avsikten &r att
forslaget till direktiv ska under varen 2016 bli officiellt godkdnt av radet och parlamentet.
Direfter kommer kraven pé transporttjédnsternas informationssidkerhet och riskhantering att
bedomas nir direktivet genomfors nationellt. Enligt informationssékerhetsstrategin for Finland
ska man i samband med genomférandet av nit- och informationssikerhetsdirektivet trygga fo-
retagens mojligheter att infora de nya skyldigheterna i anknytning till hanteringen av informat-
ionssédkerhetsriskerna som en del av den Gvriga hanteringen av riskerna i affarsverksamheten.

Interoperabiliteten av rutt-, hdllplats- och tidtabellsinformation

Aven om den nuvarande bestimmelsen i 57 § i kollektivtrafiklagen giller p4 samma sitt aktd-
rer i alla storleksklasser, har detta krav i praktiken inte till alla delar iakttagits. Trafikverket
har producerat en Samlingstjanst, eftersom marknaden inte har lyckats kombinera information.
Bland aktorerna har Samlingstjdnsten ansetts vara en bra utgangspunkt, &ven om den inte ar
tillracklig med tanke pa framtida behov.

I fortsattningen kan denna information produceras av fler &n en aktor, och verksamheten be-
hover inte bedrivas av myndigheterna. Efter att Maas-tjansteutbud (mobilitet som tjanst) har
skapats blir dven tillhandahallandet av dylika marknadsbaserade tjdnster vettigt med tanke pa
affarsverksamheten.

Pa& motsvarande sétt kan myndigheternas uppgifter skéras ner, och Trafikverkets roll kunde
vara att omvandla information som levereras av framfor allt smé& aktorer till maskinlasbar
form och att se till att sddan information blir tillgdnglig genom Oppna grénssnitt. For ovrigt
kan tillgangen till rutt-, hallplats- och tidtabellsinformationen och storre interoperabilitet tryg-
gas genom att Oppna granssnitt.

I EU:s planer om multimodal transportinformation ingér dven tanken om en nationell kontakt-
punkt, som ska uppritthdlla ett slags telefonkatalog om de tillgdngliga grdnssnitten och den
tillgdngliga informationen. Aven denna syn stoder en verksamhetsmodell i1 vilken information
produceras och delas pa ett decentraliserat satt.

Biljett- och betalningssystemens interoperabilitet

Kombinerade biljettprodukter, resekedjor med en biljett och mobilbiljetter har inte blivit van-
ligare pa det sitt som anvindarna av tjanster skulle onska sig. Trafikidkarna har inte frivilligt
inlett betydande samarbete for att skapa gemensamma och 6ppna biljettsystem. Till decentrali-
serade biljettsystem har dven bidragit det faktum att det tidigare samarbetet for att 6ka intero-
perabilitet till de allra senaste tiderna enbart har koncentrerat sig pé en integration av stadsreg-
ionernas interna system. Riksomfattande resekedjor och en mer omfattande foréndring av af-
farsmodeller som digitaliseringen mojliggdr har inte varit en forutséttning for utvecklingsar-
betet.

Det finns tre kritiska punkter i biljett- och betalningssystemens interoperabilitet. Den forsta
géller 6ppnandet av granssnitten i anknytning till tjdnsteleverantdrernas datalager, den andra
formedlingstjénster eller -plattformar som uppstar pa granssnitten ndr de kombineras och den
tredje anvéndarnas tillgéng till dessa tjanster samt konstaterandet av reserétten pé ett létt an-
vant satt. Gallande alla tre punkter ska huvudvikten ligga vid marknadsbaserade atgéarder, vil-
ket innebdr att den offentliga sektorn har en roll som mojliggor utvecklingen.

Syftet dr att anvdndarna slutligen ska kunna resa en hel resekedja med bara en biljett eller

identifieringskod, till exempel mdjligheten att visa reserdtten med en smarttelefon. Fran rese-
nérens synvinkel borde det inte ha ndgon betydelse vem det 4r som opererar ett visst kollektiv-
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transportmedel och vem som ar den behoriga myndigheten. Dessa mal forutsatter att informat-
ionen om biljettprodukter och reserdtten ska finnas i bakgrundssystemet, inte pé fysiska rese-
kort.

Verksamheten av ett tekniskt formedlingsskikt som kombinerar grénssnitten ér alltjamt i be-
gynnelsestadiet. Det finns exempel pa vissa experiment, men ndrmast fran utlandet. Det kan
och borde ocksa uppsta flera formedlingstjanster och -plattformar. Darfor uppstar fraigan om
deras interoperabilitet som en eventuell regleringsfraga.

Delningsekonomin

Delningsekonomin dr en av de storsta framtida fordndringsfaktorerna nér det géller resor. I sitt
meddelande (KOM(2015) 550) uppskattar Europeiska kommissionen att vardet pa den eko-
nomi som baserar sig pa delningsekonomin kommer att véxa fran nuvarande 13 miljarder euro
till och med till 6ver 300 miljarder euro fram till 2025. Dartill visar undersokningen att en
tredjedel av konsumenterna i Europa ténker delta i delningsekonomin i framtiden. Samma f6-
reteelse kan ses 1 Finland, dér de yngre generationerna ér allt mer intresserade av resemonster
som baserar sig pa delning (Trafikverkets undersdkningar och utredningar 42/2014).

Europaparlamentets forskningstjanst (2016) har uppskattat att mer omfattande anvéndning av
outnyttjade resurser och delningsekonomin pé europeisk niva ger en ekonomisk fordel pa 572
miljarder euro. Det finns dock flera betydande, dven lagstiftningsméssiga hinder for anvénd-
ningen. Det uppskattas att betydelsen av lagstiftningsméssiga hinder kommer att 6ka med ti-
den, nér andra hinder, till exempel tillgdngen till digitala tjanster och bristen pé digitala kun-
skaper, minskar. Enligt undersdkningen behovs det en ny lagstiftningsram i synnerhet inom
persontransporter (EPRS, European Parliamentary Research Service. (2016) The Cost of Non-
Europe in the Sharing Economy. Economic, Social and Legal Challenges and Opportunities.
Europe Economics/ European Institute of Public Affairs. http://www.europarl.europa.eu/
RegData/etudes/STUD/2016/558777/EPRS _STU(2016)558777 EN.pdf). Enligt rapporten
kommer konsumenterna att dra nytta av att modeller som baserar sig pé delningsekonomin blir
allt vanligare, eftersom de ofta forbattrar tjansternas kvalitet och sidnker priserna. Dessutom
kan man med flexibla modeller tillfredsstilla efterfragan av olika slag. Nar det géller beskatt-
ningen anser undersokningen att man kan forebygga skatteflykt genom digitala plattformar
och betalningar. Enligt undersdkningen é&r ett av hindren for utnyttjandet av delningsekonomin
det att en stor del av plattformarna for ndrvarande koncentreras pé de tétast befolkade omra-
dena.

Enligt Sitras utredning (Kiertotalouden mahdollisuudet Suomelle 2014) erbjuder delningseko-
nomins modeller stora ekonomiska mojligheter i flera branscher. Trafiksektorn och resorna
anses enligt utredningen vara bland de mest potentiella branscherna géllande savél konsu-
ment- som aktororienterade mojligheter. Enligt utredningen adr modellerna med delade bilar,
savil mellan konsumenter som sédana modeller som foretagen erbjuder for konsumenterna, en
affarsverksamhetsmodell inom delningsekonomin som eventuellt kommer att bli vanligare.
Bland annat i USA och i Tyskland har biltillverkare redan investerat i nya modeller som base-
rar sig pa delning.

Enligt utredningen &r dock séddana delningsbaserade tjénster som erbjuds av lokala foretag el-
ler konsumenter i Finland mest dnskvéirda med tanke pa den finska nationalekonomin. Den
traditionella hyresbilsmarknaden uppskattas vixa till bara 83 miljoner euro fram till 2018
(Euromonitor), men fordonsinkdpen i Finland uppgick till 3,5 miljarder euro 2012. Av dessa
gjorde hushall inkdp vért 2,2 miljarder euro, och virdet pa nya bilar var cirka 0,9 miljarder
euro.
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En undersokning av konsultforetaget Deloitte (2015) visar att det globalt redan har investerats
12 miljarder dollar i foretagen inom delningsekonomin. Flera internationella stora foretag an-
ser att det finns en stor potential i delningsekonomin och har investerat i branschens foretag.

Marknadens verksamhetsbetingelser
Jamlika konkurrensforutsdttningar

Genom de i grundlagen ndmnda grundliggande fri- och rittigheterna tryggas néringsfrihet.
Detta innebér bland annat att den offentliga makten inte ska begrdnsa den ekonomiska verk-
samheten eller konkurrensen mellan aktorerna. Syftet dr att trygga jémlika konkurrensforut-
sattningar for alla. Naringsfriheten kan emellertid begrinsas till exempel med tillstandskrav,
om det finns vigande samhilleliga skél till detta, i vilket fall det inte uppstér fri konkurrens.
Dessutom forekommer det ofta pa4 marknaden olika former av ofullstindig konkurrens dven
om den offentliga makten inte ingriper i marknadens funktion. Fri och fullstéindig konkurrens
existerar alltsd i praktiken aldrig till fullo. Myndigheterna forsoker se till att konkurrensen
fungerar och uppfyller de mal som har stillts for den samt 6kar vélstand. Till vilfungerande
ekonomisk konkurrens hor foretagens frihet till intrdde pd marknaden och rétt att bestimma
om sina verksamhetssitt och konkurrensmetoder. Foretagens kunder bor ha mdjligheten att
vélja det bista av de alternativ som star till forfogande.

Pé persontransportmarknaden har den fria konkurrensen begrénsats exceptionellt kraftigt, och
den normala marknadsmekanismen fungerar inte alls. I synnerhet inom taxitrafiken har kon-
kurrensen begrinsats malmedvetet genom reglering och branschens sjédlvreglering. Reglering-
en behandlar de foretag som finns i branschen och eventuella nya aktorer ojamlikt, verksam-
hetsbetingelserna for foretagen i1 branschen ér inte jimlika, och foretagen i andra branscher far
inte konkurrera med foretag i taxibranschen.

Begrédnsningen av antalet taxitillstdnd gor att det &r mycket svart for nya foretag att komma pé
marknaden. Det ansoks kontinuerligt om flera tillstind &n vad som kan beviljas. I dessa fall
faststills beviljandet enligt inbordes foretrddesordning enligt 10 a § i lagen om taxitrafik.
Dessa bestimmelser gynnar personer som redan varit verksamma i branschen, eftersom ett av
kriterierna ér erfarenhet av verksamhet som taxiforare. Kravet pé erfarenhet bildar en betydlig
troskel for de aktorer som Overvager att inleda taxiverksamhet, eftersom aktdrerna i branschen
typiskt har gott om sddan erfarenhet. I den traditionella marknadsmekanismen kommer det till
branscher med 6verdimensionerade vinster nya aktorer som erbjuder tjénster till ett ldgre pris,
vilket gor att marknadsbalansen uppnaés. Pa taximarknaden ar intrddestréskeln for nya aktorer
s hog att denna marknadsmekanism inte fungerar i praktiken.

Beroende pa regleringen av antalet tillstand, &r konkurrensstéllningen for dven de foretag som
finns 1 branschen ojédmlik. I fungerande konkurrens har foretagen sjdlvstindig rétt att be-
stimma om sina verksamhetssitt och konkurrensmetoder. Till detta hor bland annat faststil-
landet av foretagets storlek. Taxitillstdnd beviljas emellertid i forsta hand till sdidana s6kanden
som har minst gillande tillstand. Detta gynnar i betydande grad sma foretag, och regleringen
har dérfor skapat en situation 1 vilken ett foretag typiskt har ett taxitillstind och en taxibil.
Konkurrensen verkar inte heller annars vara jamlik mellan branschens foretag. De flertaliga
klagomalen till konkurrensmyndigheterna till exempel om att formedlingscentralerna inte
formedlar bestdllningar pa lika villkor tyder pa detta.

Genom reglering har man ocksé sett till att foretag i andra trafikformer inte far konkurrera
med taxiforetag. Till exempel persontransporter med last- och paketbilar har uttryckligen for-
bjudits, och persontransporter med bussar har begrénsats till storre antal manniskor. I bussar-
nas bestillningstrafik ska antalet personer som transporteras vara minst fem, om bestéllaren ar
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en privatperson, och i den anropsstyrda kollektivtrafiken ska det finnas minst tre bestéllningar.
Dessa bestimmelser gor att 4gare av minibussar inte kan erbjuda transporttjanster for kunder
och hindrar utvecklingen av nya verksamhetsmodeller pd transportmarknaden. Detta innebér
att foretagens kunder inte fritt kan vélja den tjénst som bést passar for dem. Kraven pé antalet
bestillningar och resendrer tillsammans med regleringen av taxitillstdnd har skapat ett incita-
ment for anskaffningen och anvéndningen av odndamalsenliga fordon.

Bussar och taxibilar har inte en helt jamlik konkurrenssituation pa grund av bland annat skat-
tebehandlingen. En buss ar helt befriad fran bilskatt men en personbilstaxi och en tillginglig-
hetsanpassad taxibil bara delvis. En invalidtaxi &r befriad frén bilskatt p&d samma sétt som bus-
sar. Bussar har dock ofta betydligt hogre anskaffnings- och driftskostnader, vilket gor att det
inte finns incitament att skaffa bussar for odndamalsenliga transporter. Dessutom finns det
bland annat stringa kor- och vilotidsbestimmelser for bussforare, som inte géller taxiforare.
En taxibils verksamhet &r mer begridnsad &n en buss verksamhet pa grund av bland annat re-
gleringen om stationsplatser.

Bestdmmelserna om maximipriser och stationsplatsskyldigheten begrénsar foretagens mojlig-
heter att bestimma om sina verksamhetssdtt och konkurrensmetoder. Maximiprisregleringen
g0r att det inte finns ndgot incitament att erbjuda tillaggstjanster i samband med kdrningar,
och stationsplatsskyldigheten gor det svarare att erbjuda tidtabells- och ruttbaserade transport-
tjénster inom den marknadsbetingade personbilstrafiken. Detta begrinsar verksamhetsbeting-
elserna i synnerhet i landsbygden, dér kundstrommar kan vara f6r smé for busstrafik och dér
man genom att kombinera kémingar kunde uppné betydande effektivitetsfordelar och skapa
prissittningsmodeller av nytt slag.

Med anledning av det som sagts ovan kan det konstateras att grundldggande forutsédttningar
for fungerande konkurrens inte existerar pd taximarknaden, vilket leder till fel allokering av
resurserna och ddrmed mérkbara valstandsforluster for samhallet.

Inom busstrafiken finns bestimmelser som forvranger eller hindrar konkurrensen inte i samma
utstrdckning. Alla foretag som uppfyller tillstindsvillkoren har tilltrdde till marknaden, och fo-
retagen kan i praktiken fritt planera sin verksamhet och sina konkurrensmetoder. Priserna eller
verksamhetsomraden begrénsas i princip inte. Myndigheternas verksamhet pa marknaden kan
dock forsvaga jamlika verksamhetsbetingelser. En myndighet kan for nérvarande skydda de
transporter som den anskaffat genom att hindra intradet till vissa rutter eller omraden av akto-
rer som vill komma pa marknaden. Myndigheten ska dock néstan utan undantag konkurrens-
utsétta sina anskaffningar, vilket gor att foretagen i princip har jaimlika mojligheter att erbjuda
sina tjanster.

Inom godstrafiken forutsitts inget tillstdnd for transporter dér fordonets eller fordonskombi-
nationens totalmassa dr hogst 2 000 kilogram. Dartill har nagra transporter som har foga in-
verkan pa transportmarknaden befriats fran tillstindsplikten. I praktiken betyder den nuva-
rande viktgransen att det av aktorerna inte forutsatts ett tillstand om godstransporterna skots
med personbil. Av foretag med tyngre fordon forutstts ett tillstand och dartill hérande skyl-
digheter. Paketbilar behdver inte ha en fardskrivare, och inte heller arbetstids- och vilotidsre-
gleringen tilldimpas pa dem pa samma sétt som pé trafiken med tyngre fordon. Personbilar och
paketbilar dr understillda bilskatt i motsats till lastbilar. Flera transportforetag éger bilar i alla
storlekar, viket gor att det inte ar befogat att betrakta laget enbart enligt bilparken.

Taxitrafik

Det nuvarande faststéllandet av taxitillstdnd en gang per ar och beviljandet av tillstand separat
i en viss foretrddesordning begrénsar intrddet pd marknaden kraftigt, &r stel och sysselsitter
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tillstdindsmyndigheterna mycket. Systemet togs i bruk i Finland 2007, da man avstod fran sy-
stemet med fri behovsprovning. Systemet med behovsprovning uppfyllde inte kraven pa att
regleringen ska vara precis och noga avgriansad nér den ingriper i de grundlaggande fri- och
rattigheterna som grundlagen garanterar, till exempel naringsfriheten.

Beviljandet av tillstdnd enligt behovsprévning specificerades genom lagen om taxitrafik, men
myndighetens rétt till provning enligt &ndamalsenlighet blev kvar. Taxitillstdndet fér personbi-
lar &r det enda tillstdndet i persontrafiken som alltjimt baserar sig pd myndighetens &ndamaéls-
enlighetsprovning. Behovsprovningen slopades fén trafiktillstandet for bussarnas linjetrafik
2009 i och med kollektivtrafiklagen, och branschen 6ppnades allteftersom linjerna 6ppnades
for konkurrensen. Behovsprovningen slopades fran sjuktransportstillstindet som géller ambu-
lanser eller andra sjuktransportbilar 2010. I och med dndringarna kan trafiktillstdndet fas av
alla som uppfyller de personliga kraven.

Det anses att utredningen av kriterier som krévs for att faststélla kvoter enligt kommuner, som
ingar i den géllande lagen om taxitrafik, &r odndamalsenligt och kréver mycket arbete. Mycket
av den statistikinformation som ska visa efterfragan pé taxibilar och krivs av lagen publiceras
med ett drojsmal. Déarfor ger den inte nddvandigtvis en tillforlitlig uppfattning om efterfragan
nar besluten om kvoterna fattas. HFD och forvaltningsdomstolarna har dock framhévt betydel-
sen av kriterierna i de beslut som de har fattat gillande besvér som ldmnats in av taxiforeta-
gare.

Begréansningen av erhallandet av tillstdnd har lett till att det finns fler sokanden é&n tillstdnd
som kan beviljas. Med tanke pa dylika fall har det i lagen om taxitrafik foreskrivits om till-
standshavarnas inbordes foretrddesordning. I praktiken anvinder tillstindsmyndigheterna en
betydande andel av sitt arbete for att bestimma vilka av sokandena som ska fa tillstand. Da
har det till exempel betydelse om s6kanden tidigare haft tillstdnd och hur lang sokandens ar-
betserfarenhet dr. I praktiken har foretradesordningen hindrat eller betydligt forsvarat utvidg-
ningen av taxiforetagens verksamhet och stravan efter skalfordelar.

Foretagsstrukturen med en bil har ocksé varit d4gnad att hindra priskonkurrens och utnyttjandet
av nya, konkurrerande formedlingssystem av bestdllningar och digitala formedlingssystem.
Kvoterna med sina foretradesordningar bromsar ner taxiforetagens utveckling, de garanterar
inte taxitjénster i hela landet och behandlar taxiforetagare och personer som soker sig till bran-
schen pa ett ojamlikt sitt. Dartill krdver de mycket administrativt arbete och &r svéra att over-
vaka. Darfor finns det inte ldngre nagra grunder for att halla kvar taxikvoter eller stationsplats-
och korskyldigheter.

Det att regleringen blev detaljerad, precis och noga avgridnsad har inte lett till klarhet utan
tvirtom till mojligheter att kringgé tillstdindsmyndigheternas tillstindsbeslut. Man han forsokt
hindra spekulering genom allt stindigt inféra nya begrénsningar, till exempel begriansningar
géllande de bilar som anvénds i trafiken och om 6verlatelsen av tillstdnden till annan person.

I bussbranschen begrénsas antalet trafiktillstand inte, vilket gor att det ar betydligt lattare att fa
dn 1 taxibranschen. Kollektivtrafiklagen innehdller dock noggranna begridnsningar om hur en
minibuss fir anvéndas sa att trafiken inte ska konkurrera med taxitrafiken.

Regleringen av antalet taxitillstind har motiverats med att man pa sa sétt samt genom korskyl-
digheten kan upprétthélla taxitjanster dygnet runt i hela landet. Begransningen av konkurren-
sen Okar enskilda foretags 16nsamhet, och dérfor har man hoppats att den lockar foretag till
branschen édven i regionen med lag efterfragan Trots kvotsystemet ansoks det om allt flera
tillstind till orter med den livligaste efterfragan och allt férre till glesbygden. De lagdndringar
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med vilka man har velat trygga tjénster i glesbygden och anslutna kommuner har inte haft den
onskade inverkan pa utvecklingen.

I flera orter har det visat sig att akarna inte vill iaktta korskyldigheten. P& sddana orter upp-
ratthaller akarna inte jour dygnet runt men vill inte heller ge faststéllda kdrscheman for bekraf-
telse. I landsbygden har det ocksé blivit allt vanligare att dkaren bara tar hand om de obligato-
riska avtalskorningarna och de korningar som gors pa basis av sjukforsakringslagen och som
FPA ersitter. Det har varit svart for tillstandsmyndigheten att 6vervaka iakttagandet av kor-
skyldigheten. Aterkallande av tillstdndet Idser inte heller problemet i sidana hir fall, eftersom
de tillgéingliga tjansterna da forsvagas ytterligare.

I koérningar som FPA enligt sjukforsdkringslagen ersétter anvénds det faststdllda maximipriset
enligt huvudregeln direkt som grund for erséttningen, eftersom korningarna inte konkurrensut-
sdtts och de betalas i form av direkterséttning. Detta har naturligtvis lett till att maximipriser
tas ut i dessa transporter. Priserna pa kommunernas transporter borde basera sig pé avtal som
har &stadkommits genom att konkurrensutsétta serviceleverantdrerna. I praktiken utnyttjar
flera kommuner dock priserna enligt forordningen &tminstone nér de jamfor offerter. I till ex-
empel skolskjutsar har priserna pé taxitransporter stindigt stigit. Enligt undersokningar (Fin-
lands Kommunf6rbund, Forfragning om skolskjuts 2014) anses det storsta problemet i skol-
skjutsar vara bristen pa konkurrens och transporternas kostnader.

Jamfort med ménga andra néringar &r taxibranschen exceptionell for att kunden pa grund av
den komplicerade prisbildningen inte kan beddma priset pa en resa pé ett palitligt sitt innan
resan dr avslutad. Dessutom &r det i synnerhet da det ar frdgan om gatutaxibilar speciellt att
kunden i praktiken inte kan skilja &t forarna och foretagarna, och dérfor riktas erfarenheten om
servicens kvalitet inte till ett enskilt foretag utan till taxibranschen som helhet, och darfor upp-
star det inget incitament att erbjuda bra service. Det &r ganska osannolikt att en person som
inte anvander taxi regelbundet och bestéller resan direkt pa gatan eller genom att ringa till be-
stdllningscentralen kommer att betjénas av samma forare pé nytt. Ddrmed kan kunden inte ge-
nom sitt konsumtionsbeteende visa vilka foretagare som har erbjudit den bésta service nér det
géller forhallandet mellan pris och kvalitet.

For foretagare har inte uppstatt ett verkligt incitament att inleda priskonkurrens. Man kan fritt
grunda bestillningscentraler men i praktiken har de existerande centralerna en monopollik-
nande stéillning inom sitt omrdde. De nuvarande bestéllningscentralernas starka roll gentemot
sjalvstandiga taxiforetagare har under de senaste aren ytterligare accentuerats néar formedling-
en av FPA:s korningar enligt sjukforsdkringslagen har koncentrerats till dem enligt ett avtal
om direktersdttning mellan Finlands Taxiférbund och FPA.

Bestdmmelserna om de personliga egenskaperna av nya taxiforare, till exempel gott anseende
och kraven pa yrkeskompetens, som ingér i lagen om taxitrafik, kan till manga delar betraktas
som bra. Regleringen av taxibilarnas utrustning och service har for sin del gjort det léttare att
ordna de lagstadgade transporttjdnsterna for gravt handikappade personer samt dven generellt
trygga transporter av dldre och till exempel person som har tillfalligt drabbats av funktions-
hinder.

I Finland har alla lagstadgade transporttjénster, till exempel skolskjutsar, férdtjanster for han-
dikappade och transporter som ersétts med stod av sjukforsdkringslagen, i praktiken ordnats
med offentligt finansierade transporter. Taxiforetag har i huvudsak tagit hand om de lagstad-
gade fardtjansterna for gravt handikappade och en stor del av transporterna enligt sjukforsak-
ringslagen, i motsats till ménga andra lander. Aven bussforetag har skott dessa transporter.
Taxitransporterna har skotts som individuella eller som samtransporter. Dessa transporter har
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inte i Finland skotts med kommunernas egna bilar eller med tjdnster som &r separat avsedda
for detta dandamal.

Konkurrens- och konsumentverkets initiativ 2014

Konkurrens- och konsumentverket (nedan KKV) foreslog 2014 att kommunikationsministeriet
skulle inleda en utredning med tanke pa revideringen av taxilagstiftningen. KKV anser att det
ar motiverat att fornya lagstiftningen som géller branschen sa att rollen av sund och funge-
rande konkurrens ska forstdrkas for att forbéttra branschens prestationsformaga. Enligt KKV
ska man i forsta hand avsté fran regeringen av maximiantalet taxitillstdnd pé basis av behovs-
provning, som ingér i lagen om taxitrafik. Enligt verket kommer den lindrigare regleringen av
taxibranschen att forbéttra tillgdngen till taxibilar, skapa incitament for utveckling av nya ser-
viceformer som baserar sig pa foretagande och sidnka priserna. Statens och kommunernas to-
tala finansieringsandel av taxitrafiken &r 6ver 400 miljoner euro, vilket dven talar fér en om-
virdering av regleringen for att minska offentliga utgifter.

KKYV poingterar dven att man med anledning av regleringen av antalet taxibilar inte kan for-
sdkra sig om att det begrdnsade utbudet dven racker till for variationerna i efterfragan. For
detta dndamal har utvecklats ett korschemasystem, vars genomforande i praktiken samtidigt
dock mdjliggor en ytterligare begransning av utbudet och néaringsfriheten. Det dr inte mojligt
att genom reglering pa ett tillrackligt sétt faststéilla det réitta antalet taxitillstind. Denna syn
stdds av erfarenheter fran lénder i vilka regleringen av antalet taxibilar har avvecklats. Efter
avvecklingen har antalet taxibilar 6kat mérkbart. Begrdsningen av utbudet minskar dven inci-
tamenten att anvanda andra sétt att konkurrera, sdsom pris- och kvalitetskonkurrens.

KKYV anser att taxibranschen, som baserar sig pa regleringen av antalet bilar enligt behovs-
provning, dr ett typiskt exempel pa en marknad med 18ga incitament for pris- och kvalitets-
konkurrens. P& en dylik marknad &r det mojligt att till och med upprétthélla pris- och andra
karteller, eftersom de nya aktorerna i branschen inte utgdr ett konkurrensmaéssigt hot for de re-
dan existerande ndringsidkarna. Enligt undersdkningar ar forekomsten av karteller mest san-
nolikt i en bransch med ett begransat antal aktorer och i vilken intrddet i branschen sker i liten
skala eller begrénsat. Dessutom ar det typiskt for en dylik bransch att efterfragan &r jamn och
latt att forespd, anskaffningarna upprepas, tjansterna ar néstan identiska och branschorganisat-
ionen har en stark roll. Enligt KKV stdmmer flera av dessa kidnnetecken for taxibranschen,
och i synnerhet kunderna i den offentliga sektorn har stéindigt svarigheter att konkurrensutsétta
néringsidkare trots upphandlingslagstiftningen. Avstaende fran regleringen av antalet tillstdnd
leder till 14gre kostnader for den offentliga sektorn pa grund av dkat konkurrenstryck.

I nuléget faststélls utbudet taxibilar och deras prisséttning i praktiken direkt genom reglering-
en, och dérfor fungerar de sedvanliga marknadsmekanismerna inte i branschen. Efterfragan
frén kundernas sida styr inte branschens resurser till sa effektivt utnyttjande som mgjligt och
konkurrensen mellan foretagen uppmuntrar inte till alla delar till utvecklingen av nya produk-
ter eller erbjudandet av billigare priser 4n konkurrenterna.

KKV anser att den gillande taxiregleringen skapar gynnsamma forutséttningar for konkur-
rensbegrénsningar. Samtidigt gor den ofta verkstillandet av forbuden mot konkurrensbegréns-
ningar ineffektivt och leder till en hog prisnivd. KKV:s konkurrenssektion och tidigare Kon-
kurrensverket har undersokt flera fragor i anknytning till taxibranschen och i samband med
dessa bedomt regleringens inverkan pa marknadens funktion. Vid sidan av egentliga ansok-
ningar om atgiard kommer det till verket varje vecka samtal fran taxiféretagare, som tar upp
problem i anknytning till taxibranschens verksamhet. Enligt KKV har det &rligen kommit till
verket mellan tio och tjugo atgirdsansokningar som ansluter sig till taxibranschen, vilket &dr
klart mera &n i andra branscher. KKV och regionforvaltningsverken har undersokt flera miss-
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tankta karteller av taxiforetagare framfor allt i kommunernas anbudsforfaranden. Allmént har
det forekommit att dkarna inte alls deltar i konkurrensutsittandet eller forsoker forbiga kon-
kurrensutséttandet enligt upphandlingslagen.

Det har kommit flera ansdkningar om atgérd till verket om uteslutande och diskriminerande
forfaringssatt som idkas av foretag som skoter formedlingen av taxibestéllningar. Riksdagens
kommunikationsutskott har i sitt betdinkande om beredningen av lagen om taxitrafik konstate-
rar att alla bilar ska ha rétt att utnyttja tjansterna av bestédllningscentralen i sin stationsplats pa
ett jamlikt och icke-diskriminerande sétt. Bestéillningscentralerna ska inte heller ha réatt att
vigra ta med en taxibil 1 de tjdnster som den erbjuder. P4 basis av de kontakter som KKV haft
fungerar formedlingsverksamheten av bestdllningar pa taximarknaden inte pa det 6nskade sét-
tet.

KKYV konstaterar dven att eftersom de centrala konkurrensmgjligheterna i branschen ar regle-
rade, har verkets undersokningar och deras resultat ingen vésentlig inverkan med tanke pa
konkurrenslagens grundldggande mal, dvs. skyddandet av sund och fungerande ekonomisk
konkurrens. Verket konstaterar att 4ven om det undersokte sddana konkurrensbegrénsningar
som forekommer i taxibranschen och eventuellt ingrep i dem, leder detta sannolikt inte till
sund ekonomisk konkurrens pé taximarknaden. I princip kan man inte genom de medel som
konkurrenslagstiftningen erbjuder trygga branschens effektivitet eller avvirja de konkurrens-
begransningar som branschen astadkommit.

KKYV konstaterar att liberalisering av transportverksamheten dr nodvéndigt for att mojliggdra
nya servicemodeller och kostnadseffektiva verksamhetsformer i branschen. Nir tillstandet
dndras sa att det blir riksomfattande och baserar sig pa aktoren, blir det betydligt lattare att
kombinera persontransporter och godstransporter. Lindrigare tillstindsregelring 6kar konkur-
rensen pa taximarknaden, vilket & sin sida innebér tjdnster med hogre kvalitet och mer kost-
nadseffektiva verksamhetsmodeller samt specialiserat serviceutbud for sérskilda transportbe-
hov.

Med tanke p& marknadens utveckling &r det mycket viktigt att man fran nuvarande tillstands-
praxis, som baserar sig pa fordonsklasser, dvergér till en modell dir man fér bedriva person-
och godstrafik med vilken som helst fordonsklass, bara myndigheternas forutsattningar gél-
lande till exempel kvalitet och sékerhet uppfylls. En dylik modell gor det mojligt for akaren att
anvénda sin bilpark flexibelt, kombinera transporterna pé ett béttre sétt, sinker kostnadsnivan
och ger dirmed samhéllet betydliga kostnadsbesparingar nir prisnivan sjunker.

KKYV anser att avreglering nér det giller antalet taxitillstdnd inte betyder att den kvalitetsméiss-
iga regleringen ska minska. Enligt verket &r kvalitetreglering pa en ldmplig niva forutsittning-
en for att den potentiella nyttan av slopandet av regleringen av antalet tillstdnd ska forverkli-
gas. Enligt KKV hindrar rétt dimensionerad kvalitetsreglering inte utvecklingen av taxibran-
scher, innovationer eller ett mangsidigare serviceurval. Om regeringen av antalet tillstand slo-
pas, kommer konsumenternas battre valmojligheter enligt verket sannolikt att atgérda proble-
men pa taximarknaden, eftersom bara kostnadseffektiva aktorer som kan fornya sig blir kvar i
branschen.

I sitt initiativ bedomer KKV taximarknaden &ven frén konsumentens synvinkel. KKV:s verk-
sambhet i dvervakningen av konsumentirenden baserar sig pa konsumentombudsmannens om-
fattande allménna befogenheter, som baserar sig pa konsumentskyddslagstiftningen. I KKV:s
initiativ till kommunikationsministeriet anser konsumentombudsmannen att trots informat-
ionsteknologins snabba utveckling avviker taxitjanster alltjimt pd manga sétt fran sédana val-
situationer dir konsumenterna kan dvervédga mellan alternativen och vélja det som ar 1&dmplig-
aste for dem. For flera konsumentgrupper ér taxiservicen ocksé en viktig del av kollektivtrafi-
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ken, och darfor ska mojligheterna att anvianda den dven tryggas utanfor titorter och i glesbyg-
den.

Konsumentombudsmannen anser att det vid sidan av tillgangen med tanke pa konsument-
skyddet dr viktigt att taxiservicen dr sdker och av hog kvalitet, att kunden vet grunderna for
faststéllandet av priset pa det sitt som lagstiftningen forutsétter innan servicen inleds och att
prissittningen och de dvriga villkoren uppfyller kraven péa rimlighet i hela landet och i olika
forhéallanden. Konsumentombudsmannen anser att maximiprissittningen, som ingatt i det nu-
varande systemet, har tryggat for konsumenterna en service vars pris samhillet anser vara rim-
ligt 1 alla situationer. Enligt konsumentombudsmannen kunde slopandet av maximipriser leda
till ekonomisk otrygghet i en situation dér utbudet &r begrénsat eller dir omsténdigheterna an-
nars dr besvirliga med tanke pa konsumentens valmojligheter. Konsumentombudsmannen
konstaterar vidare att ett system som omfattar maximipriser men som annars minskar regle-
ringen sannolikt ocksé leder till billigare alternativ.

Enligt konsumentombudsmannen ar avregleringen s att maximiprissattningen inte slopas fran
konsumentens synvinkel i det hér skedet det tryggaste alternativet att frémja taxibranschens
utveckling sa att den béttre kan mota samhéllets och konsumenternas behov. Konsumentom-
budsmannen anser dven att tryggandet av konsumentskyddet och konsumenternas tillit till tax-
itjanster 1 varje fall forutsitter att man under beredningen bedomer konsekvenserna och forso-
ker hitta 1osningar till flera praktiska problem, som ofta ansluter sig till prissittningen och an-
givandet av priserna.

Motivering av regleringen av antalet taxitillstind

OECD:s konkurrenskommitté utforde 2007 en utredning om taxibranschen, som undersokte
de ekonomiska motiveringarna till regleringen av branschen. Det uppskattades att begréns-
ningen av antalet taxibilar inte dr ekonomiskt motiverat och att den leder till en dverforing av
inkomster fran konsumenter till serviceproducenter.

Enligt utredningen forbéttras varken tillgdngen eller verksamheten om antalet tillstind regle-
ras. Dessutom konstateras det i rapporten att det inte finns en sddan modell for regleringen av
antalet taxitillstind med vilken myndigheterna ens i teori kunde faststélla det optimala antalet
taxibilar i alla marknadssituationer. Myndigheter kan inte ha tillrackligt med information om
alla faktorer som paverkar efterfridgan och utbudet eller om beteendemodeller eller om deras
inbordes forhallanden. Antalet foretag i branschen samt balansen mellan efterfragan och utbu-
det kan bara faststéllas pa ett optimalt sitt pa en fri marknad. D& uttrdder foretag tidvis ur
branschen och det kommer nya foretag i stillet.

Erfarenheterna fran slopandet av regleringen av antalet taxitillstdnd fran olika OECD-lénder
visar att tillgdngen till taxibilar har forbéttrats, véintetiderna har blivit kortare och konsumen-
terna nojdare. I utredningen podngteras att avregleringen av antalet taxitillstdnd inte betyder
att den kvalitetsméssiga regleringen minskar.

Intrdde pa marknaden i kollektiv- och godstrafiken

I Finland fér den behoriga myndigheten enligt lagen i vissa fall ingripa i intrddet pd mark-
naden. Marknadsbaserad trafik forutsétter férutom ett kollektivtrafikstillstand dven ett tillstdnd
for linjebaserad trafik eller for anropsstyrd kollektivtrafik. En ansdkan kan avslas da den an-
sokta trafiken anses orsaka fortlopande och allvarliga oldgenheter for trafik som anordnas av
myndigheten. Dessa tillstdnd &r inte nddvéndiga for anvéindningen av behoériga myndigheters
befogenheter enligt trafikavtalsforordningen, men de orsakar aktdrerna extra kostnader och
arbete.
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Trafikavtalsforordningen tar inte stéllning till hur ensamrittigheterna nationellt ska beviljas.
Tillstdnden for den linjebaserade trafiken och den anropsstyrda kollektivtrafiken orsakar ad-
ministrativ borda for branschens foretag och gor det svérare for efterfragan och utbudet att
mdta. Nar trafikidkaren méaste ansdka om tillstand for inledandet av transporter flera manader i
forvidg och maéste iaktta de beviljade rutterna och linjerna, &ér det svarare for trafikidkaren att
kontinuerligt bedoma efterfragan och anpassa sina tjanster enligt verkliga kundbehov. Dartill
har besluten om tillstand for den linjebaserade trafiken — bade positiva och negativa — lett till
besvir, som har behandlats vid hosta domstolar. Domstolarna har inte kunnat bilda etablerad
tolkningspraxis om betydelsen av begreppet fortlopande och allvarliga oldgenheter, som &r
grunden for avslaget av ansdkan om linjebaserad trafik. Slopandet av kravet pa ett tillstdnd for
linjebaserad trafik anses frimja mojligheterna for foretagande och minska foretagens admi-
nistrativa borda.

I det nuvarande systemet ar det svart for nya aktdrer att komma in pa marknaden, i synnerhet
dé det géller persontransporter. I stora stdder verkar intrddet pa marknaden oftast forutsitta ett
mycket omfattande serviceutbud. Det &r svart for foretag som erbjuder tjénster av nya typer,
tjénster i mindre skala eller kompletterande tjénster att fa fotfaste.

I godstrafiken har Finland stéllt betydligt stringare kvar dn minimikraven enligt EU-
lagstiftningen, och dessa hojer troskeln for intrddet pad marknaden. I OECD:s ekonomiska rap-
port géllande Finland konstateras att intrddet p4 marknaden for godstransporterna pé vigarna
ar besvirligt. I rapporten foreslés att Finland ska 6ppna konkurrensen och underlétta intrédet
pa marknaden inom transportsektorn. (OECD, 2016)

Kombination av transporter

Niér lagstiftning om transportmarknaden bereds, har stddandet av mojligheterna att kombinera
transporter tillsvidare fatt mindre uppmérksamhet. Det har for varje trafikform skapats rétt
langtgaende lagstiftning inom ramen for vilken ndringsidkarna inom just denna trafikform ska
agera. Bestimmelserna om olika trafikformer har paverkat och paverkar det hurdan konkur-
rensen mellan foretagen inom just denna trafikform och konkurrensen mellan trafikformerna
har blivit. De olika sektionerna av persontransporter (t.ex. taxitrafik, busstrafik, personspartra-
fik) kan darfor betraktas sé att foretagen inom varje enskild sektion forsdker agera pa ett eko-
nomiskt rationellt sétt inom de granser som lagstiftningen stéller.

Den langgaende regleringen av olika trafikformer har ocksa skapat konstgjorda grénser mellan
dem. Regleringen av antalet taxitillstand gor att nya taxiforetagare och verksamhetsmodeller
inte har fritt intrdde i branschen och bidrar till att det faststdllda maximipriset forblir det enda
priset. En minibuss far inte ha en taxamitare, medan en stortaxi har en métare. Den myndighet
som beviljar tillstand for linjebaserad trafik kan avslé ansokan av ett foretag som bedriver kol-
lektivtrafik, om den myndighet som beviljar tillstindet beslutar eller har beslutat att anordna
kollektivtrafiken inom sitt omréade eller en del av omradet enligt trafikavtalsforordningen och
om den trafik som ansdkan géller enligt myndigheten i fraga orsakar fortlopande och allvar-
liga oldgenheter for trafik som bedrivs enligt ett i trafikavtalsforordningen avsett avtal. Detta
kan ske dven da en kollektivtrafiksidkare som agerar enligt marknadsvillkoren kunde erbjuda
konsumenterna s&ddan ny service som trafik enligt trafikavtalsforordningen inte erbjuder. Re-
glering som baserar sig pa trafikformen har ddrmed skapat en stelare marknad, som har for-
svarat den sjalvstyrning som &r typiskt for valfungerande konkurrens och som i vérsta fall kan
hindra inférandet av nya innovativa 16sningar och deras utveckling inom persontransporter
och till och med uppstaendet av nya former av persontransporter.

I en undersdkning av transportmarknaden i Finland frén 2015 (Liikennemarkkinat Suomessa)
konstaterades det att ett av problemen med taxitrafiken &r bilarnas ldga utnyttjandegrad, som

63



RP 161/2016 rd

delvis beror pa de hoga priser som orsakats av tillstdndskvoterna och prisregleringen och del-
vis pa antalet potentiella anvindare, vilket accentueras i glesbygden. Enligt lagen ar det redan
nu mdjligt att kombinera resor, men i praktiken sker detta inte, eftersom myndighetssamar-
betet mellan kommuner och FPA inte fungerar, och inte ens samarbetet mellan kommunernas
olika enheter (till exempel kombinationen av skolskjutsar och férdtjdnster for handikappade).
De taxiresor som samhillet ersétter utgor en stor utgiftspost, och nir befolkningen aldras, 6kar
kostnaderna ytterligare. Oppnandet av konkurrensen kan bidra till nya verksamhetsmodeller,
och i och med dem kunde transporternas utnyttjandegrader forbéttras genom att kombinera
transporter. P& sé sitt blir transporterna éven billigare. (Liikenteen markkinat Suomessa, Tra-
fis undersokningar 16/2015).

Mojligheterna att battre kombinera transporter ar speciellt viktigt for glesbygder. International
Transport Forum har i sin publikation “International Experiences on Public Transport Provis-
ion in Rural Areas” (http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/
I5CSPA_RuralAreas.pdf) ansett att samarbetet mellan olika transporttjdnster ska okas. Det
finns oftast flera olika myndigheter som forvaltar, finansierar och bestéller transporttjénster.
Med béttre samarbete kan man bade spara pengar och effektivera anvéindningen av fordonska-
paciteten.

I samband med beredningen har det forekommit asikter om vikten av att utveckla lagstiftning-
en sa att de blir lattare att kombinera transporter och mojliggéra nya servicemodeller och
kostnadseffektiva verksamhetsformer for branschen. Med tanke p& kombinationen 4r det vik-
tigt att tillstdndspraxis inom taxitrafiken och andra persontransporter samt godstransporter
overensstimmer med varandra och behandlar aktSrerna pa ett jamlikt sitt. Med tanke pé
marknadens utveckling dr det viktigt att man frén nuvarande tillstindspraxis som baserar sig
pa fordonsklasser dvergér till en modell dir man fir bedriva person- och godstrafik med vil-
ken som helst fordonsklass, bara myndigheternas krav pa till exempel kvalitet och sidkerhet
uppfylls. Tack vare en sddan hir modell kan akaren anvinda bilparken flexibelt och kombi-
nera transporter pa ett bttre sétt. Ocksa prisnivan sjunker och ger samhillet betydande kost-
nadsbesparingar genom en ldgre prisniva.

Yrkeskompetens for lastbils- och bussforare

Av en person som kor tunga fordon krdvs yrkeskompetens enligt lagen om yrkeskompetens
for lastbils- och bussforare (yrkeskompetenslagen). Det anses allmént att de kostnader som
kraven pa yrkeskompetens orsakar dr orimliga, vilket bara accentueras av nationella till-
laggskrav och de oklarheter som har upplevts i tillimpningen av undantagen. Kompetensen pa
grundnivan forutsétter utbildning av 280 eller 140 timmar och bara ldgre utbildning kan sénka
minimidldern for ett C- och D-korkort. Uppritthallandet av kompetensen forutsétter vidareut-
bildning pa 35 timmar med fem ars mellanrum. Nér yrkeskompetens krévs, riktas kostnaderna
med anledning av kraven pd samma sitt till sdvél yrkesméssiga forare som personer som bara
tillfalligt gér kommersiella transporter.

12 § 3 mom. 7 punkten i yrkeskompetenslagen foreskrivs det om ett undantag fran yrkeskom-
petensen for en bussforare. Kravet dr stringar &n EU-lagstiftningen forutsétter och strédngare
dn undantaget géllande lastbilsforare enligt 6 punkten. I bégge fallen kan man avvika fran kra-
vet pa yrkeskompetens om fordonet anvénds i privat bruk for andra &n kommersiella transpor-
ter. I det nationella tillaggskravet pa busstransporter som géller de som transporteras och for-
donet forutsitts att personer som transporteras ska bo i samma hushéll som foraren och att na-
gon av dem &dger bussen. Tilldggskravet stdlldes under riksdagsbehandlingen och bakom det
lag oron over sdkerheten av framfor allt skolresor for barn och ungdomar och skjutsar for id-
rottsforeningar utan en forare som uppfyller kraven pa yrkeskompetens. I praktiken har be-
grasningen dven orsakat problem i familjetransporter, eftersom en del av familjen kan bo 1 ett
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separat hushall, och bestimmelsen gor det inte mdjligt att transportera andra anhoriga eller
slaktingar. Kostnaderna for den grundldggande utbildningen och vidareutbildningen har i syn-
nerhet i detta fall ansetts vara orimliga.

Undantaget i 2 § 3 mom. 8 punkten i yrkeskompetenslagen géller personer som maéste trans-
portera material eller utrustning som féraren anvénder i sin yrkesutdvning och framférandet av
fordonet inte dr forarens huvudsakliga sysselsittning. Detta kan gélla till exempel rormokare
som transporterar arbetsredskap och utrustning som de behéver pé installationsplatsen. Forut-
sdttningen for tillimpningen av undantaget &r att personen sjilv anvénder de varor som han el-
ler hon transporterar och att det till exempel inte &r fraga om leverans av varor till kunden eller
transport av varor som ska anvindas i en annan persons arbetsprestation. De praktiska till-
lampningsproblemen géllande detta undantag anknyter sig ofta till kravet pé att de varor som
transporteras ska anviandas i forarens arbetsprestation, gransdragningen av leveransen av dy-
lika varor och enbart leveransen av varor samt transporten av andra personer eller deras varor
pa samma géang.

12 § 4 mom. i yrkekompetenslagen ingér bestimmelser om utléndska forare, eftersom de nat-
ionella kraven pé bussforare som ér i bruk i Finland ar strdngare &n EU-kraven. Med anled-
ning av detta géller lagen enligt nimnda moment inte forare som &r fast bosatta utomlands och
som for tillfalligt bruk for in en utomlands registrerad buss och anvinder den vid andra 4n
kommersiella persontransporter for att i Finland transportera passagerare som anldnt med for-
donet, om det inte krévs yrkeskompetens av foraren i den EU- eller EES-stat fran vilken trans-
porten kommer eller som anlitas som forare av ett foretag som har etablerat sig i staten i fraga.

Dartill ingar det i 4 mom. en bestimmelse enligt vilken fristen for den forsta fortbildningen
inte géller forare som &r fast bosatta utomlands, om fristen for den forsta fortbildningen i den
EU- eller EES-stat fran vilken transporten kommer eller dir forare anlitas av ett foretag ar
langre, men hogst sju r. Bestdimmelsen baserar sig pé artikel 8 i direktivet, som ger en med-
lemsstat rétten att bestimma om fristen for den forsta fortbildningen sa att den sker minst tre
och hogst sju ar efter att direktivet har trétt i kraft. Ifall fristen overskrider fristen pa fem ar
som 4r i bruk i Finland, har en forare utan denna bestimmelse inte en sddan kompetens som
krdvs hiar. Bakom bestdmmelsen ligger kommissionens krav pa att andra medlemsstater ska
erkidnna medlemsstaternas ritt att forkorta eller forldnga fristen for den forsta fortbildningen
frén fem ar utan att forare frdn medlemsstaten i friga ska aldggas straffpafoljder i en sddan
medlemsstat dér fristen for fortbildningen &r kortare. Den nimnda fristen pé sju ar gar ut i sep-
tember géllande de lastbilsforare som far tillgodordkna yrkeskompetensen pa grundlaggande
niva pé basis av ett kdrkort som beviljats innan direktivet tridde i kraft. Darefter ska dven
dessa forare visa sin yrkeskompetens med en anteckning i yrkeskompetenskortet eller kérkor-
tet.

Sékerstdllande av tillgangen pd tjdnster och tjdnsternas kvalitet

For att sdkerstélla tillgdngen pa tjanster och tjansternas kvalitet behovs det i ett land som Fin-
land ett brett spektrum av instrument. Utmaningarna och l6sningarna &r olika beroende pa om
det handlar om en stadsregion eller ett glest befolkat omrade och om behovet att forflytta sig
géller korta eller langa striackor.

I ett internationellt perspektiv ar trafikutgifternas andel i Finland stor. Enligt undersdkningen
Liikenteen markkinat Suomessa (2015) utgor trafikens andel av hushallens konsumtionsutgif-
ter i EU-ldnderna i genomsnitt 12 procent. I OECD-ldanderna har andelen sedan &r 1970 i regel
varit 10—15 procent. Av de europeiska ldnderna &r det bara i Island, Osterrike, Luxemburg,
Malta och Norge som andelen ar 2005 var hogre én i Finland. Trafikutgifternas andel av kon-
sumtionsutgifterna verkar stiga internationellt med stigande bruttonationalprodukt per capita. I
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Finland ar trafikutgifternas andel jamfort med trenden klart storre. Bakom de hoga trafikutgif-
terna i Finland ligger sannolikt att trafikméangden &r stérre &n i genomsnitt (Ianga avstand), att
personbilen spelar en stdrre roll och att trafiktjansterna star for en mindre andel av konsumt-
ionen.

Enligt prestationsstatistiken for den offentliga trafiken har marknadsandelarna inom persontra-
fiken i Finland under de senaste aren fordelat sig s att 84 procent av personkilometerna till-
ryggalagts med personbil, 6,5 procent med buss, 5,7 procent pa jairnvag, 1,7 procent med flyg
och 1,4 procent med taxi. Tunnelbanans och sparvagnens andel dr under en procent. Den of-
fentliga trafikens andel av resorna har under se senaste &ren forblivit ndstan ofoérandrad. Det
ekonomiska incitamentet for att minska anvindningen av egen bil ar storst i barnfamiljer med
tva vuxna. Dessa spenderar arligen néstan 9 000 euro pa anvindning och anskaffning av en
egen bil.

Sarskilt pa landsbygden och i andra glest befolkade omraden dr marknaden for persontrafik
besvirlig pa grund av det laga antalet anvindare och de stora avstdnden. Att skota trafiken pa
traditionellt sidtt med stora med stora bussar ér inte fornuftig ur samhéllets synvinkel, eftersom
fyllnadsgraden da blir 1dg. Skérs antalet turer ner blir servicen sdmre. For persontrafiken pa
landsbygden finns det ett behov att utveckla nya verksamhetsmodeller, sa att kunderna kan be-
tjdnas mera dynamiskt enligt efterfrdgan i realtid. Dessa verksamhetsmodeller kan till exempel
vara av samma typ som Kutsuplus-tjansten. Utdver en dynamisk tjdnst som i sd hog grad som
mdjligt tillhandahélls nér det finns efterfrdgan bor trafikforetaget kunna optimera storleken pé
sin vagnpark sé att fyllnadsgraden och dérfor &dven transporttjdnsternas effektivitet kan maxi-
meras (Liikennemarkkinat Suomessa, Trafis undersékningsrapporter 16/2015).

Trafikverket har undersokt konkurrensutsittning och marknader inom kollektivtrafiken
(Joukkoliikenteen  Kkilpailutuksia ~ ja  markkinoita ~ koskeva  tutkimus 2014,
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf8/lts 2015-01 joukkoliikenteen kllpallu—
tuksia_web.pdf). Enligt undersokningen har busstrafiken klara tillvixtméjligheter i lokal- och
regiontrafiken. Busstrafiken konkurrerar med personbilstrafiken. Bittre serviceniva, hogklas-
sigare materiel och informationstjanster for passagerarna hor till branschens egna medel for att
locka nya kunder till kollektivtrafiken. Reseplanerare, de mojligheter som nya biljettsystem
erbjuder for nya biljettprodukter samt anropsstyrd trafik kan gora det léttare for en privatbilist
att borja anvanda ocksé kollektivtrafiken. Om utvecklingen fortsétter som hittills kommer tvé
tredjedelar av den sammanlagda omséttningen i1 busstrafikbranschen i framtiden att komma
fran avtalstrafik som konkurrensutsatts och upphandlats av myndigheter. Beloppet av myn-
digheternas upphandlingar i branschen beréknas stiga till ca 800 miljoner euro om aret.

Den reguljéra trafik som bedrivs pa marknadsekonomiska villkor &r i ett brytningsskede i Fin-
land. Forandringen borjade i fjarrtrafiken, ddr Onnibus inférde en dynamisk prisséttningsmo-
dell bekant fran flygtrafiken i busstrafiken. Kampen om passagerarna har spridit sig ocksa till
tdg- och flygtrafiken. Det dr dnnu for tidigt att sdga hur mycket detta har inverkat pa privat-
bilstrafiken ldngs dessa rutter. Likvil &r det troligt att kollektivtrafiken vinner nya kunder
bland bilférarna. Omvélvningen innebéar en mdjlighet for busstrafiken, och nya innovativa fo-
retagare kan komma in p& marknaden. Branschen maste icke desto mindre kunna locka till sig
nya kunder bland privatbilisterna.

Offentligt finansierade persontransporter och sammanforing av dem
En forvaltningsdvergripande arbetsgrupp som édren 2013-2015 forberett en persontrafiksre-
form under ledning av kommunikationsministeriet har i sin slutrapport (KM:s publikationer

9/2015) visat att det penningbelopp som anvénds for offentligt finansierade persontransporter
har vuxit betydligt och att det krdvs omedelbara atgirder for att stoppa denna utveckling.
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Styrgruppen konstaterar att sparpotentialen for persontransporterna ar betydande. Enligt styr-
gruppens slutrapport maste man i de fortsatta atgdrderna sarskilt fokusera pé att utveckla lag-
stiftningen, planera transporttjénsterna, utveckla upphandlingen och dra full nytta av digitali-
seringen.

For finansieringen av handikapptransporter och skolskjutsar anvinds arligen allt stérre anslag
samtidigt som servicenivan i den behovsprovade kollektivtrafik som ar 6ppen for alla sjunker i
synnerhet i glest befolkade omraden. Sammanlagt anvdnds redan offentliga medel pa cirka en
miljard euro for persontrafik. For att dessa transporttjanster ska kunna tillhandahéllas dven
framdver utan att de lagfdsta réttigheterna dndras maste savél sattet att ordna finansieringen av
dessa tjanster och de splittrade finansieringskéllorna som planeringen och upphandlingen av
persontransporter utvecklas.

For att transporterna ska kunna effektiviseras krévs det att planeringen och upphandlingen av
de spec1altransporter som skots med taxi blir en integrerad del av planeringen och upphand—
lingen av den Oppna kollektivtrafiken. Den nuvarande lagstiftningen forhindrar pa4 manga
olika sétt att processerna nér persontransporterna ordnas och produceras fungerar effektivt och
att taxitransporterna kan integreras i upphandlingen av den 6vriga persontrafiken. Styrgruppen
for persontrafiksreformen har konstaterat att om taxitrafiken blir béttre integrerad i det all-
minna persontrafikssystemet, kan samhéllet battre dn i dag se till att persontrafikstjansterna
dven framover har ett skéligt pris i glest befolkade omraden dér trafiken annars inte ar [onsam.
Denna integrering kréver att skillnaderna i villkoren for tilltrdde till branschen och i prissatt-
ningen mellan taxi- och busstrafik ska avskaffas i sa stor utstrickning som mdjligt. Vad géller
busstrafiken bygger regleringen i huvudsak pa EU-lagstiftning, medan regleringen av taxitra-
fiken ndstan helt och hallet 4r nationell. Dérfor dr det nédvéndigt att dndra sérskilt bestaimmel-
serna om taxitrafiken, som dessutom har faststéllts som det enda tillatna séttet att bedriva per-
sontransporter med personbil i Finland. Regleringen har rent av drivits s& 14ngt att dven bilar
som avvénds for tjanster vars pris aldrig grundar sig pa métning av resans ldngd eller restiden
méste vara utrustade med taxameter. Det kapital pa flera tusen euro som é&r bundet till taxame-
tern forhindrar ocksa att olika slags tjanster med fast pris utvecklas.

Sammanforing av offentligt finansierade transporter

Pé grund av att finansieringen av verksamheten &r s splittrad &r det svart att planera trafiken
systematiskt och att folja upp kostnaderna systematiskt och specifikt for olika trafikformer.
Det har blivit svarare att hitta 16sningar bland annat for att det inte alltid gar att fa jamforbara
uppgifter om transportkostnaderna i olika kommuner. Man har forsokt forbéttra situationen
genom att instruera kommunerna att samla in mera jdmforbara data.

Kostnaderna for den trafik som finansieras med offentliga stiger till f6ljd av det dkade ser-
vicebehov som beror pa att befolkningen &ldras och pa att tjdnsterna koncentreras till allt
storre kommuncentrum. Néar den 6ppna, samhéllsstodda kollektivtrafiken minskar pa grund av
att finansieringen eller antalet passagerare minskar, blir passagerarna tvungna att anlita dyrare
trafiktjanster. Transporten av personer som har ratt till samhéllsfinansierade eller samhélls-
stddda resor och som skulle kunna anvidnda den dppna kollektivtrafiken méaste skotas med
dyra individuella transporter. Till foljd av detta kommer transportkostnaderna i persontrafiken
att fortsétta att stiga om man inte 1ngr1per i den nuvarande utvecklingen. Kostnadsokningen
leder oundvikligen till att servicenivan sjunker och sjalvriskerna dkar. Nar det géller samman-
foringen av transporter har inledande utredningar genomforts, och flera pilotprojekt dar omfat-
tande sammanforing och nya transportformer testas haller pé att startas. Hindren 1 lagstiftning-
en sérskilt nér det giller en effektiv anvéndning av materielen och taxiféretagarnas ensamrétt
att bedriva transporter med personbil mot betalning méste forst slopas for att samhiéllet ska
kunna dra full nytta av sammanforingen.
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En av de storsta orsakerna till att kostnaderna stiger ar svarigheten att sammanfora transporter.
Den 6ppna samhaéllsstodda kollektivtrafiken lampar sig inte tillrackligt val for alla resande.
Dessutom skots lagstadgade transporter skilt utan koppling till kollektivtrafiken eller sa har
kollektivtrafiken upphort helt och hallet pa grund av att finansieringen eller antalet passage-
rare har minskat. De lagfista transporterna maste i sddana fall skotas som dyra individuella
transporter.

Manga lagfasta transporter, sdsom skolskjutsar, returtransporter fran sjukhus och manga trans-
porter av personer med funktionsnedséttning kan emellertid skotas effektivare och dndé hog-
kvalitativt om de samordnas béttre med kollektivtrafiken. Samtidigt blir det lattare for perso-
ner som inte har lagfésta réttigheter till transporttjdnster, sdsom dldre eller personer som sak-
nar tillgang till bil, att forflytta sig.

Den splittrade finansieringen orsakar problem sérskilt i situationer dér det finns tryck for att
ytterligare minska finansieringen av kollektivtrafiken. Att ordna kollektivtrafik som &r 6ppen
for alla 4r inte en lagfést skyldighet for vare sig kommunerna eller staten. En minskad finan-
siering av kollektivtrafiken 6kar antalet dyra individuella transporter.

For att medborgarna ska behandlas jamlikt nér det géller mojligheterna att forflytta sig méaste
persontrafiken utvecklas utifrén ett helhetsperspektiv vad géller planeringen, ordnandet och
det praktiska genomférandet. Det behdvs ett forvaltningsdvergripande samarbete och olika
kundgruppers behov maste identifieras. Nar det géller persontransporterna maste man bdorja
ténka mera helhetsinriktat i stdllet for att anvénda ett sektorspecifikt grepp.

Enligt styrgruppen for persontrafiksreformen bor det i grinslandet mellan kollektivtrafik och
individuella transporter utvecklas anpassade kollektivtrafiktjanster som beaktar kundernas be-
hov att forflytta sig men ocksa de sérskilda krav som begrinsningar i en individs funktions-
formaga medfor. Till dessa anpassade kollektivtrafiktjdnster hor 16sningar i granslandet mel-
lan individuella fortskaffningssétt och den traditionella kollektivtrafiken, sdsom anropsstyrd
kollektivtrafik, servicelinjer och en mera omfattande sammanforing av resor én i dag.

Under arbetet med att reformera persontransporterna observerades det ocksa att det dr utomor-
dentligt viktigt att hdlso- och sjukvérden engageras for att sammanforingen av resor ska fés att
fungera dnnu béttre. Nér det géller resor som Fpa betalar erséttning for blir nyttan av samman-
foringen storst vid 1dnga resor som gors fran glest befolkade omraden till stider. Situationen ar
problematisk pa grund av att bestillningscentralerna 4gs av taxiforetagarna vilket medfor att
det inte ligger i centralernas direkta kommersiella intresse att taxitransporterna sammanfors séa
effektivt som majligt.

Handikappade och rorelsehindrade personer behover tillgéinglig kollektivtrafik som ér tillrack-
lig med hénsyn till antalet anvéndare. Nér allménna tjdnster saknas méste mobiliteten stodjas
med sérskilda 16sningar, sdsom transporttjanster som utnyttjar taxitrafik samt bestéllningstra-
fik.

3 Mailsittning och de viktigaste forslagen

31 Malséttning och de viktigaste forslagen

Digitalisering och nya affiirsmodeller

Digitaliseringen skapar mdjligheter att allt béttre svara pa anvindarnas behov genom nya ser-

vice- och affiarsmodeller for trafik och mobilitet. Syftet med projektet ar mycket riktigt att un-
danrdja hindren for digitalisering, automatisering och ibruktagande av nya innovationer i gil-

68



RP 161/2016 rd

lande lagstiftning. Propositionen ska leda till en sé litt, konsekvent och teknologineutral regle-
ring som mdjligt genom att upphiva bestimmelser om marknaden for landsvégstrafik som va-
rit spridd pa olika forfattningar och samla de centrala elementen i en ny lag. I nédsta skede av
projektet ska dven lagstiftningen om marknaden for andra trafikformer samlas i den trafikbalk
som foreslas hér.

Med hénsyn till anvindningen av trafiktjédnsterna ar det vésentligt att informationen &r intero-
perabel. Det dr nddvindigt att sékerstélla tillgangen till uppgifter som &r visentliga for mobili-
tetstjénsterna genom att aligga dem som tillhandahéller tjénsterna att 6ppna dessa vésentliga
uppgifter i maskinldsbar form Sver ett Oppet granssnitt. Efterfragan stimuleras av att kunderna
fér lattillgénglig och utforlig information om de tjénster som finns att tillgd. Det &r inte &nda-
malsenligt att pa lagniva ange en uttommande forteckning dver de uppgifter som ar visentliga
for anvédndningen av mobilitetstjdnsterna. Men de inbegriper atminstone tidtabeller och upp-
gifter om koérrutter, héllplatser, biljettpriser, tillgénglighet och tillgang. I framtiden kan de
dven omfatta till exempel uppgifter i realtid om var trafikmedlet ror 51g langs korrutten. Vilka
uppgifter som dr vésentliga varierar fran tjénst till tjanst. Avsikten ar dérfor att de behdvliga
datagrénssnitten ska definieras ndrmare genom forordning av statsradet.

I fortséttningen ska det inte vara nodvéandigt att sinda informationen separat till ett system
som skots av en myndighet, utan de som producerar trafiktjédnster ska kunna véilja om de sjdlva
ska Oppna grinssnitten for sina system i maskinldsbar form. Alternativt erbjuds en mojlighet
att for delningen av information anvénda verktyg som tillhandahdlls av Trafikverket. Kravet
innebér dérfor inte en oskélig belastning for smé foretag.

Biljett- och avgiftssystemens interoperabilitet

Syftet med propositionen &r att enskilda producenter och formedlare av trafiktjanster i framti-
den ska kunna tillhandahélla antingen separata enkelresor eller olika reskedjor eller paket av
mobilitetstjédnster som har integrerats i tjansten. P4 en konkurrensdriven marknad bér kunden
séledes ha mojlighet att kopa och anvdnda mobilitetstjanster och reskedjor via sin servicepro-
ducent. Det ska inte heller fa ha ndgon betydelse var de aktorer som koper eller séljer sidana
tjénster befinner sig geografiskt.

I propositionen foreslas det att tillhandahallare av persontransporttjénster i vag- och spértrafi-
ken, tillhandahallare av formedlingstjénster samt aktorer som for deras rédkning svarar for bil-
jett- och betalsystemet maste ge andra tillhandahallare av mobilitetstjdnster eller kombi-
nationstjanster tilltrade till forsiljningsgranssnittet for sitt biljett- och betalsystem. Skyldighet-
en géller mojligheten att skaffa dtminstone en biljettprodukt som ger ratt till en enkelresa till
orabatterat pris samt mdjligheten att boka en enskild resa med en tjdnst vars pris varierar till
exempel enligt den tillryggalagda strickan eller fardtiden. I det senare fallet handlar det ofta
om taxitjénster.

Skyldigheten gor det mdjligt att bygga hela reskedjor. Huvudvikten ligger likval dven framo-
ver pa samarbetet mellan aktdrerna och pa avtal mellan dem. Sma aktdrer som fungerar inom
ett begransat omrade dr befriade fran skyldigheten ndr det inte handlar om en tjanst som kops
av behorig en myndlghet genom offentlig upphandling. En tillhandahallare av en transport-
tjdnst behdver inte Oppna grénssnittet for en sadan transporttjanst som ingér i en formedlings-
tjanst, eftersom Oppnandet av granssnittet sker genom en formedlingstjénst.

Man stravar efter att frimja en utveckling av biljett- och betalsystemen mot interoperabilitet
ocksa genom offentliga upphandlingar. I de offentliga upphandlingar som gors av behoriga
myndigheter bor det i fortséttningen krivas att kontrollen av reserétten i trafikmedlet sker i ett
bakomliggande system via en internetuppkoppling. Offentliga medel kan dérfor kanaliseras
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bara till sddana mobilitetstjdnster som i praktiken mojliggdr mervardestjanster och sammanfo-
ring av resor grundade pa Ooppna grinssnitt. Det antas uppsta flera bakomliggande system for
kontroll av reseritten pa marknaden, och det finns skél att sékerstélla att informationsutbytet
mellan dessa stoder interoperabilitet.

Utover interoperabiliteten hos grénssnitten och den systemnivéa som géller tillgang till inform-
ation &r det viktigt att sékerstilla att de avgifter som debiteras for dverforing av data eller for
det 6ppna granssnittet inte snedvrider konkurrensen eller diskriminerar olika aktérer. Aven om
systemet omfattar aktorer av olika storlek, bor den tillgang till systemen som de ppna gréns-
snitten mojliggor och till de stodtjanster som eventuellt behdvs for detta tillhandahéllas akto-
rerna enligt réttvisa, skéliga och icke-diskriminerande villkor

For de forslag som géller 6ppnandet av granssnitt géller en dvergangstid pa 12 manader fran
lagens ikrafttridande. Med utnyttjandet av digitaliseringen sammanhinger ocksd den fore-
slagna dndringen av de avsedda &ndamélen for momentet for kdp och utvecklande av kollek-
tivtrafiktjanster i statsbudgeten.

Genom andringen blir det mgjligt att i Gverensstimmelse med regeringsprogrammet anvénda
anslaget for att stodja den som anlitar en trafiktjanst det vill sdga for en sa kallad (digital) ser-
vicesedel.

Forbdttrande av marknadens funktionsmojligheter

Ur trafiksystemens anvédndares synvinkel dr malet med reformen att skapa en lagstiftningsram
som mdjliggdr hogklassiga och effektivt producerade tjdnster som motsvarar anviandarnas be-
hov. For tillhandahallarna av tjansterna vill regeringen skapa en lagstiftning som ger dem ut-
rymme att utveckla tjinster med beaktande av de mojligheter, forandringar i omvérlden och
kundbehov som den tekniska utvecklingen for med sig.

Genom propositionen avser regeringen ocksa att sinka troskeln for intrdde i trafikbranschen.
Gods- och persontrafik inklusive taxitrafik

Vad giller gods- och persontrafik, inklusive taxitrafiken, dr mélet en ldttare och enhetligare
reglering. Déarigenom blir det léttare att komma in i och verka i branschen, och det skapas for-
utséttningar for nya affarsmodeller och for att utnyttja nya innovationer. En léttare och enhet-
ligare reglering forbattrar mdjligheterna att sammanfora transporter och gor sévél aktdrernas
som myndigheternas verksamhet effektivare. Daremot ska man inte gora avkall pa passagerar-
sdkerheten och nivan pa de hinderfria tjdnsterna.

I propositionen foreslés det att termen kollektivtrafiktillstdnd i géllande lagstiftning byts ut
mot den nya termen persontrafiktillstind, eftersom tillstdndet framover ska gélla idkande av
savil kollektivtrafik i nuvarande form som taxitrafik. Dessutom ska taxitrafik kunna bedrivas
pa grundval av tillstdnd for godstrafik. Villkoren for beviljande av tillstind for person- och
godstrafik enligt EU:s forordning om trafikidkare ér stringare én villkoren for beviljande av
taxitrafiktillstdnd bland annat nér det géller den finansiella kapaciteten och den obligatoriska
examen. Det foreslés att det finska taxitrafiktillstandet ska finnas kvar for de aktorer som idkar
persontransporter pd vig bara med personbil, paketbil, lastbil eller trehjuling, 1att fyrhjuling
eller tung fyrhjuling.

De storsta forandringarna foreslés 1 taxitrafiken: systemet med tillstindskvoter slopas och be-

stimmelserna om stationsplats och maximipris dndras. Aktorerna ska enligt forslaget uppge
sin stationsplats och sin jourtid det vill sdga det omréde dér verksamheten huvudsakligen bed-
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rivs och de tider under vilka tjinsterna huvudsakligen tillhandahalls. Trafiksékerhetsverket ska
vid behov kunna meddela en foreskrift om priset pa taxitjdnster om priserna blir oskaligt hoga.
Det bilspecifika taxitillstdndet dndras och blir specifikt for aktoren och villkoren for erhal-
lande av taxitillstdnd blir mindre krdvande. Enligt forslaget ska taxitrafik i1 fortséttningen fa
bedrivas dven med stod av persontrafiktillstand och tillstdnd for godstrafik. Kraven som géller
bedrivande av taxitrafik ska vara de samma oavsett om verksamheten bedrivs i kraft av ett tax-
itrafiktillstand, ett persontrafiktillstdnd eller ett tillstind for godstrafik. Ansvaret for kvaliteten
pa taxitrafiken alaggs tydligt innehavaren av trafiktillstandet.

Regeringen foreslér ocksa att det inte ldngre ska krévas i lag att taxiféraren har en sarskild ut-
bildning eller har avlagt ett sérskilt prov dven om taxiforare fortfarande méste uppfylla mera
detaljerade krav pa korformégan och uppvisa lamplighet som person. Sélunda ska handlingar
som forhindrar arbete med barn ocksa forhindra arbete som taxiforare. Personer som gjort sig
skyldiga till vissa trafikbrott ska inte heller fa arbeta som taxiforare. I stéllet infors en skyl-
dighet for tillstdndshavare att sorja for forarnas kunnande. For att uppfylla sin skyldighet bor
tillstdndsinnehavaren introducera_och utbilda foraren i att tillhandahalla tjanster med de fordon
som finns tillgédnglig. Samtidigt foreslas nya bestimmelser for att trygga taxipassagerares si-
kerhet och rittigheter.

For att mojliggora tekniska innovationer foreslas det att kravet om taxametrar i taxitrafiken
frangas till forman for en mera teknikneutral lagstiftning.

Niér det giéller yrkesméssiga person- och godstransporter med buss eller lastbil foreslér rege-
ringen att tillstandsplikten delvis avskaffas och att tillstandsvillkoren delvis gors littare genom
att en del nationella tilliggskrav avskaffas for verksamhet som omfattas av EU-lagstiftningen.
Kraven pa foretagarutbildning avskaffas savil i person- som i godstrafiken. I persontrafiken
ska tillstdnd inte krévas av foretag vars huvudsakliga verksamhet inte dr att bedriva persontra-
fik pa landsvég nér tjdnsten innehaller persontransporter i liten omfattning som en integrerad
del.

Dessutom ska kravet pé tillstdnd for linjebaserad trafik och anropsstyrd trafik slopas. De upp-
gifter om rutter och hur de trafikeras som samlas in i samband med att den linjebaserade trafi-
ken behandlas kommer att vara tillgdngliga for myndigheterna eftersom tillhandahéllarna av
mobilitetstjénster aldggs att publicera en elektronisk tjénstebeskrivning och trafikidkaren dess-
sutom kommer att vara skyldig att minst 60 dagar i forvdg underritta myndigheten om att
tjénsterna inleds, &ndras och avslutas. I och med den foreslagna avregleringen av taxitrafiken
finns det inte langre nadgon grund for att krdva ett sdrskilt tillstind for anropsstyrd trafik. I
godstrafiken avskaffas tillstindsplikten for transporter med paketbil i och med att gransen for
den totala massan géllande tillstandsplikten hojs fran 2 till 3,5 ton. Tillstdndsplikten ska enligt
forslaget inte heller omfatta verksamhet som endast bedrivs med traktorer vars storsta tillatna
hastighet dr hogst 60 kilometer i timmen. Godstransport pa vdg med fordon eller fordonskom-
binationer vars totala massa ar over 2 000 kilo men hogst 3 500 kilo kréver likvil registrering
hos Trafiksdkerhetsverket.

Innehavaren av trafiktillstindet och tillhandahallaren av transporttjénster med fordon eller for-
donskombinationer med en total massa pé dver 2 000 kilo enligt ovan maste se till att fordonet
som anvénds i trafiken &r infort i fordonstrafikregistret.

I propositionen foreslas dndringar ocksé i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussfo-
rare. Lagens tillimpningsomrade gors klarare och nationella tilliggskrav avskaffas. Aven om
kraven gillande yrkeskompetensen blir foremél fo6r en mera omfattande granskmng i andra
skedet av projektet med trafikbalken, ansags de foreslagna dndringarna vara sa klara och over-
ensstimma sa vil med aktdrernas intresse att de laggs fram redan i det forsta skedet.
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Kraven pé yrkeskompetens for lastbils- och bussforare ska enligt forslaget begrédnsas till att
gélla person- och godstransporter i végtrafiken med fordon for vilka det kravskorkort for last-
bil eller buss. Yrkeskompetens ska inte krévas vid privata icke-kommersiella transporter och
nér fordonet kors i1 annat dn gods- eller persontransporter. Av den som framfor en buss ska det
inte krivas yrkeskompetens vid privata, icke-kommersiella transporter. Tillimpningen av un-
dantaget ska harmoniseras med EU-lagstiftningen och de nationella tilldggskraven géillande
fordonet och dem som transporteras.

Lagstiftningen om forare vid transporter fran utlandet ska enligt forslaget upphévas till de de-
lar specialbestimmelser blir onddiga pa grund av den foreslagna éndringen av kompetenskra-
ven for bussforare och med beaktande av att den Overgangstid géllande tidpunkten for den
forsta fortbildningen som medlemsstaterna kunnat utnyttja 16per ut i september 2016.

Det foreslas att tillhandahéllare av formedlingstjanster alaggs att limna en utredning om att
den som driver transportverksamheten har trafiktillstdind. Tillhandahéllare av formedlings-
tjénster ska ocksa dldggas att rligen anmila de totala beloppen av de erséttningar som tillhan-
dahallare av transporttjinster har fatt for de transporter som de formedlat till Trafiksdkerhets-
verket.

Siikerstillande av tillgangen pd tiinster och tjinsternas kvalitet

Enligt forslaget ska en innehavare av trafiktillstind som tillhandahaller persontrafik vara skyl-
dig att i elektronisk form tillhandahalla tillricklig information om den tjénst som levereras.
Det har gor det mojligt for passageraren att jamfora olika egenskaper hos tjansten innan trans-
portavtal ingas. Skyldigheten géller dven tillhandahallare av féormedlingstjanster och kombi-
nationstjénster. En innehavare av trafiktillstind som bedriver persontrafik far avvika fran kra-
vet om det med hénsyn till storleken pa verksamheten eller verksamhetsomrédet &r skaligt.
Trafiksékerhetsverket bemyndigas att ge nérmare foreskrifter om hur uppgifter ska anmaélas.

De centrala kraven pa taxitjansters kvalitet kvarstar. Innehavaren av trafiktillstindet ansvarar
forsta hand for att foraren har kortillstdnd. Dessutom svarar innehavaren av trafiktillstdndet for
att foraren ser till att passageraren kan ta sig in i och ut ur fordonet sékert, erbjuder passagera-
ren den hjilp denne behdver och kan beakta sérskilda behov hos passageraren som beror pa
begrénsningar i funktionsforméagan samt att foraren har tillrdcklig interaktionsforméga och till-
rackliga sprékkunskaper. Tillstdndshavaren svarar ockséa for att dess namn och kontaktuppgif-
ter samt namnet pa foraren finns till paseende for passageraren. Tillstindshavaren svarar dess-
utom fOr att passageraren viljer en &ndamalsenlig rutt och kan betala sin resa kontant och med
de vanligaste betalkorten om ett annat betalningssétt inte har angetts tydligt och godkénts av
kunden i samband med bestéllningen eller bokningen.

I propositionen foreslés det att den resandes mojligheter att pa forhand fa information om pris-
sattningen av en taxitjanst ska forbdttras. Priset eller grunderna for bestdmning av priset ska
meddelas klart, entydigt och pa ett sitt som ar latt for den resande att ldgga marke till och for-
std. Trafiksdkerhetsverket far utfairda ndrmare foreskrifter om hur priset ska anges, om hur
prisuppgifterna ska ldggas fram och om det sammanlagda pris pé taxitjinsten som for den
hindelse att det 6verskrids eller berdknas overskridas kriaver en uttrycklig 6verenskommelse.
Trafiksdkerhetsverket far &ven meddela en foreskrift om maxpriset pa taxitjdnster om priserna
stiger och blir oskaligt hdga i jamforelse med konsumentpriserna och kostnadsindex for taxi-
trafiken.] De krav som géller prissittningen av taxitjanster géller utdver tillstindshavaren
ocksa tillhandahallaren av en formedlingstjénst.
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Genom den foreslagna lagstiftningen forséker man forebygga de skadliga verkningar som har
forekommit i andra ldnder efter avreglering av taximarknaden och som senare har atgérdats
genom ny lagstiftning.

Bestdmmelser om villkoren for att ingripa i marknaden for offentlig trafik finns 1 EU:s trafik-
avtalsforordning, och det finns inte orsak att nationellt utfarda narmare bestimmelser om de
fragor som den reglerar. Det foreslés att det nationella tillstindsforfarande for linjebaserad tra-
fik enligt kollektivtrafiklagen ska avskaffas. Nar den behdriga myndigheten anser det nédvén-
digt att komplettera de tjdnster som tillhandahalls p4 marknadsekonomiska villkor, kan den
anvinda de forfaranden som anges i trafikavtalsférordningen. Den behoriga myndigheten ska
dven framover kunna trygga den trafik som den upphandlat genom ett beslut om att trafikav-
talsforordningen ska tillimpas och myndigheten ska vid behov kunna ge trafikidkaren ensam-
ritt 1 Overensstimmelse med trafikavtalsforordningen. I trafikbalken ska det dven foreskrivas
att myndigheten féar forbjuda verksamhet som orsakar fortlopande och allvarliga oldgenheter
for trafik som omfattas av sddan ensamritt. Forbudet kan forenas med vite.

Mobilitet utan hinder

Propositionen inverkar inte pa réttigheter som har sin grund i speciallagstiftning och nivan pa
tillgéngligheten ska inte sénkas. I speciallagstiftningen foreskrivs det om rétten till offentligt
stddda transporter for personer som hor till grupper med sérskilda behov.

Taxitrafiken har traditionellt haft stor betydelse for handikappade och dldre personer. Det hir
beror pé att taxitrafiken har karaktiren av dorr till dorr-transport och pa att taxisystemet i Fin-
land har utvecklats skilt med tanke pa grupper med sérskilda behov sdsom skolelevers och
gravt handikappade personers behov. Taxitrafiken och prisregleringen i den har utnyttjats
som sadan nér transporter ha kdpts med stod av speciallagstiftning och nér erséttningar har be-
talats enligt sjukforsikringslagen.

Nar det géller speciallagstiftningen konkurrensutsitter kommunerna eller bér kommunerna
konkurrensutsétta sina transporter och hérvid beakta forarens kompetens, materielens lamplig-
het for malgruppen och flera andra omsténdigheter som é&r viktiga for att en person i malgrup-
pen ska kunna transporteras sékert. Propositionen ger kommunerna fler mojligheter att kon-
kurrensutsétta transporterna nér foretagarna blir fler, priserna slépps fria, skillnaderna mellan
buss- och taxitrafiken minskar och foretagen kan véxa och vid behov specialisera sig. Den
andring av lagen om offentlig upphandling (348/2007) som 4r under beredning 6kar sannolikt
ocksa trycket for att man i upphandlingen bittre ska beakta de handikappade anvéndarnas
krav. Dessutom mojliggér EU:s trafikavtalsforordning, som géiller upphandlingen av trafik
som &r Oppen for alla, att de behériga myndigheterna vid behov utnyttjar forordningen ocksé
vid upphandlingen av taxitrafik som &r 6ppen for alla, sisom upphandlingen av anropsstyrda
taxilinjer, for att forbéttra den allménna kvaliteten pa kollektivtrafiken eller for att komplettera
trafiktjansterna pa orter dar buss- eller taxitjadnster inte finns. I detta sammanhang kan man
ocksa stélla krav pa tillgidngligheten.

I propositionen géar man inte ndrmare in pad de krav pa tillgidngligheten som tillimpas i upp-
handlingsforfarandena. Som ett alternativ har man Gvervégt att som ett samarbete mellan
olika aktorer sammanstélla gemensamma rekommendationer om vilka minimikvalitetskrav
som kan stéllas atminstone pa taxi- och bussforarnas kompetens och materielens tillginglighet
och sikerhet savil vid transporttjanster som hor till speciallagstiftningens tillimpningsomrade
som vid upphandlingen av kollektivtrafik. Det hir skulle kunna vara ett sétt att 6ka delaktig-
heten, sékerheten och den allménna tillgéngligheten for de funktionsnedsatta passagerarna och
samtidigt ocksé effektivisera skotseln av de specialtransporter som bekostas av samhéllet. En
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taxi- eller bussforetagare kan & sin sida utnyttja dessa rekommendationer i marknadsforingen
av sina tjanster dven ndr tjansterna tillhandahélls enligt marknadens villkor.

Det bor noteras att den nuvarande lagen om taxitrafik och den nuvarande kollektivtrafiklagen
ticker bara en liten del av den lagstiftning for trafikbranschen som ska frdmja tillgéinglighet
som stoder sjalvstindig mobilitet bland funktionsnedsatta. Dessutom har bara en liten del av
de dldre och de handikappade ritt att anvidnda samhillets transporttjanster. Salunda foreskrivs
det separat i unionslagstiftningen till exempel om bussars konstruktion och utrustning, om
bussforarnas utbildning och om busspassagerarnas rittigheter, inbegripet forarnas kunskaper
om funktionsnedsittningar.

Ett syfte med propositionen &r att allt fler aktorer ska fésta storre avseende vid tillgdngligheten
och de funktionsnedsatta passagerarnas sikerhet. Detta framjas av att den aktdr som tillhanda-
haller persontrafik oavsett trafikformen maste se till att aktuell information om tillgdngliga
tjénster tillhandahélls via ett 6ppet grénssnitt och fritt att anvéndas av alla. Det hdr betyder att
savil trafikidkarna, trafikmyndigheterna och de som ordnar samhillets transporter som till ex-
empel de aktorer som formedlar transporttjénster kan utnyttja denna information mycket battre
an for narvarande ndr de planerar eller formedlar trafiktjanster eller nar de generellt foljer upp
och utvecklar trafiktjanster.

Betydelsen av information om tillgéngligheten betonas ocksé i det dtgirdsprogram for trafiken
och kommunikationerna som forbereds vid ministeriet. Syftet med programmet &r att framja
digitaliseringen s att s& manga som mojligt kan fa nytta av den och sé att trafikformedlings-
tjanster 1 ett s tidigt skede som mojligt kan kompletteras med aktuella uppgifter om tjanstens
tillgénglighet. Men det atgidrdsprogram ska ocksa gora formedlingstjinsterna sd anvidndbara
och tillgéngliga som mojligt d&ven ur dldre och funktionsnedsatta resenérers synvinkel.

Omorganisering av myndigheternas uppgifter

Regeringen foreslar att beviljandet av de trafiktillstdnd som krévs for yrkesmaéssig trafik ska
koncentreras till Trafiksdkerhetsverket. Trafiksdkerhetsverket ska tilldelas nya befogenheter
att meddela foreskrifter som till en del géller fragor som tidigare har reglerats genom forord-
ning av statsradet. Trafikverkets uppgift som den myndighet som att f6ljer utbudet och efter-
frdgan pa trafiktjdnster och samordnar arbetet med att utveckla marknaden ska enligt forslaget
till stor del forbli som forr, men verket foreslas dessutom fa en del nya serviceuppgifter med
anknytning till 6ppnandet av information.

Servicenivan bestdms och trafikavtal enligt EU:s trafikavtalsforordning ingas av de myndig-
heter som denna uppgift for nérvarande ankommer pé enligt kollektivtrafiklagen. Landskaps-
reformen beaktas i den fortsatta beredningen denna proposition och hela lagstiftningsprojektet.
I riktlinjerna for samordningen av landskapsforvaltningen och regionforvaltningen frén april
2016 har det foreslagits att landskapen ska planera och ordna den regionala kollektivtrafiken
och skota drenden som géller statliga understod till kollektivtrafiken.

3.2 Bedomning av genomforandealternativ

Under beredningens géng har olika alternativ for genomforandet bedomts sa att de har reflek-
terats mot malen for regeringsprogrammet och den foreslagna lagen. Ett av mélen med rege-
ringens proposition &r att frimja uppkomsten av nya service- och affarsmodeller for trafik och
mobilitet som svarar battre mot anvindarnas behov. Andra mal ar att bidra till att trafiksyste-
met ses som en helhet, underlétta tilltrddet till marknaden och forbéttra interoperabiliteten
mellan systemets olika delar. Den foreslagna lagen ingar i regeringens spetsprojekt for att
skapa en tillvéxtmiljo for digital affarsverksamhet. Propositionen dr ocksé ett led i genomfo-
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randet av regeringens spetsprojekt for normavveckling. Propositionen bidrar ocksa till genom-
forandet av den fullstindiga omarbetning av lagstiftningen for person- och godstrafik som ut-
lovas i regeringsprogrammet och stoder mélet att séinka kommunernas kostnader.

I 6verensstéimmelse med spetsprojektet for normavveckling i regeringsprogrammet har man
vid beredningen och beddmningen av olika alternativ studerat mdjligheterna att gora regelbor-
dan littare och att nd de mél som stéllts for projektet med andra medel 4n lagstiftning. Grund-
principen har alltsa varit att nir olika alternativ beddms motivera behovet av reglering genom
en jaimforelse med en situation dér den foreslagna lagstiftningen inte finns. De mal for vilka
lagstiftningen Overvigs, kan uppnds med littare medel &n genom lagstiftning. Om exempelvis
insynen i verksamheten forbéttras genom krav om att vissa uppgifter om den publiceras &r det
mojligt att uppna ett ldge dar kundernas kvalitetsmedvetenhet och val styr verksamheten ef-
fektivare &n myndigheternas tillsyn. P4 samma sétt kan upphandlingsvillkoren i verksamhet
som finansieras med offentliga medel styra verksamheten precisare och pa ett sétt som battre
stimmer Overens med de lokala forhallandena &n en lagstiftning som tillimpas generellt. Lag-
stiftningen har setts som en sista utvig niar man ska sékra att mélet nés.

Under beredningen bedéomdes olika genomforandealternativ, och det ordnades ocksa Oppna
moten for intressentgrupperna dér alternativen behandlades. Till foremalen for beddmningen
horde bland annat passagerarnas rattigheter, kraven rorande prisséttningen av taxitjanster, be-
horiga myndigheter som ska ordna trafiktjénster, skyddet enligt EU:s trafikavtalsférordning,
taxiforarnas yrkeskompetens och bedrivande av verksamhet i liten skala.

Mervirdesskattekostnader

10 00 20 D0 30 00D

® Momskostnad, delningsekonomi Informell ekonomi @ Momskostnad, taxif8retag

Tilltréde till marknaden och avgrdnsning av tillstandsplikten

Niér det géller omarbetningen av trafiktillstindssystemet granskades ett alternativ dir smaska-
lig transportverksamhet skulle befrias fran krav pa trafiktillstdnd upp till ett visst belopp. Syf-
tet var att finna en regleringsmodell som sporrar till utveckling av nya slags tjanster, till forsok
och till ekonomisk aktivitet utan att tjansternas sédkerhet och kvalitet &ventyras och utan att det
leder till att den informella ekonomin véxer. I beredningen diskuterades en omséttning pa
10 000 euro under en 12 manaders kontrollperiod. Denna grans skulle ha stimt Gverens med
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gransen for verksambhet i liten skala enligt mervérdesskattelagen och med lagen om skyldighet
att erbjuda kvitto vid kontantforsiljning.

I friga om den smaskaliga verksamheten har risken for informell ekonomi det vill sdga for att
de samhélleliga skyldigheterna forsummas bedomts vara mycket liten, eftersom den hér typen
av aktorer har mycket sma samhdilleliga skyldigheter. P4 smaskaliga aktorer tillimpas en
nedre grans for arbetspension pa 7 557,19 euro och en nedre grans for mervardesskatteskyl-
dighet pa 10 000 euro. Dessutom tillimpas en nedre grdans pa 10 000 euro enligt lagen om
skyldighet att erbjuda kvitto vid kontantforsdljning. Det finns inte heller nagon skyldighet att
hora till forskottsuppbordsregistret eller verkstélla forskottsinnehéllning for en kund vars in-
kop under dret underskrider 1 500 euro.

Med hénsyn till konkurrensneutraliteten skulle en befrielse av sméskalig verksamhet frén till-
standsplikten delvis ha kunnat géra konkurrensvillkoren mindre jamlika. I ljuset av de ekono-
miska realiteterna &r detta likvdl mycket osannolikt. En aktor som bedriver sméskalig verk-
samhet och inte hor till mervérdesskatteregistret kan inte dra av mervérdesskatt som ingér i
anskaffningar och utgifter. Enligt utredningar (Taksiliikenteen vapauttaminen, PwC 2016) be-
talar en smaskalig aktor oavsett storleken pa verksamheten mera mervérdesskatt dn aktorer
som bedriver verksamheten som foretag. Nar man granskar konkurrensneutraliteten talar man
ofta om sa kallade relevanta marknader, vilket stiller verksamhet som ska anses vara amator-
méssig utanfor granskningen. Detta synsétt har bland annat nyligen bekréftats av finansutskot-
tet i samband med en dndring av mervérdesskattelagen. Utskottet konstaterade att verksamhet
med en érlig omséttning p& under 10 000 kan betraktas som amatérméssig, och att den inte
snedvrider konkurrensen (FiUB 50/2014, PR 168/2014 rd).

Under beredningen vann idén om befriande av smaskalig verksamhet understdd, men den
motte ocksa starkt motstdnd och ansags skapa tvé slags marknader samtidigt som grénsen an-
sdgs svar att Overvaka. Nér propositionen finslipades uteldimnades forslaget.

Nar det géller fornyandet av taxisystemet har man granskat ett alternativ ddr det nuvarande sy-
stemet bevaras i1 forenklad form. Man fann emellertid att det nuvarande systemet sitter sa
strikta randvillkor for serviceutbudet att det inte limnar utrymme for utveckling av tjdnsterna
och for nya verksamhetsmodeller och 16sningar. Darfor foreslogs en modell som liknar den
som redan tillimpas pa den Gvriga persontrafiken och pé godstrafiken. Det hir frdmjar en ef-
fektiv anvéndning av resurserna och gor det lattare att sammanfora transporterna.

En del aktorer inom godstrafiken forhéller sig kritiska till forslaget att hoja gransen for till-
standsplikt i fraga om fordons och fordonskombinationers totala massa fran 2 ton till 3,5 ton,
eftersom dndringen enligt deras beddmning till exempel i huvudstadsregionen kan leda till att
paketbilstransporterna gar dver i utlindska hénder. Sannolikheten for att detta sker kan bedo-
mas sé att man jamfor med en jaimforbar marknad, sdsom smatransporterna som redan nu ar
befriade fran tillstandsplikt. Med 6kande volymer i webbhandeln har méangden paket vuxit,
vilket har gett oss nya aktorer pa den finska kurirmarknaden. Det har ocksad kommit in inter-
nationella aktorer pd marknaden. Dessa har likvil i flera fall grundat dotterbolag i Finland.
Genom att hoja grénsen for tillstdndsplikt strdvar man efter att utveckla marknader for nya
slags tjanster och att goéra den administrativa bordan littare sarskilt for smé aktérer. Det hir
star ocksa 1 samklang med malet att avveckla nationell tilldggsreglering.

Det har ocksa uttryckts oro for att avskaffandet av krav pa tillstand leder till att den informella
ekonomin viaxer, Nar det giller godstrafiken dvervakar NTM-centralen som beviljat trafiktill-
standet och for Alands del Statens &mbetsverk pd Aland den informella ekonomin. Deras till-
syn omfattar bara foretag med trafiktillstind. Transportforetagen ér ockséd foremél for annan
overvakning: polisens Overvakning pé vigarna giller padgiende transporter, arbetarskyddsin-
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spektorernas tillsynsétgarder i foretagen géller arbets- och kortiderna och bland annat I6nerna.
En betydande Gvervakare av den ekonomiska grazonen dr Skatteférvaltningen som dvervakar
néringsverksamheten. Nér servicen och faktureringen i allt hdgre grad blir elektronisk, 1&dmnar
alla bestdllningar ett digitalt spar som kan kontrolleras i efterhand. Systemet med trafiktill-
stand &r ett kompletterande sitt att ingripa i verksamheten.

Pé grund av de synpunkter som framfordes under beredningen gick man in fér kompromiss-
forslaget att registreringsskyldigheten ska en tjinstetillhandahéllare som bedriver yrkesmaéssig
godstransport pad med fordon eller fordonskombinationer med en total massa pa 6ver 2 000
kilo men under 3 500 kilo. Forslaget bidrar till bekdmpningen av informell ekonomi. Registre-
ringen dr dock enklare én ett tillstindforfarande, vilket ger lttare tilltréde till marknaden. Slo-
pandet av tillstdndsplikten for godstrafik som bedrivs med fordon och fordonskombinationer
pa under 3,5 ton sinker troskeln for tilltréde till marknaden i betydande grad och mdjliggdr ny
affarsverksamhet, vilket hojer sysselsittningen och omséttningen i branschen. Att déma av hur
populért det &r att hyra paketbil finns det en efterfragan pé paketbilstransporter bland konsu-
menterna.

Tillimpning av EU:s trafikavtalsforordning i Finland

Niér géllande kollektivtrafiklag bereddes gjordes en utforlig kartldggning av om kollektivtrafi-
kens tjénster kan ordnas pa négot annat sétt &n som trafik som bedrivs pd renodlade mark-
nadsvillkor eller trafik som bedrivs enligt trafikavtal (RP 110/2009 rd). Det visade sig att
andra sétt att ordna trafiken inte finns. Slutsatsen motiverades bland annat med ordalydelsen i
artikel 1 1 trafikavtalsforordningen, med unionens domstols avgdrande i fallet Altmark (Mél
C-280/00, dar domstolen slog fast att systemet enligt forordning 1191/69 som foregick trafik-
avtalsforordningen &r tvingande) och med det att en parallell tillimpning av medlemsstaters
egna system vid sidan av forordningen snabbt leder till att forordningen forlorar sin betydelse
och till att den efterstravade rittssdkerheten inte uppnds genom lagstiftningen. Kommissionen
har ocksé styrkt denna slutsats 2008.

Av den orsak som beskrivits ovan ér det inte mdjligt att sékerstélla tillgdngen till kollektivtra-
fiktjanster till exempel genom att lagstifta om en skyldighet att tillhandahalla en samhéllsom-
fattande tjénst, pd sé sitt att ett foretag utses till leverantdr av samhéllsomfattande tjénster med
skyldighet att tillhandahélla trafiktjanster till ett pris som é&r skéligt for genomsnittsanvénda-
ren.

I trafikavtalsforordningen ges den behdriga myndigheten en omfattande provningsratt i fraga
om vilka medel enligt férordningen de anvénder for att trygga tillgangen pa offentliga trafik-
tjénster. Vid beredningen av propositionen har forordningen tolkats sé att denna provningsrétt
i regel inte kan begriansas nationellt. Emellertid dr det ocksa mdjligt att tolka forordningen sé
att den bara anger hur de behdriga myndigheterna ska agera nér de ingriper i marknadens
funktion men inte kriaver att de behdriga myndigheterna har tillgang till alla de medel som
forordningen mojliggor, sdsom beviljande av ensamritt. [ Sverige har forordningen tolkats pé
detta sétt, och dar har beviljandet av ensamrétt forbjudits. Hur som helst foreskrivs det inte i
forordningen hur de ensamrétter som beviljas enligt forordningen ska faststéllas. Enligt kom-
missionens meddelande om trafikavtalsférordningen (2014/C 92/01) kan en saddan ensamrétt
faststéllas med en lag, en annan forfattning eller ett administrativt riattsmedel.

Vid beredningen av propositionen har man beslutat att avskaffa kravet pé tillstdnd for linjeba-
serad trafik i den nationella lagstiftningen, vilket begrinsar tilltridde till branschen pad mark-
nadsvillkor, eftersom kravet har konstaterats innebéra en onddigt tung férhandskontroll. Kra-
vet pa tillstand for linjebaserad trafik géller dven linjer i omraden dér det inte finns trafik som
ordnats enligt trafikavtalsforordningen. Dessa tillstind skapar inget mervérde i systemet med
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beaktande av tjanstetillhandahallarnas skyldighet att dven i dvrigt informera om sin trafik. De
behoriga myndigheterna kan enligt forslaget likvil dven framdver vid behov bevilja ensamrit-
ter enligt trafikavtalsférordningen och forbjuda verksamhet som strider mot dem. Nér de be-
horiga myndigheterna anvénder forfaranden enligt trafikavtalsforordningen méste de likvél
beakta att malet &r att ett trafikavtal ska 14ta marknaden fungera sé fritt som mgjligt.

Prissdittning av taxitjinster

Niér det giller prisséttningen av taxitjinster har man strivat efter en 16sning som bést fraimjar
konkurrens, medverkar till att utbud och efterfragan mots och ocksa ger passageraren tillrack-
ligt skydd. Det léttaste regleringsalternativet &r att helt avstd frén prisregleringen av taxitrafi-
ken. Prisséttningen av taxitjansterna sker i detta fall pd marknadsekonomiska villkor, vilket
bist fraimjar konkurrensen inom taxibranschen. Det kan ocksa leda till att priserna sjunker sér-
skilt 1 stadsregionerna, dar utbudet kan antas 6ka ndr begriansningen av antalet tillstind slopas.
Dessutom mojliggér det anvindningen av olika slags prisséttningsmodeller, och framjar déri-
genom uppkomsten av nya slags servicemodeller. I och med att regleringen av antalet tillstdnd
slopas anses det allmént att det &r befogat att avsta fran regleringen av maximipriset sa att tax-
imarknaden blir genuint konkurrensstyrd och fungerar enligt utbud och efterfragan.

Mojligheten att sétta pris enligt kostnaderna sikrar ett serviceutbud i hela landet. Avveckling-
en av regleringen av maximipriset kan leda till att priserna stiger i glest befolkade omraden
om det inte finns tillrackligt méanga tillhandahéllare av service for att det ska uppsté konkur-
rens. En eventuell prisdkning i glest befolkade omraden kan ocksé péverkas av att regleringen
av ersittningarna for framkorning till kunden slopas. Priserna kan likvdl paverkas i motsatt
riktning av att jourplikten avskaffas samt mojligheterna att effektivisera verksamheten. Folj-
den av att en bransch 6ppnas for genuin konkurrens dr generellt att starkt reglerade marknader
dér det forekommer dverdrivet stora vinster lockar till sig nya tjénstetillhandahéllare.

Nér man slopar regleringen av antalet taxitillstind kan utbud i fortsittningen léttare uppsta
dven genom verksamhet pa deltid och under arstider da utbudet av taxitjanster hittills har varit
for litet. Kommunerna kan fortsattningsvis néar de sa vill ordna jourplikt genom att kdpa den
av en tjinstetillhandahallare om det annars inte finns tillrickligt med taxitjédnster i kommunen
och det anses nddvindigt att sddana tillhandahélls.

I nuléget har det lagfésta maximipriset i praktiken blivit ocksd ett minimipris pé taximark-
naden. Nér det faststéller ett maximipris ingriper samhéllet pa ett betydande sétt i marknadens
funktion och i tjénstetillhandahéllarnas néringsfrihet. Genom att lagstifta om ett maximipris
har samhéllet 6nskat skydda de resande for ockerpriser. Forutom av prisregleringen skyddas
de resande av tillgdngen till tillrdcklig information om priserna och grunderna for hur de be-
stams, vilket 6kar forutsdgbarheten i prissittningen av taxitjdnsterna och béttre &n for nirva-
rande mojliggor en jamforelse av priserna pa olika taxitjénster. Det finns redan verktyg for att
lagga fram ett beréknat totalpris dven fore resans borjan.

Prissdttningens genomskinlighet kan frimjas genom att tillhandahallaren av en tjénst alaggs
att uppge priset pa tjénsten eller grunderna for bestdmningen av priset. Skyldigheten kan star-
kas genom ett krav om att tillhandahéllaren ska ge den resande prisuppgifter i en klar och be-
griplig form. Dessutom ska Trafiksdkerhetsverket bemyndigas att ge ndrmare foreskrifter om
hur priset ska anges och affischeras, vilket battre mdjliggor att priserna kan jamforas. Detta ar
viktigt sérskilt ndr kunden tar en taxi pa gatan, varvid en prisjamforelse pa forhand ar besvér-
lig om priserna anges pé olika sitt. Dessutom ska Trafiksékerhetsverket vid behov fé utfirda
nirmare foreskrifter ocksé om det totalpris om vilket ska avtalas sérskilt, om det dverskrids el-
ler enligt bedomning kommer att dverskridas. Om det uppstdr meningsskiljaktigheter om
huruvida man uttryckligen har kommit 6verens om priset, ska tillhandahallaren av tjénsten be-
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visa sin standpunkt, vilket d4ven skyddar i synnerhet konsumenten. Om det inte finns en ut-
trycklig 6verenskommelse om priset, far det inte 6verskrida det totalpris som Trafiksékerhets-
verket faststillt. Trafiksékerhetsverket kan dessutom vid behov faststilla ett maximipris for de
taxitjénster som anvénds oftast, om totalpriserna i taxitrafiken &r mérkbart hogre jamfort med
den allménna nivén pa konsumentpriserna och taxitrafikens kostnadsindex.

Oftast ar det mojligt att ta en taxi pa en taxistation eller direkt pa gatan i titt befolkade stads-
omréden, dir efterfrigan pa taxitjanster &r tillricklig. Daremot har den resande béttre forut-
sattningar for att jamfora priset pé olika tjanster 1 glest befolkade omraden och éven annars nér
taxin bestélls pé forhand eller via en elektronisk tjénst. Taxitjdnster bestélls allt oftare pé for-
hand via olika digitala applikationer, som gor det enkelt att jimfora priset pa olika tjénster. I
november 2015 hade 69 procent av finlindarna smartmobil enligt Statistikcentralen. Antalet
mobiltelefoner och den aktiva anvidndningen av dem kommer troligen att fortsitta att 6ka un-
der de nirmaste dren. Antalet taxitjanster som kdps per telefon eller via digitala applikationer
kan dérfor antas 6ka. P4 motsvarande sitt kommer antalet tjanster som kops direkt pa gatan el-
ler pa en taxistation sannolikt att minska. Det hér betyder att den resande i framtiden kommer
att ha allt battre mojligheter att pd forhand konkurrensutsitta den onskade taxitjdnsten och
dven pa andra sétt stilla krav pa tjansten. Nagon grund for att reglera maximipriset finns alltsa
inte nodvandigtvis langre da de resande far allt battre majligheter att pa forhand ta reda pa pri-
set pa tjansten eller grunderna for hur priset bestdms.

Aven genom gillande lagstiftning r det mojligt att ingripa vid oskiliga avtalsvillkor. Enligt 3
kap. 1 § i konsumentskyddslagen far avtalsvillkor inte vara oskéliga mot konsumentet. I prak-
tiken betyder det hér att om priserna pd taxitjénster har varit oskéliga, dr det mojligt att in-
lamna klagomal till konsumentmyndigheten pa normalt sitt. Overvakningen sker séledes i ef-
terhand, och drendet avgors fran fall till fall. Enligt 4 kap. 1 § 1 mom. i konsumentskyddsla-
gen kan ett avtalsvillkor som é&r oskéligt mot konsumenten jamkas eller ldmnas utan avseende.

Nér denna proposition bereddes utreddes behovet att lagstifta om passagerarens réttigheter och
om fel som intraffat i en tjdnst i taxitrafiken liksom dven i den buss- och tagtrafik som ligger
utanfor EU-lagstiftningens tillimpningsomrade. Vid beredningen slogs det fast att en sddan
reglering bor Overvigas 1 en senare fas av trafikbalksprojektet pa ett sdtt som dr samstaimmigt
for olika trafikformer. Det ar naturligt att en utredning om detta gors i lagprojektets senare fa-
ser, nér alla trafikformer tas med i trafikbalken. De allménna principerna i avtalsrétten kan hur
som helst tilldmpas pa en taxitjanst De sannolikaste felsituationer i en taxitjédnst som identifie-
rades i samband med beredningen géllde prisséttningen och séttet att ange priset. Uttryckliga
bestimmelser om dessa fragor ska ingd i trafikbalken.

Biljett- och avgiftssystemens interoperabilitet

Vid de méten for intressentgrupper som ordnades i samband med beredningen av trafikbalken
har man diskuterat alternativa I0sningar for att gora biljett- och avgiftssystemen interoperabla.
I det lagstiftningsalternativ som innebar minst skyldigheter lagstiftas det bara om att inte dis-
kriminera olika anvdndare. Denna 16sning ansags emellertid inte tillricklig for att paskynda
ibruktagandet av 16sningar som mdjliggor interoperabilitet, eftersom kravet hade géllt bara en
del av aktdrerna. Dessutom ansags det att en sadan reglering i vérsta fall skulle kunna leda till
att foretag som &r foregangare och frivilligt oppnar sina grinssnitt skulle drabbas av tyngre re-
glering och flera skyldigheter vad géller samarbete &n 6vriga aktorer. Slutsatsen blev darfor att
det bor finnas nagot slags skyldighet att Gppna grénssnitten.

Eftersom den offentliga finansieringen har en stor roll i trafiksystemet, ansags det allmént ac-

ceptabelt att forena tjanster som produceras med stdd av skattemedel med starkare skyldighet-
er for att deras tillgdnglighet och anvéndbarhet ska vara sa goda som mojligt. Aven vad géller
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aktorer som verkar enligt marknadsekonomiska villkor och som é&r kritiska med hénsyn till
reskedjan — bortsett fran de minsta aktérerna — sags en samarbetsskyldighet som viktig.

Regeringen valde den foreslagna lagstiftningslosningen dirfor att den ansdgs bést genomfora
mélet for biljett- och avgiftssystemen om en minimiinteroperabilitet som mojliggdr kundens
hela reskedja. Det blir tjanstetillhandahallarnas uppgift att vilja en universell teknik for att ge-
nomfOra interoperabiliteten. En mera omfattande skyldighet att pa bred front ga over till att
anvinda ett bakomliggande system som mojliggdr interoperabilitet ska gélla offentligt upp-
handlade tjdnster.

Ansvar som vilar pad tillhandahallarna av formedlingstjinster och kombinationstjinster

Syftet med propositionen &r att gora regelbordan léttare och skapa jamlika verksamhetsbeting-
elser for aktdrerna oavsett hur och i vilken form tjinsterna tillhandahélls. Under beredningen
har man i ett brett perspektiv dvervidgt om det pa ndgra punkter finns skél att utvidga regle-
ringen till att omfatta &ven aktorer av ny typ. Grundprincipen ér att lagstiftningsbordan ska go-
ras lattare over hela linjen och att nya skyldigheter inte ska paforas genom lagstiftning om det
inte ar nodvandigt for att skapa jamlika verksamhetsforutsattningar. Ovan har vi i detalj disku-
terat &ndamaélsenligheten hos olika skyldigheter som rér dppnandet av griansytorna och till-
gangen till information. Dessa skyldigheter kan aligga tillhandahéllare av kombinationstjdns-
ter, mobilitetstjénster eller formedlingstjdnster samt trafiktillstindshavare. Mélet ar sérskilt att
framja digitaliseringen av tjdnsterna och uppkomsten av nya tjénster pa trafikmarknaden Ut6-
ver de skyldigheter som ndmns ovan foreslds det att tillhandahallare av formedlingstjénster
ocksa ska édldggas andra skyldigheter. Nedan beskrivs det ndrmare vilka skyldigheter som
alaggs tillhandahéllare av formedlingstjdnster och tillhandahallare av kombinationstjénster,
som forutom att de aldggs att oppna granssnitten dven pafors andra skyldigheter.

Syftet med en formedlingstjénst for persontransporter &r att gora det léttare for den som bedri-
ver transportverksamhet och deras kunder att motas och avtala om tjénsten. Pa taximarknaden
verkar i dag till exempel flera olika typer av tillhandahallare av férmedlingstjénster vars kun-
der bestéller taxitjdnster. En tillhandahallare av formedlingstjénster kan svara for hur priserna
meddelas kunden, erbjuder en kanal for kundaterkoppling samt sorjer ven i Gvrigt for inform-
ationsgangen mellan foraren och kunden. En tillhandahéllare av formedlingstjanster for trans-
porter har dven uppgifter om formedlade resor, betalade erséttningar och samtliga forare vars
transporter tjdnsten formedlar. I formedlingstjansterna kan enskilda tillhandahéllare av trans-
porttjanster 1 praktiken ha sma mojligheter att inverka till exempel pa hur priserna anges och
hur kundaterkopplingen ges. Dessutom kan en enskild tillhandahallare av transporttjanster i
praktiken ha sma mojligheter att forhandla om att man i formedlingstjénsten ska tillimpa be-
stimmelser 1 den foreslagna lagen till exempel om prisséttningen av en taxitjinst och om att
ge annan information.

Pé de grunder som ndmns ovan dr det &ndamalsenligt att krdva att tillhandahallaren av en for-
medlingstjinst i1 sin egen verksamhet ser till att beakta skyldigheterna i denna lag vid for-
medlingen av transporttjanster i den utstrackning som den genom sin verksamhet kan inverka
pa transporten och till exempel den information som ges om transporten. For tillhandahéllare
av formedlingstjanster giller enligt forslaget ett krav om att ge information om tjénsten i
elektronisk form till kunden samt krav pa prisséttningen.

Dessutom ska en tillhandahallare av formedlingstjanster sdkerstdlla att den som bedriver
transportverksamheten har trafiktillstdind, om ett sddant krdvs. Tillhandahallare av férmed-
lingstjdnster ska ockséa é&ldggas att arligen anmaéla de totala beloppen av de ersittningar som
tillhandahéllare av transporttjanster har fatt for de transporter som de formedlat till Trafiksé-
kerhetsverket.

80



RP 161/2016 rd

Den skyldighet att kontrollera aktorers trafiktillstdnd eller storleken pa de betalade erséttning-
arna som alaggs tillhandahallare av formedlingstjanster ar ett kompletterande sitt att sitt skota
bekdmpningen av den informella ekonomin inom transportbranschen kostnadseffektivt. Redan
av affarsekonomiska skél ligger det i tillhandahéllarnas intresse att sdrja for att de tjénster den
formedlar foljer bestimmelserna i den foreslagna lagen, varfor skyldigheten inte kan anses
oskilig fran tillhandahéllarens synpunkt. Den anméilnings- och utredningsskyldighet som
alagts tillhandahallare av formedlingstjanster fungerar samtidigt som ett medel att sprida in-
formation om de lagfasta skyldigheterna bland aktdrer som planerar att inleda transportverk-
samhet och tar kontakt med en tillhandahéllare av formedlingstjénster for att kunna inleda
verksamheten.

I propositionen foreslés det nya skyldigheter ocksé for tillhandahallare av kombinationstjéns-
ter. En tillhandahallare av kombinationstjénster &r till skillnad frén en tillhandahéllare av for-
medlingstjanster en sammanforare av reskedjor som inte nddvéandigtvis pa samma sitt som en
tillhandahéllare av formedlingstjénster har en databank over transporter och enskilda forare.
Dessutom kan en tillhandahallare av kombinationstjénster anlita ett mycket brett spektrum av
tillhandahéllare av transporttjénster och andra mobilitetstjdnster nér de sammanstéller resked-
jor. Dé ar det inte &ndamalsenligt att tillhandahallaren av tjinsten ar skyldig att kontrollera att
alla aktorer som bedriver transportverksamhet har behovliga trafiktillstind Av de skdl som
ndmns ovan har tillhandahéllaren inte heller sddan information om biljett- och avgiftssystem
som den skulle kunna ge andra tillgang till. En tillhandahéllare av kombinationstjanster ska
inte heller omfattas av den reglering som géller prissittningen av taxitjdnster, eftersom taxi-
tjénster kan tillhandahéllas inom ramen for kombinationstjénster som en del av en stdrre ser-
vicehelhet, varvid det inte dr &ndamalsenligt att meddela priset pa en enskild taxiresa. En till-
handahéllare av kombinationstjdnster kan likvél dven fungera som tillhandahéllare av férmed-
lingstjanster om den uppfyller karakteriseringen i definitionen pa en formedlingstjénst.

I sa fall ska den omfattas av de krav som géller tillhandahallare av formedlingstjdnster. Dessu-
tom ska tillhandahéllare av kombinationstjidnster goras skyldiga att 6ppna grénssnittet for kon-
troll av reserétten.

4 Propositionens konsekvenser
4.1 Ekonomiska konsekvenser och konsekvenser for servicenivin
4.1.1 Konsekvenser for hushallen

Allmint om konsekvenserna av reformen. Trafiken ar en betydande utgiftspost for hushéllen.
Enligt Statistikcentralens senaste undersokning av hushéllens konsumtion frén 2012 spende-
rade de finska hushallen 19 miljarder euro pé trafik, vilket dr 17 procent av hushéllens kon-
sumtionsutgifter. Betraktade under 27-arsperioden 1985-2012 har trafikens och livsmedlens
andel hela tiden forblivit den storsta utgiftsposten efter boendet. Okningen i trafikutgifterna
har varit snabbare dn 6kningen i livsmedelsutgifterna.

Av hushallens trafikutgifter utgér anskaffningen och anvéndningen av en egen bil den absolut
storsta komponenten. ir 2012 var de sammanlagda kostnaderna for dgandet och anvéandning-
en av personbilar i Finland 15,1 miljarder euro. For annan trafik anvénds enligt Statistikcen-
tralens statistik dver hushallens konsumtion 3,89 miljarder euro. Av denna summa spendera-
des 0,66 miljarder euro pa bussresor, 0,17 miljarder euro pa taxiresor och 0,39 miljarder euro
pa tagresor. Likvil anvénds den egna bilen bara fem procent av tiden, medan den star oanviand
95 procent av tiden. Ur hushéllens synvinkel innebér alla insatser for att minska behovet att
skaffa och anvinda egen bil eller som effektiviserar anvéindningen av den bland annat genom
delningsekonomi, mdjligheter till besparingar. En 6kning av anvéndningsgraden for personbi-
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larna fran 5 till 10 procent berdknas sidnka det kapital som &dr bundet i personbilsbestandet med
1,3-3,3 miljarder euro.

Trafikbalken syftar till att mojliggdra tjanster av ny typ. Dessa bedoms minska behovet att an-
vianda egen bil sdrskilt i de storre stiderna. For dem som bor i landsbygdsstil kommer den
egna bilen troligen linge att behalla sin stillning, men nya mojligheter kan pa lingre sikt
minska en del hushélls behov att dga flera personbilar. I propositionen foreslas det att det ska
gOras lattare att komma in pa marknaden, vilket vintas dka utbudet och konkurrensen. Den
okade konkurrensen och de nya tjénsterna bedoms leda till ldgre konsumentpriser. Férska
forskningsresultat om hur nya tjédnster medfor att konsumentpriserna sjunker finns fran bland
annat Forenta staterna (Watanabe, Naveed & Neittaanméki. 2016. Co-evolution of three
mega-trends nurtures un-captured GDP - Uber's ride-sharing revolution).

Effekterna av ny teknik och delningsekonomi pa den offentliga trafiken och dess anvindare
har kartlagts bland annat i en utredning som nyligen har gjorts i Férenta staterna (Shared mo-
bility and the transformation of public transit, 2016). Till de centrala observationerna horde att
ju mera folk anvénder mobilitetstjdnster som utnyttjar delningsekonomi, dess sannolikare an-
vander de dven offentlig trafik, dger farre bilar och sparar pa de utgifter de anvander for trafik.
Sarskilt mycket minskade mobilitetskostnaderna for de personer som samanvinde bilar, akte
cykel och promenerade. Delningsekonomins mobilitetstjanster konstaterades komplettera den
offentliga trafiken och pé sé sitt forbéttra trafiksystemen i stdderna som helhet. Delade skjut-
sar anvéndes sérskilt nattetid da tillgdngen pa offentliga tjédnster var mindre. De delade skjut-
sarna ersatte resor med privatbil i hogre grad 4n resor i kollektivtrafiken.

Om den busstrafik som fungerar enligt marknadsekonomiska villkor befrias fran kravet pa till-
stand for linjebaserad trafik och for anropsstyrd trafik, 6kar utbudet pa busstrafik som fungerar
enligt marknadsekonomiska villkor sannolikt en aning, och den hérdnande konkurrensen kan
leda till att biljettpriserna sjunker p& de populdra linjerna i stadsregionerna. Mojligheten att
anvinda materielen och kombinera transporterna flexiblare kan ocksd ha en sidnkande effekt
pa konsumentpriserna. Oppen information och nya digitala tjanster bedéms leda till att hushal-
len fér tillgéng till aktuellare och mera tillforlitlig information 4n i dag, vilket frimjar anvand-
ningen av kollektivtrafik. Det bedoms att propositionen kommer att leda till att den anrops-
styrda kollektivtrafiken 6kar (KM:s publikationer 32/2014). P4 sa sitt vintas urvalet av tjdns-
ter som hushallen har tillgéng till breddas och den andelen av hushallens medel som spenderas
pa persontrafiktjdnster vidxa, dven om det sammanlagda belopp som hushéllen spenderar pa
persontransporter samtidigt berdknas sjunka.

Nar det géller prissdttningen blir den centrala effekten av att kravet pa tillstand for linjebase-
rad trafik slopas jimfort med nuldget sannolikt att det uppstéar nya prisséttningssystem.

Regleringen av maximipriset pd taxiresor har i kombination med formedlingscentralernas
verksamhet och ersittningsgrunderna for offentligt finansierade transporter lett till att maxi-
mipriset i praktiken har blivit ett minimipris. Avvecklingen av regleringen av antalet tillstdnd
samt regleringen av maximipriset i dess nuvarande form véntas leda till 6kad konkurrens i
branschen och dérigenom till ldgre konsumentpriser sérskilt dir efterfragan ér stor. En fti pris-
sattning mojliggdr ocksd uppkomsten av nya tjdnstemodeller, dir konsumenterna kan vélja
mellan transporter som avviker frén varandra till pris och kvalitet. Maximipriset i den nuva-
rande lagstiftningen har kanske forhindrat oskélig prissittning. Nar maximipriserna slopas kan
det uppsta enstaka problemfall, men digitala applikationer, skyldigheten att uppge priset pa
forhand och myndighetens rétt att krdva en sérskild 6verenskommelse om priset nir det géller
dyra taxiresor minskar troligen risken for skadliga foljder. Dessutom far Trafiksékerhetsverket
vid behov dven meddela en foreskrift om maximipriset om priserna pa taxitjdnster stiger sa
mycket att de blir oskéliga. Det &r svart att entydigt bedoma de totala effekterna pé konsu-
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mentpriserna pa taxitjdnster av att tjansterna diversifieras, prissittningsstrukturen dndras och
nya modjligheter for foretagen uppstar. Nar konkurrensen Okar beddms konsumentpriserna
sjunka jamfort med nuvarande prisutveckling. Prisutvecklingen beror likvél 1 vdsentlig grad av
hur produktionskostnaderna, sisom kostnaderna for arbetskraft och brinslen, utvecklas. Pa
dessa kostnader har den foreslagna lagen ingen inverkan.

4.1.2 Konsekvenser for foretagen

Trafikmarknaden dr en betydande marknad i Finland. Globalt uppgar dess storlek till tusentals
miljarder euro. For det finska néringslivet ar distributionskanalerna for export och import vik-
tiga. Kostnaderna for att forflytta produkterna utgér en betydande utgiftspost. For hela det
finska néringslivet har mangsidiga och kostnadseffektiva trafiktjdnster en central betydelse.

For hela tjanstesektorn inom trafiken ar tillvaxtférvantningarna betydande. Tjansternas andel
av hela trafikmarknaden &r for nérvarande mycket liten. Mobiliteten grundar sig fortfarande i
hog grad pd sjélvbetjéning, och privatbilismens andel av persontrafiken dr 84 procent. P
tjinstemarknaden finns det dirfor en stor outnyttjad potential for 6kad efterfragan. Med nya
tjanster soks nya kunder. Med tjdnster som svarar battre mot kundernas behov ar det ocksa
mdjligt att skapa helt ny efterfragan och pa sé sitt forstora marknaden. De nya tjénsternas
marknadsbreddande inverkan har till exempel observerats i Jyvdskyld universitets farska
undersokning om nya trafiktjénster och taxitrafik (Watanabe, Naveed & Neittaanmaki. 2016.
Co-evolution of three mega-trends nurtures un-captured GDP - Uber's ride-sharing revolu-
tion). De nya tjénsterna véntas medfora en forskjutning av konsumtionen frdn anvéndningen
av egen bil mot trafiktjanster. Utdver den potentiella efterfragan som framgéar av fordelningen
av rorligheten pé olika fortskaffningssétt finns det en dold efterfragan, det vill sdga behov att
forflytta sig som det nuvarande serviceutbudet inte alls tillgodoser. Tillvéxt vintas ocksé inom
utveckling och export av affarsverksamhet som uppstér kring digitala trafiktjénster och in-
formationsbehandling, dér Finland har ett starkt kunnande. Inom tjanstesektorn har det pé
2000-talet redan skapats dver 220 000 arbetsplatser. Tillvaxtforetagen verkar i servicebran-
scher och den internationella servicemarknaden vixer med 10 procent per ar.

Effekterna géller huvudsakligen mikroforetag och sma foretag, och till dem hor storsta delen
av foretagen i trafikbranschen. Storleken pé foretagen i branschen véntas likvél véxa, varfor
en del av den véntade tillvixten dven sker bland medelstora och stora foretag. Den nuvarande
regleringen av antalet taxitillstand forsvarar betydligt en 6kning av foretagsstorleken och stér-
ker darfor mikroforetagens stillning pd marknaden. Nér regleringen slopas kan mikroforeta-
gens stéillning pd marknaden forsvagas. Likvél lockar sdnkningen av troskeln for tilltrdde till
branschen nya foretag till branschen inom alla trafikformer, och dessa foretag dr vanligen sma.
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Prognos for omsittningen (miljoner euro)
2015 2016 2017 2018 2019 2020

Lokaltrafik 674 691 709 726 744 763
Prognos 674 691 709 752 812 877
Taxitrafik 1137 1182 1229 1279 1330 1383
Prognos 1137 1182 1229 1303 1408 1520
Reguljir fjarrbusstrafik 304 312 320 328 336 344
Prognos 304 312 320 339 366 396
Chartrad busstrafik 190 200 211 223 235 248
Prognos 190 200 211 224 242 261
Annan persontrafik pa land som inte

Kklassificerats 14,6 15,1 15,7 16,4 17,0 17,7
Prognos 14,6 15,1 15,7 16,6 18,0 19,4
Persontrafik sammanlagt 2320 2401 2485 2572 2663 2756
Prognos 2320 2401 2485 2634 2845 3073
Godstransport pa vig 6141 6264 6389 6517 6647 6780
Prognos 6141 6264 6389 6581 6844 7118
Vigtrafik sammanlagt 8461 8665 8874 9089 9310 9537
Prognos 8461 8665 8874 9215 9689 10190
Trafikbalkens inverkan 0 0 0 126 379 654
Okning i omsittningen jimfort med ar

2015: 1729

Okning i procent: 20,4

I tabellen beskrivs en prognos for hur marknaden for landsvégstrafik kommer att utvecklas en-
ligt nuvarande utvecklingstrend och nér effekterna av lagforslaget beaktas. Den sammanlagda
omséttningen i branschen véntas stiga med ndrmare tva miljarder euro fore ar 2020. Utveckl-
ingsprognosen enligt den nuvarande trenden har berdknats under antagande att utvecklingen i
varje bransch foljer samma utvecklingslinje som den har f6ljt sedan 2006. I och med trafik-
balken vintas persontrafikmarknaden vixa med atta procent per ér i stéllet for dagens fyra
procent. Godstrafikmarknaden véntas vixa med fyra procent, medan den nuvarande trenden
pekar pé en tillvéxt pé cirka tva procent.

Informations- och kommunikationstekniken dr en bransch som star for en betydande del av
Finlands bruttonationalprodukt. Foretagen i branschen hade ar 2013 en omséttning pa 43,4
miljarder euro. S&vil den tekniska utvecklingen som internets karaktdr av grénslos produkt-
ionsfaktor har 6ppnat mojligheter for foretag som verkar i Finland att delta i viarldsmarknaden
och skala upp sin affirsverksamhet for nya marknader mycket snabbt och med forhéllandevis
sma rorliga kostnader. Ekonomisk tillvaxt kan skapas och stimuleras ocksd genom utveckling
och tillhandahéllande av tjénster som grundar sig pa digital information. Ar 2014 var de finska
foretagens andel av EU:s dataekonomi pa totalt 247 miljarder euro 833 miljoner euro. De sméa
och medelstora foretagen star for over 70 procent av omséattningen i branschen. I prognoserna
placeras Finland i titen inom EU nédr medlemslédndernas procentuella tillvixt rangordnas i till-
vixtscenariot.
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Allmdéint om konsekvenserna av avregleringen

Regelverken for olika trafikformer har haft och har en betydelse for hurdan konkurrensen bli-
vit mellan foretagen inom en trafikform och mellan olika trafikformer. De olika omrédena
inom persontrafiken — till exempel taxitrafiken, busstrafiken, persontrafiken pa sparvig — har
granskats under antagandet att foretagen efterstravar ett ekonomiskt sett rationellt beteende
inom de grianser som lagstiftningen stakat ut.

Den detaljerade regleringen for olika trafikformer har bidragit till att det bildats konstgjorda
skiljemurar mellan olika trafikformer. Den specifika regleringen for trafikformerna har stort
den sjalvreglering pad marknaden som karakteriserar en fungerande konkurrens och den kan
forhindra uppkomsten av innovationer.

Med néringsfrihet avses ritten att utan hinder som uppstéllts pa forhand bedriva vilket slags
verksamhet som helst som syftar till ekonomisk vinning. Naringsidkaren betalar for friheten
att driva sin verksamhet genom risken for att den misslyckas For olika branscher har det lag-
stiftats om undantag fran néringsfriheten pa grund av viktiga samhaéllsintressen. Emellertid
bor staten sporra néringslivet till dynamik och utveckling. Malet &r att skapa en omgivning dér
etablerade och nya foretag inom olika branscher kan ta i bruk sina egna innovationer, mera ut-
vecklad teknik och nya metoder. Forutsittningar for reformer och hogre produktivitet skapas
inte om ett av de centrala syftena med lagstiftningen &r att véirna de etablerade néringsidkarnas
positioner.

Nar en mojliggérande lagsreform av det slag som foreslas i denna proposition genomfors, ger
de sitt att ordna produktionen som grundar sig pa den gamla lagstiftningen och de investe-
ringar som gjorts 1 dessa inte nddvandigtvis langre lika stor avkastning som tidigare.

Men genom avregleringen av marknaden uppstér utrymme for nya 16sningsmodeller som &r
olika till innehall och egenskaper. P4 lang sikt innebdr &ppnandet av marknaden mera vérde
for kunderna pa ménga olika sitt, vilket medfor att omséttningen for foretagen i branschen kan
viaxa. Nar marknaden Oppnas kan man inte i detalj veta hur ldng tid det tar innan nya los-
ningsmodeller som skapar mervérde for kunderna uppstér och exakt vilka former genomfo-
randet kommer att anta. En del av de nya alternativen kan ocksa misslyckas. Foretagen i tra-
fikbranschen &r i huvudsak mikro- och sm-foretag, varfor det &dr just deras verksamhet som
propositionen inverkar pa. Nar det géller littare fordon och fordonskombinationer (under 3
500 kilo) har propositionen ocksa direkt inverkan dven pa aktorer utanfor transportbranschen
som kan utvidga sin verksamhet med transporttjanster. Sddana mikro- och sm-foretag finns
det sévél 1 omraden av stadskaraktéir som i glest befolkade omréden.

I konsekvensbeddmningen av en lagstiftning som Oppnar marknaden finns det sdledes en
grundldggande asymmetri: det dr mdjligt att uppskatta de forluster som drabbar den tradition-
ella verksamheten efter avregleringen, men fordelarna syns i resultatet av den ekonomiska ut-
vecklingsprocessen pa lang sikt, och dessa fordelar kan inte bevisas pa forhand.

Aven de nuvarande aktorerna kan genom att utveckla sin verksamhet vara med om att ta fram
av nya alternativ och dérigenom dra nytta av reformen. Denna nytta &r pd lang sikt sannolikt
mera betydande &n de omedelbara forlusterna

Konsekvenser for aktorerna inom trafiken

Trafikbranschen forédndras och internationaliseras i snabb takt. I och med olika gransdverskri-
dande trafiktjanster hardnar konkurrensen. Pa ett verksamhetsfélt som internationaliseras blir
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det allt viktigare att se till att verksamhetsforutsattningarna for finska och utlandska aktorer ar
jadmlika. Om kraven for inhemska aktorer &r stringare dn for andra minskar deras internation-
ella konkurrenskraft. P4 motsvarande sitt forbéttras konkurrenskraften vid en avreglering.

I Finland é&r troskeln for att komma in pa persontrafikmarknaden hég. Taximarknaden har varit
strikt reglerad via tillstdndskvoterna. For busstrafikens del avreglerades trafikmarknaden i hu-
vudsak genom 2009 ars kollektivtrafiklag. EU:s trafikavtalsforordning innehdller bestimmel-
ser pd EU-niva om de offentliga arrangemangen for kollektivtrafiken. P4 marknaden for den
langfardsbusstrafik som fungerar pa marknadsekonomiska villkor har det skett en betydande
okning av konkurrensen. Den branschkonkurrens som de nya aktorerna har kunnat observeras
1 huvudsak 1 fjarrtrafiken mellan stadsregionerna i form av nya linjer, konkurrens med ser-
vicenivan och priskonkurrens. Okningen i den marknadsdrivna trafiken har lett till en situation
dér det pa de linjer som trafikeras i manga fall dr formanligare att resa kollektivt dn att dka
med personbil, vilket dr positivt ur samhéllets synvinkel. Samtidigt kan kollektivtrafiken kon-
kurrera med privatbilen nér det géller restiden i trafiken mellan stiderna. (Liikenteen markki-
nat Suomessa, Trafis utredningar 16/2015)

I beredningen av forslaget har malet varit att skapa en sa enhetlig reglering av verksamheten
som mojligt for att konkurrensldget for transportforetagen ska bli jamlikare dn det dr i dag.
Forslaget kan emellertid inte ensamt skapa helt jaimlika verksamhetsvillkor, eftersom dven an-
nan lagstiftning inverkar pa verksamheten. EU:s trafikavtalsférordning anger hur ensamrétter
fér beviljas 1 buss- och taxitrafiken. Det finns skillnader i beskattningen av buss- och taxifore-
tagare. I buss- och lastbilstrafiken finns det ett krav om anvéndning av fardskrivare och regler
for kor- och vilotider som inte tillimpas i taxitrafiken. Aven skillnaderna i anskaffnings- och
driftkostnaderna for fordon stdvjar ett opportunistiskt beteende, dar aktdrerna stravar efter att
na fordelar och komma undan skyldigheter.

Konsekvenser for trafikaktorernas administrativa borda

Med administrativ borda avses kostnader for ett foretag som uppstar nér det pa grund av lag-
fasta skyldigheter levererar myndigheterna eller tredje parter uppgifter om sin verksamhet och
sina produktionssétt.

Denna regeringsproposition innehaller flera dndringsforslag som inverkar pa trafikaktorernas
administrativa borda. Nér grénssnitt for uppgifter om mobilitetstjénster ska 6ppnas, uppstar
kostnader for de aktorer som dnnu inte har Gppnat sina granssnitt. Kostnadernas storlek beror
pa var foretagets datasystem finns i sin livscykel och vilka 16sningar som anvéands.

Kostnaderna minskar for alla nya trafikaktorer pd marknaden om forslaget att slopa kravet pa
foretagarutbildning gar igenom. Overgangen frén tillstandsplikt till ett registreringsforfarande
vid végtransport av varor med ett fordon eller en fordonskombination vars totala massa ér ver
2 000 kilo men under 3 500 kilo minskar kostnaderna for att inleda verksamheten och avlyfter
kravet pa solvens. De som redan verkar i branschen slipper kostnaderna for att fornya tillstan-
den. Avskaffandet av kravet pa kortillstind och obligatorisk utbildning for taxiférare minskar
deras kostnader for tillstdind och utbildning. Nér giltighetstiden for tillstinden for savél per-
son- som godstrafik fordubblas minskar det administrativa arbetet och 1 viss mén dven kostna-
derna. Overgéangen frén fordonsspecifika taxitillstand till aktorsspecifika minskar det admi-
nistrativa arbetet och tillstdndskostnaderna for de aktorer som har flera fordon i trafik.

Konsekvenser for taxitrafiken

Taxibranschens totala omséttning &r i dag cirka en miljard euro om aret. Med taxi transporte-
ras arligen ca 50 miljoner passagerare, och korstrdckan dr ca 830 miljoner kilometer. Av tax-
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iskjutsarna géller 40 procent resor som gors av privatpersoner, 40 procent samhillsfinansi-
erade resor och 20 procent resor som kops av foretag. Enligt Statistikcentralen anvander hus-
héllen i medeltal 66 euro om aret for taxitjdnster. I kommuner av landsbygdskaraktér &r be-
loppet i medeltal 49 euro och i kommuner av stadskaraktér 77 euro om é&ret.

De nuvarande bestimmelserna om antalet tillstind och om stationsplatsen begrinsar tilltradet
till branschen och de nuvarande aktérernas mojligheter att utvidga sin verksamhet. Reglering-
en hindrar foretag fran att efterstrava till exempel vid bilanskaffningar och vid underhall och
reparation av bilarna, i system och verksamhet for formedling av bokningar och i administrat-
ionen. Likval har regleringen av antalet tillstind i kombination med skyldigheten att atervéinda
till stationsplatsen i en del fall kanske lett till ett storre utbud &ven i glest befolkade omréaden,
eftersom det har varit lattare att fa tillstind for dessa stationsplatser. Tillsammans med prisre-
gleringen styr regleringen av antalet tillstand prisséttningen till en nivd som motsvarar maxi-
mipriserna, och nagon priskonkurrens mellan taxiforetagen finns i praktiken inte. Men det
faststéllda maximipriset har kanske ocksé forhindrat oskélig prisséttning. Samtidigt forhindrar
pristaket likvél tillhandahéllandet specialiserade tjdnster till hogre pris. Det saknas 6ver huvud
taget en prissattningsdynamik p& marknaden, eftersom de som bedriver taxiverksamhet vid en
bokning debiterar samma reglerade starttaxa och variabla komponent; ndgon konkurrens finns
varken i prisnivan eller i tariffens uppbyggnad. Det har inte uppstatt ndgon konkurrens mellan
formedlingscentralerna, 4&ven om verksamheten 6ppnades for fri konkurrens redan 1995. Dess-
sutom kan formedlingscentralerna genom sin marknadsstéllning begransa konkurrensen mel-
lan &karna. Det har ocksé framgétt att kunderna inom den offentliga sektorn har svart att lata
taxindringsidkarna konkurrera med varandra trots lagstiftningen for upphandling, dérfor att
konkurrerande anbud inte ges.

Som en foljd av de atgirder som ldggs fram i propositionen kommer antalet nya aktorer i
branschen sannolikt att véxa, eftersom det i dag pa ett artificiellt séitt har begrénsats i en
bransch dar det naturliga tillstdndet &r att troskeln for tilltrdde dr lag. Detta kommer i sin tur att
innebdra en lattnad i problemet med otillracklig tillgdng under rusningstid och i vissa omraden
som taxiforetagarna for nirvarande inte dr intresserade av. I Sverige har antalet taxibilar till
exempel vuxit stadigt, och antalet har utvecklats helt i takt med bruttonationalprodukten. I
Finland har antalet taxibilar i aratal legat pd samma niva trots utvecklingen i bruttonational-
produkten och folkméngden.

Taxiforetagens verksamhetsidéer kommer ocksé sannolikt att diversifieras. Det hdr bidrar
ocksa till att forebygga problem med tillgdngligheten i glesbygden, nar foretagaren med
samma taxibil kan bedriva olika slags affarsverksamhet.

Avregleringen av prissittningen bedéms leda till 6kad konkurrens sévil med priset som med
kvaliteten pa tjédnsterna. Det forvintas ocksé att hushéllen kommer att spendera mera pengar
pa taxitjénster 4n i dag nér tjénsterna blir mangsidigare och prissittningsmodellerna fordndras.

Slopandet av regleringen av antalet taxitrafiktillstdnd kommer 6ver huvud taget nir det kom-
bineras med Ovriga reformer att mojliggéra mangsidigare tjanstepaletter och uppkomsten av
nya slags trafikoperatdrer. Om detta lyckas har det gynnsamma effekter savil pad marknadens
funktion som pé kollektivtrafikens anvindningsgrad och mdjligheterna att uppna klimatmélen.
Slopandet av regleringen av antalet tillstind och kravet pa stationsplats har sannolikt positiva
effekter ocksa pa priserna, nir det blir mgjligt for effektivare aktorer att komma in pa mark-
naden och de effektiva aktorerna kan utvidga sin verksamhet. I praktiken innebdr detta at-
minstone att prisflexibiliteten okar sa att taxiskjutsar till exempel erbjuds till lite 14gre pris ut-
anfor rusningstid. Likvél &r det svért att bedoma nivén pé prissénkningarna, eftersom en fun-
gerande marknad ocksé gallrar bort de mest olonsamma tjénsterna. Det som sagts ovan kan
sammanfattas s att en avreglering pa kort sikt framfor allt kommer att ta sig uttryck i ett okat
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utbud, méngsidigare tjinster och en storre prisflexibilitet. Mera grundldggande fordandringarna
forutsitter ocksa tekniska verksamhetsmodeller och operatorer av helt nya slag.

Overgangen fran ett fordonsspecifikt taxitillstdnd till ett aktorsspecifikt taxitrafiktillstind moj-
liggdr en betydligt flexiblare foretagsverksamhet i taxibranschen. I nuléget bestir taxibran-
schen till storsta delen av enbilsforetag, vars tillvaxtmojligheter och investeringsvilja har be-
grénsats kraftigt av tillstdnds- och kvotforfarandena. Foretagen véntas vixa framdver, nér re-
gleringen inte hindrar foretagen fran att efterstrdva stordriftsfordelar. Dessutom kan 6ver-
géngen till ett aktorsspecifikt taxitrafiktillstind sporra till olika modeller for 4gande och be-
sittning av en bil.

Da kravet pa stationsplats slopas blir det mojligt att utnyttja materielen effektivare, eftersom
taxin inte behover atervdnda till stationsplatsen for att vinta pa en bokning. Det beddms att
verksamhetsmodellerna kommer att bli méngsidigare, nér taxibilarna inte behdver vénta pa
stationsplatsen och materielen fir utnyttjas i annan afférsverksamhet. Formedlingstjénster for
bokning som grundar sig pa positioneringssystem kan styra den ndrmaste bilen till kunden,
vilket effektiviserar kapacitetsutnyttjandet. Det &r att vinta att formedlingstjédnsterna blir fler
och mangsidigare nir utbudet av tjanster 6kar och foretagen blir storre. Nar elektroniska for-
medlingstjanster blir vanligare, viantas dessutom konkurrensen i formedlingsverksamheten
oka.

Olika digitala tjanster for formedling av skjutsar har i en del linder minskat efterfrdgan pa den
traditionella taximarknaden. Det finns dven undersdkningar diar exempel pad en motsatt ut-
veckling observerats (PwC 2016). I Finland har omséttningen i taxibranschen forblivit ofor-
dndrad trots att vissa digitala tjanster for formedling av skjutsar redan en tid har bedrivit verk-
samhet 1 Finland och de bedoms ha tiotals tusen anvandare. Sammanlagt har efterfragan pa de
traditionella och de nya tjénsterna okat utan undantag. Det har bedomts att formedlingstjéns-
terna for skjutsar fungerar som alternativ sévil till de traditionella gatutaxibilarna som sérskilt
till anvdndning och dgande av personbil. Sedda som en helhet bedoms de nya tjénsterna
minska anvandningen av egen bil och 6ka efterfragan pa trafiktjanster.

De kostnader som sammanhéinger med taxiforare sjunker nér de krav pa prov och utbildnings
som é&r forknippade med kortillstand slopas. Det hir okar ocksé tillgangen till arbetskraft for
foretagen. Enligt dem rader det for ndrvarande arbetskraftsbrist. Sarskilt nér regleringen av an-
talet tillstdnd slopas dr det viktigt att f4 nya forare till branschen, eftersom utbudet av arbets-
kraft i annat fall blir en flaskhals for tillvixten i branschen.

Konsekvenser for bussektorn

Marknaden 1 bussbranschen ér tudelad. Storsta delen av foretagen dr smé och har bara nagra
bussar. Den tjugondel som bestér av de storsta foretagen dger till exempel 50 procent av alla
bussar i Finland, och genererar ungefér hilften av omséttningen i branschen. Den foreslagna
forandringen bedoms forbattra de sma foretagens mojligheter att tillhandahélla tjanster och
g0r darigenom foretagen i branschen mera dynamiska. Marknaden for langfardsbusstrafik ar
redan i praktiken helt ppen for konkurrens.

Slopandet av kravet pé tillstdnd for linjebaserad kan frimja uppkomsten av trafik som funge-
rar enligt marknadsvillkor ocksa i sddana stadsregioner dér trafiken oftast har ordnats enligt
trafikavtalsforordningen. Enligt gédllande lag kan en ansdkan om tillstdnd for linjebaserad tra-
fik avslas om den trafik som ansokan géiller skulle orsaka fortlopande och allvarliga oldgen-
heter for trafik som bedrivs enligt trafikavtalsforordningen. Framdver kommer marknadsméss-
ig verksamhet enligt forslaget inte att kréva sérskilt tillstdnd, men verksamhet som strider mot
en ensamritt dr forbjuden. I och med kollektivtrafiklagen uppkom det mycket ny langdistans-
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trafik pa marknadsvillkor, och kundpriserna sjonk. Lika stor nytta viantas emellertid inte i kol-
lektivtrafiken i de stora och medelstora stadsregionerna. I stadsregionerna dr resandet regel-
bundet och bygger till stor del pé formanliga, subventionerade periodbiljetter.

Om kravet pa tillstdnd for linjebaserad trafik slopas, leder det sannolikt till att busstrafiknétet
snabbare dn i dag anpassar sig efter vaxlingar i utbud och efterfragan och till att dndringar i
linjerna sker i en snabbare takt dn vi har vant oss vid nér det géller trafik som ordnas av en
myndighet. I och med att regleringen blir lattare, kan vi vénta oss att utbudet av linjer och ma-
teriel blir mé&ngsidigare i de stora stdderna och i stadsregionerna. Hur de behdriga myndighet-
erna gér till viga nér kollektivtrafiken ordnas 4r likvél en faktor som dr avgdrande for att de
mdjligheter som detta lagforslag medfor ska realiseras. Den behdriga myndigheten bestdmmer
till exempel hur hogt pris som ska tas ut av kunden och hur omfattande linjenétet ska vara.
Dessa ar administrativa och politiska beslut som ar svara att forutse.

Pé landsbygden kan slopandet av forfarandet med tillstdind for busslinjer frdmja en mera
kundorienterad planering av tjdnsterna. Avskaffandet av de hinder som begrénsar produktion-
en beddms didremot medfora battre verksamhetsforutséttningar i savél tétt som glest befolkade
omréden. Nér begransningen av antalet passagerare slopas for bestallningstrafiken okar efter-
fragan pa bussar med hogst 16 platser sannolikt en aning. Aven slopandet av de begriansningar
som giller forhandsbokningar i anropsstyrd kollektivtrafik gor det littare att inleda och bed-
riva sddan verksamhet. Nér begrinsningarna avskaffa, far bussforetagarna mojlighet att ut-
veckla tjanstemodeller av ny typ.

Konsekvenser for godstrafiksektorn

Enligt logistikutredningen (2014) var logistikkostnadernas andel av handels- och industrifore-
tagens omséttning 13 procent &r 2013. Logistikmarknaden uppgick till ca 8,8 miljarder euro,
och medrdknat de logistiktjédnster som foretagen sjédlva ordnat och det kapital som var bundet
till lager till sammanlagt 22,9 miljarder euro. Av denna summa utgjorde de transporttjénster i
Finland som industrin och handeln kdpte pa transportmarknaden 6 miljarder euro. Enligt lo-
gistikutredningen 2012 hérrér 43 procent av konkurrenskraften hos de stora foretagen i han-
delsbranschen och 35 procent av konkurrenskraften hos industriféretagen fran logistiken. I
Finland finns det ca 310 000 registrerade paketbilar, 384 000 registrerade traktorer och 97 000
registrerade lastbilar. I den tillstandspliktiga godstrafiken anvinds ca 6 500 paketbilar och ca
40 000 lastbilar. Antalet traktortrafiktillstdnd dr sammanlagt ca 2 200.

Om tillstdndsplikten i godstrafiken slopas for aktorer vars materiel har en massa pa under 3,5
ton men Over 2 ton (paketbilstrafik) sénks troskeln for tilltrdde till marknaden, vilket beddms
locka nya aktorer till branschen och leda till att foretagen borjar kdpa transporttjénster i stéllet
for att anvénda egna, icke tillstdndspliktiga transporter. Detta 6kar anvéindningsgraden for ma-
terielen. En hojning av grinsen for tillstdndsplikt véntas locka sédana aktdrer till branschen
som bedriver smaskalig foretagsverksamhet pa deltid, vilket kan antas 6ka utbudet sérskilt i
glest befolkade omraden. Av de paketbilar och traktorer som &r registrerade i Finland anvénds
bara en liten del i tillstdndspliktig godstrafik. Anvédndningen av paketbilar och traktorer i gods-
trafiken véntas emellertid inte att 6ka i ndgon betydande grad, eftersom det i sluténdan ar ef-
terfragan som avgdr vilken materiel som ér ldmpligast. Traktorerna har hoga driftkostnader,
lag hastighet och begrinsad transportkapacitet, vilket begrdnsar anvéndningen av dem. Pa
motsvarande sitt begriansar paketbilarnas begransade transportkapacitet de transporter som de
lampar sig for. I regel konkurrerar lastbilar, paketbilar och traktorer inte om samma transpor-
ter. Slopas tillstindsplikten, blir det emellertid ldttare att utnyttja materielen vid vissa slags
transporter dér en tillstindsprocess enligt EU:s forordning om trafikidkare dr onddigt tung.
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Avskaffandet av tillstdndsplikten och dkningen av konkurrensen vintas leda till att transport-
priserna sjunker. Nér transportkostnaderna sjunker 6kar konsumenternas intresse for att be-
stélla transporter samtidigt som andra branschers konkurrenskraft stirks. Transportforetagens
lonsamhet kan emellertid sjunka. Likvél kan kostnaderna sénkas genom att transporter sam-
manfors och kapaciteteten utnyttjas effektivare. Ny efterfrigan péd transporter uppstar bland
annat genom den kraftiga tillvdxten inom webbhandeln.

Niér troskeln for tilltrdde till branschen sjunker kan dven foretag som bedriver annan verksam-
het borja erbjuda transporttjénster betydligt littare &n i dag.

Niér villkoren for beviljande av trafiktillstdnd blir enhetligare och mindre strdnga och rétten att
bedriva trafik utstrécks till fler trafikformer, kan foretagen i betydande grad effektivisera an-
vandningen av sin materiel och utvidga sitt tjdnsteutbud.

Konsekvenserna for ndringslivet av de forslag som giller information

Genom den foreslagna trafikbalken efterstriavas teknikneutralitet, vilket rojer hinder for att ta i
bruk nya innovationer och verksamhetsmodeller. Ett av malen i regeringsprogrammet ar att
Finland infor en forsokskultur, ddr malet ar att finna nya 16sningar och uppna en végvisarroll
till exempel nér det géller digitala 16sningar for trafiken. Den foreslagna avregleringen ger ak-
torerna inom trafiksektorn nya mojligheter att utveckla sin verksamhet och dra nytta av inno-
vationer sdsom elektroniska plattformar. For de nuvarande aktorerna berdknas sémldsa in-
formations- och biljettsystem ge sammanlagda besparingar pa 29,5 miljoner euro i driftkost-
naderna. Trafikbalken kan leda till att investeringar som har positiva konsekvenser for foreta-
gen gors tidigare.

Trafiktjénster och trafikapplikationer som grundar sig pa digital information har bedomts bli
en av de mest intressanta marknaderna globalt under det kommande &rtiondet. Skyldigheten
for tillhandahallare av mobilitetstjénster att Gppna sina datagrianssnitt mojliggér uppkomsten
av nya aktorer, affirsmodeller och tjanster. Traditionella trafikrelaterade tjanster kan dven i
fortsittningen kombineras med ménga slags tilldggs- och sidotjanster, vilket vid forutom kon-
kurrensmdjligheterna dven okar mojligheterna till affarsverksamhet. Oppnandet av datagréns-
snitten kan ha positiva effekter p& marknaden som helhet.

Men det medfor ocksé kostnader. Forslaget i trafikbalken om att 6ppna grinssnitten motsvarar
likval 1 stor utstrickning de skyldigheter som véntas ingd i den forordning om multimodal re-
seinformation som EU-kommissionen planerar. P4 denna punkt leder trafikbalken egentligen
bara till att investeringar dnda maste goras gors tidigare. Storleken pa kostnaderna kan variera
témligen kraftigt exempelvis beroende pé vilka informationssystem som anvinds och aktorer-
nas forméga att utnyttja digitala verktyg. Flera av de stora aktorerna har redan 6ppnat sina da-
tagrénssnitt eller utfort forberedande arbete for detta, varfor den foreslagna @ndringen inte an-
ses orsaka dessa aktdrer betydande kostnader. For 6vriga aktorer underldttas uppfyllandet av
skyldigheten av mojligheten att anvénda verktyg som tillhandahalls av Trafikverket och moj-
ligheten att 6ppna granssnitten via samarbete med en formedlingstjanst. Nar det gors pa enkl-
aste sitt raknas priset for att digitalisera och dela informationen i hundratal euro. Ett storre sy-
stem som grundar sig pd automatisk insamling av information i realtid genomfors oftast sé att
det integreras i arbetet med biljett- och betalsystem, varvid priset blir hundratals tusen euro.
Grinsytorna konstrueras da som en del av systemet som helhet. Det bor likvil noteras att for-
héllandet mellan kostnader och nytta for information om kollektivtrafiken i realtid ar upp till
3,5

For att nya affarsmodeller ska uppsté krévs det att forsdljningsgrénssnitten for reserétter som
berittigar till en enkelresa eller for bokning av en enkelresa med varierande pris 6ppnas och
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att interoperabiliteten mellan biljett- och avgiftssystem frimjas genom offentlig upphandling.
Forandringarna bedoms gora det littare att nd malet att i Finland skapa tjanster som kan ut-
nyttjas som exportprodukter globalt. De nya tjénsterna skulle kunna fungera som en internat-
ionell modell for hur interoperabiliteten ska byggas upp. Det blir lattare for nya aktorer att
komma in pd marknaden, men de etablerade kan uppleva foljderna av att grianssnitten dppnas
som negativa. Oppnandet av granssnitten medfor ocksa kostnader som for gréanssnitten for bil-
jett- och avgiftssystemen kan bli storre dn for 6ppnandet av datagranssnitten. For sma aktorer
finns det en mojlighet till undantag fran kravet. Dessutom kan grénssnitten 6ppnas via en for-
medlingstjinst. I de fall dir forsdljningsgrénssnittet konstrueras i samband med att resten av
systemet utvecklas blir de tilldggskostnaderna smd. Aven om investeringen utgdr en stor del
av kostnaderna, orsakar ocksé underhéllet av systemet kostnader. Allmént taget utgér kostna-
derna for biljett- och betalsystem 0,5—1,5 procent av de totala kostnaderna i kollektivtrafiken.
Nar det géller taxitrafiken har ett granssnitt som mojliggdr bokning redan utvecklats med par-
tiell finansiering fran Tekes, och granssnittet gor det redan mojligt att boka skjutsar med 70
procent av alla taxibilar.

Det incentiv for att utveckla biljett- och avgiftssystemen fran slutna system till system grun-
dade pa bakomliggande system som den offentliga upphandlingen medfor orsakar kostnader
for aktorerna under en 6vergangstid. Eftersom en 6vergang till anvandning av kodbaserade sy-
stem redan dr pa gang utifran frivilliga atgérder, medfor en tydlig angivelse av de strategiska
avsikterna i lagen i praktiken bara att redan planerade investeringar genomfors tidigare. Over-
géngen till systemteknik baserade pa bakgrundssystem &r en utveckling som éven har identifi-
erats internationellt, och den kan &ven mdjliggora att det uppstér biljett- och betalsystem som
fungerar over landsgranserna. Manga aktorer har redan planerat att utveckla sina system sa att
de blir baserade pa bakgrundssystem och upptackt vilka mojligheter det medfor. Lagen tvingar
inte direkt foretagen att utveckla sina biljett- och betalsystem. Det &dr naturligt att den offent-
liga sektorn inte vill bevilja finansiering for anvéndning och utveckling av sddana system som
inte stoder marknadens funktion och uppkomsten av nya tjanster.

Tillhandahallare av formedlingstjanster &r utéver det ansvar som vilar pa en tillhandahéllare
av sadana mobilitetstjanster som avses ovan dven skyldiga att anméla de totala summorna for
transporter som de har formedlat till tillhandahéllare av transporttjanster och att se till att den
som bedriver transportverksamhet har trafiktillstand. De 4r ocksa skyldiga att ge kunderna in-
formation. Dessutom ska de iaktta lagstiftningen om prissittning av taxitjénster. De skyldig-
heter som ndmns ovan orsakar tillhandahéllare av formedlingstjénster en del administrativt ar-
bete, men orsakar dem dnda inte betydande kostnader.

4.1.3 Konsekvenser for den offentliga ekonomin

Konsekvenserna for den offentliga ekonomin beror pa hur olika myndigheter utnyttjar det
Okade utbud och de mdjligheter att effektivare &n i dag konkurrensutsétta och sammanfora
transporter som foljer av att marknaden avregleras. Propositionen gor det mojligt att stivja
okningen av kostnaderna for offentligt finansierade persontransporter — sdsom lagstadgade
transporter av personer som hor till grupper med sérskilda behov — genom ett storre utbud av
tjénster, om de lagstadgade transporter som staten och kommunerna ansvarar for planeras och
sammanfors som storre helheter och konkurrensutsitts pé behorigt sétt. Besparingarna uppnas
emellertid inte automatiskt, utan de kréaver att bestéllarna dr aktiva. Om inga &ndringar gors
beddms det att kostnaderna kommer att fortsétta att véixa pa nuvarande sitt med en takt pa tio
procent per ar utan att servicenivan for den skull forbéttras. Den offentliga forvaltningens
kostnader for offentlig trafik har vuxit kraftigt under hela 2000-talet fastén trafikméngderna
har héllit sig pa samma niva. Det har beréknats att sparpotentialen for de offentligt finansi-
erade persontransporterna dr minst 70 miljoner euro. Fungerande trafiktjénster forbéttrar né-
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ringslivets verksamhetsforutséttningar och kommunernas livskraft, och de har dérfor en bety-
dande inverkan pa kommunernas ekonomi.

Offentlig kostnad i miljoner euro Ar

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030
Nuvarande ut- 1105 1180 1259 1343 1433 1529 2924
veckling
Prognos 1105 1180 1259 1196 1133 1133 1133
Besparing 0 0 0 147 300 396 1791

I tabellen presenteras en prognos for utvecklingen av finansieringen av den offentliga trafiken
aren 2015-2030. Den sammanlagda officiella finansieringen har &ren 1997-2013 stigit med i
genomsnitt 6,7 procent, och utvecklingen har berdknats enligt denna tillvéxttrend. Genom tra-
fikbalken véntas en besparing pa 4procent uppnas i de offentligt finansierade persontranspor-
terna fram till 2020 jamf{ort med nuvarande niva och en besparing pa 25 procent jamfort med
nuvarande utvecklingstrend. I euro innebér det hér en besparing pa nédstan 400 miljoner jaim-
fort med nuvarande utvecklingstrend. Fram till 2030 ar det mgjligt att spara ndrmare tva mil-
jarder euro jaimfort med nuvarande utvecklingstrend, dven om finansieringen inte alls minskar
efter &r 2020.

Det bedoms att lagforslaget kommer att effektivisera taxibranschen och foretagens verksam-
het, sdnka prisnivan i och med 6kad konkurrens och forbattra olika offentligrattsliga samman-
slutningars mojligheter att konkurrensutsitta taxitjinster som moter deras behov. Den sam-
manlagda effekten blir att den offentliga ekonomins saldo i de offentliga finanserna forbattras
jamfort med nuvarande utveckling. Nyttan for de offentligrattsliga sammanslutningarna ac-
centueras av att trafikbalken medfor lagre skiljemurar mellan olika tjdnster, sdsom tjénster
inom varu- och persontrafik. Nufortiden ersétts laggrundade taxiresor i huvudsak enligt de
maximipriser som har faststillts for taxitrafiken. Bestimmelserna om stationsplats och kor-
skyldighet har bidragit till att priserna har stigit. I det nya marknadsldget kommer det sanno-
likt att finnas foretag i branschen som kan tillhandahélla transporter effektivare dn for nérva-
rande, vilket dven sdnker de offentliga kostnaderna. Det &r mojligt att i betydande grad effek-
tivisera bestéllningen, sammanforingen och formedlingen av skjutsar och sdnka kostnaderna
for att ordna tjdnsterna genom att utnyttja Oppna granssnitt. Vid bestdllningar av skjutsar,
sammanforing och betalning dr det mojligt att utnyttja automatiserade och kopierade tillviga-
gangssitt i stillet for manuella och skrdddarsydda 16sningar.

Nér det géller busstrafiken beror de centrala effekterna pa den offentliga ekonomin pa hur
olika typer av offentliga subventioner utvecklas och pa de ensamritter som myndigheterna be-
viljas. Konsekvenserna av forslagen i trafikforordningen bedéms bli smé& om myndigheterna i
stor omfattning beviljar ensamrétter for den trafik som de upphandlar. I trafik som upphandlas
enligt bruttomodellen beror bestéllarens kostnader pa hur avkastningen av biljettforsiljningen
utvecklas, pa hur bussdagarna, linjetimmarna och linjekilometrarna utvecklas for olika buss-
linjer, p& antalet linjer som upphandlas och pa hur enhetspriserna for bussdagar, linjetimmar
och linjekilometer utvecklas. I stora stadsregioner kan biljettintéikterna sjunka och enhetspri-
serna pa linjekilometerna stiga om ensamritt inte beviljas. I trafikverksamhet som bedrivs pé
grundval av avtal om nyttjanderdtt kommer de offentliga kostnaderna i fortsittningen bero pa
hur stor trafikforetagen bedomer att risken for konkurrerande trafik enligt marknadsvillkor r.
Pa storleken av risken inverkar omfattningen av ensamrétten som myndigheten beviljar. Enligt
lagforslaget ska den behoriga myndigheten pa forhand fatta beslut om huruvida ensamrétt ska
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anvandas. Darfor blir effekterna av de foreslagna dndringarna sannolikt smé dven i fraga om
avtal om nyttjanderétt.

Slopandet av kravet pa tillstdnd for anropsstyrd kollektivtrafik och de begransningar som gél-
ler trafiken ger foretag som fungerar pd marknadsekonomiska villkor nya mojligheter att
ordna kollektivtrafik. Utvecklandet av en anropsstyrd trafik pd marknadsvillkor kan minska
kommunernas behov av offentligt subventionerad trafik.

Att regleringen av antalet tillstdnd for yrkesmaéssig trafik slopas bedéms 0ka sadan foretags-
verksamhet som genererar skatteintékter.

Genom verksamhetsmodellen Mobilitet som tjénst kan en del av hushéllens utgifter for mobi-
liteten, av vilka merparten i dag gar till anskaffning av importbilar, kanaliseras till tjinster som
produceras nationellt i och med att mobilitetstjansterna blir ett verkligt alternativ till personbi-
len. Detta &terverkar pé handelsbalansen, tjansternas sysselséttande effekt och skattebasen.

Av den vintade tillvéxten av den totala marknaden inom trafiksektorn foljer en liten tillvéxt av
avkastningen av mervardesskatten, foretagsskatten och inkomstskatten. Om ménniskor gar
over fran anvindning av privatbil till kollektivtrafik minskar bland annat den privata efterfra-
gan pa fordon och brinslen, medan efterfragan pa tjanster med sdnkt mervardesskattesats okar.
Sammantagna bedoms effekterna av den foreslagna lagen pa avkastningen av mervéardesskatt-
en bli sma.

4.1.4 Konsekvenser for samhéllsekonomin

De stdrsta positiva konsekvenserna for samhillsekonomin av de foreslagna édndringarna upp-
stér tack vare deras effekter pa trafikmarknadens effektivitet. Forslagen stoder utvecklandet av
nya affarsmodeller, frimjar uppkomsten av nya foretag och forbéttrar de nuvarande aktrernas
mojligheter att utveckla sin verksamhet.

Fordelningen av trafiken pa olika fortskaffningssitt och anvdandningen av nya mobilitetstjans-
ter har berdknats leda till att transportprestationen for dessa tjanster vixer med 11,7 miljarder
personkilometer, vilket motsvarar den offentliga trafikens nuvarande prestation. Uppskatt-
ningen grundar sig p4 EU-kommissionens rapport: “To develop and validate a European pas-
senger transport information and booking system across transport modes”
(http://ec.europa.eu/transport/themes/its/studies/doc/20140812-july9thversion-awtfinalreport.
pdf). Virdet av affarsverksamheten véntas genom detta fordubblas fram till 2020.

I propositionen foreslas det att bestimmelser som begransar lagen pa ett betydande sétt ska av-
lagsnas fran lagstiftningen. Enligt ekonomisk teori svarar utbud som konkurrensen foder pé
marknaden pa konsumenternas behov. Produktionsinsatserna styrs till sa effektiv anvéindning
som mgjligt och foretagen anvinder sa effektiva produktionsmetoder som mojligt. P4 mark-
naden skapas nya, effektivare produktionsmetoder och nya nyttigheter, och marknaden anpas-
sar sig snabbt efter forédndringar i forhallandena.

Enligt lagforslaget ska tillhandahéllare av mobilitetstjénster bli skyldiga att oppna sina data-
granssnitt. Data eller information skiljer sig fran andra nyttigheter dérigenom att de uppfinns
och fors vidare medan traditionella nyttigheter tillverkas och konsumeras. Saledes minskar
konsumtion av information inte informationens varde. Ur samhéllets synvinkel dr det dnskvart
att informationen far stor spridning i samhaéllet, sa att den gagnar sd ménga som mojligt. Akto-
rerna innehar ofta information som de antingen inte kan eller inte vill utnyttja. Nar aktorerna
alaggs att 6ppna informationen kan den spridas i samhéllet och anvéndas fullt ut. Detta be-
doms ha en betydande positiv inverkan pa samhiéllet. Yrkes- och afférshemligheter skyddas
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ocksa i fortsdttningen for att foretagen dven framdver ska ha incitament for att soka ny in-
formation och utveckla innovationer.

Enligt en enkét utford av Néringslivets centralforbund 2016 forutspddde foregangsforetag en
okning i omsittningen pa 74 procent 2016 jamfort med 2015 inom omrédena sakernas inter-
net, massdata, robotik, informationssikerhet och intelligent trafik.

Nar troskeln for tilltrade till branschen sidnks och informationen Gppnas upp véntas det uppsté
nya tjénster och ménniskornas konsumtionsbeteende vintas fordndras vad géller mobilitets-
tjénster i en riktning som &r fordelaktig med hénsyn till den totala nyttan for samhillet. Ur
sambhéllets synvinkel &r det onskvért att mdnniskorna gar dver fran anvéndning av egen bil till
kollektivtrafik, eftersom detta forbéttrar trafiksdkerheten och minskar trafikstockningarna och
miljooldgenheterna. I omraden dir kollektivtrafiken minskar behovet att anvénda egen bil ef-
fektiveras markanvéndningen, eftersom parkeringsplatser och vigar inte behover byggas for
ett lika stort antal bilar. Dessutom gor ett fungerande trafiksystem det léttare att arbeta och
studera och forbattrar den allménna vélfarden. Ménniskornas rorlighet dkar ockséd konsumt-
ionen av varor och tjdnster som tillhandahalls inom andra branscher. Det har beréknats att det
belopp som investeras i kollektivtrafik ger 1,5 till 2 génger sé stor aterbdring i samhéllseko-
nomin.

Informationens och biljettsystemens andel av fordelningen mellan olika fortskaffningssétt har
i en EU-utredning utifrén ett forsiktigt scenario bedomts ge arliga avkastningar p4 sammanlagt
13,1 miljarder euro i EU. I Finland blir den ekonomiska nyttan 193,1 miljoner euro per ar. Ut-
redningen beaktar inte den nytta som nya tjdnster medfor for affarsverksamheten, utan bara
nyttan for de nuvarande anvéndarna och foretagen.

. Besparing i . Kostnadsbe-
- . . . Tids- Drifts- i
Miljoner euro Utslappsminskning . olycksfalls- sparingar
besparing konstnader
kostnader sammanlagt
C0O2 HC, CO, Nox Partiklar
Finland 8,1 1,2 0,1 147,5 6,7 29,5 193,1
EU-28 85,0 556,5 9,6 10091,0 456,0 2018,0 13 216,0

Tabell. Nyttan av multimodal reseinformation och somlosa trafiktjdnster i Finland och EU.
Kalla: ”To develop and validate a European passenger transport information and booking sys-
tem across transport modes” (http://ec.europa.eu/transport/themes/its/studies/doc/20140812-
july9thversion-awtfinalreport.pdf).

I sin nuvarande form ar kollektivtrafiken séllan en betydande erséttare for persontrafiken, ef-
tersom utbudet av kollektivtrafik inte récker till for att fylla mobilitetsbehoven nér det géller
hela reskedjan. Nér man vill minska privatbilismens andel av fortskaffningssatten, ar det vik-
tigt att det uppstér verkliga erséttande alternativ dvs. kundorienterade dorr till dorr-tjdnster.
Att data- och betalningsgranssnitten 6ppnas och tilltradet till marknaden underlattas viktigt for
att detta mal ska kunna uppnés. Enligt det traditionella synsittet dr de olika trafikformerna al-
ternativa, det vill sdga konsumtion inom en trafikform minskar konsumtionen inom andra. Om
priserna inom en trafikform minskar och dess attraktionskraft 6kar, minskar konsumtionen
inom andra trafikformer. Nér det skapas tjanster pa marknaden som sammanfor olika trafik-
former, blir trafikformerna likvdl komplement till varandra, dvs. en 6kning av efterfragan
inom en trafikform okar efterfrigan inom andra trafikformer. Nér priserna inom en trafikform
sjunker, okar konsumtionen inom andra trafikformer. Eftersom personbilarnas andel dr 84
procent av all trafik som sker med motorfordon, har tjinster som tillhandahéller sédana
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reskedjor en enorm marknadspotential. For att det ska uppsta nya tjanster maste det i alla delar
av reskedjan finnas ett utbud, och priset pa de olika delarna far inte bli for hogt 1 forhallande
till kostnaderna for att 4ka med privatbil.

Eftersom kollektivtrafiken medfor betydande positiva konsekvenser for samhillet, har det an-
setts 1onsamt att stoda utbudet av kollektivtrafik med offentliga medel nir de aktorer som be-
driver sin verksamhet pad marknadens villkor inte tillhandahéller ett utbud som ar optimalt med
hénsyn till samhéllsekonomin. Det offentliga stodet dr for ndrvarande inte effektivt riktat, ut-
delningen ér splittrad pé flera olika organ och utbudet och efterfrdgan pa trafiktjanster mots
inte i den myndighetsdrivna modellen. I den offentliga planeringen av trafiksystemen finns det
en utvecklingspotential, eftersom den till exempel i dag kanske inte identifierar en latent efter-
fragan bland kunderna. Myndigheterna har for nirvarande inte tillrickliga verktyg for att be-
doma anvindarnas behov, och trafikformerna och tjénstepaletten i den trafik som upphandlas
ar inte de lampligaste med hinsyn till behoven. Aven skiljemurarna i lagstiftningen mellan
olika trafikformer forhindrar upphandling av effektiva helheter. Nér datagrénssnitten Sppnas
blir det 4ven for myndigheterna mojligt att utnyttja informationen béttre 4n i dag.

Nar marknaden Oppnas riktas resurserna enligt vad som ovan sagts till dem som bast kan ut-
nyttja dem. Néar begrénsningarna i antalet tillstdnd slopas, forsvinner incentivet bland foreta-
gen 1 branschen att begrénsa produktionen, vilket eliminerar den vilfardsforlust som en be-
gransning av produktionen orsakar samhéllet. Konkurrensbegrinsande element finns det i dag
sarskilt 1 taxitrafiken men i ndgon mén ocksa i busstrafiken.

Nér konkurrensen blir fri 6kar utbudet av tjénster sannolikt, vilket framjar sysselséittningen
Med ett tjdnsteutbud som béttre svarar mot kundernas behov uppstar ocksd ny efterfragan pa
tjanster, vilket inverkar positivt pd sysselsittningen. I en konkurrensdriven ekonomi rér sig ar-
betskraft fran bransch till bransch, och i en optimal situation fran stagnerande branscher till
branscher med hogre produktivitet. Konkurrens skapar ockséd motstandskraft mot ekonomiska
chocker och frémjar dirigenom sysselséttningen. Motstdndskraften mot chocker foljer av den
konkurrensdrivna ekonomins 16neflexibilitet och arbetskraftens forméga att flexibelt ga dver
fran en bransch till en annan. En samhéllsekonomi dér produktiviteten ar 1ag pa grund av for
stark reglering och liten konkurrens hamnar forr eller senare pa efterkélken i den internation-
ella konkurrensen, vilket pa lang sikt kan ha betydande negativa effekter pa sysselsattningen
och utvecklingen av bruttonationalprodukten.

I en ny forskningsrapport fran Jyvéskyla universitet har det till exempel beddmts att nya mobi-
litetstjdnster kommer att ha en stimulerande effekt pa samhillsekonomin (Watanabe, Naveed
& Neittaanméki. 2016. Co-evolution of three mega-trends nurtures un-captured GDP - Uber's
ride-sharing revolution). De nya tjénsterna beddms ha positiva externa f6ljder dven genom att
de sénker transaktionskostnaderna och minskar asymmetrin i1 informationen. Med sénkning av
transaktionskostnaderna avses hér till exempel att digital information om de trafiktjdnster som
tillhandahélls pé ett betydande sdtt kan minska savél den tid och de kostnader kunderna an-
vander for att utreda tjdnsterna som de meningsskiljaktigheter som uppstar efter det att ett
transportavtal har ingatts. Sarskilt de tjanster som tillhandahaller reskedjor spar tid och kost-
nader. Genom digitala applikationer forbéttras konsumenternas mdjlighet att jimfora priser.
Sérskilt nir det géller taxitjanster rader det i dag ofta asymmetri i informationen mellan till-
handahéllaren av tjénsten och kunden, eftersom tillhandahéllaren fore resan har en betydligt
klarare uppfattning &n kunden om resans pris, om den mest &ndamélsenliga korrutten och om
den tid resan tar. Nar de digitala tjansterna blir allménnare forbattras kundens majligheter att
bedoma tjanstens egenskaper pa forhand. I lagforslaget alaggs ocksa andra dn de som tillhan-
dahaller digitala tjénster att informera kunderna om vad som ingér i tjdnsterna och om tjéns-
ternas pris. Symmetrisk information och laga transaktionskostnader 6kar konkurrensen och
framjar en effektiv allokering av resurserna, vilket gagnar samhéllet.
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Typiska externa effekter av trafiken ar bland annat buller, utslapp och végslitage. Proposit-
ionen bedoms framfor allt leda till en effektivare anvéndning av den existerande fordonska-
paciteten. En 6kad anvédndning av kollektivtrafik minskar antalet fordon som orsakar externa
effekter i trafiken, vilket medfor att dessa negativa foljder av trafiken minskar. Icke desto
mindre har ett 6kat utbud i viss mén ocksé negativa foljder. Mot bakgrund av att efterfragan i
trafikbranschen stiandigt 6kar bedoms det att man genom att utnyttja nya tjénster i friga om de
negativa effekterna kan uppné en fordelaktigare situation ur helhetssynpunkt d&n med trafik-
tjanster av nuvarande slag. Lagre barridrer mellan de olika trafikformerna och en béttre mot-
svarighet mellan utbud och efterfrdgan bidrar till att transporterna sker med de mest dnda-
mélsenliga fordonen. Exakta bedomningar av de externa konsekvenserna later sig inte goras i
detta sammanhang, eftersom sérskilt de kostnader som orsakas av buller och utslipp &r svara
att berdkna exakt.

En lattare tillstandsforvaltning for branschen sparar resurser bade bland aktérerna och inom
den offentliga forvaltningen och gor det mojligt att styra dem till mera produktiv verksambhet.
For nérvarande anvands mycket resurser for forhandstillsyn. Nér fokus 1 tillsynen flyttas sa att
det i hogre grad 4n nu ligger pé efterhandstillsyn och riskbaserad tillsyn blir det mgjligt att
rikta in tillsynen pé verksamhet dér det verkligen finns problem. De nuvarande tillsynsmekan-
ismerna dr i manga fall dverlappande och for tunga, vilket tenderar att begriansa den ekono-
miska aktiviteten.

Trafikbalken &r en lagstiftning som skapar mojligheter, och dess konkreta effekter pad sam-
héllsekonomin 4r svara att pd forhand bedéma exakt. Att skapa nya innovationer och konkur-
renskraftiga verksamhetsmodeller &r i forsta hand foretagens uppgift. Med hjélp av lagstift-
ningen bor samhéllet skapa en milj6é dar foretagen med nya innovativa 16sningar och nya me-
toder kan ta fram tjanster som ger konsumenterna nytt merviarde och dérigenom bidra till pro-
duktivitetsokningen. Prisnivan for transporttjénster har stor inverkan pa produktiviteten dven
pa andra delomrdden inom néringslivet. Den positiva inverkan p& produktivitetsutvecklingen
medfor pé lang sikt att det ekonomiska vélstandet och bruttonationalprodukten véxer.

I tabellen nedan presenteras de berdknade direkta effekterna pa bruttonationalprodukten och
konsumtionsutgifterna 2020 och 2030. I kalkylerna har utvecklingsprognosen utan den fore-
slagna lagen jamfors med den utveckling som véntas ske nir lagforslaget tratt i kraft. I refe-
rensprognosen har finansministeriets prognos for bruttonationalproduktens och konsumtions-
utgifternas utveckling anvints (Taloudellinen katsaus, kevét 2016). Referensprognoserna for
trafiktjdnsterna pa land, privatbilstrafiken och de nya mobilitetstjansterna har berdknats under
antagande att utvecklingen f6ljer samma trend som aren 2008—2013. Néar den foreslagna lagen
trader kraft och anvéndningen av personbil tillats &ven for andra kommersiella tjénster &n nu-
varande taxitjénster, vintas privatbilismen minska med 10 procent fram till 2020, och denna
trend véntas fortsitta. Konsumtionen av trafiktjdnster pd land véntas véixa med 8 procent per
ar. Det &r dven troligt att en del av konsumtionen av mobilitetstjinster kommer att 6vergd i
konsumtion av nya mobilitetstjdnster, sdsom tjanster for samordning av mobilitetstjdnster.
Fram till 2030 véantas det uppsta en efterfragan pa dessa tjanster viard over tva miljarder euro.
De direkta konsekvenserna av lagforslaget berdknas oka bruttonationalprodukten med 600
miljoner euro fram till 2020.

2020 2030
Fordndring, miljo- Effekt, % Forandring, miljo- Effekt, %
ner euro ner euro
BNP 600 0,3
Konsumtionskostnader - 300 -0,2 1000 0,5
Trafiktjanster pa land 700 28,6 4000 112,8
Privatbilism 1600 - 10,6 - 5000 -324
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Nya mobilitetstjanster 600 1500

Lagforslaget véintas ocksd medfora betydande indirekta konsekvenser i andra branscher dér
transportkostnaderna utgdr en vésentlig utgiftspost. Den véntade kostnadsminskningen for-
bittrar foretagens konkurrenskraft, vilket i sin tur forbéttrar produktiviteten pa l4ng sikt. Dess-
utom véntas den foreslagna lagen fa betydande konsekvenser for exporten av tjdnster inom in-
formations- och kommunikationstekniken. For denna skapar en nationell referensmarknad
globala tillvaxtmojligheter Digitaliseringen av mobiliteten har berdknats skapa en marknad
vird 2,3-10 biljoner euro globalt.

Indirekt nytta for nationalekonomin uppkommer ocks& genom den foreslagna lagens positiva
effekter pa folkhilsan och miljon. Storleken pa de negativa externa effekterna av privatbilism-
en berdknas i1 Finland motsvara 15 miljarder euro per ar. Forskjutningen av fordelningen mel-
lan de olika fortskaffningssdtten fran privatbilism till mobilitetstjdnster vintas medfora en di-
rekt nytta for samhaéllet i form av en sundare milj6é och férre trafikolyckor vérd ca 100 miljo-
ner euro. Denna forskjutning inverkar pa lang sikt &ven pé behovet att bygga infrastruktur for
trafik. Nér behovet av trafikinfrastruktur minskar, frigérs mark till exempel for bostadspro-
duktion.

Uppkomsten av nya tjanster beror av aktorernas beredskap och vilja att ta vara pa de mojlig-
heter som lagstiftningen Oppnar. Effekterna av de nya tjénsterna syns inte genast, och det ar
inte mojligt att bedoma exakt i vilket skede de positiva effekterna av dem borjar synas i prak-
tiken. Aven fordndringar i mdnniskornas konsumtionsbeteende &r en l&ngsam process. Manga
har till exempel investerat i en egen bil, och att avsta fran den blir kanske inte omedelbart me-
ningsfullt &ven om de nya trafiktjdnsterna annars skulle svara mot bildgarens behov. Konse-
kvenserna av dndringen bor utvirderas i ett 1angt tidsperspektiv, och de bor framfor allt stéllas
irelation till den nuvarande utvecklingslinjen.

Konsekvenser for bekimpningen av informell ekonomi

Tillstandsplikten 4r i dag kopplad till bekdmpningen av den informella ekonomin. I tillstinds-
registret hittar man létt uppgifter om de foretag som verkar i branschen. Det dr inte motiverat
att uppratthélla tillstindssystemet enbart for detta &ndamal, sirskilt som motsvarande uppgif-
ter gér att fA genom olika slags anmélningar som maéste goras enligt annan lagstiftning. Fore-
tagarna ska i varje héndelse registrera sig i foretagsregistret, och inkomsterna ska deklareras
hos skattemyndigheten. Skatteforvaltningen &r en betydande dvervakare av den ekonomiska
grazonen.

Overgéngen till transporter som formedlas digitalt och till elektronisk behandling av ersitt-
ningar minskar dven de problem som dr forknippade med kontant betalning. [ framtiden
kommer en allt storre del av betalningarna att vara sddana dér transaktionen ldmnar spar. Re-
dan i dag &r betalning med kort det vanligaste betalningsséttet i Finland. Detta underlattar
overvakningen av foretagen och minskar den informella ekonomin. Digitaliseringen mdjlig-
gor ocksa till exempel en 16sning som for nidrvarande provas i Estland, dédr en applikation
overfor information direkt till skattemyndigheten.

Mekanismerna for bekdmpning av informell ekonomi bor inte begrinsa den ekonomiska akti-
viteten mer adn nédvandigt och de resurser som anvinds for bekdmpningen bor inte dverskrida
den uppnidda nyttan. Mélen att stoda foretagsamhet, forbittra konkurrenskraften, frimja
sysselséttningen och oka branschens sammanlagda volym talar for att tillstandsplikten ska in-
skrdnkas. Detta berdknas medfora positiva effekter pé statsekonomin som helhet.
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Den informella ekonomin bekédmpas férutom genom tillstdindsmyndigheternas tillsyn dven ge-
nom flera olika myndigheters atgirder och genom samarbete med olika myndigheter och med
néringslivet. Bekdmpningen sker till exempel genom polisens och tullens arbete mot ekono-
miskbrottslighet och for att spéra vinning av brott, genom Skatteforvaltningens och Tullens
skattetillsyn, 1 réttsprocesser och utmétningsatgérder, i konkursombudsmannens verksamhet, i
regionforvaltningsverkets arbetarskyddsovervakning och &vervakning av bestillaransvaret, i
tillstandsmyndigheternas tillstandsdvervakning och i dvervakningen av arbetspensionspremi-
erna och 0vriga socialforsakringspremier samt offentliga stod.

Myndigheter som
bekdmpar informel
ekonomi

valtningen

Ekonomisk
grazon

fdrsikrings-
Bollagen

Olycksfarsik
ringsbolagen

Tillstands-
bt | Miljsmyndig-
Tstintn e hetermna
ﬂﬂlmi; = RFW Konkurs-

Hegionberaalinings-
halsovknden s Cmbudsmannen

- Alkohol tllsym,
beslallares s ansvar,

arbetarskydd

4.2 Konsekvenser for forvaltningen och myndigheternas verksamhet

Forslaget innebér flera dndringar i myndigheternas uppgifter och i arbetsfordelningen mellan
myndigheterna. Det stirker Trafiksdkerhetsverkets roll som den allménna tillstindsmyndig-
heten for trafiken genom att de tillstindsuppgifter som skots av NTM-centralerna dverfors till
verket. Det foréndrar Trafiksdkerhetsverkets roll som utvecklare av verksamhetsmodeller for
trafiksystemet och som nationellt tekniskt stod. Propositionen ger Raittsregistercentralen en
uppgift som ror beddmningen av taxiforares lamplighet och anknyter till centralens uppgift att
fora straff- och botesregistret.

Konsekvenser vid Trafiksdkerhetsverket
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I bedémningen av vad dverforingen av ansvaret for tillstdnd for branschtilltrdde géllande vég-
trafiken (taxitillstand, tillstand for godstrafik, tillstdnd for kollektivtrafik) till Trafiksdkerhets-
verket innebér for verket ingar ocksa vissa nya uppgifter rorande informationsutbyte som fol-
jer av EU-lagstiftningen. Allt som allt bedoms det att antalet arsverken som krévs for uppgif-
ter som géller gods- och persontrafiken &r lika stort som hittills. Nér taxiforarnas kortillstand
och fornyandet av dem slopas minskar Trafiksdkerhetsverkets nuvarande arbetsuppgifter sa att
det motsvarar ungefar tre arsverken. Nya uppgifter i samband med bilaterala vagtrafikavtal
Okar Trafiksdkerhetsverkets arbetsborda med ca 0,5 arsverken.

Firindringar i personalstyrkan och regelbundna drliga kostnader pd grund av den fireslagna lagen
Anedring Beriknat drverken som
Beriknat antal jimf&nt | Arskostnad' berSknad enligt Swverfies till Trafi enbg
N N
Tillstindsuppgifter «-;::::;:ers anu::::::mn drsverken som behBvs | med | dot amtad dreeerkon som satens
efter refarmen’ nuldget, |behivi, Cfa Gwergingsbestimmel.
driverken Berna
Taxitrafiktillstdnd |Nm-wntrz|r-rnn I 135 &0 -85 40 000 10-12
NTh-centralen i . 3
Gadstrafiktilkitind & hidra Beterbatien 11,6 9.6 2 1 036 8OO 116
NTM-centralen i
Kollektivirafictitstind bssara Osterbotten | 1,5 . 1.5 1] . 162 000 | 15
Interraticnally wigteafik avisl Tullér 05 05 i} 54000 §]
Sammanlagt | [ 166 10,5 1252 800 23,1:25,1

'RP, utkas 062016
I Avikaffandes av tllstandsplikten 1or paketbilar manskar arbeihordan med Bagst 7 drovedken
'lnnr—r_.‘.malrmr'g_.hfrar. IT-underhill, utrustning, internationedlt samarbete mom.

Tabell. Fordandringar i personalstyrkan i samband med 6verforing av uppgifter.

Nar person- och godstrafiktillstandens giltighetstid fordubblas uppstar ett behov att héja pri-
serna pa tillstdnden. Likvil belastar kostnaderna for tillstinden de sokande bara en gang pa tio
ar, medan tillstinden for ndrvarande méste fornyas vart femte ar. Nar det géller taxitillstdnd
kan kostnadstrycket vara storre pa grund av den totala systemomléggningen. Det ir till exem-
pel att vénta att antalet negativa beslut kommer att sjunka jimfort med nuléget, och den som
en gang beviljats tillstind behdver inte ansoka om tillstdindet pa nytt. Detta leder till farre an-
sokningar. Taxitillstanden géller tills vidare det vill sdga kostnaden kar karaktdren av en-
gangskostnad.

Diremot medfor investeringar i datasystem och nya arrangemang géllande verksamhetsstil-
lena nya kostnader. Trafiksékerhetsverket har berdknat att ungefdr ett bor reserveras for ut-
veckling av verkets datasystem och att de nddvéndiga investeringarna i systemen sammanlagt
uppgar till 6ver 1 800 000 euro. Har ingar de elektroniska tjansterna. Overforingsprocessen
med tillhorande digitalisering kréver 3—4 arsverken.
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UPPGIFTER AV ENGANGSNATUR

Utgiftstyp Berdknad totalutgift, €
Utgifter for overforing av uppgifter
(ICT, arsverken m.m.) 350 000

Utbyte av system som natt slutet av
sin tekniska brukstid och

digitalisering av tjanster 1 800 000
Sammanlagt 2 150 000

Tabell. Kostnader av engangsnatur som sammanhéanger med dverforingen av uppgifter.

De nya uppgifterna i samband med tillsyn och meddelande av foreskrifter vintas oka Trafik-
sdkerhetsverkets arbetsborda med 3—4 arsverken.

Riittsregistercentralen kommer under ar 2016 att ta i bruk ett frdgegréinssnitt i statens centrali-
serade meddelandeférmedlingstjanst med vilket uppgifter ur straff- och botesregistret kan
lamnas till myndigheter. Malet &r att 6ka det elektroniska informationsutbytet mellan myndig-
heterna och att minimera det arbete som maste utforas av fysiska personer. NTM-centralen har
deltagit i utvecklingsarbetet, och det riksomfattande trafiktillstindssystemet utvecklas s att
forfragningar om trafik- och taxitillstdnd och utlimnande av uppgifter om dessa kan skdtas pé
maskinsprék direkt i straff- och botesregistret med det nuvarande VALLU-systemet. Nar till-
standsdrendena fors over till Trafiksékerhetsverket bor dverforingen av data till dess system
ske 1 maskinsprak, i hog grad automatiserat och med anvéndning av frdgegrénssnittet i en
meddelandeformedlingstjanst. Pa sa vis uppstar det inte arbetskraftskostnader vid &mbetsver-
ken.

Forslaget har betydande inverkan pa arbetsbordan vid NTM-centralerna, eftersom tillstandsa-
rendena for person- och godstrafiken enligt forslaget ska overforas till Trafiksdkerhetsverket.

Tillstdndsirenden som géller végtrafiken skots 1 dag vid NTM-centralerna av ca 30 personer
stationerade pa flera orter. For tillstdnd for taxitrafik anvéinds sammanlagt 13,5 arsverken, for
tillstdnd for godstrafik 11,6 arsverken och for tillstdnd for kollektivtrafik 1,5 arsverken. De
personer som skoter uppgifterna ar fordelade pa 12 NTM-centraler: Helsingfors, Joensuu, Jy-
viskylid, Kouvola, Kuopio, Sankt Michel, Uledborg, Seinijoki, Tammerfors, Abo och Vasa.

Nar tillstandsuppgifterna 6verfors fran NTM-centralerna till Trafiksdkerhetsverket, flyttar de
arbetstagare vid centralerna som i huvudsak skoter tillstindsdrenden till Trafiksdkerhetsverket
i enlighet med statstjinstemannalagen. Vad géller anstéllningsvillkor dverfors personalen till
Trafiksékerhetscentralens 16nesystem enligt avtal och praxis for &ndringar pa centralniva.

I friga om uppgifter som géller gods- och persontrafiktillstind (de tidigare tillstinden for
godstrafik, kollektivtrafik, linjebaserad trafik och anropsstyrd trafik samt traktortillstinden)
minskar lagindringen inte arbetsbordan i ndgon betydande grad. Eftersom EU-lagstiftningen
samtidigt medfor nya uppgifter for trafiktillstdndsforvaltningen, kan personalen som flyttas
enligt den information som nu finns att tillgé tilldelas liknande uppgifter som den skoter i dag.
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Taxitillstindssystemet blir enligt forslaget vésentligt ldttare sa att det behovs féarre anstillda
for att skota uppgifterna an tidigare. I dag anvénds ca 15 arsverken for uppgifter inom taxisy-
stemet, och arbetsbordan vintas minska till 5 arsverken. Nér uppgifter dverfors fran en myn-
dighet till en annan inom statsforvaltningen tillimpas pa personal i tjansteforhéllande direkt
bestimmelserna i 5 a—5 ¢ § i statstjinstemannalagen (750/1994). Nér personflyttningar till
uppgifter i Trafiksdkerhetsverket forbereds, tar man i beaktande sddana personer som for nu-
varande skoter uppgifterna och de uppgifter som finns tillgéngliga i verket.

Nér man bland de anstéllda som skoter tillstindsuppgifter granskar de personer vars arbets-
uppgifter till minst hélften bestér av tillstindsuppgifter, fir man en uppskattning av hur manga
personer som kommer att overgd i1 Trafiksdkerhetsverkets tjdnst. Enligt uppskattning skots
uppgifterna i Helsingfors av 6 personer, i Joensuu av 2 personer, i Jyviskyld av 1 person, i
Kouvola av 2 personer, i Kuopio av 3 personer, i Sankt Michel av 1 person, i Uleaborg av 1
person, i Rovaniemi av 1 person, i Seindjoki av 5 personer, i Tammerfors av 1 person, i Abo
av 1 person och i Vasa av 5 personer. Sammanlagt flyttar saledes 29 tjanstemén frén NTM-
centralen till Trafiksidkerhetsverket.

Representanter fran personalen kommer att delta i planeringen och beredningen av dndringar-
na. Nér uppgifterna Sverfors iakttas statsrddets principbeslut om ordnande av statsanstélldas
stdllning vid organisationsfordndringar. Fordndringen genomfors enligt de forfaranden som
anges i1 lagen om samarbete inom statens &mbetsverk och inrittningar (1233/2013).

Till Trafikverkets uppgifter hor i fortsattningen att tillhandahélla tekniska verktyg med vilka
vésentliga uppgifter om mobilitetstjdnster kan levereras om tillhandahéallaren av tjansten inte
sjalv Oppnar sitt granssnitt. Verket forfogar 6ver verktygen Koontipalvelu och RAE som an-
tagligen kan utnyttjas. Det dr sannolikt att tjdnsterna maste vidareutvecklas nér kategorierna
av data och tillhandahéllarna av tjénster blir fler och méngsidigare. Enligt Trafikverket kom-
mer vidareutvecklingen av RAE att kosta ca 900 000—-1 500 000 euro och underhéllet ca
200 000 euro om éaret. En del av denna kostnad uppstér i varje fall som en del av den skyldig-
het att tillhandahdlla multimodal reseinformation via en nationell nod som EU-kommissionen
avser att pafora medlemslanderna. For ikrafttridandet av bestimmelsen i trafikbalken om
Oppnande av datagranssnitt géller en 12 manader lang 6vergangstid under vilken det 4r mojligt
att utfora utvecklingsarbete.

Den polistillsyn som géller kortillstaind upphor nir 6vervakningen av taxiforarna helt dverfors
till Trafiksdkerhetsverket. I trafiken begransar sig polisens behorighet till korkortsdvervak-
ning. Polisens avlyfts sina uppgifter inom tillsynen over tillstind och atgirderna nar kortill-
stdnd aterkallas, vilket minskar polisens arbete.

Kollektivtrafikmyndigheterna behéller dven i fortsattningen sin mojlighet att inom sitt eget be-
horighetsomrade faststélla den servicenivd som krévs och upphandla trafik om den faststéllda
servicenivén inte uppkommer genom marknadens forsorg. Malet &r att omarbetningen av lag-
stiftningen leder till att de nuvarande verksamhetsmodellerna ses 6ver och upphandlingen av
offentlig trafik utvecklas sa att tjanster och servicebehov kan paras ihop sé flexibelt som moj-
ligt och sé att upphandlingen av offentlig trafik inte stdinger marknaden for nya aktorer.

Den offentliga trafikens subventioneringsgrad ar ratt hog. Skyldighet att 6ppna granssnitten
och overga till att kontrollera reserdtten i ett bakomliggande system via ett elektroniskt kom-
munikationsnédt som foljer av den offentliga upphandlingen omfattar i praktiken hela landet.
Ett problem ér att den biljetteknologi som for narvarande anvinds grundar sig pa system som
inte &dr direkt forenliga med interoperabilitet. De behoériga myndigheternas biljett- och betal-
ningssystem #r &dnnu inte baserade p4 bakomliggande system med undantag for Foli i Abo.

101



RP 161/2016 rd

Nar det géller Walt kommer den minsta interoperabilitet som krévs i trafikbalken att kunna
genomforas i den existerande utvecklingsversionen under hosten 2016.

Utvecklandet av systemen medfor kostnader som beroende pa systemet och gillande leverans-
avtal kan bli betydande. I frdga om en del system uppstar de allra storsta extra kostnaderna om
deras nuvarande produktversioner grundade pa slutna system tas i omfattande bruk och man
blir tvungen att gora stora uppdateringar. Extra kostnader uppstar ocksa om multildsare inte
kan installeras for verifiering av reserétten, utan apparaterna maste férnyas.

En utveckling av systemen sé att de baseras pd bakomliggande system gor det i fortsittningen
mdjligt att vidareutveckla dem mera kostnadseffektivt ndr deras komponenter kan kopas ge-
nom upphandling pad marknaden och de inte lingre behdver skrdddarsys for varje system.
Dessutom Okar interoperabiliteten mellan systemen de behdriga myndigheternas verksamhets-
och valmgjligheter med tanke pé framtiden.

Slopandet av kravet pa tillstdnd {or linjebaserad trafik minskar arbetet for de myndigheter som
har behorighet i fridga om kollektivtrafiken, i och med att tilltrddet till marknaden inte léngre
kontrolleras. Foérbud mot verksamhet som strider mot ensamritt och mdjliga viten for Gvertra-
delse ar nya forfaranden, men de uppgifter som de medfor ar farre till antalet &n de uppgifter
som behandlingen av ansdkningar om tillstand for linjebaserad trafik och anropsstyrd kollek-
tivtrafik medfor.

4.3 Konsekvenser for miljon

Till de storsta miljorelaterade utmaningarna inom trafiksektorn hor klimatforandringarna, den
forsdmrade luftkvaliteten och bullret. I trafiken konsumeras ca 20 procent av all energi som
anvénds i Finland, och trafikens andel av energikonsumtionen har vuxit en aning under de
senaste aren. Den 0kade trafiken 6kar energikonsumtionen i trafiken trots att energieffektivite-
ten sténdigt forbattras. Den inhemska trafikens andel av Finlands utsldpp av véxthusgaser ér
cirka en femtedel, och 90 procent av dem uppkommer i vagtrafiken.

Det har berdknats att omkring en miljon ménniskor i Finland bor i omrdden med trafikbuller.
Av de olika trafikformerna orsakar végtrafiken mest buller. Okningen av antalet personer som
utsdtts for buller dr en foljd av bland annat befolkningsdkningen, urbaniseringen, det tétare
boendet, industrialiseringen, teknifieringen och sérskilt trafikkningen.

Trafiken producerar manga olika miljo- och hélsofarliga utsléapp, daribland partiklar och kva-
veoxider. Trafiken okar orenheterna i luften 4ven mekaniskt (t.ex. vigdamm). Buller och vib-
rationer fran trafiken forsdmrar kvaliteten pd och trivseln i livsmiljon och har en skadlig in-
verkan p& ménniskors vélbefinnande. Byggande och underhéll av trafikleder forbrukar natur-
resurser och producerar avfall. Dessutom tar trafiklederna och andra konstruktioner som be-
hovs for trafiken mycket rum.

Regeringsprogrammet stéller upp ambitiésa mal for reduktionen av trafikutslappen. Enligt re-
geringsprogrammet ska anvédndningen av fossil olja i Finland halveras fore ar 2030 och de
fornybara brénslenas andel i trafiken hgjas till 40 procent. Enligt preliminéra berdkningar ar
dessa mél minst lika ambitiosa som Finlands véntade EU-atagande.

De viktigaste sitten att minska trafikutsldppen ar att minska energiférbrukningen i trafiken
(0ka energieffektiviteten) och att ersétta fossila branslen med andra alternativ. De centrala ma-
len och strategierna for miljoarbetet inom trafiken har for alla trafikformer skrivits in den mil-
jOstrategi for trafiken (KM:s publikationer 43/2013) som blev klar 2013.
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Pa liangre sikt &r en 6kning av de alternativa drivmedlens andel inte tillricklig som det enda
séttet att minska utsldppen. De energikvantiteter som forbrukas i trafiken ar sa stora pa ars-
niva, att det inte dr mdjligt att ticka hela energibehovet med formybara ravaror. Dérfor behovs
ocksa atgirder som minskar energikonsumtionen i trafiken.

De nya digitala tjdnsterna och delningsekonomin 6kar intresset bland annat fér samanvénd-
ning av bilar. Enligt internationella undersdkningar ersétter en samanvénd bil s& manga som 8-
25 privatdgda bilar. Dessutom 6kar den promenerandets och cykelédkningens andel av anvén-
darnas sitt att forflytta sig. I en utredning som Abo stad 14tit utféra nimns kortare korstrickor
som en av de viktigaste effekterna av samanvéndning av bilar frdn miljésynpunkt. Saman-
vindningen leder till mindre utslépp, farre trafikstockningar och mindre behov av utrymme i
stdderna. Kollektivtrafiken, promenerandet och cykeldkning far en storre andel bland fort-
skaffningssdtten, materielen fornyas och sétten att forflytta sig blir allmént sett méngsidigare
bland annat pa grund av att manniskor borjar tdnka i termer av reskedjor. Inverkan pa utslap-
pen dr ocksé betydande. Dessutom hdjs fyllnadsgraden, som traditionellt har varit mycket lag,
effektivt genom samékning. I en EU-utredning beréknats att &ndringar i fortskaffningssitten 1
Finland kommer att leda till en dvergéng frdn anvdndningen av privatbil som uppgér till sam-
manlagt 11,7 miljarder personkilometer, vilket motsvarar en arlig nytta pa 55,2 miljoner euro
genom minskade utslapp. Tillsammans med besparingar i olyckskostnader blir nyttan 94,4
milner euro.

Utslappsminskning

Minskad kdrstracka |CO2(milj. |HC, CO, Nox (NOx- |Partiklar

(mrd. km) ton.) ekv. ton.) (ton.)
Finland 14 0,2 264,7 0,5
EU-28 97.1 13,1 18 152,0 103,83

Tabell. Minskningar i korstrdckorna och utsldppen genom foréndringar i férdelningen mellan
fortskaffningssitt tack vare interoperabel information och biljettsystem. Kélla: “To develop
and validate a European passenger transport information and booking system across transport
modes” (http://ec.europa.eu/transport/themes/its/studies/doc/201408 12-july9thversion-
awtfinalreport.pdf).

Flexiblare tjdnster baserade pa anropsstyrd trafik och delningsekonomi bedéms vara ett effek-
tivt sdtt att 16sa det som skulle kunna kallas problemet med den forsta och sista kilometern,
dvs. fragan hur transporten fran bostaden till en hallplats for kollektivtrafik och fran en annan
hallplats till arbetsplatsen ska ordnas. Flera internationella undersdokningar visar att de mobili-
tetstjénster som baserar sig pa delningsekonomi har 6kat betydligt under de senaste &ren sér-
skilt tack vare utvecklingen av mobila uppkopplingar och applikationer. Darfor kan forslagen
antas fa effekter pd effektiviseringen av trafiken, fornyelsen av bilbestdndet och fordelningen
av anvéndningen av olika fortskaffningssitt och dirmed positiva miljoeffekter.

Enligt en utredning utford av det internationella trafikforumet kan anropsstyrd trafik som
grundar sig pd delade resor med taxibilar och minibussar och ersitter en del av personbilstra-
fiken och den normala busstrafiken leda till utsléppsminskningar pa 6ver 30 procent samtidig
som den kriver bara tre procent av det nuvarande fordonsbestandet. Nér fordonsbestdndet an-
vands effektivare fornyas det ocksa snabbare, vilket medfor att ny teknik tas i bruk snabbare.

I de trafik- och miljopolitiska malen dr den grundldggande principen att trafiktjansterna och
mobiliteten i glest bebodda omraden ska genomforas pa ett hallbarare sétt. For att uppnd detta

103



RP 161/2016 rd

mal behdvs verkningsfulla, lockande, sinsemellan kompletterande och kombinerbara tjanster
som komplement till samékning av nuvarande snitt och till den systemiska kollektiv- och per-
sontrafiken.

Okade valméjligheter och tjinster av ny typ kan antas gora trafiktjéinsterna intressantare och
flexiblare som fortskaffningssitt. Det dr salunda mojligt att helt nya anvindare 6vergar till att
anvinda trafiktjanster, vilket 1 sin tur minskar privatbilismen och dédrigenom de skadliga tra-
fikutslappen och annan miljopaverkan. De foreslagna dndringarna gor det mojligt att anvénda
transportmaterielen flexiblare och mera dynamiskt. I trafik som bedrivs pa marknadsekono-
miska villkor ligger det i foretagarens intresse att kdra med sé vélfyllda fordon som mojligt,
eftersom enhetskostnaderna och utsldppen per passagerare da blir lagst.

I nulédget, dir kollektivtrafiken i stadsregionerna i huvudsak &r ordnad av en myndighet genom
upphandling, kan den materiel som anvinds i busstrafiken regleras genom avtal. I upphand-
lingsdokument for kollektivtrafik krdvs det i ménga fall att fordon med mycket smé utslépp
anvénds. Slopandet av kravet pa tillstand for linjebaserad och for anropsstyrd trafik vid mark-
nadsméssig busstrafik okar sannolikt utbudet av busstrafik pad marknadsvillkor och minskar
déarfor i ndgon méan den trafik som upphandlas av myndigheter. Eftersom foretagen 1 den
marknadsmaéssiga trafiken sjdlva definierar den tjanst som de tillhandahéller, dr det mojligt att
aldre fordon med storre utslapp sétts i trafik. Man kan dnda inte anta att detta dr en oundviklig
f6]jd av marknadsmaéssig verksamhet. Det har kunnat observeras att ménga nya aktorer som en
del av sin strategi har fokuserat pé att tillhandahdlla tjdnster till exempel uteslutande med for-
don som anvénder alternativa drivmedel. Aven de nya marknadsméssiga aktorerna i busstrafi-
ken har investerat avsevirda belopp i nya fordon. Dessutom tillimpar manga aktorer som till-
handahaller plattforms- och delningstjanster en 6vre grins pa aldern pa de fordon som formed-
las genom tjansten, vilket garanterar att fordonen &r ritt nya och darfor i de flesta fall har ratt
laga utslépp.

De utsldppsgrianser som forekommer i anbudstévlingar géller likvil bara sé kallade reglerade
utsldapp — med andra ord lokala utsldpp som skadar hdlsan (t.ex. partiklar och kvdveoxider).
Vad giller utsldppen av véxthusgaser finns det dnnu inte fordonsspecifika uppgifter om CO2-
utslapp. Darfor ar det inte 14tt att ta med dessa utsldpp i anbudstivlingar.

Vid sidan av fordonsspecifika utsldppen av véxthusgaser dr en mojlig Gvergéng av resande
fran spartrafik till bussar och minibussar en annan faktor som inverkar pa utsldppsméngderna.
Nar trafiken pd marknadsvillkor blir &nnu friare, dr det mojligt att det till exempel nér det gél-
ler arbetsplatstrafiken uppstar ett marknadsmaéssigt utbud som &dr mera lockande for kunderna
an exempelvis en resekedja med byten. Som helhet bedéms konsekvenserna likvél att utslép-
pen av véxthusgaser minskar, eftersom ett béttre utbud av offentlig trafik och nya mobilitets-
tjénster pa ldng sikt troligen leder till att anvandningen av privatbilar minskar i stadsregioner-
na. Denna slutsats fir stdd bland annat i farska internationella undersdkningar som ger vid
handen att olika tjanster baserade péa delnings- och plattformsekonomi kompletterar kollektiv-
trafiken genom att fylla luckorna dér tjanster saknas och bidra till att anvdndarna av kollektiv-
trafiken blir fler exempelvis genom att fungera som matartrafik.

Niér det géller godstrafiken inom stadsregionerna kan det foreslagna slopandet av tillstdnds-
plikten for godstrafik med paketbil minska lastbilstrafiken och dérigenom trafikutsldappen till
exempel i stddernas centrum. Skattefriheten for lastbilar kan i dagsldget uppmuntra foretagen
att anvinda lastbil, eftersom tillstindskraven ar de samma for bada fordonstyperna. Slopandet
av tillstdndsplikten som foreslas i propositionen kan locka foretagarna att ga dver till paketbi-
lar.
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Regleringen av antalet taxitillstdnd har oftast motiverats med minskade trafikstockningar. Att
den slopas véntas inte leda till fler trafikstockningar, eftersom taxitrafiken ndrmast ersitts av
personbilstrafik. En dvergéng frén anvéndning av egen bil till taxitjanster okar inte antalet bi-
lar i trafiken, utan leder snarare till en effektivare anviindning av det befintliga bilbestandet
samtidigt som det frigér utrymme i stadsmiljon. I Finland &r taxibilarna dessutom i genomsnitt
nyare och utsldppssnalare dn det Gvriga bilbestandet, varfor en 6vergéng fran anviandningen av
egen bil till taxitjanster i kombination med 6kade mdjligheter att sammanfora skjutsar kan an-
tas medfora positiva miljoeffekter. Avskaffandet av kravet pé stationsplats vantas minska den
miljoskadliga tomkdrningen.

I olika utredningar har man under de senaste &ren studerat de mdjligheter till minskning av ut-
slappen som nya trafiktjdnster erbjuder fram till 2030. Att bedoma utslappsminskningar ar
komplicerat, eftersom effekterna pa utslappen vaxlar fran fall till fall beroende pé fran vilka
trafikformer 6vergangen till de nya tjdnsterna sker och vilka de nya tjanster som borjar anvén-
das dr. I bésta fall kan nya tjénster eller en dvergang fran resor som sker ensam med egen bil
till kollektivtrafik leda till utslippsminskningar som till och med kan vara betydande. Om till
exempel 1,5 procent av de ldnga resor som i dag gors med personbil i framtiden gors kollek-
tivt, minskar utsldppen av viaxthusgaser med ca 0,5 miljoner ton fram till ar 2030 jamfort med
nuldget (2014). Om det genomsnittliga passagerartalet i personbilarna stiger med 5 procent
(t.ex. tack vare samakning och samanvindning av bilar), berdknas vaxthusgasutsldppen i trafi-
ken minska med 0,2 miljoner ton fram till &r 2030.

Den rapport om étgérder for 6kad energieffektivitet i trafiken som en del av genomférandet av
EU:s klimat- och energimél for 2030 som statsradet latit utarbeta behandlar ocksa en avregle-
ring av busstrafiken: ”Pa resor mellan regionerna som ar éver 100 km langa pagér for nirva-
rande en omfattande fordndring i prissittning och utbud som é&r en f6ljd av dndringar i lagstift-
ningen sévél nationellt som pd EU-niva. Nya tjénster har uppstétt och uppstar hela tiden. For
forsta gdngen pa artionden dr det i stor utstrickning mdjligt att anvénda kollektivtrafik till
lagre kostnader &n personbil. Sérskilt pa linjerna mellan de storsta stddernas centrum finns det
en potential for dndringar i1 fortskaffningssattens marknadsandelar till formén for kollektivtra-
fik. Under antagande att ca 1,5 procent av de langa resor som i dag gors med personbil i fram-
tiden gors kollektivt, minskar utsldppen av vixthusgaser med ca 0,5 miljoner ton fram till ar
2030 jadmfort med nuldget (2014). Aven denna uppskattning inbegriper likt uppskattningen for
stadsregionerna konsekvenserna av den tekniska utvecklingen.”

Statsradets rapport nimner ocksé utvecklingen av biljettsystemen som en del av en forbéttring
av kollektivtrafikens attraktionskraft och dérigenom som en atgird som kan f& miljoeffekter
genom en gynnsam fordelning av fortskaffningssétten.

Niér de centrala instrumenten for att hoja energieffektiviteten och uppna klimatmalet &r att ta i
bruk nya trafiktjédnster och att hdja energieffektiviteten i trafiken med hjélp av digitalisering
och andra 16sningar, att utveckla marknaden for kollektivtrafik, att 6ka kollektivtrafikens an-
del (inbegripet samanviandning av bilar) och att minska korstrdckorna, uppgar de potentiella
utslappsminskningarna till sammanlagt 0,7 miljoner ton.

4.4 Ovriga samhiilleliga konsekvenser

Konsekvenser for sysselsdttningen och inkomstférdelningen

Enligt portalen Liikennejirjestelmé.fi sysselsdtter trafiken och dess stodbranscher ca 10 pro-
cent av som har arbete 1 Finland. I dessa branscher har det pad 2000-talet i genomsnitt uppstétt

1 300 nya arbetsplatser om dret. Aren 2013 och 2014 6kade antalet arbetsplatser emellertid
inte. Trafikens andel av nationalprodukten har sedan toppéren i borjan av 2000-talet sjunkit
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klart. I de branscher som stdder trafikniringarna har det diremot férekommit tillviixt. Ar 2014
var trafikbranschernas och stédbranschernas andel av den finska samhéllsekonomin samman-
lagt ca 10 procent.

I internationella utredningar har det kunnat fastslas att avldgsnandet av konkurrenshinder har
positiva effekter pad den ekonomiska tillvixten och pa sysselséttningen Enligt Nicolettis och
Scarpettas undersokning som omfattar 20 OECD-ldander (Product Market Reforms and Em-
ployment in OECD Countries, 2005) 6kar reformer som avlagsnar de mest betydande konkur-
renshindren som statsmakten har stéllt upp sysselséttningen med 2,55 procentenheter. Enligt
Schneiders statistiska analys &r sysselsdttningsgraden i genomsnitt hogre i de OECD-lédnder
dér regleringen av de olika produktmarknaderna &r mindre 4n genomsnittet (Does competition
kill or create jobs, 2015). I en OECD-rapport (Factsheet on how competition policy affects
macroeconomic outcomes, 2014) har det konstaterats att en h6jning av produktiviteten for ett
enskilt foretags del kan leda till permitteringar eller uppséigningar, men totalekonomiskt &r
okad konkurrens inte orsaken till arbetslosheten. Begransningar i konkurrensen leder déremot
till ligre produktivitet och sysselséttningsgrad. Okad konkurrens och h&jd produktivitet i bor-
jan av produktionskedjan kan leda till hdgre produktivitet och sysselséttning i slutet av kedjan
och dérfor ocksa i samhéllsekonomin i stort.

En sdnkning av troskeln for tilltrdde till marknaden och en lindring av kraven véntas oka
sysselséttningen i transportbranschen atminstone i ndgon mén. Nar det gors léttare att bedriva
transportverksamhet som bisyssla, kan det uppstd mojligheter till extra arbete for personer
som arbetar 1 sdsongsbetonade branscher eller pa deltid eller vars arbetsuppgifter minskar. De
foreslagna dndringarna kan ocksa antas 6ka branschens attraktionskraft bland foretagare.

I taxibranschen kan en lindring av kraven, slopandet av tillstindskvoterna och en sdankning av
kostnaderna for forarna oka intresset for branschen och hoja sysselséttningen. Nir kraven pa
elektroniska tjénster hojs och intresset for dem véxer, véntas det uppstd nya afférsidéer och
sysselsittningsmdjligheter.

Nedan presenteras prognoser for utvecklingen av antalet anstéllda i tjanster for trafik pa land
fram till 2020. I tabellen anges en prognos for utvecklingen enligt nuvarande trend och mot-
svarande prognos under antagande att trafikbalken trdder i kraft. I berdkningarna har Statistik-
centralens uppgifter om foretagens omséttning och personalstyrka &ren 2010-2014 utnyttjats.
Branschspecifika medelvérden for kvoten mellan omsittningen och personalstyrkan har be-
raknats, och denna genomsnittliga kvot har utnytjats i prognoserna. I tabellen har utvecklingen
av omsittningen berédknats enligt nuvarande trendlinje och enligt den utvecklingslinje som
véntas bli resultatet nér lagforslaget trader i kraft. Det beréknas uppsta nédstan 15 000 nya ar-
betsplatser i trafikbranschen fram till 2020.
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Personalprognos
2015 2016 2017 2018 2019

Lokaltrafik 6618 6783 6953 7127 7305
Prognos 6618 6783 6953 7375 7965
Taxitrafik 14694 15282 15893 16529 17190
Prognos 14694 15282 15893 16846 18194
Reguljar fjarrbusstrafik 3311 3394 3479 3566 3655
Prognos 3311 3394 3479 3689 3985
Chartrad busstrafik 1744 1840 1941 2048 2161
Prognos 1744 1840 1941 2054 2219
Annan persontrafik som inte klassificerats 154 160 167 174 180
Prognos 154 160 167 176 190
Persontrafik ssmmanlagt 26522 27460 28433 29443 30491
Prognos 26522 27460 28433 30141 32552
Godstransport pa vag 38789 39565 40356 41163 41986
Prognos 38789 39565 40356 41566 43228
Vagtrafik sammanlag 65310 67024 68789 70606 72477
Prognos 65310 67024 68789 71707 75780
Trafikbalkens inverkan 0 0 0 1101 3303

Okning i antal anstéllda jamfort med &r 2015: 14 803
Okning i procent: 22,7

Néar man bedomer effekterna pa inkomstférdelningen ar det vart att beakta Europeiska ekono-
miska och sociala kommitténs yttrande fran 2014, dir kommittén menar att samverkans- eller
deltagarkonsumtion utgor ett innovativt komplement till produktionsekonomin i form av en
anvéndningsbaserad ekonomi som erbjuder innovativa, ekonomiska, sociala och miljoméssiga
fordelar. Den kan samtidigt utgdra en 16sning pa den ekonomiska och finansiella krisen genom
att den gor det mojligt for manniskor att byta saker de inte behdver mot andra som de behover.
Kommittén rekommenderar att forfarandena och lagstiftningsramen gors klarare, for att forde-
larna ska realiseras. (Samverkans- eller deltagarkonsumtion: en modell for hallbar utveckling
for 2000-talet (INT/684 2014))

Konsekvenser for omrddestillgdngligheten. Omradestillgéngligheten véntas forbli oférdndrad
eller forbattras nagot till f6ljd av propositionen. I propositionen foreslas det inga dndringar i
individuella transportréttigheter som angetts i annan lagstiftning, varfor efterfragan pé taxi-
tjénster liksom i dag sdkrar tillgdngen till dem i olika delar av landet. De behoriga myndighet-
erna inom kollektivtrafiken ska enligt forslaget fortfarande ha instrument for att ingripa i ut-
budet av offentlig trafik till exempel genom kop. Nér det blir ldttare att komma in pd mark-
naden véntas det i hogre grad an tidigare uppsta utbud av transporttjanster dven i glest befol-
kade omraden. Sarskilt bedoms nytt serviceutbud uppsta i mycket glest befolkade omréaden,

107

2020
7488
8602
17878
19650
3746
4303
2279
2396
188
206
31579
35156

42826
44957

74405
80114

5709



RP 161/2016 rd

dédr det med nuvarande reglering inte har hittats aktorer som atar sig att tillhandahalla en hel-
tackande tjanst, men ddr det dr l16nsamt att tillhandahalla skjutsar pa deltid till exempel i sam-
band med Ovrig affarsverksamhet.

Tillgdngen pad trafiktjdnster och tjidnsternas sdkerhet. Propositionen bedoms forbéttra utbudet
av offentlig trafik i hela landet. For nérvarande kan tillgdngen pa offentliga trafiktjdnster sir-
skilt pa landsbygden allmént taget anses dalig. Av befolkningen i glesbygden anser 73 procent
antingen att de nuvarande kommunikationerna i kollektivtrafiken ar déliga eller att sidana inte
alls finns (Aula research, 2014). Nir marknaden for ldngdistansbusstrafik 6ppnades for kon-
kurrens 2009 6kade bussresorna och befolkningens tillfredsstéllelse med kollektivtrafiktjéns-
terna. Folk har upplevt att 6ppnandet av marknaden for konkurrens har haft positiv inverkan
pa utbudet av tjanster och pa priserna Mest har tillfredsstillelsen med och anvandningen av
tjénsterna okat i kommuner med stadskaraktdr, men den har ocksé varit tydlig i kommuner
med landsbygdskaraktér. (Taloustutkimus Oy, 2016). Den kundorienterad tjanstemarknad
som viaxer och utvecklas kan ocksa i allt hogre grad svara pa problemet med den forsta och
sista kilometern i reskedjan sévil i stiderna som i glest bebodda omréden,

Det dkade utbudet av mobilitetstjanster bedoms forbattra mojligheterna att utrétta drenden sér-
skilt for de hushall som saknar bil. Dessutom minskar det 6kande utbudet av tjanster den tid
som en person i ett hushall som har kdrkort anvinder for att skjutsa andra familjemedlemmar
genom att forbéttra mojligheterna att rora sig pd egenhand for de familjemedlemmar som sak-
nar korkort.

Slopandet av begriansningarna i antalet taxitillstdnd, regleringen av maximipriset och kravet pa
stationsplats kommer att ha stor inverkan pa taximarknadens struktur och utbudet av tjénster,
vilket ocksd kommer att avspegla sig i konsumenternas valmojligheter. Tack vare den inform-
ationsskyldighet som ska aldggas innehavare av taxitrafiktillstind och persontrafiktillstdnd
kommer konsumenten att kunna jadmfora olika egenskaper hos tjédnsterna innan de ingér trans-
portavtal. Informationsskyldigheten leder till farre misstag som beror pa oklarheter i tjénsten,
och kunden kan forsikra sig om att tjénsten dr lamplig.

Internationella exempel visar klart att ndr regleringen av antalet taxitillstind slopas dkar utbu-
det av taxitjanster sarskilt i titorter. Det hir stods ocksa av OECD:s och ITF:s rekommendat-
ioner om lagstiftningen. Slopandet av regleringen av antalet tillstdind mojliggor att utbud och
efterfragan béttre &n 1 dag svarar mot varandra i realtid, sa att utbudet ar tillrackligt ocksé vid
toppar i efterfragan. Nar regleringen av antalet tillstand slopas och villkoren for beviljande av
tillstand lindras, blir det ocksa ldttare dn 1 dag att tillhandahalla persontransporttjanster pa del-
tid. Det har forekommit farhdgor om att en avveckling av regleringen av taxiverksamheten le-
der till ett simre utbud i glest befolkade omraden. Men tack vare ett flexiblare utbud av trans-
porttjanster som tillhandahélls pa deltid och med beaktande av kvantiteten och marknadsande-
len for den taxitrafik som den offentliga forvaltningen upphandlar finns det likval skél att lita
pa att det kommer att finnas tillhandahallare av tjinster sa att servicen atminstone kan bevaras
pa nuvarande niva dven i glesbygden. Denna uppfattning stods ocksa av ITF:s rapport fran
2015 om utbudet av tjanster i glest befolkade omraden.

Slopandet av kravet pé stationsplats véntas leda till en 6kning av utbudet av taxitjénster sir-
skilt i och kring tatorter och bidra till att konsumentpriserna sjunker, eftersom tomkdrningen
véntas minska. I kommentarer som framforts under beredningen har det bedomts att tillgdngen
till tjanster kommer att bli ndgot sdmre och priserna stiga i glest befolkade omraden. Utbudet
véntas emellertid 6ka genom en vixande delningsekonomi och béttre forutsdttningar for af-
farsverksamhet pé deltid. Aven i glest befolkade omraden vintas tomkorningen minska, vilket
inverkar pa kostnadsstrukturen. Om slopandet av kravet pa stationsplats och Ovriga atgirder
for att avreglera taximarknaden leder till att tillgdngen till taxitjanster i glesbygden sjunker

108



RP 161/2016 rd

under efterfragan, kan taxitjdnster ocksd kopas enligt trafikavtalsférordningen. Reformen
skapar mera utrymme for rent anvindarfokuserade tjanster, vilket bor ha positiva foljder for
hushéllen. Nar biljett- och avgiftssystemen 6ppnas och man overgar till att kontrollera reserét-
ten, kan det antas bli lattare att anvinda mobilitetstjansterna i hela landet.

I taxitrafiken riktas uppmarksamhet pa passagerarsikerheten, eftersom passageraren ofta ar
ensam med foraren i bilen. Déarfor har man i propositionen fast sirskilt avseende vid ldmplig-
hetskraven for taxiforare. Taxiforare ska uppfylla samma krav som personer som arbetar med
barn. Dessutom ska det stillas tilliggskrav som géller trafiksékerheten och beaktandet av olika
passagerargrupper.

Utnyttjandet av digitaliseringen for ocksd med sig nya medel for Gvervakning och sdkerhet.
Europaparlamentets utredningstjdnst har i den utredning som nidmnts ovan dven granskat hur
man skapar fortroende for tjanster inom delningsekonomin. Till de medel som kan anvindas
hor exempelvis olika forsékringar som flera plattformar antingen ordnar sjdlva eller kriver av
den som tillhandahaller tjéanster via dem, forhandskontroll av bakgrunden hos anvéndarna av
en plattform och utvirderingar som gors via applikationen och som kan gélla savél foraren
som den som bestallt skjutsen. I fraga om digitalt bestéllda skjutsar dr det generellt sett ocksa
mojligt att utreda vilken tjanstetillhandahallare en kund har anvént, vilket stivjar verksamhet
som dventyrar kundernas sdkerhet. Kunden kan ocksa pa forhand kontrollera de omddmen om
tillhandahéllaren som tidigare kunder 1&mnat.

Informationens och datasystemens interoperabilitet

Nir mobilitetstjinsterna blir fler och de nya tjdnsterna och deras tillhandahallare blir
mangsidigare dr det viktigt for anvindarna att informationen &r interoperabel. Aven for detta
véntas nya tjénster och tillhandahéllare. En forutséttning for dessa tjénster &r Oppna grénssnitt.
Genom propositionen mojliggdrs uppkomsten av tjénster som dr vésentliga for anvéindningen
av olika trafiktjénster. Sarskilt interoperabiliteten mellan biljett- och avgiftssystemen och moj-
ligheterna att skapa enstaka reskedjor dr av central betydelse med héansyn till utvecklandet av
mobilitetstjdnster och resendrernas anvandarupplevelse. Genom den foreslagna lagen skapas
forutsittningar for att trafiktjdnsternas anvéndare ska kunna skaffa alla biljettprodukter som
behovs for en reskedja samtidigt och p& samma stélle och att reserdtten kan bevisas till exem-
pel genom en elektronisk biljett som levereras till en mobiltelefon. Nér inforandet av biljett-
och avgiftssystem som utnyttjar internet och bakomliggande system péskyndas genom offent-
lig upphandling blir det ocksa mojligt att kanalisera offentlig trafikfinansiering via kunderna,
vilket ger dem fler mojligheter att vélja mellan olika tjanster och tillhandahéllare av tjénsterna.

4.5 Konsekvenser for jimlikheten och jimstilldheten

I de olika delomrédena i propositionen gors det ingen skillnad mellan mén och kvinnor. Pro-
positionen beddms dérfor inte inverka pa jamlikheten mellan konen. Inom trafiksektorn &r
kvinnornas andel av privatbils-, taxi- och paketbilsforarna for ndrvarande 16 procent. Av de
forare som ar 6ver 55 ér dr 28 procent man. Nar troskeln for tilltrdde till marknaden sénks och
de nuvarande forarna gér i pension kan kvinnornas andel stiga, men méinnens andel kommer
sannolikt att forbli hdgre dn kvinnornas.

Konsekvenser for tillgdngligheten
Genom digitalisering och forbattring av den information om tjdnsterna som tillhandahalls
kunderna blir det lattare att f& information om hinderftria tjénster. Tjénstetillhandahdallarnas

skyldighet att uppge vésentliga uppgifter om tjdnsten i maskinldsbar form ska ocksd omfatta
uppgifter om korruttens och fordonets eventuella tillgénglighet, det vill séga 1dmplighet &ven

109



RP 161/2016 rd

for personer som har sirskilda svarigheter att rora sig. Vikten av att uppgifter om tillgénglig-
heten tillhandahélls har erkénts dven i kommissionens utkast till yttrande om multimodala re-
seinformations- och reseplaneringstjanster. Reseplanerare och olika reseapplikationer kan i
fortséittningen erbjuda aktuell information om hinderfria rutter och reskedjor i sddan form att
olika anvindargrupper létt kan anvénda den. De funktionsnedsattas andel av befolkningen
véxer nér den forvintade livsldngden stiger.

Vad giller samhéllets transporter konkurrensutsétter kommunerna sina och beaktar da forarens
formaga och omtinksamhet, materielens lamplighet for malgruppen och flera andra omstén-
digheter som &r viktiga med tanke pé en sdker transport av personer som hor till mélgruppen.
Propositionen ger kommunerna fler mojligheter att konkurrensutsétta transporterna nér foreta-
garna blir fler, priserna slépps fria, skillnaderna mellan buss- och taxitrafiken minskar och f6-
retagen kan véxa och vid behov specialisera sig. Den éndring av lagen om offentlig upphand-
ling som ar under beredning bidrar till att man upphandlingen béttre borjar beakta de krav som
funktionsnedsatta anvéndare stdller. Myndigheterna far vid behov utnyttja trafikavtalsférord-
ningen ocksa vid upphandlingen av taxitrafik som ar 6ppen for alla, sdsom upphandlingen av
anropsstyrda taxilinjer, for att forbéttra den allmédnna kvaliteten pa kollektivtrafiken eller for
att komplettera trafiktjansterna pa orter dir buss- eller taxitjdnster inte har uppstatt. I detta
sammanhang kan ocksa tillgangligheten beaktas.

For nérvarande maste alla taxiforare avldgga samma obligatoriska utbildning om sérskilda
kundgruppers behov. Enligt forslaget ska innehavaren av det tillstdnd som ger rétt att bedriva
taxitrafik ansvara for att foraren ger behorig service, vilket bland annat innebér att féraren be-
aktar sérskilda behov hos passageraren som beror pd funktionsnedséttningar. Denna skyldig-
het kompletteras av nya bestimmelser om skyldigheten att beskriva tjdnsten och publicera
uppgifter om den. Till f6]jd av dndringen kan taxiforarens utbildning utvecklas och goras mera
skraddarsydd. Handikapporganisationernas sakkunskap dr helt central nér utbildningen och
tjénsterna utvecklas

Av taxibilarna har 55 procent sin stationsplats i stdderna och 45 procent pa landsbygden.
Dessutom &r andelen taxitransporter som betalas av samhéllet betydligt storre pa landsbygden
an 1 stdderna. Fordndringarna véntas inte forsvaga taxitjansterna pé landsbygden i nagon bety-
dande grad. Dessa tjénster tillhandahélls ofta med specialutrustade taxibilar.

I de storre stiderna &r det mojligt att det uppstéar nya foretag som i de funktionsnedsatta identi-
fierar en vaxande kundgrupp och borjar specialisera sig pa tjanster for denna. Redan nu har en
del marknadsmaissiga applikationstjanster borjat utveckla specialiserade tjanster for funktions-
nedsatta passagerare.

Framjandet av digitala tjénster har betydelse for jimlikheten och jémstdlldheten. Nar man vid
utvecklingen av systemen satsar pd anvindbarhet, dtkomst och tillgénglighet, frimjas jamlik-
heten och jamstélldheten. Verksamhetsmodellen Mobilitet som tjénst betjdnar bland annat
gamla och funktionsnedsatta personer béttre d4n den sjalvbetjdningsmodell som i dag &r for-
hiarskande. Mojligheten att boka fardiga reskedjor ar till exempel viktig for att dldre och
funktionsnedsatta ska kunna forflytta sig.

Enligt farska undersokningar har 69 procent av befolkningen en smartmobil, medan 85 pro-
cent anvénder interternet. Den andel av befolkningen som har tillgéng till elektroniska tjénster
véxer hela tiden. Nér tjdnsteutbudet dkar och blir méngsidigare i och med digitaliseringen,
gagnar det ocksa de slutanvdndare som inte kdper sina tjanster digitalt utan pa traditionellt sétt
via en telefontjinst eller ett fysiskt betjaningsstélle. I den éldsta befolkningsgruppen, som an-
vinder elektroniska tjdnster minst, dr kvinnornas andel storst.
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5 Beredningen av propositionen och remissyttranden

Propositionen har beretts vid kommunikationsministeriet. Under beredningen har det ordnats
Oppna moten for intressentgrupperna, dir man informerat om projektet, samlat information
och overvigt fordelar och nackdelar med olika 16sningsalternativ. Material om projektet och
videoinspelningar fran mdétena har funnits tillgéngliga pa ministeriets webbplats. I samband
med beredningen har det forts omfattande diskussioner med olika aktdrer som é&r intresserade
av projektet.

Propositionen har varit ute pa en omfattande remiss. Yttranden om propositionen ldmnades av
sammanlagt 242 remissorgan. Av dessa var 42 bransch- och intresseorganisationer, 34 foretag
och entreprendrer i taxibranschen och 32 andra foretag. Ministerier och andra myndigheter
lamnade 20 yttranden och Ovriga offentliga aktdrer 13 yttranden. Till den offentliga sektorn
kan &ven aktorer inom landskapsforvaltningen samt stiderna och kommunerna anses hora.
Fran dessa kom 45 yttranden in. Slutligen kom 9 yttranden in frdn andra personer. Alla yttran-
den kan ldsas pa  ministeriets hemsida:  http://www.lvm.fi/lausuntopyynnot/-
/mahti/asianasiakirjat/69795.

Storsta delen av remissorganen forstod och stodde lagforslagets syfte att frimja digitalisering
och avveckla reglering. Forslaget sags som ambitiost och ansdgs medfora fornyelse. I négra
yttranden 6nskades likvél rent av en mera langtgaende avreglering en den som foreslogs i pro-
positionsutkastet.

Dessutom har propositionsutkastet behandlats av delegationen for kommunal ekonomi och
kommunal forvaltning, och ett samréd har ordnats i enlighet med 11 § i kommunallagen.

Vid beredningen av propositionen har handikapporganisationer engagerats, och hinderfriheten
och tillgdngligheten har diskuterats i ett brett perspektiv. I uppfoljningsgruppen for projektet
ingér Invalidférbundet rf, Synskadades forbund rf och Finska Horselforbundet rf. Projektet har
presenterats for det nationella handikappradet. Representanter for handikapporganisationerna
har deltagit i de 6ppna mdtena for intressentgrupper. Atta sddana moten ordnades. Diskrimi-
nerings- och jdmstilldhetsndmnden har pé begéran av Invalidforbundet rf ldmnat ett utldtande
om tillimpningen av diskrimineringslagen och om dess konsekvenser for trafikbalksprojektet.

Bland dem som yttrade sig fanns manga organ som forholl sig mycket positivt till utkastet och
som inte hade ndgra principiella invindningar mot négot enskilt forslag d4ven om en del 6ns-
kade vissa fortydliganden och lade fram utvecklingsforslag. Dessutom forholl sig méanga re-
missorgan positivt till alla forslag i utkastet utom forslaget att befria sméaskalig verksamhet
fran tillstandsplikt. Bland yttrandena kunde man dessutom sérskilja olika grupper som forholl
sig mycket kritiskt till nigra forslag som skulle f4 konsekvenser for deras egen verksambhet.
Till dem hor sdrskilt taxibranschen i fraga om avregleringen av taxitjansterna, transportbran-
schen 1 frdga om befriandet av paketbilar fran tillstaindsplikten och aktdrerna och intresseorga-
nisationerna i trafiksektorn i friga om avregleringen av sméaskalig verksamhet.

Storsta delen av remissorganen tog stillning till férslagen om informationens och informat-
ionssystemens interoperabilitet. Av dem understodde de flesta dessa forslag, och valdigt
manga sag forslagen som viktiga med tanke pa utvecklandet av framtidens tjanster. Ingen av
dem som yttrade sig motsatte sig klart dppnandet av datagranssnitten, medan bara ett fatal
motsatte sig forslagen om biljett- och avgiftssystemen. Det utrycktes en del oro och precise-
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ringsforslag som gillde informationssékerheten, integritetsskyddet och skyddet for affars- och
yrkeshemligheter samt kostnader som orsakas olika aktorer.

Aven de forslag som gillde avreglering och marknadens funktion i trafikbranschen hade
ett brett stod, med majoriteten av tjénsteleverantdrerna i trafiksektorn som undantag. Flera re-
missorgan lyfte fram behovet att modernisera och litta upp den nuvarande reglering som for-
svérar serviceinnovationer och sammanforing av tjénster. I flera yttranden ansags trafikbran-
schen anségs i flera yttranden for ndrvarande vara Gverreglerad.

Det klart motstridigaste mottagandet fick forslaget om grinsdragningen mellan yrkesmass-
ig och sméiskalig verksamhet som innebér ett nytt slags reglering av delningsekonomi. Det
ronte savél starkt stod som kraftigt motsténd. I flera yttranden understoddes en tydlig gréns-
dragning mellan yrkesmassig och smaskalig verksamhet, och den anségs gora det mojligt att
dra nytta av digitaliseringen och medféra nya mojligheter sarskilt for tjansterna i1 glesbygden
och for nya sitt att skapa arbetsplatser. yttrandena fran trafiktjénsternas olika anvandargrup—
per sags mycket positivt i forslaget I ménga yttranden, som i princip var positiva till gréns-
dragningen, uttrycktes likvdl oro dver okande mojligheter for tillvdxt inom den informella
ekonomin, och de 6nskades fler instrument — sdsom anmélnings- och registreringsforfaranden
— for overvakning av den ekonomiska grazonen. En del av remissorganen — en del av trafik-
sektorns aktdrer och flera intresseorganisationer, sdsom handikapporganisationer — motsatte
sig kategoriskt forslaget och anség det skapa tvd marknader och hota sidkerheten och kvali-
teten.

Taxiverksamheten avregleras, och till de delar yttrandena géller avregleringen observerades
en klar polarisering: bland dem som representerade taxibranschen var motstandet mot forsla-
gen stort, medan de Gvriga som yttrade sig antingen understodde forslagen eller atminstone
inte motsatte sig dem. De remissorgan som inte horde till taxibranschen motsatte sig inte slo-
pandet av regleringen av antalet tillstdnd. I yttranden som i sig stddde avregleringen framholl
remissorganen ganska ofta behovet att ytterligare utreda hur tjansterna i glesbygden kan sékras
(utredning av konsekvenserna av att bestimmelserna om stationsplatser och jour upphivs och
av ersittande instrument) och hur eventuella Overdrifter i prissdttningen kan forhindras (till
exempel genom att behalla prisregleringen under en begrinsad tid). Aven bland de represen-
tanter for taxibranschen som limnade yttranden stodde en del en omfattande avreglering. I
flera yttranden understodde representanter for taxibranschen i forsta hand ett bevarande av det
nuvarande systemet, men menade ocksé att man i fall av en dvergang till en marknadsdriven
modell bor gé dnnu langre med avregleringen och forldnga Gvergangstiden. Storst var mot-
standet i1 utlatandena av representanter for taxibranschen mot att tilldta sméskalig verksamhet
utan tillstand.

I fraga om godstrafiken uppvisade yttrandena en polarisering i frdga de forslag som gillde
slopande av nationella bestimmelser som gar utover EU-regleringen, sérskilt dem som géllde
tillstandsplikten for paketbilar: Befrielse av paketbilar fran tillstdndsplikt sdgs som ett hot sér-
skilt av aktdrerna och intresseorganisationerna i transportbranschen, men det understdddes av
manga andra som lamnade yttranden, sdsom foretagare inom jord- och skogsbruket och jord-
brukarnas, maskinforetagarnas och logistik- och speditionsbranschernas forbund.

Vad giller kollektivtrafiken vickte de delar som géller slopande av den nationella lagstift-
ning som gar utéver EU-regleringen — tillstanden for linjebaserad trafik och for anropsstyrd
trafik — oro hos de behoriga myndigheter som ordnar kollektivtrafiken. I kommunférbundets
och kommunernas, dvriga behdriga myndigheters och deras representanters yttranden fram-
holls behovet att klarare sékerstélla att det dven framdver dr mdjligt att i vissa situationer
ordna kollektivtrafiken i kommunerna — den sé kallade TAF-trafiken — i ett helhetsperspektiv
och att prioritera den framfor den marknadsmaéssiga trafiken. I uttrycktes ett starkt onskemaél
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om att det ska klargoras att det ar mdjligt att bevilja kommunernas koptrafik ensamrétt obero-
ende av avtalstypen. Dessutom foreslogs det i flera yttranden att trafikidkarna ska goras skyl-
diga att meddela myndigheterna pa forhand om att trafiktjénster borjar tillhandahéllas, dndras
eller upphor.

I de yttranden som ldmnades av anvindare av mobilitetstjinster konstaterades det att for-
slagen som helhet kommer att leda till en betydande 6kning av konkurrensen och mojliggora
nya slags verksamheter, vilket gagnar anvéndarna. Regleringens flexibilitet mdjliggoér ocksa
utvecklande av sddana trafiktjénster, som det for nérvarande inte finns en aning om. Forslaget
som ror delningsekonomi ansags allmént vara bra. Det konstaterades att konsumentskyddet
inte nddvéndigtvis tidcker delningsekonomins tjdnster om inte ansvaret for dessa tjénster tyd-
ligt bérs av den som formedlar tjansterna. Anvandarna riktade ocksd uppméarksamhet pa att de
funktionsnedsattas stillning vad géller trafiktjansterna maste tryggas dven i fortsittningen. Ett
remissorgan hade samlat ett stort antal synpunkter av anvindare till ett yttrande via den
elektroniska responskanalen; av dem som svarade forholl sig storsta delen dverlag positivt till
lagforslaget.

Handikapporganisationerna forstod i sina yttranden syftet med att frimja digitaliseringen.
Organisationerna oroade sig likvél dver hur de sérskilda behov som de kunder som behover
tillgéngliga transporter har ska kunna tillgodoses nér regleringen avvecklas. Organisationerna
onskade lagstiftning som sékrar tillgdngen pé tillgéngliga transporter, en skélig och genom-
synlig prisséttning samt god kvalitet till exempel genom strédngare behorighetsvillkor for £6-
rarna och stringare myndighetskontroll. De efterlyste ocksa en utforlig definition av tillgéng-
lighet. Enligt yttrandena bor de digitala tjansterna genomforas sa att de kan anvindas hinder-
fritt. Informationen maéste vara tillgéinglig och flerkanalig.

Foretagens syn pa propositionen var — fransett taxibranschens — positiv, och i manga yttran-
den lyfte de fram behovet att reformera lagstiftningen samt olika fordelar och mojligheter som
en léttare och enhetligare reglering for med sig. I utlatandena sags det som nddvéndigt att re-
formera lagstiftningen for att sammanforingen av tjanster, resekedjor och nyttan av digitali-
seringen ska kunna genomforas. I foretagens yttranden identifierades de mojligheter som pro-
positionen ger att borja tillhandahalla mangsidigare paket av tjanster och att utveckla foreta-
gens kunnande péd bred bas. Foretagen forutség tillvixtmdjligheter bland foretagen, och de
menade att investeringarna kommer att 6ka och att den offentliga forvaltningen kommer att
gora besparingar. I de yttranden som inte kom frén taxibranschen forordades en avreglering av
taxitrafiken starkt. Storsta delen av foretagen som lamnade yttranden forholl sig positivt ocksa
till smaskalig verksamhet och till aktivitet bland medborgarna. Likvél 6nskade de ndgon form
av anmélningsmekanism ocksé for de smaskaliga aktorerna sérskilt vad géller skattetillsynen.

De yttranden som ldmnades av néringslivets och arbetsmarknadens intresseorganisationer
avvek 1 hog grad fran varandra. De var dock dverens i friga om projektets mal att frimja digi-
taliseringen och minska regleringen vilka stdddes allmint. De stddde ockséd malet att samla
lagstiftningen for olika trafikformer i en och samma lag. Forslaget att centralisera och forenkla
tillstdndsforvaltningen forordades ocksé allmént. Till de foreslagna paragrafer som géllde in-
formation forhdll sig organisationerna i huvudsak ytterst positivt. Mest kritik fick forslaget att
tilldta smaskalig verksamhet utan tillstind. De som kritiserade forslaget ansag gransdragning-
en mellan sméskalig och storre verksamhet medfora en snedvridning i konkurrensen och upp-
levde en 6kning av den informella ekonomin som ett hot. Men det fanns ocksa stod for grans-
dragningen, och den ansdgs skapa forutséttningar for forsdokskultur och tjanster. Likval 6ns-
kade manga som forholl sig positivt eller neutralt till forslaget ett anméalningsforfarande. For-
slaget att befria paketbils- och traktortrafiken fran tillstdndsplikt mottes med lika ménga syn-
punkter for som emot. En mojlig 6kning av den informella ekonomin sags i flera yttranden
som ett hot, men en befrielse frén tillstdndsplikten ansags i detta avseende dven ha positiva ef-
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fekter, sisom en effektiv inriktning av tillsynen och mojligheterna att dra nytta av digitali-
seringen. Médnga gav ocksa konkreta utvecklingsforslag, till exempel olika former av anmal-
ningsplikt och registrering. I friga om taxitrafiken observerades ocksé i dessa yttranden en po-
larisering mellan taxibranschen och de dvriga. Bara taxibranschen anség det bést att bevara det
nuvarande systemet.

Trafikbalkens syften anségs i myndigheternas, kommunernas och landskapens yttranden
Overlag vara goda, nddviandiga och virda understéd. I yttrandena har det bland annat ansetts
att reformerna i trafikbalken &r nddvéndiga pa grund av foréndringar i omvérlden och hogre
kostnader. Propositionen har ansetts vara av central betydelse for regionernas livskraft, och
den har ansetts skapa mojligheter for nya slags affarsverksamhet inom tjénstesektorn och nya
arbetsplatser, samtidigt som den mdojliggdr besparingar i de offentligt finansierade transporter-
na. Man har konstaterat att uppkomsten av en marknadsméssig verksamhet &r beroende av
faktorer utanfor lagstiftningsramen. Det har likvél setts som positivt att lagstiftningen mojlig-
g0r att den marknadsmaéssiga verksamheten utvecklas och att hindren for detta i lagstiftningen
avskaffas. Avvecklingen av normer far brett stod bland myndigheterna. Flera av landskapen,
kommunerna och myndigheterna menar i sina yttranden att en dvergripande reform ar nod-
vandig, och deras kritik har gillt enstaka reformforslag. I en del yttranden uttrycks oro i fraga
om tryggandet av tillgangliga traﬁkt]anster och effekterna av bland annat slopandet av regle-
ringen av maximipriset och kravet pa stationsplats pa kostnaderna. Dessutom har forslagens
kopplingar till social- och hélsovérdsreformen diskuterats. I en del yttranden framf6rs oro dver
det hot som den informella ekonomi som eventuellt uppstér innebédr och svérigheterna att
overvaka bland annat smaskalig verksamhet; informationsutbyte och till exempel anméalnings-
och registreringsforfaranden anses ha en stor betydelse.

Storsta delen av kommunerna forholl sig positivt till de dndringsforslag 1 utkastet som inte
géllde ordnande av kollektivtrafik. De stddde en avreglering av taxitrafiken, men méanga
kommuner uttryckte oro dver effekterna av att kraven pa stationsplats och jour samt prisregle-
ringen slopas pa utbudet av tjénster och tjénsternas pris. I médnga kommuners yttranden ansags
avregleringen leda till att det kan uppsta ett nytt utbud och nya serviceinnovationer och att
sysselséttningen kan Oka. I flera av yttrandena ansags det att tillitandet av smaskalig verksam-
het utan sérskilt verksamhetstillstind 6ppnar nya mdjligheter; i en del yttranden ségs en grins
pa 10 000 euro som relativt hog, och i en del yttranden féstes uppmérksamhet pa svarigheterna
att sikra kvaliteten och Overvaka sikerheten.

Landskapen stodde 1 hog grad propositionens syften och de viktigaste forslagen i proposit-
ionsutkastet. De sag mdjligheterna till ett bredare och mera kundorienterat utbud av tjanster. I
de flesta yttranden som ldmnades av landskapen ansags det att smaskalig verksamhet skulle
kunna erbjuda manga mdjligheter; i somliga ansdgs det att en gréns pa 10 000 euro kanske ar
for hog. Landskapen ansdg att béttre mojligheter till sammanforing och ett 6kat antal mark-
nadsméssiga tjénster medfor mojligheter till besparingar inom den offentliga sektorn. De flesta
landskapen sdg manga fordelar med ett fritt taxisystem. Avreglering och 6ppnande av konkur-
rensen ansags framja ndringsverksamheten, medfora nya sysselsdttningsmajligheter, 6ka ser-
viceutbudet och fora med sig positiv konkurrens i form av savél fler anbud som bittre tillgang.
Landskapen lyfte fram behovet att beakta beredningen av landskapsreformen, trygga till-
géngen pé taxitjénster i glest befolkade omraden och se till att kollektivtrafikmyndigheterna
har tillrdckliga verksamhetsmojligheter. I landskapens yttranden uttrycktes i somliga fall tvi-
vel om det snabba ikrafttradandet &r realistiskt. Dessutom lyfte landskapen fram att man i
framtiden 1 mycket hog grad inverkar pa uppnaendet av trafikbalkens syften genom planering-
en av markanvdndningen och att dessa syften bor beaktas ocksd nar de nationella malen for
omradesanviandningen utarbetas, sé att det blir mdjligt att samordna malen for trafiken och
markanvindningen.
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Pé grundval av utlatandena gjordes f6ljande dndringar i propositionen:

Slopandet av tillstdndsplikten for smdskalig verksamhet stroks fran lagforslaget till foljd av
remissbehandlingen.

Tillhandahallarna av formedlingstjinster fick en ny uppfoljnings- och anmélningsskyldighet
med syfte att underldtta uppfoljningen och eventuella tillsynséatgirder. Uppgifter ska ldmnas
Trafiksdkerhetsverket arligen.

Befrielsen fran tillstandsplikt for persontransporter som tillhandahalls i samband med andra
tjénster preciserades med villkoret att transportverksamheten méste utgora en integrerad del av
det Gvriga tjanstepaketet och ha en obetydlig omfattning. Med motsvarande motiveringar som
for persontrafiktillstindet ska taxitrafik fa bedrivas pa grundval av ett godstrafiktillstaind utan
separat taxitrafiktillstand.

For godstrafikens del kompletterades kraven med den moéjlighet att transportera gods i en buss
utan sérskilt godstransporttillstind som ingér i den nuvarande lagstiftningen. Dessutom ut-
stracktes de godstranporter med traktor som inte kréver tillstind till hastighetsgransen 60
km/h.

Villkoren for beviljande av person- och godstrafiktillstand preciserades i friga om ansvarsper-
sonerna. Dessutom lades fangelsestraff till i paragrafen om gott anseende.

For att sdkra kvaliteten pa taxitjdnsterna och forbattra tillgangen till information fér konsu-
menterna foreslog remissorganen flera preciseringar. Till foljd av detta utokades tjanstetill-
handahallarnas informationsskyldigheter med kravet att upplysa konsumenterna om huruvida
transporttjinsten tillhandahélls pa grundval av ett trafiktillstdnd eller &r befriad fran tillstdnds-
plikt. Dessutom tjénstetillhandahéllarens huvudsakliga verksamhetsomrade och verksambhets-
tider anges. Detta &r ett villkor for att en myndighet vid behov ska kunna kdpa kompletterande
service till exempel som jour- eller reservtjanst. Med hdinsyn till tillgdngligheten ansags det
befogat att i kraven precisera att en taxiforare ska ha tillricklig interaktionsformaga och till-
rackliga sprakkunskaper. Dessutom féar Trafiksédkerhetsverket vid behov dven meddela en f6-
reskrift om maximipriset pa taxitjdnster, om priserna pé taxitjénster stiger sa mycket att de blir
oskiliga.

Tillhandahallare av transporttjénster blir skyldiga att till Trafiksékerhetsverket anméla en
tjanst som tillhandahalls regelbundet. Dessutom ska Trafiksédkerhetsverket bli skyldigt att in-
formera de behdriga myndigheterna. Mera generellt ska information ges dven om eventuella
andringar och annulleringar som géller tjdnster. Denna tanke ingick redan i det utkast som var
pa remiss, men det anségs dndamalsenligt att precisera den ytterligare. Vad géller ordnandet
ska dndringar och annulleringar annonseras minst 60 dygn i forvag.

Till de vésentliga uppgifterna om mobilitetstjdnster (111 avdelningen 2 kap. 1 §) lades dven
uppgifter om tillgédnglighet. Dessutom preciserades bestimmelsen om innehéllet i statsradets
forordning om dessa fragor sé att bemyndigandet inbegriper mojligheten att vid behov fore-
skriva om interoperabiliteten hos dessa uppgifter. Aven om det inte 4r meningen att person-
uppgifter ska Overforas via datagrénssnitten, uttrycktes oro rérande informationsskyddet och
informationssékerheten i flera remissvar. Det har darfor ansetts &ndamalsenligt att uttryckligen
foreskriva att de tjanstetillhandahallare som ar skyldiga att 6ppna granssnitten ska sorja for att
Oppnandet av grinssnittet sker utan att informationssikerheten for tjansten eller integritets-
skyddet dventyras.
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Trafikavtalsforordningen och forfarandena for att faststédlla ensamritter enligt forordningen
véackte oro hos de flesta som yttrade sig om ordnandet av kollektivtrafiken. Darfor precisera-
des paragrafen om faststillande av ensamritt. Det preciserades sirskilt att en ensamritt kan
bekréftas i samband med alla slags avtal om offentlig upphandling dvs. ocksé sé kallade brut-
toavtal. Dessutom kompletterades bestimmelsen om vite s& att myndigheten kan forbjuda
marknadsmaéssig verksamhet som orsakar fortlopande eller allvarlig skada for trafik som om-
fattas av en ensamrétt.

Konsekvenserna av lagen beror 1 hog grad pé hur aktdrerna och myndigheterna utnyttjar de
mdjligheter som skapas genom trafikbalken. Trafiksdkerhetsverket aldggs genom lagen att
folja upp konsekvenserna av lagen och sirskilt marknadens storlek och funktion. Det ska
ocksa kriavas regelbunden rapportering om detta.

SOIR en av de myndigheter som avses i forordning om trafikidkare tillades Statens dmbetsverk
pé Aland.

Ett utkast av denna regeringsproposition har behandlats av radet for beddmning av lagstift-
ningen, som har ldmnat ett utlatande (http://vnk.fi/documents/ 10616/2913095/
Lausunto+liikennekaaresta+17.6.2016). Radet anser i sitt utldtande att regeringens proposition
med forslag till trafikbalk i huvudsak innehéller en heltdckande beskrivning av de centrala syf-
tena med propositionen och de atgirder som foreslds. Propositionsutkastet ger en uppfattning
om de mojliga effekterna av forslaget pé ett allmént plan. R&det anser bland annat att konse-
kvensbedomningarna for den foreslagna trafikbalken bor innehélla en noggrannare analys och
beskrivning av den centrala nyttan av och de centrala kostnaderna for de foreslagna atgérderna
och hur nyttan och kostnaderna berdr konsumenterna och foretagarna. De bor dessutom inne-
hélla en uppskattning av effekternas omfattning i eurobelopp.

Enligt radet bor de sma och de medelstora foretagens och mikroforetagens perspektiv lyftas
fram. Bland de sambhélleliga konsekvenserna bor det lyftas fram hur digitaliseringen gagnar
den del av befolkningen som dnnu inte &r i stand att utnyttja sidana tjénster.

Med anledning av utldtandet har analysen och beskrivningen i propositionen av de viktigaste
fordelarna med de foreslagna étgéirderna och kostnaderna for dem samt effekterna péd konsu-
menterna och foretagarna preciserats. Dessutom har de ekonomiska konsekvenserna komplet-
terats med konkreta belopp. Analysen av propositionens konsekvenser for sma och medelstora
foretag och for mikroforetag har preciserats. I konsekvensbedomningen har dven slopandet av
forslagen rorande sméaskalig verksamhet beaktats. Sattet att presentera konsekvensbedéomning-
arna av propositionen har setts dver och innehéllet har dven i 6vrigt kompletterats i enlighet
med ridets utlitande.

6 Andra omstindigheter som inverkat pa propositionens innehall
6.1 Propositionens samband med Alands sjilvstyrelse

Tillimpningen av lagen i landskapet Aland grundar sig pé sjélvstyrelselagen for Aland
(1144/1991), nedan sjélvstyrelselagen. En rikslag tillimpas ocksé i landskapet, om det i lagen
foreskrivs om fragor som enligt sjélvstyrelselagen hor till rikets lagstiftningsbehorighet. Om-
vént ska lagen inte tillimpas i landskapet nér lagstiftningsbehorigheten 1 en grupp av drenden
som regleras i lagen hor till landskapet.

Enligt 18 § 21 punkten i sjélvstyrelselagen hor frAgor som ror vdgar och végtrafik till land-

skapets lagstiftningsbehdrighet. Ett trafiktillstind som beviljats av Alands landskapsstyrelse
ger ritt att transportera varor mellan Aland och resten av Finland.
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Enligt 27 § 10 punkten i sjdlvstyrelselagen har riket lagstiftningsbehorighet i fraga om otill-
borligt forfarande i naringsverksamhet, frimjande av konkurrens och konsumentskydd.

6.2 Forhallande till andra propositioner

Samtidigt med denna foérordning har en reform av upphandlingslagen och en regionforvalt-
ningsreform behandlats. En proposition med forslag till lagstiftning om upphandlingsforfaran-
det (RP 108/2016 rd) har redan ldmnats till riksdagen. I landskapsreformen foreslés det att den
regionala planeringen av kollektivtrafiken och uppgifterna i samband med statliga stod ska
overforas till landskapen. Tidsplanen for beredningen av detta projekt ska samordnas med
tidsplanen for beredningen av dessa propositioner.
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DETALJMOTIVERING

1 Lagforslag

1.1 Forslag till transportbalk
I AVDELNINGEN: ALLMANT
1 kap.

1 §. Definitioner. Denna avdelning innehéller bestimmelser om allminna fragor som géller
transportbalken som helhet. I det forsta skedet av beredningen av transportbalken foreslds den
allmédnna avdelningen innehélla endast ett kapitel som i sin tur innehéller endast en paragraf
med definitioner. I f6ljande skeden av beredningen ska avdelningen utvidgas.

I paragrafen foreslas sju definitioner.

Med yrkesmdssig transport pd védg avses yrkesmdissig transport av personer eller gods som
bedrivs av en fysisk eller juridisk person mot erséttning i inkomstsyfte.

Som yrkesmaéssig transport betraktas séledes endast sidan verksamhet dir tillhandahallaren av
transporttjdnster har for avsikt att skaffa en forvérvsinkomst, utdva néring eller i ovrigt skaffa
sig en forsorjning. Om tjénsteleverantoren for verksamheten begér endast de kostnader som
motsvarar transporten och avsikten inte ar att skaffa en inkomst fran verksamheten, ar det inte
fraga om sddan yrkesmissig verksamhet som avses i definitionen. Med verksambhet i inkomst-
syfte avses all transportverksamhet i forvarvssyfte eller i syfte att utdva néring oberoende av
hur tjénsten tillhandahalls. Definitionen omfattar bedrivande av transportverksamhet bdde som
huvudsyssla och som bisyssla. Om ingen erséttning begérs for verksamheten tillimpas pé
denna inte den foreslagna lagens bestimmelser. Med yrkesméssig transport pad vidg avses
transport av personer eller gods som bedrivs av bade fysiska och juridiska personer.

Vid beddmningen av yrkesmaéssig verksamhet iakttas principerna i EU:s forordning om trafi-
kidkare och i de foérordningar som utfardats med stod av denna. Som yrkesmaissig verksamhet
betraktas inte transport av eget gods (bland annat artikel 1.5 d i EU:s godstransportférord-
ning). Som transport pd vag betraktas inte korsning av vag.

Med transporttjinster avses yrkesméssig transport av personer eller gods. Transporttjansterna
kénnetecknas av att de inkluderar fordonets forare och sjédlva fordonet, och tjénstens anvén-
dare har rollen som passagerare eller uppléter gods for transport. Med transporttjdnster avses
till exempel transportverksamhet som bedrivs av innehavare av taxi-, person- och godstrafik-
tillstand.

Med taxitrafik avses yrkesmassigt persontransport pa vig med saddan personbil, paketbil, last-
bil, trehjuling, latt fyrhjuling eller tung fyrhjuling som avses i fordonslagen. I denna foreslés
betydande dndringar jamfort med nuldget. For nirvarande tillats taxitrafik endast med person-
bil. Med andra ovan ndmnda fordon é&r det for ndrvarande forbjudet att bedriva taxitrafik.

Med formedlingstjdnster avses formedling av transporter mot erséttning. Definitionen omfat-
tar inte sddan formedling som géller enbart tjansteleverantérens egna transporter. Daremot in-
kluderar definitionen sddan formedling som géller bade tjénsteleverantdrens egna och andra
aktorers transporter eller enbart andra aktdrers transporter. Med formedlingstjdnster avses
endast sddana formedlingstjénster for vilka tillhandahallaren av formedlingstjénster tar ut er-
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sattning. Definitionen utesluter saledes till exempel sddan formedling av transporter dér tjans-
televerantdren erbjuder reklamutrymme i samband med tjansten men inte far ersdttning for att
formedla transporten. Definitionen omfattar séledes inte till exempel sddan samékning som
erbjuds via Facebook eller en annan webbplats, om webbplatsen i friga inte tar ut erséttning
for att formedla transporten. Det saknar betydelse hur tillhandahéllaren av formedlingstjénster
far erséttning for att formedla transporten. Ersittning kan séledes betalas till exempel av den
som bestiller transporten i samband med bestéllningen eller av idkaren av transportverksam-
het genom ett separat avtal. Om tillhandahallaren av transporttjdnster erlagger betalningen till
exempel genom att kopa reklamutrymme pé formedlingstjdnstens webbplats, handlar det om
formedling av transporter mot erséttning. Definitionen av formedlingstjénster omfattar for-
medling av bade gods- och persontransporter.

Med trafiktjdinster avses alla offentliga eller privata tjanster eller kombinationer av tjanster i
anslutning till trafik som tillhandahalls for allmént eller privat bruk. Tjansten kan produceras
enligt tidtabell eller pa bestillning eller for personens eget behov av att ta sig fran en plats till
en annan. Definitionen av trafiktjdnster omfattar transporttjénster men ocksé sédana tjénster
som direkt mojliggdr for en person att ta sig fran en plats till en annan pé egen hand utan att
tjansten inkluderar bade forare och fordon. Som exempel pa de senare tjdnsterna kan ndmnas
uthyrning av cykel eller annat fordon eller bilpooler.

Med mobilitetstjcnster avses trafiktjdnster och stddtjénster i omedelbar anslutning till dem,
sdsom transportformedlings-, informations- och parkeringstjénster. Mobilitetstjdnster &r sile-
des den bredaste definitionen och inkluderar savél transport-, formedlings- som trafiktjénster.
Bland stodtjansterna for trafik- och formedlingstjianster ar det kdndaste exemplet sannolikt
parkeringstjanster, som inte mojliggor forflyttning fran en plats till en annan men som haller
pa att fa allt storre betydelse till exempel inom anslutningstrafiken. Betydelsen av tjanster for
att producera, samla in och dela information om trafiken torde i fortséttningen vara stor. Dessa
tjénster omfattar bland annat informationstjdnster om véder, véglag, trafik och storningssituat-
ioner.

Med kombinationstjinster avses skapandet av resekedjor och andra servicehelheter genom
sammanforande av olika serviceleverantdrers mobilitetstjanster. Dessa kallas ocksd MaaS-
tjénster (Mobility as a Service). Det finns redan tjénster som gor det mojligt att till exempel
bestilla en kombination av flyg- och tégbiljetter eller flygbiljett och hyrbil via en och samma
tjénst.

I denna lag avses med tjénster enligt 1 mom. endast tjdnster inom végtrafiken, om inte nagot
annat foreskrivs sdrskilt. Aven om det 4r mojligt att tillimpa definitionerna ocksa transport-
slagsneutralt, har de i den foreslagna lagen begrénsats enbart till aktérer inom vigtrafiken.
Begréansningen har gjorts for att den foreslagna lagen i det aktuella forsta skedet bortsett fran
vissa undantag begrénsas till vigtrafiken. Dessa undantag dr bestimmelserna om uppgifternas
och informationssystemens interoperabilitet i III avd. 2 kap. och definitionen av de myndig-
heter som avses 1 trafikavtalsforordningen och som giller ocksa jarnvagstrafiken. I forfatt-
ningsprojektets andra skede ska alla transportslag inkluderas, varvid begridnsningen slopas.

II AVDELNINGEN: TRAFIKMARKNADEN

Enligt forslaget ska II avd. i transportbalken handla om trafikmarknaden. I den beskrivs bland
annat grinserna for tillstindspliktig verksamhet, forutséttningarna for beviljande av tillstdnd
och skyldigheterna for aktdrerna pad marknaden. I det forsta skedet ska avdelningen om tra-
fikmarknaden inkludera enbart bestimmelser om vigtrafiken. I foljande skede infors i denna
avdelning dven motsvarande bestimmelser om andra transportslag.
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1 kap. Tillstandspliktig verksamhet inom vigtrafiken
I Il avd. 1 kap. i transportbalken anges granserna for tillstandspliktig verksambhet.

1 §. Transport av personer och varor pd viig. 1 1 § foreskrivs om tillstdndsplikt for yrkesmaéss-
ig person- eller godstransport pa vdg. Enligt EU:s forordning om trafikidkare krdvs ett tillstind
enhgt forordningen for yrkesmassig transport pa vag med motorfordon byggda och utrustade
pa sadant sitt att de ar lampliga for persontransport av fler 4n nio personer — inklusive foraren.
Regleringen av transport med andra fordon lamnas for nationell provning. I denna regerings-
proposition foreslas att ett tillstind som uppfyller kraven enligt EU:s forordning om trafi-
kidkare beréttigar till all yrkesméssig persontransport pa vig. I den gillande lagstiftningen be-
hovs for yrkesmissig persontransport pa vag antingen ett kollektivtrafiktillstand eller ett taxi-
trafiktillstand, beroende péa det anvidnda fordonet. Forutsittningarna for beviljande av kollek-
tivtrafiktillstdnd och godstrafiktillstind ar stringare dn forutséttningarna for beviljande av
taxitrafiktillstind. Om man i enlighet med denna proposition fréngér kvotsystemet for taxi,
finns det inga grunder for att en innehavare av ett tillstind som beréttigar till busstrafik eller
en innehavare av ett tillstind som berattigar till godstrafik inte ocksa kan bedriva taxitrafik.

Som undantag fran kravet pa tillstand for att bedriva persontrafik foreslas 1 2 mom. att utan
tillstand far utforas interna persontransporter med fordon som innehas av en koncern eller en
jamforbar sammanslutning eller ett offentligt samfund. Undantaget i friga om koncerner,
sammanslutningar eller offentliga samfund ingér i 8 § 2 mom. i den géllande kollektivtrafikla-
gen. Persontrafiktillstdnd krévs inte heller for transporter som en kommun eller ett annat of-
fentligt samfund utfor som en del av social- och hilsovardstjdnsterna med fordon i sin eller sitt
kontroll som innehas av kommunen eller samfundet mot en fastslagen klientavgift som tas ut
hos dem som far transporttjanster.

Persontrafiktillstdndet ersétter alltsd i praktiken kollektivtrafiktillstandet enligt kollektivtrafik-
lagen. Utdver persontrafiktillstdind krévs inte andra myndighetstillstind inom kollektivtrafi-
ken, dvs. de nuvarande kraven pa tillstand for linjebaserad trafik och tillstdnd for anropsstyrd
kollektivtrafik slopas. De uppgifter som tidigare erhallits med stod av 48 § i kollektivtrafikla-
gen genom det kvalitetslofte som varit en forutsdttning for tillstandet for linjebaserad trafik,
ska enligt forslaget ges till passageraren i elektronisk form i enlighet med III avd. 1 kap. 1 §
nedan.

I jimforelse med den gillande godstransportlagen innehaller propositionen bade innehalls-
massiga och redigeringsmaissiga dndringar av godstrafiken. Enligt den gillande godstransport-
lagen kriavs for yrkesmassig transport av gods pa vdg som sker med ett fordon eller en for-
donskombination vars storsta tilldtna totalmassa Gverstiger 2 000 kg ett tillstdnd enligt EU:s
forordning om trafikidkare. I EU:s forordning om trafikidkare &r grénsen for tillstdndsplikt 3
500 kg. I praktiken innebér det att ett godstransporttillstaind for verksamhet som sker med pa-
ketbil inte krdvs inom EU-lagstiftningen, medan ett sadant tillstdnd daremot kréavts i Finland.
Det foreslas att denna nationella tillaggsreglering slopas.

Enligt EU:s forordning om trafikidkare krévs inte heller tillstdnd for sddan trafik som bedrivs
med fordon med en hogsta tillaten hastighet som inte dverstiger 40 km/tim., om inte négot an-
nat foreskrivs nationellt. I den géllande godstransportlagen krévs tillstind for kommersiell
godstransport som sker med traktor. I praktiken innebér det att tillstand krévs ocksa for gods-
transport som sker med traktorer i kategori T1-T3 och kategori T1-a—T4-a. Den hogsta tillatna
hastigheten for dessa kategorier dr 40 km/tim. Det foreslés att &ven detta nationella tillstands-
krav slopas, varvid det &r mojligt att bedriva kommersiell godstrafik utan tillstind med fordon
i dessa kategorier.
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I 3 mom. foreslés att det vid inrikes transport i Finland dnda &r tillatet att utan godstrafiktill-
stand transportera gods med en traktor, vars hogsta tillatna hastighet dr 60 km/tim. Enligt EU:s
forordning om trafikidkare kan fran kravet pé trafiktillstind befrias saddan trafik som endast
har obetydlig inverkan pé transportmarknaden pé grund av godsets karaktér eller den korta
transportstrickan. Transport med traktor uppfyller i sin typiska form béda kraven, eftersom det
inte ar dndamalsenligt att transportera gods langa strackor med traktor. Genom att traktorer
med en hdgsta hastighet pa 60 km/tim befrias fran tillstdndsplikt foljer propositionen dessu-
tom samma linje som lagéndringen (1615/2015) i anslutning till lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare (273/2007) som tréddde i kraft i borjan av &r 2016. Den ovanndmnda
lagen géller ocksé yrkeskompetens for traktorforare och enligt den ska kravet pa yrkeskompe-
tens tillampas pé traktorforare i de fall d& framforande av traktor forutsitter ett lastbilskorkort.
Lastbilskorkort forutsatts vid framforande av en traktor, vars konstruktiva hastighet dverskri-
der 60 km/tim och totalmassa dverstiger 3 500 kg.

I 3 mom. foreslas ocksé att innehavare av persontrafiktillstdnd utdver personer fér transportera
dven gods med buss. Vid godstransporter méste iakttas vad som foreskrivs om lastningen i
vigtrafiklagen. Enligt 52 § 1 kollektivtrafiklagen fér i linjebaserad trafik och anropsstyrd kol-
lektivtrafik dven transporteras gods utan ndgon separat kilobegransning, 4nda sé att i passage-
rarutrymmen inte far transporteras annat gods dn passagerarnas handbagage. Dessutom far i
trafik som bedrivs enligt trafikavtalsforordningen gods transporteras, om det har Gverens-
kommits om detta med den behdriga myndigheten eller med kommunen eller samkommunen.
Enligt kollektivtrafiklagen far godsforsandelser under 100 kg transporteras i bestéllningstrafik
s& som Overenskommits med bestéllaren och i trafik som bedrivs enligt trafikavtalsforordning-
en sd som Overenskommits med den behoériga myndigheten. Innehavare av taxitrafiktillstdnd
far ocksa transportera gods.

I propositionen foreslds att undantag fran tillstandsplikt i frdga om godstrafik i fortsattningen
faststélls genom forordning av statsrédet i stillet for genom lag. I 7 § 1 godstransportlagen som
géller kommersiell trafik som é&r befriad frén tillstdndsplikt finns en forteckning dver transpor-
ter som inte krdver tillstdnd. Transporter som pa grund av transportstrackan eller godsets ka-
raktér betraktas som obetydliga dr transport av gods 1 samband med yrkesundervisning av {6-
rare, transport av foretagets eget gods eller gods som kopts eller salts, transport av sadana
material, maskiner eller anordningar som behdvs for arbete, transport som hor samman med
jord- och skogsbruk, djur-, vilt- eller fiskerihushallning och som utfoérs med traktor, transport
som hor samman med hemvérdstjénster, transport av &mnen i samband med vég- och gatuun-
derhallet, intern transport som utfors av en koncern eller en kommun, posttransport, liktrans-
port, flyttning frén vigen till ndrmaste sikra plats av fordon som gatt sdnder samt transport till
vard och tdvlingar av djur som transportdren skoter.

Ovanndmnda forteckning har &dndrats flera génger och vid beredningen av statsradets forord-
ning ar det skél att overvéga i vilken man dessa undantag fortfarande dr nddvéndiga, sérskilt
med beaktande av dndringen av viktgrdnsen i | mom. 2 punkten.

2 §. Taxitrafik. 1 2 § foreslas betydande dndringar jamfort med nuldget. For narvarande tillats
taxitrafik endast med personbil. Enligt paragrafen fér taxitrafik bedrivas d&ven med en saddan
paketbil eller lastbil, eller en sddan trehjuling eller litt eller tung fyrhjuling som avses 1 for-
donslagen och med vilken det for nérvarande édr forbjudet att bedriva taxitrafik.

For att bedriva taxitrafik kravs taxitrafiktillstdnd eller ett sddant persontrafiktillstand som av-
ses 1 foregdende paragraf. Som det konstateras ovan i motiveringarna till 1 § ar forutséttning-
arna for beviljande av persontrafiktillstdnd stringare &n forutsittningarna for beviljande av
taxitrafiktillstdnd. Séledes &r det motiverat att tillata att taxitrafik bedrivs 4ven med persontra-
fiktillstand.
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Taxitrafik avviker fran Ovrig persontrafik i det avseendet att passageraren vid taxitransport
ofta dr ensam med foraren. For att beakta detta sdrdrag foreslas att for forare inom taxitrafiken
faststélls tilldggskrav i I avd. 3 kap. 1 § som ska iakttas oavsett om taxitransporten i fraga
sker med stod av taxi- eller kollektivtrafiktillstdnd. Innehavaren bor emellertid informera Tra-
fiksékerhetsverket om bedrivande av taxitrafik.

I 2 mom. f6reslas bestimmelser om nér taxitrafik far bedrivas utan taxitrafiktillstand. Det {6-
reslagna momentet motsvarar 1 § 2 mom. i den foreslagna lagen som anger nir persontrafik
fér bedrivas utan persontrafiktillstdnd. Enligt den géllande lagen om taxitrafik behovs taxitra-
fiktillstdnd inte for att utfora persontransporter med en personbil som innehas av ett tjanstefo-
retag, ndr transporten ansluter sig till hemservice eller turistservice och utgdr en del av det
servicepaket som foretaget erbjuder. Det foreslés att detta undantag slopas, eftersom troskeln
for intrdde 1 branschen har sdnkts i frdga om taxitjanster.

I paragrafen foreskrivs inte separat om rétten att transportera gods med stod av taxitrafiktill-
stand. Eftersom det inte forutsitts tillstdnd for att transportera gods med ett fordon eller en
fordonskombination vars storsta tillatna totalvikt inte Gverstiger 3,5 ton, behovs det inga sér-
skilda bestdmmelser om tillatelse till sdidan verksamhet for innehavare av taxitrafiktillstand.
Déaremot forutsétter godstransporter med ett fordon eller en fordonskombination vars storsta
tillatna totalvikt overstiger 3,5 ton godstrafiktillstdnd enligt EU-lagstiftningen.

3 §. Beviljande av persontrafiktillstind och godstrafiktillstand. Det foreslas att forutsittning-
arna for beviljande av persontrafiktillstind och godstrafiktillstind sammanstélls i 3 §. Till-
stand soks av Trafiksakerhetsverket. Forutsattningarna for beviljande av béada tillstdnden
grundar sig pa EU:s forordning om trafikidkare. Den géllande 8 § i godstransportlagen ér till
sitt innehall identisk med 19 § i kollektivtrafiklagen, med undantag av kravet i 1 mom. 7
punkten i den foreslagna paragrafen som ingér endast i godstransportlagen. Bada paragraferna
innehéller en forteckning dver gérningar som utgor ett hinder for beviljande av tillstand, men i
7 punkten i det ovanndmnda momentet i godstransportlagen stélls som tillaggskriterium for att
inte bevilja tillstind att ovanndmnda eller ddrmed direkt jamforbar tidigare verksamhet visar
att sokanden dr uppenbart olamplig att bedriva tillstindspliktig verksamhet. I jamforelse med
de gillande bestammelserna har det i paragrafen preciserats att en forsummelse som gjorts
uppsatligen eller av grov aktsamhet ndr det géller att betala fordringar som till sitt belopp och
sin grund &r uppenbara och som grundar sig pé ett anstéllningsforhallande kan utgora ett hin-
der for beviljande av tillstdnd endast om skulden har konstaterats genom en dom som vunnit
laga kraft. Forsummelse av trafikforsdkring kan utgora ett hinder i det fall att den visar att s6-
kanden ar uppenbart oldmplig att bedriva sédan tillstdndspliktig verksamhet som avses i den
foreslagna lagen.

Tillstand kan beviljas fysiska eller juridiska personer. I dagens ldge dr den fysiska person som
innehar tillstand sannolikt dven den som bedriver verksamhet under firma, dvs. det ar fraga
om foretagsverksamhet. I takt med att delningsekonomin vinner insteg kan det i framtiden bli
vanligare med forvérvsverksamhet som bedrivs pé annat sitt.

113 § i den géllande godstransportlagen foreskrivs i ndrmare detalj om kraven pa solvens for
s6kande och innehavare av tillstdnd. I enlighet med sista momentet i den ovanndmnda para-
grafen utférdas genom forordning av kommunikationsministeriet bestimmelser om hur stora
disponibla medel s6kanden ska ha i forhallande till vart och ett av sokandens fordon. I kollek-
tivtrafiklagen finns inte ndgon motsvarande solvensreglering som kompletterar EU-
forordningen. Med beaktande av malen att lindra regleringen foreslés att kravet inte inkluderas
1 transportbalken.
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Det ar mojligt att ett och samma foretag bedriver bade person- och godstrafik. Av EU-
lagstiftningen foljer att separata tillstindshandlingar behdvs for att bedriva persontrafik re-
spektive godstrafik. I bada situationerna é&r kriterierna for beviljande av tillstind samma och
tillstdnden kan ocksa sdkas samtidigt.

Det foreslas att paragrafen indelas i fyra moment, av vilka det forsta géller tillstaindskraven for
fysiska personer och det andra tillstdndskraven for juridiska personer medan det tredje géller
de krav som stills pa den trafikansvariga och som i frdga om juridiska personer giller ocksa
verkstillande direktoren och de ansvariga bolagsménnen. Kraven pé fysiska personer och juri-
diska personer ska enligt forslaget indelas 1 olika moment for att texten ska bli mer lattlédst och
tydlig. I det sista momentet ingar en hénvisning till landskapet Alands behdrighet. I momentet
foreskrivs det ocksa, att det trafiktillstdnd som beviljats pa Xland beréttigar till att transportera
personer och gods mellan Aland och det finlindska fastlandet.

4 §. Beviljande av taxitrafiktillstand. 1 4 § foreskrivs om beviljande av taxitrafiktillstand.
Denna paragraf innehéller betydande dndringar i jimforelse med nulédget. For nirvarande be-
viljas tillstdnd som beréttigar till att bedriva taxitrafik, taxitillstind, av NTM-centralerna och
det finns ett begrinsat antal taxitillstind. Nu foreslas att den kvantitativa regleringen av taxi-
tillstanden slopas och att tillstind beviljas alla sokande som uppfyller kraven. I och med att det
inte ldngre av tillstdndshandlaggarna krivs lokalkdnnedom i anslutning till den kvantitativa
regleringen, foreslas att tillstinden dverfors fran NTM-centralerna till den nationella trafiktill-
standsmyndigheten, Trafiksdkerhetsverket.

Tillstdndet omvandlas fran ett tillstand som géller enskilda fordon till ett tillstind som géller
enskilda néringsidkare. Liksom person- och godstrafiktillstind kan &ven taxitrafiktillstdnd be-
viljas antingen fysiska eller juridiska personer.

Det foreslas att tillstindets bendmning &ndras till taxitrafiktillstdnd, varvid tillstandsbeteck-
ningarna for idkare av taxi-, person- och godstrafik f6ljer samma linje.

Av de géllande kriterierna for beviljande av tillstand bibehélls kravet pa sokandens goda anse-
ende och villkoret att trafiktillstdndet inte har aterkallats under det senaste aret. Detta krav ut-
vidgas dock sd att ett dterkallande av vilket trafiktillstaind som helst utgdr ett hinder for att be-
driva taxitrafik, varvid till exempel en person som forlorat sitt persontrafiktillstind p& grund
av brott inte omedelbart kan borja bedriva taxitrafik.

I den géllande lagen om taxitrafik forutsétts sokanden av taxitillstind kunna svara for sina
ekonomiska forpliktelser. Detta krav anses inte uppfyllt om han eller hon har forsatts i kon-
kurs eller med hénsyn till betalningsformégan har mer &n obetydliga forfallna skatteskulder el-
ler mot honom eller henne riktade fordringar som indrivs genom utsdkning. I propositionen
foreslds att samma mer exakta nationella kriterier tilldimpas i frdga om taxitrafiktillstind som i
fraga om person- och godstrafiktillstdnd.

I 3 mom. forutsitts att tillstindshavaren har ett faktiskt och fast verksamhetsstélle i Finland
och att den som tillstindshavaren har utsett till trafikansvarig har gott anseende pé det sétt som
avses 1 6 §. Kravet pé gott anseende géller ocksa foretagets verkstéllande direktor och ansva-
riga bolagsman. Dessa krav motsvarar de krav pa innehavare av trafik- och godstrafiktillstand
som grundar sig pa EU:s férordning om trafikidkare.

I propositionen foreslas att det krav enligt vilket s6kande av taxitillstdnd ska ha minst sex ma-

naders erfarenhet som taxiforare slopas. Detta krav &r svart att tillimpa pa foretag, och &nda
kan taxitrafiktillstdnd beviljas foretag.
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I propositionen ingér inte heller kravet enligt den géllande lagen om taxitrafik att en sokande
av taxitillstdnd ska genomga en foretagarkurs. Inom alla sektorer i néringslivet forutsitts att
nédringsidkaren behédrskar den lagstiftning som géller den egna verksamheten, men kravet pa
en separat foretagarkurs dr exceptionellt. Kravet pa foretagarkurs har i Finland tills vidare
stéllts dven pa sokande av person- och godstrafiktillstind, men det foreslas att ocksa detta krav
slopas.

I 8 § 1 den géllande lagen om taxitrafik foreskrivs om foretagarkursens innehall. Kursens om-
fattning &r minst 120 timmar och bestimmelsen omfattar ytterst detaljerade krav pa dess inne-
héll. Dessa detaljerade krav géller sdvél sma enmanstaxiforetag som storre aktorer, och till ex-
empel fortrogenhet med upphandlingslagstiftningen och formedlingssystem géllande taxibe-
stillningar forutsatts ocksa av sddana sma aktorer som inte planerar att delta 1 upphandlings-
forfaranden och inte d&mnar ansluta sig till ett formedlingssystem géllande taxibestéllningar.
Kraven hojer troskeln for intrdde 1 branschen, och ett s& omfattande och detaljerat utbildnings-
krav kan inte anses motiverat.

I fortsdttningen ska utbildningen inte léngre vara lagstadgad. Det kan dock antas att efterfra-
gan pa utbildning som géller taxiverksamhet kommer att finnas ocksa i fortsittningen och att
utbildning skaffas for att servicen ska uppfylla de uppstéllda kraven. Det ar sarskilt viktigt att
det finns utbildning om beaktandet av olika funktionshinder. Handikapporganisationernas
medverkan i planeringen och genomforandet av utbildningen skulle trygga utbildningens kva-
litet.

I det sista momentet ingar en hinvisning till landskapet Alands behérighet. I momentet fore-
skrivs det ocksa, att ett tillstand att bedriva taxitrafik som beviljats pa Aland beréttigar till att
bedriva taxitrafik ocks& mellan Aland och det finléindska fastlandet.

5 §. Trafikansvarig. 1 5 § foreslas ett krav pd en trafikansvarig som ska tillimpas pé savil
taxi-, person- som godstrafik.

Om trafikansvariga foreskrivs for narvarande i 6, 20 och 15 § i lagen om taxitrafik, kollektiv-
trafiklagen respektive godstransportlagen. Bestimmelsen i lagen om taxitrafik dr av rent nat-
ionell karaktir, medan bestimmelserna i kollektivtrafiklagen och godstransportlagen grundar
sig pa kraven 1 EU:s forordning om trafikidkare. En person som har taxitrafiktillstdnd, person-
trafiktillstand eller godstrafiktillstdnd ska utse en trafikansvarig som de facto och kontinuerligt
leder foretagets trafikverksamhet och foretrader foretaget. I EU:s forordning om trafikidkare
identifieras en situation dar foretaget kan utse en trafikansvarig utanfor foretaget. Darfor fore-
slés att 1 mom. preciseras enligt f6ljande: om inte nidgot annat foljer av EU:s forordning om
trafikidkare”. I fraga om taxiverksamhet har det inte ansetts nddvéndigt att foresla ett motsva-
rande arrangemang.

Det foreslés att bestimmelsen 1 godstransportlagen, som kompletterar EU-rdttsakterna och en-
ligt vilken samma person far godkénnas som trafikansvarig for flera juridiska personer i en
koncern eller en jimforbar sammanslutning, forblir oférdndrad och kan tillimpas ocksa pa
taxi- och persontrafik.

6 §. Gott anseende hos fysiska personer. 1 6 § foreslas bestimmelser om gott anseende hos tra-
fikansvariga och Ovriga fysiska personer. Ocksa denna paragraf ska tillimpas pa savil taxi-,
person- som godstrafik.

Bestdmmelserna om gott anseende hos trafikansvariga och ovriga fysiska personer i 20 § i kol-

lektivtrafiklagen och 9 § 1 mom. i godstransportlagen har samma sakinnehéll. Motsvarande
bestimmelse i den géllande lagen om taxitrafik dr ndgot enklare och aterspeglar nuldget, dér
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taxitillstindet géller enskilda fordon och sdkande och innehavaren av taxitillstdnd i regel
ocksa sjilv ar taxiforare. Vid granskningen av den foreslagna 6 § ar det skil att beakta att har
inte foreskrivs om forarens behdrighet utan om behorigheten hos den person som svarar for
administrationen, det ekonomiska ansvaret och myndighetskontakterna i anslutning till verk-
samheten. Kraven pa forare anges annanstans.

I propositionen foreslds som 1 mom. en bestimmelse som till sitt sakinnehall motsvarar 20 § 1
mom. i kollektivtrafiklagen och 9 § 1 mom. i godstransportlagen med undantag av kravet pa
att personen under de senaste fem &ren inte far ha domts till fangelsestraff for ett brott, obero-
ende av brottets karaktér. Det foreslés att detta krav slopas. Fingelsestraff ska granskas i det
fall att det ar fraga om ett brott mot bestimmelser om anstillnings- eller 16neforhallanden,
bokforing, beskattning, ocker, bedrivande av trafik, trafik- eller fordonssékerhet, miljoskydd
eller annat yrkesansvar.

Den foreslagna paragrafens 2 mom. motsvarar 9 § 2 mom. i den géllande godstransportlagen.
En trafikansvarig och en fysisk person som soker tillstdnd ska emellertid anses ha gott anse-
ende, om de gérningar som avses i 1 mom. inte visar att han eller hon &r uppenbart oldmplig
att bedriva yrkesméssig trafik. Uppenbar oldmplighet foreligger nér 1) antalet gérningar ar
stort, 2) gérningen &r allvarlig, 3) gérningen &r systematisk, 4) girningen riktar sig mot fore-
malet for transporten eller en myndighet, 5) giarningen har utforts vid bedrivande av yrkes-
ma551g trafik, 6) garmngen har konsekvenser som forsdmrar trafiksékerheten, 7) garmngen pa
nagot annat sitt visar pa likgiltighet for person- eller trafiksékerheten eller 8) gdrningen &r né-
gon av de allvarligaste dvertrddelserna av gemenskapsreglerna enligt bilaga IV till den forord-
ning som ndmns i 1 mom. [ paragrafen beaktas straff i form av sévél fangelse som boter. Vid
beddomningen av uppenbar oldmplighet ska ordningsbdter betraktas som obetydliga.

7 §. Gott anseende hos juridiska personer. 1 paragrafen foreskrivs om gott anseende hos juri-
diska personer. Om juridiska personers goda anseende foreskrivs i 20 a § i den géllande kol-
lektivtrafiklagen och 9 a § i den géllande godstransportlagen. Kriterierna for bedémning av
anseende dr desamma i bada lagarna, men framstéllningssitten &r olika. Nu foreslas att fram-
stillningsséttet i den géllande kollektivtrafiklagen tillimpas, eftersom det ar kortare och sprak-
ligt tydligare. Lagen om taxitrafik innehaller inte ndgon separat bestimmelse om gott anse-
ende hos juridiska personer. I paragrafen definieras innehallet for kravet pa gott anseende.

8 §. Tillstandets giltighetstid. 1 8 § utfdrdas bestimmelser om tillstaindens giltighetstid. Enligt
forslaget ska taxitrafiktillstand beviljas s att de géller tills vidare, liksom det nuvarande taxi-
tillstdndet. Trafiktillstdnd for person- och godstransport enligt EU:s forordning om trafi-
kidkare géller hogst 10 ar i sdnder. Enligt det aktuella forslaget ska denna maximala giltighets-
tid tillimpas i Finland.

9 §. Andring och fornyande av tillstind. 19 § foreslas bestimmelser om hur man ska gi till
viaga om det sker fordndringar i forutsittningarna for beviljande av tillstand. En tillstdndsha-
vare ska utan drojsmal meddela om fordndringar i forutsdttningarna for beviljande av tillstand.
P& andring och fornyande av tillstand tillimpas vad som foreskrivs om sokande av tillstand,
dock sé att vid éndring av tillstdnd beaktas forutsattningarna for beviljande av tillstind endast
till den del som tillstdndet ska éndras.

119 § i den gillande godstransportlagen anges att om ansdkan om fornyat tillstand har gjorts
senast en manad fore tillstandets sista giltighetsdag, far trafiken fortgd med stod av det gamla
tillstandet tills drendet har avgjorts. Enligt forslaget ska paragrafen forbli oférdndrad och
samma regel tillimpas ocksé pé persontrafiktillstdnd.
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10 §. Dédsbons rdtt att fortsdtta trafiken. 1 10 § foreslas en bestimmelse om dodsbons ritt att
fortsitta trafiken. Denna bestdimmelse behovs 1 situationer dér tillstdnd har beviljats en fysisk
person. Om tillstandshavaren &r en juridisk person har det inte nodvéndigtvis direkta inverk-
ningar pa foretagets verksamhet om en enskild person avlider, och dé kan man vid behov
handla i enlighet med 9 §. Den foreslagna bestimmelsen motsvarar bestimmelsen i 50 § i den
gillande kollektivtrafiklagen och 26 § i1 den géllande godstransportlagen. Enligt 23 § 1 den gél-
lande lagen om taxitrafik har dodsboet ritt att fortsitta trafiken under 18 manader, men en sé
lang forldngning ér inte ldngre nddvindig i och med att det nya taxitrafiktillstindet dr bero-
ende enbart av att tillstdindskraven uppfylls och regionala tillstdndskvoter inte ldngre finns.

11 §. Foretag med hégre risk. 1 11 § foreslés en bestimmelse om foretag med hogre risk. Be-
stimmelsen har som séddan 6verforts fran 30 b § i kollektivtrafiklagen och 21 ¢ § i godstrans-
portlagen. Att identifiera foretag med hogre risk ar viktigt med tanke pa inriktningen av over-
vakningen enligt EU:s forordning om trafikidkare. Enligt artikel 12 i EU:s forordning om tra-
fikidkare ska medlemsstaterna genomfoéra kontroller inriktade pd foretag med hogre risk. For
detta dndamal ska medlemsstaterna utvidga det riskvérderingssystem som medlemsstaterna in-
rattat enligt artikel 9 i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/22/EG av den 15 mars
2006 om minimivillkor for genomforande av radets forordningar (EEG) nr 3820/85 och (EEG)
nr 3821/85 om sociallagstiftning pa vagtransportomradet till att omfatta alla 6vertradelser som
anges 1 artikel 6 i den har forordningen.

12 §. Utredningsskyldighet for bestdllare av godstransport. 1 12 § foreslas bestimmelser om
utredningsskyldigheten for bestéllare av godstransport. Bestimmelserna motsvarar 2 § 15
punkten och 5a § i godstransportlagen.

13 §. Utrednings- och anmdlningsskyldighet for tillhandahdllare av formedlingstjdinster. En-
ligt det foreslagna 1 mom. ska tillhandahallare av formedlingstjdnster forsikra sig om att den
idkare av transportverksamhet som ansvarar for transporten har trafiktillstdnd, om detta forut-
satts enligt I avd. 1 kap. 1 och 2 §.

Utredningsskyldigheten for tillhandahallare av formedlingstjénster omfattar bade gods- och
persontransporter. Om tillhandahéllaren av formedlingstjdnster inte pé behdrigt sitt fullgor sin
skyldighet enligt paragrafen, kan Trafiksdkerhetsverket som tillsynsmyndighet ingripa i dess
verksamhet. Trafiksékerhetsverket kan i sa fall i enlighet med VI avd. 1 kap. 3 § alidgga till-
handahéllaren av formedlingstjénster att ratta till felet eller forsummelsen.

Enligt det foreslagna 2 mom. ska tillhandahallaren av formedlingstjanster eller dess represen-
tant i Finland &rligen fore utgangen av januari meddela Trafiksékerhetsverket de sammanlagda
belopp av ersittningar som tillhandahallarna av transporttjanster har fitt for de transporter som
formedlats. Uppgifterna behdver dock inte ldmnas i det fall att myndigheten redan har tillgéng
till dem pé basis av en motsvarande anmélan som gjorts till skattemyndigheten. Avsikten med
momentet dr att forbattra skattemyndighetens mdjligheter att folja upp de ersittningsbelopp
som tillhandahéllarna av transporttjanster meddelar skattemyndigheten och forsikra sig om att
skattskyldigheterna har fullfoljts pa behorigt sitt. Enligt principen om en lucka for alla dren-
den behdver ersittningsbeloppen dock inte meddelas till Trafiksidkerhetsverket i det fall att
uppgifterna redan har lamnats direkt till skattemyndigheten.

14 §. Registreringsskyldighet. Enligt den foreslagna paragrafen ska en tjansteleverantdr som
bedriver yrkesmdssig transport av gods pé vdg med ett fordon eller en fordonskombination
vars storsta tilltna totalmassa 6verstiger 2 000 kg men understiger 3 500 kg registrera sig vid
Trafiksékerhetsverket. Registreringsskyldigheten géller dock inte i det fall att verksamheten
har befriats fran tillstindsplikt i enlighet med 2 § 3 mom. i den foreslagna lagen. Avsikten
med momentet dr att pd samma sétt som i 13 § ovan sékerstélla att skattemyndigheten kan
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folja upp och forsdkra sig om att skattskyldigheterna har fullfoljts pa behorigt sétt. For att
skattemyndigheten ska fa uppgifter om alla de aktorer som bedriver yrkesmaéssig transport av
gods pa vidg med ett fordon eller en fordonskombination vars storsta tillditna totalmassa overs-
tiger 2 000 kg men understiger 3 500 kg ska aktorerna registrera sig vid Trafiksikerhetsverket.
Skattemyndigheten f&r uppgifter om de registrerade aktorerna av Trafiksékerhetsverket.

15 §. Fordon som anvdnds i trafik. 1 15 § foreskrivs om fordon som anvénds i trafik. Inneha-
vare av trafiktillstind och tjansteleverantorer enligt 15 § ovan (vanligtvis en idkare av paket-
bilsverksamhet) ska se till att det fordon som anvénds i trafiken har registrerats i fordonsre-
gistret i Finland. Bestimmelsen grundar sig pa 25 § i den géllande godstransportlagen. An-
vindningen av fordon i Finland péverkas dessutom av fordonslagen, lagen om fordonstrafik-
registret och bestdimmelser géllande bilbeskattning. De ger en tydlig ram for hur man ska re-
gistrera ett fordon som fors in frén utlandet. Som regel maste man ldmna en anmilan om
ibruktagande till Tullen angdende ett fordon som &r registrerat utomlands och importeras till
Finland genast efter inforandet. Efter att anmélan om ibruktagande har ldmnats in kan man
tillfalligt anvénda fordonet skattefritt i végtrafik om den av Tullen bekréftade anmélan om
ibruktagande finns med i fordonet i ldsbar form. Om fordonet omfattas av bilskatt, maste skat-
ten betalas innan fordonet registreras i Finland. Bilskattedeklarationen med bilagor maste
lamnas inom fem dagar av bekréiftandet av anmélan om ibruktagande. Rétten att anvénda for-
donet pa grund av en anmélan om ibruktagande slutar senast pa bilskattens forfallodag. Efter
det kan man anvénda fordonet i Finland endast om det &r registrerat.

Syfter med anmélan om ibruktagandet &r att fordonen sé snart de fors in i landet ska borja om-
fattas av savil beskattningen som myndighetstillsynen sa att man kan sdkerstédlla en korrekt
registrering av fordonet i Finland. Dessa bestimmelser garanterar redan i sig att fordonet
kommer under myndigheternas tillsyn genast nir fordonet anlénder till landet och innan for-
donet har registrerats.

2 kap Internationella godstransporter

I detta kapitel foreskrivs om internationella godstransporter till den del detta dr nodvandigt ut-
over EU-lagstiftningen och lagarna om sittande i kraft av internationella fordrag. Syftet ar inte
att genom transportbalken dndra de gillande bestimmelserna om internationella godstranspor-
ter, men det har varit nddvéndigt att se dver bestimmelsernas formulering, eftersom en del av
bestimmelserna i godstransportlagen har funnits i definitionerna medan en del har funnits i de
paragrafer som géller behoriga myndigheter. Mélet har varit att i Gvrigt bevara den géllande
situationen i enlighet med transportbalkens framstéllningssatt, forutom att Trafiksdkerhetsver-
ket forslas som behorig tillstaindsmyndighet i stéllet for NTM-centralen.

1 §. Transporttillstind for internationell trafik. 1 1 § definieras transporttillstindet for internat-
ionell trafik. Definitionen motsvarar definitionen enligt 2 § i den géllande godstransportlagen.
Definitionen &r viktig for bade 2 och 3 § i detta kapitel.

2 §. Forutsdttningar for beviljande av transporttillstand for transporter i Finland. Den fore-
slagna 2 § om forutséttningar for beviljande av transporttillstand for transporter i Finland mot-
svarar till sitt innehdll 22 § i den géllande godstransportlagen, men i texten har gjorts vissa re-
digeringsméssiga dndringar.

3 §. Forutsdttmingar for beviljande av transporttillstind for utrikestransporter. Den fore-
slagna 3 § om fOrutséttningar for beviljande av transporttillstand for utrikestransporter mots-
varar till sitt innehall 23 § 1 den géllande godstransportlagen och nuvarande praxis, men i tex-
ten har gjorts vissa redigeringsmaéssiga dndringar. I paragrafen foreslds inte ndgon bestim-
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melse om att en myndighet kan ange en tidsfrist for ansdkan om tillstdnd, eftersom detta inte
behover regleras genom lag.

4 §. Aterldmnande av transporttillstind. Den foreslagna 4 § motsvarar till sitt innehall 24 § i
den géllande godstransportlagen.

3 kap. Allménna krav pa forare

1 §. Krav pd taxiforare. 1 1 § anges krav pd forare som dr verksamma inom taxitrafiken. En
sddan forare ska enligt forslaget bendmnas taxiforare oavsett om han eller hon bedriver verk-
samhet med stod av persontrafiktillstdnd eller taxitrafiktillstind. Taxiforaren ska ha ett kortill-
stand beviljat av Trafiksdkerhetsverket.

Kraven for beviljande av kortillstand grundar sig delvis pa den géllande lagen om yrkeskom-
petens for taxiforare, men kraven har i pafallande grad luckrats upp. En taxiforare ska ha kor-
ratt minst for bil i kategori B, och sdkanden ska ha haft korrétten i minst ett ar. Utdver korkort
som beviljats i Finland godkénns ocksa kdrkort som beviljats i en annan medlemsstat i Euro-
peiska unionen (EU-stat) eller i en stat som hor till Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES-stat) och som erkénns som beréttigande till att framfora fordon i Finland.

Bland de 6vriga EU- och EES-korten godkénns dock inte sddana kort som har bytts ut pé basis
av ett korkort som har utfardats i en tredje stat och som 6ver huvud taget inte erkéinns som be-
rattigande till att kora i Finland. Till dessa réknas korkort som har beviljats i en annan stat &n
en stat som har tilltritt de i Wien eller Genéve ingédngna konventionerna om végtrafik eller
korkort som inte erkénns i Finland till exempel for att de utfardats inom ett visst omrade. Be-
staimmelser om korkorts giltighet finns 1 korkortslagen. Korkortet och den korratt som grundar
sig pa det giller inte om personen har korforbud eller temporart korforbud. Samma effekt har
ocksa en atgird som vidtagits i frdga om korrétten i en annan medlemsstat och som innebér att
korrétt saknas.

Utover dessa krav pa korskicklighet faststills ett krav som géller taxiforarens personliga egen-
skaper och som innebér att taxiforaren inte far ha gjort sig skyldig till vissa brott, vilket i s&
fall medfor att Trafiksékerhetsverket inte kan bevilja kortillstandet. Detta krav grundar sig pé
behovet av att trygga passagerarens personliga sékerhet. En person fér inte vara verksam som
taxiforare, om denne pa det sétt som framgar av straffregistret_har gjort sig skyldig till vissa
brott mot liv och hélsa samt vissa trafikbrott.

En person far inte vara verksam som taxiforare, om denne pa det sétt som framgar av straffre-
gistret har gjort sig skyldig till en gérning som avses i 6 § 2 mom. i straffregisterlagen och
som utgor ett hinder for att arbeta med barn. Sddana gérningar &r bland annat sexualbrott,
mord, drép, grov misshandel, manniskohandel och narkotikabrott. Dessutom far inte en person
vara verksam som taxiforare om denne har gjort sig skyldig till ndgot annat brott mot liv och
hilsa avsedd i 21 kap. i strafflagen. Kraven angéende brott mot liv och hilsa som géller med
taxiforare dr hardare dn krav som tillimpas for dem som arbetar med barn. Eftersom man
sammanslar i detta avseende nuvarande krav pé taxiforare och person som arbetar med barn,
blir kraven strdngare &n de nyvarande.

Till skillnad fran vad som stadgas angdende person som arbetar med barn i lagen om kontroll
av brottslig bakgrund hos personer som arbetar med barn, bor straffregistret ocksa kontrolleras
i friga om en anstdllning som ar kortare en tre manader. Kriteriernas uppfyllande skulle dér-
med dvervakas noggrannare én for personer som arbetar med barn.
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Inte heller far en person vara verksam som taxiforare, om denna pa det sitt som framgar av
straffregistret under de fem &r som foregar ans6kan om kortillstind har gjort sig skyldig till
rattfylleri, grovt rattfylleri, grovt dventyrande av trafiksdkerheten eller férande av fortskaff-
ningsmedel utan behdrighet. Dessa krav motsvarar i huvudsak de krav som for nérvarande gél-
ler personliga egenskaper hos taxiforare. Krav som anknyter sig till trafiken géller inte perso-
ner som arbetar med barn, men de &r motiverade i friga om en person som &r yrkesverksam i
trafiken. Jimfort med den nuvarande situationen ar det en lindring att det inte langre utgor na-
got hinder for att vara verksam som taxiforare att ha gjort sig skyldig till 4ventyrande av tra-
fiksdkerheten enligt 23 kap. 1 § i strafflagen vid framfoérande av ett motordrivet fordon och
detta tyder pa allvarlig likgiltighet for trafiksékerheten, eller till en trafikforseelse som upp-
fyller forutséttningarna for korforbud enligt 65 § 1 eller 2 mom., eller haft korforbud pé grund
av trafikbrott som avses i ndgon av bestdmmelserna i friga. Denna lindring kan motiveras med
att ett korforbud i sig ar ett straff for en yrkesforare, eftersom det hindrar yrkesutévning under
den tid forbudet giller.

For taxiforare géller exceptionellt strédnga lamplighetskrav. Dessa krav maste dock betraktas
som motiverade, eftersom en stor del av taxikunderna har begrénsad funktionsférméga i och
med att de ar till exempel dldre personer, barn eller personer som behdver sérskild hjilp pa
grund av ett funktionshinder. Kunden ar ofta ensam med foraren i taxin. En betydande andel
av remissinstanserna har betonat betydelsen av oklanderlighet hos taxiforare.

Om Trafiksékerhetsverkets rétt att f& uppgifter ut av straffregistret foreskrivs i IV avd. 2 kap.
2 8.

2 §. Giltighet och fornyande av kortillstand for taxiforare. 1 2 § foreskrivs om giltighet for och
fornyande av taxiforarens kortillstind. Enligt forslaget ska kortillstdndet gélla i fem &r och
kunna fornyas pa ansdkan hos Trafiksékerhetsverket. Vid fornyandet tillimpas samma krav
som pa beviljande av tillstindet. Man bor striva till att samordna fornyande av kortillstdnd
med fornyande av korkort, vilket skulle vara praktiskt bdde for innehavaren och myndigheter-
na.

111 AVDELNINGEN: TJANSTER
1 kap. Persontrafiktjanster

1 §. Informationsskyldighet. 1 paragrafen anges vilken information en innehavare av trafiktill-
stand som tillhandahéller persontrafik och en tillhandahallare av formedlingstjanster eller
kombinationstjénster ska gora tillganglig for passageraren i elektronisk form. Med elektronisk
form avses till exempel webbsidor eller tjanster inom sociala medier. Informationen fér dock
inte 1 det syfte som avses i paragrafen vara i maskinldsbar form, eftersom det dr meningen att
den ska kunna uttydas av fysiska personer som dr passagerare. Mélet &r att passageraren ska
kunna jamfora tjansternas olika egenskaper innan ett transportavtal ingas. Syftet med bestdm-
melsen ar att sdkerstilla tillracklig information om den tillgdngliga tjansten, men inte att ange
kvalitetsmassiga minimikrav for tjansten. Kraven pa information ska vara tydliga, for att det i
tjénsterna ska uppsté sé fa fel som mojligt som beror pa oklarheter.

Det visentliga dr att beskriva de tillhandahallna tjdnsterna — vilken tjénst det dr frdga om, var
och nér den tillhandahélls — och deras egenskaper sa bra att passageraren utifrén information-
en kan forsékra sig om att tjansten dr lamplig for honom eller henne och vélja 6nskad tjénst.
Andringar av tjénsten, sisom andrlngar av hn]er tidtabeller eller priser eller inhiberingar av
enskilda turer, ska meddelas s& fort som mojligt. Ocksa om tjdnstens upphdrande ska medde-
las s& fort som mojligt. I IV avd. 1 kap. 2 § i transportbalken ingér en skyldighet att meddela
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myndigheten om tjénstens upphdrande, vilken motsvarar bestimmelsen i den géllande kollek-
tivtrafiklagen.

Enligt denna paragraf ska kunderna i elektronisk form forst och framst erbjudas information
om huruvida transporttjénsten tillhandahalls med stod av trafiktillstdnd eller huruvida trans-
porttjdnsten ar befriad fran tillstandsplikt. Ur kundens synvinkel dr det vdsentligt att kunna
skilja pa transporttjanster som erbjuds med stdd av trafiktillstdnd och tjdnster som befriats fran
tillstandsplikt.

Dartill ska kunden fa information om tjénstens huvudsakliga verksamhetsomrédde. Med detta
avses den stationsplats dér transporter i regel erbjuds. I lagen forpliktas dock inte tjénsteleve-
rantdrerna att bedriva verksamhet endast inom ett visst omrade. P4 motsvarande sitt ska kun-
den erbjudas information om de tidpunkter da tjansterna i regel erbjuds samt om eventuella
andringar i dessa tider. Kunden far pé sa vis veta nar tjdnsteleverantorerna har jour i ett visst
omrade.

Kunden ska ocksa f& information om tjénstens pris eller grunderna for hur priset faststlls.
Genom bestimmelsen sékerstills att kunden vid jimforelse och val av tjénster har tillgéng till
tillrackliga uppgifter om grunderna for hur priset for olika tjénster faststélls. Om skyldigheten
att i enskilda servicesituationer meddela priset eller grunderna for hur priset faststélls for sér-
skilda bestillda resor foreskrivs i 3 § i detta kapitel.

Dartill ska kunden ha tillgéng till uppgifter om vilka betalningssétt som godkénns for en viss
tjdnst. Utover kontantbetalning och betalning med kreditkort uppkommer ocksé nya betal-
ningssatt, sisom mobil betalning. Aven olika typer av biljett- och betalningssystem eller -
applikationer kan komma i fraga.

Servicebeskrivningen ska ocksé innehélla information om tjénstens lamplighet for passagerare
med funktionshinder. Kunden ska for det forsta erbjudas information om fordonens tillgéng-
lighet och vilka assistanstjanster som erbjuds. For det andra ska beskrivningen innehélla detal-
jerad information om tillgénglig utrustning som gor det lattare for passagerarna att ta sig in i
och ut ur fordonet och att kommunicera med foraren.

Kunden ska ha tillgéng till information om hur kundrespons ges och hur man gér till véga i
felsituationer. Detta &r ett centralt element nér det giller att sékerstélla tjanstens kvalitet och
Overvakning.

Informationsskyldigheten géller ocksa aktorer som producerar offentligt finansierade tjanster.
Aktorerna kan komma Overens om att tillgdngen till information skéts av en annan instans,
sasom tillhandahéllaren av formedlingstjénster eller i friga om offentligt finansierade tjénster
till exempel en myndighet. Informationsskyldigheten géller ocksé i ovrigt tillhandahallaren av
formedlingstjanster. Tillhandahallaren av formedlingstjanster ska saledes se till att den har
tillgang till den i paragrafen avsedda informationen om de transporter som den formedlar.

I 2 mom. foreslas ett undantag frdn kravet att ldmna information i elektronisk form. Det &r
mdjligt att avvika fran kravet om det inte &r &ndamélsenligt eller skéligt att 1dmna information
i elektronisk form pé grund av att foretaget ér litet eller dess geografiska verksamhetsomréde
begrinsat. I sddana fall maste informationen finnas allmént tillginglig i skriftlig form. Ef-
tersom tjansternas mangfald vantas 6ka i och med denna proposition, dr det viktigt att inform-
ationen om tjansterna gors offentlig sa att kunden pé forhand kan forsdkra sig om att den till-
handahéllna tjdnsten &r ldmplig for honom eller henne.
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I 3 mom. foreskrivs det om Trafiksdkerhetsverkets ratt att utfirda ndrmare foreskrifter om hur
informationen ska tillhandahallas for att det ska kunna sékerstillas att dess omfattning och
jamforbarhet ar tillréckligt.

2 §. Skyldigheter i frdga om taxitrafik. Inom taxitrafiken finns sérskilda kundbehov. Passage-
raren &dr ofta ensam med foraren i fordonet. I paragrafen foreskrivs om den skyldighet som en
innehavare av trafiktillstdnd som erbjuder persontrafik har nar det géller att se till att taxifora-
ren utover kortillstdndet har tillrickliga kommunikations- och sprakfardigheter for varje ser-
vicesituation. Kravet pd kommunikations- och sprékfardigheter inkluderar dven tillrickliga
férdigheter att kommunicera med personer som har ett funktionshinder.

Foraren ska kunna beakta passagerarens behov och eventuella funktionsbegransningar. En be-
tydande andel av passagerarna inom taxitrafiken har funktionshinder och kan behéva sérskild
hjélp och omsorg. Vid beddmningen av om taxiforaren i tillricklig grad beaktar passagerarens
behov har det betydelse dels huruvida tjinsten motsvarar den information som getts i mark-
nadsforingen, dels huruvida tjdnsten i 6vrigt motsvarar vad som i allménhet kan forvéntas i
samband med en motsvarande tjdnst.

Eftersom resans pris inte nédvéandigtvis ar kant pa forhand, anges det att foraren ska vilja den
vag som dr mest formanlig, eller kdra den vdg som passageraren valt pa forhand.

Passageraren har rétt att ocksa i fortséttningen betala resan kontant eller med nagot av de van-
ligaste betalkorten, om inte kunden har godként ndgot annat i samband med bestdllningen eller
bokningen. Avsikten har varit att utdver betalningssétten i den géllande lagen om taxitrafik
mdjliggdra ocksa nya elektroniska betalningssitt.

3 §. Prissdttning av taxitrafiktjinster. Paragrafen géller taxitjanster som tillhandahalls passa-
gerare. Paragrafen giller séledes bade konsumenter och andra passagerare som inte har stall-
ning som konsumenter, sdsom affarsresande. Om passageraren har stéllning som konsument,
kan denna hos konsumentombudsmannen framfora klagomal om forsummelse av skyldlghet-
erna enligt paragrafen. Andra passagerare kan framfora klagomal om forsummelse av skyldig-
heterna enligt paragrafen hos Trafiksdkerhetsverket.

I 1 mom. anges att sivil innehavare av persontrafiktillstind som tillhandahallaren av formed-
lingstjdnster innan taxiresan inleds eller bestéllningen bekriftas ska informera konsumenten
om taxitjénstens pris eller grunderna for prisséttningen. Kraven pa prisséttningen av taxitrafi-
ken giller innehavare av taxitrafiktillstind och innehavare av kollektivtrafiktillstdnd samt till-
handahallare av formedlingstjanster. Skyldigheten géller inte den som tillhandahaller kombi-
nationstjénster. Nér det géller kombinationstjénster har taxitjdnstens pris inkluderats i ett ser-
vicepaket bestdende av ménga olika mobilitetstjdnster, varvid det inte dr &ndamalsenligt att
meddela priset for en enskild taxiresa eller flera taxiresor som en del av servicehelheten. Den
som tillhandahéller kombinationstjénster kan dock exempelvis ocksa tillhandahélla formed-
lingstjanster, om den utéver kombinationstjanster formedlar transporter mot ersittning och tar
ut erséttning for formedlingen av transporten. I en saddan situation tillimpas pa tillhandahéallare
av kombinationstjanster naturligtvis samma skyldigheter som pé tillhandahéllare av formed-
lingstjanster.

I paragrafen anges inte hur priset ska riknas ut, utan tjansteleverantdren kan fritt faststélla en
prissittningsmodell. Tjéinsteleveranté')ren maste dock se till att priset eller grunderna for hur
priset faststills anges pa ett tydligt, entydigt och lattforstaeligt stt, sd att det &r latt for passa-
geraren att skapa sig en bild av prisets delar och passageraren har mdjlighet att uppskatta ett
totalpris. Om det till exempel 4r fraga om en produkt med ett ménadspris, ska tjénsteleverantd-
ren redogdra for hur den aktuella tjénstens pris har faststillts.
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Att priset ska anges pa ett tydligt och lattforstaeligt sitt innebér séledes ocksa att passageraren
innan resan inleds ska kunna uppskatta resans totalpris. Vid férhandsbestillning av tjénsten till
exempel per telefon, sms eller via webben ska priset anges innan bestéllningen bekréftas. Nér
taxitjénsten anlitas till exempel direkt pa gatan eller taxistationen ska priset anges innan resan
inleds. Dessutom ska prislistan for tjdnsten liggas fram dér passageraren litt kan se den, till
exempel for paseende utanfor bilen och i bilens bakséte eller vid resor som bestills pa forhand
till exempel pa foretagets webbplats.

Enligt det foreslagna 2 mom. far Trafiksdkerhetsverket meddela ndrmare foreskrifter om hur
priset ska anges och hur prislistan ska héllas synlig. Foreskriften kan inkludera ndrmare be-
stammelser till exempel om i vilken form priset ska anges exempelvis nér tjanster tillhanda-
halls pa gatan eller vid en taxistolpe for att priserna ska vara jamforbara och tillgdngliga for
passageraren pa ett tydligt och lattforstaeligt satt. I foreskriften kan tjdnsteleverantdren alaggas
att ange till exempel kilometerbaserade priser enligt en och samma skala for att priserna ur
passagerarens synvinkel ska vara jamforbara. 1 foreskriften kan ocksé utfirdas nérmare be-
stimmelser om hur priset ska ldggas fram till exempel utanfor bilen. I foreskriften kan exem-
pelvis anges att priserna ska finnas till paseende utanfor bilen da tjénster anlitas pé taxistation-
en eller gatan.

Enligt det foreslagna 3 mom. far Trafiksdkerhetsverket utfirda foreskrifter om sddana priser
for taxitjanster som tillhandahélls passagerare om vilka ska avtalas sérskilt, om de dverskrids
eller enligt beddmning kommer att overskridas. Avtal kan ingés till exempel skriftligen eller
elektroniskt, men det ska goras sdrskilt. Mojligheten att studera prislistan till exempel i bilens
baksite eller utanfor bilen ar inte tillracklig.

Trafiksdkerhetsverket 6vervakar den allménna prisnivan pa taxitjanster. Vid 6vervakningen av
den allménna prisnivan kan till exempel ett taxiprisindex utnyttjas. Trafiksékerhetsverket ska
vid faststéllandet av totalpriserna utover den allménna prisnivan pa taxitjanster beakta till ex-
empel olika prissittningsmodeller for taxitjanster. Avsikten med foreskriften ar dock att fast-
stélla ett ur kundens synvinkel lattforstaeligt och enkelt totalpris om vilket ska avtalas sdrskilt,
om det overskrids eller enligt bedomning kommer att 6verskridas. Syftet dr séledes att fraimja
passagerarens medvetenhet sirskilt i sddana situationer dér resans pris dr avsevért hogre &n
den allménna prisnivén pa taxitjénster.

Avsikten med det foreslagna momentet ar att forbdttra passagerarens mojligheter att pa for-
hand fa kédnnedom om priser pé taxitjinster som kan bli oskéliga for den enskilda konsumen-
ten. Syftet med de priser som Trafiksékerhetsverket faststéller &r inte att forhindra tjénsteleve-
rantoren fran att dven tillhandahélla tjanster till ett hogre pris dn det faststéllda priset, utan att
se till att tjinsteleverantoren i sddana situationer avtalar om detta med konsumenten skriftligen
eller pé annat sétt sérskilt. Kravet pa skriftlighet kan i praktiken genomféras pa méanga olika
sétt, bade med hjalp av traditionella metoder och med hjélp av olika program och anordningar.

Skyldigheten att avtala om priset sérskilt giller innehavaren av persontrafiktillstandet och till-
handahallaren av formedlingstjanster oberoende av hur parterna avtalar om tjdnsten. Bestdm-
melsen géller saledes savil tjdnster som tillhandahélls pa gatan och pa taxistationen som tjéns-
ter som tillhandahélls pé forhand till exempel per telefon eller digitalt.

Enligt 4 mom. ska tjansteleverantoren kunna bevisa sitt pastdende om det uppstar menings-
skiljaktigheter om huruvida priset har dverenskommits sirskilt. Bevisbordan for att avtal in-
gatts ligger saledes pa tjansteleverantéren. I momentet konstateras ocksa att om priset inte har
avtalats sérskilt, kan det inte Overskrida det totalpris som avses i 3 mom. och som faststills av
Trafiksdkerhetsverket. Tjinsteleverantoren kan saledes inte av passageraren uppbira ett hogre
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pris én det totalpris som faststéllts av Trafiksdkerhetsverket, om inte priset har avtalats sérskilt
och tjansteleverantoren kan bevisa sitt pastaiende om att avtal ingatts.

Enligt det foreslagna 5 mom. kan Trafiksékerhetsverket faststélla ett maximipris for de mest
anlitade taxitrafiktjdnsterna, om dkningen av totalpriserna for taxitrafiken ér avsevért storre dn
okningen av den allmidnna konsumentprisnivan och kostnadsindexet for taxitrafik.

Avsikten dr att ett maximipris kan faststéllas for de mest anlitade taxitrafiktjdnsterna, dvs. inte
till exempel for specialiserade limousintjédnster. Maximipriset géller séledes inte sddana taxi-
trafiktjénster som tydligt avviker fran de mest anlitade taxitrafiktjénsterna.

2 kap. Uppgifternas och informationssystemens interoperabilitet

1 §. Visentlig information om mobilitetstjdnster. 1 det foreslagna 1 mom. faststills ett nytt
grundkrav om att sdkerstélla uppgifternas interoperabilitet. Skyldigheten géller tillhandahal-
lare av mobilitetstjénster inom persontrafik, dvs. den omfattar ett stort antal olika tjénster en-
ligt definitionen. Skyldigheten géller tjénsteleverantorer inom alla olika trafikslag, sdsom
jarnvégsbolag, rederier, flygbolag samt bland annat hamnar, flygfilt och terminaler. Definit-
ionen av tillhandahallare av mobilitetstjénster inkluderar dven tillhandahallare av férmedlings-
tjénster.

En uppgift behover vara tillgéinglig endast en gang, dvs. om uppgiften finns att tillga via ett
granssnitt som tillhandahalls av en formedlingstjanst eller en annan tillhandahallare av mobili-
tetstjanster, behdver den som tillhandahaller mobilitetstjinster inte ldngre sorja for att dppna
ett grianssnitt i sin egen tjanst. Vésentlig information omfattar atminstone information om lin-
jer, hallplatser, tidtabeller, priser och tillgang till tjdnsterna samt uppgifter om tillgdnglighet.
Vad som ér vésentlig information kan variera frén en tjénst till en annan, och avgdrande for en
sdrskild tjénst dr vad som dr vésentligt att kénna till i friga om just den tjénsten. Tjénsteleve-
rantdren maste i princip ha sddan information om sin tjdnst, annars ér det i praktiken omojligt
att tillhandahalla tjansten, s& ny information behover inte produceras.

Kravet pa informationens aktualitet innebér att informationen ska goras tillganglig omedelbart
och att den ska uppdateras s ofta som den som ansvarar for tjénsten far tillgang till den. Ak-
tualitet innebér ocksa att informationen ska finnas tillgénglig i tillréckligt god tid innan verk-
samheten inleds eller vésentliga &dndringar i verksamheten gors. Med maskinldsbar form avses
att informationsmaterialet 6ppnas i ett sddant format att informationen enkelt kan behandlas
med hjélp av dataprogram. Information i vanligt PDF-format eller pA HTML-sidor &r svar att
lasa med hjilp av program, och for maskinldsning av information lampar sig darfor till exem-
pel XML-format samt olika granssnitt direkt till datakéllan. Med uttrycket “kan anvéndas
fritt” avses att informationen ska kunna ateranvéndas utan begransande anvandarvillkor. Vid
ateranvindning dr det i allménhet befogat att ange informationskéllan och tidpunkten for nér
informationen senast har uppdaterats.

Enligt 57 § 2 mom. i den géllande kollektivtrafiklagen ska trafikidkaren och kollektivtrafik-
myndigheten l&mna ut aktuella uppgifter om rutter, hallplatser och tidtabeller till Trafikverket
for information om trafiktjansterna och trafikidkarens motsvarande uppgifter dértill separat till
kollektivtrafikmyndigheten. For en synnerligen stor andel av de centrala aktorerna &r skyldig-
heten alltsa inte helt ny. Aktdrerna har ocksa i allt hogre grad Gppnat eller star 1 beredskap att
Oppna egna granssnitt. Pa de 6ppna granssnitten véntas ett nytt serviceutbud uppstd pa mark-
nadens villkor, och dven sddana nya tjédnster som dnnu inte dr kénda. Tjanster i anslutning till
digitalisering och behandling av information och 6vriga tjénster som grundar sig pd detta ut-
gOr en central del av affarsekosystemet pd marknaden for digitala trafiktjénster, varfor det ar
motiverat att kompetens och forutséttningar for att bedriva affarsverksamhet uppstar bland ett
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stort antal aktorer. Darfor framjas inte trafiksystemets funktion och utveckling av att utlam-
nandet av information koncentreras till en myndighet. Det &r ocksa sannolikt att tjdnster pa
marknadens villkor kan férnyas smidigare 4n en myndighets tjénster.

Det foreslagna 2 mom. forpliktar tillhandahéllare av mobilitetstjénster att till Trafikverket
meddela nddvéandiga webbadresser for granssnitt. EU:s planerade forordning om multimodal
reseinformation forutsitter i fortsdttningen utlimnande av nodvéandiga metauppgifter for att
hitta och anvénda information, men for att bibehalla en klar grans féreslas som minimikrav att
skyldigheten att meddela ska gilla de webbadresser dir grénssnittet finns. Om grianssnittet och
instruktionerna for dess anvandning finns pé olika webbadresser ska dessutom béda adresser-
na och éven uppdateringar meddelas.

I det foreslagna 3 mom. ges till Trafikverket i uppgift att fortséttningsvis tillhandahélla verk-
tyg for att fullgora skyldigheten enligt 1 mom. Trafikverkets nuvarande kombinationstjinst
omfattar ocksé det s kallade RAE-verktyget (en rutt- och tidtabellredigerare) som kan anvéin-
das sérskilt av mindre aktorer for att underratta Trafikverket om de uppgifter som forutsétts i
57 § 1 kollektivtrafiklagen och som forvandlar uppgifterna till maskinlésbar form. Trafikverket
torde kunna utnyttja sina befintliga tjanster for att fullgora skyldigheten, men det &r sannolikt
att tjansterna ocksa maste utvecklas. Att fullgora skyldigheten enligt 1 mom. kan vara svart
sdrskilt for sma aktdrer som Over huvud taget inte tillimpar elektroniska system for att genom-
fora sin tjénst. Dessa kan 1 fortsittningen handla pa samma sétt som hittills. Eventuellt borjar
de verktyg som Trafikverket tillhandahéller ocksé anvéndas av sddana tillhandahallare av mo-
bilitetstjdnster som inte har omfattats av 57 § i kollektivtrafiklagen.

Trafikverkets tjanst ar ett alternativt sdtt att Gppna granssnitt, men dess anvandning begriansas
dock inte enbart till sma aktdrer. Trafikverket behover inte ge tillgéng till verktyget gratis. Det
finns skél att anta att allt fler aktorer i takt med att digitaliseringen framskrider inser fordelar-
na med dppen delning av information och dppnar egna granssnitt.

Det foreslagna 4 mom. inkluderar ett bemyndigande att vid behov utfarda ndrmare bestam-
melser genom forordning av statsradet. Det dr framfor allt fraga om sddana uppgifter som om-
fattas av informationsskyldigheten enligt 1 mom. Dessa inkluderar &tminstone de uppgifter
som ska meddelas med stod av den nuvarande kollektivtrafiklagen, men i fortséttningen ska i
informationsinnehallet beaktas dven de krav som bereds inom EU nér det géller att producera
information inom den multimodala trafiken samt behovet av realtidsinformation sirskilt om
storningar. Dartill verkstdlls genom forordning av statsradet informationsskyldigheten enligt
artikel 7.7 1 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastruk-
turen for alternativa brianslen nir det giller uppgifter som anger geografisk placering av for
allménheten tillgéngliga laddnings- och tankstationer for alternativa brinslen samt information
om tillgdnglighet i realtid samt historisk information och realtidsinformation avseende ladd-
ningen i frdga om laddningsstationer for elbilar. Genom forordning kan &ven bestimmelser
om datagranssnittens Gvriga tekniska interoperabilitet utfardas. Detta kan i fortsédttningen in-
nebdra till exempel format eller standarder som ska anvéndas. Bemyndigandet att utférda for-
ordning dr ndodvandigt eftersom tjansterna utvecklas snabbt, for att inte tala om uppfattningen
om vilka uppgifter som bor goras tillgingliga i friga om olika tjénster for att sikerstélla inte-
roperabiliteten.

2 §. Biljett- och betalningssystemens interoperabilitet. Den foreslagna 2 § innehaller nya be-
stimmelser som tills vidare formodligen saknar internationell motsvarighet. Uppkomsten av
multimodala resekedjor, dvs. resekedjor som kombinerar flera olika trafikslag, forutsitter att
det finns en mojlighet till kommunikation mellan systemen i resekedjans olika delar. Ett slutet
biljett- och betalningssystem som inte har anslutits till nétet utgor ett tekniskt hinder for till-
handahéllandet av sddana resekedjor. Det dr mdjligt att uppné en tillrdcklig beredskap och
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skapa en grund for en bredare integrationsutveckling pa systemniva genom att for den som
tillhandahéller eller formedlar persontransporter inom vég- och spértrafik eller den som for
tillhandahéllarens eller formedlarens rédkning svarar for biljett- och avgiftssystemet som mini-
mikrav faststilla att en biljettprodukt som beréttigar till enkelresa ska kunna skaffas av en
tredje part via ett maskinlésbart 6ppet grianssnitt.

I bestimmelsen forutsitts endast att biljettprodukter till grundpris kan skaffas via granssnittet.
Med grundpris avses till exempel en enkelresa till normalt pris for en vuxen passagerare, var-
for olika rabatterade biljetter sdsom pensionérs- och elevbiljetter atminstone inte 1 det forsta
skedet av transportbalken omfattas av kravet. Dédremot avses med bestdmmelsen inte stan-
dardpris, dvs. priset for enkelresor kan variera om tjénsteleverantdren tillimpar en dynamisk
prissittning.

Rétten att resa ska kunna visas pa ett séitt som &r enkelt och kostnadseffektivt med tanke pa
bade passageraren och tjansteleverantorerna. Kravet kan uppfyllas till exempel med hjélp av
en mobilbiljett eller en elektronisk QR-kod (Quick Response-kod, dvs. en rutkod som kan av-
lasas exempelvis med en applikation i mobiltelefonen). Om det &r fraga om en tjénst vars ex-
akta pris blir klart forst efter resans slut, dvs. om resans pris varierar till exempel pa basis av
resans stracka eller den anvédnda tiden ska en enskild resa kunna reserveras via ett granssnitt. I
allménhet &r det fraga om till exempel taxitjanster.

De foreslagna bestimmelserna mojliggdér uppkomsten av obrutna resekedjor. En formedlings-
tjénst behdver inte ge direkt tilltrdde till de formedlade transporttjénsterna, utan det rédcker att
den ger tilltrdde till sitt eget granssnitt och gor det mojligt att reservera en resa eller skaffa en
biljettprodukt som beréttigar till en enkelresa. Om transporttjdnsten ingdr i en formedlings-
tjanst behover tillhandahallaren av transporttjansten inte ldngre sjdlv sorja for att ge tilltrade
till grénssnittet for den egna tjénsten, utan det ricker att transporttjansten kan skaffas eller re-
serveras via ett enda Oppet grianssnitt. Med den som for tillhandahéllarens eller féormedlarens
rakning svarar for biljett- och avgiftssystemet avses till exempel vissa behoriga myndigheter,
som har ordnat biljett- och avgiftssystemen for de offentligt understédda transporttjanster som
de koper.

I det foreslagna 2 mom. foreskrivs om sadana situationer dér det &r mojligt att avvika fran
skyldigheten i 1 mom. For att kunna utnyttja undantaget ska foretaget bedriva verksamhet
inom ett begransat geografiskt omréde eller i liten skala samt pé ett tekniskt avvikande sétt.
Till exempel behovs ocksa inom forbindelsebattrafiken sadana tilldggstjanster som en rese-
kedja kan erbjuda for att utveckla nivan pa trafiktjdnsterna for kunderna, och darfor utgor ett
begrinsat geografiskt verksamhetsomréade inte en direkt grund for ett undantag fran interope-
rabiliteten. Undantaget kan dock inte utnyttjas om den som skaffar tjénsten &r en sddan beho-
rig myndighet som avses i IV avd. 1 kap. 3 eller 4 §, eftersom interoperabiliteten ska kunna
fraimjas inom samhéllsfinansierade tjénster. Manga sma aktorer samarbetar dock sannolikt re-
dan nu med en tillhandahéllare av formedlingstjanster, och for deras del ska tilltrade till ett
granssnitt ges pa det sitt som beskrivs i 1 mom. Detta gor det ocksd mdjligt for mindre aktérer
att delta i offentliga anbudsforfaranden. Ocksa upphandlingar som gors av andra kommuner
dn de behoriga myndigheter som avses i de ovanndmnda paragraferna uteldmnas fran kravet.

I det foreslagna 3 mom. foreskrivs om skyldigheten att samarbeta. I paragrafen &r det fraga om
ett minimikrav som mdjliggor att en resekedja bildas. Aktdrerna ska sinsemellan avtala om
ovriga biljettprodukter och eventuella partirabatter samt om andra fragor som géller ett even-
tuellt samarbete mellan aktorerna. I praktiken forutsitter anvindningen av ett grianssnitt ocksé
1 Ovrigt att aktdrerna kan komma Gverens om vissa arrangemang, sdsom hur visandet av ritten
att resa ska ordnas i praktiken.
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I den foreslagna paragrafen forutsitts inte éverforing av kundinformation och inte heller till-
trade till information som omfattas av foretagshemligheten. Kundinformationen innehas i re-
gel av den tjénsteleverantdr som séljer resekedjan till passageraren.

3 §. Framjande av interoperabilitet i offentliga upphandlingar. Syftet med den foreslagna 3 §
ar att paskynda utvecklingen av biljettsystem fran slutna till interoperabla system. Utan inte-
roperabla biljettsystem kan det inte uppsta effektiva marknader for mobilitetstjanster. Upp-
handlingen av trafiktjdnster omfattas redan nu av krav till exempel pa att beakta miljé- och
energieffekter som en del av upphandlingen. Forfarandet kan anses mycket ldmpligt ocksé
med tanke pa uppbyggandet av en informations- och biljettsystemsinfrastruktur som finansie-
ras med offentliga medel.

Enligt det foreslagna 1 mom. féar offentliga medel 1 fortsdttningen inte ldngre styras till upp-
handling av sddana tjdnster som inte dr interoperabla eller kan anslutas till en resekedja. Ett in-
teroperabelt och Oppet underlag for ett biljett- och avgiftssystem skapar en nddvindig grund
ocksa for utvecklingen och utdkningen av tjdnster pd marknadens villkor. De nya mobilitets-
tjénster som tillhandahélls pa marknadens villkor grundar sig till stor del redan nu pé Sppen-
hetsprincipen.

Det mest centrala innehallet i skyldigheten som géller behoriga myndigheter som genomfor
offentliga upphandlingar finns i 2 punkten. Enligt den ska i upphandlingsdokumenten kravas
biljett- och avgiftssystem som grundar sig pé ett internetbaserat bakomliggande system. Pa det
internationella planet diskuteras allmént identifikationsbaserade system, och enligt den all-
manna uppfattningen kommer dessa att tas i bruk pa bred front. De mojliggdr interoperabilitet.
Dessutom krévs att reserdtten ska kunna visas med hjilp av allmént tillgidnglig teknik. Liksom
ovan innebdr interoperabilitet inte till alla delar enhetliga system, utan den allménna tillging-
ligheten kan sékerstéllas till exempel med hjalp av NFC-teknologi eller QR-koder. Visnings-
metoden ar sdledes inte uppbyggd for enskilda biljettsystem. I Finland &r vissa biljett- och av-
giftssystem redan sadana, och i friga om méanga system planeras en Gvergang till ett sadant sy-
stem. Nér lagen trader i kraft kan det fortfarande forekomma tekniska begriansningar som gor
det svart att beakta kraven full ut. Dessa maste tas i beaktande. For ikrafttridandet av bestdm-
melsen faststélls dock inte ndgon egentlig overgangstid i VII avd. 1 kap. 1 §. Bestimmelsen
géller upphandlingar som gors efter att lagen trétt i kraft.

I 2 mom. preciseras 1 mom. 2 punkten sa att den behdriga myndigheten inte kan begrinsa de
biljettsystem som godkénns till exempelvis ett eller nagra fa system, utan i princip ska alla bil-
jett- och betalningssystem som uppfyller kraven godkannas. Bestimmelsen stirker striavan ef-
ter interoperabla system. Dessutom aldggs de behoriga myndigheterna att genom sin egen
verksamhet mojliggdra interoperabilitet mellan biljett- och betalningssystemen. Malet med be-
stdmmelsen &r att sékerstélla att beslut av teknisk karaktér som géller biljett- och betalningssy-
stemen inte skapar hinder for interoperabiliteten.

4 §. Allmdnna krav i anslutning till tilltrdde till grdnssnitt. 1 den foreslagna 4 § 1 mom. fore-
skrivs om lika villkor. Begreppet ppet grianssnitt anses allmént innebéra att det inte far finnas
nagra diskriminerande tillvigagéngssitt for att anvénda grinssnittet och fa tillgang till och ut-
nyttja uppgifterna. Dessutom ska beskrivningen och dokumenteringen av grénssnittet finnas
Oppet tillgéngliga, och om det &dr frdga om ett funktionellt granssnitt ska anvéndarvillkoren
vara samma for alla. Det har dock ansetts d&ndamalsenligt att i lagen precisera de allminna
principerna om dppenhet. Det &r ockséd nédvéindigt att lyfta fram att &ven om det ocksé i fort-
sattnlngen ar mojligt att tillampa villkor, sdsom registreringskrav, anvandarvillkor eller avgif-
ter pa anvandmngen av granssnitt, ska ‘dessa villkor vara likvérdiga for alla anvindare. Att
uppbéra en avgift dr ocksa ett anviandarvillkor, och dven om ett eventuellt uttagande av ersitt-
ning ir en avtalsfraga parterna emellan, anses det viktigt att villkoren i borjan av marknadens
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utveckling ar skéliga ocksa i frdga om nivan pa de uppburna avgifterna. Till exempel vore det
knappast rimligt att av granssnittsanvandarna uppbaéra ett belopp som dr méangdubbelt sa stort
som kostnaderna for tilltrédet till granssnitten.

I 2 mom. aliggs tjdnsteleverantorerna att sdkerstilla dataskyddet och datasekretessen for sina
tjénster ndr de ger tilltrdde till granssnitten. Bestimmelsen avspeglar den allménna principen
om att dessa fragor ska beaktas redan nar tjansterna planeras och att det uttryckligen ar tjanste-
leverantdrerna som ansvarar for detta. Nar tilltrdde ges till grianssnitt i enlighet med 1 och 2 §
overfors 1 princip inte personuppgifter. I den foreslagna 1 § ar det frdga om uppgifter som gél-
ler tjansten och 1 2 § om anskaffning av biljetter. Nér dataskyddet &r i skick @ventyras inte hel-
ler integritetsskyddet. For tydlighetens skull omnédmns i1 bestimmelsen &nda skyldigheten att
sorja for savil dataskyddet som datasekretessen.

5 §. Interoperabiliteten hos tidnster som sammanfor tjdnster och grdnssnitt. Utvecklingen av
det tjansteutbud som avses i den foreslagna 5 § har bara borjat. Tjansteutbudet i det foreslagna
1 mom. &r av teknisk karaktér. Det vintas uppsta ett nytt skikt av aktorer i anslutning till de
bakomliggande system och tjdnster som tillhandahélls for att sammanfora och forvalta de
Oppna granssnitt som erbjuds av tillhandahéllare av mobilitetstjanster och for att visa ritten att
resa. Det dr viktigt att informationssystem och tjanster som erbjuds av sddana tekniska tjanste-
leverantorer fran forsta borjan byggs upp sa att de dr interoperabla. Det bekriftas ocksa genom
att dessa aktorer &laggs en skyldighet att samarbeta. I takt med att affairsmodellerna utvecklas
blir det mgjligt att via de bakomliggande system som forvaltas av tekniska kombinationstjéns-
ter tekniskt skota ocksé de clearingtjdnster som behdvs inom penningrérelsen och som an-
vands for att fordela erséttningar mellan olika tjdnsteleverantorer. Ju flitigare kunderna anvén-
der olika omradens och tjinsteleverantorers mobilitetstjanster i kors, desto storre betydelse far
automatiserade clearing- och redovisningstjénster.

Skyldigheten i det foreslagna 2 mom. géller framfor allt tillhandahéllare av MaaS-tjénsten.
Formodligen ligger interoperabilitet i deras intresse, men trots det méste de ocksa sjélva
fraimja utvecklingen.

I det foreslagna 3 mom. ingar ett bemyndigande att genom forordning av statsradet faststilla
eventuella ndrmare krav pé interoperabilitet. I det inledande skedet kan krav pé sérskilda ge-
mensamma verksamhetsprinciper inkluderas i statsrddets forordning, men i takt med att stan-
dardiseringsarbetet i branschen framskrider kan ocks& nddvindiga hdnvisningar till standarder
intas i férordningen.

6 §. Inforande av intelligenta trafiksystem. Det foreslagna 1 mom. i paragrafen motsvarar 1 a
kap. 5b § 1 mom. i den géllande végtrafiklagen, som géller principer som tillimpas vid info-
rande av ITS-system, och det ska i fortsattningen anvindas for att verkstélla Europaparlamen-
tets och rédets direktiv 2010/40/EU om ett ramverk for infoérande av intelligenta transportsy-
stem pa Véigtransportomradet och for granssnitt mot andra transportslag (nedan ITS-
direktivet). Direktivet ar till sin karaktdr en ramlag, vars innehall grundar sig pa de delegerade
akter som utfardats med stod av artiklarna 6 och 7. Dessa dr kommissionens forordningar, var-
for de ar direkt tillamplig rétt och endast i begrénsad utstrdckning kréver nationell reglering.

I det foreslagna 2 mom. anges Trafiksékerhetsverket som den behoriga myndighet som har i
uppgift att bedoma Sverensstimmelse med kraven. Av kommissionens forordningar som ut-
fardats med stod av ITS-direktivet forutsétts for ndrvarande att en aktér som bedomer dver-
ensstimmelsen med kraven utses i artikel 4 i forordning nr 305/2013 avseende harmoniserat
tillhandahéllande av interoperabelt EU-omfattande eCall respektive artikel 9 i forordning nr
886/2013 vad géller data och forfaranden for kostnadsfritt tillhandahéllande, nér sa dr mojligt,
av ett minimum av végsédkerhetsrelaterad universell trafikinformation for anvéndare. I fort-
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sattningen kan i takt med att verkstélligheten av direktivet framskrider fler sddana aktorer be-
hova utses, varfor den foreslagna formuleringen &r allmén.

I det foreslagna 3 mom. ges Trafiksdkerhetsverket rétt att vid behov utfirda ndrmare tekniska
foreskrifter om pavisande av overensstimmelse med kraven. Det kan till exempel vara friga
om att anvénda vissa standarder eller bedomningar som utforts av ett bedomningsorgan.

3 kap. Upphandlingsforfaranden och beviljande av ensamritt

Bestdmmelserna i 1-9 § motsvarar bestimmelserna 1 6 kap. om trafik enligt trafikavtalsfor-
ordningen i kollektivtrafiklagen, som ska upphdvas. Rubrikerna i 8 och 9 § har &ndrats, men
bestimmelsernas sakinnehall dr ofordndrat.

I paragraferna hinvisas till upphandlingslagen, som ska genomgé en totalrevidering. Hanvis-
ningen i paragrafen ska justeras sd att den motsvarar bestimmelserna i den nya upphandlings-
lagen, om némnda lag tréder i kraft innan denna lagproposition godkénns.

10 §. Beslut om tilldmpning av trafikavtalsforordningen och beviljande av ensamriitt. Innehél-
let i 1 mom. motsvarar 14 § 4 mom. i kollektivtrafiklagen. Enligt bestimmelsen ska de beho-
riga myndigheterna besluta om de vill ordna trafiken i sitt omrade i enlighet med trafikavtals-
forordningen. Beslutet kan dverklagas. Beslutet ska tillimpas trots att &ndring sokts, om inte
besvirsmyndigheten bestimmer nagot annat. | momentet aterges texten i artikel 1.1 fOrsta
stycket 1 trafikavtalsférordningen, av vilken syftet med férordningen framgar. Forvaltningsla-
gen och god forvaltningssed forutsétter att kriterierna for beslutet har angetts tydligt. Den be-
horiga myndigheten ska motivera sitt beslut i enlighet med forvaltningslagen.

Avvikande fran motsvarande bestimmelse i kollektivtrafiklagen kan den behdriga myndighet-
en inte med stdd av denna bestimmelse forbjuda eventuell trafik pa marknadsvillkor i samma
omréade enbart med motiveringen att myndigheten har beslutat att tillimpa trafikavtalsférord-
ningen. Syftet med beslutet dr i stéllet informativt, vilket innebér att man genom beslutet in-
formerar trafikidkarna om att ensamrétter eventuellt kommer att beviljas i omradet.

Enligt 2 mom. kan den behériga myndigheten dessutom besluta att bevilja ensamritt enligt
trafikavtalsforordningen efter att den har fattat beslut om att tillimpa trafikavtalsforordningen
i enlighet med 1 mom. I momentet aterges definitionen av ensamritt i artikel 2 f'i trafikavtals-
forordningen. Beslutet kan overklagas. Beslutet ska tillimpas trots att dndring sokts, om inte
besvarsmyndigheten bestimmer nagot annat. Forvaltningslagen och god forvaltningssed forut-
sdtter att kriterierna for beslutet har angetts tydligt. Den behoriga myndigheten ska motivera
sitt beslut i enlighet med forvaltningslagen.

Enligt 3 mom. kan ensamritt beviljas i anslutning till alla typer av avtal som géller offentlig
upphandling. Detta innebédr att ensamréatt kan beviljas for trafik som upphandlas av en myn-
dighet, oberoende av om trafiken upphandlas i enlighet med forfarandet enligt trafikavtalsfor-
ordningen eller forfarandet enligt den allmidnna upphandlingslagstiftningen. Den behdriga
myndigheten kan enligt V avd. 1 kap. 4 § 2 mom. forbjuda verksamhet som foranleder fortlo-
pande och allvarliga oldgenheter for trafik som skyddas av ensamrétt och forena forvaltnings-
beslutet med hot om vite.

4 kap. Offentligt stod for trafiktjinster
1 §. Statsfinansieringens anvdindningsdndamdl. Paragrafen motsvarar till sitt sakinnehéll 45 §

om statsfinansieringens anvéndningsdndamal i kollektivtrafiklagen, som ska upphéavas. I be-
stimmelsen har upprepning strukits och sprékdrékten forenklats. Dessutom har till anslagets
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anvandningsdndamal fogats en ny punkt enligt vilken erséttning kan betalas till anvéndare av
trafiktjanster (servicesedel), vilket tidigare inte var mdjligt. En utveckling av systemet med
servicesedlar har skrivits in i regeringsprogrammet. Syftet med paragrafen &r att gora det moj-
ligt att 1 fortsdttningen anvénda servicesedlar dven for trafiktjanster.

2 §. Kvotering och anvindning av anslag. Bestimmelserna i paragrafen motsvarar 46 § 1-3
mom. i kollektivtrafiklagen.

3 §. Aterkrav av utbetald ersittning. Bestimmelserna i paragrafen motsvarar 46 § 4-7 mom. i
kollektivtrafiklagen.

IV AVDELNINGEN: MYNDIGHETER OCH TILLSYN

Denna avdelning innehaller bestimmelser om olika myndigheter med koppling till transport-
balken och om deras uppgifter samt om réttigheter och skyldigheter i anslutning till dessa
uppgifter.

1 kap. Myndigheternas verksamhet

1 §. Trafiksdkerhetsverket som allmdn tillsynsmyndighet. Enligt II avd. 1 kap. 4 och 5 § ar
Trafiksékerhetsverket nationell trafiktillstindsmyndighet. I 1 § i detta kapitel foreskrivs om
Trafiksékerhetsverkets uppgift att utova tillsyn dver att den foreslagna lagen samt forfattning-
ar och bestdmmelser som utfardats och beslut som meddelats med stdd av den iakttas, om inte
nagot annat foreskrivs i lagen. I praktiken ansvarar Trafiksdkerhetsverket for alla de tillsyns-
uppgifter i anslutning till lagen som inte uttryckligen tilldelats ndgon annan myndighet.

Enligt 2 mom. far Trafiksdkerhetsverket i uppgift att bedoma hur vil trafiksystemet fungerar
och vilka konsekvenser den foreslagna lagen fir samt att rapportera om léget vad géller trafik-
systemet. I momentet betonas vikten av att granska trafiksystemet som en helhet. Trafikséker-
hetsverket tillhandahéller redan nu regelbundet rapporter som beskriver laget for trafiksyste-
met, ddr fokus ligger pa sdkerheten och miljokonsekvenserna. Det faller sig naturligt att trafik-
systemet samtidigt granskas ur ett bredare perspektiv.

2 §. Trafikverkets overvaknings- och samordningsuppgifter. Enligt 1 mom. utvidgas Trafik-
verkets ansvar for den nationella utvecklingen av kollektivtrafiken till att &ven omfatta dver-
vakning av efterfrdgan pa och utbudet av mobilitetstjanster och samordning av utvecklingen
av mobilitetstjansterna. Aven i en modell som bygger pé tjanster pa marknadens villkor och i
anslutning till genomférandet av landskapsreformen behdvs en instans som pa nationell niva
overvakar utvecklingen av mobilitetstjansterna. Med 6vervakning av efterfrdgan pé och utbu-
det av mobilitetstjanster avses exempelvis kartldggning av befintliga tjénster och identifiering
av trafikens knutpunkter. Genom att dvervaka utbudet av tjanster far Trafikverket ocksa en
uppfattning om vilka utvecklingsprojekt som ar aktuella, och kan informera om god praxis och
mer allméint om tillimpliga modeller.

I 2 mom. foreskrivs om den skyldighet som tjénsteleverantdrerna har att till Trafikverket re-
gelbundet 1dmna de uppgifter som verket behover for att kunna fullgdra sina uppgifter enligt 1
mom. Dessutom har Trafikverket rétt att anvénda uppgifterna for statistikforing och forskning.
Marknaden for trafiktjédnster véintas vixa, framfor allt genom att trafiken pad marknadsvillkor
okar. Myndighetens roll kommer i hdgre grad dn tidigare att fokusera pa 6vervakning och till-
syn av omfattningen av och kvaliteten pa utbudet av tjanster. For detta behovs information om
genomforandet och omfattningen av tillgdngliga tjénster. Eftersom insamlingen av faktiska
uppgifter om enskilda resor forutsétter att uppgifterna ér avidentifierade, anges i paragrafen att
dessa uppgifter ska ldmnas till myndigheterna regelbundet. Detta innebér att myndigheterna
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inte far information i realtid om alla resor utan information som slagits samman regionvis och
som sirskilt tagits fram for att anvindas for uppfoljning.

I bestimmelsen forutsétts vidare anmélan om regelbundet tillhandahdllna transporttjénster
inom persontrafiken senast 60 dagar innan en tjénst inleds, avslutas eller vésentligt &ndras.
Visentliga dndringar kan vara éndringar som ror till exempel planerade tidtabeller, linjer eller
héllplatser. Eftersom samma information behdver ldmnas till myndigheterna endast en gang
behover informationen inte ldmnas om den redan &r tillgénglig via de dppna granssnitt som
avses i Il avd. 2 kap. 1 §.

Kravet pé att trots foretags- och yrkeshemligheten till myndigheterna ldémna ut uppgifter om
utbudet och den faktiska efterfragan inom trafiken &r inte nytt, utan motsvarande bestammel-
ser finns 1 57 § 1 kollektivtrafiklagen, 27 § i godstransportlagen och 20 § i lagen om taxitrafik.
Innehéllet i bestimmelsen har uppdaterats for att motsvara myndigheternas fornyade ansvar.
Skyldigheten omfattar dessutom ett storre antal aktdrer én tidigare, eftersom Trafikverket be-
hover information om alla mobilitetstjénster for att f& en helhetsbild av utbudet av och efter-
fragan pé tjdnster 1 olika delar av landet.

I momentet anges inte pa vilket sétt uppgifterna ska lamnas. Trafikverket kan ge anvisningar
om detta dven utan bemyndigande i lag. Utgangspunkten for lamnande av uppgifter ar att for-
farandet ska vara sa enkelt som mojligt for tjénsteleverantdrerna. Om det for en aktor &r enkl-
ast att lamna uppgifter i maskinlésbar form, till exempel via 6ppna grénssnitt, dr detta mdjligt.
Vissa aktorer har inte mojlighet att [dmna uppgifter pa det séttet, och kan da i stéllet anvéinda
sig av de redskap som Trafikverket erbjuder. Uppgifter som redan har lamnats till Trafikverket
med stdd av III avd. 2 kap. 1 § 2 mom. behover inte 1dmnas pé nytt.

Enligt det foreslagna 3 mom. har Trafikverket rétt att till en annan myndighet l&dmna ut uppgif-
ter som verket fatt med stod av bestimmelsen om de dr nodvéndiga for att den andra myndig-
heten ska kunna fullgora sina uppgifter enligt lag. Det ar sérskilt viktigt att Trafikverket ser till
att de behoriga myndigheter som avses i 3 och 4 § i kapitlet far de uppgifter som de behdver
for sitt planeringsarbete. Framfor allt de uppgifter om planerade dndringar i trafiken som avses
1 2 mom. behdvs for att de behoriga myndigheterna vid behov ska kunna reagera pa dndringar
1 tjdnsterna.

Uppgifterna i frdga ar avidentifierade uppgifter om efterfrdgan och utbud samt uppgifter som
giller inledande och avslutande av samt dndringar i trafik och de omfattar séledes inte person-
uppgifter. Darfor behdver bestimmelsen inte begrinsas s att en myndighet endast far lamna
ut uppgifter till en annan myndighet om anvandningsdndamalet for uppgifterna inte dndras.

P& motsvarande sitt foreskrivs i 4 mom. om Trafikverkets rétt att fa uppgifter av andra myn-
digheter. Inte heller i detta fall dr det fraga om personuppgifter, och rétten att fa information
géller endast uppgifter som dr nédvindiga for att Trafikverket ska kunna skota sina lagstad-
gade uppgifter.

3 §. Behdriga vigtrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen. 1 3 § faststélls vilka myn-
digheter som &r behdriga végtrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen. Paragrafen
motsvarar 14 § i den géllande kollektivtrafiklagen. I propositionen foreslds att de behoriga
myndigheterna tills vidare forblir desamma som i1 dag. Genom den regionforvaltningsreform
som dr under beredning uppstér landskap som dven kan f& uppgifter inom den offentliga trafi-
ken. I regionforvaltningsreformen granskas persontrafiken och dess offentliga finansiering pé
ett mer overgripande sitt som omfattar mer dn enbart organisationen av kollektivtrafiken.
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I paragrafens sista moment beskrivs myndigheternas skyldighet att planera tjanster som i
forsta hand bildar regionala eller lokala helheter och att efterstrava en samordning av samtliga
persontransporter. Vid planeringen ska tjénster som uppstér p4 marknadens villkor och kom-
pletterande offentliga tjénster beaktas. Vid planeringen ska myndigheterna hora tillhandahal-
larna av persontrafiktjdnster i omradet och samarbeta med 6vriga myndigheter och med kom-
munerna.

4 §. Behoriga jarnvdgstrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen. 1 4 § foreskrivs om
behoriga jairnvagstrafikmyndigheter. I paragrafen foreslés som ovan att de behoriga myndig-
heterna tills vidare forblir desamma som i dag. Det sista momentet om planeringen motsvarar
det sista momentet i féregédende paragraf.

5 §. Behoriga myndigheter enligt EU:s forordning om trafikidkare. Den foreslagna 5 § om be-
horiga myndigheter enligt EU:s forordning om trafikidkare motsvarar 11 § i den géllande kol-
lektivtrafiklagen, med undantag av att Trafiksdkerhetsverket forslas som nationell myndighet i
stéllet for NTM-centralen i S6dra Osterbotten. Vidare omndmns Statens dmbetsverk pad Aland
uttryckligen.

Enligt propositionens kvarstar Trafiksdkerhetsverkets uppgift att ordna det obligatoriska exa-
mensprov som ska avlédggas for visande av yrkeskunnande. Trafiksékerhetsverket kan anlita
en utomstéende expert for utarbetande av provuppgifterna i examensprovet och ordnande av
provtillfillet. For nérvarande ingar de bestdimmelser om yrkesmaéssiga kvalifikationer for den
som soker kollektivtrafiktillstdnd eller godstrafiktillstdnd och for den trafikansvarige och som
visats genom examensprov och intyg over yrkeskunnande som avses i EU:s forordning om
trafikidkare 1 21 § i kollektivtrafiklagen och i 11 och 12 § i lagen om godstransport. Enligt
bigge dessa lagar ar att ett villkor for att f4 delta i ett examensprov fullgjord foretagarkurs.
Det éar trots det mojligt att frénga kravet pa fullgjord foretagarkurs, eftersom ett godként exa-
mensprov visar sokandens kunskaper och fardigheter oberoende av hur de har forvérvats (tidi-
gare erfarenhet, annan utbildning).

I friga om dessa krav avviker framstéllningssittet i kollektivtrafiklagen fran framstillningssat-
tet 1 lagen om godstransport, 4ven om de innehallsmassiga kraven i stort sett &r desamma i de
bada lagarna. Den foreslagna paragrafen grundar sig pa formuleringen i lagen om godstrans-
port, dér bestimmelserna om examensprov och intyg ingér i samma paragraf.

En person som uppfyller kraven i artikel 9 i EU:s forordning om trafikidkare behover inte av-
lagga det examensprov som avses i artikel 8.1 i den férordningen.

Polisen pé den ort dér foretaget har sitt faktiska och fasta driftsstélle utfardar de handlingar
som avses i artikel 19.1 och de intyg som avses i artikel 19.2 i EU:s forordning om trafi-
kidkare. Trafiksdkerhetsverket utfirdar de intyg om yrkeskunnande som avses i artikel 21.1 i
forordningen.

Enligt forslaget ar det bara bestimmelsen i 12 § i lagen om godstransport som kvarstér i para-
grafen, alltsd att Trafiksdkerhetsverket och statens &mbetsverk pa Aland utfirdar ett sédant in-
tyg som avses i artikel 21.1 i EU:s forordning om trafikidkare till en person som har blivit
godkénd i det examensprov som ordnas av verket eller som har en yrkeshogskoleexamen inom
logistik som omfattar sddana studier som forutsitts enligt forordningen. Kollektivtrafiklagen
innehaller inte ndgon saddan bestimmelse.

6 §. Behoriga myndigheter enligt EU:s forordning om internationell busstrafik. 1 den fore-

slagna 6 § faststélls vilka myndigheter i Finland som &r behdriga myndigheter enligt EU:s {or-
ordning om internationell busstrafik. Paragrafen motsvarar i 6vrigt 15 § i den géllande kollek-
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tivtrafiklagen, med undantag av att Trafiksékerhetsverket i 2 mom. forslds som nationell myn-
dighet i stéllet for NTM-centralen i Sodra Osterbotten.

7 §. Myndigheter som begdr ett forfarande for skyddsadtgdrder i fraga om cabotagetranspor-
ter. I 7 § faststills att kommunikationsministeriet &r den myndighet som av kommissionen be-
gér ett sddant forfarande for skyddsatgirder vid cabotagetransporter som avses i artikel 10 i
EU:s forordning om tillstdnd for godstrafik. I paragrafen anges ocksa att det genom foérordning
av statsradet far utfirdas nidrmare bestimmelser om de atgérder som enligt artikel 10.4 1 EU-
forordningen ska vidtas i friga om de egna trafikidkarna for den tid kommissionen har beviljat
ett forfarande for skyddsatgérder. Paragrafen motsvarar 4 § i den gillande godstransportlagen.
Den giiller sddan cabotagetransport som definieras i artikel 2 i EU:s forordning om tillstdnd
for godstrafik.

8 §. Myndigheter som utovar tillsyn dver passagerarnas och konsumenternas rdttigheter. 1 8 §
ingar bestimmelser om de myndigheter som utdvar tillsyn dver passagerarnas och konsumen-
ternas réttigheter. Det forsta momentet i paragrafen innehéller en ny bestimmelse som é&r knu-
ten till de nya bestimmelserna om passagerarnas och konsumenternas réttigheter i III avd. 1
kap. Det andra momentet motsvarar 16 § 1 den gillande kollektivtrafiklagen.

9 §. Utseende av terminaler enligt EU:s forordning om busspassagerares rittigheter. Den f6-
reslagna 9 § om utseende av terminaler enligt EU:s férordning om busspassagerares réttigheter
motsvarar 52 a § i den géllande kollektivtrafiklagen.

10 §. Nationell myndighet enligt ITS-direktivet. Den foreslagna 10 § innehéller en bestim-
melse om att Trafiksdkerhetsverket dr den myndighet som ansvarar for det allmdnna genomfo-
randet av ITS-direktivet.

11 §. Myndigheter enligt Interbusdverenskommelsen. Den foreslagna 11 § om myndigheter
enligt Interbusdverenskommelsen motsvarar 17 § i kollektivtrafiklagen.

12 §. Myndighet enligt bilaterala vigtrafikavtal. Paragrafen motsvarar 18 § i den géllande kol-
lektivtrafiklagen.

13 §. Tillsynsmyndigheter i frdga om utredningsskyldighet for bestdllare av godstransport.
Den tillsynsskyldighet som foreslds for polisen och Tullen motsvarar skyldigheten i 5 a § 5
mom. i godstransportlagen.

2 kap. Myndigheternas uppgifter

1 §. Trafiksdkerhetsverkets inspektionsrdtt. 1 1 § foreskrivs om rétten for den allménna till-
synsmyndigheten enligt transportbalken, det vill sdga Trafiksdkerhetsverket, att — for att kunna
fullgdra sina uppgifter enligt den foreslagna lagen och for 6vervakningen av att lagen och EU-
forordningarna iakttas — fa tilltrdde till lokaler och omraden pa driftsstéllet hos den som utdvar
verksamhet enligt lagen, till fordon som anvénds i yrkesmaéssig trafik samt till depan. Paragra-
fen motsvarar 30 c § i kollektivtrafiklagen. Liksom i motsvarande paragraf i kollektivtrafikla-
gen giller rétten till tilltrdde dock inte lokaler som anvénds for boende av permanent natur.
Trafiksékerhetsverket har dven i Ovrigt ritt att kontrollera verksamheten hos en tillhandahal-
lare av mobilitetstjanster. Vid kontrollen ska det inspektionsforfarande som anges i 39 § i for-
valtningslagen tillimpas.

Verksamhetsutovaren ska stélla behovliga lokaler och anordningar till férfogande for genom-
forandet av kontrollen och dven i 6vrigt bistd vid kontrollen.
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Trafiksdkerhetsverket har ritt att i sin besittning ta det material som ska kontrolleras eller en
kopia av materialet for kontroll ndgon annanstans, om detta dr mojligt utan att orsaka till-
standshavaren oskélig olédgenhet. Materialet ska returneras omedelbart nir det inte langre be-
hovs.

2 §. Tillsynsmyndighetens allmdnna rdtt att fd information. 1 2 § 1 mom. foreskrivs om réitten
for de myndigheter som Overvakar efterlevnaden av den foreslagna lagen att f4 den informat-
ion som de behover for att kunna fullgéra de uppgifter som de har tilldelats. Det ar framfor allt
Trafiksékerhetsverket som har sédana uppgifter.

Myndigheternas rétt att f4 information géller alla aktdrer som ska folja bestimmelserna i den
foreslagna lagen. Nagon allmén rétt att f information om aktérerna som till fullo skulle mot-
svara denna finns inte i den géllande kollektivtrafiklagen, godstransportlagen eller lagen om
taxitrafik. Den ar dock nodvindig for att de skyldigheter for aktérerna som foreslas i lagen ska
kunna Overvakas effektivt. Till sin utformning motsvarar det foreslagna momentet 315 § 1
mom. i informationssamhéllsbalken.

Bestimmelsen i 2 mom. motsvarar 315 § 2 mom. i informationssamhaéllsbalken.

Det foreslagna 3 mom. ar klargérande till sin karaktdr och motsvarar 315 § 3 mom. i informat-
ionssamhallsbalken. Myndigheternas mél ar att i fortséttningen sa langt det dr mojligt tillaimpa
elektroniska forfaranden i sin verksamhet och darfor begérs dven information i regel pé
elektronisk vdg, varvid den kan ldmnas till exempel per e-post. En myndighets begiran ska na-
turligtvis anda vara rimlig. Myndigheten kan till exempel inte begéra att information ska 1am-
nas via Oppna granssnitt i maskinldsbar form om den som ldmnar informationen inte har de
verktyg som krévs for detta.

I det foreslagna 4 mom. foreskrivs om tillsynsmyndigheternas rétt att av andra myndigheter
och instanser som skdoter offentliga uppgifter fa uppgifter ur straff- och boteregistret samt in-
formationssystemet for polisérenden.

Ratten att f4 information enligt géllande kollektivtrafiklag och godstransportlag dverfors fran
NTM-centralen i Sodra Osterbotten till Trafiksékerhetsverket till foljd av 6verforingen av till-
stands- och tillsynsuppgifterna. Bestimmelsen omfattar dven rétten att f4 information som be-
hovs for att fora trafiktillstindsregistret, en uppgift som enligt V avd. 1 kap. ocksé 6verfors till
Trafiksékerhetsverket.

Myndigheterna har inte ndgon allmén rétt att f4 uppgifter, utan ritten att fa information be-
grénsas alltid av att uppgifterna ska vara nédvéndiga for att verket ska kunna fullgéra de upp-
gifter som foreskrivs i lagen. Uppgifter ur exempelvis straffregistret dr nodvéandiga till exem-
pel for att utreda att tillstindskraven uppfylls.

Trafiksdkerhetsverket har naturligtvis fortfarande ratt att f4 uppgifter ur det fordonstrafikregis-
ter som verket sjélvt for. Detta dr nddvéndigt eftersom registeruppgifterna da kan kombineras
pa ett sétt som inte omfattas av lagen om fordonstrafikregistret (541/2003). Aven i detta fall
begrénsas Trafiksdkerhetsverkets ritt att fa information av kravet pa nddvindighet.

Det foreslagna 5 mom. motsvarar allmént bestimmelserna i lagen om fordonstrafikregistret,
till exempel 11 § 2 mom. och 12 § 2 mom. Trafiksdkerhetsverkets mal dr att i sina processer
anvinda elektroniska férfaranden och minska anvindningen av papper. Om det finns en tek-
nisk anslutning &r det ofta mest effektivt att 6verfora information via den. En annan elektro-
nisk form for overforing &r till exempel e-post.
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3 §. Tillsynsmyndighetens uppgifter i samband med kértillstand. Enligt bestimmelsen i 3 § ges
Trafiksdkerhetsverket mojlighet att skaffa de tjanster som myndigheten behover for att skota
sina uppgifter i samband med kortillstdnd fran privata eller offentliga serviceproducenter som
ar verksamma 1 Finland under samma forutsédttningar som sadana tjdnster kan skaffas enligt
korkortslagen for uppgifter som sammanhénger med beviljande av korkort. I uppgifterna kan
ingd att ta emot ansokningshandlingar och att infora de uppgifter som kriavs for behandlingen
av ansOkningarna i register, tillhandahalla radgivning i fraga om korkorts- och tillstindsforfa-
randet, formedla uppgifter till sokanden, 1&dmna ut det beviljade korkortet eller tillstindet, om
det inte sénds till sokanden per post, ta emot kdrkort och tillstind som ska aterlédmnas samt att
skdta andra motsvarande uppgifter i ansdkningsforfarandet. Denna mojlighet omfattar trots det
inte uppgifter i anslutning till utredning av uppgifter i straffregistret eftersom endast sadana
tjanster far skaffas som sammanhénger med uppgifter enligt II avd. 3 kap. 1 § 2 mom. Om ut-
redning av straffuppgifter foreskrivs i 3 mom.

4 §. Polisens underrdttelseskyldighet. 13 § foreskrivs om polisens skyldighet att utan drdjsmél
underrétta Trafiksdkerhetsverket om sddana omsténdigheter i dess vetskap som kan leda till att
ett tillstand enligt VI avd. 1 kap. 2 § aterkallas eller en varning ges. Paragrafen motsvarar 28 §
i godstransportlagen.

5 §. Rdtt att fa handrdckning. Trafiksikerhetsverket har ritt att fa handrackning av polisen,
gransbevakningsvésendet, Tullen, arbetarskyddsforvaltningen och Skatteforvaltningen for
fullgdérandet av de uppgifter som verket har enligt lagen.

111 § i den géllande kollektivtrafiklagen foreskrivs om handrickning vid kontroll av att en ak-
tor uppfyller kraven enligt EU:s forordning om trafikidkare. Motsvarande bestimmelse finns i
3 § 1 godstransportlagen. Den foreslagna lagen innehaller dven bestdmmelser om taxitrafik,
varfor det inte &r logiskt att begréinsa handréckningen endast till sddan verksamhet som avses i
EU:s forordning om trafikidkare. I stéllet foreslés en mer allmidn formulering om handrick-
ning, dir handrickningen begrénsas till de uppgifter som Trafiksékerhetsverket har enligt den
foreslagna lagen. Den formulering som anvénds i paragrafen finns bland annat i 309 § i in-
formationssamhéllsbalken och i 161 § i luftfartslagen.

Behovet av att f& handréckning av Tullen eller grinsbevakningsvésendet kan bli aktuellt till
exempel i en situation dér en internationell godstransport passerar grénsen. Polisens hjélp kan
behovas exempelvis for att trygga inspektionsrétten eller nér ett hot om tvangsutforande eller
avbrytande av verksamhet som forelagts en aktor verkstélls. Arbetarskyddsforvaltningens eller
Skatteforvaltningens hjilp kan behdvas ndr man utreder om det finns forutsittningar for att
bevilja trafiktillstand.

V AVDELNINGEN: TRAFIKREGISTER

Enligt regeringens proposition innehéller V avd. endast ett kapitel. Avsikten &r att behandla
Ovriga trafikregister i senare skeden av transportbalksprojektet.

1 Kap. Trafiktillstindsregistret

Det foreslagna kapitlet innehéller nya bestimmelser som behdvs till f6ljd av dverforingen av
behorigheten att bevilja trafiktillstand. Ett motsvarande register finns dock sedan tidigare, ef-
tersom det i artikel 16 1 EU:s férordning om trafikidkare foreskrivs om ett nationellt elektro-
niskt register for végtransportforetag som varje medlemsstat ska fora. Registret har hittills
forts av NTM-centralen i S6dra Osterbotten.
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18. Registrets syfte och registermyndighet. Enligt 1 § 1 mom. ska trafiktillstindsregistret de-
las in i tvd delar, varav den ena ér tillgénglig for alla medan den andra innehéller uppgifter
som inte dr tlllganghga for alla. Med stdd av forordningen om trafikidkare infors i registret
dven kénsliga uppgifter, som enligt artikel 16 i forordningen far bevaras i ett separat register.
Vidare kan i registret inforas andra uppgifter vars anvéndning ér begrinsad, till exempel per-
sonuppgifter. Tva separata register behovs inte, men det dr dndamalsenligt att dela in uppgif-
terna 1 sdidana som ér tillgidngliga for alla och sddana vars anvéndning dr begrénsad.

Enligt EU:s forordning om trafikidkare ska uppgifterna i registret behandlas under kontroll av
den offentliga myndighet som har utsetts for detta. Enligt 2 mom. dverfors forandet av det nat-
ionella trafiktillstindsregistret frin NTM-centralen i Sodra Osterbotten till Trafiksékerhets-
verket samtidigt som Trafiksékerhetsverket blir den nationella myndighet som beviljar trafik-
tillstdnd 1 enlighet med II avd. 1 kap. 3 och 4 §.

Trafiktillstdndsregistret &r ett viktigt redskap for tillstindsmyndigheten nér den ska utfora sina
uppgifter. Den andra meningen i 2 mom. motsvarar 1 § 3 mom. i lagen om fordonstrafikregist-
ret.

NTM-centralen i Sédra Osterbotten uppritthaller for nirvarande ett nationellt trafiktillstinds-
system (VALLU), som ér ett gemensamt register som fors och anvinds av NTM-centralerna
och andra tillstindsmyndigheter som har behorighet i trafiktillstindsdrenden. VALLU innehal-
ler uppgifter om trafikidkare och tillstdnd som géller alla féretag med gods-, taxi- och kollek-
tivtrafikverksamhet i Finland.

Enligt artikel 16 1 EU:s forordning om trafikidkare ska en medlemsstat i det nationella regist-
ret infora atminstone de uppgifter som anges i férordningen om alla de foretag som av en be-
horig myndighet har beviljats tillstdnd att bedriva yrkesmissig trafik. VALLU grundar sig
alltsa direkt pd EU:s forordning om trafikidkare nir det géller persontrafik- och godstrafiktill-
stdnd. I den foreslagna lagen preciseras bestimmelserna i forordningen pa det sétt som forord-
ningen tillater. For taxitrafiktillstdndens del ar regleringen nationell.

Det foreslagna 3 mom. dr av konstaterande karaktir eftersom EU:s forordning om trafikidkare
ar direkt tillamplig rétt. Bestimmelserna om trafiktillstdndsregistret kompletterar for person-
trafik- och godstrafiktillstdndens del bestimmelserna i artikel 16 i EU:s forordning om trafi-
kidkare.

2 §. Uppgifter som ska foras in i registret. 1 2 § 1 mom. foreskrivs om uppgifter som bor vara
allmént tillgéngliga till exempel for att bestéllaransvaret enligt IT avd. 1 kap. 12 § ska kunna
uppfyllas. Med tanke pa det allmédnna rittsskyddet behover dessutom ett trafiktillstdnds giltig-
hetstid kunna kontrolleras. Med kontaktuppgifter avses hir exempelvis uppgifter om ett fore-
tags besoks- och postadress, telefonnummer och e-postadress. I den offentliga delen antecknas
i friga om personuppgifter som géller fysiska personer endast personens namn och siddana
kontaktuppgifter som behovs for att personen ska kunna kontaktas under arbetstid. I friga om
tillstand som beviljats privata rorelseidkare antecknas dven FO-nummer.

Med tanke pé syftet med registret dr det viktigt att namnet pé en fysisk person kan antecknas i
den offentliga delen av registret. En fysisk person kan pa det sétt som anges i Il avd. 1 kap. 4
och 5 § vara innehavare av ett trafiktillstdnd, och den person som ansvarar for trafiken ar alltid
en fysisk person. Eftersom endast den fysiska personens namn, men inte nagra andra person-
uppgifter, antecknas i den offentliga delen dventyras inte personens integritetsskydd.

Med tillstdndets nummer avses en nummerserie eller motsvarande specificerande beteckning
med vars hjdlp ett visst tillstind kan kopplas till tillstindshavaren eller sokanden. Uppgifter
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om tillstandets giltighetstid dr relevant for persontrafik- och godstrafiktillstandens del ef-
tersom de &r i kraft en bestdmd tid, nimligen tio ar.

I 2 mom. anges vilka uppgifter som ska foras in i den del av trafiktillstandsregistret till vilken
tillgdngen &r begriansad. Uppgifterna dr viktiga med tanke pé de uppgifter som tilldelas Trafik-
sdkerhetsverket i den foreslagna lagen. De underléttar till exempel ordnandet av tjanster for ut-
rittande av drenden och utfoérandet av tillsynsuppgiften. Uppgifter som r sérskilt viktiga med
tanke pa tillsynen ar uppgifter om sddana paféljder som avses i VI avd. 1 kap., exempelvis
uppgifter om anmérkningar och varningar som getts och uppgifter om administrativa tvangs-
medel som inforts. Uppgifter om att ett tillstdnd har aterkallats finns tillgéngliga i den offent-
liga delen av registret.

Enligt det foreslagna 3 mom. reglstreras uppgifter om den som ansoker om trafiktillstand i den
del av registret till vilken tillgdngen &r begransad. Aven de uppgifter som avses i 1 mom. regi-
streras da i denna del av registret. Efter att trafiktillstdnd beviljats registreras uppgifterna en-
ligt bestimmelserna i 1 och 2 mom. Endast en begransad méngd uppgifter behdvs om en tjéns-
televerantor som bedriver yrkesmissig transport av gods pé vig med ett fordon eller en for-
donskombination vars storsta tilldtna totalmassa overstiger 2 000 kg men understiger 3 500
kg.

3 §. Bevarande av uppgifter. 1 3 § foreskrivs om tidsfristen for utpléning av uppgifter som in-
forts 1 trafiktillstindsregistret. Det foreslés att tidsfristen ska vara tva ar, vilket motsvarar den
allménna bevaringstid som anges 1 EU:s forordning om trafikidkare. Vissa uppgifter kan om-
fattas av ett krav pa en langre eller kortare bevaringstid som foreskrivs ndgon annanstans. En-
ligt forordningen om trafikidkare ska till exempel uppgifter om personer som har forklarats
oldmpliga att bedriva yrkesmissig trafik finnas kvar i registret sé linge som deras goda anse-
ende inte har ateruppréttats. I den foreslagna lagen foreskrivs om gott anseende hos fysiska
och juridiska personer i Il avd. 1 kap. 6 och 7 §. For att utreda de omsténdigheter om vilka det
foreskrivs i dessa paragrafer kan det till exempel behdvas uppgifter ur straffregistret, botesre-
gistret_samt informationssystemet for polisdrenden. Dessa uppgifter bor utplanas sé fort de
inte ldngre behovs.

4 §. Utldmnande av uppgifter. 1 1 mom. anges hur den offentliga delen ska goras tillgéinglig
for allménheten pé elektronisk vég eller med hjélp av en teknisk anslutning. Mélet &r ett forfa-
rande som ér s& Oppet och enkelt att tillimpa som mgjligt. Genom forfarandet gors de uppgif-
ter som inforts i registrets offentliga del allmént tillgédngliga och den offentliga sektorns ut-
nyttjande av uppgifterna stods. I skél 15 i EU:s forordning om trafikidkare faststélls malet att
gora vissa uppgifter tillgdngliga for allmédnheten sé att ett transportforetags kunder kan kon-
trollera om foretaget har det tillstdind som krévs.

Enligt bestimmelsen ska Trafiksdkerhetsverket bestimma hur det tekniska genomforandet ska
ga till. Det kan bli fraga om ett Oppet register, ett system som grundar sig pa enskilda forfrag-
ningar eller bada tva. Dessutom kan verket gora uppgifterna tillgdngliga via ett 6ppet gréans-
snitt.

I 2 mom. foreskrivs om Trafiksékerhetsverkets ritt att ur trafiktillstindsregistret 1&dmna ut
uppgifter vars anvindning &r begrénsad. Trafiksdkerhetsverket far ldmna ut sekretessbelagda
uppgifter till en annan myndighet om nddvéndighetskriteriet uppfylls med beaktande av att
den andra myndigheten ska kunna skota sina lagstadgade uppgifter. Till exempel uppgifter
som giller en persons goda anseende ska enligt artikel 16 1 EU:s forordning om trafikidkare
vara tillgdngliga for behoriga myndigheter. I bestdmmelsen konstateras dock separat att Tra-
fiksékerhetsverket inte far ldimna ut uppgifter som verket fatt ur straff- eller botesregistret eller
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informationssystemet for polisdrenden. Alla myndigheter bor begéra dessa uppgifter direkt ur
det aktuella registret, vilket garanterar att uppgifterna ar aktuella.

Det foreslagna 3 mom. innehaller en sedvanlig hinvisning till de allmdnna lagarna om be-
handling av uppgifter, nimligen offentlighetslagen och personuppgiftslagen. Den foreslagna
lagen &r en speciallag i forhallande till nimnda allménna lagar.

Det foreslagna 4 mom. innehéller en bestimmelse om utlimnande av personuppgifter som
omfattas av sparrmarkering.

5 §. Meddelande om dndringar. 1 5 § 1 mom. krdvs information om betydande &ndringar i
kontaktuppgifterna for tillstindshavaren eller den trafikansvarige. Eftersom uppgifterna i den
offentliga delen av trafiktillstdndsregistret behdvs for att ett flertal enskilda intressen ska
kunna genomforas och eftersom registeruppgifterna 6verlag ar viktiga for att Trafiksdkerhets-
verket ska kunna utfora de uppgifter som foreskrivs i den foreslagna lagen, ér det av central
betydelse att uppgifterna i registret &r korrekta och uppdaterade. Det behovs dérfor en be-
stimmelse om skyldigheten att utan drdjsmél informera om dndringar i de uppgifter som avses
i momentet. En del av dessa uppgifter 6verfors automatiskt mellan olika myndighetsregister,
och i och med att den nationella servicekanalen utvecklas kommer detta forhoppningsvis att
ske allt oftare. Tills vidare dr det 4nda nddvandigt att krdva att aktérerna informerar om 4nd-
ringar. Det bor noteras att dndringar som géller forutséttningarna for beviljande av trafiktill-
stand ska meddelas i enlighet med II avd. 1 kap. 9 §.

Det foreslagna 2 mom. dr av konstaterande karaktér. Trafiksédkerhetsverket stravar efter att i
sina forfaranden sa langt det dr mojligt anvianda elektroniska och automatiserade system. Att
lamna information skriftligen &r darfor inget bra alternativ, utan anmilningar om dndringar i
uppgifter bor goras elektroniskt. Mélet dr ett system med vars hjélp information om dndringar
automatiskt 6verfors till den offentliga delen respektive delen med begrénsad tillgéng.

VI AVDELNINGEN: PAFOLJDER, ANDRINGSSOKANDE OCH STRAFFBESTAM-
MELSER

1 kap. Administrativa pafoljder och dndringssokande

Aven om transportbalken i detta forsta skede endast behandlar taxi-, person- och godstrafik-
tillstdind kommer tillstindspliktig verksamhet att inkluderas i stérre omfattning i ett senare
skede. Det dr darfor motiverat att utforma kapitlet sé att det kan omfatta trafiksystemets akto-
rer mer allmént.

1 §. Tilldmpningsomrdde. 1 1 § anges kapitlets tillimpningsomrade, och i 1 mom. klargérs till-
lampningen av bestimmelserna. I lagarna anvénds redan nu olika bendmningar for godkén-
nanden som beviljas av en myndighet: koncessioner, tillstind, godkdnnanden och behorighet.
Det ar lampligt att faststdlla en allmidn bendmning som omfattar alla person- och organisat-
ionstillstind som avses i lagen.

I 2 mom. konstateras att dven den tillimpliga EU-lagstiftningen kan komma att péverka de
administrativa pafoljderna nér det géller tillstand. I EU:s forordning om trafikidkare anges till
exempel vissa allvarliga brott som visar att en aktor inte ar lamplig.

2 §. Aterkallande av tillstand, anmdrkning och varning. 12 § foreskrivs om 4terkallande av
tillstdnd och om anmérkning och varning som ges en tillstdndshavare.
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I 1 mom. foreskrivs om en situation dar det ar i tillstindshavarens eget intresse att tillstandet
aterkallas. Efter att tillstdndet har aterkallats omfattas innehavaren inte langre av dtgérder i an-
slutning till tillstdndet, sdsom Overvakning och uppbirande av avgifter. Trafiksékerhetsverket
aterkallar tillstdndet efter att ha fatt meddelande om att verksamheten upphort.

I 2 mom. foreskrivs om andra situationer dér tillstandet aterkallas. Trafiksékerhetsverket kan
aterkalla tillstdndet eller, om tillstdndet inte aterkallas, temporart forbjuda den verksamhet
som avses i tillstandet, om tillstdndshavaren upprepade ganger och allvarligt har brutit mot la-
gen eller bestimmelser som utfardats med stod av den eller om de villkor som tillstdndet fore-
nats med inte ldngre uppfylls eller de fel eller brister som péatalats inte réttas till inom utsatt
tid. I momentet beaktas ocksé det faktum att trafikaktorer allt oftare utdver den nationella lag-
stiftningen dven maste folja Europaparlamentets och radets forordningar och kommissionens
genomforandeforordningar, som ér direkt tilldimpliga. | artikel 22 i EU:s forordning om trafi-
kidkare forutsitts till exempel att medlemsstaterna ska faststilla bestimmelser om sanktioner
for overtradelser av forordningen och vidta alla atgérder som ar nddvéndiga for att se till att de
tillimpas. Sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och avskréckande.

Som grund for att aterkalla ett tillstdnd anges darfor verksamhet som strider mot bestimmel-
serna i transportbalken eller mot foreskrifter som utfardats med stod av den eller verksamhet
som strider mot bestimmelser i de av Europeiska unionens forordningar som separat anges i
transportbalken och som géller verksamhet som regleras i transportbalken. Som grund for
aterkallande anges dessutom att forutséttningarna for att bevilja tillstind inte langre uppfylls.

Ett tillstand kan aterkallas endast om en anmérkning eller varning inte kan anses vara tillrack-
lig. En anmérkning ges muntligen eller skriftligen och en varning skriftligen. En anteckning
om att en varning utdelats infors i trafiktillstandsregistret.

3 §. Vite, hot om tvangsutférande och hot om avbrytande. 13 § 1 mom. foreskrivs om mojlig-
heten att med vite, hot om tvingsutforande och hot om avbrytande aligga den som bryter mot
lagen, mot EU-férordningar som géller verksamhet som omfattas av lagen eller mot forfatt-
ningar eller foreskrifter som meddelats med stod av lagen. Trafiksdkerhetsverket har behorig-
het att gora detta.

Till sitt innehall motsvarar 1 mom. 45 § i lagen om stark autentisering och elektroniska signa-
turer (617/2009).

Enligt 2 mom. kan den behdriga myndigheten forbjuda verksamhet som strider mot ensamrt-
ten, det vill sidga verksamhet som foranleder fortlopande och allvarliga oldgenheter for trafik
som skyddas av ensamritt, och forena forvaltningsbeslutet med hot om vite. Ett beslut om
forbud kan verkstillas trots begdran om omprdvning eller 6verklagande.

Ovan beskrivna forfarande gor det mojligt for de behdriga myndigheterna att bevilja ensamrit-
ter 1 enlighet med trafikavtalsférordningen. I kommissionens meddelande om trafikavtalsfor-
ordningen (2014/C 92/01) konstateras emellertid att de behoriga myndigheterna, for att se till
att den inre marknaden for offentliga transporttjénster fungerar vél, bor ge en entydig definit-
ion av begreppet ensamrétt, som en ritt som inte gar utdver vad som ar nodvandigt for att ge
det ekonomiska skydd som krivs for tjédnsterna i friga, samtidigt som det om mdjligt ldamnas
utrymme for andra typer av tjanster.

Verksamhet som strider mot ensamrétten forbjuds utifran en efterhandskontroll och genom ett
forvaltningsbeslut som forenas med hot om vite. Forfarandet skiljer sig frén forfarandet i den
géllande kollektivtrafiklagen i det avseendet att intréide pa marknaden inte lédngre kontrolleras
genom krav pa tillstdnd for linjebaserad trafik. En annan skillnad jamfort med den géllande
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lagen &r att verksamhet pd marknadens villkor i fortsdttningen kan forbjudas endast om den
foranleder fortlopande och allvarliga olédgenheter for trafik som omfattas av ensamritt. Trafik
pé marknadsvillkor kan i fortsdttningen inte forbjudas med motiveringen att en annan aktor
inom samma omrade idkar trafik i enlighet med traﬁkavtalsforordmngen med stdd av ett avtal
med en myndighet. En forutsittning for ett beslut om forbud ar att ensamritt har beviljats for
ett omrade eller en linje och att verksamhet pa marknadens villkor foranleder den verksamhet
som omfattas av ensamritt fortlopande och allvarliga oldgenheter.

Den behoriga myndigheten ska kunna pavisa de oldgenheter som den konkurrerande trafiken
orsakar den trafik som omfattas av ensamritt. Pa pavisande av fortlopande och allvarliga ola-
genheter tillimpas motiveringarna till 22 § i den géllande kollektivtrafiklagen (RP 110/2009
rd) samt anvisningarna om hantering av linjetrafiktillstdnd till den del beddmningen av fortl6-
pande och allvarliga oldgenheter behandlas i anvisningen.

4 §. Andringssokande. 1 4 § foreskrivs om 4ndringsskande. Den foreslagna paragrafen bygger
pa 27 § i lagen om taxitrafik, 53 § i kollektivtrafiklagen och 31 § i godstransportlagen. I 1
mom. anges de beslut som meddelats med stdd av lagen och som Overklagas genom besvér
hos forvaltningsdomstolen. Sadana beslut dr beslut om aterkrav av offentligt stod, beslut om
vite, hot om tvangsutforande eller hot om avbrytande samt beslut som fattats med stod av
EU:s forordning om internationell busstrafik, EU:s godstransportférordning och EU:s férord-
ning om trafikidkare.

Omprévning av andra beslut &n de som avses i 1 mom. kan enligt 2 mom. begéras hos den
myndighet som har fattat beslutet.

Enligt 4 mom. fér beslut som fattats med stdd av denna lag, EU:s férordning om internationell
busstrafik, EU:s forordning om trafikidkare och EU:s forordning om tillstdnd for godstrafik
verkstillas trots att dndring har sokts, om inte besvirsmyndigheten bestimmer nagot annat.
Enligt 31 § 1 mom. i férvaltningsprocesslagen (586/1996) ar huvudregeln att ett beslut i vilket
andring far s6kas genom besvér inte far verkstdllas innan det har vunnit laga kraft. I 2 mom.
foreskrivs om ett undantag enligt vilket ett beslut far verkstillas trots att det inte har vunnit
laga kraft om detta foreskrivs i lag eller om beslutet till sin karaktér dr sddant att det méste
verkstillas genast eller om verkstéllandet inte kan skjutas upp pa grund av allménintresset.
Beslut enligt denna lag och nimnda forordningar ér till sin karaktér sddana att de maste kunna
verkstillas trots att &ndring har sokts for att malen med besluten ska kunna uppnas.

I 5 mom. innebar bestimmelser om sdkande av dndring som kompletterar bestimmelserna i
lagen om offentlig upphandling.

2 kap. Straffbestimmelser

1 §. Bedrivande av yrkesmdssig trafik utan tillstind. 1 paragrafen foreskrivs om bedrivande av
yrkesmaéssig trafik utan tillstind. Enligt de etablerade kriminaliseringsprinciperna ska straffrét-
ten tillgripas som sista utvdg for att ingripa i minniskors agerande (t.ex. LaUB 4/2014 rd, s.
7/1, LaUB 31/2014 rd, LaUB 21/2010, s. 5/I). Straffratten kan endast anvéndas for att skydda
rttsobjekt om det inte finns att tillga négot annat system som ar mer godtagbart moraliskt sett,
som 1 rimlig grad motsvarar straffrétten i friga om effektivitet och som kan tilldmpas till ské-
liga kostnader. Aven grundlagsutskottet har konstaterat att det i fraga om straffbestimmelser-
na krdvs en avvigning av om bestimmelsens syfte kan nés pa ndgot annat sétt som innebar ett
mindre ingrepp i de grundldggande rittigheterna &n kriminalisering (GrUU 23/1997 rd, s.
2/IT). I forsta hand ska dérfor administrativa dtgérder vidtas.
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I paragrafen sammanslas 56 § 1 mom. i kollektivtrafiklagen, 28 § 1 mom. i lagen om taxitrafik
och 32 § 1 mom. i godstransportlagen. Den foreslagna paragrafen motsvarar till sitt innehall
ovanndmnda bestimmelser, men formuleringen har forenklats. I alla ovanndmnda bestdammel-
ser bestar straffet av boter eller fingelse i hogst sex ménader. Om brott mot bestillning av
transport foreskrivs i 2 §.

Paragrafen omfattar alla situationer dér saddan trafik som avses i lagen bedrivs utan behorigt
tillstdnd, om ett sddant tillstdnd krévs. Bestimmelsen omfattar dirmed olovlig yrkesmaissig
persontransport pa vig utan det taxitrafiktillstaind som avses i Il avd. 1 kap. 3 § samt olovlig
yrkesmaéssig person- och godstransport pd vig utan det trafiktillstind som avses i Il avd. 1
kap. 1 § eller utan kollektivtrafiktillstdnd i en sddan situation enligt artikel 1.4 b i EU:s forord-
ning om trafikidkare som avses i Il avd. 1 kap. 1 § 2 mom.

I fortsdttningen &r det inte straffbart att forsumma att halla det trafiktillstdnd som avses i den
foreslagna lagen synligt, eftersom det forslas att skyldigheten att halla trafiktillstindet synligt i
fordonet ska slopas pé nationell niva. En innehavare av trafiktillstand ska enligt II avd. 3 kap.
2 § se till att namnet pa och kontaktinformationen om innehavaren av trafiktillstdndet samt {6-
rarens namn finns angivna och att informationen &r placerad sa att passageraren kan se den.
Om innehavaren av trafiktillstdndet inte fullgdér denna skyldighet kan Trafiksdkerhetsverket
ingripa 1 egenskap av tillsynsmyndighet och édldgga tillstindshavaren en sddan administrativ
pafoljd som avses i foregdende kapitel.

2 §. Brott mot bestdillning av transport. Paragrafen bygger pd 32 § 3 mom. i godstransportla-
gen, men innehéller vissa preciseringar som géller tillriknande och som har foreslagits av ju-
stitieministeriet. Dessutom preciseras i paragrafen denna lags forhallande till lagen om bestal-
larens utredningsskyldighet och ansvar vid anlitande av utomstéende arbetskraft (1233/2006)
(lagen om bestdllaransvar). Brott mot bestéllning av transport ska inte anmélas, forundersok-
ning inte inledas, &tal inte véickas och straff inte alédggas om lagen om bestdllaransvar tillim-
pas pa transporten och den forsummelseavgift som avses i 9 § i den lagen kan paforas for in-
gaende av avtal.

3 §. Forsummelse av tystnadsplikt. Det foreslas att lagen ska innehélla en paragraf enligt vil-
ken brott mot den tystnadsplikt som géller forarens straffregisterutdrag ska bestraffas. En in-
nehavare av trafiktillstdnd 4r enligt II avd. 3 kap. 2 § skyldig att med hjilp av straffregisterut-
draget kontrollera att en taxiforare som kor for dennas rékning inte har gjort sig skyldig till sa-
dana gérningar som utgdr ett hinder for att arbeta som taxiforare.

4 §. Brott mot bestimmelserna om yrkeskompetens for forare. 1 4 §. foreskrivs om brott mot
kraven pa yrkeskompetens for forare. Paragrafen motsavarar gillande straffbestimmelser i
35 § i lagen om yrkeskompetens for taxiforare, dock sa att det inte ska vara straftbart att bryta
sddana krav som inte ingér i den foreslagna-transportbalken. Det ska alltsa vara straffbart att
utdva verksamhet som taxiforare utan kortillstdnd och att som innehavare av taxitrafiktillstdnd
overlata en taxibil till en forare som inte har kortillstand.

VII AVDELNINGEN: IKRAFTTRADANDE

Lagens sista avdelning innehaller bestimmelser om lagens ikrafttrddande.

1 kap. Ikrafttridande och 6vergangsbestimmelser

Avdelningens forsta kapitel innehéller bestimmelser om lagens ikrafttriddande och 6vergangs-
tider.
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1 §. lkrafitrddande. 11 § foreskrivs om ikrafttraidandet. Malet &r att lagen ska trdda i kraft den
... Den skyldighet att ge tillgéng till granssnitt med information som foreskrivs i III avd. 2 kap.
1 och 2 § &r en betydande reform jidmfort med nuldget och forutsétter sannolikt en utveckling
av datasystemen. Det foreslds déarfor att dessa bestimmelser ska trdda i kraft forst efter att 12
ménader forflutit sedan lagen trddde i kraft.

En 6vergangstid behdvs ocksa nér det géller anskaffningen av biljett- och betalningssystem
genom offentlig upphandling enligt III avd. 2 kap. 3 §. Nér lagen trdder i kraft kommer at-
minstone en del av biljett- och betalningssystemen dnnu inte att motsvara de krav som anges i
momentet. Dessa begransningar av teknisk karaktéir kan beaktas under 12 manader frén det att
lagen tritt i kraft. Aven overforingen av trafiktillstandsregistret till Trafiksékerhetsverket och
uppdaterlngen av registret sa att det uppfyller kraven i V avd. 1 kap. omfattas av tekniska be-
gransningar. Dessa tekniska begransningar kan beaktas under 18 manader frén det att lagen
trétt i kraft.

Genom 1 § 3 mom. upphdvs godstransportlagen, lagen om taxitrafik, lagen om yrkeskompe-
tens for taxiforare och kollektivtrafiklagen.

2 §. Overgdngsbestimmelse som giller personalen. 1 2 § foreslas en bestimmelse om still-
ningen for den personal vid nérings-, trafik- och miljécentralerna (NTM-centralerna) som sko-
ter trafiktillstdndsuppgifter. Enligt uppgifter frdin NTM ér alla personer som skoter dessa upp-
gifter anstéllda i ett tjénsteforhéllande. Uppgifterna omfattar utdvande av offentlig makt,
sasom beredning och avgdrande av forvaltningsbeslut och faktisk forvaltningsverksamhet.

Nér uppgifter overfors fran en myndighet till en annan inom statsforvaltningen tillimpas pa
personal i tjansteforhéllande direkt bestimmelserna i 5 a—5 ¢ § i statstjainstemannalagen
(750/1994). De anstéllda forflyttas i det tjansteforhéllande i vilket de &r vid tidpunkten for
andringen. Forflyttningen géller de tjéinstemén vars uppgifter till storsta delen, det vill séga
mer &n hélften, utgdrs av uppgifter som 6verfors till Trafiksdkerhetsverket.

Nar dndringen infors dr avsikten att ordna skotseln av uppgifterna sa att den personal som for-
flyttas kan fortsétta_att arbeta pd samma orter som i dag. For ndrvarande ansvarar NTM-
centralen i Sodra Osterbotten for kollektiv- och godstrafiktillstinden medan fyra NTM-
centraler (NTM-centralerna i Sodra Osterbotten, Lappland, Norra Savolax och Nyland) ansva-
rar for taxitrafiktillstinden. De personer som skdter uppgifterna ér emellertid placerade vid
olika NTM-centraler runt om i landet. Tillstindsuppgifterna skots i Helsingfors (6 personer),
Joensuu (2 personer), Jyviskyld (1 person), Kouvola (2 personer), Kuopio (3 personer), S:t
Michel (1 person), Uleaborg (1 person), Rovaniemi (1 person), Seindjoki (5 personer), Tam-
merfors (1 person), Abo (1 person) och Vasa (5 personer). Bland dessa orter har Trafiksiker-
hetsverket verksamhet i Helsingfors, Abo, Uledborg, Rovaniemi och Vasa.

3 §. Ovriga évergdngsbestimmelser. 13 § finns nddvindiga bestimmelser om vad som hinder
med de tillstand, godkdnnanden, forbud, beslut och avtal som géller nir lagen trdder i kraft.
Dartill innehaller paragrafen vissa andra dvergangsbestimmelser som dr nodvandiga for re-
formen.

Enligt 1 mom. ska de tillstdind, godkénnanden, férbud och beslut som géller nér lagen triader i
kraft forbli i kraft. For taxitillstandens del foreskrivs separat att de betraktas som taxitrafiktill-
stand 1 enlighet med den foreslagna lagen, och att bestimmelserna i lagen ska tillimpas pa
dem. Eftersom det sker en 6vergang fran tillstdnd som géller enskilda fordon till tillstind som
géller enskilda néringsidkare, far Trafiksékerhetsverket i egenskap av tillsynsmyndighet rétt
att sl& samman de taxitillstdnd som beviljats samma tillstindshavare till ett taxitrafiktillstand.
Trafiktillstdind som beviljats med stod av kollektivtrafiklagen och godstransportlagen betraktas
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som trafiktillstdnd i enlighet med den foreslagna lagen, och bestimmelserna i lagen ska till-
lampas pé dem.

I 6vergangsbestimmelserna behandlas dven tillstind som avser ett bestdmt fordon, inrikes
godstrafiktillstdnd, och som beviljats med stod av den lagstiftning som var 1 kraft fére den 2
oktober 1999. Godtransport far fortsétta att bedrivas med dessa tillstind. Liksom godstrans-
portlagen innehaller 4ven den foreslagna lagen bestimmelser om att ocksa en dndring av till-
stand for bedrivande av trafik som gors med anledning av en dndring av bolagsform anses som
fornyande av inrikes godstrafiktillstdnd.

I 3 mom. behandlas upphandlingskontrakt som géller persontrafik och som ingétts med stod
av lagar som upphdvs genom den aktuella lagen. Dessa upphandlingskontrakt forblir i kraft i
enlighet med kontrakten.

I 4 mom. anges hur avtal om ordnande av trafik enligt trafikavtalsforordningen vilka ingétts
enligt géllande lag kan garanteras samma réttigheter som i den géllande lagstiftningen. Enligt
overgéngsbestimmelsen kan en behorig myndighet forbjuda en annan aktdr att bedriva trafik
och forena forbudet med hot om vite. Detta forutsitter att tre villkor uppfylls, ndmligen att
myndigheten har ordnat kollektivtrafik pa vég i enlighet med trafikavtalsforordningen, att den
persontrafik som aktoren bedriver foranleder fortlopande och allvarliga oldgenheter for den
trafik som bedrivs i enlighet med trafikavtalsforordningen samt att ett sddant upphandlingsfor-
farande for ordnandet av trafiken som avses i trafikavtalsférordningen har inletts eller ett avtal
om bedrivande av trafik har ingétts innan lagen triadde i kraft.

Nar det giller avtal som ingétts enligt gidllande lag saknar det betydelse om avtalet omfattar
ensamritt eller endast ersidttningar. Genom Overgangsbestimmelsen vill man, med tanke pa
rattssékerheten och berittigade forvintningar, bevara réttslédget for avtal som redan ingatts.
Enligt géllande lag kan en ansdkan om tillstind for linjebaserad trafik som géller trafik pé
marknadsvillkor avslés om den trafik som ansokan géller skulle orsaka fortlopande och allvar-
liga oldgenheter for trafik som bedrivs enligt trafikavtalsforordningen, oberoende av avtalets
karaktdr. I fortsédttningen kan konkurrerande verksamhet dock forbjudas endast ndr en myn-
dighet har beviljat ensamritt.

Enligt 5 mom. iakttas kommunikationsministeriets forordning om kvalitetskraven pé tillgang-
ligheten i fordon som anvénds i taxitrafiken (723/2009), som utfardats med stod av lagen om
taxitrafik, till dess att den upphévs sérskilt.

Till 6 mom. flyttas 6vergangstiden i fraga om den skyldighet for trafikidkare att ta i bruk for-
faranden for utbildning om funktionshinder som avses i artikel 16.1 b i EU:s férordning om
passagerares réttigheter vid busstransport.

Om det i ndgon annan lag eller i bestimmelser som utfardats med stdd av ndgon annan lag el-
ler i beslut som utfardats med stdd av en lag som upphévts genom den foreslagna lagen hanvi-
sas till en lag som upphédvts genom den foreslagna lagen, ska hdnvisningen anses avse motsva-
rande bestimmelse i den foreslagna lagen.

1.2 Andringar i annan lagstiftning

1.2.1 Forslag till lag om dndring av 25 och 27 a § i fordonslagen

25 §. Fordons konstruktion, manoverorgan och utrustning. Det foreslas tva dndringar i for-

donslagen (1090/2002), av vilka den fOrsta syftar till teknologineutralitet i friga om berék-
ningen av resans pris. For nidrvarande méste det finnas en taxameter i en taxi. Andra fordon
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som anvands i1 persontrafik far inte ha en taxameter. Exaktheten kan dock till och med vara
storre om méatningen grundar sig pa exempelvis satellitlokalisering dn da den gors med en tax-
ameter. Mélet ar att transportbalken ska vara teknologineutral, s att ibruktagandet av nya tek-
niska innovationer inte forhindras av att lagen kréver att en viss typ av teknologi anvénds.

27 a §. Foreskrifter om fordons konstruktion, mandverorgan och utrustning. Den dndring som
foreslas giller meddelande av ndrmare tekniska foreskrifter om tillgéngliga fordon samt om
taxametrar och andra instrument eller system som anvinds vid berdkningen av priset, nér pri-
set for transporten grundar sig pa resans lédngd eller varaktighet. Med stod av 17 § i1 den gil-
lande lagen om taxitrafik foreskrivs om tekniska krav pé tillgéngliga fordon i kommunikat-
ionsministeriets forordning om kvalitetskraven pé tillgéngligheten i fordon som anvénds i
taxitrafiken (723/2009). I propositionen foreslas att faststdllandet av sddana mer exakta krav
av teknisk karaktir ska Overforas till Trafiksdkerhetsverket, som far meddela ndrmare fore-
skrifter om tillgdngliga fordon. Foreskriften géller dimensioneringen av transportutrymmet
samt de hjdlpmedel som behdvs for resandet och deras fastsittning. Trafiksikerhetsverket kan
redan med stdd av den gillande fordonslagen meddela tekniska foreskrifter om krav som gil-
ler sddana fordon i kategori M som kan anvéndas for transport av passagerare pé bér eller per-
soner med funktionsnedséttning. Utvidgningen av Trafiksidkerhetsverkets behorighet att med-
dela foreskrifter till att &ven omfatta tekniska krav som géller tillgéngliga fordon ligger dérfor
pa ett naturligt sétt i linje med verkets nuvarande uppgifter.

Trafiksdkerhetsverket bemyndigas ocksa att vid behov meddela narmare foreskrifter om taxa-
metrar och andra instrument eller system som anvénds for samma dndamaél.

1.2.2 Forslag till lag om édndring av 2 och 2 a § i lagen om yrkeskompetens for lastbils-
och bussforare

2 §. Tillampningsomrdde. Det foresléds att kravet pa yrkeskompetens for lastbils- och bussfo-
rare i 2 § 1 mom. 1 lagen om yrkeskompetens ska gélla normal transportverksamhet inom vég-
trafiken, det vill siga gods- och persontransporter, samt forarna vid dessa transporter. Yrkes-
kompetensen omfattar inte endast transporter for vilka det krévs trafiktillstdnd eftersom ocksé
andra transporter ar kommersiella pa det satt som avses i lagen om yrkeskompetens. I 2 § 3
mom. 6 och 7 punkten faststdlls pa vilket sétt kravet géller kommersiella transporter. Enligt
punkterna omfattas inte privata icke-kommersiella transporter av lagens tillimpningsomrade.
Vid gods- och persontransporter i vigtrafik kan ett fordon kéra med eller utan last. Till exem-
pel paverkas kravet pa yrkeskompetens inte av om det saknas passagerare i bussen eller om en
lastbil kor utan last pa tillbakavégen.

Kommersiella transporter innebér transporter mot avgift eller annan erséttning som utfors i
syfte att fa en forvérvsinkomst eller annan inkomst och som é&r kopplade till exempelvis né-
ringsverksambhet eller utdvandet av ett yrke. Att anvénda ett fordon i privat bruk &r inte kopp-
lat till ndgra arbetsuppgifter, utdvandet av ett yrke eller foretags- eller niringsverksamhet. Ett
fordon ska anses vara i privat bruk nér det anvinds i anslutning till forarens privatliv. Det ar
fraga om denna typ av privat, icke-kommersiell transport till exempel nir kliddonationer
transporteras i valgorenhetssyfte, ingen kommersiell verksamhet dr kopplad till verksamheten
och foraren inte kor i egenskap av avlonad forare. Att ett fordon i huvudsak anvénds i privat
bruk ir inte en grund for att utfora tillfdlliga kommersiella transporter utan yrkeskompetens.
Ett fordon i privat bruk behdver inte enbart anvidndas for forarens personliga transportbehov.
Grénsdragningen mellan privata icke-kommersiella och kommersiella transporter har upplevts
som problematisk, till exempel vid transporter inom lantbruket. Transporter inom lantbruket &r
knutna till ndringsverksamhet och forutsétter yrkeskompetens.
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Den foreslagna dndringen av tillimpningsomradet sa att det omfattar kommersiella transporter
inom gods- och persontrafiken innebér att transporter dér fordonet anvénds for andra d&ndamaél
an transport av personer och varor inte omfattas av tillimpningsomradet. Kraven giller sile-
des inte anvindning av fordon som é&r utrustade for annat &ndamal och som anvénds for det
dndamalet. Sddana fordon dr exempelvis stegbilar och bilar med skylift, som framst anvénds i
trafik for att flytta dem fran en arbetsplats till en annan. De anvénds inte for godstransport om
endast smorjmedel och andra medel eller tillbehor som behdvs for att fordonet ska kunna fun-
gera och anvéndas transporteras i fordonet. Tillimpningsomradet omfattar inte heller anvand-
ning av fordon som utrustats for andra d&ndamal, till exempel plogning, om det inte i fordonet
transporteras exempelvis sand eller salt for annat &ndamél &dn for att anvindas i fordonets
sandnings- eller saltningsanordning.

Det foreslas att undantaget i fraga om bussforare i 2 § 3 mom. 7 punkten samordnas med un-
dantaget i fraga om lastbilsforare i 6 punkten samt att de nationella tilliggskrav som géller
transport med egen buss av personer som bor i samma hushall stryks. Andra &n kommersiella
transporter som sker i anslutning till forarens privatliv kan i fortséttningen utforas utan den yr-
keskompetens som kravs av bussforare. I anslutning till privatlivet kan foraren utan yrkes-
kompetens transportera till exempel sin egen familj, sldktingar och sitt barns idrottslag till en
match. Daremot kan fOraren inte vara forare till exempel nér arbetsplatsen ordnar en rekreat-
ionsutfard. For att transporten inte ska vara kommersiell krdvs det att foraren inte utfoér den i
syfte att fa en inkomst eller som avloénad forare.

Det foreslas att formuleringen i 2 § 3 mom. 8 punkten preciseras sa att det inte behdver vara
frdga om en uppgift som ar nira knuten till personens yrke, utan att det kan vara fraga om vil-
ken arbetsuppgift som helst for vilken det krévs att personen transporterar material eller ut-
rustning som han eller hon behover pé arbetsplatsen. Det huvudsakliga syftet med uppgiften
fér inte vara att framfora fordonet och transportera varor, och verksamheten fér inte utvecklas
till detta d&ven om det inte dr avsikten. I samband med att lagen stiftades fogades till punkten
en situation som nirmast giller marknads- och torgforséljning, dér det ar friga om kommersi-
ell transport i liten skala av egna varor till en bestimd plats dir foraren sjalv séljer varorna.
Det kan till exempel vara fraga om marknadsforsiljning av produkter som en jordbrukare har
odlat eller av varor som séljaren édger. | bestimmelsen krdvs det att forséljningen sker péa en
bestdmd plats, vilket gor att exempelvis dorrforséljning inte kommer i fraga. Kravet pa for-
sdljning pa en bestdmd plats utgdr inget hinder for exempelvis forséljning pa morgon- och
kvillstorg pa olika platser under samma dag, och det forutsétter inte att féraren varje dag éter-
vénder till samma adress.

Det foreslas att 2 § 4 mom. i lagen om yrkeskompetens upphédvs. Eftersom det foreslas att un-
dantaget i 2 § 3 mom. 7 punkten &ndras i enlighet med direktivet behdvs inte ldngre bestdm-
melsen om bussforare fran utlandet vid privata icke-kommersiella transporter. Ocksa bestdm-
melsen om forare frén utlandet som saknar bevis pd yrkeskompetens ér onddig, eftersom tids-
fristen for lastbilsforarnas del 16per ut den 10 september 2016 i de medlemsstater som tillim-
pat en tidsfrist pa sju ar for avldggande av den forsta fortbildningen. Dérefter maste forarna ha
ett giltigt bevis pa att yrkeskompetensen éar i kratft.

2 a §. Definitioner. Det foreslés att definitionerna i 2 a § i lagen om yrkeskompetens precise-
ras 1 friga om lastbilar och bussar samt yrkeskompetensen for deras forare. En lastbil &r ett
fordon avsett for godstransport och av dess forare kriavs yrkeskompetens for lastbilsforare. En
motsvarande precisering foreslds i friga om bussar. En buss dr ett fordon avsett for person-
transport och av dess forare krdavs yrkeskompetens for bussforare. Kravet pa yrkeskompetens
dndras inte d&ven om ett fordon som kraver korkort i klass C1 eller C anvinds for persontrans-
port. Forslaget ér kopplat till begridnsningen av tilliampningsomrédet och tillimpningen av
punkterna 6 och 7.
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1.2.3 Forslag till lag om findring av jarnvigslagen

Det foreslés att de paragrafer i jarnvégslagen (304/2011) som innehéller hdnvisningar till lagar
som upphévs genom transportbalken &ndras enligt foljande:

2 §. Definitioner. 1 1 mom. 9 och 35 punkten definieras den som ansdker om bankapacitet re-
spektive den som ansdker om tjénster, vilka kan vara behoriga myndigheter enligt kollektiv-
trafiklagen. Det forslas att definitionen &ndras sa att hanvisningen till kollektivtrafiklagen er-
sdtts med en hinvisning till de behoriga végtrafikmyndigheter som avses i IV avd. 1 kap. 3 § i
lagforslag 1.

71 b §. Regleringsorganets uppgifter. I 1 mom. 3 punkten foreskrivs om regleringsorganets
uppgifter, som bland annat &r att avgora meningsskiljaktigheter da en behorig myndighet en-
ligt kollektivtrafiklagen ar inblandad. Det forslas att punkten dndras sd att hdnvisningen till
kollektivtrafiklagen ersétts med en hénvisning till de behdriga végtrafikmyndigheter som av-
ses i lagforslag 1.

I 2 mom. foreskrivs pa vems initiativ regleringsorganet provar och avgor drenden som hor till
dess behorighet. Det forslas att momentet dndras sa att hinvisningen till kollektivtrafiklagen
ersétts med en hinvisning till lagforslag 1.

71 ¢ §. Regleringsorganets rdtt att fd uppgifter samt beslutsfattande. Paragrafen innehaller en
bestimmelse om regleringsorganets rétt att f4 de uppgifter som organet behover for att skota
sina uppgifter. Det foreslas att paragrafen dndras sa att regleringsorganet har ratt att fa uppgif-
ter av de behdriga vigtrafikmyndigheter som avses i lagforslag 1.

73 §. Andra meningsskiljaktigheter. Paragrafen innehéller en bestimmelse om vem som har
ratt att fora sina drenden till regleringsorganet for provning och avgorande. Det forslés att pa-
ragrafen dndras sa att rétten géller de behoriga végtrafikmyndigheter som avses i lagforslag 1.

1.2.4 Forslag till lag om éndring av 6 § i lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi

6 §. Syftet med fullgéranderapporter. 1 1 mom. foreskrivs om syftet med fullgéranderapporter.
Det foreslds att 1 mom. 14 punkten &ndras sd att hidnvisningarna till lagen om kommersiell
godstransport pa vig och till kollektivtrafiklagen ersitts med en hinvisning till transportbal-
ken. Den foreslagna dndringen utvidgar rapportens syfte till att utéver beviljande och aterkal-
lande av kollektiv- och godstrafiktillstind dven omfatta beviljande och &terkallande av taxitra-
fiktillstand.

1.2.5 Forslag till lag om édndring av 4 § i lagen om stod for skolresor for studerande i
gymnasieutbildning och yrkesutbildning

4 §. Hur resekostnaderna bestims och rdknas ut. I 2 mom. anges hur resekostnaderna bestims
nédr en studerande anlitar kollektivtrafik som tillimpar ett biljett- och avgiftssystem som &r
gemensamt for de behoriga myndigheter som avses 1 kollektivtrafiklagen. Det {orslas att mo-
mentet éndras s att hinvisningen till kollektivtrafiklagen ersitts med en hénvisning till de be-
horiga vigtrafikmyndigheter som avses i lagforslag 1.

1.2.6 Forslag till lag om dndring av 1 § i lagen om beaktande av energi- och miljokonse-
kvenser vid offentlig upphandling av fordon

1 §. Syfte och tillimpningsomrdde. 1 2 mom. foreskrivs om lagens tillimpningsomréde, som
omfattar upphandling av persontransporter som sker i enlighet med kollektivtrafiklagen. Det
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forslas att momentet dndras sé att hanvisningen till kollektivtrafiklagen ersétts med en hdnvis-
ning till upphandling av persontransporter som avses i lagforslag 1.

1.2.7 Forslag till lag om Andring av 2 § i lagen om arbetstid i vigtrafik for forare som ir
egenforetagare

2 §. Definitioner. 1 1 mom. 3 punkten definieras begreppet forare som ar egenforetagare. Det
foreslas att definitionen dndras sé att den i stéllet for att gélla personer som utdvar transport-
verksamhet med stod av ett trafiktillstdnd enligt kollektivtrafiklagen och godstransportlagen
ska gilla innehavare av ett kollektiv- eller godstrafiktillstdnd enligt lagforslag 1.

1.2.8 Forslag till lag om éndring av lagen om fordonstrafikregistret

Det foreslas att de paragrafer i lagen som giller registret och utlimnande av uppgifter dndras
bland annat till f6ljd av dndringar géllande kortillstandet for taxiforare. Dessutom tillkommer
hénvisningar till transportbalken samt stryks hdnvisningar till lagar som upphévs.

3 §. De registrerade. Hanvisningarna till lagen om yrkeskompetens for taxiforare dndras till
hénvisningar till transportbalken.

5 §. Andra uppgifter som registreras om fysiska personer. Omnamnandet av innehavare av ut-
bildningstillstind som meddelat utbildning for kortillstdnd for taxiférare samt duplettexemplar
av kortillstdnd stryks.

11 §. Rdtt att fa uppgifter fran myndigheter. 1 8 punkten stryks réttan att fa uppgifter om tra-
fiktillstand av NTM-centralen, eftersom det i fortsdttningen ar Trafiksdkerhetsverket som har
dessa uppgifter.

12 §. Rdtt att fd uppgifter fran andra dn myndigheter. 1 stéllet for lagen om yrkeskompetens
for taxiforare hinvisas till transportbalken.

15 §. Utldmnande av offentliga uppgifter i elektronisk form. 1 stéllet for lagen om yrkeskom-
petens for taxiforare hdnvisas till transportbalken.

17 §. Sekretessbelagda uppgifter och utlimnande av dem. 1 stillet for lagen om yrkeskompe-
tens for taxiforare hanvisas till transportbalken.

20 §. Andra begrdnsningar av utlimnande av uppgifter. 1 stillet for lagen om yrkeskompetens
for taxiforare hdnvisas till transportbalken.

1.2.9 Forslag till lag om éndring av vigtrafiklagen

Det foreslas att 1 a kap. i végtrafiklagen (267/1981) som géller inférande av vigtrafikens in-
telligenta trafiksystem i végtrafiken och péd grinssnitten mellan végtrafik och andra trafikfor-
mer upphévs, sadant det lyder i lag 253/2013, eftersom kapitlets innehall dverfors till trans-
portbalken. Vidare foreslas att 63 § i lagen dndras.

63 §. Krav pd forare. 1 3 mom. finns bestimmelser om krav som géller forarens korkort. Det

foreslés att momentet dndras sa att hdnvisningen till lagen om yrkeskompetens for taxiforare
ersétts med en hinvisning till lagforslag 1.
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2 Ikrafttradande

Lagarna foreslés tridda i kraft den 1 juli 2018, eftersom det anses viktigt att ge aktorerna till-
rackligt tid for att anpassa sin verksamhet till fordndringarna.

3 Forhallande till grundlagen samt lagstiftningsordning

Egendomsskydd. Enligt 15 § 1 grundlagen ar vars och ens egendom tryggad. Grundlagsutskott-
et har i sina utldtanden konstaterat att grundlagen inte skyddar egendom mot alla anvind-
ningsbegransningar, och att dgarens réttigheter kan begrénsas genom en lag som uppfyller de
allménna kraven pa en lag med begrénsningar i de grundléggande fri- och réttigheterna (GrUB
25/1994 rd). Utskottet hianvisade i det sammanhanget till den tolkningspraxis som redan lange
hade tillaimpats i fragor som géiller egendomsskyddet, enligt vilken skyddet for dgarens egen-
domsrittigheter inte dr absolut, utan att det genom lag i vanlig ordning kan stéllas begréans-
ningar som inte krdnker dgarens normala, rimliga och fornuftiga anvéndning av sin egendom.
Aven avtalsfriheten skyddas via egendomsskyddet.

I propositionen foreslés att en tillhandahéllare av mobilitetstjédnster inom persontrafik i fort-
sittningen ska erbjuda andra tillhandahéllare av mobilitetstjanster vésentlig information om
sina tjanster via ett oppet granssnitt i maskinldsbar form, och att denna information ska fa an-
véndas fritt. Skyldigheten omfattar alla tillhandahallare av mobilitetstjédnster inom persontrafi-
ken, och begrinsar foljaktligen egendomsskyddet for dessa aktorer. Tillhandahéllare av mobi-
litetstjanster definieras i [ avd. 1 kap. 1 § i propositionen. Skyldigheten géller information som
ar vasentlig med tanke pa tillhandahallandet av en sérskild tjanst, och informationen kan vari-
era frén en tjénst till en annan. I propositionen preciseras att sddan information atminstone
omfattar information om linjer, tidtabeller, héllplatser, priser och tillgng till tjénsterna. In-
formationen &r sadan att det i praktiken dr omojligt for en tjénsteleverantor att erbjuda tjénsten
utan att ha tillgang till informationen. Det kan antas att tillhandahallarna av mobilitetstjdnster
kan dra nytta av att andra tillhandahallare ger tillgang till grénssnitt med information, varfor
skyldigheten dr symmetrisk. Mer information &kar sannolikt utbudet och anvindningen av
tjanster och bidrar till uppkomsten av nya tjanster. Det dr nddvandigt att genom lagstiftning ge
tillgdng till grénssnitt eftersom det utan aktuell och tillrickligt omfattande information om
mobilitetstjdnsterna inte &r mojligt att uppnd propositionens mél att skapa nya mobilitetstjéns-
ter som béttre motsvarar resendrernas behov. Det finns foljaktligen ett stort samhélleligt behov
av forslaget, och det dr noga avgrénsat.

Enligt 2 mom. i paragrafen ska Trafikverket tillhandahalla tekniska tjanster som vid behov kan
anvéndas for att formedla information, vilket forbattrar framfor allt de smé aktdrernas mojlig-
heter att fullgdra ovanndmnda skyldighet utan att kostnaderna blir orimligt stora. I proposit-
ionen foreslds vidare att dvergéngstiden for att fullgora skyldigheten ska vara 12 manader, vil-
ket ger aktorerna tillrdckligt med tid att forbereda och genomfora de dtgérder som skyldighet-
en kréver. Propositionen krédver inte tillgang till kunduppgifter eller annan motsvarande in-
formation som kan omfattas av foretags- och yrkeshemligheten. Det kravs inte att tillgangen
ska vara avgiftsfri, men eventuella priser ska vara rimliga. Mot bakgrund av ovanstdende kan
tillgangen till granssnitt med information &dven anses ligga i linje med proportionalitetsprinci-
pen.

I propositionen foreslas vidare att den som tillhandahéller eller formedlar persontransporter
inom vég- och spartrafik och den som for tillhandahallarens eller formedlarens rékning svarar
for biljett- och avgiftssystemet ska ge andra tillhandahéllare och formedlare tilltrdde till det
granssnitt som anvinds for biljett- och avgiftssystemet. I propositionen preciseras att skyldig-
heten giller reservering av en enkelresa som betalas i efterskott samt kop av en biljettprodukt
som beréttigar till atminstone enkelresa. Forslaget dr nodvéndigt for att obrutna resekedjor ska
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kunna bildas, vilket inte 4r mojligt i nuldget. Det frimjar 4ven utvecklingen av biljett- och be-
talningssystemens interoperabilitet. Skyldigheten dr dirmed noga avgriansad och det finns ett
nddvindigt samhélleligt behov av den.

Skyldigheten forutsitter inte att kunduppgifter, grunderna for en dynamisk prisséttning eller
annan foretags- och yrkeshemlighet avslojas. Paragrafen mojliggor ocksa undantag fran ovan-
ndmnda skyldighet om det inte ar skaligt att fullgéra den pa grund av foretagets storlek eller
verksamhetsomrade eller om det inte &dr tekniskt &ndamalsenligt. Syftet med undantaget &r att
inte aldgga framfor allt sma aktorer oskéliga skyldigheter med tanke p& egendomsskyddet. I
propositionen foreslas vidare att dvergangstiden for att fullgora skyldigheten ska vara 12 ma-
nader, vilket ger aktorerna tillrackligt med tid att forbereda och genomfora de atgéirder som
skyldigheten kraver. Propositionen har begrinsats till ett minimum med tanke pa genomforan-
det av malet, medan tillgdngen till Gvriga delar dr avhingig av avtal mellan aktorerna. Skyl-
digheten orsakar utgifter for aktdrerna pa grund av att de ska ge tillgang till granssnittet och se
till att rédtten att resa kan visas. Grénssnittet ska goras tillgéingligt for andra tillhandahéllare av
mobilitetstjénster. Skyldighetens omfattning &r dédrmed inte fullstandigt symmetrisk, i motsats
till vad som é&r fallet i frdga om grénssnitt med information. Det kan dock antas att de som ar
skyldiga att ge tillgang till granssnitt &ven drar nytta av tillgdngen i och med att efterfragan
okar, och dessutom krivs det inte att tillgdngen ar avgiftsfri. Ocksa i detta hanseende kan pro-
positionen anses ligga i linje med proportionalitetsprincipen.

Grundlagen innehdller inte nigra bestimmelser om avtalsfrihet, men de skyldigheter som gél-
ler avtalsfriheten kan anses begréinsa egendomsskyddet. Trafiksékerhetsverket meddelar fore-
skrifter om hur priserna for taxitjanster ska anges och hallas synliga samt om totalpriser, om
vilka ska avtalas sarskilt om de dverskrids eller enligt bedomning kommer att 6verskridas. Det
foreslagna bemyndigandet att meddela foreskrifter begransar inte prissattningen for den som
tillhandahéller taxitjénster, utan tjinsterna fér prisséttas fritt. Om priset for en taxitjanst dver-
skrider det totalpris som faststéllts av Trafiksékerhetsverket, ska priset dock avtalas sérskilt.
Detta hindrar inte tjansteleverantdren fran att avtala om priset pd Onskat sitt, men det maste
goras i enlighet med ovanndmnda krav. Det &r inte heller fraga om forpliktande prisreglering
eftersom den som bedriver taxitrafik fritt kan prissétta sin produkt. Den foreslagna regleringen
ar inte problematisk med tanke pé det i grundlagen tryggade egendomsskyddet.

Egendomsskyddet géller ocksa kontinuiteten i avtalsforhallanden. Grundlagsutskottet har flera
glnger gjort en beddmning av retroaktiva ingrepp i1 avtalsforhallanden i lagstiftningsvég
(GrUU 36/2010 rd, s. 2/II, GrUU 41/2010 rd). Grundlagsskyddet for egendom giller ocksé
kontinuiteten i avtalsforhallanden trots att forbudet mot att retroaktivt géra ingrepp i avtals-
forhéllanden inte dr en absolut regel enligt utskottets tolkningspraxis. Skyddet for kontinuite-
ten i formogenhetsrittsliga rittshandlingar bottnar 1 tanken att skydda réttssubjektens beratti-
gade forvantningar i ekonomiska fragor. Grundlagsutskottet har brukat anse att det i skyddet
for berdttigade forvéntningar ingér en rétt att lita pa att lagstiftningen om viktiga réttigheter
och skyldigheter i avtalsforhéllandet 4r bestdende och att dessa fragor darfor inte kan regleras
pa ett sétt som urholkar parternas réittsliga stéillning 1 oskélig grad. Grundlagsutskottet har gjort
en beddmning av den reglering som gor intréng i egendomsskyddet utifran de allmanna forut-
sattnlngarna for begrénsningar i de grundléggande fri- och réttigheterna, i synnerhet om mélen
ar acceptabla och om bestdmmelserna foljer proportionalitetsprincipen. I regleringen beaktas
avtal om kop av kollektivtrafik som ingatts i enlighet med géllande lagstiftning. Dessa avtal
ges ett skydd som motsvarar skyddet i gillande lagstiftning.

Ndringsfrihet. Enligt 18 § i grundlagen har var och en i enlighet med lag ritt att skaffa sig sin
forsdrjning genom arbete, yrke eller ndring som han eller hon valt fritt. Grundlagsutskottet har
1 sitt utldtande (GrUU 3 1/2006 rd) granskat tillstdndsplikten i fraga om taxitrafik. Grundlags-
utskottet har betraktat néringsfriheten som en grundlagsfést huvudregel, men ansett att till-
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stand for naringsverksamhet i undantagsfall kan kravas. Det ska foreskrivas om tillstandsplikt
genom lag som ska uppfylla de allminna villkoren for en lag som inskridnker en grundlag-
gande réttighet. De foreskrivna begransningarna i niringsfriheten bor vara exakta och noga
avgransade och dessutom ska begrénsningens omfattning och villkor framgé av lagen. Vad
géller innehéllet har utskottet ansett det viktigt att bestimmelserna om villkoren for tillstdnd
och tillstdndets giltighet garanterar en tillrdcklig forutsebarhet i myndigheternas verksambhet.
Har spelar det en viss roll i vilken omfattning myndigheternas befogenheter bestdms utifran
bunden provning eller &ndamalsenlighetsprovning (se till exempel GrUU 19/2002 rd, s. 2/1,
GrUU 66/2002 rd, s. 2/1, GrUU 67/2002 rd, s. 2/I, GrUU 16/2003 rd, s. 2/1 och GrUU 33/2005
rd, s. 2, GrUU 8/2006 rd, s. 3/). Dessutom ska myndighetens befogenhet att férena tillstind
med villkor grunda sig pé exakta bestimmelser i lag (GrUU 19/2002 rd, s. 2/1, GrUU 67/2002
rd, s. 2/1).

I propositionen foreslas att regleringen av taxitrafiktillstand luckras upp sé att kvantitativa be-
gransningar slopas och villkoren for att fa tillstdnd lindras. Grundlagsutskottet har i sitt utla-
tande (GrUU 31/2006 rd, s. 3/I) sérskilt tagit stéllning till att regleringen av kvantiteten &r ett
osedvanligt ingripande i verksamheten pa taximarknaden, men &nda ansett att den dr oproble-
matisk med tanke pa grundlagen. Tillstandsregleringen luckras upp i den foreslagna lagen me-
dan regleringen av kvantiteten slopas helt, vilket innebér att vem som helst kan anséka om och
beviljas taxitrafiktillstdnd, forutsatt att han eller hon uppfyller villkoren for att fa tillstdnd.
Tillstandsreglering anses fortfarande motiverat till den del att bakgrundsfakta om innehavaren
kontrolleras i samband med att tillstdndet beviljas, i synnerhet {or att forhindra gra ekonomi.
Syftet med begridnsningen ér att i likhet med géllande reglering minska kringgfendet av skatt
och uppritthalla fortroendet for affarsverksamheten, vilket kan anses som en godtagbar grund
for begransningen. Villkoren for att fa tillstdnd faststdlls 1 I avd. 1 kap. 5 § 1 den foreslagna
lagen. Vidare faststills forutsittningarna i fraga om sdkandens goda anseende i Il avd. 1 kap. 8
och 9 §. Forutséttningarna for att fa tillstdnd anges exakt och noga avgrinsat samt entydigt
med tanke pa forutsebarheten vad giller beviljandet av tillstdind. Regleringen av taxitrafiktill-
stdnd anses ddrmed inte strida mot néringsfriheten enligt grundlagen. Det foreslas inga dnd-
ringar i forutsittningarna for beviljande av person- och godstrafiktillstand, utan tillstandsvill-
koren forblir oférdndrade for deras del. Tillstindsregleringen i den foreslagna lagen anses
dérmed i sin helhet vara oproblematisk med tanke pé néringsfriheten i grundlagen.

Enligt III avd. 1 kap. 3 § kan Trafiksdkerhetsverket faststélla ett maximipris for de mest anli-
tade taxitrafiktjinsterna, om totalpriserna for taxitrafiken dr avsevirt hogre &n den allménna
konsumentprisnivan och kostnadsindexet for taxitrafik. Det maximipris som faststdlls av Tra-
fiksdkerhetsverket ska vara kostnadsorienterat sa att det innehéller en skélig vinst. Dessutom
ska maximipriset arligen ses éver. Grundlagsutskottet ansdg i samband med stiftandet av lagen
om taxitrafik att regleringen av maximipriset inte dr ndgot problem med tanke pa 15 § i grund-
lagen (GrUU 31/2006 rd). Enligt utskottet kan regleringen av maximipriset motiveras med
konsumentskyddet. Ur néringsidkarens perspektiv dr det dessutom vésentligt att konsument-
priserna &dr kostnadsorienterade s att de innehéller en skélig vinst. Vidare dr det viktigt att
maximipriset arligen ses over, varvid dndringar i kostnadsnivan beaktas. Grunderna ovan in-
gar ocksa 1 den foreslagna bestimmelsen.

Grundlagsutskottet har i samband med regleringen av néringsverksambhet i sin praxis ansett att
ett dterkallande av ett tillstind &r en myndighetsétgéird som ingriper kraftfullare i individens
rittsliga stdllning dn avslag pa en ansokan om tillstand. Darfor har utskottet ansett att proport-
ionaliteten kréver att mdjligheten att dterkalla tillstdnd binds vid allvarliga eller visentliga for-
seelser eller forsummelser och vid att eventuella anmérkningar och varningar till tillstdndsha-
varen inte har lett till korrigering av uppenbara brister i verksamheten (GrUU 16/2003 rd, s.
2/11, GrUU 44/2004 rd, s. 2-3, GrUU 48/2005 rd, s. 2/I, GrUU 8/2006 rd, s. 3/II, GrUU
31/2006 rd s. 2/T). I propositionen foreslas att Trafiksékerhetsverket kan aterkalla ett tillstdnd
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eller temporért forbjuda den verksamhet som avses i tillstindet, om tillstdndshavaren uppre-
pade ganger och allvarligt har brutit mot lagen eller bestimmelser som utfardats med stod av
den eller om de villkor som tillstdndet forenats med inte langre uppfylls eller de fel eller bris-
ter som pétalats inte réttas till inom utsatt tid. I paragrafen konstateras ocksé att ett tillstand
kan 4terkallas endast om en anmirkning eller varning inte kan anses vara tillricklig. Aterkal-
lande av ett tillstind har ddrmed, i enlighet med grundlagsutskottets praxis, i propositionen
knutits till allvarliga forseelser. Vidare ar det mojligt att aterkalla ett tillstdnd endast om an-
mérkningarna och varningarna inte har lett till att bristerna i verksamheten har réttats till.

Jamlikhet. Enligt 6 § 1 mom. i grundlagen &r alla lika infor lagen. Bestdmmelsen ger uttryck
inte enbart for det traditionella kravet pa rittslig jamlikhet utan &ven for tanken om faktisk
jamstdlldhet. Den innehéller ett forbud mot godtycke och ett krav pa enahanda bemdtande i li-
kadana fall (RP 309/1993 rd, s. 46). Jamlikhetsbestimmelsen riktas ocksa till lagstiftaren. Ge-
nom lag far inte medborgare eller medborgargrupper godtyckligt ges en gynnsammare eller
ogynnsammare stillning dn andra (RP 309/1993 rd, s. 46). Den allménna jimlikhetsbestdm-
melsen kompletteras av det forbud mot diskriminering som ingér i 6 § 2 mom. i grundlagen,
enligt vilket ingen far sdrbehandlas p& grund av kon, lder, ursprung, sprak, religion, dverty-
gelse, asikt, halsotillstand eller handikapp eller av ndgon annan orsak som giller hans eller
hennes person.

I propositionen beaktas tillgéngligheten och sékerheten for passagerare med funktionshinder
pa manga olika sétt. I IIT avd. 1 kap. 2 § ingér en skyldighet for taxiforetagare att sdrja for fo-
rarens kapacitet att beakta olika funktionshinder hos passagerarna, vilket i praktiken innebér
att forarna ska goras medvetna om forbudet mot diskriminering och om funktionshinder samt
undervisas i hur de korrekt ska behandla passagerarna och hantera bilens hjélpmedel. Vidare
forutsétts i [l avd. 1 kap. 1 § 1 mom. att savél innehavare av persontrafiktillstind som tillhan-
dahallare av formedlingstjanster ska informera inte enbart om bland annat tidtabeller och han-
teringen av kundrespons, utan ocksd om tillgéingligheten i de trafiktjédnster som de erbjuder.
Enligt bestdmmelsen méste de informera om service och assistans som stér till forfogande for
passagerare med funktionshinder och om fordonens tillgénglighet samt om utrustning som gor
det léttare for passagerarna att ta sig in i och ut ur fordonet och att kommunicera med foraren.
Dessutom ska en aktdr som erbjuder persontrafik enligt III avd. 2 kap. 1 § 1 mom. se till att
aktuell information om tillgéingliga tjénster finns att tillga via ett Sppet grianssnitt och fritt kan
anvéndas av alla. Detta innebér att savil trafikidkare, trafikmyndigheter, aktérer som ordnar
transporter i samhéllet som exempelvis tillhandahéllare av formedlingstjanster kan utnyttja
denna information béttre &n i dag till exempel nér de planerar eller formedlar trafiktjanster el-
ler allmént foljer upp eller utvecklar tjanster. Enligt propositionen foreskrivs dessutom i 27 a §
i fordonslagen att Trafiksdkerhetsverket kan meddela foreskrifter om tillgdngliga fordon, till
exempel om sdkerheten 1 tillgéngliga taxibilar och krav som géller ldmpligheten for transport
av rullstolsburna passagerare.

Integritetsskydd. Integritetsskyddet forsdmras inte genom propositionen.

De bestimmelser om utredning av vilka uppgifter om en taxiforare som finns inforda i straff-
registret som foreslés inga i I avdelningen 3 kapitlet 1 § bor bedomas ocksa med avseende pa
skyddet for personuppgifter. Enligt propositionen ska Trafiksékerhetsverket vid beviljande
och fornyande av kortillstdnd for taxiforare utreda att personen inte har gjort sig skyldig till
vissa brott. Regleringen berdr skyddet for privatlivet enligt 10 § 1 mom. 1 grundlagen liksom
det i samma bestdammelse avsedda skyddet for personuppgifter (se till exempel GrUU 19/2008
rd, s. 2-3). Med beaktande av arbetets karaktdr samt med tanke pa tryggandet av passagerar-
nas sékerhet finns det samhélleligt sett viigande skéal for att krdva att taxiforares brottsliga
bakgrund kontrolleras. Taxiforaren &r ofta ensam i bilen med passageraren och denne kan inte
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paverka korningen. Syftet har ddrmed ett tydligt samband med den réitt var och en har till per-
sonlig integritet och trygghet som skyddas genom 7 § 1 mom. i grundlagen.

Uppgifterna i straffregistret dr sddana kénsliga uppgifter som avses i personuppgiftslagens
11 §, och bestdimmelser som géller innehallet 1 uppgifterna ska dérfor vara detaljerade och ut-
tommande. Propositionen innehaller en utforlig forteckning dver brott som hindrar beviljande
av kortillstand.

Avsikten dr inte att 6verfora personuppgifter via de granssnitt som avses i Il avd. 2 kap. 1 och
2 § 1 lagforslaget om transportbalken. Trots detta har tjénsteleverantdren for sékerhets skull
alagts att se till att grianssnitten gors tillgéingliga pa ett sitt som inte dventyrar integritetsskyd-
det.

Inte heller den rétt till information som i propositionen foreskrivs for myndigheterna dventyrar
integritetsskyddet. Trafikverkets rdtt att utbyta information med andra myndigheter omfattar
inte personuppgifter. Enligt forslaget fir Trafiksékerhetsverket behandla personuppgifter i en-
lighet med IV avd. 2 kap. 2 § och V avd. i transportbalken. Trafiksdkerhetsverkets ritt att {a
information trots sekretessbestimmelserna ar begrinsad till de uppgifter som dr nédvandiga
for att skota lagstadgade uppgifter. P4 motsvarande sétt dr dven ritten att [amna ut information
begrinsad till sédana uppgifter som dr nédvandiga for att en annan myndighet ska kunna skéta
sina lagstadgade uppgifter. Det konstateras sirskilt att Trafiksékerhetsverket inte ur den del av
det foreslagna trafiktillstdndsregistret vars anvandning ér begrénsad far ldmna ut sddana upp-
gifter som verket har fatt ur straff- eller botesregistret eller informationssystemet for polisa-
renden.

I den offentliga delen av trafiktillstandsregistret antecknas i friga om personuppgifter som gil-
ler fysiska personer endast personens namn. De kontaktuppgifter som antecknas i den offent-
liga delen dr sddana uppgifter som behdvs for att personen ska kunna kontaktas under arbets-
tid. For att kunna uppné syftet med registret dr det nddvéndigt att anteckna namnet i den of-
fentliga delen av registret, eftersom en fysisk person kan vara innehavare av ett trafiktillstdnd
och den person som ansvarar for trafiken dessutom alltid 4r en fysisk person.

Lagstiftningen om trafiktillstindsregistret motsvarar kraven i grundlagen. I den foreslagna la-
gen foreskrivs bland annat om uppgifter som ska antecknas i registret, om bevaringstider och
om utlimnande av uppgifter. Det foreskrivs separat om nidr en myndighet kan l&dmna ut upp-
gifter med hjdlp av en teknisk anslutning eller pa négot annat elektroniskt sétt.

Foretags- och yrkeshemligheter. Propositionen forsdmrar inte skyddet av foretags- och yrkes-
hemligheter. Det forutsitts inte att foretags- eller yrkeshemligheter ska ldmnas ut via de gréns-
snitt som avses i Il avd. 2 kap. 1 och 2 §. Rétten att vid informationsutbyte mellan olika myn-
digheter trots sekretessplikten f& och ldmna ut uppgifter dr begrénsad till uppgifter som &r
nodvandiga med tanke pa myndigheternas lagstadgade uppgifter.

Bemyndiganden. Enligt 80 § 1 mom. i grundlagen kan statsrddet utfarda forordningar med
stod av ett bemyndigande i grundlagen eller 1 ndgon annan lag. Genom lag ska dock utférdas
bestimmelser om grunderna for individens rittigheter och skyldigheter samt om frdgor som
enligt grundlagen i dvrigt hor till omrédet for lag. Enligt 80 § 2 mom. i grundlagen kan andra
myndigheter genom lag bemyndigas att utfdrda réttsnormer i bestimda fragor, om det med
hénsyn till féremalet for regleringen finns sérskilda skél och regleringens betydelse i sak inte
krdver att den sker genom lag eller forordning. Tillimpningsomrédet for ett sédant bemyndi-
gande ska vara noga avgransat. Av grundlagen foljer dessutom att de fragor som ett bemyndi-
gande omfattar ska faststdllas noggrant i lag. Nér det géller bemyndigande i lagar har grund-
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lagsutskottet i sin utlatandepraxis stillt krav pa exakt och noggrann reglering (GrUuU 16/2002
rd, s. 2, GrUU 19/2002 rd s. 5, GrUU 1/2004 rd, s. 2 och GrUU 17/2010 rd, s. 2).

I propositionen foreslas att det genom forordning av statsrddet ska kunna utfardas ndrmare be-
stimmelser om vésentlig information om mobilitetstjdnsterna, som enligt III avd. 2 kap. 1 § 1
mom. ska finnas att tillga via ett Oppet granssnitt i maskinlasbar form. I momentet konstateras
att vdsentlig information &tminstone omfattar information om linjer, héllplatser, tidtabeller,
priser och tillgang till tjinsterna. Vad som é&r visentlig information kan variera fran en tjénst
till en annan, och avgorande for en sérskild tjénst &r vad som dr vésentligt att kénna till i fréga
om just den tjdnsten. Genom forordnmg preciseras vilka grupper av information som dr vé-
senthga for olika tjénster. Det ar frdga om information som en tjénsteleverantdr ofrdnkomligen
maste ha for att 6ver huvud taget kunna erbjuda tjansten. Eftersom skyldigheten att ge tillgang
till granssnitt foljer av lagen innebér inte preciseringen av informationsgrupperna en sddan ex-
tra borda for aktdrerna som ska faststdllas pa lagniva, utan det ar en fraga av teknisk karaktér.
Genom forordning kan dessutom preciseras vilka realtidskrav som géller for olika informat-
ionsgrupper och utfirda nidrmare bestimmelser om 6vrig teknisk interoperabilitet.

I propositionen foreslas ocksé att det genom forordning av statsrddet kan utfardas ndrmare be-
stimmelser om sékerstillande av interoperabiliteten hos formedlingstjénster av teknisk karak-
tar som sammanfor oppna grianssnitt samt om hur de som tillhandahaller formedlingstjanster
kan sékerstdlla interoperabiliteten hos forfarandena for att visa ritten att resa. Bemyndigandet
i fraga géller Il avd. 2 kap. 5 §, och dr mycket tekniskt till sin karaktér.

I propositionen foreslas att sddan inrikes godstransport i Finland som endast har obetydlig in-
verkan pé transportmarknaden pa grund av godsets karaktér eller den korta transportstrickan
far befrias fran tillstdndsplikt genom forordning av statsrddet. Bemyndigandet att utfirda en
sddan forordning dr nytt. Meningen &r att forordningen ska innehélla de undantag i friga om
tillstdndsplikten som ingéar i den gillande godstransportlagen. Befrielse frén tillstandsplikten
begrénsas dock bade av en bestdmmelse i den foreslagna lagen och av artikel 1.5 1 EU:s for-
ordning om trafikidkare, enligt vilken saddan inrikes verksamhet i Finland som endast har foga
inverkan pa transportmarknaden pa grund av godsets karaktér eller det korta transportavstan-
det kan befrias fran tillstandsplikten. Med tanke pa néringsfriheten dr det av central betydelse
att undantag frén tillstdndsplikten bara kan goras om undantaget endast har obetydlig inverkan
pa transportmarknaden. Vidare preciseras separat att undantag fran tillstandsplikten behdvs pa
grund av godsets karaktér eller den korta transportstrickan, vilket ytterligare preciserar om-
fattningen av bemyndigandet att utfarda forordning. Propositionen omfattar &ven bemyndi-
ganden att utfirda forordning i vilka det inte foreslas négra dndringar. Dessa géller forfarande
for skyddsatgirder vid cabotagetransporter och beviljande av statsunderstdd for trafik.

I propositionen foreslés att Trafiksdkerhetsverket far meddela ndrmare foreskrifter om hur pri-
serna for taxitjénster ska anges och hallas synliga samt om totalpriser for taxitjanster om vilka
ska avtalas sdrskilt om de dverskrids eller enligt bedomning kommer att Gverskridas. Bemyn-
digandet att meddela foreskrifter preciserar den bestimmelse i paragrafen enligt vilken priset
for en taxitjanst eller grunderna for hur priset faststills ska meddelas innan resan inleds eller
bestillningen bekréftas. Vidare preciseras i paragrafen att priset eller grunderna for hur priset
faststills ska anges pé ett tydligt, entydigt och for konsumenten lattforstaeligt sétt och laggas
fram pa ett sddant sdtt att konsumenten litt kan se dem. Trafiksékerhetsverkets foreskrifter
preciserar ovanndmnda bestimmelser. Dessutom kan Trafiksdkerhetsverket meddela foreskrif-
ter om totalpriser, om vilka ska avtalas sirskilt om de 6verskrids eller enligt beddomning kom-
mer att Gverskridas. I bestimmelsen preciseras att Trafiksdkerhetsverket ndr det meddelar en
foreskrift bland annat ska beakta den allmédnna prisnivan pé taxitjanster, de olika prissitt-
ningsmodellerna, den allménna konsumentprisnivan och befolkningens allménna inkomstniva,
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vilket narmare anger vad Trafiksdkerhetsverket ska fasta uppméarksamhet vid nar det faststil-
ler totalpriset.

Trafiksékerhetsverket kan éven faststélla ett maximipris for de mest anlitade taxitrafiktjdnster-
na. Befogenheten har definierats tillrickligt noggrant sa att ett maximipris kan faststéllas om
totalpriserna for taxitrafiken dr avsevért hogre 4n den allménna konsumentprisnivan och kost-
nadsindexet for taxitrafik. Dessutom ska det maximipris som faststills av Trafiksdkerhetsver-
ket vara kostnadsorienterat sa att det innehaller en skélig vinst.

Trafiksdkerhetsverket bemyndigas ocksé att meddela foreskrifter om tillgéngliga fordon, om
vilka det foreskrivs genom forordning av kommunikationsministeriet. Dessutom fér Trafiksé-
kerhetsverket meddela ndrmare tekniska foreskrifter om taxametrar och andra instrument eller
system samt tekniska foreskrifter om utvarderingen av pavisande av att kriterierna for over-
ensstimmelse med kraven enligt ITS-direktivet uppfylls och om ansékan om utvérdering. De
ovanndmnda bemyndigandena att meddela foreskrifter géller tekniska detaljer, och faststéllan-
det av dessa detaljer ligger pé ett naturligt sétt i linje med Trafiksékerhetsverkets uppgifter.

Mot bakgrund av ovanstaende dr de bemyndiganden som foreslas i propositionen exakta och
noga avgransade i fraga om tillampningsomréadet, och de anses inte strida mot grundlagen.

Med stod av vad som framforts ovan anses att lagforslagen kan behandlas i1 vanlig lagstift-
ningsordning.

Med stéd av vad som anforts ovan foreldggs riksdagen foljande lagforslag:
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Lagforslag

Transportbalk

I enlighet med riksdagens beslut foreskrivs:
AVDELNING I
Allméint
1 kap.
Allmiinna bestimmelser

1§
Definitioner

I denna lag avses med

1) yrkesmdssig transport pd vdg transport av personer eller gods pa vdg mot ersittning i
forvarvssyfte

2) transporttjdnster yrkesmissig transport av personer eller gods,

3) taxitrafik yrkesméssig persontransport pa vig med en séddan personbil, paketbil, lastbil,
trehjuling, l4tt fyrhjuling eller tung fyrhjuling som avses i fordonslagen (1090/2002).

4) formedlingstjinster formedling av transporter mot ersittning med undantag for for-
medling som géller enbart tjansteleverantérens egna transporter,

5) trafiktjdnster alla offentliga eller privata tjénster eller kombinationer av tjdnster i anslut-
ning till trafik som tillhandahélls for allmént eller privat bruk,

6) mobilitetstjinster trafiktjanster samt formedlings-, informations-, parkerings- och andra
stodtjanster i omedelbar anslutning till dem,

7) kombinationstjdnster skapande av resekedjor och andra tjdnstehelheter mot ersittning ge-
nom kombination av olika tjansteleverantorers mobilitetstjanster.

Med de tjanster som ndmns i 1 mom. avses endast tjanster inom végtrafiken, om inte nagot
annat foreskrivs nedan.

AVDELNING II
Trafikmarknaden
1 kap.

Tillstdndspliktig verksamhet inom vigtrafiken
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1§
Transport av personer och gods pd vig

Tillstdnd enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1071/2009 om gemen-
samma regler betrdffande de villkor som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmassig
trafik och om upphdvande av radets direktiv 96/26/EG (EU.:s forordning om trafikidkare) be-
hovs for

1) yrkesmaéssig transport av personer pé vig med en i fordonslagen (1090/2002) avsedd buss
(persontrafiktillstand), eller

2) yrkesmissig transport av gods pa vidg med ett fordon eller en fordonskombination med
storsta tillatna totalmassa pa over 3 500 kg (godstrafiktillstand).

Utan persontrafiktillstand far dock utforas

1) interna persontransporter med fordon som innehas av en koncern, en dédrmed jamforbar
sammanslutning eller ett offentligt samfund, eller

2) persontransporter som en del av social- och hélsovardstjanster en kommun eller ett of-
fentligt samfund tillhandahaller med ett fordon som innehas av kommunen eller samfundet
mot en fastslagen klientavgift som tas ut hos dem som fér transporttjanster.

Utan godstrafiktillstind far dock transporteras gods inom Finland med traktor vars hogsta
tilldtna hastighet dr hogst 60 kilometer 1 timmen. Gods fér transporteras med buss ocksa av
den som har persontrafiktillstind. Genom forordning av statsrddet far dessutom annan sadan
inrikes godstransport i Finland som pé grund av godsets karaktér eller den korta transport-
strackan har en endast obetydlig inverkan pa transportmarknaden befrias fran tillstdndsplikt.

28
Taxitrafik

For bedrivande av taxitrafik kravs taxitrafiktillstand eller ett sddant person- eller godstrafik-
trafiktillstand som avses i 1 §, om dess innehavare har gjort anmaélan till Trafiksdkerhetsverket
om bedrivande av taxitrafik.

Utan taxitrafiktillstdnd far dock utforas

1) interna persontransporter med fordon som innehas av en koncern, en dédrmed jamforbar
sammanslutning eller ett offentligt samfund, eller

2) persontransporter som en del av social- och hélsovardstjanster en kommun eller ett of-
fentligt samfund tillhandahaller med ett fordon som innehas av kommunen eller samfundet
mot en fastslagen klientavgift som tas ut hos dem som fér transporttjanster.

38
Beviljande av persontrafiktillstind och godstrafiktillstind

Trafiksékerhetsverket beviljar pa ansdkan person- eller godstrafiktillstdnd for en fysisk per-
son som

1) & myndig och vars handlingsbehorighet inte har begrénsats med stod av 18 § i lagen om
formyndarverksamhet (442/1999) och som inte med stod av 8 § 1 mom. i den lagen har for-
ordnats en intressebevakare,

2) uppfyller de krav enligt artiklarna 4, 6 och 8 i EU:s forordning om trafikidkare som stills
pa utdvande av yrke i frdga om den som bedriver persontrafik pa landsvég,

3) inte under de senaste tva aren har forsatts i konkurs i en bransch dér det krdvs person-,
taxi- eller godstrafiktillstind och forutsatt att inte heller ett foretag som pa det sétt som avses i
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2 kap. 4 § 1 virdepappersmarknadslagen (746/2012) star under sékandens bestimmande infly-
tande har f6rsatts 1 konkurs under de senaste tva aren,

4) inte har forsummat skyldigheter som hanfor sig till skatter, lagstadgade pensions-, olycks-
falls- eller arbetsloshetsforsakringsavgifter eller till avgifter som Tullen tar ut och inte heller
har andra skulder som indrivs genom utsdkning och som med avseende pé personens betal-
ningsformaga &r mer &n ringa, eller skulder som har atersénts fran utsokningen med ett medel-
16shetsintyg,

5) inte har meddelats niringsforbud eller tillfalligt ndringsforbud,

6) inte genom en lagakraftvunnen dom har konstaterats skyldig till att uppsatligen eller av
grov oaktsamhet vésentligt ha forsummat att betala till beloppet och grunderna klara fordring-
ar som grundar sig pé ett anstillningsforhallande, och

7) inte pa grund av i 3-6 punkten ndmnda eller ddrmed direkt jaimforbar tidigare verksamhet
visar sig uppenbart olamplig att bedriva sddan tillstandspliktig verksamhet som avses 1 denna
lag.

Trafiksékerhetsverket beviljar pa ansokan persontrafiktillstdnd och godstrafiktillstind for en
juridisk person

1) som uppfyller de krav enligt artiklarna 4 och 68 i EU:s forordning om trafikidkare som
stélls pa utovande av yrke i friga om den som bedriver persontrafik pa landsvag,

2) som inte under de senaste tvé &ren har forsatts i konkurs i en bransch dér det krdvs per-
son-, taxi- eller godstrafiktillstind och forutsatt att inte heller en till sdkanden organisations-
anknuten person som avses i 2 § i lagen om Enheten for utredning av grd ekonomi
(1207/2010) eller ett foretag som pa det sitt som avses i 2 kap. 4 § i virdepappersmarknadsla-
gen star under sdkandens eller den organisationsanknutna personens bestimmande inflytande
har forsatts 1 konkurs under de senaste tva aren,

3) som inte har forsummat skyldigheter som hanfor sig till skatter, lagstadgade pensions-,
olycksfalls- eller arbetsloshetsforsdkringsavgifter eller till avgifter som Tullen tar ut och inte
heller har andra skulder som indrivs genom utsdkning och som med avseende pa s6kandens
betalningsforméga dr mer an ringa, eller skulder som har &tersénts fran utsdkningen med ett
medelloshetsintyg,

4) forutsatt att verkstédllande direktoren eller en ansvarig bolagsman inte har meddelats ni-
ringsforbud eller tillfalligt naringsforbud,

5) som inte genom en lagakraftvunnen dom har konstaterats skyldig till att uppsatligen eller
av grov oaktsamhet vésentligt ha forsummat att betala till beloppet och grunderna klara ford-
ringar som grundar sig pé ett anstéllningsforhallande,

6) som inte pa grund av i 2-5 punkten nimnda eller ddrmed direkt jimforbar tidigare verk-
samhet visar sig uppenbart olamplig att bedriva séddan tillstandspliktig verksamhet som avses i
denna lag.

En forutsittning for beviljande av persontrafik- och godstrafiktillstind &r, utdver vad som
foreskrivs i 1 och 2 mom., att den som tillstindssokanden har utsett till trafikansvarig uppfyll-
ler kraven enligt 1 mom. 2 och 5 punkten. Dessutom ska verkstéllande direktéren och de an-
svariga bolagsménnen i det foretag som soker tillstdnd ha gott anseende pa det sitt som avses
16 8.

Om transport av personer och gods pa vig i landskapet Aland beslutar Alands landskapsre-
gering. Tillstdind som beviljats av Alands landskapsregering berittigar till att bedriva person-
transport och godstransport mellan Aland och det 6vriga Finland.

48
Beviljande av taxitrafiktillstand

Trafiksékerhetsverket beviljar pa ansokan taxitrafiktillstand for en fysisk person

166



RP 161/2016 rd

1) som ar myndig och vars handlingsbehorighet inte har begrinsats med stod av 18 § i lagen
om formyndarverksamhet (442/1999) och som inte med stod av 8 § 1 mom. i den lagen har
forordnats en intressebevakare,

2) som har gott anseende pa det sétt som avsesi6 §,

3) vars tillstdnd enligt denna lag inte har dterkallats med stod av VI avd. 1 kap. 2 § 2 mom.
under det senaste aret,

4) som inte under de senaste tva aren har forsatts i konkurs i en bransch dér det krivs per-
son-, taxi- eller godstrafiktillstdnd och forutsatt att inte heller ett foretag som pa det sétt som
avses i 2 kap. 4 § 1 viardepappersmarknadslagen star under sdkandens bestimmande inflytande
har forsatts 1 konkurs under de senaste tva aren,

5) som inte har forsummat skyldigheter som hénfor sig till skatter, lagstadgade pensions-,
olycksfalls- eller arbetsloshetsforsakringsavgifter eller till avgifter som Tullen tar ut och inte
heller har andra skulder som indrivs genom utsokning och som med avseende pa personens
betalningsféormaga &r mer an ringa, eller skulder som har étersénts fran utsokningen med ett
medelldshetsintyg,

6) som inte har meddelats néringsforbud eller tillfilligt néringsforbud,

7) som inte genom en lagakraftvunnen dom har konstaterats skyldig till att uppsétligen eller
av grov oaktsamhet vésentligt ha forsummat att betala till beloppet och grunderna klara ford-
ringar som grundar sig pé ett anstéllningsférhallande, och

8) som inte pa grund av i 3-7 punkten ndmnda eller ddrmed direkt jimforbar tidigare verk-
sambhet visar sig uppenbart oldmplig att bedriva sadan tillstdndspliktig verksamhet som avses i
denna lag.

Trafiksékerhetsverket beviljar pa ansokan taxitrafiktillstand for en juridisk person

1) som har gott anseende pa det sétt som avsesi 7 §,

2) vars trafiktillstand inte har aterkallats med stod av VI avd. 1 kap. 2 § 2 mom. under det
senaste aret,

3) som inte under de senaste tva dren har forsatts i konkurs i en bransch dar det kridvs per-
son-. taxi- eller godstrafiktillstind och forutsatt att inte heller en till sokanden organisations-
anknuten person som avses i 2 § i lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi eller fore-
tag som pa det sitt som avses i 2 kap. 4 § 1 vardepappersmarknadslagen star under s6kandens
eller den organisationsanknutna personens bestimmande inflytande har forsatts i konkurs un-
der de senaste tva aren,

4) inte har forsummat skyldigheter som hanfor sig till skatter, lagstadgade pensions-, olycks-
falls- eller arbetsloshetsforsakringsavgifter eller till avgifter som Tullen tar ut och inte heller
har andra skulder som indrivs genom utsokning och som med avseende pa sdkandens betal-
ningsformaga &r mer &n ringa, eller skulder som har atersénts fran utsokningen med ett medel-
16shetsintyg,

5) forutsatt att verkstillande direktdren eller en ansvarig bolagsman inte har meddelats né-
ringsforbud eller tillfalligt ndringsforbud,

6) som inte genom en lagakraftvunnen dom har konstaterats skyldig till att uppséatligen eller
av grov oaktsamhet vésentligt ha forsummat att betala till beloppet och grunderna klara ford-
ringar som grundar sig pé ett anstillningsforhallande,

7) som inte pa grund av i 2-6 punkten ndmnda eller ddrmed direkt jamforbar tidigare verk-
samhet visar sig uppenbart olamplig att bedriva sédan tillstandspliktig verksamhet som avses i
denna lag.

En forutsittning for beviljande av taxitrafiktillstdnd &r, utdver vad som foreskrivs i 1 och 2
mom., att tillstdndssokanden har faktiskt och fast verksamhetsstille 1 Finland och att den som
tillstandssokanden har utsett till trafikansvarig har gott anseende pa det sétt som avses i 6 §.
Verkstillande direktdren och de ansvariga bolagsméannen i det foretag som soker tillstdnd ska
ocksa ha gott anseende pa det sétt som avses i 6 §.

Om bedrivande av taxitrafik i landskapet Aland beslutar Alands landskapsregering. Tillstdnd
som beviljats av Alands landskapsregering berittigar till taxitrafik mellan Aland och det 6v-
riga Finland.
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58
Trafikansvarig

Den som har taxitrafiktillstdnd, persontrafiktillstdnd eller godstrafiktillstdnd ska utse en tra-
fikansvarig som de facto och kontinuerligt leder foretagets trafikverksamhet och foretrader f6-
retaget, om inte nagot annat foljer av EU:s forordning om trafikidkare. I en koncern eller en
jamforbar sammanslutning far samma person utses till trafikansvarig for flera juridiska perso-
ner.

6§
Gott anseende hos fysiska personer

En trafikansvarig eller en fysisk person som soker eller innehar tillstdnd har inte gott anse-
ende, om

1) han eller hon under de senaste tvd &ren har domts for minst fyra brott mot bestimmelser
om anstdllnings- eller 16neforhallanden, bokféring, beskattning, ocker, bedrivande av trafik,
trafik- eller fordonssdkerhet, miljoskydd eller annat yrkesansvar eller for brott mot de be-
stimmelser som ndmns i artikel 6.1 b 1 EU:s forordning om trafikidkare,

2) han eller hon under de senaste tva aren har paforts andra sanktioner &n fangelse eller boter
for minst fyra sddana allvarliga Gvertrddelser som avses i artikel 6.1 i EU:s forordning om tra-
fikidkare, eller

3) han eller hon under de senaste tva aren har domts till fangelse- eller botesstraff eller pa-
forts sanktioner for sammanlagt minst fyra sddana gérningar som avses i 1 eller 2 punkten.

En trafikansvarig och en fysisk person som soker eller innehar tillstdnd ska emellertid anses
ha gott anseende, om de gérningar som avses i 1| mom. inte visar att han eller hon dr uppenbart
oldmplig att bedriva yrkesmaéssig trafik. Uppenbar oldmplighet foreligger nér

1) antalet gérningar &r stort,

2) gérningen ar allvarlig,

3) gérningen ar systematisk,

4) girningen ar riktad mot transportobjektet eller en myndighet,

5) gérningen har utforts vid bedrivande av yrkesmaéssig trafik,

6) garningen har konsekvenser som forsamrar trafiksékerheten,

7) garningen pa nagot annat sétt visar pa likgiltighet for person- eller trafiksdkerheten, eller

8) gérningen dr nagon av de allvarligaste Overtrddelserna av gemenskapsreglerna enligt bi-
laga IV till EU:s forordning om trafikidkare.

78
Gott anseende hos juridiska personer

En juridisk person som soker eller innehar taxitrafiktillstdnd, persontrafiktillstand eller gods-
trafiktillstdnd har inte gott anseende pa det sitt som avses i artikel 6 i EU:s forordning om tra-
fikidkare, om

1) personen under de senaste fem aren har domts till samfundsbot, eller

2) dess verkstéllande direktor eller ansvariga bolagsman inte uppfyller kravet pa gott anse-
ende enligt 6 §. En juridisk person ska dock anses ha gott anseende, om den géarning som lig-
ger till grund for den dom som avses i 1 mom. 1 punkten inte visar att sokanden pa det sétt
som avses 1 6 § 2 mom. &r uppenbart olémplig att bedriva yrkesméssig trafik.
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8§
Tillstandets giltighet

Taxitrafiktillstand géller tills vidare. Persontrafiktillstdnd och godstrafiktillstand géller 10 ar
fran den dag det beviljats.

9§
Andring och fornyande av tillstind

Ett taxitrafiktillstdnd, persontrafiktillstind och godstrafiktillstdnd kan dndras eller fornyas pé
ansokan hos Trafiksékerhetsverket. Pa fornyande av tillstand tillimpas vad som foreskrivs om
beviljande av tillstdind. Vid éndring av tillstdind bor forutsittningarna for beviljande av till-
stand enligt 3—7 § beaktas till den del de inverkar pa dndringen av tillstindet.

Om ansokan om fornyande av persontrafik- eller godstrafiktillstdnd har anhingiggjorts sen-
ast en manad fore tillstdndets sista giltighetsdag, far trafiken fortsdtta med det tillstind som
ska fornyas tills drendet har avgjorts.

En tillstindshavare ska utan drojsmal meddela Trafiksdkerhetsverket forédndringar i forut-
sdttningarna for beviljande av tillstdnd.

10 §
Daodsbons rdtt att fortsdtta trafiken

Om en fysisk person som har taxitrafiktillstand, persontrafiktillstdnd eller godstrafiktillstand
avlider, far dodsboet fortsdtta trafiken under hogst sex méanader fran dodsdagen, om dddsboet
inom tre manader fran dddsdagen till Trafiksdkerhetsverket anmiler en trafikansvarig som
uppfyller kraven enligt denna lag.

11§
Riskforetag

Som riskforetag enligt artikel 12 i EU:s forordning om trafikidkare betraktas en innehavare
sav person- eller godstrafiktillstind som har domts till straff eller paforts

sanktioner for sddana brott eller forseelser som avses 1 6 § 1 mo. eller 7 § 1 mom. och gér-
ningarnas antal motsvarar det som anges i bestimmelserna. Som riskforetag betraktas ocksa
en innehavare av person- eller godstrafiktillstand domits till straff eller paforts sanktioner for
sddana brott eller forseelser som anges i 6 § 1 mom. och vars trafikansvarige, verkstéllande di-
rektor eller ansvariga bolagsman har gérningarnas antal motsvarar det som anges i bestimmel-
sen.

En innehavare av person- eller godstrafiktillstind upphdr att vara ett riskforetag, om varken
foretaget eller dess trafikansvarige, den verkstédllande direktoren eller en ansvarig bolagsman
under det senaste aret har domts for nya brott eller forseelser, eller om det totala antalet brott
eller forseelser har sjunkit under det antal som foreskrivs i 6 § 1 mom. och 7 § 1 mom.
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12§
Utredningsskyldighet for bestdllare av godstransport

I denna paragraf avses med bestillare av godstransport en sddan naringsidkare som bestéller
en transport som enligt 3 § 1 mom. i handelsregisterlagen (129/1979) ar skyldig att géra en
grundanmilan samt staten, en kommun, en samkommun, landskapet Aland, en kommun och
en samkommun i landskapet Aland, en forsamling, en kyrklig samféllighet, ndgot annat relig-
ionssamfund eller ndgon annan offentligrittslig juridisk person eller en motsvarande utlandsk
aktor.

Den som bestiller en godstransport eller dennes foretrddare ska innan avtal ingds om trans-
port utreda att

1) transportdren har godstrafiktillstand eller ratt att utféra transporten som cabotagetransport
enligt Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1072/2009 om gemensamma regler
for tilltrdde till den internationella marknaden for godstransporter pa vig (EU:s forordning om
tillstand for godstrafik), och

2) transportoren ar inford i registret dver mervardesskattskyldiga enligt mervardesskattela-
gen (1501/1993), om transportdren ar forpliktad till det for den aktuella forséljningen.

Avtal fér inte ingas, om de forutséittningar som anges i 2 mom. inte &r uppfyllda. Avtal far
inte heller ingés, om bestéllaren &r medveten om eller borde vara medveten om att den andra
avtalsparten inte har for avsikt att fullgora sina lagstadgade skyldigheter som arbetsgivare.

En utredning enligt 2 mom. behover inte goras, om

1) avtalspart ir staten, en kommun, en samkommun, landskapet Aland, en kommun och en
samkommun i landskapet Aland, en forsamling, en kyrklig samfillighet, Folkpensionsanstal-
ten eller Finlands Bank,

2) det har forflutit mindre &n tre manader fran det att den senaste utredningen gjordes om
samma avtalspart, eller om

3) avtalsforhdllandet mellan bestdllaren och avtalsparten kan anses vara etablerat som en
foljd av tidigare utforda transporter under 16pande ar, varvid en utredning ska goras varje ka-
lenderar.

Bestillaren eller dennes foretrddare behover inte heller gora en utredning enligt 2 mom., om
det avtalade transportpriset exklusive mervirdesskatt 4r mindre &n 500 euro for transportavtal
som ingétts under en tremanadersperiod eller om vérdet pa vederlaget, exklusive skatt, i ett
underleverantorsavtal for en inrikes transport 1 Finland enligt 1 § 3 mom. ar hdgst 10 000 euro.

13§
Utrednings- och anmdlningsskyldighet for tillhandahdllare av formedlingstjinster

En tillhandahéllare av formedlingstjianster ska forsékra sig om att den néringsidkare som
svarar for transporten har behovligt taxitrafiktillstdnd, persontrafiktillstand eller godstrafiktill-
stand.

Den som tillhandahaller formedlingstjénster eller dennes i Finland etablerade foretriddare
ska &rligen fore utgangen av januari meddela Trafiksékerhetsverket totalbeloppen av de er-
séttningar som tillhandahallarna av transporttjanster har fatt for de formedlade transporterna,
sdvida myndigheterna inte har tillgang till uppgifterna utifrdn en motsvarande anmaélan till
Skatteforvaltningen.
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14§
Registreringsskyldighet

En tjansteleverantdr som bedriver yrkesmassig transport av gods pa vdg med ett fordon eller
en fordonskombination vars storsta tillatna totalmassa dverstiger 2 000 kilogram men dr hogst
3 500 kilogram ska registrera sig hos Trafiksdkerhetsverket. Registreringsplikt foreligger
dock inte om tillstdnd med st6d av 1 kap. 1 § 3 mom. inte krévs for verksamheten.

15§
Fordon som anvinds i trafik

Innehavare av taxitrafiktillstdnd, persontrafiktillstdnd eller godstrafiktillstind och i 15 § av-
sedda tjinsteleverantorer ska se till att de fordon som anvénds i trafik &r inforda i det register
som avses i lagen om fordonstrafikregistret (541/2003

Vad som foreskrivs i 1 mom. géller inte ett ersittande fordon som anvénds pa grund av att
det fordon som anvénds for transporterna tillfalligt ar ur funktion under en kort tid.

2 kap.
Internationella godstransporter

1§
Transporttillstand for internationell trafik

Med transporttillstdnd for internationell trafik avses ett tillstind med stdd av vilket en i ut-
landet registrerad lastbil eller tung sldpvagn far anvandas i Finland eller en i Finland registre-
rad lastbil eller tung sldpvagn far anvdndas utomlands.

28
Beviljande av transporttillstind for transporter i Finland

Trafiksdkerhetsverket beviljar pa det sitt som forutsétts i internationella dverenskommelser
och forpliktelser som &r bindande for Finland eller i Europeiska unionens lagstiftning trans-
porttillstand for internationell trafik med lastbilar och sddana fordonskombinationer bestdende
av en bil och en slédpvagn med en totalvikt pa over 3 500 kg som registrerats i utlandet eller
som registrerats i Finland men uthyrts till utlandet.

Kommunikationsministeriet kan pa grundval av reciprocitet i enlighet med en internationell
forpliktelse och Gverenskommelse som dr bindande for Finland avtala om mindre avvikelser
frén tillstdndsarrangemangen.

Trafiksékerhetsverket kan i enskilda fall av tvingande skél tillata sddana transporter som inte
overensstimmer med internationella dverenskommelser.

38§

Beviljande av transporttillstind for utrikestransporter

171



RP 161/2016 rd

Trafiksdkerhetsverket beviljar transporttillstind for internationell trafik for utrikestranspor-
ter, Tillstdndsansokan ska innefatta de uppgifter som tillstdindsmyndigheten har begért och
som behovs for behandlingen av ansokan. Om endast en del av de sdkande kan beviljas till-
stand pa grund av det ringa antalet tillstdnd, ska tillstand beviljas de sokande vars transport ef-
fektivast utnyttjar den transportrétt som hinfor sig till det tillstdnd ansokan géller.

48
Aterlimnande av transporttillstind

Tillstindshavaren dr skyldig att utan drdjsmal till tillstindsmyndigheten aterlamna ett till-
stand som avses 1 2 eller 3 § och som inte kommer att anvidndas eller som inte har anvénts.
Tillstindsmyndigheten kan krdva att transporttillstindet aterlimnas om tillstdndshavaren inte
anvander tillstindet och inte heller borjar anvénda tillstindet inom en skélig frist som bestdms
av tillstindsmyndigheten.

3 kap.
Krav pa forare

1§
Krav pd taxiforare

En forare som dr verksam inom taxitrafiken (taxiforare) ska ha kortillstand for taxiforare.

Trafiksékerhetsverket beviljar pa ansdkan kortillstand for en person som

1) har géllande korritt, dock minst for bil i kategori B, och sdkanden ska ha haft korritten 1
minst ett ar. Utover korkort som beviljats 1 Finland godkénns ockséa korkort som beviljats i en
annan medlemsstat i Europeiska unionen eller i en stat som hor till Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet och som erkdnns som berattigande till att framfo6ra fordon i Finland, och

2) uppfyller de medicinska kraven for korkortstillstdnd i grupp 2 enligt 18 § i korkortslagen
(386/2011).

Trafiksékerhetsverket beviljar dock inte kortillstind om personen som pa det sitt som fram-
gér av straffregistret

1) har gjort sig skyldig till en géming som avses i 6 § 2 mom. i straffregisterlagen
(770/1993) eller en garning som avses i 3 mom. 1 — 3 punkten eller ha meddelats ett forbud
som avses i 3 mom. 4 punkten,

2) under de foregdende fem aren har gjort sig skyldig till grovt dventyrande av trafiksdker-
heten enligt 23 kap. 2 § i strafflagen (39/1889), rattfylleri enligt 23 kap. 3 §, grovt rattfylleri
enligt 23 kap. 4 § eller forande av fortskaffningsmedel utan behorighet enligt 23 kap. 10 § i
den lagen.

28
Giltighet och férnyande av kortillstand for taxiforare
Kortillstand for taxiforare géller fem ar frdn den dag det beviljats. Kortillstdndet kan fornyas

pa ansokan hos Trafiksdkerhetsverket. Vid fornyande tillimpas vad som foreskrivs om bevil-
jande av kortillstand.
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AVDELNING III
Tjanster
1 kap.
Persontrafiktjinster

1§
Informationsskyldighet

En tillstdindshavare som tillhandahéller persontrafik och den som tillhandahéller f6rmed-
lingstjanster eller kombinationstjénster ska se till att passageraren har tillgang till &tminstone
foljande information i elektronisk form:

1) uppgift om huruvida transporttjiansten tillhandahélls med stod av tillstdnd eller huruvida
tjénsten &r befriad fran tillstindsplikten,

2) huvudsakligt verksamhetsomréde, vilka tjanster som tillhandahalls och under vilka tider
samt dndringar och indragningar som galler tjénsterna,

3) priser eller grunderna for hur priserna bestéims,

4) de betalningssétt som anvénds,

5) service och assistans som star ll forfogande for passagerare med funktionshinder, fordo-
nens tillgdnglighet och vilken utrustning som underlattar for passagerarna att ta sig in i och ut
ur fordonet samt kommunikationen med foraren,

6) anvisningar for kundrespons och hantering av felsituationer.

Den som innehar persontrafiktillstind behover dock inte 1dmna information i elektronisk
form, om det inte &r dndamalsenligt eller skiligt p&d grund av att foretaget ér litet eller dess
geografiska verksamhetsomrade begrinsat. I sddana fall maste informationen dock finnas all-
maént tillginglig 1 skriftlig form.

Trafiksékerhetsverket fir meddela ndrmare foreskrifter om hur informationen ska tillhanda-
héllas for att det ska kunna sékerstillas att informationens omfattning och jamforbarhet ér till-
racklig.

28
Skyldigheter i fraga om taxitrafik

En tillstdndshavare som tillhandahéller persontrafik svarar och sorjer vid taxitrafik for att

1) foraren har sddant kortillstdnd for taxiforare som avses i Il avd. 4 kap. 1 §,

2) foraren sdkerstiller att passageraren tryggt kan ta sig in i och ut ur fordonet och erbjuder
den hjélp som behdvs,

3) foraren har tillrdcklig interaktionsformaga och tillrickliga sprakkunskaper,

4) foraren har forméga att beakta de sérskilda behov en passagerare med funktionshinder
har,

5) namnet pa tillstindshavaren och dennes kontaktuppgifter samt férarens namn finns an-
givna och informationen &r placerad sa att passageraren kan se den,

6) foraren, om priset grundar sig pa resans liangd eller restiden, viljer den vig som &r mest
formanllg och édndamélsenlig for passageraren om passageraren later foraren vilja, eller kor
den vég som passageraren i samband med bestédllningen pa forhand har godként eller foresla-

git,
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7) passageraren har ritt att betala resan kontant eller med nagot av de vanligaste betalkorten,
om inte ett sdrskilt betalningssétt har angetts pa det sétt som avses i 1 § och passageraren har
godkiént betalningsséttet i samband med bestillningen eller bokningen.

38
Prissdttning av taxitrafiktjinster

En tillstindshavare som tillhandahaller persontrafik samt den som tillhandahaller férmed-
lingstjdnster ska innan en taxiresa inleds eller bestdllningen bekréftas informera passageraren
om resans totalpris inklusive skatt eller, om ett exakt pris inte kan anges i férvdg, grunderna
for prissittningen inklusive skatt. Totalpriset eller grunderna for hur priset bestdms ska anges
pa ett tydligt, entydigt och for passageraren lattforstaeligt sitt. Prisuppgifterna ska laggas fram
pa ett saddant sdtt att passagerarna létt kan se dem.

Nérmare foreskrifter om hur priserna anges och prisuppgifterna hélls synliga pé det sétt som
avses i 1 mom. far meddelas av Trafiksékerhetsverket.

Trafiksdkerhetsverket ska folja prisséttningen av de taxitrafiktjanster som tillhandahélls pas-
sagerarna. Trafiksékerhetsverket far meddela ndrmare foreskrifter om sadana totalpriser for
taxitrafiktjinster om vilka ska avtalas sdrskilt, om priserna dverskrids eller enligt beddmning
kommer att overskridas. Nar Trafiksdkerhetsverket bestimmer dessa priser ska den allménna
prisnivén pa taxitrafiktjénster, de olika prisséttningsmodellerna, den allmidnna konsumentpris-
nivén och befolkningens allménna inkomstniva beaktas.

Om oenighet uppstar om huruvida priset uttryckligen har dverenskommits, ska tjansteleve-
rantoren kunna visa att dennes pastaende ar riktigt. Om priset inte uttryckligen har Gverens-
kommits, far det inte dverstiga det av Trafiksdkerhetsverket bestdmda totalpris som avses i 3
mom.

Trafiksékerhetsverket far bestimma maximipriserna pa de mest anvénda typerna av taxitra-
fiktjanster, om totalpriserna inom taxitrafiken stiger avsevért mera &n den allménna konsu-
mentprisnivan och kostnadsindex for taxitrafiken stiger. Det av Trafiksékerhetsverket be-
stimda maximipriset ska vara kostnadsorienterat sé att det innefattar en skilig vinst. Maxi-
mipriset ska justeras arligen.

2 kap.
Informationens och informationssystemens interoperabilitet

1§
Visentlig information om mobilitetstjinster

Oberoende av trafikslag ska den som tillhandahaller mobilitetstjdnster inom persontrafik se
till att viasentliga och aktuella uppgifter om mobilitetstjansterna finns att tillga 1 maskinldsbar
form och kan anvindas fritt med hjilp av en forbindelse som upprittats i ett informationssy-
stem (Jppet grdnssnitt). Visentliga uppgifter omfattar &tminstone information om rutter, hall-
platser, tidtabeller, priser och tillgéng till tjéinsterna samt fordonens tillgéinglighet.

Webbadressen eller webbadresserna for det grianssnitt som avses i 1 mom. och for den in-
formation som behdvs for att fa tillgéng till granssnittet samt uppdateringarna av materialet
ska meddelas till Trafikverket innan verksamheten inleds eller i friga om uppdateringar ome-
delbart nir den nya adressen ar kand.

Trafikverket ska tillhandahalla teknisk service som alternativt kan anvéndas for den for-
medling av information som avses i I mom.
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Genom forordning av statsrddet far ndrmare bestimmelser utfirdas om den vésentliga in-
formation som avses i 1 mom. och de krav som stills pa informationens aktualitet samt om
teknisk interoperabilitet.

28
Biljett- och betalningssystemens interoperabilitet

Den som tillhandahéller persontransporttjénster eller formedlingstjénster inom vég- och
spértrafik eller den som for sddana tillhandahallares rdakning svarar for biljett- och avgiftssy-
stemet ska ge dem som tillhandahéller mobilitets- och formedlingstjénster tilltrédde till det for-
séljningsgranssnitt som anvands for biljett- och avgiftssystemet for att

1) mgjliggora kop av en sadan biljettprodukt som berittigar till en enkelresa till normalpris
och i fraga om vilken den reserdtt som baserar sig pa biljettprodukten enkelt ska kunna pavisas
med hjilp av allmint tillgénglig teknik, eller

2) reservera en enskild resa eller transport vars exakta pris inte dr ként nér tjansten inleds, el-
ler som av ndgon annan orsak enligt 6verenskommelse ska betalas efter det att tjdnsten utforts.

Den som tillhandahaller transporttjdnster och som tillhandahaller endast andra transport-
tjénster inom persontrafiken dn sddana som en behorig myndighet enligt IV avd. 1 kap. 3 och
4 § i eller i lagen om offentlig upphandling (348/2007) upphandlar, kan avvika frén kravet i 1
mom., om det inte ar tekniskt &andamaélsenligt eller skéligt att uppfylla det pé grund av att fore-
taget dr litet eller dess geografiska verksamhetsomrade begréinsat.

Den tjansteleverantor som é&r dlagd att ge tilltrdde i enlighet med 1 mom. till ett grénssnitt
for biljett- och betalningssystemet ska for att mojliggora det praktiska genomférandet samar-
beta med den tillhandahallare av mobilitets- eller samordningstjanster som utnyttjar granssnit-
tet.

38
Framjande av interoperabilitet i offentliga upphandlingar

Den behoriga myndighet som avses i IV avd. 1 kap. 3 och 4 § i denna lag ska se till att det
vid upphandling av mobilitetstjanster enligt denna lag eller lagen om offentlig upphandling i
anbudsforfragan, upphandlingsannonsen och upphandlingskontraktet forutsétts att

1) tjansteleverantdren har gett en beskrivning for hur leverantdrens skyldigheterenligt 1 §
har uppfyllts,

2) tjansteleverantorens pa biljettprodukterna baserade reserdtter kan visas i det bakomlig-
gande systemet med hjélp av ett elektroniskt kommunikationsnét, och allmént tillgédnglig tek-
nik ska kunna anvéndas for att visa reseritten,

3) kommunikationen mellan tjdnsteleverantérens och en annan tjénsteleverantdrs bak-
grundssystem kan ske via ett granssnitt, om rétten att resa verifieras i den andra tjdnsteleveran-
torens bakgrundssystem.

Den behoriga myndigheten ska godkénna alla sddana av tjinsteleverantdrerna anvinda sy-
stem som uppfyller kraven i 1 mom. 2 punkten. Den behoriga myndigheten ska ocksa se till
att dess verksambhet i ovrigt befrdmjar interoperabiliteten mellan biljett- och betalningssyste-
men.

4§

Allménna krav pa tilltrdde till ett granssnitt
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Tillgéng till information och informationssystem med hjdlp av ett Oppet granssnitt enligt 1
och 2 § och de stodtjanster, de anvandarvillkor, den programvara, de licenser och andra tjdns-
ter som behdvs for tilltrddet ska tillhandahallas pa rittvisa, skéliga och icke-diskriminerande
villkor.

De tjénsteleverantorer som alagts att ge tilltride till ett granssnitt som avses i 1 och 2 § ska
se till att tilltradet kan ske utan att informationssidkerheten for tjansten eller integritetsskyddet
dventyras.

5§
Interoperabiliteten hos tjdnster som sammanfor tjidnster och grdanssnitt

Nar tjansteleverantorer och forvaltare av eller underhallsansvarlga for bakomliggande sy-
stem fOr visande av rétten att resa som tekniskt sammanfors av de 6ppna grénssnitt som om-
fattas av bestimmelserna i detta kapitel utvecklar egna tjénster och system ska tjénsteleveran-
torerna och forvaltarna eller de underhéllsansvariga se till att tjénsterna och systemen ér inte-
roperabla med andra motsvarande tjdnster. De tjdnsteleverantorer som avses ovan ska dven i
Ovrigt samarbeta for att garantera den tekniska interoperabilitet som behdvs for att bilda rese-
kedjor.

De som tillhandahaller kombinationstjénster ska ge tillgang till de grénssnitt som behdvs for
visande av rétten att resa och se till att ritten kan verifieras med hjélp av allmént tillgénglig
teknik.

Genom forordning av statsradet far ndrmare bestimmelser utfirdas om sdkrande av den inte-
roperabilitet som avses i 1 och 2 mom.

6§
Inforande av intelligenta trafiksystem

Vid tillimpningen av de specifikationer som Europeiska kommissionen antagit med stod av
artikel 6 1 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU om ett ramverk for inforande
av intelligenta transportsystem péd végtransportomradet och for grénssnitt mot andra trans-
portslag (ITS-direktivet) ska de principer som faststélls i bilaga II till direktivet f6ljas i friga
om de prioriterade omraden som avses i artikel 2 och de prioriterade atgirder som avses i arti-
kel 3 i direktivet.

Trafiksakerhetsverket ska bedéma och kontrollera om de tjénstleverantorer, myndigheter

och andra verksamhetsutovare som genomfér de prioriterade omraden som avses 1 artikel 2
och de prioriterade atgarder som avses i artikel 3 uppfyller de krav som anges i direktivet och
som utférdats med stdd av det.

Trafiksdkerhetsverket meddelar vid behov ndrmare tekniska foreskrifter om pévisande av
den Overensstimmelse med kraven som avses i 2 mom. och om ansékan om utvérdering.

3 kap.
Upphandlingsforfaranden och beviljande av ensamriitt

1§
Upphandlingsforfaranden
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Upphandlingsforfaranden enligt detta kapitel anvdnds ndr koncessionsavtal som géller
landsvigstrafik och annan spartrafik &n jarnvégstrafik ingds. Upphandlingsfoérfaranden enligt
detta kapitel anvédnds vid ingéendet av avtal om jérnvégstrafik, oberoende av om avtalen ar
koncessionsavtal eller andra avtal om offentlig tjénsteupphandling som avses i Europaparla-
mentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jdrnvag och vig samt
om upphdvande av radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (trafikavtals-
forordningen). 1 artiklarna 4-8 i trafikavtalsforordningen finns bestimmelser om direkttilldel-
ning av avtal.

Pé andra avtal dn de avtal om offentlig tjénsteupphandling som avses i 1 mom. tillimpas
upphandlingsforfaranden enligt lagen om offentlig upphandling eller lagen om upphandling
inom sektorerna vatten, energi, transporter och posttjénster (349/2007). P& dessa avtal tillim-
pas trafikavtalsforordningen med undantag for bestimmelserna i artikel 5.2-5.6 och artikel
8.2-8.4.

De behdriga myndigheterna enligt IV avd. 1 kap. 3 och 4 § kan nér koncessionsavtal ingas
tillimpa ett forfarande dér alla trafikidkare som avses i trafikavtalsforordningen kan ldmna
anbud (forfarande i ett steg) eller ett forfarande dir alla de ndmnda trafikidkarna kan ldmna
ansokan om deltagande och den behodriga myndigheten dérefter bland dem som ldmnat in en
ansokan véljer ut dem som féar ldmna anbud i forfarandets foljande steg (forfarande i tva steg).

28
Annonsering om upphandling och minimitidsfrister

Utover vad som foreskrivs i artikel 7 i trafikavtalsforordningen ska den behdriga myndig-
heten offentligt informera om koncessionsavtal som ingds genom forfaranden enligt 1 § 3
mom. Annonserna ska séndas for publicering pd webbadressen www.hankintailmoitukset.fi.

Niér tidsfristerna for upphandlingsforfarandet bestdms ska hénsyn tas till upphandlingens
storlek och avtalets langd samt hur l&ng tid som behodvs for att utarbeta och sinda anbuden.
Tidsfristerna berdknas fran den dag som foljer pa den da upphandlingsannonsen séndes for
publicering. Om den behoriga myndigheten tillimpar forfarandet i tva steg ridknas anbudstiden
fran den dag da anbudsforfragan sandes.

Vid ett forfarande i tva steg ska minst 30 dagar reserveras for inlimnande av ansdkan om
deltagande. Vid ett forfarande i ett steg ska anbudstiden vara minst 45 dagar och vid ett forfa-
rande i tva steg minst 40 dagar.

38
Anbudsforfragan

En anbudsforfragan ska utarbetas skriftligen och sé tydligt att det utifran den dr mojligt att
lamna anbud som kan métas med samma maétt och ar jamforbara. I anbudsforfragan ombeds
trafikidkarna 1dmna sina anbud inom utsatt tid.

Anbudsforfragan och i tillaimpliga delar upphandlingsannonsen ska innehalla

1) ett angivande av foremalet for upphandlingen och minimikvalitetskrav,

2) en hanvisning till den publicerade upphandlingsannonsen,

3) tidsfristen for [dimnande av anbud,

4) adress till vilken de skriftliga anbuden ska skickas,

5) det eller de sprak som anbuden ska avfattas pa,

6) krav som giller trafikidkarnas ekonomiska och finansiella situation samt tekniska och yr-
kesmaéssiga kvalifikationer och dvriga krav samt en forteckning 6ver de handlingar som ska
tillhandahallas,

7) grunden for valet av anbud,
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8) anbudens giltighetstid.

Vid upphandling tillimpas dessutom bestimmelserna i 44—46 § i lagen om offentlig upp-
handling, vilka géller tekniska specifikationer, tekniska specifikationer som géller miljoegen-
skaper och pavisande av att anbudet svarar mot kraven. P& andra avtal som géller jdrnvéagstra-
fik &n koncessionsavtal tillimpas dessutom vad som i 35 § i den ndmnda lagen foreskrivs om
annonseringsskyldighet i efterhand.

48
Val av anbudsgivare

Vid ett forfarande 1 tva steg ska anbudsgivare viljas samt vid ett forfarande 1 ett steg an-
budsgivarnas lamplighet bedomas utifran forhandsanmélda grunder som hanfor sig till an-
budsgivarnas ekonomiska och finansiella situation, tekniska prestationsforméga och yrkes-
maéssiga kvalifikationer eller utifrdn andra objektiva och icke-diskriminerande grunder.

Vid anbudsforfarande ska sadana trafikidkare uteslutas som inte har tekniska, ekonomiska
eller andra forutséttningar att genomfora upphandlingen eller som gjort sig skyldiga till brott
som ndmns i 53 § i lagen om offentlig upphandling. En trafikidkare kan uteslutas pa basis av
54 § i den lagen.

5§
Forhandlingar efter inldmnande av anbud

Efter att anbud l&mnats in kan den behdriga myndigheten i enlighet med artikel 5.3 1 trafik-
avtalsforordningen férhandla med de trafikidkare som ldmnat anbud, om anbudsforfragan inte
har kunnat avfattas s& exakt att det bésta anbudet kan viljas eller om anbuden inte till sitt in-
nehall motsvarar anbudsforfragan. Det forutsétts dessutom att avtalsvillkoren i anbudsforfra-
gan inte dndras i vésentlig grad.

Syftet med de forhandlingar som avses i 1 mom. dr att vidlja det basta anbudet. Den behoriga
myndigheten ska forhandla i syfte att anpassa anbuden till de krav som angetts i upphand-
lingsannonsen eller anbudsforfragan. Férhandlingarna kan foras i successiva steg sa att antalet
trafikidkare som deltar i férhandlingarna minskas under forhandlingarna genom tillimpning
av grunderna for valet av anbud.

63§
Val av anbud

Det anbud ska antas som for den behdriga myndigheten totalekonomiskt sett dr det mest for-
delaktiga utifrdn bedomningsgrunder som &r kopplade till foremalet f6r upphandlingen eller
det som har det lagsta priset. Som bedomningsgrunder for valet av det totalekonomiskt mest
fordelaktiga anbudet kan anvéndas kvaliteten pa den tjanst som anbudet géller, fordonens kva-
litet, fordonens tillgdnglighet, integrering av tjansten, priset, utbudets volym, passagerarpriser,
miljoegenskaper samt uppfyllande av miljokrav.

Niér det som ér totalekonomiskt mest fordelaktigt anvinds som grund for valet ska jamforel-
segrunderna och deras inbordes viktning ndmnas i upphandlingsannonsen eller forfragnings-
underlaget. Viktningen kan anges ocksa i form av ett skéligt variationsintervall. Om en relativ
viktning av jimforelsegrunderna av motiverad anledning inte kan anges, ska jamforelsegrun-
derna anges i prioritetsordning.
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78
Tilldggsbestdllning och forldngning av avtalets giltighetstid

Den behoriga myndigheten kan gora en tilldggsbestéllning utan ndgot anbudsforfarande, om
tilliggsbestéllningen motsvarar en tidigare upphandling genom ett forfarande i ett steg eller ett
forfarande 1 tva steg. En ytterligare forutséttning dr att en eventuell senare upphandling utan
anbudsforfarande har ndmnts i den ursprungliga upphandlingsannonsen och att avtalets langd
med beaktande av tillaggsbestéllningens tid inte dverskrider den maximitid som anges 1 artikel
4.3 i trafikavtalsforordningen.

Ett koncessionsavtal kan innehalla avtalsvillkor for de mal enligt vilka trafiken utvecklas
under avtalsperioden. Malen kan gélla uppndende av nivan pa tjansten eller 6kning av antalet
passagerare. I avtalsvillkoren kan trafikidkaren aldggas att delvis eller helt och hallet ansvara
for valet av metoder som behdvs for att mélen ska uppnas.

Den ursprungliga giltighetstiden for ett koncessionsavtal kan forlingas om avtalet innehaller
villkor som avses i 2 mom. och de mal som anges i villkoren eller en del av dem har uppnétts
genom trafikidkarens atgirder. En ytterligare forutsittning ar att mojligheten att forlanga avta-
let har ndmnts i den ursprungliga upphandlingsannonsen, att avtalets langd med beaktande av
forldngningen av giltighetstiden inte verskrider maximitiden enligt 1 mom. och att trafikidka-
ren inte fr ndgon annan gottgorelse for méluppfyllelsen.

88
Upphandlingsbeslut och handlingsoffentlighet

Den upphandlande enheten ska fatta ett skriftligt beslut om de avgéranden som paverkar an-
budssokandenas och anbudsgivarnas stéllning samt om anbudsforfarandets utgéng. Beslutet
ska motiveras. De faktorer som vésentligen har paverkat avgdrandet ska framgé av beslutet el-
ler av de handlingar som héanfor sig till beslutet. Sddana faktorer dr atminstone grunderna for
att en anbudssokande eller en anbudsgivare har avvisats eller ett anbud har forkastats och de
grunder pa vilka de godkidnda anbuden har jamforts. Av beslutet eller av de handlingar som
hénfor sig till det ska det dessutom framga nér upphandlingskontraktet kan slutas. Pa upp-
handlingsbeslutet tillimpas dessutom 74 och 75 § i lagen om offentlig upphandling.

Efter det att upphandlingsbeslutet har fattats ska den behdriga myndigheten inga ett i artikel
3.1 i trafikavtalsforordningen avsett avtal om offentlig tjansteupphandling. Det obligatoriska
innehéllet i avtalet anges i artikel 4 i forordningen. Ett avtal om offentlig tjansteupphandling
kan ingas och beslutet verkstéllas tidigast 21 dagar efter det att de trafikidkare som deltagit i
anbudsforfarandet har fatt eller anses ha fatt del av beslutet och anvisningen om hur man soker
andring. Avtalet kan emellertid ingés ocksé tidigare, om detta av ett tvingande allménintresse
eller av ofrutsebara skél som inte beror pa den behoriga myndigheten &r absolut nddvéndigt.
Vintetid behover inte iakttas, om upphandlingskontraktet sluts med den trafikidkare som 1dm-
nat det enda godtagbara anbudet och det i anbudsforfarandet inte ldngre deltar andra anbuds-
givare eller anbudssokande vars stdllning kan paverkas av valet av avtalspartner.

Pé& upphandlingsdokumentens offentlighet tillimpas 84 § 1-3 mom. i lagen om offentlig
upphandling.

9§
Sdrredovisningskyldighet

En sérredovisningsskyldig trafikidkare enligt 5 punkten i bilagan till trafikavtalsférordning-
en ska ldmna detaljerade uppgifter om de metoder genom vilka intékterna och kostnaderna
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fordelas pa olika verksamheter. De uppgifter som omfattas av denna skyldighet att 1dmna upp-
lysningar ska bevaras i minst tio ar efter utgangen av rakenskapsperioden.

I fréga om den separata bokforing som avses i punkt 5 1 bilagan till trafikavtalsférordningen
ar resultatrdkningarna offentliga och ska presenteras som en not till den sdrredovisningsskyl-
diga trafikidkarens bokslut.

Trots vad som i lagen om offentlighet i myndigheternas verksamhet (621/1999) foreskrivs
om sekretess, har kommunikationsministeriet och de behoériga myndigheter som avses i IV
avd. 1 kap. 3 och 4 § i denna lag rétt att av de sdrredovisningsskyldiga trafikidkarna fa den in-
formation som avses i trafikavtalsforordningen for fullgérande av de uppgifter som avses i
forordningen.

Trots sekretessbestimmelserna har kommunikationsministeriet rétt att till kommissionen vi-
darebefordra uppgifter som ministeriet fatt med stod av 3 mom. for anvindning i den omfatt-
ning som forutsitts for skyldigheten enligt trafikavtalsforordningen att medge insyn for be-
domning av om de erséttningar som betalats ar forenliga med forordningen.

10§
Beslut om tillimpning av trafikavtalsforordningen och beviljande av ensamritt

Den behoriga myndighet som avses i IV avd. 1 kap. 3 och 4 § fér besluta att ordna de of-
fentliga persontrafiktjédnsterna inom sitt behorighetsomrade eller inom en del av det i enlighet
med trafikavtalsforordningen for att se till att det tillhandahélls sddana allménnyttiga tjénster
som d&r tétare, sikrare, av bittre kvalitet eller forménligare &n de tjénster som kan tillhanda-
hallas enbart pd marknadsvillkor.

Den behoriga myndigheten kan dessutom vid behov besluta att bevilja ensamritt i enlighet
med trafikavtalsférordningen. Genom ett beslut om ensamrétt ges den som bedriver offentlig
trafik och som viljs sérskilt en mojlighet att bedriva offentlig persontrafik pa en viss rutt,
inom ett visst nét eller inom ett visst omrade utan att andra eventuella trafikidkare har en sa-
dan rétt. Den behoriga myndigheten ska lagga ut beslutet om beviljande av ensamrétt pa sina
webbsidor.

Ensamritt kan beviljas i samband med alla slag av avtal om offentlig upphandling.

4 kap.
Offentligt stod for trafiktjanster
1§

Statsfinansieringens anvindningsdndamdl

Av de anslag i statsbudgeten som anvisats for kop och utveckling av tjédnster som avses i
denna lag kan erséttningar, stod eller understod betalas ut till

1) trafikidkare enligt vad som foreskrivs i Europeiska unionens lagstiftning,

2) anvéndare av trafiktjdnster pd grundval av en forbindelse som ingds av den behdriga
myndigheten enligt vilken kostnaderna for trafiktjénster ersitts upp till ett 1 forvég faststallt
virde,

3) kommuner, samkommuner och allménnyttiga samfund for utveckling, planering och
forskning som géller trafiktjénster.

Genom forordning av statsradet far ndrmare bestimmelser utfirdas om grunderna for de an-
slag for statsunderstod som avses i 1 mom.
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28
Kvotering och anvindning av anslag

Anslag som anvisats i statsbudgeten far for de &ndamal som ndmns i 1 § 1 mom. 1 punkten
anvandas av kommunikationsministeriet inom ramen for dess behorighet enligt 1V avd. 1 kap.
4 § 1 mom. samt for de dndamal som nimns i 1 § 1 och 3 punkten, om det ar fridga om strate-
giskt betydande projekt.

Trafikverket beslutar om kvoteringen for de behoriga nérings-, trafik- och miljocentralerna
av det anslag som anvisats i statsbudgeten eller en del ddrav och bestammer till behovliga de-
lar om dess fordelning pa dndamal som ndmns i 1 § 1 mom. till den del de inte dr &ndamal en-
ligt 1 mom. Trafikverket far sjdlv anvinda anslaget for det andamal som ndmnsi 1 § 1 mom. 3
punkten. Verket kan ocksa bevilja kommuner eller samkommuner statsunderstod for samma
dndamal.

De behoriga nérings-, trafik- och miljocentralerna fir for de &ndamal som ndmns i 1 § 1
mom. 1-3 punkten anvénda det anslag som Trafikverket kvoterat. De kan ocksa bevilja kom-
muner eller ssmkommuner statsunderstdd for &ndamal enligt den paragrafen.

38
Aterkrav av ersdttning

Den behoriga myndigheten ska bestimma att utbetalningen av erséttning fran statsbudgeten
eller en kommunal budget ska upphora och att den ersittning som redan betalats ut helt eller
delvis ska aterkrdvas, om erséttningstagaren

1) underlétit att &terbetala sddan ersdttning eller en del av den som denne fétt pd felaktiga
grunder, till for stort belopp eller uppenbart utan grund,

2) lamnat felaktiga eller vilseledande uppgifter for att ersittningen ska beviljas eller utbeta-
las eller ndr den 6vervakas och om detta forfarande har varit dgnat att visentligt inverka pa er-
hallandet av ersdttningen, ersittningsbeloppet eller villkoren for erséttningen, eller hemlighal-
lit en sddan omsténdighet,

3) anvént erséttningen for ett visentligen annat &ndamal &n det har betalats for, eller

4) 1 6vrigt pa ett med 1-3 punkten jamforbart sétt visentligen brutit mot bestimmelserna om
erséttningen eller utbetalningsvillkoren.

Den behériga myndigheten kan bestimma att utbetalningen av ersittning fran statsbudgeten
eller en kommunal budget ska upphora och att den ersittning som redan betalats ut helt eller
delvis ska aterkrdavas, om

1) erséttningstagaren har végrat ldmna de uppgifter, handlingar och annat material eller bi-
stand som krévs i lag eller avtal for utbetalning och 6vervakning av ersittningen, eller

2) ersittningen pa nigot annat sétt 4n det som avses i 1 mom. betalats pa felaktiga grunder
eller utan grund.

Ersittningstagaren ska pa det belopp som aterbetalas eller aterkrdvs, riknat fran den dag da
erséttningen betalades ut, betala en arlig rénta enligt 3 § 2 mom. i réntelagen (633/1982) 6kad
med tre procentenheter.

Om det aterkrdvda beloppet inte betalas senast den dag som bestédmts av den behoriga myn-
digheten, ska en arlig dr6jsmélsrénta betalas pa beloppet enligt 4 § i riantelagen.

AVDELNING IV
Myndigheter och tillsyn
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1 kap.
Myndigheternas verksamhet

1§
Trafiksikerhetsverket som allmdn tillsynsmyndighet

Trafiksékerhetsverket utdvar tillsyn 6ver att denna lag samt bestimmelser och foreskrifter
som utfiardats och beslut som meddelats med stod av den iakttas, om inte négot annat fore-
skrivs i denna lag.

Trafiksdkerhetsverket bedomer trafiksystemets funktion och verkningarna av denna lag och
rapporterar regelbundet om trafiksystemets tillstand.

28
Trafikverkets uppfoljnings- och samordningsuppgifter

Trafikverket foljer upp efterfrdgan pa och utbudet av mobilitetstjanster och samordnar ut-
vecklingen av tjdnsterna.

En tillhandahéllare av mobilitetstjanster dr trots affdrs- och yrkeshemligheten skyldig att re-
gelbundet ldmna de uppgifter om utbudet och den faktiska efterfrigan pd den trafik som till-
handahéllaren bedriver till Trafikverket som verket behover for att kunna fullgdra sina uppgif-
ter enligt 1 mom. samt for statistikforing och forskning. Den som tillhandahaller transport-
tjanster inom persontrafiken ska senast 60 dagar innan en plan genomfors dessutom meddela
Trafikverket om att en tjanst som tillhandahalls regelbundet inleds, upphor eller dndras vésent-
ligt, till den del uppgifterna inte ér tillgéingliga med hjélp av ett grianssnitt som avses i Il avd.
2 kap. 1 §. Uppgifterna ska ges avgiftsfritt.

Trafikverket har ritt att trots sekretess till en annan myndighet 1dmna ut de uppgifter verket
fatt om de dr nodvéndiga for att myndigheten ska kunna fullgdra sina uppgifter enligt lag. Tra-
fikverket far lamna ut uppgifterna via en teknisk anslutning eller annars elektroniskt. Trafik-
verket har trots sekretess rétt att f uppgifter fran en annan myndighet som &r nddvéndiga for
att trafikverket ska kunna fullgéra de uppgifter som avses i denna paragraf.

38
Behoriga vigtrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen

De behoriga nérings-, trafik- och miljocentralerna samt de kommunala myndigheter som
ndmns 1 2 mom. och de regionala myndigheter som ndmns i 3 mom. ar sddana behoriga vag-
trafikmyndigheter som avses i trafikavtalsforordningen.

Hyvinge, Imatra, Kajana, Karleby, Kouvola, Nyslott, Raumo, Riihimiki, Rovaniemi, Salo,
S:t Michel, Seindjoki, Vasa och Villmanstrand ar inom sina omraden sédana behoriga végtra-
fikmyndigheter som avses i trafikavtalsforordningen.

Foljande regionala myndigheter &r inom sitt behdrighetsomridde sddana behoriga vigtrafik-
myndigheter som avses i trafikavtalsforordningen:

1) Samkommunen Helsingforsregionens trafik inom det omrade som kommunerna Esbo,
Grankulla, Helsingfors, Kervo, Kyrkslatt, Sibbo och Vanda bildar,

2) Tavastehus stad inom det omradde som kommunerna Hattula, Janakkala och Tavastehus
bildar,

3) Joensuu stad inom det omrade som kommunerna Joensuu, Kontiolahti och Liperi bildar,

4) Jyviéskyla stad inom det omrdde som kommunerna Jyvéskyld, Laukaa och Muurame bil-
dar,
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5) Kotka stad inom det omrade som kommunerna Fredrikshamn, Kotka och Pyttis bildar,

6) Kuopio stad inom det omrade som kommunerna Kuopio och Siilinjarvi bildar,

7) Lahtis stad inom det omrade som kommunerna Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola, Ha-
meenkoski, Kérkold, Lahtis, Nastola, Orimattila, Padasjoki och Sysma bildar,

8) Havslapplands regionala kommunala kollektivtrafikmyndighet inom det omrédde som
kommunerna Kemi, Keminmaa, Simo, Tervola och Tornea bildar,

9) Uleaborgs stad inom det omrade som kommunerna i, Kempele, Limingo, Lumijoki,
Muhos, Tyrnéva och Uledborg bildar,

10) Bjorneborgs stad inom det omrade som kommunerna Bjorneborg, Harjavalta, Kumo,
Nakkila och Ulvsby bildar,

11) Tammerfors stad inom det omrdde som kommunerna Kangasala, Lempé&élé, Nokia, Ori-
vesi, Pirkkala, Tammerfors, Vesilahti och Y16jérvi bildar,

12) Abo stad inom det omrdde som kommunerna Lundo, Nadendal, Reso, Rusko, S:t Karins
och Abo bildar.

Om de behoriga myndigheterna dr verksamma inom den offentliga persontrafiken pé det satt
som avses i III avd. 3 kap. 10 §, ska de planera tjénster som i forsta hand bildar regionala eller
lokala helheter och efterstrdva en samordning av samtliga persontransporter. De tjdnster som
uppstér pa marknadsvillkor utifran kundernas mobilitetsbehov ska samordnas med offentligt
upphandlade tjanster. Vid planeringen av mobilitetstjanster ska myndigheterna héra dem som
tillhandahéller persontrafiktjanster i omradet och samarbeta med dvriga myndigheter och med
kommunerna.

Den behoriga myndigheten har ritt att i enlighet med 2 § 3 mom. ta in sddana uppgifter som
myndigheten har fatt frén Trafikverket i en anbudsforfragan vid ett anbudsforfarande som gil-
ler ordnande av trafik. Ett enskilt foretags afférs- eller yrkeshemligheter far dock inte framga
av anbudsforfragan.

Andra kommuner eller samkommuner &n de som avses i 2 eller 3 mom. far for att komplet-
tera mobilitetstjinsterna pa sitt omrdde upphandla trafik enligt trafikavtalsférordningen med
iakttagande av lagen om offentlig upphandling.

Trafiktjanster som en behorig kommunal myndighet ordnat far i obetydlig omfattning
stracka sig utanfor dess egentliga behdrighetsomrade.

48
Behoriga jarnvagstrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen

Kommunikationsministeriet och, inom sitt behdrighetsomrédde, Samkommunen Helsingfors-
regionens trafik dr de behoriga myndigheter som avses i trafikavtalsférordningen i drenden
som giller jarnvégstrafiken. Behoriga myndigheter 1 drenden som géller annan spartrafik ar
inom sina behodrighetsomrdden de kommunala och regionala myndigheter som ndmns i 3 § 2
och 3 mom.

Om de behdriga myndigheterna ér verksamma inom den offentliga persontrafiken pé det sétt
som avses i III avd. 3 kap. 10 §, ska de planera tjanster som i forsta hand bildar helheter som
bestar av en region eller ett omrade och efterstriva en samordning av samtliga persontranspor-
ter. De tjanster som uppstar pa marknadsvillkor utifran kundernas mobilitetsbehov ska sam-
ordnas med offentligt upphandlade tjénster. Vid planeringen av trafiken ska myndigheterna
hora dem som tillhandahéller persontrafiktjanster i omradet och samarbeta med dvriga myn-
digheter och med kommunerna.

5§
Behériga myndigheter enligt EU:s férordning om trafikidkare
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Trafiksikerhetsverket och Statens Ambetsverk pa Aland ir de behdriga myndigheter som av-
ses 1 artikel 10 1 EU:s forordning om trafikidkare. Dessutom kan polisen, arbetarskyddsfor-
valtningen, Skatteforvaltningen och Tullen delta i de kontroller som avses i artikel 10.1 d pa
basis av den behdrighet som de har med stdd av ndgon annan lag. Trafiksékerhetsverket dr den
nationella kontaktpunkt som avses 1 artikel 18 i forordningen.

Trafiksékerhetsverket kan anlita en utomstaende expert for utarbetande av de provuppgifter i
examensprovet och det ordnande av provtillfillet som avses i artikel 8 i EU:s férordning om
trafikidkare. En person som uppfyller kraven enligt artikel 9 i EU:s férordning om trafikidkare
behover inte avldgga det examensprov som avses i 1 mom.

Polisen pa den ort dér foretaget har sitt faktiska och fasta driftsstélle utfdrdar de handlingar
som avses i artikel 19.1 i EU:s forordning om trafikidkare och de intyg som avses i artikel
19.2 i den forordningen. Trafiksikerhetsverket eller Statens dmbetsverk pa Aland utfirdar de
intyg om yrkeskunnande som avses i artikel 21.1 i férordningen.

Trafiksikerhetsverket och statens dmbetsverk pa Aland utférdar ett sidant intyg som avses i
artikel 21.1 1 EU:s forordning om trafikidkare till en person som har blivit godkénd i det exa-
mensprov som ordnas av verket eller som har en yrkeshogskoleexamen inom logistik som om-
fattar sddana studier som forutsitts enligt forordningen.

6§
Behoriga myndigheter enligt EU:s forordning om internationell busstrafik

De behdriga myndigheter som avses i Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr
1073/2009 om gemensamma regler for tilltrdde till den internationella marknaden for person-
transporter med buss och om dndring av forordning (EG) nr 561/2006 (EU:s forordning om
internationell busstrafik) ar Trafiksdkerhetsverket och Statens dmbetsverk pa Aland. Polisen,
Tullen och grénsbevakningsvésendet &r de behoriga kontrollmyndigheter som avses i artiklar-
na 4.3, 18.2 och 19 i forordningen.

Den behdriga myndigheten for linjetrafik enligt kapitel 111 i EU:s forordning om internation-
ell busstrafik #r Trafiksikerhetsverket. P4 Aland beviljas tillstind for linjetrafik av Statens
dmbetsverk pa Aland.

78
Myndighet som begdr ett forfarande for skyddsdtgdrder vid cabotagetransporter

Kommunikationsministeriet begir av kommissionen ett sidant forfarande for skyddsatgarder
vid cabotagetransporter som avses i artikel 10 i Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1072/2009 om gemensamma regler for tilltrdde till den internationella marknaden for
godstransporter pd vig (EU:s forordning om tillstdnd for godstrafik). Genom forordning av
statsradet far ndrmare bestimmelser utfardas om de atgérder som enligt 4 punkten i den arti-
keln ska vidtas i fraga om de egna trafikidkarna for den tid kommissionen har beviljat ett for-
farande for skyddsatgarder.

838
Myndigheter som utovar tillsyn 6ver passagerarnas och konsumenternas rdttigheter
Konsumentombudsmannen utdvar tillsyn dver att bestimmelserna i III avd. 1 kap. iakttas
med avseende pa konsumentskyddet. Trafiksdkerhetsverket utdvar tillsyn over att bestimmel-

serna i III avd. 1 kap. iakttas i frdga om andra passagerare &n de som befinner sig 1 konsu-
mentstillning.
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Utover vad som i ndgon annan lag foreskrivs om konsumentombudsmannens och konsu-
menttvistendmndens behorighet dr Trafiksdkerhetsverket den behoriga myndighet som avses i
artikel 28.1 och 28.3 i Europaparlamentets och rédets férordning (EU) nr 181/2011 om passa-
gerares rittigheter vid busstransport och om éndring av forordning (EG) nr 2006/2004, (EU:s
forordning om busspassagerares rdttigheter).

9§
Utseende av terminaler enligt EU:s forordning om busspassagerares rittigheter

Efter att ha hort de behdriga myndigheter som némns i 3 §, terminalinnehavarna samt repre-
sentanter for ortens handikapporganisationer utser Trafiksédkerhetsverket de bussterminaler en-
ligt artikel 12 i EU:s forordning om busspassagerares rattigheter dar assistans for personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet ska tillhandahéllas.

10§
Nationell myndighet enligt ITS-direktivet

Trafiksdkerhetsverket dr den behoriga nationella myndigheten for de prioriterade omraden
som avses i artikel 2 1 ITS-direktivet och for de prioriterade atgarder som avses i artikel 3 i det
direktivet.

11§
Myndigheter enligt Interbusoverenskommelsen

Trafiksékerhetsverket utfardar det kontrolldokument for avreglerad tillfdllig trafik som avses
iartikel 6 i den Overenskommelse som avses i radets beslut 2002/917/EG om ingéendet av In-
terbus-6verenskommelsen om tillféllig internationell persontransport med buss (Interbusdver-
enskommelsen) samt beviljar det transporttillstind som avses i artikel 15 1 den Gverenskom-
melsen. Polisen, Tullen och griansbevakningsvisendet dr sidana kontrollmyndigheter som av-
ses i artikel 18 i dverenskommelsen.

12§
Myndighet enligt bilaterala vigtrafikavtal
Trafiksékerhetsverket beviljar transporttillstind for sadan tillfdllig internationell person-
transport med buss utomlands som baserar sig pé ett bilateralt avtal mellan Finland och nédgon
annan stat och beviljar pa bilaterala avtal baserade tillstind for rutter som Overskrider riks-
granserna.
13§
Tillsynsmyndigheter i fraga om utredningsskyldighet for bestdllare av godstransport

Polisen och Tullen Gvervakar att den utredningsskyldighet for den som bestéller en gods-
transport som avses i Il avd. 1 kap. 13 § iakttas.
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2 kap.
Skotsel av myndighetsuppgifter
1§

Trafiksdkerhetsverkets inspektionsritt

Trafiksékerhetsverket har for att kunna fullgdra sina uppgifter enligt denna lag och for dver-
vakningen av att lagen och EU-férordningarna iakttas rétt att i tilltrade till lokaler och omré-
den pé driftsstillet hos en tjansteleverantor enligt denna lag, till fordon och lokaler som an-
vands i yrkesmadssig trafik for att kunna genomfora kontroller. Ratten till tilltrade géller dock
inte lokaler som anvénds for boende av permanent natur. Vid kontrollerna ska bestimmelserna
139 § i forvaltningslagen (434/2003) iakttas.

Tjénsteleverantoren ska stdlla behovliga lokaler och anordningar till férfogande for genom-
forande av kontrollen och dven i dvrigt bistd vid kontrollen.

Trafiksdkerhetsverket har ritt att i sin besittning ta det material som ska kontrolleras eller en
kopia av materialet for kontroll ndgon annanstans, om detta dr nddvandigt for att reda ut de
omstdndigheter som ska kontrolleras och om det dr mojligt utan att orsaka oskilig skada.
Materialet ska aterstéllas omedelbart néir det inte ldngre behovs.

2§
Tillsynsmyndighetens allmdnna vt att fa information

Kommunikationsministeriet, Trafiksdkerhetsverket, konsumentombudsmannen och andra
myndigheter som Overvakar efterlevnaden av bestimmelserna i denna lag har, for att kunna ut-
fora uppgifter enligt denna lag, rétt att f4 den information de behdver av dem vilkas réttigheter
och skyldigheter regleras i denna lag och av aktorer som handlar for deras rakning.

De vilkas rattigheter och skyldigheter regleras i denna lag samt aktdrer som handlar for de-
ras rakning &r skyldiga att pd begiran samla in och, trots sekretessbestimmelserna och andra
begrénsningar som géller utlimnande av uppgifter, pa begiran l&dmna ut den information en
behorig myndighet som avses i 1 mom. behover for fullgérandet av sina uppgifter enligt denna
lag.

Informationen ska ldmnas ut utan dréjsmal, i den form som myndigheten begért och avgifts-
fritt.

Dessutom har Trafiksdkerhetsverket trots sekretessbestimmelserna rétt att av myndigheter
och den som skoter myndighetsuppgifter avgiftsfritt f4 den information myndigheten behover
for fullgérande av sina uppgifter enligt denna lag om dem som soker eller har tillstand enligt 11
avd. 1 kap., trafikansvariga, ett foretags verkstéllande direktor, ansvariga bolagsmén och or-
ganisationsanknutna personer enligt 2 § 2 punkten i lagen om Enheten for utredning av gra
ekonomi eller om sddana organisationer enligt 1 punkten dér en organisationsanknuten person
som dr anstdlld hos sdkanden har stillning som organisationsanknuten person. Rétt att fa in-
formation géller ocksa uppgifter ur straff- och bétesregistret sam informationssystemet for po-
lisdrenden.

De uppgifter som avses i 4 mom. l&dmnas ut med hjélp av en teknisk anslutning eller i nagon
annan elektronisk form.

38
Tillsynsmyndighetens uppgifter i samband med kortillstand
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Trafiksdkerhetsverket far skaffa de tjanster som behovs for att skota de uppgifter 1 samband
med kortillstand som avses i II avd. 3 kap. 1 § 2 mom. av privata eller offentliga servicepro-
ducenter som &r verksamma i Finland i enlighet med vad som foreskrivs i 8 a — d § i kor-
kortslagen (386/2011).

48
Polisens underrittelseskyldighet

Polisen ska trots sekretessbestimmelserna utan drdjsmél underrétta Trafiksékerhetsverket
om sadana omstandigheter i dess vetskap som kan leda till att tillstdnd enligt II avd. 1 kap.
aterkallas eller att en varning ges.

5§
Rdtt att fa handrdckning

Trafiksdkerhetsverket har rétt att fa handriackning av polisen, gransbevakningsvésendet, Tul-
len, arbetarskyddsforvaltningen och Skatteforvaltningen for fullgdrande av de uppgifter verket
har enligt denna lag.

AVDELNING V
Trafikregister
1 kap.
Trafiktillstindsregistret
1§
Registrets syfte och registermyndighet

Trafiktillstdndsregistret &r ett nationellt register som fors dver tillstind enligt denna lag och
registreringar som avses i I avd. 1 kap. 15 § och som é&r indelat i separata delar for offentliga
uppgifter och uppgifter vilkas anvandning dr begrénsad.

Trafiksékerhetsverket for trafiktillstandsregistret. Trafiksédkerhetsverket far anvénda registret
for att fullgdra de uppgifter eller skyldigheter som verket har enligt lag eller enligt bestimmel-
ser eller foreskrifter som utfardats med stod av lag.

Pé de registrerade uppgifter som géller persontrafiktillstind och godstrafiktillstdnd och ut-
lamnande av dem tillimpas dessutom vad som foreskrivs i artikel 16 i EU:s férordning om tra-
fikidkare.

28
Uppgifter som fors in i registret
I den offentliga delen av trafiktillstdndsregistret infors uppgifter om beviljade och aterkal-
lade tillstand och om dndringar i tillstanden. I den offentliga delen av registret infors dessutom

tillstdndshavarens namn och kontaktuppgifter, foretagets FO-nummer samt tillstdndets num-
mer och giltighetsperiod. I fraga om den trafikansvarige inférs namn och kontaktuppgifter.
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Med kontaktuppgifter avses i fraga om fysiska personer sddana uppgifter med hjélp av vilka
de kan nés under tjanstetid.

I den del av trafiktillstandsregistret dér anvéindningen &r begrinsad registreras i frdga om ju-
ridiska personer uppgifter om verkstillande direktor, ansvariga bolagsmén och édgarforhallan-
den. I frAga om fysiska personer registreras personbeteckning eller, om personbeteckning sak-
nas, uppgifter om fodelsetid, fodelsekommun, fodelsestat och nationalitet samt uppgifter om
hemkommun, hemadress, modersmal och kontaktsprak och uppgift om att personen avlidit. I
fraga om foretag registreras motsvarande uppgifter. I den del av trafiktillstandsregistret dar
anvéndningen &r begrinsad registreras ocksa i behovlig utstrackning

1) de uppgifter som géller forutséittningarna for beviljande av tillstdnd och som avses i II
avd. 1 kap. 3 —4 § och de uppgifter om gott anseende som avses i 6 — 7,

2) uppgift om huruvida foretaget har ansetts vara ett riskforetag enligt II avd. 1 kap. 11 §,

3) de uppgifter om yrkeskompetens som avses i IV avd. 1 kap. 5 §,

4) de uppgifter som Trafiksdkerhetsverket har fatt med stod av IV avd. 3 kap. 2 och 3 § samt

5) uppgifter om de administrativa pafoljder som avses i VI avd. 1 kap.

I den del av trafiktillstdndsregistret dér anvéndningen dr begrénsad infors uppgifter enligt 1
och 2 mom. om dem som ansdker om tillstind. Vidare infors i den del dir anvéndningen ar
begransad uppgifter om en saddan registreringspliktig tjansteleverantdr som avses i Il avd. 1
kap. 15 §. De uppgifter som registreras i fraga om fysiska personer dr i detta fall namn, per-
sonbeteckning och kontaktuppgifter inklusive hemadress. I frdga om juridiska personer regi-
streras namn, FO-nummer och kontaktuppgifter.

38
Bevarande av uppgifter

De uppgifter som inforts i trafiktillstindsregistret bevaras i tva ar efter att tillstindet aterkal-
lats eller efter att ett person- eller godstrafiktillstind upphort att gélla, om inte négot annat £6-
reskrivs om hur ldnge uppgifterna ska bevaras. De uppgifter som Trafiksdkerhetsverket fatt ur
straff- eller botesregistret eller ur informationssystemet for polisdrenden med stod av IV avd. 2
kap. 2 § 4 mom. ska dock avforas ur registret genast nér de inte langre behovs.

48
Utlimnande av uppgifter

Uppgifterna i den offentliga delen av trafiktillstdndsregistret &r tillgéngliga for allménheten
elektroniskt eller med hjélp av en teknisk anslutning.

Trafiksékerhetsverket har rétt att trots sekretessbestimmelserna till en annan myndighet
lamna ut sddana uppgifter ur den del av registret dir anviandningen &ar begrdnsad som myn-
digheten behdver for att kunna skota sina uppgifter enligt lag. Trafiksédkerhetsverket far dock
inte lamna ut sddana uppgifter under sekretess som verket har fatt med stod av IV avd. 2 kap.
2 § 4 mom. ur straff- och botesregistret eller om informationssystemet for polisdrenden.

Om inget annat foreskrivs i denna lag, tillimpas lagen om offentlighet i myndigheternas
verksamhet pé sekretess for och utlimnande av uppgifter i registret och personuppgiftslagen
(523/1999) pa annan behandling av personuppgifter.

En sparrmarkering som inforts i befolkningsdatasystemet utgor inget hinder for att till myn-
digheterna lamna ut personuppgifter ur trafiktillstdndsregistret. Bestimmelser om myndighet-
ernas skyldighet att informera om spérrmarkeringar finns i 37 § 2 mom. i lagen om befolk-
ningsdatasystemet och Befolkningsregistercentralens certifikattjanster (507/1993).
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58
Meddelande om dndringar

En innehavare av trafiktillstind ska utan drojsmal underratta Trafiksdkerhetsverket om dnd-
ringar i kontaktuppgifterna och om éndringar i den trafikansvariges kontaktuppgifter. Likasa
ska verket underrittas om dndringar med anknytning till de ansvariga bolagsménnen hos en
juridisk person.

Trafiksdkerhetsverket erbjuder mojlighet att 1dmna uppgifterna via en teknisk anslutning el-
ler i vrigt elektroniskt.

AVDELNING VI
Pafoljder, dindringssokande och straffbestimmelser
1 kap.
Administrativa pafoljder och andringssokande

1§
Tilldmpningsomrade

Vad som i detta kapitel foreskrivs om tillstdnd géller tillstdnd [, koncessioner] och andra
godkédnnanden av myndigheterna som beviljas fysiska och juridiska personer enligt denna lag.
Om inget annat foreskrivs i Europeiska unionens lagstiftning eller i en internationell 6verens-
kommelse som ér bindande for Finland om administrativa p&foljder i friga om tillstind som
avses i denna lag, tillimpas bestimmelserna i detta kapitel.

28
Aterkallande av tillstind, anmdirkning och varning

Tillstdindshavaren kan meddela att den verksamhet som avses 1 tillstdndet har avbrutits eller
upphort. Trafiksédkerhetsverket aterkallar tillstindet efter att ha fatt meddelande om att verk-
samheten upphort.

Trafiksikerhetsverket kan aterkalla ett tillstand, om

1) tillstdndshavaren upprepade ganger eller allvarligt har brutit mot bestimmelserna i denna
lag eller foreskrifter som utfardats med stdd av den, eller mot bestimmelser i Europeiska un-
ionens forordningar och som omfattar den verksamhet som tillstdndshavaren bedriver i enlig-
het med denna lag, eller

2) forutsittningarna for beviljande av tillstdnd inte ldngre uppfylls och de fel eller brister
som forekommer betrdffande forutséttningarna inte rattas till inom utsatt tid.
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Tillstdndet kan aterkallas endast om en anmirkning eller varning inte kan anses vara till-
racklig. En anmérkning ges muntligen eller skriftligen och en varning skriftligen. En anteck-
ning om att en varning utdelats gors 1 trafiktillstandsregistret.

38
Vite, hot om tvangsutforande och hot om avbrytande

Trafiksékerhetsverket kan &ldgga den som bryter mot denna lag, mot EU-férordningar som
géller verksamhet som omfattas av lagen eller mot bestimmelser eller foreskrifter som utfr-
dats med stod av lagen, att rdtta till felet eller forsummelsen. Beslutet kan forenas med vite el-
ler med hot om att verksamheten helt eller delvis avbryts eller att den forsummade atgirden
vidtas pa den forsumliges bekostnad.

Om den behoriga myndigheten har beslutat bevilja ensamritt med stod av 1II avd. 3 kap.
10 §, kan myndigheten forbjuda sddan verksamhet som orsakar fortlopande och allvarliga ola-
genheter for den trafik som tryggas genom ensamritt. Myndigheten kan forena sitt forbud
med vite.

Bestimmelser om vite, hot om avbrytande och hot om tvangsutforande finns i viteslagen
(1113/1990).

Kostnaderna for atgirder som vidtas genom tvangsutforande betalas av statsmedel och ater-
kravs av den forsumlige i den ordning som foreskrivs i lagen om verkstillighet av skatter och
avgifter (706/2007).

48
Andringssékande

I ett beslut om aterkrav av ersittning enligt III avd. 4 kap. 3 §, om é&terkallande av tillstdnd
enligt 2 §, om vite, hot om tvangsutforande och hot om avbrytande enligt 3 § i detta kapitel
och 1 ett beslut som meddelats med stdd av EU:s forordning om internationell busstrafik, EU:s
forordning om tillstdnd for godstrafik och EU:s forordning om trafikidkare far dndring sokas
genom besvar hos forvaltningsdomstolen pé det sitt som anges i forvaltningsprocesslagen
(586/1996).

Omprovning av andra &n i | mom. avsedda beslut som meddelats med stdd av denna lag be-
gérs pa det sétt som anges i forvaltningslagen hos den myndighet som har fattat beslutet. Ett
beslut som har meddelats med anledning av begéran om omprdovning far dverklagas genom
besvir hos forvaltningsdomstolen pa det sétt som foreskrivs 1 forvaltningsprocesslagen.

Beslut av forvaltningsdomstolen far dverklagas genom besvir endast om hogsta forvalt-
ningsdomstolen beviljar besvirstillstand.

Beslut som fattats med stod av denna lag, EU:s forordning om internationell busstrafik,
EU:s forordning om trafikidkare och EU:s forordning om tillstdnd for godstrafik far verkstil-
las trots att dndring har sokts, om inte besvarsmyndigheten bestimmer négot annat.

Bestammelserna om rittsmedel i 80-82 §, 85 § 1 mom., 86 § 1 och 2 mom., 87 § 1 och 3
mom., 88, 89, 91 och 92 §, i det inledande stycket i 94 § 1 mom. och 94 § 1 mom. 1-4 punk-
ten, 95 och 99-102 §, 103 § 1 och 2 mom. samt i 105 och 107 § i lagen om offentlig upphand-
ling tillimpas oberoende av upphandlingens vérde pa upphandlingsdrenden enligt III avd. 3
kap. 1 § i denna lag. Utéver vad som foreskrivs i 85 § 2 mom. i lagen om offentlig upphand-
ling kan kommunikationsministeriet fora ett upphandlingsiarende till marknadsdomstolen, om
det géller unionens tillsynsforfarande. Marknadsdomstolens beslut om en pafoljd enligt 94 § 1
mom. 1-3 punkten i lagen om offentlig upphandling ska iakttas trots att ndring har sokts, om
inte hogsta forvaltningsdomstolen bestdmmer nigot annat. Marknadsdomstolens beslut om att
bestimma en péfoljd enligt 94 § 1 mom. 4 punkten i den lagen far verkstéllas bara med stod
av ett beslut som vunnit laga kraft.
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2 kap.
Straffbestammelser

1§
Bedrivande av yrkesmdissig trafik utan tillstind

Den som uppsatligen eller av grov oaktsamhet bedriver yrkesmissig person- eller gods-
transport pa vég utan taxi-, person- eller godstrafiktillstand eller utan ett tillstind enligt EU:s
forordning om internationell busstrafik eller EU:s forordning om tillstand for godstrafik eller
utan behorigt tillstdnd bedriver trafik enligt Interbusdverenskommelsen eller enligt ett sddant
bilateralt avtal mellan Finland och ndgon annan stat som géller bedrivande av internationell
trafik ska for bedrivande av yrkesmaéssig trafik utan tillstind domas till boter eller fingelse i
hdgst sex manader.

28
Brott mot bestdllning av transport

En bestéillare eller dennes foretrddare vilka avses i Il avd. 1 kap. 13 § och som uppsatligen
bestiller en godstransport utan att fullgora den utredningsskyldighet som regleras i den para-
grafen eller som utifrdn en gjord utredning eller annars vet att transportdren inte uppfyller
forutsattningarna enligt II avd. 1 kap. 13 § 2 mom., ska for brott mot bestéllning av transport
domas till boter. Anméilan behover inte goras, forundersdkning utforas, atal véckas eller till
straff domas for brott mot bestéllning av transport, om lagen om bestillarens utredningsskyl-
dighet och ansvar vid anlitande av utomstéende arbetskraft (1233/2006) tillimpas pa transpor-
ten och forsummelseavgift enligt 9 § 1 den lagen fér paforas for ingdende av avtalet.

38
Brott mot tystnadsplikten

Den som bryter mot tystnadsplikten enligt II avd. 3 kap. 2 § 3 mom. ska, om inte stringare
straff for gdrningen foreskrivs ndgon annanstans i lag, domas till straff enligt 38 kap. 1 eller
2 § i strafflagen.

48
Brott mot bestimmelserna om yrkeskompetens for forare

Den som uppsatligen eller av oaktsamhet

1) arbetar som taxiforare utan i Il avd. 3 kap. 1 § avsett kortillstand,

2) overlater en taxi att framforas i strid med III avd. 1 kap. 2 § 1 mom. 1 punkt,

ska for brott mot bestdmmelserna om yrkeskompetens for forare domas till boter, om inte
strangare straff for garningen foreskrivs ndgon annanstans i lag.
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AVDELNING VII
Ikrafttridande
1 kap.
Ikrafttriadande och dvergingsbestiimmelser

1§
Ikrafitridande

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.

Genom denna lag upphévs

1) lagen om kommersiell godstransport pa vag (693/2006),
2) lagen om taxitrafik (217/2007),

3) lagen om yrkeskompetens for taxiforare (695/2009),

4) kollektivtrafiklagen (869/2009).

28
Overgdngsbestimmelse som giiller personalen

Den personal i tjansteforhéllande som skoter sddana uppgifter enligt II avd.l kap. 4 § som
ska Overforas till Trafiksékerhetsverket och motsvarande tjénster dverfors till Trafiksékerhets-
verket vid lagens ikrafttridande. Bestimmelser om stéllningen for personal i tjansteforhal-
lande finns i 5 a—5 ¢ § i statstjanstemannalagen (750/1994).

38
Andra évergangsbestimmelser

De tillstand, godkdnnanden, forbud och beslut som géller nir denna lag tridde i kraft forblir
1 kraft, dock sa att

1) taxitillstdind som beréttigar till att bedriva taxitrafik betraktas som taxitrafiktillstind enligt
IT avd. 1 kap. 2 § och bestammelserna i denna lag tillimpas pa dem; Trafiksdkerhetsverket kan
forena de taxitillstind som beviljats samma innehavare till ett taxitrafiktillstand,

2) tillstand som berattigar till att bedriva person- och godstrafik betraktas som persontrafik-
tillstand och godstrafiktillstdnd enligt II avd. 1 kap. 1 § , och bestimmelserna i denna lag till-
lampas pé dem.

3) kortillstand for taxiforare betraktas som kortillstdnd enligt II avd. 3 kap. 1 §, och bestdm-
melserna i denna lag tillimpas p& dem.

Utover vad som foreskrivs i II avd. 1 kap. 1 §, far gods transporteras med tillstind som avser
ett bestdmt fordon och som beviljats med stdd av bestimmelser som géllde fore den 2 oktober
1999 och avser kommersiell godstransport som sker nadgon annanstans i Finland an i land-
skapet Aland (inrikes godstrafiktillstdnd) 10 &r efter lagens ikrafttriidande. Som fornyande av
inrikes godstrafiktillstdnd betraktas ocksa en éndring av tillstand for bedrivande av trafik som
foljer av en dndring av foretagsform.
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Upphandlingskontrakt som géller persontrafik och som ingatts med stéd av lagar som upp-
hévs genom denna lag forblir i kraft i enlighet med kontrakten.

En behorig myndighet enligt IV avd. 3 kap. 3 § kan efter att denna lag trddde i kraft forbjuda
sddan persontrafik med buss som bedrivs med stdd av bestimmelser som var i kraft tidigare
och forena forbudet med hot om vite, forutsatt att

1) myndigheten har ordnat de offentliga persontrafiktjansterna pa vég i enlighet med trafik-
avtalsforordningen,

2) persontrafiken foranleder fortlopande och allvarliga oldgenheter for den trafik som bed-
rivs i enlighet med trafikavtalsforordningen,

3) for ordnande av trafik enligt trafikavtalsforordningen har fore lagens ikrafttridande ett
upphandlingsforfarande inletts eller ett avtal om bedrivande av trafik ingétts.

Kommunikationsministeriets férordning om kvalitetskraven pa tillgdngligheten i fordon som
anvénds i taxitrafiken (723/2009) vilken utfdrdats med stdd av den lag om taxitrafik som upp-
hivs genom denna lag ska iakttas till dess att den upphédvs sarskilt.

Om det i ndgon annan lag eller i bestimmelser som utfardats med stdd av ndgon annan lag
eller i beslut som meddelats med stod av en lag som upphévts genom denna lag hénvisas till
en lag som upphévts genom denna lag, ska hinvisningen anses avse motsvarande bestimmelse
i denna lag.

Trafikidkarens skyldighet att infora forfaranden for utbildning om funktionshinder enligt ar-
tikel 16.1 b 1 EU:s forordning om busspassagerares rattigheter tillimpas fran och med den 1
mars 2018.
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Lag
om indring av 25 och 27 a § i fordonslagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 fordonslagen (1090/2002) 25 § 2 mom. och 27 a § 2 mom. 7 punkten, sddana de ly-
der i lag 1042/2014, och

fogas till 27 a § 2 mom., sddant det lyder i lag 1042/2014, en ny 8 punkt som foljer:

25§

Fordons konstruktion, manéverorgan och utrustning

Om resans pris grundar sig pa resans langd eller varaktighet, ska ett fordon som anvénds i
tillstdndspliktig persontrafik ha en taxameter eller ett annat sddant instrument eller system for
berdkning av resans pris med vilket uppnéds en sadan tillforlitlighet och skyddsniva i fraga om
métresultaten som motsvarar tillforlitligheten och skyddsnivén hos en taxameter.

27a8

Féreskrifter om fordons konstruktion, mandverorgan och utrustning

7) dimensioneringen av transportutrymmet samt om de hjdlpmedel som behdvs for resandet
och deras fastséttning nar det géller tillgdngliga fordon och andra fordon i kategori M dn am-
bulanser, om fordonen kan anvéndas for transport av passagerare pd bér eller personer med
funktionsnedséttning,

8) taxametrar och andra instrument eller system som avses i 25 § 2 mom.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om indring av 2 och 2 a § i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare

I enlighet med riksdagens beslut

upphdvs i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (273/2007) 2 § 4 mom., sé-
dant det lyder i lag 1083/2012, samt

dndras 2 § 1 mom. och 3 mom. 7 och 8 punkten samt 2 a §,

av dem 2 § 1 mom. sddant det lyder i lag 1615/2011 och 2 a § sddan den lyder i lag
532/2008, som foljer:

28
Tilldmpningsomrade

Denna lag géller den yrkeskompetens som vid gods- och persontransporter i vagtrafik krévs
av den som framfor en lastbil eller buss eller en fordonskombination som bestér av ett sadant
fordon och ett slépfordon. Denna lag tillimpas ocksa pa den som framfor ett annat fordon eller
en annan fordonskombination, om det krdvs att foraren har koérkort for lastbil eller buss. Be-
stimmelser om kompetens for forare av fordon som transporterar farliga &mnen finns dessu-
tom i lagen om transport av farliga &mnen (719/1994).

7) fordonet anvénds i privat bruk for andra 4n kommersiella persontransporter, eller

8) fordonet anvénds for transport av material eller utrustning som foraren anvénder i sitt ar-
bete och framférandet av fordonet inte ar forarens huvudsakliga uppgift eller néir fordonet an-
vénds for transport i liten skala av egna varor som foraren séljer pa en bestimd plats och fram-
forandet av fordonet inte &r forarens huvudsakliga uppgift.

2a§

I denna lag avses med

1) lastbil ett fordon avsett for godstransport for vars framforande kravs korrétt for fordon av
klass C1 eller C, [och med yrkeskompetens for lastbilsforare kompetens som kravs for gods-
transporter med lastbil, ]

2) buss ett fordon avsett for persontransport for vars framforande krévs korrétt for fordon av
klass D1 eller D.[ och med yrkeskompetens for bussforare kompetens som kriavs for person-
transporter med buss.]

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om indring av jirnvigslagen

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1 jarnvagslagen (304/2011) 2 § 9 och 35 punkten, 71 b § 1 mom. 3 punkten och 2
mom., 71 ¢ § 1 mom. och 73 § 1 mom., sidana de lyder i lag 1394/2015, som foljer:

28
Definitioner

I denna lag avses med

9) den som ansoker om bankapacitet jirnvagsoperatorer, behoriga myndigheter som avses i
IV avd. 1 kap. 3 § i transportbalken ( / ), avlastare, speditorer, operatdrer for kombinerade
transporter samt inrdttningar som ger utbildning for jarnvdgsbranschen som har ett allménnyt-
tigt eller kommersiellt intresse av att ansdka om bankapacitet,

35) den som ansdker om tjénster varje offentlig eller privat sammanslutning eller aktor,
sasom de som ansdker om bankapacitet, jirnvigsoperatorer, behoriga myndigheter som avses
i IV avd. 1 kap. 4 § i transportbalken, ldroanstalter som tillhandahéller utbildningstjénster,
andra tjadnsteleverantorer och andra som behover tjénster, som for sitt eget eller en annan jarn-
vagsoperators eller laroanstalts bruk ansoker om de stod- och underhéllstjanster for jarnvags-
trafiken som tjénsteleverantdren tillhandahéller,

71b§
Regleringsorganets uppgifter

Regleringsorganet ska Overvaka, kontrollera och frémja att jirnvdgsmarknaden dr funge-
rande, opartisk och icke-diskriminerande. Regleringsorganet ska utover vad som foreskrivs
annanstans i denna lag

3) avgora meningsskiljaktigheter mellan jarnvégsoperatorer, dem som ansker om bankapa-
citet, bannétsforvaltare, tjdnsteleverantdrer, dem som ansdker om tjinster, ldroanstalter som
tillhandahéller utbildningstjénster, foretag som behover utbildningstjénster samt de behdriga
myndigheter som avses i [V avd. 1 kap. 4 § i transportbalken,

Regleringsorganet provar och avgdr drenden som hor till dess behorighet pa eget initiativ el-
ler pa initiativ av jarnvagsoperatdrer, bannétsforvaltare, dem som ansdker om bankapacitet,
tjénsteleverantdrer, dem som ansoker om tjénster, laroanstalter som tillhandahéller utbild-
ningstjinster, foretag som behover utbildningstjénster, de behdriga myndigheter som avses i
IV avd. 1 kap. 4 § i transportbalken eller andra vars rittigheter drendet kan gélla. Reglerings-
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organet ska i samband med avgorandet av ett drende besluta om ldmpliga atgérder for att mot-
verka diskriminering, snedvridning av konkurrensen och all annan icke 6nskvird utveckling.

71c§
Regleringsorganets rdtt att fd uppgifter samt beslutsfattande

Regleringsorganet har trots sekretessbestimmelserna ritt att utan obefogat drojsmal av jarn-
vigsoperatorer, bannétsforvaltare, dem som ansdker om bankapacitet, ldroanstalter som avses
123 § i lagen om sdkerhetsrelaterade arbetsuppgifter i jarnvégssystemet, foretag som behdver
utbildningstjanster, tjdnsteleverantdrer, dem som ansoker om tjénster, behdriga myndigheter
som avses i [V avd. 1 kap. 4 § i transportbalken och andra berdrda aktdrer fa de uppgifter och
utredningar som behovs for tillsyn ver och uppfoljning av jarnviagsmarknaden eller for be-
handlingen av drenden som organet fatt i uppgift eller pa eget initiativ atagit sig att avgora.

73§
Andra meningsskiljaktigheter

Jarnvégsoperatorer, de som ansdker om bankapacitet, foretag som behdver utbildningstjans-
ter, bannétsforvaltare, tjénsteleverantorer och andra som tillhandahéller tjénster samt behoriga
myndigheter som avses i [V avd. 1 kap. 4 § i transportbalken kan fora andra drenden an sad-
ana som avses 1 72 § till regleringsorganet for provning och avgdrande, om de anser att ndgon
handlar i strid med denna lag eller krav som utfiardats med stod av den eller mot kravet pa
icke-diskriminering och opartiskhet. Regleringsorganet kan ocksa pa eget initiativ ta saken till
provning.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om fndring av 6 § i lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1 lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi (1207/2010) 6 § 1 mom. 14 punk-
ten, sddan den lyder i lag 308/2016, som foljer:

63§
Syftet med fullgoranderapporter

Fullgéranderapporter utarbetas till stod for

14) beviljande och aterkallande av persontrafiktillstdnd, godstrafiktillstind och taxitrafiktill-
stand enligt transportbalken ( / ),

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 4 § i lagen om stod for skolresor for studerande i gymnasieutbildning och yr-
kesutbildning

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1 lagen om stod for skolresor for studerande i gymnasieutbildning och yrkesutbild-
ning (48/1997) 4 § 2 mom., sadant det lyder i lag 422/2015, som foljer:

438
Hur resekostnaderna bestims och rdknas ut

Nér en studerande for sin skolresa anlitar kollektivtrafik som tillimpar ett biljett- och av-
giftssystem som dr gemensamt for de behdriga myndigheter som avses i IV avd. 1 kap. 3 § 1
transportbalken ( / ) bestims resekostnaderna, oberoende av vad som foreskrivs i 1 mom. och
13 § 2 mom. 2 punkten, enligt den stricka som den studerande utnyttjar denna transport.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 1 § i lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upp-
handling av fordon

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upphandling av
fordon (1509/2011) 1 § 2 mom. som foljer:

1§
Syfte och tillimpningsomrdde

Denna lag tillampas pa sddan upphandling av motorfordon avsedda for végtrafik och person-
transporter utforda med motorfordon avsedda for végtrafik som sker i enlighet med lagen om
offentlig upphandling (348/2007), lagen om upphandling inom sektorerna vatten, energi,
transporter och posttjanster (349/2007) eller transportbalken ( / ).

Denna lag tréder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om indring av 2 § i lagen om arbetstid i vigtrafik for forare som ir egenforetagare

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1 lagen om arbetstid i végtrafik for forare som &ér egenforetagare (349/2013) 2 § 3
punkten som foljer:

28
Definitioner

I denna lag avses med

3) forare som &r egenforetagare en person som inte star i anstéllningsférhéllande och vars
huvudsakliga yrkesverksamhet bestar i att utfora person- eller varutransporter pa vig pé det
sdtt som avses i Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1072/2009 om gemen-
samma regler for tilltréde till den internationella marknaden for godstransporter pa vég eller i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1073/2009 om gemensamma regler for till-
trade till den internationella marknaden for persontransporter med buss och om &ndring av
forordning (EG) nr 561/2006 med stdd av ett gemenskapstillstdnd eller med stod av ett person-
trafiktillstand eller ett godstrafiktillstind som avses i II avd. 1 kap. 1 § i transportbalken
( /), och

a) som arbetar for egen rikning,

b) som ér fri att organisera sin yrkesverksamhet,

c) vars inkomster &r direkt beroende av den rorelsevinst som gors, och

d) som ér fri att, sjalvstiandigt eller i samarbete med andra transportforetagare, ha affarsfor-
bindelser med kunder,

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om indring av lagen om fordonstrafikregistret

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 lagen om fordonstrafikregistret (541/2003) 3 § 2 mom. 8 punkten, 5§ 1 mom.
13 punkten, 11 § 1 mom. 8 punkten, 12 § 1 mom. 7 punkten, 15 § 1 mom. 10 punkten, 17 §
2 mom. 13 punkten och 20 § 1 och 2 mom.,

sadana de lyder, 3 § 2 mom. 8 punkten, 5 § 1 mom. 13 punkten, 12 § 1 mom. 7 punkten,
15 § 1 mom. 10 punkten, 17 § 2 mom. 13 punkten och 20 § 1 och 2 mom. i lag 76/2015 samt
11 § 1 mom. 8 punkten i lag 1301/2009, som foljer:

38
De registrerade

8) har ett sadant kortillstdnd for taxiforare som avses i transportbalken ( / ) eller den kom-
petens som foreskrivs i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (273/2007) eller
har anmalt sig till utbildning eller prov som krivs for denna kompetens.

5§
Andra uppgifter som registreras om fysiska personer

I fraga om fysiska personer far utéver basuppgifter registreras for registrets syfte behovliga

13) uppgifter om det utbildningscentrum som har meddelat utbildning fér yrkeskompetens
for lastbils- eller bussforare, om den erhallna utbildningen och hur ldnge den ridckt, om ge-
nomfort prov och intyg over detta, om genomgangen fortbildning och intyg 6ver detta samt
om beviljande av yrkeskompetensbevis for lastbils- eller bussforare, om beviljande av kortill-
stand for taxiforare, och om anteckningar om lastbils- eller bussforares yrkeskompetens i kor-
kortet,

11§
Rdtt att fa uppgifter fran myndigheter

Utan hinder av vad som bestdms om hemlighallande av uppgifter har den registeransvarige
ratt att f uppgifter enligt foljande:

8) fran den behoriga nérings-, trafik- och miljocentralen uppgifter om tillstdnd att driva bils-
kola,
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12§
Rdtt att fd uppgifter frdn andra dn myndigheter

Utan hinder av vad som bestdms om hemlighéllande av uppgifter har den registeransvarige
rdtt att fran andra 4n myndigheter fa uppgifter enligt f6ljande:

7) av en i korkortslagen, lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare, transportbal-
ken, och végtrafiklagen (267/1981) avsedd serviceproducent uppgifter om behandlingen av
korkortstillstdnd, korkort, undervisningstillstand, vningstillstand for motorcykel, trafiklarar-
tillstand, yrkeskompetensbevis for forare och parkeringstillstdnd for personer med funktions-
nedsattning, av i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare avsedd meddelare av
utbildning eller fortbildning uppgifter om utbildningen samt av provmottagare uppgifter om
prov.

15§
Utldmnande av offentliga uppgifter i elektronisk form

Personuppgifter och andra uppgifter i registret fir utlimnas via en teknisk anslutning eller
pa annat sétt 1 elektronisk form

10) till sddana serviceproducenter som avses i korkortslagen for behandlingen av beviljande
av korkortstillstdnd, korkort, undervisningstillstand, 6vningstillstdnd f6r motorcykel och tra-
fiklarartillstand, till sddana serviceproducenter som avses i lagen om yrkeskompetens for last-
bils- och bussforare for behandlingen av beviljande av yrkeskompetensbevis for forare eller
anteckning om yrkeskompetens i korkortet och till sdédana serviceproducenter som avses i
transportbalken for behandlingen av beviljande av kortillstdnd for taxiforare och till sddana
serviceproducenter som avses i vagtrafiklagen for behandlingen av beviljande av parkerings-
tillstdnd for personer med funktionsnedséttning,

17 §

Sekretessbelagda uppgifter och utldmnande av dem

Sekretessbelagda uppgifter i registret far dock utan hinder av sekretessbestimmelserna 1am-
nas ut som foljer:
13) fotografi och namnteckningsprov till sddana serviceproducenter som avses i korkortsla-
gen for behandlingen av beviljande av kérkortstillstand eller korkort, till sédana serviceprodu-
center som avses i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare for behandlingen av
beviljande av yrkeskompetensbevis for forare, till sidana serviceproducenter som avses i
transportbalken for behandlingen av beviljande av kortillstdnd for taxiforare, uppgifter om en
persons hélsotillstand till sddana serviceproducenter som avses i kérkortslagen och végtrafik-
lagen for behandlingen av beviljande av korkortstillstdnd, korkort, trafiklérartillstdind och par-
keringstillstdnd for personer med funktionsnedséttning samt uppgifter om hinder for erhal-
lande av korkort, undervisningstillstdnd, dvningstillstind for motorcykel, trafiklérartillstdnd
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eller yrkeskompetensbevis for forare till de serviceproducenter som avses i ovannidmnda lagar
for behandlingen av beviljande av korkort eller det nimnda tillstdndet,

20§
Andra begrdnsningar av utlimnande av uppgifter

En person har dessutom, utover vad som foreskrivs i 30 § i personuppgiftslagen, rétt att for-
bjuda att hans eller hennes adressuppgifter lamnas ut per telefon till andra 4n myndigheter,
Trafikforsdkringscentralen, trafikforsidkringsbolag, besiktningsforrittare, forarexamensmotta-
gare, avtalsregistrerare eller sadana serviceproducenter som avses i korkortslagen, lagen om
yrkeskompetens for lastbils- och bussforare, transportbalken och végtrafiklagen eller for na-
gon annan i lag foreskriven anvéndning.

Om en person har grundad anledning att misstéinka att hans eller hennes egen eller familjens
hilsa eller sdkerhet kan komma att hotas, kan Trafiksdkerhetsverket pa skriftlig begiran be-
sluta att personuppgifter som géller honom eller henne inte far ldmnas ut ur registret till andra
an myndigheter, Trafikforsdkringscentralen, trafikforsdkringsbolag, besiktningsforréttare, av-
talsregistrerare, forarexamensmottagare, till handlédggare av kort for fardskrivare vid végtrans-
porter och sédana serviceproducenter som avses i korkortslagen, lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare, transportbalken och végtrafiklagen for skotseln av i lag foreskrivna
uppgifter. Detta beslut kan forsta gdngen gélla hogst fem ar. Begransningens giltighetstid kan
forldngas med tva ar i sdnder.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.

204



RP 161/2016 rd

10.

Lag
om indring av vigtrafiklagen
I enlighet med riksdagens beslut
upphdivs 1 vagtrafiklagen (267/1981) 1 a kap., sadant det lyder i lag 253/2013, och
dndras 63 § 3 mom., sadant det lyder i lag 387/2011, som foljer:
63§

Allmdnna krav pa forare

Bestimmelser om korkort som krivs av forare finns i korkortslagen (386/2011) och om an-
nan nddvéindig behorighet i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (273/2007),
lagen om transport av farliga &mnen (719/1994) och transportbalken ( / ).

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.

Helsingfors den 22 september 2016

Statsminister

Juha Sipili

Kommunikationsminister Anne Berner
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Bilaga
Parallelltext

Lag

om indring av 25 och 27 a § i fordonslagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 fordonslagen (1090/2002) 25 § 2 mom. och 27 a § 2 mom. 7 punkten, sddana de ly-

der i lag 1042/2014, och

fogas till 27 a § 2 mom., sddant det lyder i lag 1042/2014, en ny 8 punkt som foljer:

Gillande lydelse
25§

Fordons konstruktion, manéverorgan och ut-
rustning

Fordon i kategori M1 som anvénds i till-
standspliktig persontrafik ska ha taxameter.
Andra fordon far inte ha taxameter.

272§

Foreskrifter om fordons konstruktion, mano-
verorgan och utrustning

Trafiksdkerhetsverket meddelar dartill vid
behov nidrmare tekniska foreskrifter om

7) dimensioneringen av transportutrymmet

Foreslagen lydelse
25§

Fordons konstruktion, manéverorgan och ut-
rustning

Om resans pris grundar sig pa resans langd
eller varaktighet, ska ett fordon som anvénds
i tillstdndspliktig persontrafik ha en taxame-
ter eller ett annat sddant instrument eller sy-
stem for berdkning av resans pris med vilket
uppnas en sadan tillforlitlighet och skydds-
niva i frdga om maétresultaten som motsvarar
tillforlitligheten och skyddsnivan hos en tax-
ameter.

272§

Foreskrifter om fordons konstruktion, mano-
verorgan och utrustning

Trafiksdkerhetsverket meddelar dartill vid
behov nidrmare tekniska foreskrifter om

7) dimensioneringen av transportutrymmet
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samt om de hjdlpmedel som behdvs for re-
sandet och deras fastsittning nir det géller
andra fordon i kategori M dn ambulanser, om
fordonen kan anvindas for transport av pas-
sagerare pé bar eller personer med funktions-
nedséttning.

samt om de hjdlpmedel som behdvs for re-
sandet och deras fastsittning nir det géller
tillgdngliga fordon och andra fordon i kate-
gori M &n ambulanser, om fordonen kan an-
vindas for transport av passagerare pé bér el-
ler personer med funktionsnedsittning,

8) taxametrar och andra instrument eller
system som avses i 25 § 2 mom.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 2 och 2 a § i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare

I enlighet med riksdagens beslut

upphdvs i lagen om yrkeskompetens for lastbils- och bussforare (273/2007) 2 § 4 mom., sé-

dant det lyder i lag 1083/2012, samt

dndras 2 § 1 mom. och 3 mom. 7 och 8 punkten samt 2 a §,
av dem 2 § 1 mom. sddant det lyder i lag 1615/2011 och 2 a § sddan den lyder i lag

532/2008, som foljer:
Gidllande lydelse

2§
Tilldmpningsomrdde

Denna lag géller den yrkeskompetens som i
vigtrafik krivs av den som framfor en lastbil
eller buss eller en fordonskombination som
bestar av ett sddant fordon och ett slapfordon.
Vad som i denna lag foreskrivs om yrkes-
kompetens for lastbilsforare tillimpas ocksa
pa framforande av traktor i de fall d& det av
foraren kravs ett korkort for framforande av
lastbil. Bestimmelser om kompetens for fo-
rare av fordon som transporterar farliga 4m-
nen finns dessutom i lagen om transport av
farliga &mnen (719/1994).

7) en buss anvinds i privat bruk for andra
an kommersiella persontransporter for trans-
port av personer som bor i samma hushdll
som foraren och ndgon av dem dger bussen,
eller

8) fordonet anvinds fOr transport av
material eller utrustning som foraren anvén-
der i sin yrkesutdvning och framférandet av
fordonet inte dr forarens huvudsakliga syssel-
sattning eller nir fordonet anvénds for trans-
port i liten skala av egna varor som foraren
séljer pa en bestdmd plats och framforandet
av fordonet inte dr forarens huvudsakliga
sysselséttning.

Foreslagen lydelse
28

Tilldmpningsomrdde

Denna lag giller den yrkeskompetens som
vid gods- och persontransporter i végtrafik
krévs av den som framfor en lastbil eller buss
eller en fordonskombination som bestér av
ett sddant fordon och ett slipfordon. Denna
lag tillimpas ocksd pd den som framfor ett
annat fordon eller en annan fordonskombi-
nation, om det krdvs att foraren har kérkort
Jfor lastbil eller buss. Bestimmelser om kom-
petens for forare av fordon som transporterar
farliga &mnen finns dessutom i lagen om
transport av farliga &mnen (719/1994).

7) fordonet anvéands i privat bruk for andra
an kommersiella persontransporter, eller

8) fordonet anvinds fOr transport av
material eller utrustning som foraren anvén-
der i sitt arbete och framforandet av fordonet
inte ar forarens huvudsakliga uppgift eller nar
fordonet anvénds for transport i liten skala av
egna varor som fOraren sdljer pd en bestimd
plats och framforandet av fordonet inte &r fo-
rarens huvudsakliga uppgift.
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Denna lag gdller inte heller forare som dr
fast bosatta utomlands och som for tillfilligt
bruk for in en utomlands registrerad buss
och anvdnder den vid andra dn kommersiella
persontransporter for att i Finland transpor-
tera passagerare som anlint med fordonet,
om det inte krdvs yrkeskompetens av foraren
i den EU- eller EES-stat fran vilken transpor-
ten kommer eller som avses i 2 § 2 mom. Den
frist for den forsta fortbildningen som fore-
skrivs i denna lag giller inte forare som dr
fast bosatta utomlands, om fristen for den
forsta fortbildningen i den EU- eller EES-stat
fran vilken transporten kommer eller som av-
ses i 2 § 2 mom. dr ldngre dn enligt denna
lag men hogst sju dr. Forare som avses i
detta moment mdste dock uppfylla de krav pd
forare som giller i den EU- eller EES-stat
som avses ovan.

2a§
Definitioner
I denna lag avses med

1) lastbil ett fordon for vars framforande
kravs korrétt for fordon av klass C eller C1,

2) buss ett fordon for vars framforande
kravs korritt for fordon av klass D eller D1.

(4 mom. upphévs)

2a§
Definitioner

I denna lag avses med

1) lastbil ett fordon avsett for godstrans-
port for vars framforande krdvs korrétt for
fordon av klass C1 eller C, foch med yrkes-
kompetens for lastbilsforare kompetens som
krdvs for godstransporter med lastbil, ]

2) buss ett fordon avsett for persontrans-
port for vars framforande krdvs korrétt for
fordon av klass D1 eller D./ och med yrkes-
kompetens for bussforare kompetens som
krdvs for persontransporter med buss.]

Denna lag tréder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om iAndring av jarnvigslagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 jarnvagslagen (304/2011) 2 § 9 och 35 punkten, 71 b § 1 mom. 3 punkten och 2
mom., 71 ¢ § 1 mom. och 73 § 1 mom., sddana de lyder i lag 1394/2015, som foljer:

Gillande lydelse
28

Definitioner

I denna lag avses med

9) den som ansoker om bankapacitet jarn-
vigsoperatorer, behoriga myndigheter som
avses 1 14 § i kollektivtrafiklagen (869/2009),
avlastare, speditorer, operatorer for kombine-
rade transporter samt inrdttningar som ger
utbildning for jarnvégsbranschen som har ett
allménnyttigt eller kommersiellt intresse av
att ansoka om bankapacitet,

35) den som ansoker om tjdnster varje of-
fentlig eller privat sammanslutning eller ak-
tor, sdsom de som ansdker om bankapacitet,
jarnvégsoperatorer, behdriga myndigheter
som avses 1 14 § i kollektivtrafiklagen, léro-
anstalter som tillhandahaller utbildningstjéns-
ter, andra tjansteleverantorer och andra som
behover tjédnster, som for sitt eget eller en an-
nan jarnvégsoperators eller ldroanstalts bruk
ansoker om de stod- och underhéllstjanster
for jarnvégstrafiken som tjinsteleverantdren
tillhandahaller,

71b§
Regleringsorganets uppgifter

Regleringsorganet ska Overvaka, kontrol-

Féreslagen lydelse
28

Definitioner

I denna lag avses med

9) den som ansoker om bankapacitet jarn-
vigsoperatorer, behoriga myndigheter som
avses i IV avd. 1 kap. 3 § i transportbalken (
/), avlastare, speditorer, operatorer for kom-
binerade transporter samt inréttningar som
ger utbildning for jarnvagsbranschen som har
ett allmidnnyttigt eller kommersiellt intresse
av att ansoka om bankapacitet,

35) den som ansoker om tjdnster varje of-
fentlig eller privat sammanslutning eller ak-
tor, sdsom de som ansdker om bankapacitet,
jarnvégsoperatorer, behdriga myndigheter
som avses i [V avd. I kap. 4 § i transportbal-
ken, laroanstalter som tillhandahaller utbild-
ningstjénster, andra tjdnsteleverantérer och
andra som behdver tjanster, som for sitt eget
eller en annan jarnvagsoperators eller laroan-
stalts bruk ansoker om de stdd- och under-
héllstjénster for jarnvégstrafiken som tjénste-
leverantoren tillhandahaller,

71b§
Regleringsorganets uppgifter

Regleringsorganet ska Overvaka, kontrol-
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lera och frimja att jarnvdgsmarknaden &r
fungerande, opartisk och icke-
diskriminerande. Regleringsorganet ska utd-
ver vad som foreskrivs annanstans i denna
lag

3) avgora meningsskiljaktigheter mellan
jarnvagsoperatorer, dem som ansoker om
bankapacitet, bannitsforvaltare, tjénsteleve-
rantdrer, dem som ansdker om tjénster, ldro-
anstalter som tillhandahaller utbildningstjéns-
ter, foretag som behover utbildningstjanster
samt de behoriga myndigheter som avses i
14 § i kollektivtrafiklagen,

Regleringsorganet provar och avgdr éren-
den som hor till dess behorighet péa eget ini-
tiativ eller pé initiativ av jarnvégsoperatdrer,
bannétsforvaltare, dem som ansdker om ban-
kapacitet, tjansteleverantorer, dem som anso-
ker om tjanster, ldroanstalter som tillhanda-
héller utbildningstjénster, foretag som beho-
ver utbildningstjinster, de behoriga myndig-
heter som avses i 14 § i kollektivtrafiklagen
eller andra vars rattigheter drendet kan gilla.
Regleringsorganet ska i samband med avgo-
randet av ett drende besluta om ldmpliga &t-
gérder for att motverka diskriminering, sned-
vridning av konkurrensen och all annan icke
onskvird utveckling.

T1c§

Regleringsorganets rdtt att fa uppgifter samt
beslutsfattande

Regleringsorganet har trots sekretessbe-
stimmelserna rétt att utan obefogat drdjsmal
av  jarnvéagsoperatorer, bannitsforvaltare,
dem som ansoker om bankapacitet, ldroan-
stalter som avses i 23 § i lagen om sdkerhets-
relaterade arbetsuppgifter 1 jarnvagssystemet,
foretag som behdver utbildningstjénster,
tjénsteleverantdrer, dem som ansoker om
tjénster, behoriga myndigheter som avses i
14 § 1 kollektivtrafiklagen och andra berérda
aktorer f4 de uppgifter och utredningar som
behovs for tillsyn 6ver och uppfoljning av
jarnvégsmarknaden eller for behandlingen av
drenden som organet fatt i uppgift eller pé
eget initiativ atagit sig att avgdra.

lera och frimja att jarnvdgsmarknaden &r
fungerande, opartisk och icke-
diskriminerande. Regleringsorganet ska utd-
ver vad som foreskrivs annanstans i denna
lag

3) avgora meningsskiljaktigheter mellan
jarnvagsoperatorer, dem som ansoker om
bankapacitet, bannitsforvaltare, tjénsteleve-
rantdrer, dem som ansdker om tjénster, ldro-
anstalter som tillhandahaller utbildningstjéns-
ter, foretag som behover utbildningstjanster
samt de behdriga myndigheter som avses i [V
avd. 1 kap. 4 § i transportbalken,

Regleringsorganet provar och avgdr éren-
den som hor till dess behorighet péa eget ini-
tiativ eller pé initiativ av jarnvdgsoperatdrer,
bannétsforvaltare, dem som ansdker om ban-
kapacitet, tjansteleverantorer, dem som anso-
ker om tjanster, ldroanstalter som tillhanda-
héller utbildningstjénster, foretag som beho-
ver utbildningstjinster, de behoriga myndig-
heter som avses 1 IV avd. 1 kap. 4 § i trans-
portbalken eller andra vars rittigheter drendet
kan gilla. Regleringsorganet ska i samband
med avgorandet av ett drende besluta om
lampliga atgarder for att motverka diskrimi-
nering, snedvridning av konkurrensen och all
annan icke 6nskvird utveckling.

T1c§

Regleringsorganets rdtt att fa uppgifter samt
beslutsfattande

Regleringsorganet har trots sekretessbe-
stimmelserna rétt att utan obefogat drdjsmal
av  jarnvéagsoperatorer, bannitsforvaltare,
dem som ansoker om bankapacitet, ldroan-
stalter som avses i 23 § i lagen om sdkerhets-
relaterade arbetsuppgifter 1 jarnvagssystemet,
foretag som behdver utbildningstjénster,
tjénsteleverantdrer, dem som ansoker om
tjénster, behoriga myndigheter som avses i
IV avd. 1 kap. 4 § i transportbalken och
andra berorda aktorer f4 de uppgifter och ut-
redningar som behovs for tillsyn over och
uppfoljning av jarnvigsmarknaden eller for
behandlingen av drenden som organet fétt i
uppgift eller pa eget initiativ atagit sig att av-
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73§
Andra meningsskiljaktigheter

Jarnvégsoperatorer, de som ansoker om
bankapacitet, foretag som behover utbild-
ningstjinster, bannétsforvaltare, tjdnsteleve-
rantdrer och andra som tillhandahaller tjéns-
ter samt behoriga myndigheter som avses i
14 § i kollektivtrafiklagen kan fora andra
drenden dn sddana som avses i 72 § till regle-
ringsorganet for provning och avgoérande, om
de anser att nadgon handlar i strid med denna
lag eller krav som utférdats med stod av den
eller mot kravet péd icke-diskriminering och
opartiskhet. Regleringsorganet kan ocksa pa
eget initiativ ta saken till provning.

gora.

73§
Andra meningsskiljaktigheter

Jarnvégsoperatorer, de som ansoker om
bankapacitet, foretag som behover utbild-
ningstjinster, bannétsforvaltare, tjdnsteleve-
rantdrer och andra som tillhandahaller tjadns-
ter samt behoriga myndigheter som avses 1i
IV avd. 1 kap. 4 § i transportbalken kan fora
andra drenden dn sédana som avses i 72 § till
regleringsorganet for provning och avgo-
rande, om de anser att ndgon handlar i strid
med denna lag eller krav som utfdrdats med
stod av den eller mot kravet pa icke-
diskriminering och opartiskhet. Reglerings-
organet kan ocksd pa eget initiativ ta saken
till provning.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om findring av 6 § i lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi
I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi (1207/2010) 6 § 1 mom. 14 punk-
ten, sddan den lyder i lag 308/2016, som foljer:

Gillande lydelse Féreslagen lydelse
6§ 6§
Syftet med fullgoranderapporter Syftet med fullgoranderapporter
Fullgéranderapporter utarbetas till stod for Fullgéranderapporter utarbetas till stod for
' 14) beviljande och dterkallande av trafik-  14) beviljande och terkallande av person-

tillstdnd i enlighet med lagen om kommersi- trafiktillstdnd, godstrafiktillstand och taxitra-
ell godstransport pa viag (693/2006) och kol- fiktillstdnd enligt transportbalken ( / ),
lektivtrafiklagen (869/2009),

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 4 § i lagen om stod for skolresor for studerande i gymnasieutbildning och yr-
kesutbildning

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 lagen om stod for skolresor for studerande i gymnasieutbildning och yrkesutbild

ning (48/1997) 4 § 2 mom., sadant det lyder i lag 422/2015, som foljer:

Gidllande lydelse
48

Hur resekostnaderna bestdams och rdknas ut

Nér en studerande for sin skolresa anlitar
kollektivtrafik som tillimpar ett biljett- och
avgiftssystem som dr gemensamt for de be-
horiga myndigheter som avses i kollektivtra-
fiklagen (869/2009) bestdms resekostnader-
na, oberoende av vad som foreskrivs i 1
mom. och i3 § 2 mom. 2 punkten, enligt den
stricka som den studerande utnyttjar denna
transport.

Foreslagen lydelse
48

Hur resekostnaderna bestdams och rdknas ut

Nér en studerande for sin skolresa anlitar
kollektivtrafik som tillimpar ett biljett- och
avgiftssystem som ar gemensamt for de be-
horiga myndigheter som avses i IV avd. 1
kap. 3 § i transportbalken ( / ) bestims re-
sekostnaderna, oberoende av vad som fore-
skrivs i 1 mom. och i 3 § 2 mom. 2 punkten,
enligt den stricka som den studerande utnytt-
jar denna transport.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 1 § i lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upp-
handling av fordon

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upphandling av

fordon (1509/2011) 1 § 2 mom. som foljer:
Gidllande lydelse

1§
Syfte och tillimpningsomrdde

Denna lag tillimpas pé s&dan upphandling
av motorfordon avsedda for végtrafik och
persontransporter utférda med motorfordon
avsedda for vigtrafik som sker i enlighet med
lagen om offentlig upphandling (348/2007),
lagen om upphandling inom sektorerna vat-

ten, energi, transporter och posttjénster
(349/2007) eller kollektivtrafiklagen
(869/2009).

Foreslagen lydelse
1§

Syfte och tillimpningsomrdde

Denna lag tillimpas pé s&dan upphandling
av motorfordon avsedda for végtrafik och
persontransporter utférda med motorfordon
avsedda for vigtrafik som sker i enlighet med
lagen om offentlig upphandling (348/2007),
lagen om upphandling inom sektorerna vat-
ten, energi, transporter och posttjénster
(349/2007) eller transportbalken ( / ).

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag

om indring av 2 § i lagen om arbetstid i vigtrafik for forare som ir egenforetagare

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 lagen om arbetstid i1 végtrafik for forare som ar egenforetagare (349/2013) 2 § 3

punkten som foljer:

Gidllande lydelse
28

Definitioner

I denna lag avses med

3) forare som &r egenforetagare en person
som inte star i anstdllningsforhallande och
vars huvudsakliga yrkesverksamhet bestar i
att utfora person- eller varutransporter pa vig
pa det sétt som avses i Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1072/2009 om
gemensamma regler for tilltrade till den in-
ternationella marknaden for godstransporter
pa vég eller i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1073/2009 om gemen-
samma regler for tilltrdde till den internation-
ella marknaden for persontransporter med
buss och om éndring av forordning (EG) nr
561/2006 med stod av ett gemenskapstill-
stand eller med stod av ett trafiktillstdnd en-
ligt lagen om kommersiell godstransport pa
vag (693/2006) eller kollektivtrafiklagen
(869/2009), och

a) som arbetar for egen rikning,

b) som &r fri att organisera sin yrkesverk-
sambhet,

¢) vars inkomster ar direkt beroende av den
rorelsevinst som gors, och

d) som dr fri att, sjélvsténdigt eller i samar-
bete med andra transportforetagare, ha afférs-
forbindelser med kunder,

Foreslagen lydelse
28

Definitioner

I denna lag avses med

3) forare som &r egenforetagare en person
som inte star i anstdllningsforhallande och
vars huvudsakliga yrkesverksamhet bestar i
att utfora person- eller varutransporter pa vig
pa det sétt som avses i Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1072/2009 om
gemensamma regler for tilltrdde till den in-
ternationella marknaden for godstransporter
pa vég eller i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1073/2009 om gemen-
samma regler for tilltridde till den internation-
ella marknaden for persontransporter med
buss och om éndring av forordning (EG) nr
561/2006 med stod av ett gemenskapstill-
stand eller med stod av ett persontrafiktill-
stand eller ett godstrafiktillstand som avses i
Il avd. 1 kap. 1 § i transportbalken ( / ),
och

a) som arbetar for egen rikning,

b) som &r fri att organisera sin yrkesverk-
sambhet,

¢) vars inkomster ar direkt beroende av den
rorelsevinst som gors, och

d) som dr fri att, sjélvsténdigt eller i samar-
bete med andra transportforetagare, ha afférs-
forbindelser med kunder,

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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Lag
om indring av lagen om fordonstrafikregistret

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 lagen om fordonstrafikregistret (541/2003) 3 § 2 mom. 8 punkten, 5§ 1 mom.
13 punkten, 11 § 1 mom. 8 punkten, 12 § 1 mom. 7 punkten, 15 § 1 mom. 10 punkten, 17 §
2 mom. 13 punkten och 20 § 1 och 2 mom.,

sddana de lyder, 3 § 2 mom. 8 punkten, 5 § 1 mom. 13 punkten, 12 § 1 mom. 7 punkten,
15 § 1 mom. 10 punkten, 17 § 2 mom. 13 punkten och 20 § 1 och 2 mom. i lag 76/2015 samt

11 § 1 mom. 8 punkten i lag 1301/2009, som f6ljer:

Gillande lydelse

38
De registrerade

I registret far dessutom foras in uppgifter
om fysiska personer som

8) har den kompetens som foreskrivs i la-
gen om yrkeskompetens for lastbils- och
bussforare (273/2007) eller lagen om yrkes-
kompetens for taxiforare (695/2009) eller har
anmalt sig till utbildning eller prov som kravs
for denna kompetens.

5§

Andra uppgifter som registreras om fysiska
personer

I frdga om fysiska personer far utdver bas-
uppgifter registreras for registrets syfte be-
hovliga

13) uppgifter om det utbildningscentrum

Foreslagen lydelse

38
De registrerade

I registret far dessutom foras in uppgifter
om fysiska personer som

8) har ett sadant kortillstind for taxiforare
som avses 1 transportbalken (/) eller_den
kompetens som foreskrivs i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare
(273/2007) eller har anmalt sig till utbildning
eller prov som krivs for denna kompetens.

5§

Andra uppgifter som registreras om fysiska
personer

I frAga om fysiska personer féar utdver bas-
uppgifter registreras for registrets syfte be-
hovliga

13) uppgifter om det utbildningscentrum
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som har meddelat utbildning for yrkeskom-
petens for lastbils- eller bussforare, om den
innehavare av utbildningstillstdind som med-
delat utbildning for kortillstand for taxifo-
rare, om den erhdllna utbildningen och hur
lange den rackt, om genomfort prov och in-
tyg over detta, om genomgangen fortbildning
och intyg Over detta samt om beviljande av
yrkeskompetensbevis for lastbils- eller buss-
forare, kortillstind for taxiforare eller dess
duplettexemplar och om anteckningar om
lastbils- eller bussforares yrkeskompetens i
korkortet,

11§
Rditt att fa uppgifter fran myndigheter

Utan hinder av vad som foreskrivs om
hemlighéllande av uppgifter har den register-
ansvarige rétt att fa uppgifter enligt foljande:

8) fran den behdriga nédrings-, trafik- och
miljocentralen uppgifter om trafiktillstdnd
och tillstand att halla bilskola,

12§

Rdtt att fa uppgifter fran andra dn myndig-
heter

Utan hinder av vad som foreskrivs om
hemlighéllande av uppgifter har den register-
ansvarige ratt att frdn andra &n myndigheter
f& uppgifter enligt foljande:

7) av en i korkortslagen, lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare, lagen
om yrkeskompetens for taxiforare och vig-
trafiklagen (267/1981) avsedd serviceprodu-
cent uppgifter om behandlingen av kdrkorts-
tillstdnd, korkort, undervisningstillstdnd, 6v-
ningstillstind f6r motorcykel, trafiklérartill-
stand, yrkeskompetensbevis for forare, kor-
tillstand for taxiforare och parkeringstillstand
for personer med funktionsnedséttning, av i
lagen om yrkeskompetens for lastbils- och
bussforare och lagen om yrkeskompetens for

som har meddelat utbildning for yrkeskom-
petens for lastbils- eller bussforare, om den
erhillna utbildningen och hur lénge den
rackt, om genomfort prov och intyg over
detta, om genomgéngen fortbildning och in-
tyg Over detta samt om beviljande av yrkes-
kompetensbevis for lastbils- eller bussforare,
om beviljande av kortillstand for taxiforare,
och om anteckningar om lastbils- eller buss-
forares yrkeskompetens i korkortet,

11§
Rdtt att fa uppgifter fran myndigheter

Utan hinder av vad som bestdms om hem-
lighallande av uppgifter har den registeran-
svarige ritt att fa uppgifter enligt foljande:

8) fran den behdriga nédrings-, trafik- och
miljocentralen uppgifter om tillstdnd att driva
bilskola,

12§

Rdtt att fa uppgifter fran andra dn myndig-
heter

Utan hinder av vad som bestims om hem-
lighallande av uppgifter har den registeran-
svarige riétt att frdn andra &n myndigheter fa
uppgifter enligt foljande:

7) av en i korkortslagen, lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare, trans-
portbalken, och végtrafiklagen (267/1981)
avsedd serviceproducent uppgifter om be-
handlingen av korkortstillstdnd, korkort,
undervisningstillstdind, Ovningstillstind for
motorcykel, trafikldrartillstind, yrkeskompe-
tensbevis for forare och parkeringstillstind
for personer med funktionsnedséttning, av i
lagen om yrkeskompetens for lastbils- och
bussforare avsedd meddelare av utbildning
eller fortbildning uppgifter om utbildningen
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taxiforare avsedd meddelare av utbildning el-
ler fortbildning uppgifter om utbildningen
samt av provmottagare uppgifter om prov.

15§

Utlimnande av offentliga uppgifter i elektro-
nisk form

Personuppgifter och andra uppgifter i re-
gistret far utlamnas via en teknisk anslutning
eller pa annat sitt i elektronisk form

10) till sddana serviceproducenter som av-
ses 1 korkortslagen for behandlingen av be-
viljande av korkortstillstand, korkort, under-
visningstillstdnd, 6vningstillstdnd for motor-
cykel och trafiklérartillstdnd, till sidana ser-
viceproducenter som avses i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare for
behandlingen av beviljande av yrkeskompe-
tensbevis for forare eller anteckning om yr-
keskompetens i korkortet och till sidana ser-
viceproducenter som avses i lagen om yrkes-
kompetens for taxiforare for behandlingen av
beviljande av kortillstdnd for taxiforare samt
till sddana serviceproducenter som avses i
vagtrafiklagen for behandlingen av bevil-
jande av parkeringstillstand for personer med
funktionsnedséttning,

17 §

Sekretessbelagda uppgifter och utldmnande
av dem

Sekretessbelagda uppgifter 1 registret far
dock utan hinder av sekretessbestimmelserna
lamnas ut som foljer:

13) fotografi och namnteckningsprov till
sddana serviceproducenter som avses i kor-
kortslagen for behandlingen av beviljande av
korkortstillstand eller korkort, till sddana ser-
viceproducenter som avses i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare for
behandlingen av beviljande av yrkeskompe-
tensbevis for forare och till sddana service-

samt av provmottagare uppgifter om prov.

15 §

Utlimnande av offentliga uppgifter i elektro-
nisk form

Personuppgifter och andra uppgifter i re-
gistret far utldmnas via en teknisk anslutning
eller pa annat sétt i elektronisk form

10) till sddana serviceproducenter som av-
ses 1 korkortslagen for behandlingen av be-
viljande av korkortstillstand, korkort, under-
visningstillstdnd, 6vningstillstdnd for motor-
cykel och trafiklérartillstdnd, till sidana ser-
viceproducenter som avses i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare for
behandlingen av beviljande av yrkeskompe-
tensbevis for forare eller anteckning om yr-
keskompetens i korkortet och till sidana ser-
viceproducenter som avses i transportbalken
for behandlingen av beviljande av kortill-
stdnd for taxiforare och till sédana service-
producenter som avses i vigtrafiklagen for
behandlingen av beviljande av parkeringstill-
stand for personer med funktionsnedséttning,

17 §

Sekretessbelagda uppgifter och utldmnande
av dem

Sekretessbelagda uppgifter 1 registret far
dock utan hinder av sekretessbestimmelserna
lamnas ut som foljer:

13) fotografi och namnteckningsprov till
saddana serviceproducenter som avses i kor-
kortslagen for behandlingen av beviljande av
korkortstillstand eller korkort, till sddana ser-
viceproducenter som avses i lagen om yrkes-
kompetens for lastbils- och bussforare for
behandlingen av beviljande av yrkeskompe-
tensbevis for forare, till sidana serviceprodu-
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producenter som avses i lagen om yrkeskom-
petens for taxiforare for behandlingen av be-
viljande av kortillstand for taxiforare, uppgif-
ter om en persons hélsotillstdnd till sddana
serviceproducenter som avses i korkortsla-
gen, lagen om yrkeskompetens for taxiforare
och vigtrafiklagen for behandlingen av bevil-
jande av korkortstillstand, korkort, trafik-
larartillstand, kortillstind for taxiférare och
parkeringstillstdind for personer med funkt-
ionsnedsittning samt uppgifter om hinder for
erhallande av korkort, undervisningstillstand,
ovningstillstand for motorcykel, trafiklérar-
tillstand, yrkeskompetensbevis for forare el-
ler kortillstdnd for taxiforare till de service-
producenter som avses i ovannidmnda lagar
for behandlingen av beviljande av korkort el-
ler det ndmnda tillstandet,

20 §

Andra begrdnsningar av utlimnande av upp-
gifter

En person har dessutom, utéver vad som
bestdms i 30 § 1 personuppgiftslagen, ritt att
forbjuda att hans eller hennes adressuppgifter
lamnas ut per telefon till andra 4n myndig-
heter, Trafikforsakringscentralen, trafikfor-
sdkringsbolag, besiktningsforrittare, forarex-
amensmottagare, avtalsregistrerare eller sad-
ana serviceproducenter som avses i1 kor-
kortslagen, lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare, lagen om yrkeskom-
petens for taxiforare och végtrafiklagen eller
for ndgon annan i lag foreskriven anvénd-
ning.

Om en person har grundad anledning att
misstidnka att hans eller hennes egen eller
familjens hélsa eller sékerhet kan komma att
hotas, kan Trafiksékerhetsverket pa skriftlig
begéran besluta att personuppgifter som gal-
ler honom eller henne inte far ldmnas ut ur
registret till andra 4n myndigheter, Trafikfor-
sdkringscentralen, trafikforsidkringsbolag, be-
siktningsforrattare, avtalsregistrerare, forar-
examensmottagare, till handldggare av kort
for fardskrivare vid vagtransporter och sad-
ana serviceproducenter som avses i1 kor-
kortslagen, lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare, lagen om yrkeskom-

center som avses i transportbalken for be-
handlingen av beviljande av kortillstind for
taxiforare, uppgifter om en persons hélsotill-
stand till sddana serviceproducenter som av-
ses 1 korkortslagen och végtrafiklagen for
behandlingen av beviljande av korkortstill-
stand, korkort, trafiklarartillstdnd och parke-
ringstillstind for personer med funktionsned-
sattning samt uppgifter om hinder for erhal-
lande av korkort, undervisningstillstind, 6v-
ningstillstaind for motorcykel, trafiklérartill-
stand eller yrkeskompetensbevis for forare
till de serviceproducenter som avses i ovan-
namnda lagar for behandlingen av beviljande
av korkort eller det ndmnda tillstandet,

20 §

Andra begrdnsningar av utldimnande av upp-
gifter

En person har dessutom, utéver vad som
foreskrivs 1 30 § i1 personuppgiftslagen, rétt
att forbjuda att hans eller hennes adressupp-
gifter lamnas ut per telefon till andra an
myndigheter, Trafikforsidkringscentralen, tra-
fikforsikringsbolag, besiktningsforrittare, {6-
rarexamensmottagare, avtalsregistrerare eller
saddana serviceproducenter som avses i kor-
kortslagen, lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare, transportbalken och
végtrafiklagen eller for ndgon annan i lag {6-
reskriven anvindning.

Om en person har grundad anledning att
misstdnka att hans eller hennes egen eller
familjens hélsa eller sékerhet kan komma att
hotas, kan Trafiksékerhetsverket pa skriftlig
begéran besluta att personuppgifter som gél-
ler honom eller henne inte far ldmnas ut ur
registret till andra 4n myndigheter, Trafikfor-
sdkringscentralen, trafikforsidkringsbolag, be-
siktningsforrattare, avtalsregistrerare, forar-
examensmottagare, till handldggare av kort
for fardskrivare vid vagtransporter och sad-
ana serviceproducenter som avses i1 kor-
kortslagen, lagen om yrkeskompetens for
lastbils- och bussforare, transportbalken och
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petens for taxiforare och viagtrafiklagen for végtrafiklagen for skotseln av i lag fore-
skotseln av i lag foreskrivna uppgifter. Detta skrivna uppgifter. Detta beslut kan forsta
beslut kan forsta gangen gilla hogst fem ar. géngen gilla hogst fem ar. Begridnsningens
Begréansningens giltighetstid kan forlingas giltighetstid kan forlangas med tva ér i sén-
med tva ér i sénder. der.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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10.

Lag

om indring av vigtrafiklagen

I enlighet med riksdagens beslut

upphdvs 1 vigtrafiklagen (267/1981) 1 a kap., sddant det lyder i lag 253/2013, och
dndras 63 § 3 mom., saddant det lyder i lag 387/2011, som foljer:

Gillande lydelse
633§

Allmdnna krav pa forare

Bestdmmelser om kdrkort som krivs av {6-
rare finns i1 korkortslagen (386/2011) och om
annan nddvindig behorighet i lagen om yr-
keskompetens for lastbils- och bussforare
(273/2007), lagen om transport av farliga
amnen (719/1994) och lagen om yrkeskom-
petens for taxiforare (695/2009).

Féreslagen lydelse
633§

Allmdnna krav pd forare

Bestdmmelser om kdrkort som krivs av {6-
rare finns i1 korkortslagen (386/2011) och om
annan nddvindig behorighet i lagen om yr-
keskompetens for lastbils- och bussforare
(273/2007), lagen om transport av farliga
dmnen (719/1994) och transportbalken ( / ).

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 2018.
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