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1. Inledning

1.1 Bakgrund till bedomningen av taxilagstiftningen

Merparten av lagstiftningen om trafikmarknaden samlades i lagen om transportservice. Lagen
om transportservice tradde i kraft stegvis under 2018 och bérjan av 2019. | lagen togs aven
med en betydande del av de bestammelser som galler person- och godstransporter pa vag.
Samtidigt luckrade man upp bestammelserna om i synnerhet taxitrafiken och i viss man ocksa
kollektiv- och godstrafiken.

Samtidigt reviderades ocksa regleringen om information inom transportservicen avsevart.
Tillhandahallare av mobilitetstjanster alades att 6ppna upp vasentlig information om
mobilitetstjanster via ett dppet granssnitt i informationssystemen och ge tredje parter tillgang till
biliett- och betalningsgranssnittet. Tillgang till tjanster pa nagon annans vagnar gor det mojligt
for t.ex. en tillhandahallare av kombinerade mobilitetstjanster att pa kundens vagnar anvanda
olika tjanster och ansluta biljetter, biluthyrningstjanster, olika serie- eller sésongsprodukter och
rabatter for olika trafikformer till den kombinerade mobilitetstjansten. | den sista fasen av
lagreformen gjordes andringar i bestammelserna om yrkeskompetens i vag- och sjétrafik och
provet i lokalk&nnedom for taxiforare slopades.

Ett centralt mal i beredningen av lagen om transportservice var att undanroja hinder for
digitaliseringen och tjanstefieringen av trafiken samt géra det mgjligt att utveckla
affarsverksamhet som syftar till att skapa t.ex. nya kundorienterade tjanster. Genom lagen om
transportservice framjades inforandet av ny teknik, utnyttjandet av information och lanseringen
av nya affarskoncept samtidigt som man méjliggjorde enhetliga och mobila resekedjor. Malet
var att goéra det mojligt att utveckla nya slags lésningar aven fér mobilitetstjanster i
landsbygdsomraden. Exempelvis mojligheten att tillhandahalla taxitjanster pa deltid och delta i
transporter ocksa i omraden med hogre efterfragan ansags vara lagstiftningsandringar som pa
lang sikt bidrar till att taxitjansterna pa landsbygden halls kvar.

Taxitrafiken var tidigare hart reglerad och tillvaxten i branschen begransades av férarbrist och
bestammelser om antalet regionala taxitillstand. Det var svart for nya aktorer att komma in pa
marknaden och mdjligheterna att utveckla befintlig affarsverksamhet var begransade. | och
med lagen om transportservice slopades bestammelserna om antalet tillstdnd och om
maximipriser for tjansterna samt skyldigheterna i fraga om jour och stationsplatser. Man
frangick ocksa systemet med att taxitillstandet ar bundet till en specifik bil. | och med lagen om
transportservice beslutar foretagen sjalva om omfattningen, verksamhetsomradet,
verksamhetstiderna och priserna for sin verksamhet.

Lagen om transportservice innebar en ytterst betydande férandring pa en marknad som
reglerats under en lang tid och som fortfarande haller pa att férandras och anpassa sig.
Aktorerna inom branschen soker fortfarande fungerande affarsmodeller och kunderna vanjer
sig vid att agera pa en forandrad marknad dar olika aktérer tillhandahaller tjanster pa olika
villkor. Avregleringen har ocksa kravt att myndigheterna skapar verksamhetsmodeller som
lampar sig for de forandrade forhallandena.

Den friare regleringen verkar pa énskat satt ha stott taxibranschen i att ta vara pa
digitaliseringens mojligheter och inleda pilotprojekt for att hitta nya slags I6sningar. Den
avsevart minskade regleringen av branschen verkar dock ocksd ha medfort 6kad osékerhet
och ett behov av att anpassa sig till nya verksamhetssatt. | den offentliga debatten har detta



tagit sig uttryck i kraftig kritik av férandringarna pa marknaden och de missforhallanden som ar
forenade med dem. Den offentliga debatten om den &ndrade taxilagstiftningen har ocksa i hog
grad gallt konkurrensutsattningen av de transporter som upphandlas av Folkpensionsanstalten
(nedan aven FPA). Den avvikande avtalspraxis som hanfoér sig till konkurrensutsattningen
tradde i kraft samtidigt som andringarna av bestammelserna om taxitrafik i lagen om
transportservice. De initiala svarigheterna i samband med den nya praxisen orsakade i borjan
betydande problem i fraga om tillgangen till transporter, vilket ledde till en stor mangd befogad
kritik av hur FPA-transporterna fungerar.

| programmet for statsminister Sanna Marins regering betonas behovet av att se éver fragor
som ror sakerheten i taxitrafiken, bekdmpningen av gra ekonomi och den regionala tillgangen
samt transparensen i prissattningen. | regeringsprogrammet konstateras dessutom att
variationen i praxis vid konkurrensutsattning av taxiresor ersatta av Folkpensionsanstalten
maste ses over.

Sommaren 2019 inledde kommunikationsministeriet (nedan dven KM) i samarbete med andra
myndigheter ett projekt for att bedéma hur taxilagstiftningen fungerar.

Enligt regeringsprogrammet forbinder sig regeringen till en faktabaserad politik och systematisk
konsekvensbeddmning i all lagberedning. Denna bedémningspromemoria ar en del av den
prelimindra lagstiftningsberedningen och dess syfte ar att samla information och synpunkter om
behoven av att revidera taxilagstiftningen. Avsikten med bedémningspromemarian ar att ge
beslutsfattarna information om behoven av att andra lagstiftningen och mdjliggéra en
noggrannare planering och maluppstallning for den fortsatta beredningen. |
beddmningspromemorian beskrivs nuldget inom de teman som lyfts fram i
regeringsprogrammet med tanke pa gallande lagstiftning, information fran
myndighetsutredningar och tillgangliga forskningsron och statistiska uppgifter. | fraga om de
utredningar som galler nuldaget har man stravat efter att identifiera problem samt att ge
intressentgrupperna mojlighet att kommentera olika preliminara losningsalternativ och beddéma
deras viktigaste konsekvenser. Detta har gjorts som tjansteuppdrag. | promemarian har man
ocksa sa langt mojligt forsokt jamfora nulaget med situationen fore lagen om transportservice,
for att lattare kunna bedéma nulaget i relation till tidigare uppfattningar och erfarenheter av
taxitjansterna.

1.2  Bedomningspromemorians innehall och utformning
1.21 Avgransningar i bedémningsarbetet

Kommunikationsministeriet har inte bedomt de férfaranden for konkurrensutsattning av FPA-
transporter som ndmns i regeringsprogrammet och inte heller andra offentligt understédda
transporter. Eventuella lagstiftningsandringar som galler dessa transporter behovs i huvudsak i
sjukforsakringslagen, lagen om funktionshinderservice och socialvardslagen, vilka hor till
social- och halsovardsministeriets ansvarsomrade, eller i lagen om grundlaggande utbildning,
som hor till undervisnings- och kulturministeriets ansvarsomrade. Den betydande roll som
offentligt upphandlade transporter har inom taxibranschen har beaktats i den man den generellt
inverkar pa taximarknadens struktur och funktion. Enligt kommunikationsministeriets
uppfattning kommer det i ett senare skede att goras en separat beddmning av hur offentligt
upphandlade eller ersatta transporter fungerar. Justitieministeriet leder som bast en
arbetsgrupp som utreder en reform av konsumentskyddslagstiftningen. Till arbetsgruppens
uppdrag hor ocksa en eventuell precisering av konsumentlagstiftningen i fraga om tjanster som



riktar sig till personer, sdsom taxitjanster. Darfor har de teman som hanfor sig till Gversynen av
konsumentlagstiftningen om taxitjanster inte heller ingatt i KM:s bedémning av hur
taxilagstiftningen fungerar och de behandlas inte i detalj i denna bedémningspromemoria.

| programmet for statsminister Sanna Marins regering har klimatmalen en stark roll. Fragor om
taxitrafikens utslapp bedéms som bast bl.a. i samband med det projekt fér genomférande av
direktivet om rena fordon som ska tillampas pa upphandling inom den offentliga sektorn och
som bereds vid kommunikationsministeriet, varfor utslappsfragor inte togs med i bedémningen
av hur taxilagstiftningen fungerar.

1.2.2 Bedomningspromemorians utformning

| beddmningspromemorian behandlas de teman som utgar fran regeringsprogrammet och
myndighetsutredningarna i egna kapitel.

| kapitel 2 behandlas taxitjansternas sakerhet med avseende pa bade fysisk sakerhet
(trafiksékerhet, valdssituationer) och upplevd trygghetskansla. Efter att lagen om
transportservice tradde i kraft har sarskilt den férsvagade trygghetskanslan hos kunder med
sarskilda behov debatterats i medierna.

| kapitel 3 behandlas tillgangen till taxitjanster. Innan lagen om transportservice tradde i kraft
forsokte man paverka tillgangen till taxitjanster genom stark reglering (antal tillstand,
stationsplats, jourskyldighet). | och med lagen om transportservice beror tillgangen till
taxitjanster tydligare an tidigare pa det serviceutbud som efterfragan inom olika
marknadsomraden skapar. Den offentliga debatten om amnet har i synnerhet gallt offentligt
understddda transporter (sdsom FPA-transporter) och den upplevda forsamringen av tillgangen
till taxitjanster i glesbygden, sarskilt under lugnare tider pa dygnet.

| kapitel 4 behandlas bekampningen av gra ekonomi inom taxibranschen. Ur
Skatteforvaltningens synvinkel avses med gra ekonomi olika typer av skattefusk som i viss man
har forekommit inom taxibranschen redan en langre tid. Med gra ekonomi kan ocksa avses
olovlig taxiverksamhet och @aven annan ekonomisk brottslighet eller korruption. Sedan lagen om
transportservice tradde i kraft har den offentliga debatten sarskilt handlat om den eventuella
inverkan som slopandet av taxameterkravet har pa den gra ekonomin samt om taxibranschens
minskade omsattning och momsinkomster. Skatteforvaltningen har i snabb takt forsokt utreda i
synnerhet eventuella fall av undanhallande av inkomster bland aktérerna inom
plattformsekonomin och orsakerna till férandringarna i inflodet av mervardesskatt.

| kapitel 5 behandlas fragor som ror priserna pa taxitjanster, bade med avseende pa
transparensen i prisnivan och prissattningen och angivandet av priser. Innan lagen om
transportservice tradde i kraft faststalldes maximipriserna pa taxitjanster av statsradet. Sedan
lagen om transportservice tradde ikraft bestdms priserna av marknaden. | medierna har det
forts en aktiv debatt om att priserna pa taxitjanster har stigit, tvartemot syftet med lagen om
transportservice. Andra problem som i den offentliga debatten har ansetts bero pa lagen om
transportservice ar bristfalliga prisangivelser, svarigheter att jamfora priserna pa taxistationerna
och radsla for rovarpriser.

| kapitel 6 behandlas kvaliteten pa taxitjanster. Malet med lagen om transportservice var att
framja uppkomsten av tjanster som motsvarar kundernas behov. Kvalitetsaspekten lyftes fram
som ett eget tema i bedomningspromemorian, eftersom aspekter och férvantningar kring
tjdnsternas kvalitet var ett starkt inslag i de enkatresultat som fanns tillgéngliga medan
bedomningen av taxilagstiftningen pagick. Svaren i enkatundersokningarna vackte ocksa fragor



om hur tillsynen 6ver efterlevnaden av bestammelserna om kvalitetssakring i lagen om
transportservice fungerar. Kvalitetsaspekten har ocksa behandlats i medierna.

| kapitel 7 behandlas bestallningscentralernas roll pa taximarknaden. Kapitlet kompletterar det
som presenteras i de dvriga kapitlen, sarskilt med de perspektiv och preliminara
rekommendationer som laggs fram i Konkurrens- och konsumentverkets (nedan aven KKV)
konkurrens- och konsumentpolitiska utredning.

| kapitel 8 sammanfattas slutsatserna i beddmningspromemorian och ges anvisningar till stéd
for remissinstansernas utlatanden.

1.3  Bakgrundsinformation om taxibranschen och dess
utveckling

Inom taxibranschen finns cirka 12 000 innehavare av trafiktillstand. Antalet innehavare av
trafiktillstand har 6kat med nastan 4 000 sedan lagen om transportservice tradde i kraft.
Innehavarna av trafiktillstand forfogar éver cirka 14 000 taxiregistrerade fordon, vilket ar éver 4
000 fler &n i juni 2018. Taxibranschen sysselsatter uppskattningsvis cirka 20 000 taxiforare.
Antalet personer som arbetar som taxiférare har 6kat sedan lagen om transportservice tradde i
kraft. Over 35 000 personer har kortillstand for taxiforare. Antalet kortillstand har 6kat med éver
5 000 sedan sommaren 2018. Ett typiskt taxiforetag ager en bil som fungerar som taxi och
sysselsatter en person utdver foretagaren. Ett genomsnittligt taxiféretags omsattning ar cirka
160 000 euro.*

Taxibranschens arliga omsattning ar cirka 1,1 miljarder euro. Omséttningen har dkat sakta
under de senaste aren, men tillvaxten har avtagit betydligt sedan borjan av millenniet (se figur
1).2 Cirka 40 procent av omsattningen kommer fran offentligt upphandlade eller ersatta
transporter och resten fran féretag och konsumenter. Den offentliga finansieringens andel av
omsattningen inom taxibranschen har 6kat under 2000-talet, men tillvaxten har avstannat
under de senaste aren.® Ett genomsnittligt hushall anvander cirka 60 euro per ar for taxiresor,
vilket motsvarar cirka 0,2 procent av de totala konsumtionsutgifterna i det genomsnittliga
hushallet och cirka en procent av de konsumtionsutgifter som anvands for transporter.* Det
belopp som hushallen spenderar pa taxitjanster har reellt sett minskat nagot under 2000-talet.

! Transport- och kommunikationsverket (2020).

2 Statistikcentralen, Struktur- och bokslutsstatistik dver féretag.
8 Transport- och kommunikationsverket (2020).

4 Statistikcentralen, Hushallens konsumtion.
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Figur 1. Utvecklingen av omsattningen inom taxibranschen under 2000-talet. Kélla: Statistikcentralen.

| Finland gors arligen ca 50 miljoner taxiresor. Detta motsvarar ungefar en procent av alla resor
med motorfordon (se figur 2). Passagerarmangderna har under hela 2000-talet hallit sig pa
cirka 50—60 miljoner resor och taxiresornas andel av persontransporterna har under en relativt
lang tid hallits p& samma niva.® Enligt den riksomfattande persontrafikundersokningen gor
manniskor i genomsnitt cirka 0,02 taxiresor per dag. Enligt enkatundersdkningar ar den
vanligaste orsaken att anvanda taxi en taxiresa hem eller till nagot annat stélle efter en
festkvall. Andra vanliga orsaker ar andra resor pa fritiden, resor for att handla och utratta
arenden samt arbetsrelaterade resor. Som orsak till att inte anvanda taxi uppges i allménhet att
man klarar sig battre med andra transportmedel eller att man inte behover en taxi.®
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Figur 2. Marknadsandelar av passagerarmangderna 2017. Kélla: Transport- och kommunikationsverket
(2019a).

5 Transport- och kommunikationsverket (2019a).
6 Transport- och kommunikationsverket (2020).



2. Taxitjansternas sakerhet

2.1 Bakgrund

Enligt enkatundersokningar ar sakerhet en av de viktigaste faktorerna som paverkar beslut om
att anvanda taxi och val av tjansteleverant6r.” Enligt en enkéat av ValueClinic ar sakerhet den
tredje viktigaste faktorn for anvandare av taxi- och transporttjanster efter tjanstens pris och
tillganglighet.? | Sanna Marins regeringsprogram ar sakerhet ett centralt tema i bedémningen
av behovet att andra taxilagstiftningen.®

Vilka av féljande faktorer ar viktiga for dig i taxi- och transporttjanster?

Pri's,/ ko't a c| 1
Latt tillgding
Sakerhet
Punktlighet
Kundservicens kvalitet
Inhemskt foretag
Snabbhet
Resekomfort
Kvalitativa bilar
Heltdckande mobilapplikation
Goda erfarenheter av foretaget
Flexibilitet
Miljovanlighet
Mojlighet att resa med ett litet barn
Tillgang till tillaggstjanster mot avgift

Nagot annat

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Figur 3. Faktorer som anses vara viktiga i samband med taxi- och transporttjanster. Kélla: ValueClinic
(2019).

Sakerhet kan i samband med taxitjanster avse flera olika saker. Sadkerheten kan t.ex. betraktas
ur ett trafiksdkerhetsperspektiv, dvs. att man bedémer antalet trafikolyckor inom taxitrafiken och
de person- och egendomsskador som de ger upphov till. Trafiksakerheten kan ocksa betraktas
med avseende pa hur taxitjansterna paverkar trafiksakerheten inom andra transportformer eller
inom hela trafiksystemet.

Enligt enk&tundersokningarna anser konsumenterna att taxitjansterna allmant sett ar relativt
sakra ur ett trafiksakerhetsperspektiv.1° Forarna ar i regel erfarna bilister och har darmed storre
korskicklighet an genomsnittsbilisten. Samtidigt kan taxiresor vara forknippade med manga
storningsfaktorer och ofta tvingas man kora under daliga forhallanden. Taxiférarnas
oregelbundna arbetstider och langa arbetspass kan sénka vakenhetsgraden under
korningarna. Sett till antalet bilar intraffar det i taxitrafiken fler person- och egendomsskador an

7 Se t.ex. Holm (2018), ValueClinic (2019) och Bilend (2019).

8 ValueClinic (2019).

® Programmet for statsminister Sanna Marins regering (2019), s. 113.
10 Yusitalo, Strommer & Frosén (2019), s. 12.



bland privatbilister'!, men skillnaden torde till stor del bero pa det avsevart stérre antalet korda
kilometer.

Taxitjansterna paverkar trafiksakerheten ocks& genom att resor som gors med taxi ersatter
resor med andra fardmedel. Om det inte hade funnits tillgang till taxitjanster skulle resan
sannolikt ha gjorts t.ex. till fots, med cykel, egen bil, buss eller spartrafik.'? Ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv ar det vasentligt att beakta hur resan skulle ha gjorts om den inte
hade gjorts med taxi, och hur sékert detta alternativ skulle ha varit. Férutom av fardsattet
paverkas sakerheten ocksa av i vilka situationer man véljer att ta en taxi. Anvandningen av
taxitjanster kan oka trafiksdkerheten i synnerhet om man beslutar att ta en taxi i stéllet for att ta
den egna bilen nar man ar trott eller berusad eller nar korforhallandena ar daliga.

Forutom ur ett konkret trafiksakerhetsperspektiv kan sékerheten ocksa betraktas med
avseende pa den upplevda tryggheten bland kunderna. Ur taxipassagerarnas synvinkel kan
trygghetskanslan paverkas bl.a. av forarens trafikbeteende, utrustningens kvalitet, bemétandet
av kunden och t.ex. av att kunden upplever sig ha blivit lurad nar det géller priset eller
kvaliteten pa transporten. Aven intrycket av forarens lokalkannedom och sprékkunskaper kan
paverka den upplevda tryggheten. Bemotandet av kunden och férarens kompetens néar det
géaller att beakta kundens sarskilda behov blir sarskilt viktigt i samband med tjanster for
rérelsehindrade och andra grupper med sarskilda behov. | samband med bedémningen av den
upplevda trygghetskanslan bor det noteras att t.ex. debatten i medierna har kunnat paverka
manniskors uppfattningar om taxitjansternas sakerhet. Det & mdjligt att t.ex. de problem i
samband med FPA-transporter och enskilda fall av bedrageri som fick uppmérksamhet i
medierna genast efter att lagen om transportservice tradde i kraft generellt har kunnat 6ka
upplevelsen av otrygghet i frdga om taxitjanster, aven om det inte har skett nagon betydande
forandring i den faktiska sékerheten.

| lagen om transportservice gors ingen atskillnad mellan traditionella taxitjanster och
applikationsbaserade samakningstjanster. | Finland raknas som taxitjanster all yrkesmassig
persontransport med vissa fordon, och i definitionen gors ingen atskillnad mellan om taxin
bestélls per telefon eller via en digital applikation eller om taxin tas vid ett taxistopp eller direkt
frAn gatan. Atminstone en del av kunderna upplever att samakningstjanster som bygger pa
digitala plattformar forbattrar taxitjansternas sékerhet. De plattformsbaserade
samakningstjansterna registrerar uppgifterna i transportavtalet och i vissa applikationer har
kunderna mdjlighet att se priset eller prisintervallet fér den planerade resan redan innan
bestallningsavtalet uppkommer, och efter bekréaftad transport aven férarens namn och tidigare
omdomen och vilken utrustning som anvands for att transportera kunden.®

Undersokningar i USA tyder pa att den forbattrade tillgang till taxitjanster som
samakningstjansternas intdg pa marknaden har medfort har minskat antalet trafikolyckor med

11 Trafikforsakringscentralen (2019).

12 Se. Schaller (2018), s. 16, dar resultaten av olika enkatundersdkningar beskrivs i fraga om vilka
fardmedel anvandare av samakningstjanster skulle ha anvant om samakningstjansten inte hade varit
tillgénglig. Veterligen har motsvarande forskning inte gjorts i Finland.

13 T.ex. Uber-applikationen visar ett uppskattat prisintervall fér transporten innan ett bestalliningsavtal
uppkommer. Aven féretaget Bolt, som nyligen drog sig tillbaka fran den finlandska marknaden, hade en
applikation som visade prisuppgifter.



berusade férare.** En annan studie i USA visade dock att samakningstjansterna har medfort
fler trafikolyckor.*®

Forutom oro for trafiksakerheten ar taxiresande vanligen ocksa forknippat med andra
bekymmer i frdiga om passagerarnas sakerhet. Exempelvis eventuella oklarheter i
prissattningen av tjansterna och bedragerier kan férsvaga trygghetskanslan. Vald och
trakasserier fran forarnas sida kan ocksa utgtra hot mot taxipassagerarnas sakerhet. P4
motsvarande satt ar passagerarnas vald mot férarna en betydande risk for forarnas sakerhet.

2.2 Nulagetifraga om taxitjansternas sakerhet

221 Lagstiftning som paverkar taxitjansternas sakerhet

Det finns flera olika lagstiftningslosningar som syftar till att paverka taxitjansternas sakerhet.
Sakerheten i taxitrafiken paverkas av ett flertal allménna forfattningar, sdsom fordonslagen
(1090/2002) med bestammelser om fordons konstruktion och trafikduglighet, vagtrafiklagen
(267/1981) med bestammelser om trafikregler och anvandning av fordon samt kérkortslagen
(386/2011), som innehaller bestammelser om avlaggande av korkort och forarexamina och
som dessutom har kompletterats med bestammelser om férarnas kompetens i
korkortsforordningen (423/2011). Dessutom har man stravat efter att 6ka sékerheten genom
bestammelser som sarskilt galler taxitrafiken. Nedan redogdrs i korthet for denna
speciallagstiftning om taxitrafiken.

Bestammelserna om taxifordonens skick syftar till att oka taxitjansternas trafiksdkerhet. Fordon
som anvands som taxi ska genomga periodisk besiktning varje ar oavsett alder, medan fordon i
privat bruk ska besiktas forsta gangen forst efter fyra ar och darefter vartannat ar tills de ar tio
ar gamla.t®

Pa foreskriftsniva finns ocksa bestammelser om minimiutrustningen och minimiegenskaperna
hos tillganglighetsanpassade fordon som byggts och utrustats for transport av personer med
nedsatt rorlighet. | Trafiksdkerhetsverkets (nuvarande Transport- och kommunikationsverket)
foreskrift forutsatts bl.a. att ett tillganglighetsanpassat fordon ska vara utrustat med en lyft eller
ramp samt en rullstolsplats och fastsattningssystem for rullstolar enligt standarden SFS 5912
eller ISO 10542-1:2012.%7 | foreskriften anges ocksa narmare krav pa rampens och
rullstolsplatsens egenskaper och matt. Enligt den nya vagtrafiklagen som trader i kraft den 1
juni 2020 ska foraren av fordonet se till att passagerarnas rullstolar och barar har spants fast i
fordonet. En motsvarande bestammelse fanns ocksa i den tidigare vagtrafiklagen.
Bestammelserna anger inte i vilka situationer ett tillganglighetsanpassat fordon ska anvandas.
Tillganglighetsanpassade fordon som uppfyller kraven i foreskriften ar befriade fran bilskatt,

14 Se Greenwood & Wattal (2017) och Dills & Mulholland (2018). Brazil & Kirk (2016) observerade dock
inte nagon motsvarande effekt i sin studie .

15 Barrios, Hochberg & Yi (2018).

16 3 § 2 mom. i statsradets férordning om tillsyn 6ver trafikdugligheten hos fordon som anvands i trafik
(1245/2002) (Andrad genom férordning 488/2017). Lagstiftningen bygger pa direktiv (2014/45/EU) om
periodisk provning av motorfordons och tillhérande sldpvagnars trafiksakerhet.

17 Trafiksakerhetsverkets foreskrift om tekniska krav pa bilar och bilslapvagnar
(TRAF1/437519/03.04.03.00/2017), punkt 3.11.
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vilket ar ett betydande incitament for taxibilister och kan uppmuntra aktorerna att skaffa
tillganglighetsanpassade fordon.!®

Trafiksakerhetsverkets foreskrift tradde i kraft samtidigt som lagen om transportservice. Genom
foreskriften ersattes de krav pa tillganglighetsanpassade taxibilar som tidigare fanns i en
forordning av kommunikationsministeriet med krav pa sma tillganglighetsanpassade fordon.
Bestammelser om kraven pa tillganglighetsanpassade taxibilar fanns i
kommunikationsministeriets férordning om kvalitetskraven pa tillgangligheten i fordon som
anvands i taxitrafiken. Foreskriften innehaller ocksa krav pa stora tillganglighetsanpassade
fordon, med vilka kraven pa invalidtaxibilar ersattes. Tidigare ingick bestammelserna om
kraven i ministeriets forordning om fordons konstruktion och utrustning.'® Innehallet i
kvalitetskraven pa tillgangligheten i fordon har inte andrats. Vid offentliga upphandlingar som
gors av kommuner och FPA kan det dessutom forutsattas att man anvander utrustning som
overskrider foreskriftens minimikrav med beaktande av olika transporters individuella behowv. |
framtiden forutsatter EU:s s.k. direktiv om rena fordon att man inom offentliga
taxitransporttjanster i 6kande grad anvander utslappssnala eller utslappsfria fordon.°

| Finland forutséatter utévande av taxitrafik ett aktorsspecifikt taxitrafiktillstand fran Transport-
och kommunikationsverket Traficom (nedan aven Traficom). Taxitrafiktillstand kan beviljas
bade fysiska och juridiska personer. | lagen om transportservice finns detaljerade
bestammelser om forutsattningarna for att bevilja taxitrafiktillstand. Forutsattningarna for att fa
taxitrafiktillstdnd paverkar inte direkt taxipassagerarnas sakerhet, eftersom det kravs ett
separat kortillstand for taxiforare for att fa kora taxi. Forutsattningarna for taxitrafiktillstand
syftar till att sakerstalla bl.a. att den som ansoker om taxitillstand kan svara for sina
ekonomiska forpliktelser och aven i 6vrigt har gott anseende som transportutévare.?* Ett
taxitrafiktillstand &r i kraft i 10 ar fran den dag det beviljats.??

Det har ocksa inforts krav pa forarna som syftar till att oka taxitjansternas sakerhet. Enligt lagen
om transportservice ska personer som ar verksamma som férare inom taxitrafiken ha
kortillstand for taxiforare. Forutsattningar for att fa kortillstand ar bl.a. korratt for
korkortskategori B som varit i kraft i minst ett ar, strangare halsokrav &n for privatbilister och ett
godkant prov for taxiforare. Kortillstand for taxiforare beviljas inte heller personer som under de
narmaste aren gjort sig skyldiga till sexualbrott eller brott mot halsa.?

Syftet med det taxiférarprov som Traficom arrangerar ar att redan i samband med anstkan om
kortillstand utreda att foraren kan sorja for passagerarens sakerhet oavsett fordon och kan
beakta passagerarens funktionsnedsattningar. | lagen om transportservice ges Traficom ett
bemyndigande att utfarda narmare foreskrifter om kraven i provet for taxiférare. Enligt den
gallande foreskriften behandlas passagerarens sakerhet och passagerarens
funktionsnedsattningar i provet for taxiférare.?* Den 2 december 2019 tillkannagav Traficom ett

18 Bilskattelagen (1482/1994), 28 § (&ndrats genom lag 370/2018).

19 Forordningen om fordons konstruktion och utrustning (1256/1992).

20 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161.

21 6 § i lagen om transportservice (320/2017) samt RP 161/2016, s. 123.

22 Lagen om transportservice (320/2017) 10 §.

23 Bestammelser om krav pa taxiférare finns i 25 § i lagen om transportservice (320/2017).
24 Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om kraven i provet for taxiférare
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).
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foreskriftsprojekt om att utvidga kraven i den gallande foreskriften om provet for taxiforare.?
Provet for taxiforare inverkar ocksa pa taxitjansternas kvalitet, som behandlas i ett eget kapitel.

Kraven pa forarna syftar till att sakerstélla att de har tillréackliga kunskaper och &r vid sadan
halsa att passagerarnas sakerhet inte aventyras i onddan. Ett kortillstand for taxiforare ar i kraft
fem ar fran beviljandet av tillstdndet. For taxiférare som fyllt 68 ar ar tillstandet dock i kraft tva
ar fran beviljandet.?® Féraren behover inte ha kortillstand for taxiforare, om transporten utgor en
del av ett servicepaket som erbjuds av ett hemserviceforetag eller ett féretag som
tillhandahaller turisttjanster, och den utférs med ett fordon som innehas av detta
tjansteforetag.?’

| lagen om transportservice foreskrivs om skyldigheten for innehavare av taxitrafiktillstand att
sorja for att foraren sakerstéller att passageraren tryggt kan ta sig in i och ut ur fordonet och
erbjuder kunden den hjalp som behdvs. Tillstandshavaren &r ocksa skyldig att sorja for att
foraren har formaga att beakta de sarskilda behov en passagerare med funktionshinder har.
Dessutom ar innehavaren av trafiktillstand skyldig att sorja for att féraren har tillracklig
interaktionsférmaga, tillrackliga sprakkunskaper och tillracklig lokalkannedom om det
huvudsakliga verksamhetsdistriktet. 22 Med tanke pa sékerheten ar tillrackliga sprakkunskaper
viktiga i synnerhet nar férarna transporterar personer med sérskilda behov, eftersom bristfélliga
sprakkunskaper kan leda till forsamrad sakerhet i enskilda servicesituationer, om kunden har
nagot funktionshinder eller sarskilt behov som hen inte lyckas informera féraren om.
Interaktionsformaga, sprakkunskaper och lokalkannedom behandlas narmare i kapitlet om
kvaliteten pa taxitjansterna.

| lagen om transportservice foreskrivs dessutom om skyldigheten for tillstandshavare som
tilhandahaller persontrafik att se till att information om bl.a. service och assistans som star till
forfogande for passagerare med funktionshinder och om fordonens tillganglighet finns att fa i
elektronisk form.?®

Bestammelser som inverkar pa passagerarnas sakerhet finns ocksd i lagen om alkolas
(730/2016). Lagen forutsatter att alkolds ska anvandas bl.a. i fordon som anvands vid korning
av studerande och av barn i dagvard.*®

Nedsatt vakenhetsgrad hos foraren okar avsevart risken for trafikolyckor och inverkar darmed
vasentligt pa forarens, passagerarnas och utomstaendes sakerhet. Bl.a.
arbetstidslagstiftningen innehaller bestammelser for att forebygga olyckor pa grund av nedsatt
vakenhet. Enligt arbetstidslagen (605/1996) far dygnsarbetstiden fér motorfordonsforare i
arbetsavtalsforhallande vara hogst 11 timmar under den period av 24 timmar som narmast
foljer pa dygnsvilan och foraren ska ges en oavbruten vilotid pa minst 10 timmar under varje
period av 24 pa varandra foljande timmar. Foraren ska fora en kérjournal om sina arbets- och
vilotider. Bestammelsen géller dock inte taxiforetagare som ar verksamma som forare, vilket en
stor del av taxiférarna ar.3

25 Transport- och kommunikationsverket (2019d).

26 Lagen om transportservice (320/2017) 26 §.

27 Lagen om transportservice (320/2017) 25 §.

28151 § 1 mom. 2, 3 och 4 punkten i lagen om transportservice (320/2017).
29150 § 1 mom. 5 punkten i lagen om transportservice (320/2017).

30 10 § i lagen om alkolas (730/2016).

31 8, 30 och 37 a § i arbetstidslagen (605/1996).
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Taxiforetagen har stravat efter att forbattra sakerheten i arbetet for taxiforarna bl.a. genom att
installera sdkerhetskameror och félja taxibilarna med hjalp av GPS-positionering.
Lagstiftningen forutsatter anda inte att sddana anvéands.

Bestammelser om prisséttning syftar till forebygga otrygghet till foljd av oklarheter i
prissattningen av taxitjanster och eventuella fall av bedrageri. Dessa behandlas i ett eget
kapitel i promemorian.

2.2.2 Sidkerhetslaget inom taxitjansterna

Trafiksakerhet

Nulaget i fraga om trafiksékerheten inom taxitjansterna kan bedémas med hjalp av material
som sammanstallts av bade Trafikforsakringscentralen och polisen. Trafikforsakringscentralen
for statistik dver ersattningar som betalats fran trafikforsakringen fordonsgruppsvis. Enligt
denna statistik har det i taxitrafiken i Finland de senaste aren arligen intraffat i genomsnitt cirka
950 trafikskador dar skadevallaren ar en taxibil. En klar majoritet av skadorna har varit
egendomsskador. Enligt den statistik som Trafikforsakringscentralen samlat in har antalet
trafikskador orsakade av taxibilar varierat i viss man, men antalet skador har dkat nagot under
de senaste aren. Ar 2018 verkar det absoluta antalet skador ha stigit till en hégre niva &n under
tidigare ar, men ndgon motsvarande okning i antalet skador i forhallande till antalet taxibilar
verkar dock inte ha skett. Det ar svart att uppskatta hur lagen om transportservice har paverkat
antalet skador eftersom det &nnu inte finns statistik for ett helt kalenderar sedan lagen tradde i
kraft. Trafikforsakringscentralens uppgifter for 2019 torde bli klara under varen 2020.
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Figur 4. Egendoms- och personskador i taxitrafiken (pelarna och hoger vertikalaxel) samt forhallandet
mellan antalet skador och antalet taxibilar (strecket och vanster vertikalaxel). Kalla:
Trafikforsakringscentralen (2019).

Antalet trafikskador som ersétts fran trafikforsakringen varierar ocksa fran halvar till halvar. |
genomsnitt intraffade 497 olyckor i januari-juni under perioden 2014-2018. Under samma
period i juni-december intraffade i genomsnitt 454 olyckor. Av figur 5 (nedan) framgar att
antalet skador i saval januari-juni som juli-december 2018 avviker avsevart fran Gvriga ar.
Lagen om transportservice tradde i kraft den 1 juli 2018, och den paverkade inte statistiken for
det forsta halvaret 2018. Darfor gar det inte att utifran antalet ersattningar fran
trafikforsakringen gora nagra helhetsbedémningar av hur lagen om transportservice har
paverkat antalet taxiskador som statistikfors av trafikforsakringscentralen.?

Polisen far varje ar kannedom om ett betydligt mindre antal olyckor &n
trafikforsakringscentralen far om trafikskador.3® Detta beror troligen delvis pa att polisen inte
behdvs for att utreda alla trafikskador och att parterna i olyckorna inte nédvandigtvis kontaktar
polisen, sarskilt inte vid mindre och ostridiga trafikskador.3*

Statistiken visar att antalet taxirelaterade olyckor som kommit till polisens kannedom har
minskat sedan 2012. Antalet dodsolyckor under perioden 2012—-2018 var sammanlagt atta och
de intraffade under 2013-2017. Det gar inte att dra langtgaende slutsatser om hur lagen om
transportservice har paverkat antalet taxirelaterade trafikolyckor som kommit till polisens
k&nnedom, eftersom antalet trafikolyckor som kommit till polisens kAnnedom enligt sakkunniga
vid Traficom har minskat aven totalt sett.®

32 Transport- och kommunikationsverket (2020).

33 Antalet trafikolyckor som kommit till polisens kdnnedom och dar en taxi har namnts och nagon av
parterna var yrkeschauffér uppgick under 2012—2018 till i genomsnitt cirka 209 per ar, jfr
trafikférsakringscentralen 2014—2018, cirka 2088 olyckor, Transport- och kommunikationsverket (2020).
34 Transport- och kommunikationsverket (2020).

35 Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Figur 5. Trafikskador orsakade av taxibilar, indelade efter arliga uppgifter for januari-juni och juli-
december. Kalla: Trafikforsékringscentralen (2019) och Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Figur 6. Statistikcentralens uppgifter om taxirelaterade trafikolyckor som kommit till polisens kénnedom.
Kélla: Statistikcentralen (2019) och Transport- och kommunikationsverket (2020).

Genom den olycksstatistik som polisen samlar in kan man ocksa granska olyckor dar
fotgangare eller cyklister varit inblandade vid sidan av taxibilar. | diagrammet nedan ar
olyckorna indelade i egendomsskador, olyckor med personskada och dddsolyckor. Enligt
statistiken hade endast en av de ovan beskrivna olyckorna dodlig utgang under 2012—-2019,
narmare bestamt 2017. Fran 2012 till 2018 minskade antalet olyckor, men 2019 bdérjade de 6ka
igen, och antalet olyckor 6versteg fjolarets niva redan i september 2019.
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Figur 7. Statistikcentralens statistik dver olyckor som kommit till polisens kdnnedom och i vilka aven
fotgangare, cyklister eller bada varit inblandade Kalla: Statistikcentralen (2019) och Transport- och
kommunikationsverket (2020).

Trafikforsakringscentralen har samlat in data ocksa om skador som ersatts fran
trafikforsakringen och i vilka en taxi har varit motpart. Antalet sadana skador har hallits pa
ungefar samma niva, och mellan 2017 och 2018 verkar det inte ha skett nagon férandring i
antalet skador. Ar 2016 var det samsta i narhistorien; d& var en taxibil motpart i 1211
registrerade olyckor.3®

lakttagelser inom myndighetstillsynen

Ett satt att utreda vilka faktorer som paverkar taxitjansternas séakerhet ar att granska de brister
som upptackts i myndigheternas kontrollinsatser. Hittills har kontroller gjorts i Helsingfors (111
fordon kontrollerades), Esbo och Vanda (sammanlagt 106 fordon), Abo (114 fordon), Siilinjarvi
och Kuopio (sammanlagt 108 fordon), Uleaborg (123 fordon), Tammerfors (93 fordon) och
Nyland utanfor huvudstadsregionen (213 fordon).?’ | kontrollinsatserna koncentrerar sig
Traficom i egenskap av tillstandsmyndighet for taxitrafiken sarskilt pa tillstdndskontroller,
medan polisen i forsta hand 6vervakar trafiksakerheten, sasom forarens korskick och fordonets
skick. Skatteforvaltningens inspektorer koncentrerar sig vid tillsynen pa att kontrollera
taxameteruppgifter och uppgifter som ror férarnas léner.

Vissa allvarliga brister konstaterades i samband med kontrollerna. lakttagelser fran kontrollerna
presenteras i figur 8. Pa basis av kontrollerna kan det konstateras att storsta delen av de
brister eller forsummelser som upptackts ar sadana att de inte har nagon direkt inverkan pa
taxitjansternas sakerhet. Endast forseelser under punkten "Ovriga * (t.ex. fortkdrning, ingen
korjournal, efterlysning, sprakkunskaper)” kan ha en direkt inverkan pa taxitjansternas
sakerhet. Det finns dock inga specificerade uppgifter om dessa forseelser, varfor det ar svart
att dra nagra langtgaende slutsatser. | Traficoms meddelande om tillslag pa polisens

36 Transport- och kommunikationsverket (2020).
87 Transport- och kommunikationsverket (2020).



verksamhetsomraden i Ostra Nyland och Véstra Nyland konstateras dock att antalet trafikbrott
och efterlysta personer var forvanansvart hogt i forhallande till antalet kontrollerade fordon.3®

| samband med en kontrollinsats i Helsingfors den 1 februari 2019 dar 111 fordon
kontrollerades upptécktes tio forseelser under den ovannamnda punkten "Ovriga”. | samband
med en kontroll i Esbo och Vanda den 29 mars 2019 dar 108 fordon kontrollerades upptacktes
12 forseelser som kan ha en direkt inverkan pa taxitjansternas sakerhet. Vid kontroller i andra
omraden var andelen brister som eventuellt inverkar pa taxitjansternas sakerhet i regel mycket
liten eller obefintlig.

Sammanfattning av iakttagelserna fran kontrollerna (antal)
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Figur 8. Sammanfattning av iakttagelserna fran myndigheternas kontrollinsatser. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2020).

Vid bedémningen av myndigheternas kontroller bor det noteras att de tillsynsresurser som
myndigheten har till sitt forfogande har minskat jamfért med tiden fére lagen om
transportservice. Fore lagandringen hade de lokala narings-, trafik - och miljocentralerna (NTM-

38 Transport- och kommunikationsverket (2019e).



centralerna) ett mer omfattande ansvar for tillsynen éver att innehavarna av trafiktillstand fullgor
sina skyldigheter. Samtidigt har ocksa tillsynsansvaret minskat sedan skyldigheterna i fraga om
stationsplatser och jour slopades. Enligt de uppgifter som kommunikationsministeriet fatt av
Traficom garanterar Traficoms tillsynsresurser inte en lika koncentrerad och dvergripande
tillsyn som foére lagandringen. Enligt Traficoms beddmning har arbetsmangden inom verkets
ansvarsomrade dock minskat ndgot under de senaste aren.*

Anvandarnas upplevelser av taxitjansternas sékerhet

Kundernas upplevelser av taxitjansternas séakerhet har kartlagts genom olika
enkatundersokningar. Traficom lat i maj—juli 2019 gora en enkatundersokning?® for att utreda
allmanhetens nojdhet med trafiksystemets olika delomraden. Som en del av undersokningen
utreddes ocksa hur sakra och trygga taxitjansterna upplevs vara pa olika hall i Finland.

Regionalt sett var man mest missndjd med taxitjansternas sékerhet i huvudstadsregionen, dar
13 procent av de svarande antingen var missnojda eller mycket missndjda med tjansternas
sakerhet, medan 65 procent var néjda. Resten av de svarande forhéll sig neutralt. Mest néjd
med taxitjansternas sakerhet ar man i kommuner med farre &n 20 000 invanare och i
stadsregionerna Tammerfors, Abo och Uledborg. | hela landet upplevde 77 procent av de
svarande att taxitjansterna var sékra och endast 6 procent var missnéjda med sékerheten. Pa
nationell niva kan upplevelserna av taxitjansternas sékerhet anses vara goda: 23 procent av de
svarande var mycket ndjda med taxitjansternas sakerhet, 54 procent ndjda, 17 procent var
varken nojda eller missnojda, 4 procent var missnojda och 2 procent mycket missnojda.*

Allmanhetens ndjdhet med taxitjansternas sakerhet regionvis 2019
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Figur 9. Allmanhetens nodjdhet med taxitjansternas sakerhet regionvis. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2020).

Pa landskapsniva uppvisar taxitjansternas sakerhet en liknande trend som i den regionala
granskningen. | regel upplevs sakerheten i taxitrafiken vara pa en god niva. Ett undantag i
undersokningen &r dock landskapet Nyland, som &r den enda region som far ett betyg under 4
(3,95/5) for taxitjansternas sakerhet. En procentuell granskning av landskapet Nyland visar att
74 procent av de svarande anser att sdkerhetslaget ar bra eller mycket bra, medan endast 5
procent upplever att sakerheten ar dalig eller mycket dalig.

Hur skulle ni betygsatta taxitrafikens sakerhet pa er hemort? (n=1933)
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Figur 10. Landskapsvis jamforelseinformation om konsumenternas betyg for sakerheten i taxitrafiken pa
hemorten. Kélla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Hosten 2018 lat Trafiksékerhetsverket gora en enkatundersokning dar den upplevda

servicenivan inom taxitrafiken utreddes regionalt. | enkaten ansag 91 procent av de svarande
att taxitjansternas sakerhet i hemkommunen var mycket god eller god och endast en procent
ansag att sakerheten var dalig.*? | en motsvarande enkatundersckning som Traficom lat gora
hdsten 2019 hade andelen svarande som var ndjda med sakerhetslaget sjunkit till 86 procent

42 Uusitalo, Strommer & Frosén (2019).



och andelen missnojda hade stigit till tva procent. Ocksa i denna undersokning var man mest
missndjd med sakerheten i huvudstadsregionen, dar 70 procent upplevde att taxitjansternas
sakerhet var pa en god eller mycket god niva.*?

Hur skulle ni betygsatta taxitrafikens sékerhet pa er hemort? (n=1933)
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Figur 11. Regional jamférelseinformation om konsumenternas betyg for sakerheten i taxitrafiken pa
hemorten. Kalla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Traficom har ocksa samlat erfarenheter av hur konsumenterna upplever att lagen om
transportservice och avregleringen av taximarknaden har inverkat pa taxitjansternas sakerhet.
Enligt enk&tundersbtkningarna upplever storsta delen av de svarande att lagreformen inte har
inverkat pa sakerheten. Mest missnojda finns det i huvudstadsregionen, dar 43 procent av de
svarande upplever att sakerheten har férsamrats efter lagreformen. Ocksa i den landskapsvisa
granskningen upplever storsta delen av de svarande att lagreformen inte hade paverkat
taxitjansternas sakerhet. Pa landskapsniva ar man missnojdare i Nyland och 38 procent av de
svarande upplever att sakerheten har férsamrats efter lagreformen.*

De som upplevde att sakerheten har forsamrats tillfragades ocksa vilken typ av risk som har
Okat till foljd av avregleringen av taximarknaden. Stérsta delen av de svarande upplevde att
risken for att bli lurad har 6kat. Dessutom upplevde manga att risken for trafikolyckor har okat
efter lagreformen.*®

43 Transport- och kommunikationsverket (2020).
44 Transport- och kommunikationsverket (2020).
45 Transport- och kommunikationsverket (2020).



| fraga om vilka faktorer anser ni att sakerheten har forsamrats? Vilka
risker har 6kat efter avregleringen av taximarknaden? (%)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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3 [ 29
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Figur 12. Konsumenternas upplevelser av vilka risker som har dkat efter avregleringen av
taximarknaden. Kalla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Enligt enkatundersokningarna har ocksa taxiférarna upplevt att sakerhetslaget har forsamrats
sedan marknaden avreglerades. Av de taxiféretagare som besvarade Traficoms enkat
bedomde nastan 60 procent att sékerhetslaget inom taxitjansterna har forsamrats nagot eller
avsevart. Fore lagen tradde i kraft uppskattade hela 92 procent av de taxiféretagare som
svarade att sékerheten inom taxitjansterna kommer att minska atminstone i nagon man. Av
dem som inlett sin verksamhet efter att lagen tradde i kraft beddmde endast 31 procent att
sakerheten har forsamrats och 56 procent att det inte har skett ndgon forandring.*® | enkaten
efterfragades endast en allman bedémning av sakerheten och svaret tar saledes inte stéallning
till huruvida den upplevda forsamringen av sékerheten har samband med forarnas eller med
passagerarnas sakerhet.

| de serviceundersokningar som Taxiforbundet bestallt har man ocksa kartlagt
sakerhetsfaktorer. | undersokningen har taxipassagerare bl.a. fatt betygsatta sin senaste
taxiresa med avseende pa bilens och utrustningens sakerhet samt forarens korsatt och
trafiksékerhet. Under aren 2013-2018 har betyget for bilens och utrustningens sakerhet varit
minst 7 (skala 1-10) bland 95-98 procent av de svarande. Under motsvarande period har
betyget for forarens korsatt och trafiksakerhet varit minst 7 bland 92-97 procent av de
svarande. Andelen svarande som gav ett lagre betyg an 7 var i bada grupperna storst 2018,
vilket ar den enda gangen som enkéten har gjorts efter att lagen om transportservice tradde i
kraft.”

Upplevd trygghet bland personer med sarskilda behov
Enligt farska enkatundersokningar fran hosten 2019 verkar den upplevda trygghetskanslan i

fraga om taxitjanster bland personer med sarskilda behov ha forbattrats avsevart och det
verkar i praktiken inte finnas nagon skillnad jamfort med alla svarande. Enligt enkaten kan den

46 Transport- och kommunikationsverket (2020).
47 Holm (2018), s. 16.



upplevda tryggheten bland personer med séarskilda behov ocksa i 6vrigt anses vara pa en god
niva. Det gar inte att géra nagon direkt jamforelse mellan resultaten av Traficoms
enkatundersokningar under olika ar, eftersom urvalet av personer med sarskilda behov har
gjorts pa olika satt under olika ar. Av enkatundersoékningarna framgéar dock hur den upplevda
trygghetskéanslan bland personer med sérskilda behov och alla svarande har utvecklats i
forhallande till varandra under olika jamforelsear.*®

Trygghetskansla — medborgarnas néjdhet med trafiksystemet och
resekedjorna 2019
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Figur 13. Jamforelse av trygghetskanslan i taxitrafiken bland personer med séarskilda behov och alla
svarande. Kélla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Ar 2018 gav endast 60 procent av de svarande bland personer med sérskilda behov minst ett
gott betyg for den upplevda tryggheten och sékerheten i taxitjansterna pa hemorten. Samma ar
bedémde 91 av alla svarande att sdkerheten &r &tminstone god. Ar 2019 var den upplevda
tryggheten i taxitrafiken bland personer med séarskilda behov pa samma niva som hos alla
andra svarande: 87 procent av personerna med sérskilda behov beddémde att sékerheten ar
god, medan 87 av alla svarande gjorde samma beddmning.

48 Transport- och kommunikationsverket (2020).



Hur skulle ni betygsatta taxitrafikens sakerhet pa er hemort?
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Figur 14. Upplevd trygghet inom taxitjansterna Kalla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Ar 2018 forhéll sig personer med sarskilda behov enligt enkatundersékningarna betydligt mer
kritiskt till avregleringen av marknaden och taxitjansternas sakerhet &n 2019. Ar 2018 upplevde
hela 46 procent av de svarande som hade sarskilda behov att séakerheten hade férsamrats
sedan lagen om transportservice tradde i kraft, men 2019 fanns det inte langre nagon skillnad
mellan personer med sarskilda behov och alla svarande.*®

| undersokningarna fick de svarande som upplevde att sakerheten hade forsamrats svara pa
en foljdfraga om i vilket avseende den hade forsamrats. Upplevelserna bland personer med
sarskilda behov i fraga om vilka faktorer som bidrog till den férsamrade sakerheten varierade
mellan 2018 och 2019. Ar 2018 var de oftast nAmnda orsakerna till férsamrad sékerhet risken
att bli utan behdovlig assistans (67 procent) och bristfallig séakerhet i tillganglighetsanpassade
fordon (47 procent, svarsalternativet fanns bara i 2018 ars enkaét). Enligt svaren 2019 upplevde
personer med sarskilda behov att de storsta orsakerna var risken att bli lurad (61 procent) och
risken for trafikolyckor (35 procent).

Enkatundersokningarna har ocksa fokuserat narmare pa hur personer med sarskilda behov
upplever férarens korséatt och utrustningens sakerhet. Ar 2018 var man i dessa grupper
betydligt mindre néjd med férarens korséatt och fordonets utrustning &n bland alla svarande. Ar
2018 var endast 63 procent av de svarande som hade sarskilda behov néjda med férarens
korsatt. Samma ar var 94 procent av alla svarande nojda med forarens korsatt. Ar 2019 marks
ingen motsvarande skillnad mellan personer med sarskilda behov och 6vriga svarande, och 94
procent av dem som hade sarskilda behov var néjda med forarens korsatt. Resultaten &r
liknande nar man jAmfor hur personer med sarskilda behov och alla svarande har bedomt
fordonen och sarskilt deras sakerhetsutrustning under 2018 och 2019.%°

49 Transport- och kommunikationsverket (2020).
50 Transport- och kommunikationsverket (2020).



Nojdhet med sakerhetsrelaterade faktorer
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Figur 15. Jamfdrelse mellan personer med sarskilda behov och alla svarande av néjdheten med
sékerhetsrelaterade faktorer. Kalla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

| den version av enkaten som riktades till personer med sarskilda behov 2018 stalldes ocksa
mer detaljerade frAgor om séakerheten i fordonen. Ar 2018 var de svarande mer néjda med
fordonets utrustning (t.ex. sékerhetsutrustning). 17 procent av de svarande var missnéjda
med dimensioneringen av kupéutrymmena och 16 procent med sékerhetsutrustningen i
tillganglighetsanpassade fordon. Nar det galler fragorna om kupéutrymmena och
sakerhetsutrustningen i tillganglighetsanpassade fordon visas endast svaren fran de
personer som anvander dessa fordon. Detta forklarar i viss man det stérre missnojet an
jamfort med andra sakerhetsfaktorer.5?

I Invalidforbundets enkéat fran 2019 framkom ocksa brister i fordonens utrustningsniva: Sju
procent av dem som anlitar FPA-transporter och tio procent av dem som anlitar fardtjanst
uppgav att de upplevt brister i utrustningen. | enkaten samlades information om transporter
enligt handikappservicelagen och socialvardslagen, och den gallde inte marknadsmassiga

51 Transport- och kommunikationsverket (2020).



transporter. | enkatsvaren forknippades otryggheten bl.a. med forarens korsatt, felaktig
fastspanning av sakerhetsbalten och fordonets skick.>?

Nojdheten och trygghetskanslan bland personer med sarskilda behov har ocksa utretts med
avseende pé foérarens interaktionsférmaga, ruttval och assistansférmaga. Ar 2019 verkar
nojdheten med forarens formaga att bemdéta personer med sarskilda behov vara pa en god
niva bland dessa personer. Trygghetskanslan bland personer med sérskilda behov var
betydligt samre 2018.

No6jdhet med taxiféraren
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Figur 16. Jamforelseinformation om ndjdheten med taxiférarna bland alla svarande respektive
personer med sarskilda behov. Kélla: Transport- och kommunikationsverket (2020).

Provet for taxiforare

Som ett led i kommunikationsministeriets utvardering av lagen om transportservice har
innehallet i Traficoms taxitrafikforarprov analyserats. Syftet med taxiférarprovet ar att i

samband med anstkan om kortillstdnd utreda att féraren kan sorja for passagerarens

sakerhet oavsett fordon och kan beakta passagerarens funktionsnedsattningar.>3

Provet for taxiférare kan avlaggas pa finska eller pa svenska. Provet ar ett skriftligt
flervalsprov. Om det av sarskilda medicinska eller motsvarande skal ar nédvandigt far provet
avlaggas muntligt. Aspiranten ska visa upp ett skriftligt utlatande om t.ex. sin las- och

52 Invalidférbundet (2019a).
58 Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om kraven i provet for taxiférare
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).
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skrivsvarighet skrivet av en speciallarare, specialistlakare, psykolog, talterapeut,
barnneurolog, foniater eller lakare.>*

Traficom har inlett ett projekt for att se dver den gallande féreskriften om kraven i provet for
taxiforare. Enligt planerna ska det i foreskriften inforas bestammelser om bl.a. tiden for
avlaggande av prov, antalet poang, forbjudna material och redskap samt forfarandet i
bedragerifall. Enligt Traficom ar malet att battre informera deltagarna om kraven i provet.
Den nya foreskriften avses trada i kraft i mars 2020.%°

Andra sakerhetsaspekter inom taxitjansterna

Det gar inte att bedoma de indirekta konsekvenserna for trafiksakerheten av anvandning av
taxi med hjélp av de uppgifter som finns tillgangliga. | Finland har det inte forskats i hur
tillgangen till taxitjanster eller forandringar i den paverkar t.ex. fardmedelsférdelningen eller
den allmanna trafiksakerheten. Om konsekvenserna i Finland ar likartade som i USA, har en
eventuell forbattring av tillgangen till taxitjanster kunnat 6ka antalet trafikolyckor i allménhet,
men minska antalet trafikolyckor som beror pé t.ex. koérning i berusat tillstand. A andra sidan
kan antalet trafikolyckor ha minskat i omraden dar tillgangen till tjansterna har forsamrats,
men antalet fall av korning i berusat tillstdnd och trafikolyckor som beror pa det tkat.

Kommunikationsministeriet har inte tillgang till heltiackande statistiska uppgifter om andra an
trafiksdkerhetsrelaterade sakerhetsrisker i samband med taxitjanster, t.ex. om risken for
passagerarna att bli utsatta for vald av forarna eller tvartom. Under de senaste aren har
domstolarna behandlat vissa fall dar foéraren har trakasserat eller utsatt kunden for sexuellt
vald.®® Det finns inga uppgifter om det totala antalet sadana fall. Enligt taxiinspektorerna vid
taxibestallningscentralerna ar det sallsynt att forarna trakasserar kunderna.®” Med de
befintliga uppgifterna gar det inte att bedéma om laget har forandrats sedan lagen om
transportservice tradde i kraft.

Situationen i fraga om sakerheten i arbetet for taxiforare har utretts nagra ganger i Finland.
Enligt utredningarna har majoriteten av taxiférarna under sin karriar blivit utsatta for vald eller
hot om vald.>® Sedan lagen om transportservice tradde i kraft har det rapporterats i medierna
om nagra fall dar taxiférare har hotats med vald.*® De sékerhetskameror som vissa taxibolag
installerar i bilarna kan forebygga vald mot forarna och bidra till utredningen av brott och
darmed forbattra sakerheten. Enligt debatten i offentligheten kan modernare kameror ocksa
spela in samtal som forts under resan, vilket innebar att ocksa muntliga hot mot férarna vid
behov kan verifieras i efterhand. Inspelningen av samtalen ar dock forknippad med fragor om
passagerarnas integritet som maste beaktas vid genomférandet av I6sningarna och som
dataombudsmannen enligt uppgifter i offentligheten for narvarande utreder.®®

I den offentliga debatten och i den korrespondens som kommunikationsministeriet mottagit
har man sarskilt lyft fram de revirtvister som uppstatt mellan taxiforarna vid vissa
trafikstationer (t.ex. hamnterminaler, Stationsplatsen vid jarnvagsstationen i Helsingfors).
Taxiinspektoren vid bestéllningsbolaget Taksi Helsinki anser ocksa att sékerheten inom
taxibranschen har forsamrats sarskilt pa taxistationerna, t.ex. i hamnarna och vid

54 Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om kraven i provet for taxiforare
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).

55 Transport- och kommunikationsverket (2019d).

56 T.ex. Egentliga Finlands tingsratt 16.11.2016, dom 16/148050, drendenr R 16/3977 och Helsingfors
tingsratt 16.11.2016, dom 16/147312, arendenr R 16/3790.
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Stationsplatsen i Helsingfors. Kunderna har enligt den offentliga debatten ocksa fatt kanna
av atminstone en del av konflikterna, i och med att de inte alltid har haft méjlighet att valja
forare. Konflikterna pa stationerna kan ocksa paverka kundernas upplevelse av
taxitjansternas sakerhet.

Lagen om transportservice begransar inte anvandningen av fastigheter, och fastighetsagarna
har darfor mojlighet att inga avtal om ordnande av taxitjanster om de sa onskar. Till exempel
pa Helsingfors-Vanda flygplats har taxitrafiken konkurrensutsatts och de som tillhandahaller
taxitjanster ska organisera sig i separata kder som faststallts vid konkurrensutsattningen och
fran vilka kunderna kan valja 6nskad taxi. En fil har reserverats for andra aktorer an de som
valdes i konkurrensutsattningen. Finavia har lagt ut tillsynen 6ver taxitjanster pa en privat
aktor.

Helsingfors Hamn har ocksd i slutet av 2019 konkurrensutsatt taxitrafiktjansterna pa
Skatudden och vid Vastra terminalen T2. Avsikten &r att inom terminalomradena reservera
en taxifil for dem som vunnit anbudsforfarandet och en annan for andra tillhandahallare av
taxitjanster. Helsingfors Hamn har som mal att avtalstaxitjansterna ska sta till passagerarnas
forfogande varen 2020.5! Kommunikationsministeriet kanner inte till om t.ex. Helsingfors
stad har motsvarande planer for taxitjansterna pa Stationsplatsen.

Problem i samband med prisséttningen av taxitjanster kan bedémas bl.a. med hjalp av de
konsumentklagomal som KKV mottagit. Efter lagandringen har det kommit in cirka 200
klagomal till KKV, av vilka en betydande del har gallt prissattningen av taxitjanster. Antalet
klagomal har dkat nagot sedan lagen om transportservice tradde i kraft, men ar fortfarande
litet i forhallande till det totala antalet klagomal. Fragor som ror prissattningen behandlas
narmare i kapitlet om priser i denna promemoria.

2.3 Bedbmning av nulaget och férandringsbehoven

Upplevelser av taxitjansternas sékerhet

Enligt enkatundersokningar ar passagerarnas nojdhet med taxitjansternas sakerhet pa en
god niva nationellt sett. Ett undantag &r dock huvudstadsregionen, dar man enligt vissa
matningar ar klart mer missnéjd med taxitjinsternas sakerhet an i resten av landet.
Invanarna i huvudstadsregionen upplever starkare an i 6vriga Finland att
sakerhetssituationen inom taxitjansterna har férsdmrats sedan lagen om transportservice
tradde i kraft. Stérsta delen av de svarande upplever att risken for att bli lurad har 6kat efter
lagreformen.

Huvudstadsbornas upplevelse av den forandrade sakerhetssituationen kan atminstone delvis
bero pa att avregleringen av taxitjansterna har resulterat i ett 6kat utbud i synnerhet i
huvudstadsregionen. Antalet taxiregistrerade fordon i huvudstadsregionen 6kade mellan den
31 oktober 2017 och den 31 oktober 2019 med 89 procent enligt uppgifter i trafikregistret.
Den nast storsta forandringen pa landskapsniva var i landskapet Lappland, dar kningen var
52 procent. Pa riksniva var forandringen 48 procent.®? Enligt Traficoms trafik- och
transportregister har antalet forartillstdnd 6kat mest i Nyland. Det 6kade antalet fordon och
nya forartillstand som koncentrerats till Nyland har kunnat leda till att taxikunderna i Nyland i
genomsnitt har anvant sig av nya taxifGretagares och forares tjanster i storre utstrackning an
i 6vriga Finland. Det kan antas att nya forare har en lagre kompetensniva an erfarna forare,
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varvid t.ex. de nya forarnas korsatt eller svaga lokalkdnnedom har kunnat inverka pa
trygghetskanslan.

Aven om taxitjansternas sakerhet i enkatundersokningarna upplevs vara samre |
huvudstadsregionen an i resten av landet, ar trygghetskénslan enligt de uppgifter som finns
tillgangliga pa en god niva nationellt sett. Storsta delen av de svarande anser att lagen om
transportservice inte har paverkat taxitjansternas sakerhet.

Upplevd trygghet bland personer med sarskilda behov

Taxikunder med sarskilda behov, sdsom passagerare med nedsatt rérelse- eller
funktionsformaga, uppgav i enkatundersokningar som gjordes genast efter ikrafttradandet av
lagen om transportservice att taxisakerheten hade forsamrats.%® Den otrygghet som personer
med sarskilda behov upplever forklaras atminstone av brister i fordonets sékerhet (t.ex.
séttet att fasta rullstolen, brister i sékerhetsbaltena, upplevd otillforlitlighet hos
lyftanordningarna) samt av variationen i forarnas kompetensniva och darmed i deras korsatt
och vilken grad av assistans de erbjuder.®* Upplevelsen av otrygghet kan i nagon man ocksa
bero pa osakerhet kring tillgangen till lampliga transporter.

De upplevelser av otrygghet som ror fordonen kan ha att géra med de lagstiftningsandringar
som infordes i och med lagen om transportservice. Tidigare kravdes en viss utrustningsniva
for fordon med taxitillstand for tillganglighetsanpassade transporter. Det begransade antalet
taxitillstand bidrog effektivt till anvandningen av tillganglighetsanpassade fordon. | dag finns
det ingen motsvarande styrmekanism, men befrielsen fran bilskatt for
tillganglighetsanpassade fordon fortsatter sannolikt att ge incitament till att sddana anskaffas.
Enligt uppgifter som kommunikationsministeriet fatt har antalet tillganglighetsanpassade bilar
Okat sedan lagen om transportservice tradde i kraft. | slutet av maj 2019 fanns det
sammanlagt 3518 tillganglighetssanpassade fordon, vilket ar 584 fler an vid motsvarande
tidpunkt aret innan. Bade antalet stérre och mindre tillganglighetsanpassade taxifordon har
Okat med cirka 20 procent.® Enligt en enkatundersokning som gjorts av Transport- och
kommunikationsverket finns en betydande del (cirka 27 procent) av de
tillganglighetsanpassade fordonen i Nyland.5®

Enligt befintliga forskningsron finns det inget behov av att andra Trafiksakerhetsverkets
gallande foreskrift om tillgangliga transporter. Enligt ovanstaende beskrivning av nulaget i
fraga om sakerheten andrades kvalitetskraven for tillganglighetsanpassade fordon inte i
samband med beredningen av lagen om transportservice. Det ar maéjligt att de kritiska
uttalandena om utrustningen i enkatundersékningarna snarast galler anvandningen av
sakerhetsanordningar i tillganglighetsanpassade fordon. | sa fall ar det majligt att avhjalpa
sakerhetsbristerna genom att skarpa utbildnings- eller tillstandskraven. Utvecklingen i
ndjdheten med fordon och utrustning for personer med sarskilda behov bér dock féljas upp
och bedomas péa nytt om kanslan av otrygghet nar det galler utrustningen 6kar betydligt. Ett
mojligt séatt att minska denna kansla av otrygghet ar att se dver den géallande
besiktningslagen sa att sakerhetsanordningarna for tillganglighetsanpassade fordon
kontrolleras noggrannare an tidigare.

Personer med sarskilda behov anvander i regel offentligt upphandlade transporter, och nar
det géller att sékerstalla deras sakerhet ar kompetensen hos forarna sarskilt viktig. Manga
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myndigheter gjorde omorganiseringar i sina upphandlade transporter i samband med
ikrafttradandet av lagen om transportservice, och dessa omorganiseringar har kunnat oka
osakerheten. Det forekom manga rapporter i medierna t.ex. om problemen med FPA-
transporter sommaren och hdsten 2018. | och med omorganiseringarna har taxiforetagen
och deras personal eventuellt bytts ut, och den nya situationen kan ha berott pa nya rutiner
och ovisshet hos alla parter.

Om den okade otrygghetskanslan beror pa férarnas oerfarenhet och startsvarigheterna i
samband med omorganiseringen av upphandlingarna, kan detta atminstone delvis anses
vara temporért. | och med lagen om transportservice kom tusentals nya forare utan tidigare
erfarenhet av verksamheten in i branschen. Situationen &r helt exceptionell och ett
motsvarande antal nya forare kommer sannolikt inte att komma in i branschen i lika snabb
takt. De forare som kommit in i branschen efter att lagen om transportservice tradde i kraft
far s& smaningom mer erfarenhet och kompetens. Delvis paverkas forarnas samlade
erfarenhet av omséttningen bland forarna, och det finns inga narmare uppgifter eller
prognoser om omsattningen. Det finns manga aldre taxiférare som kommer att ga i pension
under de narmaste aren, sa det kan antas att det kommer att finnas en viss omsattning aven
i framtiden.

| synnerhet i fraga om tjanster for personer med sarskilda behov kan det finnas behov av att
krava mer omfattande kompetens av forarna an for narvarande. Personer med sarskilda
behov har i regel en svagare férhandlingsposition &n vanliga konsumenter. Darmed ar det
viktigt att dessa personers sdkerhet tryggas genom kompetenta férare och ratt slags
utrustning. Merparten av taxiresorna bland personer med sarskilda behov ar offentligt
understodda s.k. fardtjanst- och FPA-transporter. Anvandarna av dessa tjanster star inte i
avtalsforhallande till taxibolaget, utan serviceavtalet ingas mellan konkurrensutsatta
tillhandahallare av transporttjanster och den upphandlande enheten. Anvandarnas
mojligheter att anfora klagomal och fa ersattning for fel i transporttjansterna ar beroende av
innehallet i det avtal som den upphandlande enheten ingatt. For narvarande har kunderna
inom offentligt upphandlade och konkurrensutsatta taxitjanster inte nagon direkt lagstadgad
konsumentréttslig kanal for klagomal.

Aven slopandet av den obligatoriska forarutbildningen kan forklara att férarna inte har haft
samma fardigheter att arbeta som taxiférare som tidigare. Stravan har varit att sékerstalla en
tillrdcklig kompetens hos forarna genom taxiférarprovet och en skyldighet for innehavare av
trafiktillstand att se till att forarna har tillracklig beredskap att tillgodose behoven @ven hos
personer med sarskilda behov.

Sedan lagen om transportservice tradde i kraft har tillstdndshavarna inom
persontrafiken/taxitrafiken haft en viktig roll nér det galler att sakerstalla att férarna har
tillracklig kompetens med tanke pa transporttjansternas natur.” | lagen anges dock inte
narmare hur innehavarna av trafiktillstand ska sakerstalla att forarna ar kapabla att arbeta
som taxiforare pa det satt som avses i lagen. Eftersom det inte finns nagra konkreta
bestammelser om trafiktillstAndshavarnas skyldigheter ar det ytterst svart eller rentav
omdjligt att 6vervaka att skyldigheten fullgérs. Det kan finnas behov av att fasta storre vikt vid
att sakerstalla och 6vervaka att trafiktillstandshavarna faktiskt fullgor sin skyldighet. Traficom
har inte getts bemyndigande att meddela féreskrifter for att precisera de skyldigheter som
angesi 151 §ilagen om transportservice.

Bedomningen av nulaget i frdiga om den upplevda tryggheten bland personer med séarskilda
behov forsvaras av att det i Traficoms enkatundersokningar hésten 2019 inte langre fanns
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nagon klar skillnad i svaren mellan personer med sérskilda behov och alla svarande.®® Aven
om de senaste undersokningarna visar att trygghetskanslan bland personer med sérskilda
behov ser ut att ha forbattrats avsevart, kan man inte dra nagra klara slutsatser om nulaget
genom att jamfoéra dessa undersokningar. Enkatundersokningarna 2018 och 2019 &r inte helt
jamforbara, eftersom urvalen i undersékningarna har gjorts pa olika satt. Undersokningarna
visar dock att den upplevda trygghetskanslan bland personer med sarskilda behov har
forbattrats betydligt jamfort med 2018 ars niva i forhallande till alla svarande.

Trafiksakerhet

Utifran det material som behandlas narmare i beskrivningen av nulaget kan ocksa den
allméanna trafiksékerheten ha forsamrats sedan lagen om transportservice tradde i kraft. Pa
basis av de anmalningar som polisen fatt verkar antalet olyckor mellan taxibilar och
fotgangare eller cyklister ha stigit 2019 jamfért med 2018. P& grund av det ofardiga
statistikmaterialet och den korta tidsperioden gar det dock i detta skede inte att dra nagra
tydliga slutsatser om hur lagen om transportservice har paverkat trafiksakerheten.

Provet for taxiforare

Enligt kommunikationsministeriets utvardering finns det bade positiva och negativa aspekter i
uppbyggnaden av Traficoms prov for taxiférare och fragorna i det. Provfragorna testar ur
olika perspektiv deltagarens formaga att vara verksam som taxiférare och i fragorna har man
satsat pa servicesituationer med funktionshindrade passagerare. Dessutom kraver de langa
skriftliga fragorna ibland djup reflektion och goda kunskaper i finska eller svenska. Vid
utvarderingen av provfragorna identifierades dock ocksa sadant som kan tala for en
revidering av fragorna i den nuvarande provmodellen och eventuellt av provets uppbyggnad
och hur det arrangeras. | utvarderingen kom det dessutom fram att det enligt den nuvarande
modellen gar att fa ett godkant resultat trots flera felaktiga svar och att ett prov av enbart
flervalstyp egentligen inte testar t.ex. det praktiska kunnande som behévs for att kunna
betjana och ge assistans till kunder med sarskilda behov. Pa grund av det som beskrivs ovan
garanterar ett avlagt prov for taxiforare inte ndédvandigtvis i nulaget att foraren kan sdrja for
passagerarnas sakerhet.

Ett av syftena med lagen om transportservice var att underlatta intradet i branschen for att
avhjalpa bristen pa forare. Riksdagens kommunikationsutskott betonade under beredningen
av lagen om transportservice att provet for taxiférare ska ordnas med ett sa latt forfarande
som mojligt for den som ansdker om kortillstand, dock sa att det pa grundval av provet
tillforlitligt kan bedémas att féraren har tillrackliga forutsattningar for att sorja for
passagerarnas sakerhet och tillgodose deras behov.® Vid en eventuell andring av provet bor
det darfor tas hansyn till bade det mal for bedémning av kunnandet som uppstallts for provet
och den troskel for att komma in i branschen som provet innebar. For att troskeln for att
komma in i branschen ska vara skalig verkar det inte motiverat att kréva att alla taxiférare
ska ha sadan specialkompetens som behovs inom transporttjanster for personer med
sarskilda behov, utan detta kompetensbehov bor tillgodoses pa nagot annat satt.

Myndighetstillsyn

Tillsynsmyndigheternas gemensamma kontroller av taxitrafiken har utvecklats till en
permanent modell eftersom de betraktas som det effektivaste sattet att utféra kontroller pa
faltet. Tillsynsatgarderna ar en viktig del av lagstiftningsramen. De ger nyttig information for
att beddma hur lagstiftningen och tillsynsmetoderna fungerar, inklusive den interna kontrollen
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inom branschen. | de kontroller som myndigheterna har gjort efter att lagen om
transportservice tradde i kraft har det inte upptéackts nagra betydande brister som inverkar pa
sékerheten. De brister som kom fram vid kontrollerna géllde sadant som enkelt kan atgardas,
sasom angivelse av forarens™ eller tillstdndshavarens namn eller av priser. Storsta delen av
de forseelser som upptacks vid kontrollerna &r sadana som inte inverkar pa taxitjansternas
sakerhet. Endast i Nyland upptécktes fler forseelser som kan paverka taxitjansternas
sékerhet sett till antalet kontrollerade fordon.

Sasom tidigare papekats i avsnittet om nulaget inom taxitjansterna har foremalet for
myndighetstillsynen och mangden tillsynsresurser och foremalet for dem forandrats avsevart
efter att lagen om transportservice tradde i kraft. Enligt de uppgifter som
kommunikationsministeriet fatt sker merparten av Traficoms tillsyn pa faltet for narvarande
vid taxistationer och trafikterminaler, varvid tillsynen nastan enbart riktas mot aktdrer som kor
med personbilar. Genom att 6ka tillsynsresurserna kan Traficom och andra
tillsynsmyndigheter inrikta en storre del av tillsynen pa faltet pa taxibilar som véljs ut direkt i
trafikflodet, vilket innebaér att tillsynen i storre utstrackning nar aven transporter fér personer
med sarskilda behov.

Nedan behandlas eventuella atgarder for att I6sa de problem som beskrivs ovan.

2.4  Atgardsalternativ

241 Forarnas kompetens nar det géller att betjana kunder med sarskilda behov
har eventuellt sjunkit sedan lagen om transportservice tradde i kraft

Strangare forarspecifika tillstandsvillkor for férarna

Den eventuellt forsamrade kompetensen hos forarna kan atgardas genom att skarpa
tillstandsvillkoren for taxiforare sa att transporter for personer med sarskilda behov battre
beaktas i kraven for kortillstand.

| ett mer langtgaende alternativ kan man forutsatta t.ex. ett minimum av kor- och
arbetserfarenhet av alla taxiforare, battre halsotillstand an tidigare och deltagande i
utbildning som utvecklar de fardigheter som behovs i yrket. Det ar ocksa majligt att
komplettera modellen for Traficoms prov for taxiférare sa att provet battre testar formagan att
betjana kunder med sarskilda behov t.ex. med avseende pa sprakkunskaper.

Atgéarden skulle férbattra myndighetens méjligheter att pa férhand forsakra sig om att férarna
ar kapabla att arbeta med personer med sarskilda behov. Atgarden skulle sannolikt ha
positiva effekter ocksa pa servicenivan inom offentligt understodda transporter fér personer
med sarskilda behov och pa passagerarnas upplevda trygghetskansla. De upphandlande
enheterna skulle redan i konkurrensutsattningsfasen kunna lita pa att tjansteleverantorerna
och deras forare ar kapabla att tillhandahalla tillrackligt sakra tjanster.

En skarpning av tillstandsvillkoren for alla forare skulle dock forutsatta tillaggsresurser och
tillaggsfinansiering av Traficom, som arrangerar provet och utbildningen. Kostnaderna skulle
sannolikt atminstone delvis behdva 6verforas pa sokandena, vilket skulle kunna hoja troskeln
for att komma in i branschen och forsamra incitamenten for att tillhandahalla tjanster for
personer med sarskilda behov och tillgangen till taxibilar i allménhet. Troskeln for att komma
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in taxibranschen ar i regel 1ag, vilket ar av betydelse t.ex. for sysselsattningen av invandrare
och langtidsarbetslosa. Atgarden skulle sannolikt férsvaga uttryckligen ovannamnda
gruppers mojligheter att fa arbete inom taxibranschen.

En 6kning av de krav pa sprakkunskaper i Traficoms prov for taxiférare som ar en
forutsattning for beviljande av kortillstand skulle dock sannolikt strida mot grundlagens skydd
for naringsfriheten, om den huvudsakliga orsaken till att skarpa kraven pa sprakkunskaper
skulle vara att forbattra sdkerheten for personer med sarskilda behov.

Hogsta forvaltningsdomstolen meddelade 2018 ett prejudikat’ dar den upphavde
Trafiksékerhetsverket Trafis (nuvarande Traficom) beslut om att avsla en stékandes ansokan
om kortillstand for taxiférare. Trafikséakerhetsverket kunde inte godkanna ansokan, eftersom
sokanden inom de fem ar som foregick ans6kan hade gjort sig skyldig till forande av
fortskaffningsmedel utan behdrighet, vilket enligt gallande lagstiftning var ett absolut hinder
for beviljande av kortillstdnd oberoende av omstandigheterna. | beslutet ansags det vara
ostridigt att sokanden belastades av ett absolut hinder enligt lag. P& grund av hindret kunde
Trafiksékerhetsverket inte bevilja sckanden kortillstand for taxiférare. Domstolen
konstaterade dock att begransningar av de grundlaggande fri- och rattigheterna (hér
naringsfrineten) ska uppfylla proportionalitetskravet och vara nédvandiga for att uppna ett
godtagbart syfte for att de ska vara forenliga med grundlagen. Inskréankningen i en
grundlaggande rattighet far inte ga langre an vad som kan motiveras med beaktande av
vikten av det bakomliggande samhallsintresset i relation till det rattsobjekt som ska
inskrankas. Domstolen ansag alltsa att den begransning av naringsfrineten som féranleddes
av bestammelsen var langvarig i forhallande till hur allvarlig forseelsen var och till paféliderna
foér andra motsvarande forseelser, och att begransningen inte kunde anses nédvandig for att
trygga en annan grundlaggande rattighet, dvs. trafik- och klientsdkerheten. Bestdmmelsen
skulle inte tillampas i det aktuella fallet.

Pa grund av hogsta forvaltningsdomstolens beslut bér man i den fortsatta utredningen
overvaga behovet av att andra de villkor fér beviljande av kortillstand for taxiforare som
behandlas i beslutet, for att tillampningen av lagen inte ska leda till ett resultat som strider
mot grundlagen for dem som ansoker om kortillstdnd. Hogsta forvaltningsdomstolens beslut
andrar inte det absoluta villkor for beviljande av kortillstdnd som anges i lagen och ger inte
Traficom ratt till provning fran fall till fall, utan sékanden kan sdka andring i ett avslagsbeslut
endast genom besvar hos domstol.

Hogsta forvaltningsdomstolens beslut kan ge vagledning ocksa vid bedomningen av i vilken
man naringsfrineten kan begransas genom att villkoren for kortillstand for alla taxiférare
skarps, om syftet ar att forbattra trygghetskanslan hos kunder med sarskilda behov.

Ett ndgot snavare satt att forbattra trygghetskanslan hos kunder med séarskilda behov skulle
vara att endast tillampa tillaggsvillkoren for kortillstdnd pa forare som faktiskt transporterar
personer med sarskilda behov med tillganglighetsanpassade fordon. Av férare som kor
tillganglighetsanpassade fordon kan det kravas t.ex. att de uppfyller vissa tillaggsvillkor och
avlagger en kompletterande utbildning och ett separat prov i betjaning av personer med
sarskilda behov. Atgarden skulle ha en direkt inverkan pé sakerheten for de kunder som
behover ett tillganglighetsanpassat fordon for transporten. | praktiken innebar detta i
synnerhet transport av personer med nedsatt rorlighet som anvander rullstol. Pa grund av
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den exakta regleringen kan tillaggsvillkoren t.ex. bindas till transporter med fordon som
uppfyller kraven i Trafis foreskrift’> om tillgangliga fordon och som &r befriade fran bilskatt.

Tillaggsvillkoren for férare som kor tillganglighetsanpassade fordon férbéattrar inte
nodvandigtvis sakerheten for alla kunder med sarskilda behov, eftersom alla inte behover ett
tillganglighetsanpassat fordon. Tillaggsvillkoren skulle hoja aktorernas kostnader, vilket kan
minska intresset for att tillhandahalla tillganglighetsanpassade transporter. Antalet
tillaggskrav som stélls pa forarna bor i fortsatta utredningar vagas i forhallande till hur
allvarligt och omfattande problemet ar samt till den samhallsnytta som faktiskt kan uppnas
genom tillaggskraven.

Det kan bli problematiskt att binda tillaggsvillkoren till bilskattefriheten, eftersom bilarna i
princip inte ar bundna till specifika férare och ett tillganglighetsanpassat fordon kan kdras av
flera forare vid olika tidpunkter. Att 6vervaka att férarna har ett behorigt kortillstand skulle
alltsd endast vara mojligt genom kontroller pa faltet. Overvakningen skulle kunna
effektiviseras genom att forutsatta att de forare som har behdérighet att transportera personer
med sarskilda behov ska halla ett bildforsett forartillstand synligt under kérningen. Detta
skulle kunna forbattra den interna kontrollen inom branschen och sénka troskeln for
kundreklamationer om tillstandet inte halls synligt.

Aven forare som inte kor tillganglighetsanpassade fordon skulle kunna genomga frivillig
tilldggsutbildning om betjaning av kunder med séarskilda behov. Av bestallningscentralerna
skulle eventuellt kunna forutsattas att de i sina system har information om vilka forare som
genomgatt tillaggsutbildningen. Da skulle centralerna, om kunden sa 6nskar, i férsta hand
kunna utse en sadan forare for transporten. Bestéallningscentralerna skulle dock inte alltid
forutsattas ha forare i tjanst inom formedlingsomradet som genomgatt denna
tilldggsutbildning.

Aven i en lindrigare version skulle atgarden forutsatta en viss 6kning av finansieringen av
myndighetsverksamheten eller tminstone en omorganisering av resurserna.

Battre 6vervakning av efterlevnaden av 151 § om taxitjansternas kvalitet i lagen om
transportservice genom bestammelser om en miniminiva for den interna utbildningen och om
en obligatorisk utbildningsplan.

| 151 §i lagen om transportservice foreskrivs det om de behdrighetsvillkor som innehavare
av trafiktillstand ska se till att forarna uppfyller. Tillstandshavaren ansvarar bland annat for att
sakerstélla att foraren kan se till att passageraren tryggt kan ta sig in i och ut ur fordonet och
erbjuda den hjalp som behdvs. En miniminiva for den interna utbildningen och en skyldighet
att utarbeta en utbildningsplan skulle tvinga trafiktillstandshavarna att konkretisera genom
vilka atgarder de sakerstaller att forarna ocksa kan betjana personer med sarskilda behov pa
det satt som lagen forutsatter. Vid faststallandet av miniminivan for utbildningen skulle det
vara mdjligt att anvanda t.ex. det material som anvants i utbildningen for taxiforare enligt den
tidigare lagstiftningen.

Genom atgarden skulle trafiktillstdndshavarna fa en tydligare skyldighet att agera, vilket
skulle underlatta myndighetstillsynen och gdra det mgjligt att inleda ett vitesforfarande enligt
lagen om transportservice i situationer dar tillstandshavarna inte kan visa att de har stravat
efter att sakerstélla att férarna far behdorig utbildning. Atgarden och tillsynen i samband med
den skulle kunna uppmuntra trafiktillstdndshavarna att se till att férarna far utbildning pa det
séatt som lagen forutsatter. Detta kan antas leda till att forarnas kompetensniva skulle

72 Trafiksakerhetsverkets foreskrift om tekniska krav pa bilar och bilslapvagnar
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forbattras sarskilt i fraga om sadana trafiktillstdndshavare som hittills inte har erbjudit
systematisk utbildning pa eget initiativ.

Kravet skulle dessutom kunna tka medvetenheten hos trafiktillstAindshavarna om de villkor
som stélls pa taxiférare som arbetar med personer med sérskilda behov, vilket ocksa skulle
kunna leda till andra interna atgarder for att forbattra forarnas kompetensniva.

Kravet pa att planera och genomfora intern utbildning skulle inte nddvandigtvis lampa sig
som sadant for bolag som har endast en forare och dar tillstandshavaren sjalv kor taxi. |
bolag med en forare kan tillstAndshavaren uppfylla kravet pa att ha en utbildningsplan t.ex.
genom att visa att hen har genomgatt t.ex. bestallningscentralens eller nagon annan
motsvarande utbildning.

Risken med atgarden, om den genomférs pa felsatt, ar att ett nytt krav pa utbildningsplan,
minimikrav pa utbildningsniva och hot om vite skulle tka taxiféretagets administrativa bérda
alltfor mycket, vilket skulle kunna leda till en hégre tréskel for att komma in i branschen och
minskad service.

En fortsatt utvardering av atgarden forutsatter att olika utbildningsstandarder jamfors och att
det utreds vilka kostnader skyldigheten att utarbeta en utbildningsplan medfér for
tillstandshavarna och myndigheterna.

Battre 6vervakning av transporter for personer med séarskilda behov genom 6kade resurser
for Traficoms kontroller pa faltet

Traficoms kontroller pa faltet koncentreras for narvarande i stor utstrackning till taxistationer
och trafikterminaler, varvid den huvudsakligen inriktas pa normala taxitransporter. Syftet med
att 6ka dvervakningsresurserna ar att mojliggéra mer omfattande évervakning t.ex. direkt i
trafiken. Overvakningen skulle ocksé kunna utokas t.ex. i narheten av halsocentraler eller
sjukhus, varvid den skulle komma att omfatta ett stérre antal transporter for personer med
sarskilda behov.

Traficoms kontroller pa faltet fokuserar for narvarande endast pa kontroll av taxitillstandens
giltighet och andra skyldigheter som direkt féljer av lagen om transportservice. Traficoms
Overvakning bér samtidigt utokas till att omfatta bl.a. Trafiksékerhetsverkets foreskrift om
tekniska krav pa bilar och bilslapvagnar, dar kraven pa tillganglighetsanpassade fordon
faststélls. Myndigheterna skulle t.ex. kunna 6vervaka det allménna skicket hos
tillganglighetsanpassade fordon och ge anmérkningar om de mérker uppenbara
sakerhetsbrister.

Pa grund av den snabba takten i 6vervakningen pa faltet kan det vara svart for
myndigheterna att gora langtgaende iakttagelser om enskilda forares formaga att bemota
olika kundgrupper. Ett konkret foremal for kontroll i fraga om personer med sarskilda behov
skulle kunna vara att kontrollera att kunderna och deras rullstolar ar ordentligt fastspéanda i
tillganglighetsanpassade fordon. Om Gvervakningen pa faltet skulle ske dar
tillganglighetsanpassade transporter vanligen paborjas skulle myndigheterna kunna
kontrollera hela proceduren fran mottagande till fastspanning av kunden.

En utdkad overvakning av transporter for personer med sarskilda behov skulle ge
myndigheten en battre bild av hur transporterna fungerar och av eventuella sékerhetsbrister.
En utokad 6vervakning skulle ocksa 6ka regleringens avskrackande effekt, vilket sannolikt
ocksa skulle leda till att tillhandahallare som for narvarande erbjuder
tillganglighetsanpassade tjanster noggrannare skulle kontrollera att fordonen och férarna
uppfyller kraven i lagstiftningen.



Atgarden skulle férutséatta att de nuvarande resurserna for taxidvervakning utokas.

Offentliga upphandlande enheter som konkurrensutsatter fardtjanst- och FPA-transporter
utvecklar sina upphandlingsprocesser

Genom krav och poangsattningar vid offentliga upphandlingar kan man paverka den
kompetensniva som kravs av forare av konkurrensutsatta transporter samt kvaliteten pa den
utrustning som anvands vid transporterna. Utifran de uppgifter som
kommunikationsministeriet fatt varierar de upphandlande enheternas kapacitet att involvera
intressentgrupperna nar anbudsférfragan utarbetas. For att na ett fungerande resultat kan
det behovas bade regelbundna samrad med foretradare for tjansteanvandarna i det skede
nar kraven och verksamhetsmodellerna i anbudsforfragningarna faststalls och en inbjudan till
marknadsdialog for tjansteleveranttrerna for att sakerstélla att kraven i anbudsférfragan inte
utgor ett hinder for utbudet. Nar det géller personer med sarskilda behov skulle t.ex.
intresseorganisationer, sdsom Invalidforbundet och delegationen for personer med
funktionsnedsattning, kunna framféra sina synpunkter pa kraven i anbudsforfragan.
Invalidférbundet har ocksa publicerat en omfattande handbok om upphandling av taxitjanster
for personer med nedsatt rorelse- och funktionsformaga.” Om marknadsdialoger blev
vanligare skulle tjansteleverantérerna & andra sidan fa majlighet att beratta vilken serviceniva
eller kompetens de kan erbjuda.

Kommunikationsministeriet har dessutom fatt signaler om att det vid offentlig upphandling av
tjanster ocksa kan finnas behov av att dela basta praxis mellan de upphandlande enheterna
och att i viss man harmonisera beskrivningarna av tjansterna for att effektivisera
upphandlingarna och géra dem mer intressanta.

Att utveckla upphandlingsprocesserna skulle ge personer med sérskilda behov och deras
intresseorganisationer mojlighet att paverka innehallet i den tjanst som upphandlas, vilket
skulle forbattra deras stéllning som anvandare av tjansterna. Kunderna inom offentligt
upphandlade transporter &r inte i konsumentstallning i férhallande till tjansteproducenten,
eftersom serviceavtalen ingas mellan den upphandlande enheten och tjansteproducenten.
Detta innebar att kunden vid eventuella fel inte har mgjlighet att vanda sig till normala
konsumentskyddsorgan, sasom konsumentradgivarna vid Konkurrens- och
konsumentverket. | samband med 6versynen av konsumentskyddslagstiftningen ar det ocksa
majligt att utreda hur slutanvandarnas rattigheter kan starkas i fraga om offentligt
upphandlade tjanster.

Det hor i forsta hand till social- och halsovardsministeriets (SHM) forvaltningsomrade att
utreda behoven av att utveckla upphandlingen och konkurrensutséattningen av de
transporttjanster som avses har.

Inga andringar gors i lagstiftningen och uppféljningen av taxitjanster for personer med
sarskilda behov utvecklas

Resultatet av de fortsatta utredningarna kan ocksa bli att det inte finns tillrackligt med
information att tillga for att bereda lagandringar som syftar till att forbattra sakerheten for
personer med sarskilda behov och bedéma konsekvenserna av &ndringarna.
Kommunikationsministeriet och Traficom bor i vilket fall som helst satsa pa att utveckla
indikatorer for uppféljning av sakerhetskonsekvenserna for personer med sarskilda behov, sa
att ministeriet efter nasta utvarderingsperiod far en tydligare helhetsbild av sékerhetslaget for
dessa personer.
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Det behovs ytterligare forstaelse t.ex. for hur innehavarna av trafiktillstand for narvarande har
fullgjort eller forsokt fullgéra sina skyldigheter enligt 151 § i lagen om transportservice.

Om man avstar fran tunga lagstiftningsatgarder ges nya férare som kommit in pa marknaden
mojlighet att utveckla sin egen kompetens, vilket skulle kunna 6ka den upplevda tryggheten
bland personer med séarskilda behov i och med att aktérernas kompetens och
sjalvregleringsmetoderna inom branschen férbattras. Enligt de senaste
enkatundersokningarna verkar situationen i fraga om den upplevda tryggheten bland
personer med sérskilda behov redan nu ha forbattrats jamfért med 2018.

Taxitjdnsternas sakerhet forbattras inte av att enbart utveckla uppféljningen och de
indikatorer som anvands i den, men med hjalp av uppféljningen kan myndigheterna fa en
battre bild av nulaget nar det galler sékerheten. Myndigheterna kan behodva ytterligare
resurser for att utveckla uppféljningen och enkétundersdkningarna.

2.5  Fragor till remissinstanserna

Kommunikationsministeriet dnskar att remissinstanserna kommenterar beskrivningen av
nulaget och de atgarder som foreslas for att [6sa problemen. Asikter och synpunkter begéars
om atminstone féljande fragor:

Beskrivning av nuléget och informationsbehov

1. Anser ni att beskrivningen av nulaget ovan stammer dverens med verkligheten och ar
tillrackligt omfattande? Finns det anledning att komplettera den ur nagon synvinkel?
Kanner ni till material som kan bidra till en mer omfattande bedémning av det faktiska
laget i fraga om taxitjansternas sakerhet? Finns det sadana uppgifter ocksa om tiden
fére lagandringen?

2. Stammer den bild av taxitjansternas sakerhet som enkatundersokningarna ger
Overens med er uppfattning?

3. Behdver myndigheterna utreda sakerhetslaget inom taxitjansterna pa en noggrannare
niva an for narvarande?

4. Upplever ni att kommunikationsministeriets beddmning av problemen i nulaget
stdmmer dverens med verkligheten? Har ni identifierat andra problem som behdver
I6sas genom atgarder av den offentliga sektorn?

Atgarder for att 16sa problemen

5. Bor det stéllas krav pa tillaggsutbildning for taxiférare? Vilka teman behdvs det mest
utbildning i for att Oka taxitjansternas sakerhet?

6. Bor eventuella krav pa tillaggsutbildning galla alla férare eller enbart férare som kor
tillganglighetsanpassade fordon? Finns det nagot annat satt att tydligt skilja mellan
férare som transporterar personer med sarskilda behov och alla férare an att beakta
fordonens tillganglighet?

7. Ar det méjligt att sékerstalla och dvervaka att innehavarna av taxitrafiktillstand fullgér
sina skyldigheter avseende forarna enligt 151 § i lagen om transportservice genom
intern utbildning inom branschen och kravet pa att ha en utbildningsplan? Finns det
ett effektivare satt att sékerstalla att innehavarna av trafiktillstand fullgér sina
skyldigheter?

8. B&r myndigheternas évervakning pa faltet utdkas sa att den fokuseras effektivare
ocksa pa transporter for personer med sarskilda behov? Vad bor évervakningen
sarskilt inriktas pa sarskilt nar det galler tillganglighetsanpassade transporter? Pa
vilka platser skulle det vara effektivt att genomféra kontroller?

9. Kanner ni till andra atgarder for att I6sa de identifierade problemen? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



3. Tillgangen till taxitjanster

3.1 Bakgrund

Enkaterna visar att latt tillgang till taxitjanster och korta vantetider ar de viktigaste faktorerna
som paverkar konsumenternas taxianvandning och val av tjansteleverantéor.” | synnerhet de
som ofta anvander taxi betonar att det ska vara latt att fa taxi.”® Utifran kundernas
kopbeteende verkar detta vara en viktigare faktor an priset nar de véljer taxi.”®

Fragan om tillgangen till taxitjanster har manga dimensioner. Den kan beddémas bl.a. ur
foljande perspektiv:

« Erfarenheter och forvantningar pa tillgangen samt faktisk tillgang till tjiansterna

 Variationer i tillgangen under olika veckodagar, arstider, sasonger och tider pa
dygnet, i samband med evenemang och pa helger

« Tillgangen i olika regioner, sdsom stader, tatorter pa landsbygden, omraden utanfor
tatorterna, kollektivtrafikterminaler, utanfor hotell och i turistcentra

« Tillgang till tjanster som olika kundgrupper (sporadiska anvandare, regelbundna
anvandare, foretagsanvandare, skolelever, personer med nedsatt funktions- och
rorelseférmaga, aldre personer) behover (inkl. ratt utrustning)

+ Mojlighet att bestélla taxi genom att ringa eller anvanda en applikation eller
mojlighet att ta taxi fran en taxistation eller pa gatan

 Vantetid till bestallningstjansten och avstand till narmaste taxistation

 Tid fran bestallningen till att taxin kommer eller tid for att fa en taxi pa taxistationen

Myndigheterna har atminstone inte for narvarande uppgifter om den faktiska tillgangen till
taxitjanster. Forandringarna i antalet taxitillstand och deras regionala férdelning ger en viss
indikation om hur utbudet har forandrats, men eftersom foretagarna sjalva far vélja var och
nar de ar verksamma sager antalet tillstand inte sarskilt mycket om hur tillgangen till taxibilar
ser ut pa olika hall i Finland. Tillgangen till taxitjanster kan bedomas genom néjdhetsenkater,
men de svarar inte pa hur latt eller svart det i verkligheten ar att fa tag pa en taxi. Olika
manniskor kan vara néjda med mycket varierande grader av tillgdng beroende pa vilka
forvantningar de har.

| och med lagen om transportservice slopades manga begransningar for bedrivande av
taxitrafik och tillhandahallande av tjanster. Antalet taxitillstand &r inte langre regionalt
begransat och tillstdnden &r inte bundna till en viss stationsplats eller ett visst
verksamhetsomrade. Ocksa de korskyldigheter som tidigare ingick i lagen har frangatts och
taxiforetagarna beslutar sjalvstandigt eller inom ramen for en taxibestallningscentral var och
nar de tillhandahaller sina tjanster.

| Sanna Marins regeringsprogram &r tillgang ett centralt tema i bedomningen av behovet av
att Andra taxilagstiftningen i en férandrad situation. Enligt regeringsprogrammet ska
lagstiftningen, regleringen och tillsynen i fraga om taxitrafik preciseras sa att den bl.a.
sakerstaller tillgangen till taxitjanster i hela landet.”

74 Holm (2018), ValueClinic (2019).
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3.2 Nulagetifraga om tillgangen till taxitjanster
3.21 Lagstiftning som paverkar tillgangen till taxitjanster

Lagen om taxitrafik (217/2007), som géllde fore lagen om transportservice, innehdll flera
bestammelser som inverkade pa tillgangen till taxitjanster. Tillgangen paverkades i vasentlig
grad bl.a. av de kommunvisa eller regionala tillstandskvoterna, som delades in i vanliga
taxitillstand och taxitillstand for tillganglighetsanpassade taxibilar. Eftersom i synnerhet
vanliga taxitillstand sallan var lediga i staderna, styrde kvoterna sannolikt i viss man utbudet
fran staderna till kranskommunerna och till tillganglighetsanpassade taxibilar.

| lagen om taxitrafik ingick ocksa en skyldighet att atervanda till en s.k. stationsplats efter att
korningen avslutats. Syftet med denna skyldighet var att sékerstélla att taxibilarna faktiskt
befann sig i det omrade for vilket tillstandet hade beviljats. Den kérskyldighet som ingick i
lagen ledde i princip till en skyldighet att ha jour dygnet runt. Fran detta kunde man avvika
bl.a. genom ett kérschema som faststélldes av myndigheten. Kérschemat gjorde det mdjligt
att reglera hur manga taxibilar som var i trafik vid en given tidpunkt. Syftet med
korskyldigheten var bl.a. att sékerstélla att tillstand inte soktes i onddan t.ex. for att forhindra
konkurrens. Aven de bestammelser om maximipris som gallde tidigare kunde inverka pa
utbudet, eftersom det eventuellt kunde gora trafiken olénsam pa vissa omraden och vid vissa
tidpunkter.

I och med lagen om transportservice slopades manga begransningar for bedrivande av
taxitrafik och tillhandahallande av tjanster. Antalet taxitillstand &r inte langre regionalt
begransat och tillstdnden ar inte bundna till en viss stationsplats eller ett visst
verksamhetsomrade. Ocksa de korskyldigheter som tidigare ingick i lagen har frangatts och
taxiforetagarna beslutar sjalvstandigt eller inom ramen for en taxibestallningscentral var och
nar de tillhandahaller sina tjanster.

Innan lagen om transportservice tradde i kraft paverkades tillgangen vasentligt av
korskiftarrangemangen mellan taxiféretagen. Efter att konkurrensen sléapptes fri stéller
konkurrenslagstiftningen begréansningar for 6verenskommelser om kérskift. KKV har i sina
anvisningar for taxibranschen konstaterat att 6verenskommelser om korskift mellan
sinsemellan konkurrerande bilister pa en konkurrensutsatt marknad i regel utgor forbjuden
kartellverksamhet. | anvisningarna konstateras dock ocksa att 6verenskommelser om korskift
i exceptionella fall kan vara tilldtna t.ex. under lugna tider pa dygnet. Korskiftarrangemang
mellan taxiforetag kan vara tillatna om de &r till nytta for konsumenterna och nédvandiga for
att denna nytta ska uppnas. Overenskommelserna ska upphora, om det inte langre ar
nodvandigt t.ex. pa grund av nya aktorer kommer in pd marknaden. Kdrskiftarrangemang
kan betraktas som acceptabla om det inte skulle finnas tillrackligt med bilar i trafik utan
samarbetet och om t.ex. varje forare har ratt att kora ocksa utanfor korskiften.
Arrangemangen ger inte bestéllningscentralen ratt att styra transporterna enbart till
taxiféretag som har korskift.”® KKV bedomer vid behov i efterhand om samarbetet kring
korskift &r godtagbart ur konkurrensréttslig synvinkel, eftersom konkurrenslagen inte ger
mojlighet till férhandsbeslut.

Tillgangen till taxitjanster kan ocksa paverkas genom offentliga upphandlingar. Taxitjanster
upphandlas eller ersatts for narvarande med stod av atminstone sjukférsakringslagen
(1224/2004), lagen om grundlaggande utbildning (628/1998), lagen om service och stod pa
grund av handikapp (380/1987) och socialvardslagen (1301/2014).

78 Konkurrens- och konsumentverket (2018).



Enligt sjukforsakringslagen ar det majligt att fa ersattning for resor i anslutning till behandling
av sjukdom. Man har ratt till ersattning for taxitjanster om andra fardmedel inte &r mojliga
t.ex. pa grund av sjukdom eller trafikférhallanden. For detta andamal har FPA upphandlat
taxitjanster i hela landet.

Enligt lagen om grundlaggande utbildning har elever ratt till fri transport nér skolvagen ar
langre an fem kilometer eller nar resan med beaktande av elevens alder eller andra
omstandigheter ar alltfér svar, anstrangande eller farlig. Kommunerna har ofta ordnat
behovliga transporter genom att kdpa tjansterna av taxiforetag.

Enligt lagen om service och stod pa grund av handikapp ska kommunen ordna skalig
fardtjanst for personer med svar funktionsnedsattning som péa grund av sin
funktionsnedsattning eller sjukdom nédvandigt behodver sadan service for att klara de
funktioner som hor till normal livsféring (arbete, studier, utrattande av arenden, deltagande i
samhallelig verksamhet, rekreation, osv.). Utdver arbets- och studierelaterade resor har
personen ratt till minst 18 enkelriktade resor per manad’. Transporter ordnas i regel inom
boendekommunen eller till nA&rkommunerna. Kommunerna har ofta ordnat transporterna
genom att kdpa tjansterna av taxiforetag och/eller genom att ersatta kostnaderna for
taxianvandning.

Enligt socialvardslagen ska kommunen ordna service som stoder rorligheten for personer
som inte klarar av att sjalvstandigt anvanda allménna trafikmedel pa grund av sjukdom,
skada eller av nagon annan liknande funktionsnedsattande orsak och som behéver service
for att kunna utratta arenden eller pa grund av nagot annat behov som hor till det dagliga
livet. Som service som stdder rérligheten kan betraktas t.ex. ersattning av skaliga kostnader
for transport med taxi, invalidtaxi eller ett annat motsvarande fordon.

Nar det galler tillgangen till offentligt upphandlade taxitjanster for personer med sarskilda
behov ar kraven i anbudsforfarandena (t.ex. fordonsegenskaper) och de incitament och
sanktioner som ingar i dem av betydelse. De offentligt upphandlade transporttjansterna
paverkar ocksa vilka slags taxitjanster som finns tillgangliga pa marknadsvillkor.
Specialutrustning som skaffas for offentligt upphandlade transporter anvands ofta ocksa for
taxitjanster som personer med sarskilda behov anlitar sjélva, varfor de offentligt upphandlade
tjansterna ocksa har en mer omfattande inverkan pa tillgangen till taxitjanster. Detsamma
géller vanlig taxiutrustning.

Utover de lagstadgade tjansterna kan kommunerna i princip ocksa upphandla andra
taxitjanster, sasom jour under lugnare tider pa dygnet.

3.2.2 Nulaget i fraga om tillgangen till taxitjanster

Som det konstateras ovan har myndigheterna for narvarande inte tillgang till sadan
information som kan laggas till grund for slutsatser om den faktiska tillgangen till taxitjanster.
Antalet taxitillstdnd och taxiregistrerade fordon samt deras regionala férdelning ger
riktgivande information om tillgangen till tjanster pa olika hall i Finland, men det gar inte att
dra langtgaende slutsatser utifran antalet tillstand och bilar, eftersom foretagen fritt kan vélja
verksamhetstid och verksamhetsomrade.

79 Forordningen om service och stdd pa grund av handikapp (759/1987).
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Antalet innehavare av trafiktillstand har 6kat betydligt sedan lagen om transportservice
tradde i kraft. | slutet av juni 2018 uppgick antalet innehavare av trafiktillstand (taxiforetag) till
7 399. Enligt det material som samlades in i slutet av november 2019 &r antalet innehavare
av trafiktillstdnd 11 770, dvs. antalet tillstdndshavare har 6kat med 6ver 4 000.8°

Antalet fordon som anvands som taxi kan uppskattas utifran antalet fordon som registrerats
for tillstAndspliktig anvandning. Aven antalet fordon som registrerats for tillstandspliktig
anvandning och som sannolikt anvands som taxi har 6kat med cirka 4 000 efter lagreformen
(se figur 17). Antalet fordon som anvénds i taxitrafiken har dkat i alla landskap jamfort med
laget for ett ar sedan. Storst har tillvaxten bade absolut och relativt sett varit i Nyland,
Egentliga Finland och Lappland. Antalet taxiregistrerade fordon i olika landskap beskrivs i
tabell 1. Aven antalet tillganglighetsanpassade fordon ser ut att ha dkat efter lagreformen. |
juni 2018 fore lagandringen fanns det 2 966 tillgénglighetsanpassade taxibilar i Finland,
medan motsvarande siffra i juni 2019 var 3 499.8! Flest tillganglighetsanpassade taxibilar har
registrerats i landskapen med Finlands storsta stader, dvs. Nyland, Egentliga Finland,

Birkaland och Norra Osterbotten.
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Figur 17. Utvecklingen av antalet taxifordon i trafik som registrerats for tillstandspliktig anvandning
1/2017-9/2019. Kélla: Transport- och kommunikationsverket, Trafik- och transportregistret.

En granskning pa riks- och &ven pa landskapsniva ar fortfarande ett ganska grovt satt att
betrakta taximarknaden, eftersom utbudet i typiska fall ar ytterst lokalt. En taxibil som &r
stationerad i en viss kommun star i begransad utstrackning till forfogande till och med for
narkommunerna, for att inte tala om transportbehoven pa annat hall i Finland. Merparten av

80 Transport- och kommunikationsverket, trafik- och transportregistret. Uppgifterna hamtade
27.11.2019. En liten del av utvecklingen forklaras av att bl.a. turist- eller hemvardsféretag som
tillhandahaller transporttjanster har varit tvungna att skaffa taxitillstand.

81 Transport- och kommunikationsverket, Trafik- och transportregistret.



de nya taxiféretagen och de taxifordon som registrerats efter reformen verkar ha etablerat sig
i huvudstadsregionen och andra stader. Antalet taxiregistrerade fordon ser ut att ha okat i
alla landskap efter reformen.®

| och med att bestdammelserna om stationsplats och kérskyldighet slopades ar det mgjligt att
tillstdndshavarna de facto inte bedriver taxiverksamhet i kommunen i fraga eller vid
motsvarande tidpunkter som fore lagandringen. Statistikcentralen granskade i slutet av 2018
de servicetider som taxitrafikforetagen uppgett i tjanstekatalogen fér mobilitetstjanster. Enligt
granskningen forefaller merparten av taxiféretagen erbjuda tjanster dygnet runt fran mandag
till séndag.® Nar granskningen gjordes hade dock en relativt fa foretag meddelat sina
servicetider, och darfor I6nar det sig inte att dra langtgdende slutsatser av statistiken. Det har
veterligen inte gjorts ndgon ny motsvarande granskning.

Tabell 1. Antalet taxiregistrerade fordon per landskap 31.10 ar 2017 och 2019. Kélla: Transport- och
kommunikationsverket, Trafik- och transportregistret.

Landskap Antal taxiregistrerade | Antal taxiregistrerade | Forandring Forandring
fordon 31.10.2017 fordon 31.10.2019 17-19 (st.) 17-19 (%)

Nyland 2 809 5323 2514 89 %
Egentliga Finland 805 1167 362 45 %
Birkaland 814 1 065 251 31 %
Norra Osterbotten 664 927 263 40 %
Lappland 503 766 263 52 %
Mellersta Finland 491 640 149 30 %
Norra Savolax 490 600 110 22 %
Satakunta 403 507 104 26 %
Sédra Osterbotten 340 423 83 24 %
Norra Karelen 352 419 67 19 %
Sodra Savolax 366 412 46 13 %
Paijanne- 281 393 112 40 %
Tavastland

Kymmenedalen 284 369 85 30 %
Osterbotten 296 367 71 24 %
Egentliga 238 315 77 32%
Tavastland

Sddra Karelen 232 274 42 18 %
Kajanaland 174 201 27 16 %
Mellersta 106 141 35 33%
Osterbotten

Totalt 9 648 14 309 4 661 48 %

Av erfarenhet vet man att utbudet av taxitjanster ligger pa en relativt god niva i staderna. Det
gar vanligen att f& en taxi till vilkken adress som helst alla dagar och tider pa dygnet. Utbudet
ar sarskilt stort vid kollektivtrafikterminaler och i hotell- och kontorskvarter. Utbudet &r i regel
stort ocksa i samband med olika turistmal och evenemang. Trots ett stort utbud kan det
uppsta problem med tillgdngen nar efterfragan tillfalligt 6verskrider utbudet, och orsakas bl.a.
av tillfalliga efterfragetoppar under julfestsdsongen och evenemang samt nar flyg, tdg och
bussar anlander.

82 Transport- och kommunikationsverket (2020).
83 Kokkonen (2018).



P& mindre orter ar kundpotentialen mindre och darmed ocksa utbudet av taxitjanster. Pa sma
orter och i synnerhet i glesbygden kan det finnas veckodagar och tidpunkter da taxitjanster
fas endast genom avtal eller efter lang vantan. | vissa situationer far man ingen taxi alls.

Tillgdngen kan ocksa bedémas genom att man fragar om folk ar néjda med tillgangen till taxi,
aven om sadana enkater inte sager nagot om hur det ser ut i verkligheten. Olika manniskor
kan vara nojda med mycket varierande grader av tillgang beroende pa vilka forvantningar de
har. | vissa situationer kan tillgangen bedémas med minuters noggrannhet, men i andra
situationer ar det relevanta om det alls gar att fa en taxi nagon viss dag.

Enligt Traficoms enkatundersokningar verkar medborgarnas néjdhet med tillgangen till
taxitjanster ha minskat i viss man sedan lagen om transportservice tradde i kraft. |
undersdkningen om medborgarnas néjdhet med trafiksystemet och resekedjorna ékade
antalet personer som ar missnoéjda med tillgangen fran fem procent till 12 procent fran 2017 till
2019 (se figur 18).84 | undersokningen om den upplevda servicenivan inom taxitrafiken hade
andelen missnojda stigit fran fyra till atta procent under motsvarande tidsperiod.® Majoriteten
av medborgarna verkar dock fortfarande vara relativt ndjda med tillgangen till taxitjanster.

2019, mv=3,63 [N 51 20 » H
2017, mv=3,85 | 61 18 a1
2015, mv=3,81 |GGG 59 20 a2

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

B Mycket ndjd Nojd Varken nojd eller missndjd Missnojd B Mycket missndjd

Figur 18. Medborgarnas néjdhet med tillgdngen till taxitjanster. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2019b).

Det finns en del regionala skillnader i néjdheten. Enligt undersékningen om medborgarnas
nojdhet med trafiksystemet och resekedjorna ar missndjet med tillgangen till taxitjanster
storst i Nyland utanfér huvudstadsregionen och i Riihimakiregionen samt i kommuner med
farre an 20 ooo invanare (se figur 19). Missnojet verkar ha 6kat i synnerhet i kommuner med
farre &an 20 ooo invanare.® Undersdkningen ger dock inte vid handen att missnojet skulle
vara sarskilt stort t.ex. i glesbygden. Understkningen om den upplevda servicenivan inom
taxitrafiken ger en nagot annorlunda bild. Utifran den verkar missngjet uttryckligen vara storst
utanfor de storsta stdderna. Enligt enkaten var andelen personer som var missndjda med
tillgangen till taxitjanster pa hemorten endast tre procent i huvudstadsregionen och andra
kommuner med Over 50 000 invanare, medan motsvarande andel i kommuner med 10 000—
30 000 invanare var 19 procent och 20 procent i kommuner med farre 8n 10 ooo invanare.®’
Den stora variationen mellan olika enkater kan bero t.ex. pa skillnader i fragestallningen,
men torde ocksa i allmanhet aterspegla problematiken med enkatundersékningar som en
indikator pa tillgangen till tjanster.

84 Transport- och kommunikationsverket (201gb).
85 Transport- och kommunikationsverket (2020).
86 Transport- och kommunikationsverket (201gb).
87 Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Figur 19. Medborgarnas nojdhet med tillgangen till taxitjanster regionvis 2019. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2019b).

Enligt Traficoms enkét hésten 2019 uppgav 16 procent av de svarande som hade anlitat taxi
under de senaste aret att de hade haft problem med att f& en taxi. Ar 2018 var motsvarande

andel 11 procent. Enligt enkaten verkar det vara svarast att fa en taxi pa natten och
veckoslut (se figur 20).

Tidpunkt da det ar svart att fa en taxi (%)
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Figur 20. Taxianvandarnas beddmning av nar det ar svarast att fa en taxi 2018 och 2019. Kalla:
Transport- och kommunikationsverket (2020).

| enkatundersokningarna ingick ocksa fragor om vilka erfarenheter man har av
forandringarna i tillgangen efter att lagen om transportservice tradde i kraft. | en enkat som
gjordes hosten 2019 bedémde 25 procent av de svarande att tillgangen har férsamrats, 65
procent att tillgangen ar oférandrad och tio procent att tillgangen har forbattrats. Tillgangen
beddmdes ha forbattrats sarskilt i huvudstadsregionen och forsamrats i kommuner med farre
an 30 000 invanare, men ocksa i de storre staderna fanns det erfarenheter av férsamrad
tillgang.®® Aven enligt Taxiférbundets enkatundersékning varierar erfarenheterna av
forandringar i tillgangen till taxi. Enligt svaren upplevde nio procent att tillgangen forbattrats

88 Transport- och kommunikationsverket (2020).
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efter lagen om transportservice och hela 34 procent att tillgangen forsamrats. Flest
erfarenheter av forbattrad tillgang hade de som ofta anvander taxi.®°

| enkaterna har man ocksa utrett anvandarnas nojdhet med olika bidragande faktorer som
paverkar tillgdngen. Enligt enkaterna ar majoriteten av de svarande nojda med vantetiden vid
taxistolparna och med véantetiden i allmanhet, oberoende av bestallningssattet.*°
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Figur 21. Taxianvandarnas néjdhet med faktorer som paverkar tillgangen till taxitjanster. Kalla:
Transport- och kommunikationsverket (2020).

| Traficoms enkatundersokningar har man ocksa utrett erfarenheterna av tillgangen till
taxitjanster bland personer med sarskilda behov. Understékningarna visar att dessa
personers allméanna néjdhet med tillgangen till taxi lag pa ungefar samma niva 2017 och
2019, men missnojet verkar ha 6kat nagot och farre svarande forhaller sig neutralt. Daremot
var nojdheten 2018 betydligt lagre an 2017 eller 2019. Enkaten 2018 genomfdrdes dock med
olika metoder, varfor resultaten inte nodvandigtvis ar jamforbara.®* Resultaten fran
nojdhetsenkéaterna aterges i figur 22. Svaren pa 2019 ars enkat har ocksa granskats mot
bakgrund av hur ofta personer med sérskilda behov anvénder taxi, och néjdheten med
tillgangen ser da ut att 6ka ju oftare man anvander taxi.92%

I Invalidférbundets enkatundersokning hade en betydande del av de svarande upplevt
problem med tillgangen till taxi vid resor som ersatts med stod av sjukforsakringslagen och
handikappservicelagen (se figur 23). Flera svarande var ocksa missnojda med de langa
vantetiderna till bestéllningscentralerna nar de bestéllde transporter som erséatts med stod av
sjukforsakringslagen och handikappservicelagen.®

89 ValueClinic (2019).

% Transport- och kommunikationsverket (2020).

91 Transport- och kommunikationsverket (2020).

92 Det bor noteras att urvalsstorlekarna blir ganska sma i och med den noggrannare indelningen av
svaren.

9 Transport- och kommunikationsverket (2020).

94 Invalidférbundet (2019a).



2017 Pers. med sarkilda behov, alla (n=335) - 54 18 5 I
2018 Pers. med sarkilda behov, alla (n=405) - 30 30 15 -
2019 Pers. med sarkilda behov, alla (n=533) - 54 14 11 l
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Figur 22. No6jdhet med tillgangen till taxitjanster bland personer med sarskilda behov 2017-2019.
Kélla: Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Figur 23. Problem inom taxitrafiken som de svarande pa Invalidférbundets enkét upplevt 2019. Andel
(%) av de svarande. Kélla: Invalidférbundet (2019a).

Tillgangen till taxitjanster har diskuterats aktivt i medierna och medierna har ocksa gjort egna
enkater. Enligt Yles enkat till taxibestallningsbolagen i landskapen har tillgangen till taxi
allmant taget forsamrats i glesbygden. Alla svarande bolag delade dock inte denna
uppfattning och vissa ansag ocksa att tillgangen till tjanster har forbattrats (sannolikt i fraga
om tjanster i tatorter). Enligt Yles utredning har bestéllningsbolagen stravat efter att
uppratthalla tackande tjianster, men de har upplevt att det av lagstiftningsmassiga skal ar
svarare och rentav forbjudet att styra foretagare till att kora vid tidpunkter och i omraden med
mindre efterfragan.®®

Ett satt att forbattra och sakerstalla tillgangen till taxitjanster som har foreslagits® ar att
kommunerna kan kopa taxitjanster pa marknadsvillkor som kompletterar de lagstadgade
taxitjansterna, sasom nattjour. Enligt kommunikationsministeriets uppfattning har sddana
arrangemang i praktiken inte gjorts alls.

% Yle (2019¢).
% Se t.ex. RP 161/2016 rd s. 78



3.3 Beddmning av nulaget och férandringsbehoven

Statistik som beskriver det faktiska laget i fraga om tillgangen till taxitjanster finns inte att
tillga for tiden fore eller efter lagandringen, varfor det ar svart att bedéma dess inverkan pa
tillgangen. Bland annat KKV har ansett att detta ar ett betydande problem.®” En utredning av
den faktiska tillgangen skulle forutsatta t.ex. att uppgifter fran bestallningscentralerna
och/eller undersdkningar dar det gors verkliga taxibestallningar i olika regioner och vid olika
tidpunkter anvands. Inte heller en sadan undersokning skulle ge information om laget fore
lagandringen. Lagandringens konsekvenser for tillgangen generellt och den faktiska
tillgangen i nulaget verkar alltsa i viss man forbli oklara. Det gar inte heller att jamféra den
faktiska tillgangen till taxitjanster med manniskors erfarenheter av tillgangen.

Bestammelserna i den upphévda lagen om taxitrafik sdkerstéllde att det fanns en viss
tillgang nastan dygnet runt i de flesta kommunerna i Finland. Samtidigt begransade den
utbudet i synnerhet i stadsregionerna och skapade ett hinder for taxiverksamhet pa deltid,
som potentiellt skulle kunna trygga tillgangen dar det inte finns ekonomiska forutsattningar
for taxiverksamhet pa heltid. For narvarande verkar den andrade regleringen i viss man ha
forbattrat tillgangen i stadsregionerna t.ex. under tillfalliga toppar i efterfragan, men effekten
pa tillgangen till taxitjanster i glesbygden har sannolikt varit den motsatta.

Enkatundersokningarna ger en ganska bra uppfattning om hur manniskor upplever tillgangen
till taxitjanster i omradet dar de bor. Enligt enkaterna ar majoriteten nojd med tillgangen till
taxitjanster, men missnojet verkar ha okat i viss man efter lagandringen. Missnéjet med
tillgangen verkar atminstone inte direkt korrelera med invanarantalet pa boendeorten,
eftersom det i en del enkater har forekommit betydande missnoje bade i Nyland och i
kommuner med farre an 20 000 invanare. Utifran mer sporadisk respons fran allmanheten
och allman erfarenhet ser det ut som om tillgangen till tjanster i huvudsak ar god i staderna
och i de flesta tatorter, medan det i mindre tatorter inte langre finns tillgang till tjanster dygnet
runt.

Personer med sarskilda behov ar ndgot mer missnojda med tillgangen an den ovriga
befolkningen. Upplevelsen av dalig tillgang verkar i hog grad gélla de tjanster som
tilhandahalls med stdd av speciallagar och de forandringar som skett i tjansterna.
Exempelvis i samband med transporter som ersatts av FPA forekom betydande problem
med tillgdngen efter lagandringen. Situationen forbattrades dock snabbt hosten 2018.%8 En
enkéat av Kommunforbundet pekar likasa pa att det efter lagandringen har forekommit
problem med tillgangen till kommunalt arrangerade transporttjanster pa flera orter.®® Manga
har ansett att den férhandsbestéllning som férutsatts for FPA:s och kommunernas
taxitjanster och slopandet av den s.k. rétten till bekant taxi ar en faktor som férsamrar
tillgangen. 1

| regeringsprogrammet finns ett mal om att trygga tillgangen till taxitjanster i hela landet.
Eftersom den samlade bilden av tillgangen till taxitjanster ar bristfallig ar det svart att bedéma
nulaget i forhallande till de politiska malen. Taxitjansterna i Finland har aldrig varit pa en
sadan niva att man vid alla tidpunkter utan drojsmal har kunnat bestalla taxi till vilken adress
som helst i Finland. Enkatundersokningarna tyder pa att tillgangen har forsamrats i vissa
regioner sarskilt nattetid och pa veckoslut jamfort med tiden fore lagandringen. Malet for

97 Konkurrens- och konsumentverket (2020).

98 Folkpensionsanstalten (2018).

99 Transport- och kommunikationsverket (2019c).

100 |nvalidférbundet (2019a). Andringarna i fraga om férhandsbestallningar och ratten till bekant taxi ar
beslut som transportanordnarna har fattat sjalvstandigt och har saledes atminstone inget direkt
samband med ikrafttradandet av lagen om transportservice, &ven om de i vissa fall intraffade ungefar
samtidigt som lagandringarna.



tillgangen skulle t.ex. kunna vara att forbattra tillgangen i omraden och under tidpunkter som
upplevs som problematiska. Kommunerna har nu mdjlighet att upphandla kompletterande
taxitjanster, men i praktiken kommer saddana upphandlingar knappast att férekomma i nagon
storre utstrackning, om det inte reserveras sarskild finansiering for andamalet. Enligt
kommunikationsministeriets uppfattning har kommunerna for narvarande inte utnyttjat denna
mojlighet bl.a. pa grund av det svaga ekonomiska laget.

Regeringsprogrammets mal skulle ocksa kunna uppfyllas t.ex. genom atgarder for att trygga
servicen for personer vars mobilitet i stor utstréckning &r beroende av taxitjanster. Den
gallande lagstiftningen innehaller visserligen redan manga element som stoder tillgangen till
taxitjanster for olika grupper med sarskilda behov.

Identifieringen av de problem som kraver korrigering beror i vasentlig grad pa vilken niva
man efterstravar for tillgangen till taxitjanster i Finland. Denna bedémningspromemoria tar
darfor inte upp mer omfattande atgarder som syftar till att forbattra tillgangen.

Under beddémningsarbetet har det konstaterats att det i samband med transporter som
omfattas av FPA:s och kommunernas organiserings- eller ersattningsansvar har funnits med
problem med tillgdngen, och dessa problem har delvis redan avhjalpts. Atgéarderna for att
I6sa dessa problem behandlas inte i denna promemoria. Dessa transporter hor till
speciallagstiftningen for social- och halsovardsministeriets forvaltningsomrade, och séatten att
I6sa problem i samband med dem utreds under ledning av social- och halsovardsministeriet.

Vid utvarderingen av taxilagstiftningen har det upptackts enstaka problematiska faktorer som
kan inverka negativt pa tillgangen till taxitjanster. Orsaken till problemen med tillgangen har i
flera sammanhang ansetts vara att bestallningscentralerna inte langre anser sig kunna
alagga de taxiforetag som hor till dem jourskyldigheter, eftersom det skulle kunna anses
strida mot konkurrenslagen.'®? Den gallande lagstiftningen ar inte nodvandigtvis ett problem,
eftersom det enligt KKV ocksa ar mojligt att avtala om korskift, om det anses gagna
konsumenterna och det inte enbart ar fraga om en uppdelning av marknaden som gagnar
taxiforetagen.

Situationen ar dock ny for taxiféretagen och bristen pa tidigare erfarenhet kan leda till
ytterligare oséakerhet om vilken typ av verksamhet som ar tillaten och vilken som inte ar det.
Pa grund av osakerheten och sanktionshotet har man undvikit att avtala om korskift.
Osakerheten kring tolkningen av konkurrenslagen gar inte nédvandigtvis att undanroja pa
kort tid, och marknaden kan hamna i ett atminstone delvis onddigt limbotillstand for flera ar
framat.

Att bestallningscentralerna inte kan sékerstélla att de transporter som bestéllts pa férhand
blir av har ocksa ansetts utgora ett problem. Kunden har i och med bestallningen och den
eventuella mottagningsbekraftelsen kunnat fa en felaktig bild av att transporten sakert blir av
aven om den i verkligheten inte gor det. Instéallda transporter har kunnat orsaka férseningar
t.ex. till lakarbesok eller flyg. Enligt uppgifter fran KKV lamnas det dock fa
konsumentklagomal som galler forhandsbestallningar, och aven bestallningscentralerna
anser att det ar exceptionellt att bestallda transporter avvisas eller inte genomfors.

Nedan behandlas atgarder som eventuellt skulle kunna lésa de enskilda problem som
beskrivs ovan.

101 t ex. Taxiférbundet (2019a) och Yle (2019c).



3.4  Atgardsalternativ

3.41 Behoven av att utveckla myndigheternas lagesbild

KKV har foreslagit att en arbetsgrupp ska tillsattas for att utreda hur
uppféliningsinformationen kan utvecklas.%? Den foreslagna arbetsgruppens uppgift skulle
vara att évervaga vilken slags information myndigheterna ska samla in om taximarknaden for
att det ska vara mdjligt att skapa en noggrannare lagesbild &n fér narvarande. For att kunna
identifiera andringsbehoven i anslutning till tillgangen till taxitjanster behdvs ocksa battre
information om tillgangen till taxitjanster i olika delar av landet och vid olika tidpunkter pa
dygnet. Utbudet och tillgangen till tjansterna behover féljas upp t.ex. med hjélp av
informationssystem som registrerar bestallningar, tillhandahallandet av tjanster och
adressuppgifter.

Ytterligare information behdvs ocksa om situationer dar nivan pa tillgangen till taxitjanster
utgor ett problem. Om det t.ex. finns problem med tillgangen till transporttjanster som
omfattas av speciallagstiftningen for social- och halsovarden och som begransar manniskors
tillgang till halsovardstjanster eller skotsel av arenden som hor till det dagliga livet, kan dessa
rentav utgora ett likabehandlingsproblem enligt grundlagen. Om det daremot finns alternativ
till taxitjanster och resebehoven inte ar nédvandiga med tanke pa manniskornas vardag, ar
det inte pa samma séatt nodvandigt att forbattra tillgangen till taxitjanster genom offentliga
atgarder.

Myndigheterna skulle vid uppféljningen av tillgangen kunna utnyttja t.ex.
formedlingstjanstforetagens informationssystem. For narvarande finns det t.ex. ett mycket
omfattande myndighetsmaterial om utbudet av taxitrafik i New York, vilket man skulle kunna
gora jamforelser med.1% Det finns dock vissa utmaningar med att skapa ett sadant
datamaterial. Det skulle kravas ett stort material i jamforbart format och fortlopande fran olika
marknadsomraden. Materialet maste ocksa beskriva utbudet sa att det motsvarar efterfragan
hos olika kundgrupper. Det forutsatter planering av materialurval och IT-tekniskt
genomférande. Traficom kan aven bli tvunget att forutsatta att féretagen samlar in en viss
slags information.

En bredare informationsbas kan eventuellt forutsatta att ratten att fa information preciseras i
lag. 1 179 § i lagen om transportservice finns bestammelser om Traficoms ratt att fa
information av tillhandahallare av mobilitetstjanster for uppfoljining av trafiksystem. Enligt
paragrafen ar tillhandahallare av taxitrafiktjanster och formedlingstjanster trots
foretagshemligheten skyldiga att regelbundet lAmna de uppgifter om utbudet och den
faktiska efterfragan pa den trafik som tillhandahallaren bedriver till Traficom som verket
behdver for att kunna fullgéra sin tillsynsuppgift samt for statistikféring och forskning. |
bestammelsen specificeras dock inte informationen om efterfragan och utbud, och
underlatelse att folja bestammelsen ar inte sanktionerad, vilket har upplevts minska den
praktiska nyttan med den. Traficom har dock behdrighet att utfarda foreskrifter och i dem
narmare bestammelser om vilka uppgifter som ska lamnas och nar. Nagon sadan foreskrift
har inte utfardats.

Enligt Traficom har det férekommit praktiska problem med att f& uppgifterna. Exempelvis har
bestallningscentralerna inte frivilligt lamnat ut uppgifter om tillgangen till tjanster trots att
Traficom begart dem. | det fortsatta arbetet bér man 6vervaga om tillgangen till
uppfdljningsinformation bor forbattras med hjalp av de uppgifter om efterfragan och utbud

102 Konkurrens- och konsumentverket (2020).
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som samlas in fran foretagen och om detta ar mojligt inom ramen for den nuvarande
lagstiftningen eller om det forutsatter lagandringar, sdsom inférande av sanktioner for
underlatenhet att lamna uppgifter.

Utifran den noggrannare lagesbild som beskrivs ovan vore det mgjligt att bedoma om den
offentliga sektorn har behov av och mgjligheter att borja ordna och tillhandahalla taxitjanster i
storre utstrackning an for narvarande. Den noggrannare lagesbilden skulle ocksa mojliggora
en bedémning av hur stort behovet av olika atgarder ar och kostnaderna for dem.

Ett satt att forbattra och sakerstélla tillgangen till taxitjianster som redan har féreslagits ar att
kommunerna kan kopa taxitjanster pa marknadsvillkor som kompletterar de lagstadgade
taxitjansterna, sasom nattjour. Detta vore majligt redan inom ramen for den gallande
lagstiftningen. Kommunikationsministeriet kanner inte till att kommunerna skulle ha
upphandlat tjanster for nattjour. For att sammanstallda den ovannadmnda lagesbilden skulle
man kunna utreda inom vilka omraden sadan upphandling behovs och vilket stod kommuner
eller andra upphandlande enheter eventuellt behdver for att upphandla tjanster av detta slag.

3.4.2 Begréansa taxiforetagens mojligheter att komma 6verens om korskift

Bl.a. Taxiférbundet har ansett att konkurrenslagstiftningen och de begransningar den medfér
bidrar till problemen med tillgangen i omraden och vid tidpunkter med lagre efterfragan. Som
en l6sning har Taxiférbundet foreslagit en precisering av KKV:s anvisning, maojlighet till
forhandsbeslut som tillater verenskommelser om korskift pa ansokan samt en bestammelse
i lagen om transportservice som anger i vilka situationer sadana éverenskommelser ar
tillatna. Nedan behandlas dessa forslag.

KKV:s noggrannare anvisningar. Noggrannare anvisningar kan i praktiken innebara att man
narmare beskriver de situationer dar dverenskommelser om korskift ar maéjliga och hur den
nytta som dverenskommelsen medfor for konsumenterna ska pavisas. Tydligare anvisningar
kan vara ett administrativt latt och enkelt satt att oka taxiféretagens forstaelse av i vilkka
situationer det ar mojligt att inga 6verenskommelser. Tydligare anvisningar kan sporra
foretagen till att komma dverens om jour for tider med lagre efterfragan, vilket i sin tur kan
forbattra tillgangen till taxi vid dessa tidpunkter.

Inte ens narmare anvisningar garanterar nédvandigtvis att foretagen beslutar sig for att
komma 6verens om korskift, eftersom enbart en anvisning inte eliminerar mojligheten att
KKV anser att verksamheten strider mot konkurrenslagen. Endast en uppdatering av
anvisningen skulle saledes inte ndédvandigtvis andra pa nulaget. Det kan vara svart att gora
anvisningarna tillrackligt entydiga och lampliga for alla situationer, eftersom utgangspunkten
ofrankomligen &r en tillampning av konkurrenslagen och bedémning i efterhand fran fall till
fall.

Det uppstar ocksa risker om 6verenskommelserna om korskift 6kar. Ett 6kat samarbete
mellan foretagen skulle kunna minska konkurrensen mellan dem, vilket i sin tur kan minska
utbudet av tjanster under perioder med hog efterfragan och generellt hoja tjansternas priser.

Nar det galler detta I6sningsalternativ bor man beakta att KKV sjalvstéandigt beddomer
behovet av att uppdatera anvisningarna inom ramen fér det mandat som verket getts i lag.
Uppdateringen eller innehallet i anvisningarna styrs inte politiskt.

Mojlighet for KKV att meddela ett forhandsbeslut som tillater Gverenskommelser om korskift.
Enligt Taxiforbundets forslag skulle ett forhandsbeslut konkret innebéra att taxiféretagen
foreslar en modell for ordnandet av jouren for KKV och att KKV beviljar tillstand, om verket
bedbmer att arrangemanget inte begréansar konkurrensen i alltfor hog grad. Ur taxiforetagens



synvinkel skulle forfarandet vara mer forutsagbart &n anvisningarna och sannolikt 6ka antalet
Ooverenskommelser om korskift effektivare &n anvisningarna, och det skulle kunna forbattra
tillgangen till taxi under tider med lagre efterfragan.

Forslaget maste dock granskas bl.a. med avseende pa EU:s konkurrenslagstiftning. Bade
EU:s och Finlands konkurrenslagstiftning grundar sig i dag, med undantag for tillsynen 6ver
foretagsforvarv, pa sjalvvarderingsprincipen och dispens eller icke-ingripandebesked beviljas
inte langre. Dessutom bor det noteras att beredningen av forhandsbeslut forutsatter
betydande administrativt arbete och tillaggsresurser vid KKV. Pa nationell niva kan man
eventuellt inféra en modell dar KKV ger nagon form av utlatande om den foreslagna
jourmodellen utan att den binder KKV senare. Modellen skulle emellertid knappast 6ka
rattssakerheten jamfért med nulaget, vara tidskrdvande och fortfarande forutsatta en
betydande mangd administrativt arbete. Nagon motsvarande modell tillampas inte heller
inom andra branscher.

Aven nér det galler forfarandet med forhandsbeslut bor det noteras att ett 6kat samarbete
mellan foretagen skulle kunna minska konkurrensen, vilket i sin tur kan minska utbudet under
perioder med hog efterfragan och generellt hoja priserna pa tjanster.

Pa grund av det betydande administrativa arbete som beredningen av beslut forutsatter och
den sjalvvarderingsprincip som ingdr i EU:s och Finlands konkurrenslagstiftning anses
forslaget inte genomforbart.

En ny bestammelse i lagen om transportservice dar det anges i vilka situationer
overenskommelser om korskift ar tillatna. Modellen skulle kunna genomforas antingen sa att
det i lagen skrivs in tydliga villkor nar det ar majligt att ingd éverenskommelser (t.ex. vissa
tider och omraden) eller sé att myndigheten beviljar tillstand att inga en 6verenskommelse pa
ansotkan efter att ha bedémt att vissa villkor enligt lagen uppfylls (t.ex. utbudet av taxitjanster
i omradet och under vissa tider pa dygnet). Bestammelsen bor vara sadan att den pa nagot
satt andrar nulaget. En skillnad jamfort med nulaget skulle t.ex. kunna vara att man inte
behdver visa att en dverenskommelse om korskift gagnar konsumenterna. Forfarandet skulle
vara mer forutsagbart for taxiféretagen an enbart anvisningarna och sannolikt 6ka antalet
overenskommelser effektivare &an anvisningen. Detta skulle kunna forbattra tillgangen till taxi
under tidpunkter och i omraden med mindre efterfragan.

Det skulle dock vara svart att skriva in villkoren for 6verenskommelser om korskift i lagen sa
att taxiforetagen inte ges mojlighet att inga éverenskommelser pa ett satt som skadar
konkurrensen. Det skulle till exempel vara svart eller rentav omdjligt att infora exakta
omrades- eller tidsangivelser i lagen. Om lagen daremot blir vagare och bedémningen goérs
som myndighetsarbete pa samma sétt som det ovan beskrivna forhandsbeslutsforfarandet,
skulle det krava betydande myndighetsresurser t.ex. vid Traficom.

Aven i denna modell skulle ett 6kat samarbete mellan foretagen kunna minska konkurrensen
mellan dem, vilket i sin tur kan minska utbudet under perioder med hog efterfrdgan och
generellt hoja priserna pa tjanster. Om dverenskommelser skulle tilldtas oberoende av
konkurrenseffekterna, skulle risken for snedvridning av konkurrensen i denna modell vara
storst bland de presenterade modellerna.

Inga for&ndringar jAmfort med nuldget. Ett alternativ ar att bevara nuldget. Det ar sannolikt att
osakerheten kring 6verenskommelser om korskift med tiden minskar nagot, i och med att
erfarenheterna av dem okar och KKV i sitt radgivningsarbete eller vid eventuella misstankar
om forseelser blir tvungen att bedoma i vilkken man samarbetet ar konkurrensrattsligt
godtagbart. Darmed skulle det kunna vara mdjligt att uppna de efterstravade effekterna aven



utan nya atgarder. Detta kan dock ta flera ar, och inte heller da kan situationen nédvandigtvis
|6sas helt.

343 Bestallningscentralernas begriansade maojlighet att sdkerstélla att pa forhand
bestallda transporter genomfors

| olika sammanhang har det kommit fram att manga taxikunder upplever det som
problematiskt att man inte ens genom en férhandsbestéallning till en bestéllningscentral kan
forsakra sig om att en bil faktiskt kommer. Bestéllningscentralerna skickar ofta ndgon form av
bekraftelse av mottagningen av en forhandsbestallning till kunden och kunderna kan av
dessa ha fatt en uppfattning att det ar sakert att transporten genomfors. Ibland blir
transporten anda inte av trots en forhandsbestallning och detta kan leda till olika problem for
kunderna, t.ex. missade lakarbesok eller flyg.

Bestéllningscentralerna har begransad mojlighet att sakerstélla att transporterna genomfors,
eftersom de inte obegransat kan kontrollera hur de taxibilar som opererar via dem ar i trafik.
Det ar saledes mdjligt att ingen taxi ar i trafik eller tillganglig vid den tidpunkt da den
férhandsbestallda transporten borde genomféras.

Som en l6sning pa problemet skulle man kunna 6vervaga att genom lagstiftning alagga
bestallningscentralerna att precisera sin bekréaftelsepraxis sa att det entydigt framgar om
bekraftelsen endast galler mottagandet av bestallningen eller ocksa att en taxi ar pa vag.
Samtidigt bor det sannolikt ocksa forutsattas att en bestallningsbekréaftelse skickas, eftersom
alla bestéllningscentraler inte nédvandigtvis erbjuder denna tjanst for narvarande.
Uppgifterna i bestallningsbekraftelsen skulle samtidigt ocksa kunna vara ett satt att fortydliga
for kunden vem som ar den avtalspart som ansvarar for den férhandsbestallda transporten.
Ett krav pa bestallningsbekraftelse och reglering av innehallet l6ser inte nddvandigtvis
problemet i sin helhet, atminstone inte pa kort sikt, eftersom kunderna inte nédvandigtvis
noggrant laser de bestalliningsbekraftelser som de har mottagit. Ett krav pa
bestallningsbekréaftelser kan potentiellt 6ka deras antal och t.0.m. dka antalet missforstand
som foranleds av dem.

Som en l6sning kan man ocksa 6vervaga att de bestallningscentraler som erbjuder
forhandsbestallningstjanster ska alaggas att formedla forhandsbestéllningarna till forarna i
god tid och inte forst kort fére avgangstiden som vid andra transporter. Detta
I6sningsalternativ bor utredas narmare, eftersom man inte vet om detta 6ver huvud taget &r
latt att genomfora tekniskt.

Fragor som géller ansvaret for att ordna transporter behandlas som bast i justitieministeriets
arbetsgrupp for revidering av konsumentskyddslagstiftningen. Arbetsgruppens arbete har
ocksa en stark koppling till det ovan beskrivna problemet.

3.5  Fragor till remissinstanserna

Kommunikationsministeriet 6nskar att remissinstanserna kommenterar beskrivningen av
nulaget, huruvida informationen &r tillracklig och de atgarder som foreslas for att 16sa
problemen. Asikter och synpunkter begérs om atminstone féljande fragor:

Beskrivning av nuléget och informationsbehov
10. Anser ni att beskrivningen av nulaget ovan stammer 6verens med verkligheten och ar
tillrackligt omfattande? Finns det anledning att komplettera den ur nagon synvinkel?
Kanner ni till material som kan bidra till en mer omfattande beddémning av det faktiska



1.

12.

13.

14.

laget i fraga om tillgangen till taxitjanster? Finns det sddana uppgifter ocksa om tiden
fore lagandringen?

Stdmmer den bild av tillgangen till taxitjanster som enkatundersoékningarna ger
Overens med er uppfattning?

Behover myndigheterna utreda tillgangen till taxitjanster pa en noggrannare niva an
for narvarande?

Bor myndigheten krava att t.ex. taxiféretag och bestallningsbolag i stérre utstrackning
an for narvarande lamnar uppgifter om utbudet av taxitjanster? Hor bor detta
genomfdras i praktiken? Vilka kostnader beddémer ni att en sadan skyldighet skulle
medfdra for foretagen?

Upplever ni att kommunikationsministeriets bedémning av problemen i nulaget
stammer dverens med verkligheten? Har ni identifierat andra problem som behéver
I6sas genom atgarder av den offentliga sektorn?

Atgarder for att I6sa problemen

15.

16.

17.

18.

Skulle exaktare anvisningar fran KKV om i vilka situationer det ar magjligt att komma
overens om korskift sporra till detta vid tider med mindre efterfragan eller skulle
sadana 6verenskommelser trots detta uppfattas som riskfyllda (med beaktande av att
KKYV fortfarande i efterhand skulle kunna anse att samarbetet strider mot
konkurrenslagen)?

Om det till lagen om transportservice fogas en bestdmmelse som anger nar det ar
tillatet att komma 6verens om korskift, hur bér bestammelsen utformas konkret? Bor
vissa omraden eller tidpunkter definieras, eller t.ex. en viss utbudssituation (t.ex. att
det inte finns ett enda aktivt taxiféretag i omradet)? Finns det sarskilda problem med
nagot av definitionsalternativen med tanke pa genomférandet av tillsynen?

Finns det risker for minskad konkurrens i samband med dverenskommelser om
korskift mellan taxiforetag?

Kéanner ni till andra atgarder for att I16sa de identifierade problemen? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



4. Bekampningen av gra ekonomi i
taxibranschen

4.1 Bakgrund

Enligt regeringsprogrammet behdver den gallande taxilagstiftningen och korrigeringsbehoven
i den bedémas ocksa med beaktande av bekampningen av gra ekonomi.4
Regeringsprogrammet innehaller aven en separat bilaga om atgarder mot gra ekonomi. |
bilagan namns tillsynen over taxiregleringen for att bekampa gré ekonomi.*%

| lagen om Enheten for utredning av gra ekonomi vid Skatteforvaltningen avses med gra
ekonomi sadan verksamhet dar vissa lagstadgade skyldigheter forsummas i syfte att undvika
skatter, lagstadgade pensionsforsékrings-, olycksfallsforsakrings- eller
arbetsloshetsforsakringsavgifter eller avgifter som tullen tar ut eller i syfte att fa ogrundade
aterbetalningar.1® | den offentliga debatten har begreppet gra ekonomi vanligen anvants i
betydelsen att forsumma lagstadgade skatter och avgifter eller undanhalla inkomster i
beskattningen. Skatteférvaltningen har betonat att gréd ekonomi handlar om avsiktligt
skattefusk och inte t.ex. forsummelse pa grund av bristfalliga kunskaper eller
betalningsoférmaga, dar andra typer av atgarder behovs.

Gra ekonomi kan ocksa syfta pa annan ekonomisk brottslighet. | synnerhet offentliga
upphandlingar har ansetts kunna vara forknippade med olika foreteelser inom den gra
ekonomin, t.ex. korruption och karteller.*%” Over 40 procent av omséttningen i taxibranschen
utgors av olika transporter som ersétts av den offentliga sektorn.'°® Aven olovlig
taxiverksamhet kan anses utgora gra ekonomi. Med olovlig taxiverksamhet avses taxitrafik
som bedrivs utan det taxitrafiktillstand eller kortillstand for taxiforare som kravs enligt lagen
om transportservice.

| synnerhet kontantbetalningarnas, de fast prissatta kdrningarnas och
taxameterbestammelsernas effekter pa den gra ekonomin i taxibranschen har diskuterats i
offentligheten. | samband med taxireformen &ndrades bestammelserna om taxametrar sa att
taxametern inte langre ar obligatorisk i alla taxibilar. Med hjalp av taxametern kan man bl.a.
samla in digitala uppgifter for efterkontrollen av beskattningen. Kérningar som bestalls digitalt
kan dock kontrolleras i efterhand ocksd med andra metoder. Aven frdgor som galler
mojligheterna att kanna igen taxibilar har diskuterats i samband med Gvervakningen av gra
ekonomi. Sedan taxireformen ar yttre kédnnetecken inte langre obligatoriska pa taxibilar.

Enligt Skatteforvaltningen ar transportbranschen vid sidan av restaurang-, bygg- och
stadbranscherna en av de branscher dar gra ekonomi forekommit redan lange. | samband
med att lagen om transportservice stiftades betonade man att en lattare taxireglering inte fick
leda till en utbredning av den gra ekonomin. Riksdagen forutsatte att statsradet
uppmarksamt foljer konsekvenserna av lagen om transportservice och vid behov vidtar
atgarder for att andra regleringen. Kommunikationsministeriet har f6ljit den gra ekonomin
inom taxibranschen i samarbete med Traficom och Skatteforvaltningen. Bland annat
beskattningsuppgifterna och uppgifterna om skatteskulder féljs upp. Skatteforvaltningen har

104 Regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering (2019), s. 119.

105 Regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering (2019), s. 201—202.
106 | agen om Enheten for utredning av gra ekonomi (1207/2010) 2 § 3 punkten.

107 Konkurrens- och konsumentverket (2019), s. 12.

108 Statistik fran Trafikverket 6/2017, s. 21-22.
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aktivt forsokt tillampa och forbattra skattelagstiftningens medel for att &ven inkomster fran
transportservice i plattformsekonomin ska bli féremal for beskattning. Férekomsten av gra
ekonomi i taxitrafiken évervakas ocksa genom myndigheternas gemensamma tillsyn pa faltet
som inleddes efter att lagen om transportservice tradde i kraft.

Den offentliga debatten om den gra ekonomin i taxibranschen har varit livlig sedan lagen om
transportservice tradde i kraft. Nar olika atgarder 6vervags ar det viktigt att beakta att
foretagen i taxibranschen i regel ar sma maétt i omséttning och personal och genererar sma
skatteintakter jamfort med t.ex. foretag som transporterar gods pa vag.:% Darfor ar det
potentiella skattebortfallet i branschen ocksa begransat. Utmaningarna i samband med den
gr& ekonomin i taxibranschen verkar huvudsakligen galla jamlika konkurrensférutsattningar
och tillforlitigheten i taxibranschen.

4.2  Nulagetifraga om den gra ekonomin

421 Bestimmelser som paverkar bekampningen av gra ekonomi

Lagen om transportservice och lagen om beskattningsforfarande innehaller bestammelser
om hur uppgifter som behovs for att bekdmpa och 6vervaka den gra ekonomin ska samlas in
och lamnas till myndigheterna.

Enligt lagen om transportservice ska den som tillhandahaller formedlingstjanster arligen
meddela Traficom totalbeloppen av de ersattningar den kanner till som tillhandahallarna av
transporttjanster har fatt for de formedlade transporterna, savida myndigheterna inte har
tillgang till uppgifterna utifran en motsvarande anmalan till Skatteforvaltningen.!°

De som tillhandahaller mobilitetstjanster alaggs i lagen om transportservice en allman
skyldighet att till myndigheterna ldmna den information som ar nédvandig for att de ska
kunna utfora sina uppgifter i enlighet med lagen. Dessutom &r tillhandahallarna av
mobilitetstjanster inom persontrafiken skyldiga att till Traficom l[amna uppgifter om utbudet
och den faktiska efterfragan pa den trafik som tillhandahallaren bedriver. Traficom far
meddela narmare foreskrifter om de uppgifter som ska lamnas ut.*?

Lagen om beskattningsforfarande innehaller bestammelser om utomstaendes skyldighet att
lamna for beskattningen behovliga uppagifter till Skatteforvaltningen. Enligt lagen ska var och
en tillstalla for beskattningen behovliga uppgifter om formaner med penningvarde som hen
betalt eller férmedlat och om rattelser av dem samt om mottagarna av formanerna och
grunderna for dem. Enligt lagen ska uppgifterna tillstallas ocksa i det fall att férmanen betalts
utan att forskottsinnehallning verkstallts eller férmanen betalts eller formedlats till begransat
skattskyldig eller inkomsten ar skattefri for mottagaren.'*? Den skyldighet som foreskrivs i
lagen om beskattningsforfarande preciseras i Skatteforvaltningens beslut om en allméan
skyldighet att lamna uppgifter.1® Skatteférvaltningen har rétt att granska alla handlingar som
behovs for att Overvaka utomstaendes skyldighet att lamna uppgifter.'

109 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 19.
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Enligt Skatteforvaltningen har det i hog grad berott pa den skattskyldige sjalv om inkomster
fran plattformsekonomin deklarerats eller inte. Darfor har Skatteforvaltningen ansett det
nodvandigt att forbéttra jamforelseuppgifterna om plattformsekonomin och nyligen infort en
ny paragraf om detta i beslutet om skyldighet att lamna uppgifter. Det kompletterade beslutet
tradde i kraft den 1 januari 2020 och tillampas forsta gangen pa uppgifter som lamnas om ar
2020.

Enligt den nya paragrafen galler utomstaendes skyldighet att lamna uppgifter till
Skatteforvaltningen ocksa formedlade transporter i de fall dar formedlaren av transporten
ocksa formedlar betalningen. Tillhandahallare av formedlingstjanster eller deras foretradare i
Finland ar skyldiga att lamna uppgifter. De ska till Skatteférvaltningen anmala de ersattningar
som tillhandahallarna av transporttjanster har fatt for de formedlade transporterna.'® Enligt
Skatteforvaltningens beslut ska féljande uppgifter lamnas: individualiseringsuppgifter om den
uppgiftsskyldige, uppgifter som identifierar prestationstagaren och betalaren, beloppet och
prestationsslaget samt forskottsinnehallningen pa prestationen. For begransat skattskyldiga
ska dessutom uppgifter lamnas om den begransat skattskyldiges personbeteckning eller
foretags- och organisationsnummer eller annat skattenummer (TIN) i dennes hemstat, om
uppgiftslamnaren kanner till det.1®

Andringen i Skatteférvaltningens beslut om skyldighet att Iamna uppgifter tacker skyldigheten
enligt lagen om transportservice att lamna uppgifter till Traficom. Skatteférvaltningen har ratt
att [lAamna uppgifter om ersattningar till Traficom for skotseln av myndighetens uppgifter.

Dessutom bereder finansministeriet som bast ett lagférslag om en andring av utomstaendes
skyldighet att lamna uppgifter. Syftet med lagandringen ar att utvidga skyldigheten att [amna
uppgifter till att omfatta formedlade tjanster, &ven om formedlaren inte ar part i
betalningen.t’

Enligt Skatteforvaltningens beslut om anteckningsskyldighet!!® ska en skattskyldig som
bedriver yrkesmassig personbestéllningstrafik med annan bil &n buss eller ambulansbil for
varje manad per dygn féra korjournal. Av kérjournalen ska framgéa a) inkomster av kdrningar
indelade i kontanta inkomster, inkomster med kredit och dvriga inkomster samt b) uppgifter
om det sammanlagda antalet kilometer som korts under skattedret indelade i yrkeskorningar,
privata kdrningar och 6vriga korningar. Om den skattskyldige anvander en taxameter som ar
forsedd med kvittoutskrivare, utgor kvittoutskrivarens rapporter enligt beslutet korjournalen.
En traditionell fast taxameter registrerar varje kilometer som kérts med taxibilen, vilket
mojliggor tillforlitlig efterhandskontroll av fordonet.

Foretagets bokforingsmaterial &r av central betydelse vid Skatteforvaltningens
skattegranskningar. Bestammelser om forvaringen av bokféringsmaterial finns i
bokféringslagen. Bokslut, bokféringens verifikationer och annat bokféringsmaterial ska
forvaras omsorgsfullt sa att de utan ogrundat dréjsmal kan granskas av myndigheter och
revisorer med utgangspunkt i Finland.'® Verifikationer, bokforingar och annat
bokforingsmaterial ska enligt bokforingslagen behandlas och forvaras sa att innehallet utan
svarighet kan granskas och vid behov skrivas ut i lasbar form.2° Enligt Skatteforvaltningens
tolkning utgor uppgifter fran en taxameter eller motsvarande instrument en del av
taxiforetagets bokféringsmaterial.

115 Skatteforvaltningens beslut VH/1942/00.01.00/2019, har getts 3.12.2019, 20 §.
116 Skatteforvaltningens beslut VH/1942/00.01.00/2019, har getts 3.12.2019, 25 §.
117 Finansministeriets lagstiftningsprojekt VM123:00/2019.

118 Skatteforvaltningens beslut om anteckningsskyldighet 16.8.2017.

119 Bokforingslagen (1336/1997) 2 kap. 9 §.
120 Bokforingslagen (1336/1997) 2 kap. 7 § 1 mom.
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https://vm.fi/hanke?tunnus=VM123:00/2019
https://www.vero.fi/syventavat-vero-ohjeet/paatokset/60371/verohallinnon-p%C3%A4%C3%A4t%C3%B6s-muistiinpanovelvollisuudesta/
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1997/19971336#L2P9
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1997/19971336#L2P7

Bestammelser om de tillstdnd som kravs i taxiverksamheten finns i lagen om
transportservice. Enligt den lagen behdvs taxitrafiktillstand eller person- eller
godstrafiktillstand for yrkesmassig transport av personer pa vag med sadan personbil,
paketbil, lastbil, trehjuling, latt fyrhjuling eller tung fyrhjuling som avses i fordonslagen. | lagen
foreskrivs separat om hurdana transporter som far utféras utan taxitrafiktillstand.'?

Lagen om transportservice forutsatter att den som ansoker om taxitrafiktillstand inte har
forsummat skyldigheter som hanfor sig till skatter, lagstadgade pensions-, olycksfalls- eller
arbetsloshetsforsakringsavgifter eller till avgifter som Tullen tar ut. Tillstandet kan aterkallas
om forutsattningarna for beviljande av tillstand inte langre uppfylls och de fel eller brister som
forekommer betraffande forutsattningarna inte réattas till inom utsatt tid.'?? Foraren ska ha
kortillstand for taxiférare. | lagen om transportservice finns bestammelser om
forutsattningarna for beviljandet.'>® Féraren behover dock inte ha kértillstand for taxiforare,
om transporten utgdr en del av ett servicepaket som erbjuds av ett hemserviceforetag eller
ett foretag som tillhandahaller turisttjanster, och den utférs med ett fordon som innehas av
detta tjansteforetag.1?*

Traficom ansvarar for beviljandet av taxitrafiktillstand och for tillstandsévervakningen.
Traficom kan till féljd av 6vervakningsatgarderna dra in ett tillstdnd om innehavaren inte
langre uppfyller forutsattningarna for beviljande av tillstandet. For évervakningen far Traficom
bl.a. uppgifter om a@ndringar i féretagets status (t.ex. konkurser, fusioner och delningar). Om
ett foretag forlorar sin rattshandlingsformaga kan Traficom vidta atgarder for att aterkalla
tillstandet.

Enligt lagen om transportservice kan taxitrafiktillstdnd beviljas antingen fysiska eller juridiska
personer. Taxitrafiktillstdndet innebér ingen skyldighet att bedriva trafik. Enligt naringslagen
ska en fysisk person som har forvarvat tillstand att idka en naring som namns i lagen innan
verksamheten inleds géra en grundanmaélan som enskild naringsidkare enligt
handelsregisterlagen.'?> Nar grundanmalan har gjorts far naringsidkaren ett féretags- och
organisationsnummer (FO-nummer). Den som ansoker om taxitrafiktillstand behover alltsa
inte vara registrerad i handelsregistret och ha ett FO-nummer for att kunna beviljas ett
tillstand. | grundanmalan till handelsregistret ska en utredning inkluderas om beviljandet av
tillstand som behovs for tillstandspliktig verksamhet, eller om tillstandet &nnu inte beviljats
nar grundanmalan gors ska naringsidkaren efter att tillstandet beviljats gora en
andringsanmalan till handelsregistret.??¢ Den som uppsatligen eller av oaktsamhet
férsummar att gora en grundanmalan kan démas till béter for forsummande av foretags- och
organisationsdataanmalan.?’

Sedan lagen om transportservice tradde i kraft har det inte langre varit obligatoriskt for
taxibilar att ha en taxameter. Malet med att slopa taxametertvanget var att sanka troskeln for
intrade i branschen och mojliggora taxiverksamhet pa deltid. Om priset pa resan grundar sig
pa resans langd eller varaktighet, ska ett fordon som anvands i tillstandspliktig persontrafik
enligt gallande lag ha en taxameter eller ett annat sddant instrument eller system for
berakning av priset med vilket en sadan tillforlitlighet och skyddsniva i frdaga om
matresultaten uppnas som motsvarar tillforlitigheten och skyddsnivan hos en taxameter.'?®

1211 agen om transportservice (320/2017) 4 §.
122 | agen om transportservice (320/2017) 6 § och 242 §.
123 | agen om transportservice (320/2017) 25 §.

124 | agen om transportservice (320/2017) 25 § 6 mom.

125 | agen angaende rattighet att idka naring (122/1919) 7 § 1 mom.

126 Handelsregisterlagen (120/1979) 17 § 2 mom.

127 Handelsregisterlagen (120/1979) 30 §, féretags- och organisationsdatalagen (244/2001) 19 § 1 mom.
128 Fordonslagen (1090/2002) 25 § 2 mom.
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En taxameter eller nagot motsvarande instrument behdver inte anvandas om prissattningen
bygger pa& nagot annat &n resans langd eller varaktighet.

Traficom far meddela tekniska foreskrifter om taxametrar och om andra instrument och
system.'? Traficom har meddelat en foreskrift om taxametrar, och enligt den ska taxametern
uppfylla kraven pa taxametrar i matinstrumentdirektivet och vara forsedd med CE-
markning.!2° Tills vidare har inga preciserande foreskrifter meddelats om andra instrument
och system.

Matinstrumentdirektivet!3! innehaller bestammelser om de tekniska kraven pa taxametrar.
Matinstrumentdirektivet anger ingen lagstadgad matfunktion for taxametrar, utan
matfunktionen far bestammas nationellt. Om den nationella lagstiftningen forutsatter att
taxameter anvands i en lagstadgad maétfunktion ska taxametern uppfylla de krav som stélls
pa den i matinstrumentdirektivet. Direktivet tillater att taxameterkravet begransas till endast
vissa typer av transporter, men da maste en lagstadgad matfunktion bestammas. Finlands
nationella bestammelser uppfyller fér narvarande inte entydigt kraven i
matinstrumentdirektivet eftersom ingen lagstadgad matfunktion tydligt framgar i lag.

Yttre kannetecken gor taxibilar lattare att kédnna igen i trafiken, och darmed lattare for
myndigheterna att 6vervaka. Lagen om transportservice forutsatter inte att yttre k&nnetecken
anvands pa taxibilar eftersom ett mal med lagen var att sanka troskeln for intrade i
branschen. Dessutom ansag man att den nya lagen kunde leda till uppkomsten av nya
tjanster dar en taxilykta (ljusskylten for taxi) eller ndgon annan yttre taxisymbol inte ar
andamalsenlig eller nédvandig.

En taxilykta eller en s.k. skolskjutsskylt krévs dock fortfarande for att fordonet ska betraktas
som en sadan taxi som avses pa vagmarken. Bussfalt som ocksa reserverats for taxibilar far
endast anvandas av fordon som ar férsedda med taxilykta eller med en kupa eller skylt som
markerar skolskjuts.'®? Detsamma galler nar man parkerar i taxistationszoner, stannar pa
taxibilsplatser och anvander sparvagnsfalt.1*®

4.2.2 Nulédge och praxis inom bekdampningen av gra ekonomi

Olika myndigheter évervakar separat och tillsammans forekomsten av gra ekonomi i
taxibranschen. Enligt lagen om transportservice ar Traficom allmén tillsynsmyndighet.*3*
Dessutom Overvakar polisen, Tullen och gransbevakningsvasendet inom sitt uppgiftsomrade
att lagen om transportservice foljs.**

Traficom dvervakar taxitillstdnd genom planmassig arlig tillsyn och i samband med
handlaggningen av enskilda tillstandsansokningar. Traficoms tillstandsévervakning stravar
efter att forebygga gra ekonomi och ekonomisk brottslighet. | sin tillsyn utnyttjar Traficom
ocksa kundrespons och andra tips for att rikta in 6vervakningen pa potentiell gra ekonomi.

129 Fordonslagen (1090/2002) 27 a § 1 mom. 8 punkten.

130 Foreskrift TRAF1/437519/03.04.03.00/2017.

131 Matinstrumentdirektivet 2014/32/EU, bilaga IX. | matinstrumentdirektivet definieras taxameter som
en anordning som tillsammans med en signalgenerator blir ett matinstrument, och som mater resans
varaktighet och beraknar avstandet pa basis av en signal som ges fran en distanssignalgenerator.
Den beraknar och visar ocksa den fardavgift som ska betalas for transporten, baserad pa den
berdknade strackan och/eller den uppmatta fardtiden.

132 VVagtrafikforordningen (182/1982) 3 § 3 mom. och 19 §.

133 Vagtrafikforordningen (182/1982) 16 §, 19 §.

134 | agen om transportservice (320/2017) 178 §.

135 | agen om transportservice (320/2017) 180 §.
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De flesta begaranden om tillsyn som kommer fran taxibranschen géller iakttagna brister i
registreringen och tips om misstankt olovlig taxitrafik.

Traficom har under perioden 1.1-31.12.2019 aterkallat totalt 712 taxitrafiktillstand, de flesta
efter tillstandshavarens nedlaggningsanmalan. 20 tillstand har aterkallats pa grund av
konkurs och 120 pa grund av att innehavaren inte langre uppfyllt forutsattningarna for
taxitrafiktillstand.**® Det finns inga uppgifter om hur manga aterkallanden som har en direkt
koppling till gra ekonomi. Enligt Traficom har innehavarna av taxitrafiktillstand storre forfallna
skulder an tidigare. Aven skatter och andra avgifter gar oftare an forr till indrivning genom
utsokning. Tillsynsatgarderna leder allt oftare till aterkallande av taxitrafiktillstand. Att ett
taxitrafiktillstand aterkallas pa grund av forsummade betalningar har inte nédvandigtvis nagot
att gora med gra ekonomi, utan orsaken kan t.ex. vara betalningsoférmaga. De
tillstandsvillkor som galler korrekt skotsel av skattskyldigheter bidrar &nda till bekdmpningen
av gra ekonomi.

Den gra ekonomin i taxibranschen 6vervakas ocksa genom myndigheternas gemensamma
kontroller pa faltet som ordnats totalt sju ganger pa olika hall i Finland sedan lagen om
transportservice tradde i kraft.'*” | de gemensamma kontrollerna deltar polisen, Traficom och
Skatteforvaltningen, och respektive myndighet 6vervakar sitt eget ansvarsomrade. Vid
kontrollerna fokuserar Skatteforvaltningen bl.a. pa att samla in de jamférelseuppgifter som
behovs for att kontrollera beskattningsuppgifternas riktighet och pa att granska att
uppgifterna i kérjournaler och pa kvitton &r korrekta.

Fragor som ror gra ekonomi har inte spelat nagon stor roll i de gemensamma kontrollerna.
De storsta upptackta bristerna har gallt hur informationen till kunderna, t.ex. uppgifter om
tillstandshavaren och foraren, halls synlig och placeringen av prisuppgifter sa att
passageraren kan se dem. Vid kontrollerna har vissa fall framkommit dar fordonet anvénts
utan taxitrafiktillstand eller dar foraren saknat ett giltigt kortillstand for taxiforare. Dessutom
har det framkommit nagra fall dar fordonet inte registrerats for tillstdndspliktig anvandning.*®
Polisen har poéngterat att s.k. svarttaxibilar varit ett problem redan innan lagen om
transportservice tradde i kraft, och att man utifran kontrollerna inte kan saga att laget
forandrats till foljd av lagandringen.**®

De myndigheter som utfor kontrollerna upplever att ett av huvudproblemen vid
kontrollinsatserna ar att alla lagliga taxibilar inte gar att kanna igen till det yttre sedan lagen
om transportservice tradde i kraft, eftersom de saknar de traditionella kannetecknen, t.ex.
taxilyktan eller bestéallningscentralens tejpning. Det har forsvarar myndigheternas tillsyn pa
faltet.

Problem uppstar ocksa vid kontrollerna eftersom taxitrafiktillstand enligt lagen om
transportservice ar féretagsspecifika, vilket innebar att flera fordon kan anvandas med
sammai tillstand och att de inte behdver vara registrerade pa ett visst taxitrafiktillstand.
Tillstdndet behover inte heller finnas i fordonet. Ibland ar det svart for de 6vervakande
myndigheterna att reda ut med stod av vems trafiktillstand naringsverksamheten bedrivs.
Situationen ar problematisk i synnerhet nar myndigheterna kontrollerar taxibilar som vinkas
in direkt fran trafiken medan de transporterar en kund, vilket innebar att tiden for att utféra

136 Transport- och kommunikationsverket, Statistik éver trafiktillstand. Aterkallade tillstand och avslag
pa tillstdndsansokningar 1.1—-31.12.2019.

137 Laget 19.12.2019.

138 Polisens pressmeddelanden 9.11.2019 och 23.11.2019.

139 Polisens pressmeddelande 29.9.2019.



kontrollen &ar begransad. Om Overvakningen inte kan utféras effektivt och inte nar alla aktorer
kan brister och problem med en potentiell inverkan pa den gra ekonomin passera obemarkta.

Tillsynsmyndigheternas gemensamma tillsyn av taxitrafiken har blivit en permanent
verksamhetsmodell, eftersom den har ansetts vara det effektivaste sattet att utova tillsyn pa
faltet. Tillsynsatgarderna ar en viktig del av lagstiftningsramen. De ger nyttig information for
att beddéma hur lagstiftningen och tillsynsmetoderna fungerar, inklusive den interna kontrollen
inom branschen.

Skatteforvaltningen har en viktig tillsynsroll i bekampningen av saval beskattningsrelaterade
forsummelser som ekonomisk brottslighet. Den gra ekonomin bekampas bade preventivt och
genom skattegranskningar i efterhand.

Skatteforvaltningen utfor skattegranskningar dar taxameter- eller applikationsdata jamfors
med de uppgifter som taxiforetaget [amnat till Skatteforvaltningen. Senast utférde
Skatteforvaltningen granskningar av taxiaffarsverksamheten fran slutet av 2015 till varen
2017 innan lagen om transportservice tradde i kraft inom ramen for ett tillsynsprojekt som
géallde taxibranschen. | drygt 300 utférda skattegranskningar iakttogs brister i éver 60 procent
av de granskade foretagen.*° De vanligaste Overtradelserna var att inkomster undanhallits
och privata utgifter inkluderats i bokféringen.*! Om for sma verksamhetsintakter och for
stora avdrag deklareras uppstar inga synliga féorsummelser av skyldigheter, t.ex.
skatteskulder.1#?

Skatteforvaltningens granskningar inriktas i huvudsak pa aktérer som utifran analyser av
uppgifter fran olika kéllor konstaterats ha en hogre sannolikhet for att handla i strid med
lagen.'*® Enligt uppgifter fran Skatteforvaltningen byggde de flesta utférda
skattegranskningarna pa jamforelseuppgifter fran leverantérerna av bestallnings- och
betalningsformedlingssystem. Jamforelseuppgifternas siffror dver de totala intéakterna
jamférdes med den omsattning som den skattskyldige deklarerat till Skatteférvaltningen. Det
ar alltsa ett mindre urval som granskats, och det gar inte att dra nagra slutsatser om brister i
hela branschen.

Den korta tid som forflutit sedan lagéndringen var den centrala utmaningen i den utredning
som Skatteférvaltningen ombads gora hosten 2019 for att utvardera taxilagstiftningen.
Skattefdrvaltningen har betonat att det 2019 annu inte var mgojligt att géra en samlad
lagesbedomning av den gra ekonomin i taxibranschen eftersom det inte fanns uppgifter om
en enda hel rakenskapsperiod. Ar 2019 var det forsta hela kalenderaret efter att lagen om
transportservice tradde i kraft. Skattedeklarationerna for 2019 lamnas in varen 2020, och
efter det skulle det vara maijligt att géra en mer omfattande undersékning av laget i
taxibranschen i fraga om gra ekonomi. Enligt Skatteforvaltningen var det inte heller mojligt att
bedoma fragor som galler kontantbetalning och kérningar till fasta priser sa tidigt som
2019.144

Under hosten 2019 har Skatteforvaltningen anda utrett taxibranschens beskattningsmassiga
betydelse, eventuella undanhallna inkomster bland personer som arbetar i
plattformsekonomin samt orsakerna till fér&dndringen i det influtna mervéardesskattebeloppet
sedan lagen om transportservice tradde i kraft. Nedan behandlas dessa utredningar i korthet.

140 Skatteforvaltningen (2016).

141 Yle (2018).

142 Skatteférvaltningens utredning 1/2020, s. 8.
143 Skatteforvaltningen (2016).

144 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 3—4.



Granskningen av skatteintékterna fran taxibranschen visade att taxiforetagens betydelse
som kalla till skatteintakter ar relativt liten jamfort med bade systerbranschen godstransport
pa vag och statens skatteintéakter som helhet. Taxibranschens andel av statens skatteintéakter
ar cirka 0,6 procent.'* Ett skattekontrollprojekt i taxibranschen 2016—-2017 och det relativt
sma totala skatteintakterna frdn branschen tyder enligt Skatteforvaltningen pa ett relativt litet
skattebortfall i euro p& grund av gra ekonomi. Skatteférvaltningen oroar sig dock for att den
gr& ekonomin i branschen ska 6ka om skattemoralen bland foretagarna férsvagas t.ex. pa
grund av att konkurrensen upplevs som orattvis.4

Skatteforvaltningens analys av orsakerna till det forandrade inflodet av mervardesskatt fran
taxibranschen visade att det utgér en mycket liten del av det totala nettoutfallet av
mervardeskatt, precis som taxibranschens andel av statens skatteintakter ar mycket liten. En
forklaring ar att foretagen i branschen ar sma. Mervardesskatteutfallet i taxibranschen har
ytterligare minskat sedan lagen om transportservice tradde i kraft. Men enligt
Skatteforvaltningen har nettoutfallet av mervardesskatt i taxibranschen minskat redan flera ar
i foljd, och darfor kan det andra halvaret 2018 inte anses vara exceptionellt. Beloppen av
skatt pa forsaljning och skatt som dras av gar i regel hand i hand. Till exempel i juni 2018
Oversteg skatteavdragen skatterna pa forsaljningen. Den viktigaste orsaken var att
foretagarna skaffade fler bilar.'4’

Enligt Skatteférvaltningen ar den storsta orsaken till det minskade mervardesskatteutfallet i
taxibranschen att de skatter som dras av i mervardesbeskattningen har dkat. | december
2018 var det totala beloppet av de skatter som drogs av i taxibranschen dver 12,5 miljoner
euro, jamfort med drygt 10 miljoner euro i december 2017. Den mervardesskattepliktiga
forsaljningen i taxibranschen har daremot varit jamn aren 2014-2018.148

Det finns fyra centrala orsaker bakom 6kningen av avdragen skatt: anskaffning av nya
fordon, fler externa tjanster, storre 6vriga utgifter i affarsverksamheten (t.ex. administration,
avgifter, underhall, service osv.) samt stigande branslepriser. Mervardesskatteutfallet
paverkas ocksa av att momssatsen pa forsaljning av taxiresor ar 10 procent medan den &r
24 procent for de flesta avdragsgilla anskaffningar. Skillnaden mellan skattesatserna okar
beloppet av de skatter som dras av i férhallande till mervardesskatten fran forsaljningen.
Okningen i avdragen skatt férklaras ocksa av att manga nya féretagare kommit in i
branschen pa en kort tid och kan dra av sina grundinvesteringar i beskattningen.#°

Den gra ekonomins betydelse for skatteavdragsokningen kunde inte utredas eftersom
taxireformen medfort faktorer som paverkar skattebortfallet och den gra ekonomins
omfattning men som annu inte kan beddémas tillforlitligt. Skattebortfallet kan 6ka eftersom nya
taxiforetagare inte langre behover avlagga nagon obligatorisk foretagarkurs. Det innebéar att
de nya foretagarnas affarskunskaper, ocksa deras kunskaper om skyldigheter som skatter
och pensioner, ar samre an tidigare. Skattebortfallet kan ocksa 6ka eftersom det kan ha
uppstatt osakerhet om vilka uppgifter som olika applikationer ska generera som grund for
bokforingen och beskattningen efter att lagen om transportservice tradde i kraft. Aven
korningar till ett fast pris som eventuellt gors utan taxameter okar risken for skattebortfall pa

145 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 15-16.

146 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 19.

147 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 16, 24, 28.
148 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 23-24.

149 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 16, 24—25.



grund av gra ekonomi.*® Utifrdn dagens uppgifter kan man inte saga att férandringarna i
mervardesskatteutfallet i taxibranschen skulle bero pa gra ekonomi.*s!

Skatteforvaltningen forsokte utreda omfattningen av den gra ekonomin bland
plattformsaktorerna i taxibranschen utifrn ett exempelurval av foretag som erbjod sina
tjanster genom en plattform. Trots att omfattande jamforelseuppgifter fanns att tillga om
inkomsterna som foretagarna fatt genom plattformen gick det inte att fullstandigt utreda den
gra ekonomins omfattning. Det beror dels pa& den korta period som granskades och dels pa
foretagarnas mangsidiga inkomstbildning. Rapporteringen av inkomster fran en enskild
plattform till Skatteférvaltningen ar inte ndédvandigtvis heltackande. Det & mdjligt att en
foretagare som erbjuder sina tjanster pa flera olika plattformer rapporterar endast en del av
alla sina inkomster. Enligt utredningen hade dock endast en liten del av aktbrerna inom
plattformsekonomin helt Iatit bli att deklarera sina inkomster. Bland plattformsaktorerna i
taxibranschen kan man alltsa inte faststalla att inkomster skulle undanhallas i ndgon stérre
omfattning, forutom i undantagsfall. Inte heller utifran féretagarnas personliga
inkomstuppgifter kan man sluta sig till att foretagarna inom plattformsekonomin skulle
undanhalla inkomster i hogre grad &n traditionella taxiféretagare.>?

Det tkande antalet aktorer i plattformsekonomin har enligt utredningen forsvarat
myndigheternas tillgang till uppgifter. Vanligtvis anvander taxiforetagaren i stallet for en
traditionell taxameter sin mobiltelefon eller pekplatta som kassaapparat. Bilanvandningen
kan granskas tillforlitligt i efterhand endast om Skatteforvaltningen far tillgang till rapporterna
fran den applikation som foretagaren anvander. Skatteforvaltningen far begéara uppgifter av
plattformens uppratthallare i enlighet med lagen om beskattningsforfarande.*>3

For narvarande anvands flera olika taxametermodeller och mobilappar pa den finlandska
taximarknaden. De taxametrar som anvands levereras bl.a. av Trippi Oy (market Mitax) och
Semel Oy (market Semel). Dartill anvands ocksa flera olika appar for smarttelefoner och
pekplattor.

4.3  BedObmning av nulaget och andringsbehoven

For narvarande saknas en exakt bild av den gréa ekonomins omfattning i taxibranschen.
Innan lagen om transportservice tradde i kraft utférdes intensifierade kontroller i
taxibranschen och efter att lagen tr&dde i kraft genomférde Skatteforvaltningen en utredning
med fokus pa vissa sarskilda fragor. Malet med bada atgarderna var att utreda den gra
ekonomin i taxibranschen.

Mervardesskatteutfallet i taxibranschen har minskat sedan lagen om transportservice tradde i
kraft, men av Skatteforvaltningens utredning av férandringarna i mervardesskatteutfallet
hosten 2019 framgick inte att minskningen skulle bero pa gra ekonomi. | utredningen
framkom forklarande faktorer som inte tyder pa gra ekonomi. Utredningen visade inte heller
att inkomster skulle ha undanhdllits i nagon storre omfattning bland de nya aktorer i
plattformsekonomin som kommit in i branschen till f6ljd av lagen om transportservice.

Utifran de utredningar som gjorts gar det &nnu inte att géra nagon overgripande bedémning
av lagens konsekvenser for den gra ekonomin i taxibranschen. Det &r sarskilt svart eftersom
den nya taxilagstiftningen varit i kraft under relativt kort tid. Utredningarna har inte gett nagon
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antydan om att den gra ekonomin i taxibranschen skulle ha kat sedan lagen om
transportservice tradde i kraft. Skatteforvaltningens utredningar omfattade dock inte hela
taxibranschen. Utifran utredningarna kan man inte heller bedéma i vilken omfattning gra
ekonomi dverhuvudtaget férekommer i taxibranschen. De utredningar som genomfdrdes
innan lagen om transportservice tradde i kraft tyder pa att gr& ekonomi férekommer i viss
man i taxibranschen. De problem som upptackts har i synnerhet gallt kontantbetalningar och
undanhalina inkomster i samband med dem.

Eftersom lagesbilden &r bristfallig ar det svart att bedéma den samhalleliga betydelsen av
den gré& ekonomin eller arbetet mot den. Atgarderna mot gr ekonomi bér i princip medféra
en nytta som ar storre an kostnaderna. Bekampningen av gra ekonomi och ekonomisk
brottslighet medfér en administrativ bérda for foretagen, och myndighetsdvervakningen
medfor kostnader for den offentliga ekonomin. Skatteforvaltningens utredning visade att
taxibranschens beskattningsmassiga betydelse &r relativt liten, vilket stéller vissa granser for
hur stora resurser som ar andamalsenliga i arbetet mot den gré ekonomin.

Utredningarna har anda lyft fram vissa omstandigheter som okar risken for gra ekonomi, och
genom att ingripa i dem kan den eventuella gra ekonomin i branschen minskas.
Overvakningen och dess avskrackande effekt spelar en viktig roll for att forebygga gra
ekonomi. Overvakningen maste vara effektiv och omfattande for att en avskrackande effekt
ska uppsta. En sadan évervakning forutsatter att tillsynsmyndigheterna har tillrackligt med
relevant och tillforlitlig information om féretagens afféarsverksamhet. For att kunna 6vervaka
taxibranschen effektivt behdver Skatteférvaltningen omfattande uppgifter om alla betalningar
och/eller formedlade korningar i taxitrafiken oavsett resans natur och betalningssattet.1%*

Skatteforvaltningen har bedomt att uppgifterna fran taxibranschen inte racker till for
skattekontrollen. Problemet i nulaget ar att tillrackligt omfattande och enhetliga uppgifter for
en effektiv efterhandskontroll inte behover samlas in och forvaras om alla taxikorningar.®®
Enligt Skatteforvaltningen?®® kraver en effektiv skattekontroll i taxibranschen att
skattemyndigheten vid behov har tillgang till féljande uppgifter:

- individualiseringsuppgifter om foretagaren (FO-nummer)

- individualiseringsuppgifter om fordonet (registreringsnummer, inklusive anvandning av
reservbil)

- individualiseringsuppgifter om foraren vid kérningen (personbeteckning)

- tidpunkt, resans langd och varaktighet for alla yrkeskorningar

- pris och betalningssatt for alla kérningar

| Skatteforvaltningens utredningar kartlades inte omfattningen av den gra ekonomin i
samband med kontantbetalningar, men generellt sett betraktas kontantbetalning som en
riskfaktor kopplad till gra ekonomi. Kontantbetalningar ar vanliga i taxitrafiken, men
Overvakningen har varit relativt effektiv eftersom taxametrarna gett uppgifter bl.a. om alla
korningar med bilen. Enligt Skatteforvaltningen har det blivit svarare att 6vervaka taxiresor
som betalas kontant sedan lagen om transportservice tradde i kraft, eftersom de traditionella
taxametrarnas jamférelseuppgifter inte langre ar lika omfattande. | en del taxibilar har
taxametern ersatts med en digital applikation. Efterhandskontrollen av digitala
betalningsrorelser ar enklare an vid kontant betalning, men eliminerar inte helt risken for gra
ekonomi och de problem som uppstar nar jamforelseuppgifter fran taxametern inte langre ar
finns att tillga. Problemet ar sarskilt att applikationerna inte genererar information om ett
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enskilt foretags alla kérningar. En taxi kan ta emot uppdrag t.ex. fran taxistationer utan att de
bestallts genom en app. Nar taxin anlitas direkt pa gatan och har ett fast pris som betalas
kontant registreras kdrningen inte i den digitala applikationen, och inga uppgifter genereras
till stéd for évervakningen.

Ur skattekontrollens perspektiv ar digitala applikationer ocksa problematiska eftersom de inte
nodvandigtvis ger enhetlig och tillracklig information. L&aget skulle kunna férbattras genom
bestammelser om de uppgifter som applikationerna ska generera och hur de samlas in och
forvaras. FOr narvarande ar det i praktiken omdjligt att reglera applikationernas egenskaper
eller de uppgifter de genererar, eftersom de nationella bestiammelserna om taxametrar inte
entydigt dverensstammer med EU:s matinstrumentdirektiv som géller taxametrar.

Matinstrumentdirektivet anger de krav som ett matinstrument ska uppfylla. Det ar upp till
medlemsstaterna att tillampa direktivet, men om en medlemsstat beslutat att tillampa det och
har implementerat det som en del av sin nationella lagstiftning kan medlemsstaten inte tillata
att andra instrument &n sadana som uppfyller direktivets krav anvands for lagstadgade
matfunktioner. Inga kompletterande eller parallella bestammelser far utfardas nationellt om
egenskaperna hos de instrument som avses i direktivet. Eftersom digitala applikationer*>’
enligt den nationella lagstiftningen ska utféra samma métfunktion som de taxametrar som
avses i matinstrumentdirektivet bor applikationerna uppfylla direktivets krav, och inga andra
nationella krav kan stéllas pa dem.**®

Problemen med uppgifternas enhetlighet galler inte enbart de uppgifter som genereras av
digitala applikationer. Enligt Skatteforvaltningens uppfattning lagras detaljerade uppgifter fran
t.ex. taxametrar och applikationer hos taxibestéllningscentralerna (eller
taxametersystemleverantdérerna) om korningar som utférs av bestallningscentralernas
taxiforetag, och de har uppgifterna skulle i princip kunna utnyttjas i skattekontrollen. Enligt
Skatteforvaltningen varierar dock uppgifterna i de olika bestéllningscentralernas databaser,
eftersom informationen som sparas dar inte standardiserats.*® Uppgifterna fran
bestallningscentralerna ar darfor inte enhetliga och jamférbara med tanke pa
skattekontrollen. Enligt Traficom har en del bestallningscentraler ocksa varit ovilliga att lamna
de uppgifter som Traficom begart.

For att 6vervakningen ska vara effektiv ar det ocksa viktigt att myndigheterna kan identifiera
vilka aktorer som kontrollen bor inriktas pa. Traficom och Skatteforvaltningen har framhallit
att tillstands- och skattekontrollen férsvaras av att vissa aktorer i taxibranschen saknar FO-
nummer. Om taxitrafiktillstdnd har beviljats for en fysisk person och den personen inte &nnu
gjort ndgon grundanmalan till handelsregistret ingar uppgifterna om personen inte i de
rapporter som Traficoms tillstandsovervakning och Skatteforvaltningens skattekontroll av
naringsidkare bygger pa. Enligt Skatteférvaltningens uppgifter har cirka 1 300 innehavare av
taxitrafiktillstdnd &nnu inte registrerat sig som skattskyldiga for affarsverksamhet i
Skatteforvaltningens register. I tillstandsregistret finns alltsd manga tillstdndshavare som
antingen inte bedriver ndgon verksamhet och alltsa inte behover kontrolleras, eller som &r
skenbart overksamma men bedriver affarsverksamhet utan att meddela
Skatteforvaltningen.®®

Det har ocksa varit svart att identifiera malen for tillsynen pa faltet. Sedan lagen om
transportservice tradde i kraft har inte alla i sig lagliga taxibilar kunnat identifieras som
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taxibilar eftersom en del av dem saknar de traditionella yttre kdnnetecknen for en taxi. Enligt
Traficom ar det svart att identifiera omarkta taxibilar i synnerhet om kontrollen utférs genom
att stoppa bilar i trafiken, vilket ar en effektivare kontrollmetod &n t.ex. kontroller pa
taxistationerna. Ocksa Skatteforvaltningen anser att de omarkta taxibilarna fallit utanfor
kontrollerna®. Traficom uppskattar att cirka 15 procent av alla tillstindshavare har helt
omarkta taxibilar. Uppskattningen av antalet forsvaras av att taxitrafiktillstanden beviljas for
foretag.

En faktor som okar sannolikheten for férsummade skattskyldigheter ar de skattskyldigas
bristfalliga kunskaper, aven om forsummelser pa grund av okunskap inte definieras som gra
ekonomi. Skatteférvaltningen och Traficom har uppskattat att de nya taxiforetagare som
kommit in i branschen sedan lagen om transportservice tradde i kraft har sdmre kunskaper
om hur man bedriver affarsverksamhet, eftersom den obligatoriska foretagarutbildningen har
minskats. Skatteférvaltningen bedomer att skattebortfallet i taxibranschen kan bero pa att de
nya aktorerna inte langre maste avlagga nagon obligatorisk foretagarutbildning. De nya
foretagarnas affarskunskaper, ocksa deras kunskaper om skyldigheter som skatter och
pensioner, bedéms vara sdmre an tidigare. Enligt utredningen férsummar ett klart storre
antal nya taxiféretagare sina skattskyldigheter.16?

4.4  Atgardsalternativ
441 Myndigheterna saknar tillracklig information for effektiv skattekontroll

4.4.1.1 Det saknas tydliga bestammelser om vilka uppgifter som ska samlas in och vem
som ska lamna dem

For narvarande anger inte lagstiftningen tillrackligt exakt vilka uppgifter om alla taxiresor som
ska samlas in. Lagstiftningen anger inte heller tydligt vilka olika aktdrer som ska vara
skyldiga att samla in uppgifter som myndigheterna behdver, for att insamlingen av uppgifter
ska bli omfattande och effektivt kunna utnyttjas i 6vervakningen pa det satt som t.ex.
Skatteforvaltningen onskar. Darfor ar uppgifterna fran olika aktorer inte tillrackligt enhetliga
for Skatteforvaltningen. Nedan diskuteras atgarder for att ldsa dessa problem.

Bestammelser om vilka uppgifter som atminstone ska samlas in. Enligt Skatteforvaltningen
bor atminstone foljande uppgifter samlas in, forvaras och vid behov kunna rapporteras om
alla kérningar:

- individualiseringsuppgifter om foéretagaren (FO-nummer)

- individualiseringsuppgifter om fordonet (registreringsnummer, inklusive anvandning av
reservbil)

- individualiseringsuppgifter om foraren vid kdrningen (personbeteckning)

- tidpunkt, resans langd och varaktighet for alla yrkeskdrningar samt

- pris och betalningssatt for alla kdrningar.

Skatteforvaltningen har ocksa foreslagit att de uppgifter i bestallningscentralernas databaser
som &ar vasentliga for skattekontrollen ska standardiseras sa att centralerna kan alaggas att
samla in och [Amna ut vissa standardiserade uppgifter till myndigheterna. Ett enhetligt
informationsinnehall skulle effektivisera efterkontrollen av beskattningen.
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Bestdmmelser om vem som &r skyldig att samla in och lamna ut uppgifter. | sina utredningar
har Skatteforvaltningen inte sarskilt detaljerat behandlat fragan om vilka olika aktorer i
taxibranschen som bor vara skyldiga att samla in, forvara och 1amna ut uppgifter for att
Skatteforvaltningen ska ha tillgang till alla uppgifter som behdvs.

Skattegranskningarna galler taxiforetaget, och da ar det ur Skatteforvaltningens synvinkel
priméart taxiforetagets uppgift att samla in de uppgifter som behovs vid granskningen. De s.k.
jamforelseuppgifter som ar viktiga for skattekontrollen skulle kunna samlas in t.ex. fran
leverantGrerna av taxametersystem och taxameterapplikationer, fran bestallningscentralerna
och fran plattformsaktorerna med stod av lagen om beskattningsforfarande och de
bestammelser som utfardats med stod av den.

Kommunikationsministeriet har inga exakta uppgifter om de system som olika taxiaktorer
anvander for narvarande och de relaterade ansvarsomradena och
rapporteringsskyldigheterna. Enligt kommunikationsministeriets uppfattning ar det mgjligt att
t.ex. alla bestallningscentraler inte kan ta fram sadana jamforelserapporter som
myndigheterna 6nskar, eftersom det inte har kravts av den som levererar och underhaller
systemet. Samma problem kan galla olika applikationer. Aven leverantérerna av system och
applikationer som anvands i taxibranschen bor eventuellt alaggas skyldigheter for att
sékerstélla att systemen har tillrackliga rapporteringsfunktioner och att vissa minimiuppgifter
samlas in och forvaras. Exempelvis bor systemen se till att uppgifterna ar tillrackligt
skyddade.

4.4.1.2 Uppgifter om alla taxiresor finns inte att tillgd som stod for skattekontrollen

Slopandet av taxametertvanget och det 6kande antalet aktorer i plattformsekonomin har
enligt Skatteforvaltningens utredningar forsvarat myndigheternas tillgang till uppgifter.
Vanligtvis anvander taxiféretagaren i stallet for en traditionell taxameter sin mobiltelefon eller
pekplatta som kassaapparat. Nar kdrningen har ett fast pris behdver ingen anordning
anvandas, utan de uppgifter som Skatteforvaltningen behoéver ska samlas in t.ex. genom en
korjournal och kvittoskyldigheten. Da genereras uppgifter som stoder skattekontrollen inte
enhetligt om alla kérningar.

Enligt uppgifter fran Skatteforvaltningen ar det fér narvarande oklart hurdana och hur
tillférlitliga rapporteringsmojligheterna ar i olika applikationer och instrument som motsvarar
taxametrar, eftersom Skatteférvaltningen tills vidare inte undersokt dem i samband med
skattegranskningarna. Darfor har Skatteforvaltningen inte heller ndgon klar tolkning om
huruvida skyldigheten att fora kdrjournal kan uppfyllas med en rapport fran ndgon annan
anordning eller applikation an en taxameter. Preliminart ar stdndpunkten negativ. Om en
foretagare anvander flera olika applikationer eller instrument samtidigt kan de inte pA samma
satt generera samlade uppgifter om fordelningen av koérda kilometer under skattearet. Da ar
kérjournalen nédvandig for att ge en samlad bild.

Tillforlitlig tillgang till de uppgifter som behovs for skattekontrollen forutsatter bestammelser
om insamlingssattet. Nedan diskuteras mojliga atgarder for att reglera insamlingssattet sa att
man kan lita pa att uppgifterna ar tillrackliga och tillforlitliga.

Andringar i bestammelserna om taxametrar s att bade applikationer och taxametrar kan
utnyttjas vid datainsamlingen. Den gallande lagstiftningen majliggor ingen reglering av
uppgifter som samlas in med applikationer, som darfor inte effektivt kan utnyttjas for
skattekontroll. For att uppgifterna som genereras av applikationer ska kunna utnyttjas maste
de nationella bestammelserna om taxametrar &ndras sd att de anger olika méatfunktioner for
taxametrar och for applikationer, vilket skulle majliggora reglering av applikationerna.



I juni 2018 féreslog Juha Sipilas regering preciseringar i taxameterbestammelserna for att
korrigera situationen. Forslaget gick ut pa att taxameter maste anvandas néar priset baseras
pa matning av resans langd eller varaktighet, om inte resan har bestallts och betalats med
hjalp av en teknisk anslutning. Vid prissattning enligt langd eller varaktighet skulle ocksa
andra instrument eller system ha kunnat anvéandas om resan bestélls och betalas med hjalp
av en teknisk anslutning. Dessutom forutsattes det i forslaget att man med instrumentet eller
systemet uppnar tillrécklig tillforlitlighet och tillracklig skyddsniva i friga om matresultaten.
Betalningen skulle enligt forslaget kunna ske antingen innan resan inleds eller efter resan nar
den slutliga fardstrackan och fardens varaktighet klarnat. | s.k. gatutaxitrafik, alltsa i
transporter som bérjar pa en gata eller taxistation, och i transporter som bestélls via telefon
skulle enligt forslaget enbart taxameter anvandas.'® Enligt forslaget skulle ett visst
anvandningsandamal ha definierats for taxametrar och ett annat for motsvarande instrument
och system sa att nationella bestammelser skulle ha kunnat utfardas om dessa instrument
utan sannolik konflikt med EU-lagstiftningen. Riksdagen ansag emellertid inte att regleringen,
som nyligen hade tratt i kraft, behdvde andras utan forutsatte att frdgan tas upp pa nytt vid
behov%4,

| dag skulle det vara maijligt att precisera taxameterbestammelserna for att eliminera oklara
tolkningar. Den sannolika konflikten med EU:s lagstiftning skulle elimineras om
taxameterbestammelserna skulle preciseras enligt forslaget frdn sommaren 2018 sa att
taxameter ska anvandas om resans pris grundar sig pa berékning av langden eller
varaktigheten och kérningen inte bestalls och betalas med hjalp av en teknisk anslutning.
Taxameter skulle inte kravas om priset inte grundar sig pa berakning av resans langd eller
varaktighet, utan da skulle andra instrument eller system kunna anvandas. Taxameterns
lagstadgade matfunktion skulle definieras och avgransas entydigt i lagen. Pa det séattet skulle
det bli majligt att i den nationella lagstiftningen tillata ocksa alternativ teknik vid sidan av
taxametrar. Andringen skulle gélla fordonslagen.® Vid prissattning enligt langd eller
varaktighet skulle ocksa andra instrument eller system kunna anvandas om resan bestalls
och betalas med hjalp av en teknisk anslutning. Betalningen skulle kunna ske antingen innan
resan inleds eller efter resan nar den slutliga fardstrackan och fardens varaktighet klarnat.

Ett annat atgardsalternativ ar att precisera lagstiftningen pa det satt som beskrivs ovan sa att
ett annat instrument eller system skulle kunna anvandas nar resan bestalls och betalas pa
forhand med hjélp av en teknisk anslutning. Da skulle man nationellt definiera ett klart annat
andamal for andra motsvarande instrument och system an taxametrar. Om resan ska vara
betald redan innan den bérjar spelar den tillférlitliga berékningen av langd och varaktighet
inte langre samma roll, atminstone inte for konsumenten.

Ett tredje alternativ for att 16sa konflikten med EU-lagstiftningen kunde vara att precisera den
gallande taxameterbestammelsen sa att taxameter ska anvandas om priset grundar sig pa
berékning av resans langd eller varaktighet och kdrningen inte har bestallts eller betalats
med hjalp av en teknisk anslutning. Da skulle fordonet inte behGva nagon taxameter om
kérningen antingen bestéllts eller betalats med hjalp av en teknisk anslutning. Ingen
taxameter skulle krdvas om kérningen bestéllts via en teknisk anslutning, med betalas t.ex.
kontant vid resans slut. Samtidigt &r det just kontanta betalningar som ansetts utgora en risk
med tanke pa gra ekonomi, eftersom det ar svarare att granska kontantbetalningar i
efterhand. Det har alternativet skulle férutsatta nagon form av tillaggslosningar for
omfattande insamling av de betalningsuppgifter som behdovs for skattekontrollen.

Genom att tillata insamling av uppgifter med applikationer (andra motsvarande instrument)
l6ser man inte nodvandigtvis alla problem och sakerstaller inte heller tillforlitlig tillgang till alla
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uppgifter som Skatteforvaltningen onskar. Skatteférvaltningen har framhallit att man for att
sakerstalla en heltdckande tillsyn bor forutsétta att taxameter eller en motsvarande
applikation ska anvandas och vara aktiverad under alla korningar. Men applikationerna
anvands med mobila enheter, som i praktiken latt kan stangas eller inte tas med under
korningar till fast pris fran t.ex. gatan eller taxistationerna. Sannolikt kan mobilappar inte
utrustas med den egenskap hos taxametern som sparar uppgifter om alla fordonets
kérningar oavsett om taxametern anvands eller inte.

Bestdmmelser om obligatorisk taxameter for alla taxiaktérer. Skatteférvaltningens enhet for
utredning av gra ekonomi har betraktat den traditionella taxametern som ett bra sétt att
bekampa gra ekonomi i taxibranschen. Taxametern forhindrar inte skattefusk med taxibilar,
men den gor det mojligt att vid skattegranskningar i efterhand kontrollera hur bilen
anvants.16¢

Problemet med den fasta taxametern ar inkompatibiliteten med olika applikationsbaserade
tjanster. En fast taxameter som ocksa beaktar kérningar som bestélls via olika applikationer
ar inte nodvandigtvis tekniskt majlig.1®” Skatteforvaltningen har konstaterat att de uppgifter
som taxametern samlar in ocksa kunde samlas in med andra instrument eller
applikationer.1® Applikationsbaserade betalningar lamnar digitala spar som kan kontrolleras i
efterhand.

En obligatorisk traditionell taxameter skulle vasentligt paverka troskeln till intrade i branschen
och konkurrenssituationen. Att skaffa eller hyra, installera och underhalla en taxameter
medfor kostnader som hdjer troskeln till intr&de i branschen. Kostnaderna skulle sannolikt
vara hogre an for anskaffning och underhall av applikationer. Atgarderna skulle ockséa
forsvara naringsverksamhet pa deltid eller som bisyssla. De har omstandigheterna kan
paverka konkurrensen mellan taxibilister, bestallningscentraler och métinstrumenttillverkare.
Troskeln till intrade i branschen beror ocksa pa konkurrensen mellan bestallningscentralerna,
eftersom de behover tillrackligt manga taxiforare i respektive verksamhetsomrade for att
kunna erbjuda en hogklassig tjanst. Med taxametertvang skulle det vara svarare for en forare
att kora for flera olika formedlingstjanster, vilket ocksa skulle kunna ha en negativ inverkan
pa konkurrensen mellan bestallningscentralerna.6®

Ett taxametertvang for alla taxibilar skulle vasentligt kunna minska konkurrensen pa
marknaden ocksa i strid med konsumenternas intressen. Taxametern &ar inte nodvandig med
tanke pa konsumentskyddet. Ur ett konsumentskyddsperspektiv sparas vanligen uppgifterna
om den korda rutten och resans varaktighet i applikationsbaserade tjanster sa att
konsumenten kan se uppgifterna efterat i applikationen.'”

Konkurrens- och konsumentverket betonar i sin utredning att det ar viktigt med tanke pa
konkurrensen och marknadens funktion och utveckling att &ven applikationsbaserade
tjanster tillats. Kriterierna for andra instrument an taxametern bor inte ogrundat begransa
applikationsbaserade tjansteleverantorers verksamhet.'’* Traditionella taxametrar kan
endast begransat kombineras med en dynamisk prissattning av taxitjanster, och darfér ar en
del traditionella taxiféretag och bestallningsbolag allt mer intresserade av att utnyttja
applikationsbaserade losningar.

166 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 18.
167 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 19.
168 Skatteforvaltningens utredning 1/2020, s. 29.
169 Konkurrens- och konsumentverket (2020), s. 14—15.
170 Konkurrens- och konsumentverket (2020), s. 14—15.
171 Konkurrens- och konsumentverket (2020), s. 14—15.



Inga forandringar jamfort med nuléget. | praktiken ar det omgjligt att fortsatta som i nulaget
eftersom det sannolikt star i strid med EU-lagstiftningen. En oférandrad situation skulle inte
heller eliminera problemet med otillr&ckliga uppgifter om kérningar utan fast taxameter.

4.4.1.3 Problem med lamnandet av uppgifter till myndigheterna

Myndigheterna har haft svarigheter med att fa uppgifter fran olika akttrer ocksa nar
uppgifterna borde existera. Tillgangen till information kunde underlattas genom foljande
atgarder:

Oppet granssnitt for att lamna uppgifter till myndigheterna. Finlands taxiférbund har féreslagit
att ett Oppet granssnitt mellan myndigheternas och taxiaktérernas system skapas for att
samla in uppgifter for myndigheterna. Via gréanssnittet kunde olika myndigheter, t.ex.
Skatteforvaltningen, Traficom och polisen, fa aktuell information om taxiresor ur systemen.
Det har skulle krava lagstiftning om vilka uppgifter tillstdndsinnehavarna ar skyldiga att lamna
till granssnittet som ar 6ppet for myndigheterna.'’? Den behdriga myndigheten skulle ha
mojlighet att hamta uppgifterna i elektronisk form via det Oppna granssnittet. Sverige har
infort en delvis liknande modell for att till skattemyndigheten lAmna uppgifter som anges
sarskilt i lag.

Ett elektroniskt system som bygger pa ett 6ppet granssnitt skulle géra det mojligt for
Skatteforvaltningen att tillforlitligt jamfora de elektroniska uppgifterna med de intakter fran
korningar som deklarerats till Skatteforvaltningen. Modellen skulle kr&va taxameter eller
motsvarande system eller applikation i taxibilen vid alla kérningar.

Ocksa Skatteforvaltningen har framhallit att det for kontrollen skulle vara enklast om uppgifter
om enskilda bilar dagligen skulle samlas i ett datalager/moln déar uppgifterna skulle vara
tillgangliga for skattekontrollen. Det skulle minska Skatteférvaltningens behov av separat
kontakt med dem som granskas. Enligt kommunikationsministeriets uppfattning genomfor
Skatteforvaltningen dock atminstone for narvarande skattegranskningar i taxibranschen
huvudsakligen pa projektbasis.

For att bedoma den har typen av atgard skulle det kravas en heltackande
bakgrundsutredning och teknisk konsulthjalp. Utvecklingen av systemet skulle ocksa
forutsétta betydande finansiering. Utvecklingen och inférandet av systemet skulle sannolikt ta
flera ar. Inférandet skulle ocksa forutsatta ett beslut om vilken myndighet som ansvarar for
systemet. Modellen skulle sannolikt krava tillaggsinvesteringar av olika aktorer i
taxibranschen. | det har skedet ar det oklart i vilken man modellen skulle férsvara eller
forhindra utlandska plattformsaktorers verksamhet pa den finlandska taximarknaden.

Effektivare tillsyn 6ver bestallningscentralernas lamnande av uppgifter. Utbver att precisera
vilka uppgifter som ska samlas in kan man forsoka effektivisera tillsynen och sanktionshotet i
samband med att bestaliningscentralerna lamnar uppgifter. Enligt Traficom har en del
bestallningscentraler varit ovilliga att [Amna uppgifter trots Traficoms begéranden.

Lamnandet av uppgifter kunde effektiviseras om t.ex. mojligheten att pafora vite enligt lagen
om transportservice skulle anvandas effektivare. Enligt Traficoms beddmning skulle en
storskalig tillampning av vitesforfarandet for att fa tillgang till uppfoljningsuppgifter orsaka rétt
stora administrativa kostnader, och da borde kostnaderna bedémas i relation till den nytta
som uppnas genom varje enskild uppgift som fas.

Inga forandringar jamfort med nulaget. Andringen som galler utomstaende i
Skatteforvaltningens beslut om skyldighet att lamna uppgifter och som tradde i kraft den 1

172 Taxiférbundet (201gb), s. 2-3.



januari 2020 kommer att forbattra tillgangen till uppgifter fran formedlingstjansterna i
plattformsekonomin for skattekontroll. Aven den andring i lagen om beskattningsférfarande
som finansministeriet bereder som bast skulle forbattra situationen. Huruvida dessa
andringar ar tillrackliga for efterkontrollen beror delvis pa i vilkken omfattning uppgifter om
taxiresorna kan samlas in med stod av gallande lagstiftning. Om de géllande
bestammelserna visar sig vara klart otillréckliga kan man i ett senare skede precisera
skyldigheten att samla in och lamna uppgifter i lagen om transportservice. De ovannamnda
lagandringarna ger inga jamférelseuppgifter om de kdrningar som inte férmedlas av
bestallningscentralerna. Uppgifter fran traditionella taxametrar kan fas fran leverantérerna av
taxametersystem.

4.4.2 Avsaknaden av FO-nummer bland innehavarna av taxitrafiktillstand forsvarar
tillstands- och skattekontrollen

Mojlighet att aterkalla taxitrafiktillstand om tillstAndshavaren inte ar registrerad i
handelsregistret och hos Skatteforvaltningen som skattskyldig for sin naringsverksamhet
inom en viss tid fran det att tillstandet beviljats. Skatteforvaltningen har foreslagit att
tillstandshavare som inte registrerat sig hos Skatteforvaltningen som skattskyldiga for sin
naringsverksamhet inom en viss tid efter att taxitrafiktillstandet beviljats, och som inte pa
begéaran utreder hur tillstandet anvants nar registreringen saknas, ska kunna avforas fran
taxitrafiktillstandsregistret eller att deras tillstand ska kunna aterkallas. Tidsperioden kunde
t.ex. vara ett halvt ar. Myndigheterna skulle fa mojlighet att aterkalla ett taxitrafiktillstand om
foretagaren inte registrerat sig i handelsregistret och i Skatteférvaltningens register och
darmed fatt ett FO-nummer inom en viss tid fran att taxitrafiktillstandet beviljats. Enligt
Skatteférvaltningen skulle en sddan bestammelse underlatta kontrollen.*”® Atgéarden skulle
krava en andring i férutsattningarna for aterkallande av tillstand i lagen om transportservice.

Traficoms tillstandsovervakning och efterkontrollen av beskattningen skulle bli effektivare om
alla innehavare av taxitrafiktillstand skulle omfattas av 6vervakningen senast inom en viss tid
efter att taxitrafiktillstandet beviljats. Da skulle tillstandsregistret inte heller innehalla sadana
icke verksamma tillstandshavare som inte behdver 6vervakas. Registreringsévervakningen
och atgarderna i anslutning till aterkallande av tillstand forutsatter tillsynsresurser.

Anvisningar till foretagare om registrering. Om den géllande lagstiftningen bibehalls
oférandrad ar ett lattare atgardsalternativ att ge foretagarna anvisningar om registreringen
som naringsidkare efter beviljandet av taxitrafiktillstand t.ex. med ett uppmaningsbrev fran
myndigheterna. Uppmaningsbrev kan vara effektiva atminstone nar aktoren vill iaktta
registreringsskyldigheterna men inte kanner till dem. Ett uppmaningsbrev kunde vara en
kostnadseffektiv metod sarskilt for nya taxiaktérer. Uppmaningsbrev har inte nédvandigtvis
nagon effekt pa alla aktorer.

Teknisk utveckling av tillstands- och skattekontrollen. Tillstands- och skattekontrollen kan
ocksd utvecklas sa att den tekniskt inriktas pa innehavare av taxitillstand som saknar FO-
nummer. Tillstdnds- och skattekontrollen skulle bli effektivare om den skulle omfatta alla
tillstandshavare. Teknisk utveckling forutsatter anda tillaggsresurser for tillsynen och &r inte
nodvandigtvis kostnadseffektiv i relation till branschens beskattningsméssiga betydelse. Icke
verksamma tillstdndshavare som inte ens behover 6vervakas skulle fortsattningsvis inga i
tillstandsregistret.

FO-nummer som villkor for beviljandet av taxitrafiktillstand. Ett mojligt villkor for att beviljas
taxitrafiktillstdnd som har diskuterats ar att den sokande redan nar ansékan lamnas in har
anmalt sig till handelsregistret och Skatteforvaltningens register och fatt ett FO-nummer.

173 Utlatande av Skatteforvaltningens foretagsbeskattningsenhet 29.11.2019, s. 2.



Tillstands- och skattekontrollen skulle bli effektivare om alla innehavare av taxitrafiktillstand
med sékerhet skulle omfattas av tillsynen. Atgarden skulle dock férutsétta en &ndring i lagen
om transportservice och i naringslagen som hor till arbets- och naringsministeriets
forvaltningsomréde. Atgarden skulle dessutom orsaka onédiga kostnader fér anmélan till
handelsregistret om den sokande inte beviljas taxitrafiktillstand.

443 Avsaknaden av kdnnetecken har visat sig forsvara tillsynen i taxitrafiken

Obligatoriska yttre kannetecken for alla taxibilar. Ett obligatoriskt yttre taximéarke skulle
underlatta myndigheternas kontroller pa faltet da alla taxibilar pa utseendet skulle kunna
identifieras som taxibilar. Det har skulle minska risken for att aktorer faller utanfor
dvervakningen. Atgarden skulle géra det lattare ockséa fér kunderna att kanna igen taxibilar.

Samtidigt kan en obligatorisk fast taxisymbol héja tréskeln till intrade i branschen. Ett
obligatoriskt kdnnetecken kan orsaka kostnader for féretagaren innan verksamheten inleds
och minska taxiforetagandet pa deltid, som var ett mal med lagen om transportservice. Det
géller ocksa att beakta tjanster dar det inte ar andamalsenligt eller nédvandigt att anvanda
en taxisymbol.

Obligatoriska kannetecken kan ocksa vara latta, formanliga och lostagbara (t.ex. en taxikupa
som fasts med sugkoppar eller en dekal som Klistras pa fonstret), vilket skulle underlatta
taxiféretagande pa deltid.

Ett obligatorium betyder inte automatiskt att alla aktérer anvander taximéarket, och darfor
eliminerar atgarden inte helt problemen i samband med tillsynen pa faltet.

Utveckling av myndigheternas tillsyn pa faltet. Om den gallande lagstiftningen behalls
of6randrad kan man forsoka utveckla myndigheternas gemensamma tillsyn pa faltet sa att
den effektivare an i dag kan inriktas ocksa pa taxibilar utan yttre kannetecken. Eftersom
omarkta taxibilar &r svarare att upptacka och stoppa for kontroller direkt i trafiken kan ett
alternativ vara att utfora fler kontroller t.ex. i terminaler dar passagerare plockas upp eller
lamnas av. Om tillsynen utvecklas utan att taxibilarna blir skyldiga att anvanda yttre
kannetecken forblir olika affarsmodeller dar taxisymbolen ar onddig eller oandamalsenlig
fortsattningsvis mojliga. En utveckling och andring av tillsynsmetoderna férutsatter
tillaggsresurser.

444 Taxiforetagarnas bristfalliga kunskaper

Anvisningar om skattskyldighet och skyldigheter for innehavare av taxitrafiktillstand. De
utredningar som gjorts pekar pa faktorer som okar risken for att skyldigheter férsummas,
aven om skattebortfall pa grund av oavsiktliga misstag inte kan anses bero pa gra ekonomi.
En sadan faktor ar de skattskyldigas bristande kunskaper.

Skatteforvaltningen och Traficom har uppskattat att de nya taxiféretagare som kommit in i
branschen sedan lagen om transportservice tradde i kraft har samre kunskaper om hur man
bedriver affarsverksamhet, eftersom den obligatoriska foretagarutbildningen har minskats.
Exempelvis utbildningen for grundlaggande yrkeskompetens for lastbils- och bussforare
omfattar undervisning bl.a. i god yrkesutévning vid framférandet av fordonet och i andra
foraruppgifter.™ | Finland kravs dock generellt ingen obligatorisk foretagarutbildning i de
flesta branscher.

174 Lagen om transportservice (320/2017), 29 § 2 mom. Grundas pa EU-lagstiftning.
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| det féréndrade laget i branschen vore det oavsett uthildningslésning bra om myndigheterna
dvervagde att vid sidan av effektivare tillsyn satsa mer pa anvisningar till nya taxiforetagare,
t.ex. nar det galler skattskyldigheterna och skyldigheterna for innehavare av trafiktillstand.

4.5

Fragor till remissinstanserna

Kommunikationsministeriet 6nskar att remissinstanserna kommenterar beskrivningen av
nulaget och de atgarder som foreslas for att [sa problemen. Asikter och synpunkter begéars
om atminstone foljande fragor:

Beskrivning av nulaget

19.

20.

Anser ni att beskrivningen av nulaget ovan stammer 6verens med verkligheten och ar
tillrackligt omfattande? Finns det anledning att komplettera den ur nagon synvinkel?
Kanner ni till material som kan bidra till en mer omfattande bedémning av det faktiska
laget i fraga om gra ekonomi i taxibranschen? Finns det sadana uppgifter ocksa om
tiden fore lagandringen?

Upplever ni att kommunikationsministeriets beddmning av problemen i samband med
gra ekonomi i nulaget stammer 6verens med verkligheten? Har ni identifierat andra
problem i anslutning till gra ekonomi som behdver I6sas genom atgarder av den
offentliga sektorn?

Atgérdef for att I6sa problemen

21.

22.

23.

24.
25.
26.

27.

Ar insamlingen och férvaringen av uppgifter som foreslagits i atgarderna férknippad
med sarskilda problem?

Hur bor skyldigheterna att samla in, férvara och lamna ut uppgifter som behdvs for
skattekontrollen férdelas mellan de olika aktérerna i taxibranschen? Vilka aspekter
bor sarskilt beaktas i lagstiftningen?

Ar det mojligt att med applikationer samla in, férvara och rapportera alla uppgifter
som Skatteforvaltningen vill ha insamlade och utlamnade? Vilka uppgifter ar
eventuellt férknippade med problem?

Hurdana kostnader skulle de foreslagna atgarderna medfdra for aktdrerna?

Hur bedomer ni att de olika atgarderna paverkar konkurrensen?

Om en skyldighet att anvanda yttre kannetecken pa taxifordon skulle tas in i
lagstiftningen, hurdant borde kannetecknet vara?

Kéanner ni till andra atgarder for att I16sa problemen med gra ekonomi? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



5. Prissattningen av taxitjanster

5.1 Bakgrund

Priserna for taxiresor paverkas framst av efterfrdgan pa tjansterna och kostnaderna for
produktionen. Dessutom paverkas priserna och prisutvecklingen bl.a. av konkurrenslaget i
branschen, dvs. i praktiken av hur stora vinster foretagen kan gora. Enligt olika enkater &r
priset en av de viktigaste faktorerna nar konsumenterna dvervager att ta taxi eller valjer
tjanstetillhandahallare!™.

Innan lagen om transportservice tradde i kraft reglerades priserna for taxitjanster av
maximipriser som faststalldes av statsradet. | och med lagen avskaffades prisregleringen och
for narvarande bestams priserna for taxitjanster pd marknaden. Taxiforetagen fick ratt att fritt
besluta om sin prisséattningsmodell. For konsumenternas del innebar avregleringen att man
maste lara sig ta reda pa priset i forvag och jamfoéra priser.

For prissattningens del syftade lagen om transportservice bl.a. till sankta konsumentpriser
och besparingar i offentligt stddda persontransporter samt méjligheter till friare tillampning av
olika konkurrensmedel genom en uppluckrad reglering. Malet var att mgjliggora flexibel
prissattning samt uppmuntra till mangsidigare tjansteutbud och nya aktoérers intrade pa
marknaden.’®

Ett annat mal var att forhindra vissa oonskade foljdforeteelser som férekommit i andra lander
i samband med att priserna pa taxitjansterna avvecklades.'”” Som motvikt till den fria
prissattningen ville man sékerstélla konsumentens férhandlingsposition och motverka
oskaliga priser. | lagen om transportservice inkluderades en rad skyldigheter i samband med
prisangivelserna och dverenskommelsen av priset.

Enligt Statistikcentralens konsumentprisindex har konsumentpriserna for taxitjanster stigit
med i snitt 13 procent efter att lagen om transportservice tradde i kraft. Detta innebar att
lagens mal i fraga om priserna atminstone inte i alla avseenden har uppnatts. Det har
rapporterats aktivt om de hojda priserna pa taxitjanster i medierna.'’® Ocksa taxiforetagens
prissattningsmodeller och sétt att ange priserna har pa vissa stéllen ansetts vara
svarbegripliga. Det har t.ex. varit svart att bedoma resans slutliga pris och att jamfora priser
mellan olika taxiféretag.1®

I och med den slopade prisregleringen ska taxiféretagarna aven beakta de skyldigheter som
konkurrenslagstiftningen medfor i prissattningspraxis. Konkurrenslagstiftningen forutsatter att
konkurrerande taxiforetag fattar besluten om priserna sjalvstandigt och utgangslaget ar att de
inte kan avtala om t.ex. gemensamma priser. Samordningen av kravet pa sjalvstandig
prissattning enligt konkurrenslagstiftningen och férhandsprisangivelse enligt lagen om
transportservice ledde i synnerhet i bdrjan till problem sarskilt fér bestéliningscentralerna.

| statsminister Sanna Marins regeringsprogram lyftes den bristande transparensen i priserna
pa taxitjanster fram som en olagenhet i taxiregleringen som kraver fortsatt bedomning.°

175 Holm (2018) och ValueClinic (2019). Enligt en enkat fran Transport- och kommunikationsverket
(2020) ar ett alltfor dyrt pris de svarandes vanligaste orsak till att inte ha anlitat taxi under de senaste
aret, om man inte raknar med alternativet "jag klarar mig med andra fordon/jag har inte behovt taxi”.
176 RP 161/2016 rd s. 87—-88.

177 Om malen for lagen om transportservice se RP 161/2016 rd, s. 68-81.

178 Se t.ex. Helsingin Sanomat (2019a), Yle (201gb) och lltalehti (2019).

179 T.ex. Konsumentférbundets generalsekreterare Beurling-Pomoell i Aamulehti 1.7.2019.

180 Statsminister Sanna Marins regeringsprogram (2019), s. 119.



Redan som kommunikationsminister namnde Marin taxipriserna som ett tema som bor
behandlas nar behovet av en reform av taxilagstiftningen bedéms. 8!

5.2  Nulagetifraga om prissattningen av taxitjanster

5.21 Regleringen och tillsynen av prissattningen och prisangivelsen for
taxitjanster

Bestammelser om prissattningen av taxitrafiktjanster finns i 152 § i lagen om transportservice
(320/2017). Enligt lagen ska en tillstandshavare som tillhandahaller persontrafik samt den
som tillhandahaller formedlingstjanster innan en taxiresa inleds eller bestallningen bekréaftas
informera passagerare om resans totalpris inklusive skatt eller, om ett exakt pris inte kan
anges i forvag, grunderna for prisséattningen inklusive skatt. Skyldigheten att [Amna
prisuppgifter har alagts tillstandshavaren som tillhandahaller persontrafik och den som
tillhandahaller formedlingstjanster. Totalpriset eller grunderna for hur priset bestams ska
anges pa ett tydligt, entydigt och for passageraren lattforstaeligt satt. Prisuppgifterna ska
synlighdllas pa ett sddant sétt att passagerarna latt kan se dem.

Traficom far meddela narmare foreskrifter om hur priserna ska anges och prisuppgifterna
hallas synliga, vilket Traficom ocksa gjorde den 9 december 2019 och den féreskriften tradde
i kraft den 1 februari 2020. Foreskriften galler taxiresor fran en taxistation samt andra resor
som inte bestallts eller reserverats i forvag. Foreskriften géller saledes inte resor som
bestillts via en formedlings- eller kombinationstjanst. Den galler inte heller tjanster som
ordnas utifran ett upphandlingskontrakt dar konsumenten inte &r avtalspart. Enligt
foreskriften ska prislistan 6ver tjianster finnas pa fordonets hogra sida pa ett stalle som
passageraren latt ser. Enligt foreskriften ska priset eller grunderna for prisséattningen
meddelas aven muntligt om passageraren sa begar.182

Efterlevnaden av dessa bestammelser har 6vervakats bl.a. av Traficom, polisen och
Skatteforvaltningen genom oanmalda kontrollinsatser pa faltet. Vid kontrollerna har det i ett
flertal taxibilar konstaterats brister i placeringen av prisuppgifterna och deras synlighet for
passagerarna. Det fanns t.ex. enstaka prislistor som var skrivna for hand och svara att tyda.
Vid kontrollerna upptécktes problem med prisangivelserna i ungeféar var tionde taxi.

Traficom far meddela foreskrifter om totalpriset pa taxitjanster. Om det 6verskrids eller
bedoms 6verskridas ska sarskilt avtal ingas om tjansten. Enligt en foreskrift fran Traficom
som tradde i kraft den 1 juli 2018 &r detta totalpris 100 euro.'®® Totalpriset for taxitjanster far
alltsa inte dverskrida 100 euro om man inte uttryckligen kommit Gverens om det.
Bestammelsen géller endast avtal med konsumenter som en avtalspart.
Tjanstetillhandahallaren ska vid behov kunna visa att hen uttryckligen har avtalat om priset
med konsumenten.

Regleringen av maximipriset for taxitjanster upphdrde sommaren 2018 nar lagen om
transportservice tradde i kraft. Lagen innehaller emellertid en majlighet till reglering av
priserna pa taxitjanster. Traficom kan ocksa satta ett maximipris for de vanligaste taxitjanster
som anlitas, om prishojningen ar avsevart storre an den allmanna konsumentprisnivan och
utvecklingen av taxitrafikens kostnadsindex. Maximipriset ska vara kostnadsorienterat sa att

181 Yle (2019a).
182 Traficoms foreskrift https://www.finlex.fi/sv/viranomaiset/normi/454001/45629.
183 Traficoms foreskrift https://www.finlex.fi/sv/viranomaiset/normi/454001/44103.
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det innefattar en skalig vinst. Nagon foreskrift om maximipriser har inte meddelats. Priserna
pa taxitjanster bestams alltsa for narvarande av marknaden.

Enligt 151 § i lagen om transportservice ska foraren, om priset grundar sig pa resans langd
eller restiden, valja den vag som ar mest formanlig och andamalsenlig for passageraren om
passageraren later foraren valja. Om passageraren i samband med bestallningen pa forhand
har godkant eller féreslagit en viss vag ska féraren kéra denna vag.

Utover skyldigheterna i lagen om transportservice ska taxiféretagen och
bestallningscentralerna aven beakta konkurrenslagstiftningen i sin prissattningspraxis. Enligt
konkurrenslagstiftningen &r t.ex. taxiforetag som hor till en viss bestallningscentral varandras
konkurrenter, varvid utgangslaget ar att de inte far samarbeta om priset. Har har det i
praktiken uppstatt en rad tolkningsfragor da lagen om transportservice samtidigt forpliktar
bestallningscentralen att ge passagerna prisuppgifter i forvag.

Konkurrens- och konsumentverket (KKV) gav taxibranschen preciserade
tilampningsanvisningar om konkurrenslagstiftningen den 1 februari 2019.18 KKV:s
anvisningar utgar fran att maximipriser som taxibilister gemensamt kommer éverens om kan
anses strida mot konkurrenslagen om de inte undantagsvis gagnar konsumenterna. KKV har
ansett att konsumenterna eventuellt kan ha nytta av gemensamt éverenskomna maximipriser
t.ex. nar taxi bestélls per telefon eller med en applikation. Samtidigt kan det ge konsumenten
en befogad forvantan att maximipriset tillampas pa alla taxiresor som erbjuds under samma
varumarke. Enligt KKV:s uppdaterade tolkning anses gemensamma maximipriser som
overenskommits och marknadsfors inom ramen for ett visst varumérke, som t.ex. en
bestéllningscentral, gagna konsumenten och félja konkurrensbestammelserna forutsatt att
detta samma maximipris tillampas pa alla transporter som erbjuds under samma varumarke.
Som exempel pa konsumenternas forvantningar namner anvisningarna en taxi vid en
taxistolpe da taxin ar férsedd med logotypen for en bestallningscentral som har angett ett
maximipris.

KKV:s anvisningar understryker dessutom att féretag som omfattas av formedlingstjansterna
ska ha en faktisk mojlighet att konkurrera med prissattning som underskrider
bestéllningscentralens maximipris och sitt varumarke mot bestallningscentralen och andra
foretag. Av detta foljer att det inom samma bestallningscentral kan finnas flera varumarken
med eget maximipris forutsatt att motiveringarna for maximiprisets effektivitet uppfylls for
samtliga prissamarbeten.

Samordningen av kravet pa sjalvstandig prissattning enligt konkurrenslagstiftningen och
férhandsprisangivelse enligt lagen om transportservice ledde t.ex. i borjan till problem sarskilt
for bestallningscentralerna. Bestéllningscentralerna formedlar vanligtvis flera olika
taxiforetags transporter. | synnerhet i staderna konkurrerar dven bestallningscentralerna,
som har velat starka sitt eget varumarke, med marknadsféringskampanjer som grundar sig
pa kedjeprissattning. Detta har 6kat meningsskiljaktigheterna om hur bestammelserna om
prisangivelserna ska tolkas.

Aven annan reglering an den som direkt galler prisnivan kan paverka taxitjansternas priser.
Sadana ar t.ex. bestammelser som inverkar pa kostnaderna for att producera tjansten eller
pa tjanstens kvalitet. Under arbetet med promemorian identifierades inga sddana
bestammelser i lagen om transportservice som avsevart skulle 6ka eller minska kostnaderna

184 Konkurrens- och konsumentverket (2018). Promemorian pa KKV:s webbplats dver prioriteringarna
fér konkurrensévervakningen inom taxibranschen har uppdaterats i februari 2019.



for att producera taxitjanster eller som skulle medfora férandringar i kvaliteten jamfort med en
oreglerad marknad.

5.2.2 Laget i fraga om prissattningen och prisangivelserna for taxitjansterna

Forutom som genomsnittlig prisutveckling kan taxitjansternas prisutveckling beskrivas pa
flera olika satt, i synnerhet nu nér prisséttningen har avreglerats och man kan mérka en hel
del t.ex. regionala skillnader i den.

Innan lagen om transportservice tradde i kraft faststalldes maximipriserna for taxitjanster en
gang om aret genom en forordning av statsradet. | praktiken erbjods konsumenterna i hela

landet nastan alltid taxitjanster till det hogsta majliga pris som férordningen om maximipriser
mojliggjorde. Maximiprisnivan baserade sig pa ett kostnadsindex som maétte kostnaderna for
produktionen av taxitjanster och utifrdn detta gjordes sedan de arliga prisnivajusteringarna.

Priserna pa taxitjanster steg under perioden 2005-2018 med cirka 44 procent. Prisokningen
avtog klart 2015-2018. Utvecklingen av priserna for taxiresor 2005-2019 beskrivs i figur 24.
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Figur 24. Utvecklingen av priserna for taxitjanster 2005-2019. 2005=100. Kélla: Statistikcentralen,
Konsumentprisindex.

Efter att lagen om trafiktjanster tradde i kraft sjonk priserna for taxitjanster i snitt till en boérjan,
men vande darefter brant uppat. Priserna pa taxitjanster har i snitt stigit med cirka 13 procent
efter att lagen tradde i kraft jamfort med Ilaget innan enligt Statistikcentralens manatligen
uppdaterade konsumentprisindex. Ocksa det kostnadsindex som beskriver
produktionskostnadsutvecklingen har stigit nagot efter att lagen tradde i kraft, men
prisokningen Gverskrider klart kostnadsokningen (figur 25). Prisokningen pa taxitjanster har
varit klart snabbare an pa de allmanna konsumentpriserna. Efter lagandringen har den aven
varit klart snabbare an i de 6vriga europeiska landerna.®® Statistikcentralens prisuppfoljning
baserar sig i huvudsak pa prisuppgifter fran de storsta taxiforetagen och beskriver darfor i
synnerhet prisnivan i stadsregionerna och férandringarna dar.

185 Prisutvecklingen for taxitjanster beskrivs i Konkurrens- och konsumentverkets (2020) utredning.
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Figur 25. Pris- och kostnadsutvecklingen for taxitjanster 2015-2019. 2015=100. Kalla:
Statistikcentralen, Konsumentprisindex och Transport- och kommunikationsverket, Kostnadsindex for
taxitrafik.

Utbver Statistikcentralen foljer aven Traficom prisutvecklingen for taxitjanster. Traficom foljer
priserna utifran bade uppgifter som foretagen meddelar och faktiska taxameteruppgifter.
Resultatet av uppféljningen enligt meddelade priser offentliggérs varje kvartal. Enligt
prisuppféljningen for det tredje kvartalet 2019 hade taxipriserna stigit med i snitt 7,4 procent
jamfort med nivan fore lagandringen.'® Nagra resultat fran uppfoljningen enligt faktiska
priser har inte offentliggjorts eftersom det har férekommit problem med att fa uppgifterna.

Innan lagen om transportservice tradde i kraft var priserna pa taxitjanster desamma i hela
landet. Efter det har prisutvecklingen gatt i olika takt i olika regioner. Priserna pa
taxitjansterna i de olika regionerna foljs upp i Traficoms prisuppfdljning. Dessa prisuppgifter
har sammanstallts utifran de prisuppgifter for typresor som taxiféretagen angett.'®” Priserna
har klart stigit i Kymmenedalen, Nyland och Paijanne-Tavastland. | flera landskap har
priserna hallit sig kvar pa ungefar samma niva som fore lagéandringen. Mest har priserna
stigit i kommuner av stadskaraktar (i snitt 7,6 %) och minst i landsbygdskommuner (i snitt 2,7
%).188 Man bor dock beakta att de kalkylerade prisférandringarna i Traficoms prisuppféljning i
synnerhet i stadsregionerna ar alltfor stora i forhallande till verkligheten eftersom materialet

186 Transport- och kommunikationsverket, Prisuppféljning for taxitrafik.

187 Med typresa avses en i forvag bestamd resa av en viss langd som sker vid en viss tidpunkt och for
vilken ett totalpris beraknas med hjalp av de prisbestamningsgrunder som finns i taxiféretagens
prislista.

188 Transport- och kommunikationsverket, Prisuppféljning for taxitrafik. Se dven Konkurrens- och
konsumentverket (2020).



saknar uppgifter om s.k. langsam korning*®® och de priser som tas ut fér den. | synnerhet i
huvudstadsregionen har det varit vanligt att slopa avgiften for lAangsam korning och inféra en
tidsbaserad debitering, som for sin del har ingatt i Traficoms prisuppf6ljning.t*°

Forandringen i taxipriserna enligt Traficoms prisuppféljning jamfort med laget fore lagen om
trafiktjanster i olika landskap beskrivs i tabell 2. Uppgifterna i tabellen kommer fran tredje
kvartalet 2019. Uppgifterna uppdateras i fortsattningen kvartalsvis.

Tabell 2. Férandringarna i snittpriserna pa taxiresor i olika landskap Q2/2018-Q3/2019. Kalla:
Transport- och kommunikationsverket, Prisuppfoljning for taxitrafik.

Landskap Forandring i priser (%)
Sdédra Karelen 1,6
Sodra Osterbotten 1,8
Sodra Savolax 0,0
Kajanaland 5,9
Egentliga Tavastland -0,7
Mellersta Osterbotten 0,6
Mellersta Finland 5,9
Kymmenedalen 12,6
Lappland 0,9
Birkaland 2,9
Osterbotten 0,0
Norra Karelen 0,3
Norra Osterbotten 6,1
Norra Savolax 1,4
Paijanne-Tavastland 7,8
Satakunta 0,3
Nyland 14,2
Egentliga Finland 3,9
Hela Finland 7,4

Traficom har dven granskat den tidsmassiga variationen i taxipriserna. | granskningen av de
priser som taxiféretagen uppgav kunde man marka att priserna efter lagandringen har stigit
mer for korningar pa dagtid (kl. 14) an sent pa kvallen (kl. 23). Under det tredje kvartalet
2019 har priserna stigit med i snitt 6,6 procent pa resor som gors kl. 14 och 4,8 procent pa
resor som gors kl. 23 jamfort med nivan fore lagandringen.

Det erbjuds aven olika slags taxitjanster med priser som avviker fran varandra. Det
vanligaste som paverkar priset ar olika tillaggstjanster och vilka fordon som anvéands.
Kilometeravgifterna for t.ex. en stortaxi kan vara hégre an for vanliga taxibilar och for
forhandsbestallning kan det tillkomma en tillaggsavgift pad nagra euro. Ofta tas det aven ut en
separat tillaggsavgift for varutransporter. | taxitjansterna for personer med nedsatt rorlighet

189 Enligt 3 § i den upphavda statsradets forordning om de maximipriser som tas ut hos
konsumenterna i taxitrafiken (403/2017) kunde man i stallet for avgift baserad pa korstrackans langd ta
ut en tidsbaserad vantetidsavgift, om kdérningen till féljd av trafikstockning eller annan liknande orsak
var sa langsam att vantetidsavgiften blev stérre an avgiften baserad pa korstrackans langd. Gransen
for langsam korning var cirka 30 km i timmen. Avgiften for langsam kérning hojer priset for taxiresan i
synnerhet om det finns manga stopp, t.ex. i trafikljus.

190 Konkurrens- och konsumentverket (2020).

191 Transport- och kommunikationsverket (2020).



debiteras det ofta ett s.k. assistanstillagg om kunden behdver hjalp med att ta sig in i eller ut
ur bilen eller till en lokal inomhus pa den plats transporten avslutas. Assistanstillaggen ar
vanligtvis nagra tiotals euro per resa. Nagon separat statistik 6ver prisutvecklingen pa de
olika taxitjansterna har dock inte sammanstallts.

Utbver genomsnittliga priser kan man &ven granska priserna t.ex. efter hur de varierar mellan
olika féretag och hurdana prissattningsmodeller féretagen anvander. Det mest vanliga &r att
priset pa en taxiresa baserar sig pa en startavgift, en kilometerbaserad avgift, en tidsbaserad
avgift eller en kombination av dessa. Vissa foretag erbjuder aven resor till fast pris.
Dessutom kan det inga separat prissatta tillaggstjanster i resorna. Efter att lagen om
transportservice tradde i kraft verkar taxiforetagens priser variera i nagon man. | tabell 3 ges
som exempel priserna for olika typresor vid olika tidpunkter pa dygnet fran fyra
tillhandahallare av formedlingstjanster i Helsingforsregionen. Tabellen visar medeltalet for
priserna under de dagar som granskades. For jamforelsens skull anges motsvarande
prisuppgifter som ett medeltal for hela Finland utifran Traficoms prisuppf6ljning.*°? Tabellen
visar att prisskillnaderna kan vara betydande bade mellan féretagen, inom féretagen och vid
olika tidpunkter pa dygnet. Prisjamforelsen ar dock endast riktgivande.

Tabell 3. Variationen i de priser aktérer som férmedlar taxitjanster angett for olika typresor. Kélla:
Transport- och kommunikationsverket (2020).

Uber Yango Bolt Valopilkku Traficoms kompletterade
prisuppféljning

5km, kl. 14

13,40 € 12,40 € 9,75 € 21,10 € 14,36 €
5 km, kl. 23

12,20 € 11,63 € 9,42 € 22,52 € 17,27 €
5km, kl. 14

36,50 € 2717 € 19,08 € 33,00 € 31,83 €
5 km, kl. 23

26,80 € 26,61 € 18,84 € 37,19 € 34,88 €

Ovan beskrivs konsumentpriserna pa taxiresor och prisutvecklingen ur olika synvinklar. Man
bor dock komma ihag att merparten av taxiféretagens omsattning vanligtvis harror fran andra
kallor an konsumenterna. Cirka 40 procent av omsattningen i taxibranschen utgors av
transporttjanster som den offentliga sektorn upphandlar eller ersatter, t.ex. skolskjutsar, resor
i anslutning till behandling av sjukdom, transporter inom socialvarden samt transporttjanster
for personer med svar funktionsnedsattning. | skrivande stund rader ingen exakt uppfattning
om prisutvecklingen pa offentligt upphandlade eller ersatta transporter.

For de taxiresor som FPA ersatter med stod av sjukforsakringslagen kan en ungefarlig
prisutveckling beskrivas med hjalp av taxiresornas genomsnittliga pris. Snittpriset pa
taxiresor som FPA ersatter har stigit fran cirka 46 euro till 65 euro under perioden 2006—
2018. Prisokningen verkar ha avstannat under de senaste aren. Enligt FPA fanns det stora

192 Transport- och kommunikationsverket (2020). Prisuppgifterna har hamtats fran féretagens
webbplatser. De granskade dagarna var fredag 4.10, onsdag 9.10, tisdag 15.10, torsdag 17.10 och
I6rdag 26.10. Granskningarna utférdes samtliga dagar kl. 14 och kl. 23. Langden pa de granskade
resorna var 5 och 15 kilometer. Resans tidsatgang har uppskattats med hjalp av Google maps.
Prisuppgifterna baserar sig pa meddelade priser. For Uber anges i tabellen medeltalet for det
prisspann tjansten uppger.



skillnader i kostnadsutvecklingen mellan de olika regionerna. Kostnaderna sjonk 2018 mest i
Nyland (-23 %), Satakunta och Norra Savolax (-16 %) och steg mest i Kajanaland (+14 %),
Norra Osterbotten och Sodra Karelen (+12 %).1% Man bor dock komma ihdg att resornas
langd och kvalitet har kunnat variera mycket under de olika aren, varfér man inte kan dra
lAngtgaende slutsatser av hur snittpriset for en resa har utvecklats.
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Figur 26. Genomsnittligt pris pa taxiresor ersatta av FPA 2006-2018. Kalla: Folkpensionsanstalten.194

Aven anstéllda vid féretag och inom den offentliga sektorn anlitar i stor utstrackning
taxitjanster och for en del av dessa taxiresor har priserna faststéllts i langre avtal. | skrivande
stund finns inga uppgifter om den senaste tidens prisutveckling fér de taxiresor som foretag
och myndigheter har avtalat om.

Totalt sett kan man uppskatta prisutvecklingen for taxitransporterna aven genom att jamféra
taxitrafikens fordons- och reseprestationer med branschens omsattning (se figur 27). En
uppskattning av detta slag ar endast riktgivande eftersom taxiféretagens omséattning kan
omfatta inkomster aven fran andra tjanster an taxitransporter.

| en enkat fran Traficom varen 2017 utreddes méanniskornas erfarenheter av prisnivan pa
taxitjanster och forandringarna i pris. | enkaten ansag 47 procent av de svarande att
taxitjansterna holl en rimlig prisniva och endast tva procent ansag att prisnivan var ganska
formanlig. Hosten 2018 ansag 59 procent att prisnivan var rimlig och atta procent att den var
formanlig. Hosten 2019 var motsvarande siffror 55 procent respektive sex procent.'®> Enligt
en enkaét fran hosten 2019 bedémde nio procent av de svarande att prisnivan pa taxitjanster
hade sjunkit efter lagandringen, 61 procent bedémde att det inte hade skett nagra
forandringar i prisnivan och 30 procent bedémde att prisnivan hade stigit. Spridningen i
svaren var sarskilt stor i huvudstadsregionen, dar 17 procent upplevde att priserna hade
sjunkit och 37 procent att de hade stigit.*%

193 Folkpensionsanstalten (2019).

194 Folkpensionsanstalten, databasen Kelasto. Det genomsnittliga priset har fatts genom att dividera
de totala avgifter som betalats for taxi-, invalidtaxi- och bartaxiresor med dessa resors totala antal.
195 Yusitalo, Strommer & Frosén (2019), Transport- och kommunikationsverket (2020).

19 Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Figur 27. Taxibranschens omsattning i relation till kérda kilometer och personkilometer 2001-2017.
Kalla: Statistikcentralen och Transport- och kommunikationsverket.1%”

Enligt Taxiférbundets serviceundersokning sag sju procent av de svarande det férmanliga
priset som en positiv faktor vid den senaste taxiresan. Siffran ar hogre an 2013-2017, da
endast 2-5 procent uppgav ett formanligt pris som en positiv faktor pa den senaste
taxiresan. Pa motsvarande satt ansag 23 procent av de svarande att det dyra priset var en
negativ faktor pa den senaste taxiresan. Andelen ar klart mindre &n 2013-2017, da 28-48
procent upplevde det hdga priset som en negativ faktor. Enkaten genomférdes i oktober
2018.1%%8

Enligt Traficoms enkét fran 2019 upplevde 35 procent av medborgarna att de hade fatt
tillrackligt med information om priset pa resan nar de bestéllde den. Av de svarande
upplevde 23 procent att de inte fick tillrackligt med information och 42 procent ansag att de
inte behovde informationen i fraga. Av de svarande ansag 65 procent att de utifran den
information de fick kunde uppskatta totalpriset fér resan. Mest missnéjd var man med
tillgangen till prisuppgifter nar man stoppade en taxi, tog den vid en taxistolpe eller bestallde
den via en bestéllningscentral. Av de svarande var 34 procent missnéjda med
prisuppgifternas jamforbarhet nar taxin togs vid en taxistolpe. Mest néjda med
prisuppgifternas tillréacklighet var de unga svarandena. De unga var 6verlag mer intresserade
av prisuppgifterna an de aldre svarandena.'®® Enligt en enkat som Konsumentférbundet
genomférde hosten 2019 upplevde merparten av de svarande att taxibilarnas prisuppgifter
inte finns tydligt tillgangliga.2®® | en enkat av ValueClinic Oy varen 2019 var den storsta
enskilda faktorn for en negativ installning till reformen av taxilagstiftningen oklarheterna i
prissattningen och tillgangen till tjansten.?*! Trafiksakerhetsverkets enkat hosten 2018 som
riktade sig till grupper med sarskilda behov visade att manga av de svarande upplevde att de
inte hade fatt information om priset pa resan.?

| Taxiforbundets serviceundersdkning uppgav 18 procent av de svarande att lagandringen
har inverkat pa hur de jamfor taxipriser innan de bestéller. Av de svarande uppgav 35

197 Taxibranschens omsattning har hamtats ur Statistikcentralens struktur- och bokslutsstatistik éver
foretag. Fordons- och reseprestationerna har hamtats fran Transport- och kommunikationsverkets
(2019a) statistik dver kollektivtrafikens prestationer.

198 Holm (2018).

199 Transport- och kommunikationsverket (2020).

200 Konsumentforbundet (2019).

201 ValueClinic (2019).

202 Trafiksakerhetsverket (2018).



procent att lagandringen aven har inverkat pa deras val av taxi utifrdn priset. Fyra procent av
de svarande uppgav att de har 6kat anvandningen av taxiresor till fast pris och tva procent
uppgav att de hade minskat den.?%® Av en enkaét av taxibestéllningstjansten 02 Taksi framgar
dock att konsumenterna foredrar resor till fast pris om sadana finns att fa. Utifran
bestallningsdata véljer tva av tre anvandare en resa till fast pris om en sadan finns att f4.204

Enligt Trafiksdkerhetsverkets enkéat hosten 2018 upplevde en del av de svarande att risken
att bli lurad har ckat med lagandringen.2% Enligt Traficoms enkat hosten 2019 uppgav tva
procent av de svarande som inte hade anlitat taxi under de senaste aret som skal att de ar
radda for att bli lurade.?°® KKV har fatt flera konsumentklagomal dver prissattningen av
taxitjanster efter lagandringen. Klagomalen har gallt bland annat att priset pa
bestallningscentralens servicenummer inte har uppgetts eller att priset tas ut flera ganger.
Det har ocksa kommit fram nagra misstankar om bedrageri, som att en kortbetalning har
debiterats tva ganger och att man upptratt under en kand aktérs namn och till hégre avgift.
Enstaka klagomal har ocksa lamnats in om forutsatt forhandsbetalning vid en lang resa.
Enligt KKV har de inkomna konsumentklagomalen okat efter lagandringen, men antalet
klagomal kan fortfarande anses vara mattligt. Ocksa i responsen till Traficom har fragor som
géllt prissattningen varit frekventa efter lagandringen.

5.3 Beddmning av nulaget och férandringsbehoven

Prisnivan pa taxitjanster inverkar pa deras efterfrdgan och utbud. Hogre priser lockar fler
foretag och forare in pa marknaden, men samtidigt leder det till att taxi anlitas i mindre
utstrackning. Laga priser okar taxianvandningen men minskar lénsamheten, vilket i sin tur
minskar tillgangen till tjanster.

Effekterna av lagen om transportservice pa priserna pa taxitjanster kan granskas enligt
regleringsmetod. Den uppluckrade regleringen av marknadsintradet har sannolikt haft andra
effekter &n den uppluckrade prisregleringen. | ljuset av vad man vet i dag férefaller det som
om maximipriserna i manga regioner hade satts under marknadspris. Detta har lett till att
priserna har stigit efter att maximipriserna avskaffades. Eftersom efterfragan och
kostnadsstrukturen ar olika inom olika regioner har aven avskaffandet av maximipriset haft
olika effekt i olika regioner. De stdrsta prisokningarna verkar ha skett i huvudstadsregionen
och i andra kommuner av stadskaraktar, dar efterfrdgan pa taxitjanster ocksa ar storst. Det
har emellertid varit svart att bedéma prisforandringarna, bl.a. pa grund av svarigheterna med
att fa uppgifter.

Vilka effekterna av att det blivit lattare att komma in pa marknaden ar kan annu inte
beddmas. Det har kunnat minska marknadsaktdrernas prissattningskraft, vilket haft en
sankande effekt pa priserna. Pa detta tyder t.ex. det att det inte har skett forandringar i
priserna i en del av landskapen trots att produktionskostnaderna har stigit. Enligt
Statistikcentralens bokslutsstatistik var marginalerna for foretag i taxibranschen 2018 i snitt
mindre an 2017, vilket &ven kan peka pa ett skarpt konkurrenslage. Att visa att den lattare
regleringen av marknadsintradet har haft en séankande effekt pa priserna skulle dock krava
en mer ingaende analys.

Innan lagen om transportservice tradde i kraft fanns det ingen tillgénglig information om
taxitjansternas marknadspriser, varfor lagandringarnas sammantagna konsekvenser for

203 Holm (2018).

204 o2 Taksi (2019).

205 Trafiksakerhetsverket (2018).

206 Transport- och kommunikationsverket (2020).



taxipriserna var svara att bedoma i forvag. Nu forefaller det som att den sankande effekt
maximiprisregleringen hade i de flesta regionerna var den viktigaste faktorn for att priserna
steg efter avregleringen. Lagreformens mal att sénka konsumentpriserna har atminstone inte
i sin helhet uppnétts. A andra sidan har avvecklingen av prisregleringen kunnat framja lagens
dvriga mal som att efterfrdgan och utbud ska motas battre an tidigare och att tillgangen till
taxitjanster ska forbattras. Aven andra faktorer har kunnat inverka pa konsumenternas vilja
att betala. Utifran t.ex. bestallningsdata fran 02 Taksi ar manniskor beredda att betala ett
tillaggspris for att taxin kommer snabbare?®’, varfor en eventuellt forbattrad tillgang till taxi har
kunnat leda till 6kad betalningsvillighet.

Det finns anledning att folja prisutvecklingen aven 6ver langre tid eftersom det kan dréja
innan ny marknadsbalans hittas. Konsumenterna ar sannolikt inte vana vid eller villiga att
jamfora taxipriser®®, vilket kan minska taxiféretagens vilja till priskonkurrens. Det ar ocksa
mojligt att den 6kade konkurrensen inverkar pa prisutvecklingen pa langre sikt nar foretagen
forsoker hitta konkurrensfordelar bl.a. genom att effektivisera sin verksamhet.

| synnerhet pa den s.k. gatutaximarknaden uppstar det nédvandigtvis inte nagon fungerande
priskonkurrens ens pa langre sikt. Vid taxistationerna ar det svart att jamfora priser och
manga ganger ar det inte ens mojligt att fritt valja taxi pa grund av t.ex. infrastrukturen.
Taxiforetagen pa gatutaximarknaden kan ocksa lockas till att ta ut révarpriser, eftersom den
resulterande imageforlusten inte nodvandigtvis direkt drabbar taxiforetaget i fraga utan
taxibranschen 6verlag. Konsumenten valjer vanligtvis inte taxi pa gatan utifran tidigare
erfarenheter, varfor ett taxiforetags révarpriser nodvandigtvis inte paverkar en senare
efterfragan pa dess tjanster. Bedomningen blir att priskonkurrens uppstar framst mellan
bestéllningscentralerna och de storre taxiféretagen eftersom dessa har méjlighet att sarskilja
sig fran konkurrenterna. Forutsattningarna for priskonkurrens ar battre pa marknaden for
resor som bestélls i forvag.

Ocksa konkurrenslaget mellan bestallningscentralerna har inverkan pa prisutvecklingen.
Nagon exakt uppfattning om hur marknaden for férmedlade resor fungerar finns for
narvarande inte. KKV undersoker som bast missbruk av dominerande marknadsstallning
bland bestallningscentraler. Det ar mgjligt att bestallningscentraler i dominerande stallning
haller priset pa en hogre niva an vid marknadskonkurrens.

Okningen av konsumentpriserna pa taxitjanster har klart éverskridit den allmanna nivan for
konsumentpriser och utvecklingen av taxitrafikens kostnadsindex. Det ar darfér mojligt att
bestammelsen om maximipriser i lagen om transportservice barjar tillampas i nagot skede.
Beddmningen av om detta ar nédvandigt gors av Traficom. Trafiksakerhetsverket (numera
Transport- och kommunikationsverket Traficom) publicerade varen 2018 en konsultgrupps
rekommendationer i fraga om prisuppféljning och prisreglering for taxitrafiken. Enligt den bor
behovet av prisreglering bedémas sa att man jamfor prisutvecklingen for taxitjansterna med
det allménna konsumentindexet och kostnadsindexet for taxitrafiken samt genom att granska
Ionsamhetsutvecklingen i branschen. Enligt rekommendationen bor prisreglering évervagas
om prisutvecklingen overskrider konsumentpris- och kostnadsindexet med mer &n tva
procentenheter och om branschens nettoresultat ar positivt och stérre an medeltalet for de
tre senaste aren.?% Prisutvecklingen overskrider for narvarande klart de gransvarden som
namns ovan, men lonsamheten verkar i snitt ha férsamrats. | skrivande stund fanns inte
tillganglig information om huruvida maximipriser kommer att séttas.
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| det fortsatta arbetet kan det finnas anledning att ndrmare bedéma om det ar motiverat att
infora bestammelser om maximipriser. Det &r problematiskt att binda bedémningen av
behovet av maximipriser i lagstiftningen till utvecklingen av taxitjansternas konsumentpriser
och produktionskostnader eftersom det da inte vid bedomningen av behovet av maximipriser
gar att beakta eventuella férandringar i konsumenternas betalningsvillighet och
konsumtionspreferenser eller prisnivans samband med utbudet av taxitjanster. Faran ar att
man med maximiprisreglering orsakar betydande valfardsforluster.?1°

Enligt vad som kunnat ses i den offentliga debatten anser en del av konsumenterna att
oklarheterna i hur priset bestams beror pa att det inte finns ndgon traditionell taxameter och
att det ar svart att fa tillaggsuppgifter om prissattningen av féraren pa grund av sprakmuren.
Enligt uppgifter som kommunikationsministeriet fatt har konsumenterna i kontakten med
konsumentmyndigheterna aven lyft upp passagerarnas svarighet att skapa sig en uppfattning
om vem avtalsparten och vilka prisséattningsprinciperna ar eftersom samma fordon kor for
flera taxivarumarken.

Det har ocksa kunnat férekomma felaktiga forvantningar pa skyldigheten att lamna
prisuppgifter. Som det framgatt av den offentliga debatten &r en del av konsumenterna t.ex.
forvirrade av forarnas ovillighet att forhandla om priset eller ge ett fast pris, &ven om lagen
om transportservice inte direkt alagger forarna skyldigheter av detta slag. Enligt Traficoms
foreskrift om meddelande av taxiresans uppgifter ska foraren i fortsattningen informera
passagerarna om priset eller prisséattningsgrunderna muntligt.

Utifran de oanmalda taxikontrollerna kan det konstateras att det for narvarande finns brister
aven i efterlevnaden av regleringen. Det forklaras av att regleringen inte ur aktérerna
synvinkel har varit entydig. Situationen kan férbattras i och med Traficoms foreskrift om
meddelande av prisuppgifter.

For narvarande tyder inget pa att det skulle finnas andra orsaker till den genomsnittliga
prisbkningen an att priserna hittat marknadsjamvikt efter slopandet av maximipriserna. Det
finns inte heller fér narvarande sadana insikter om eventuella prispaverkande
marknadsstoérningar som gor det majligt att dryfta olika atgarder. Prisnivans utveckling ar inte
helt i linje med malen i lagen om transportservice, men den kan ha varit till stod for andra mal
i lagen. Bedomningen av andringsbehoven anknyter till en avvagning mellan sinsemellan
kontroversiella mal, som god tillgang till taxitjanster och billiga priser. Enligt gallande
tjanstemannabedomning finns inga andringsbehov i den lagstiftning som direkt paverkar
prisnivan. Uppfoljningen av prisutvecklingen har dock varit férknippad med svarigheter som
har att gbra med bristfalliga statistiska uppgifter. Det kan finnas behov att utveckla
uppfdljningen for att fa en battre lagesbild.

Enligt regeringsprogrammet ar bristande insyn i prissattningen av taxitjanster ett centralt
missforhallande som man forsoker hitta en l6sning pa. Bedomningen av nulaget starker
uppfattningen att det finns problem med insynen i prisséattningen av taxiresor, som det kan
finnas behov av att ingripa i med hjélp av reglering. Konsumenterna verkar inte fa tillracklig
information om priset pa taxiresan innan resan pabarjas for att kunna bedéma vad hela
resan kostar, eller for att jAmfora olika taxiforetags priser. | enkéterna uppger cirka en
tredjedel att de inte kan uppskatta totalpriset for resan utifran de prisuppgifter de far.
Erfarenheterna varierar beroende pa bestallningssattet, men det verkar finnas problem med
att f& prisuppgifter och uppskatta priset bade i gatutaxitrafiken och vid férhandsbestéallningar.

210 Kép och forsaljning av tjanster pa frivillig grund gagnar bada parterna. Om utbudet av sddana
dyrare tjanster begransas genom maximipriser for vilka vissa konsumenterna ar villiga att betala blir
en del affarer som gagnar kdparna och forséaljarna ogjorda. Forlorad valfard kallas valfardsforlust.



Trots att de flesta av konsumenterna enligt enkaterna upplever att de far tillrackligt med
information om priset pa taxiresan i forvag, ar det relativt latt att i taxitrafiken utnyttja
konsumenternas ringa kunskap och svaga férhandlingsposition. Man bestéaller ofta taxi nar
det ar brattom och har inte tid att uppskatta totalpriset eller jamfora olika foretags priser.
Ocksé det att taxibestallningen ofta sker pa en frammande plats kan leda till att det inte gar
att uppskatta totalpriset a&ven om man kanner till prissattningsgrunderna. Taxiforetagen har
vanligtvis prissattningsmodeller dar det ar svart att rakna ut totalpriset, eftersom modellerna
innehaller flera variabler och forutsatter kunskap om bl.a. trafikforhallandena. | synnerhet vid
passagerarterminaler finns det sa gott om taxibilar att kunden inte kan bedéma
prisskillnaderna utan att kontrollera prisdekalerna en i taget. | sddana forhallanden ar det i
praktiken inte mojligt med en tackande prisjamforelse. Alla taxibilar anger inte priserna ens
pa det satt som lagen forutsatter. Enskilda taxibilar ses ofta av kunderna som
"varumarkeslosa”, varfor det kan vara svart att dra nytta av tidigare erfarenheter i valet av
taxi. Prisuppskattningen kan forsvaras aven av att bestallningscentralerna inte nodvandigtvis
kan ange annat &n maximipriset for de resor de formedlar.

Av dessa anledningar ar det majligt att problemet inte kan avhjélpas utan atgarder av den
offentliga sektorn. Eventuella atgarder for att avhjalpa konsumenternas problem med att fa
tillrackliga uppgifter behandlas i nasta avsnitt.

54  Atgardsalternativ

5.4.1 Bristerna i prisuppfdljningen

KKV har lyft fram bristerna i den nuvarande prisuppféljningen i sin utredning.?!* Avsaknaden
av vantetidsavgifter vid t.ex. langsam korning i Traficoms prisuppfoljning har t.ex. snedvridit
statistiken dver prisutvecklingen i synnerhet i stadsregionerna. De indikatorer som beskriver
de genomsnittliga prisforandringarna déljer aven den prisvariation som efter lagandringen
har Okat avsevart. KKV foreslog att det skulle tillsattas en arbetsgrupp med uppgift att utreda
mojligheterna att forbattra uppfdljningen av taximarknaden med hjélp av en detaljerad
databas. Enligt KKV skulle det i en idealsituation finnas tédckande och detaljerad information
om taxiresor, bl.a. om priserna. KKV sag som ett alternativ att bestallningscentralerna alaggs
att lamna detaljerad information till behériga myndigheter for statistik- och tillsynssyften.

Tillsattandet av en arbetsgrupp kan ses som en valkommen tanke. Arbetsgruppen skulle
kunna 6vervaga mojligheterna att samla in uppféljningsinformation och vilka svarigheter det
innebar. Att fa till stdnd ett taickande datamaterial ar dock férknippat med utmaningar.
Materialet behover fas i jamforbart format och i stora mangder samt fortlopande fran olika
marknadsomraden och olika marknadssegment. Det férutsatter planering av materialurval
och IT-tekniskt genomférande. Traficom kan ven bli tvunget att férutsatta att féretagen
samlar in en viss slags information. Om man samlar in prisuppgifter endast av
bestallningscentralerna leder det till att man inte far nagon tackande bild av prisutvecklingen
for olika marknadssegment eftersom alla taxibilar inte hor till nagon bestéllningscentral.

En bredare informationsbas kan eventuellt forutsatta att ratten att fa information preciseras i
lag. | 179 § i lagen om transportservice finns bestammelser om Traficoms rétt att fa
information av tillhandahallare av mobilitetstjanster for uppfoljining av trafiksystem. Enligt
paragrafen ar tillhandahallare av taxitrafiktjanster och formedlingstjanster trots
foretagshemligheten skyldiga att regelbundet lamna de uppgifter om utbudet och den
faktiska efterfragan pa den trafik som tillhandahallaren bedriver till Traficom som verket
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behdver for att kunna fullgora sin tillsynsuppgift samt for statistikféring och forskning. |
bestammelsen specificeras dock inte informationen om efterfragan och utbud, och
underlatelsen att folja bestammelsen ar inte sanktionerad, vilket har upplevts minska den
praktiska nyttan med den. Traficom har dock behdrighet att utfarda féreskrifter och i dem
narmare bestammelser om vilka uppgifter som ska lamnas och nar. Nagon sadan foreskrift
har inte utfardats. | den arbetsgrupp som eventuellt tillsatts kan man aven diskutera behovet
av andringar i lagstiftningen.

5.4.2 Konsumenternas problem med att fa tilirackligt med information

Konsumenternas problem med att fa tillrackligt med information kan lindras atminstone
genom oOkad tillsyn 6ver efterlevhaden av den nuvarande prisregleringen, genom att &ndra
bestdmmelserna om hur priserna anges, genom att forutsatta att priset avtalas innan resan
paborjas, genom att reglera strukturen pa prissattningen av tjanster, genom att underlatta
priséverenskommelser mellan taxiforetagen eller genom att sétta maximipriser for tjansterna.
| det har avsnittet behandlas de positiva och negativa aspekterna av atgardsalternativen.

Underlatta 6verenskommelsen av priser. Prisjamforelsen vid bestallningar via
bestallningscentraler kan forsvaras av att bestallningscentralen nodvandigtvis inte kan uppge
annat an hur mycket resan maximalt kommer att kosta pa grund av de begréansningar som
konkurrenslagen stéller. Jamforelsen skulle kunna underlattas genom att ta in ett undantag i
konkurrenslagen om att taxiféretagen friare an hittills ska kunna avtala om en enhetlig
prissattning, t.ex. for taxiresor som bestélls via bestallningscentraler. Atminstone i Sverige
tillampas en modell dar foretagen far avtala om priserna for resor bestéllda via
bestéllningscentraler om bestallningscentralens marknadsandel &r mindre an 35 procent.
Modellen kan i ndgon man underlatta uppskattningen av totalpriset och jamforelsen av
bestallningscentraler nar resan bestalls via saddana. Den kan ocksa 6ka priskonkurrensen
mellan bestéallningscentralerna pa orter med flera bestallningscentraler.

Om prisOverenskommelserna okar kan det emellertid minska priskonkurrensen mellan
enskilda taxibilister. Det skulle sannolikt inte vara nagot storre problem eftersom sadan
priskonkurrens i praktiken inte forekommer nu heller. Att binda bestaliningscentralernas
mojlighet att avtala om priser till en marknadsandel skulle kunna leda till svarigheter att tolka
definieringen av marknad.

Okad tillsyn over efterlevnaden av den nuvarande prisregleringen. Redan i dagens lage
regleras angivandet av priser. Vid kontroll av taxibilar har man dock markt att
bestammelserna inte alltid f6ljs. Genom dkad tillsyn skulle man kunna se till att de
bestammelser som géller for prisangivelser skulle féljas battre. Okad tillsyn skulle i ndgon
man kunna 6ka antalet taxibilar som anger priserna pa det satt som lagen foreskriver.

Atgérden kan dock inte i antas medféra nagra betydande @ndringar i nuldget. Utifrén
observationerna i samband med kontroller &r det inget vanligt problem att priserna inte
anges. Konsumenterna skulle kanske inte heller utnyttja prisinformationen &ven om den
skulle vara béttre exponerad &n for narvarande, och de skulle inte heller kunna jamfora
priserna trots att de anges. Eftersom stdrsta delen av alla taxibilar anger priset pa det satt
som bestdmmelserna forutsatter har konsumenterna majlighet att prioritera dessa foretag,
om de upplever att prisinformation av detta slag ar nyttig. For att fa till stand en trovardig
tillsyn skulle det sannolikt forutsatta att myndigheterna ges avsevarda tillaggsresurser varfor
nyttan i relation till kostnaderna kan bedémas bli liten.

Andrade bestammelser om prisangivelse. Okad prisjamférelse skulle kunna bli méjlig genom
att andra bestammelserna om hur prisuppgifterna anges. En sadan &andring skulle t.ex.



kunna vara att uppge ett jamforelsepris for en viss typresa. En saddan modell tillampas i
Sverige. Jamforelsepriset skulle sannolikt i nagon man underlatta uppskattningen av resans
totalpris och jamférelsen mellan foretag.

Taxiresorna ar emellertid i praktiken alltid individuella, och jamforelsepriset for en typresa ger
nodvandigtvis inte ratt bild av det faktiska priset pa resan eller vilken taxi som for en specifik
resa blir billigast. Konsumenterna skulle inte nddvandigtvis kunna jamfora priserna trots
angivelsen. | en enkat i Sverige uppgav endast en tredjedel att de kunde uppskatta priset
utifrén jamforelsepriset och 40 procent av de svarande laste det inte ens. Endast tva
tredjedelar visste dverhuvudtaget att taxiforetag ska satta upp sina prisuppgifter synligt i
bilen.?*? Man kan saledes inte utga fran att jamforelsepriserna atminstone helt skulle avhjalpa
ovissheten i frdga om priserna.

Traficom féreslog hdsten 2019 att skyldigheten att ange ett jamforelsepris inkluderas i
foreskriften om prisangivelse. Forslaget slopades dock efter remissforfarandet.
Taxibranschens aktorer kritiserade forslaget bl.a. for att ett jamforelsepris som baserar sig pa
ett snittpris de facto inte skulle vara jamforbart och inte nédvandigtvis ge rétt bild av den
aktuella prisnivan.

Att forutsatta en dekal med fast pris i alla transporter skulle eventuellt minska maojligheterna
till dynamisk prissattning. A andra sidan skulle det vara méjligt att begransa detta enbart till
gatutaxitrafiken, varvid det vore majligt med dynamisk prissattning av pa forhand bestallda

resor.

Reglering av prissattningsstrukturen. Det vore enklare att jaAmfora priserna om taxiforetagens
prissattningsstrukturer skulle vara enklare. Foretagen skulle kunna alaggas att tillampa
endast tidsbaserade eller endast kilometerbaserade avgifter. En mdjlighet vore
bestdmmelser om att vissa priser ar fasta och att méjliggora fri prissattning endast i en
prisklass, vilket skulle gora prisjamforelsen enklare.

En reglering av prissattningsstrukturen skulle dock begrénsa foretagens frihet att fritt satta
sina priser, nagot som skulle kunna ha konsekvenser for utbudet av tjanster. Det skulle
ocksé kunna minska méjligheterna till bl.a. dynamisk prissattning. A andra sidan &r det
mojligt att begransa den enbart till gatutaxitrafiken, varvid det ar mojligt med dynamisk
prissattning for pa forhand bestéllda resor.

Forutsattning att avtala om priset pa resan innan resan paborjas. Oklarheterna kring priserna
skulle i princip kunna atgardas genom att forutsatta att man avtalar om priset innan resan
paborjas. Redan de nuvarande bestammelserna forutsatter avtal om priset pa resor som
kostar mer an 100 euro. Det vore mgjligt att sénka denna prisgrans eller den skulle t.o.m.
kunna slopas, sa att man avtalar om priserna for alla resor. Ett alternativ &r en modell som
tilampas i Sverige, dar det férutsatts att priset avtalas for resor dar jamforelsepriset
Overskrider 500 kronor (cirka 50 euro for en tio kilometers och cirka 15 minuters resa). |
Sverige har modellen minskat prisvariationerna eftersom jamforelsepriserna pa éver 500
kronor i praktiken har forsvunnit i och med avtalsskyldigheten.??

Taxiféretagen skulle sannolikt prissétta resor till fast pris sa att priserna i snitt blir hbgre an
de nuvarande eftersom taxiféretagen blir tvungna att bara risken for bl.a. forandrade
trafikforhallanden. Taxiresor till fast pris erbjuds @ven i dagens Finland och de forefaller
vanligtvis bli dyrare &n resor som baserar sig pa strackan och/eller tiden. Konsumenterna
verkar emellertid foredra resor till fast pris. Utifran 02 Taksi-tjanstens bestallningsdata valjer
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tva av tre anvandare en resa till fast pris om en sadan finns att fa.?!* Konsumenterna vill
emellertid inte nodvandigtvis avtala om priset pa resan pa forhand. Nar man skyndsamt tar
en taxi vid en taxistolpe ar man kanske inte sarskilt intresserad av prisforhandlingar.

Beroende pa hurdana 6verenskommelser det kravs fore resan kan det aven leda till praktiska
bekymmer. Taxibilarna skulle sannolikt behdva vara férsedda med avtalsblanketter eller
utrustning for att i efterhand kunna verifiera vad man avtalat om. Det kan leda till onédiga
kostnader for foretagen. Att jAmforelsepriser som éverskrider avtalsgransen har forsvunnit
helt i Sverige, betyder sannolikt att foretagen férsoker undvika avtal om priset. Det kan
uppsta problem aven med resor som formedlas av bestéallningscentralerna eftersom dessa
de facto vanligtvis inte avtalar med konsumenten om resan eller dess pris.

Satta maximipriser. Osékerheten om prissattningen skulle kunna avhjalpas genom att
foreskriva om fasta priser eller maximipriser pa tjansterna. Prisregleringen skulle kunna
tilampas t.ex. endast pa problematiska marknadssegment, som t.ex. taxi som tas direkt pa
gatan eller taxistationer, dar det &r svarare att jamfora priserna &n vid resor som bestalls i
forvag. | vissa europeiska lander ar tjansternas prisniva reglerade uttryckligen i
gatutaxitrafiken, medan prissattningen ar fri i 6vriga transporter.?!®

Redan den nuvarande lagstiftningen mojliggdér maximipriser, men i nulaget &r grunderna for
regleringen problematiska, vilket gor att prisregleringen inte nddvandigtvis kan inriktas pa
ratta marknadssegment och ratta situationer. Med hjalp av fasta priser eller maximipriser
skulle man kunna sakerstélla att priserna i alla situationer ar skaliga &ven om kunderna inte
jamfor dem. Pa detta satt kan man forhindra mojligheten till s.k. révarpriser. Genom
prisreglering skulle man ocksa kunna forhindra monopolprissattning till folid av ofullstandig
konkurrens, om sadan forekommer pa marknaden.

En reglering av prisnivan ar emellertid forknippad med ett flertal problem varfér den aven
slopades helt nyligen. Alltfor lagt reglerade priser minskar utbudet av taxitjanster och gor det
svarare att utoka utbudet, t.ex. vid toppar i efterfragan. En reglering av prisnivan kan ocksa
minska eller forhindra produktionen av hdgklassiga taxitjanster. Maximipriser bidrar ocksa till
att minska priskonkurrensen och fasta priser skulle avskaffa den med sakerhet.

Inga forandringar jamfort med nulaget. Det &r ocksa mdjligt att problemen med oklarheterna i
prissattningen inte forutsatter andringar i regleringen. Nuldget kan férandras i och med att
konsumenternas erfarenheter av prisjamforelse 6kar och att de vanjer sig vid den nya
modellen dar priserna inte ar reglerade. Ocksa den foreskrift av Traficom som tradde i kraft i
februari kan klargora situationen bade ur konsumenternas och tjanstetillhandahallarnas
synvinkel.

| framtiden kan &ven den tekniska utvecklingen och dndrade konsumtionsvanor minska
problemen med prissattningen. Anvandningen av taxiapplikationer for att bestélla resor har
blivit allt mer vanligt under de senaste aren, i synnerhet i staderna. Passagerare som
anvander applikationer uppskattar sannolikt att de da ofta far tydliga prisuppgifter, vilket
underlattar prisjamforelsen innan bestéllningen gors. Om konsumenterna satter varde pa
tydlig prisséttning bdrjar de sannolikt allt mer anvéanda taxiapplikationer som ger
prisuppskattningar och resor till fasta priser.?®
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Beaktas bor att en ansenlig del av taxiresorna kommer att bestéllas per telefon, vid
taxistationer och pa gatan aven i framtiden, varfor bestallningsapplikationerna och deras
Okade popularitet inte ensamma kommer att I6sa alla problem med oklar prissattning. Det ar
inte heller sannolikt att t.ex. den &ldre befolkningen under de narmaste aren helt dvergar till
smarttelefoner och taxiapplikationer, aven om dess forutsattningar att anvanda sadana hela
tiden har forbattrats. Pa grund av t.ex. alder eller nedsatta funktioner kan det for en del av
taxianvandarna pa grund av syn, motorik eller minnessvaghet med tiden uppsta problem
med att anvanda de applikationer som finns pad marknaden aven om de tidigare har gjort det.
Dessutom varierar mojligheterna att bestalla resor via applikationer pa olika hall i Finland.

For att lindra osakerheten i frdga om prissattningen och underlatta prisjamforelsen skulle ett
alternativ kunna vara effektivare myndighetsinformation till konsumenterna, t.ex. information
om anvisningar om taxitjanster och nya bestallningssatt fran Traficom och KKV i samarbete
med taxiféretagen.

Konsumenternas erfarenheter av prissattningen kan aven forbattras genom att konkurrensen
pa marknaden borjar fungera mer effektivt och priserna sjunker eller foretagen sjalvmant
utvecklar sina prissattningsmodeller sa de blir tydligare for konsumenterna.

5.5  Fragor till remissinstanserna

Kommunikationsministeriet dnskar att remissinstanserna kommenterar beskrivningen av
nulaget och de atgarder som foreslas for att lésa problemen. Asikter och synpunkter begéars
om atminstone féljande fragor:

Beskrivning av nulaget
28. Anser ni att beskrivningen av nulaget ovan stammer éverens med verkligheten och ar
tillrdckligt omfattande? Kanner ni till material om taxitjansternas priser och
prisutveckling som inte framgar av beskrivningen av nulaget?
29. Upplever ni att kommunikationsministeriets bedémning av problemen i nulaget
stammer Overens med verkligheten? Har ni identifierat andra problem som behdover
I6sas genom atgarder fran offentliga sektorn?

Atgérderna for att 16sa problemen

30. Upplever ni att det skulle 6ka prisjamforbarheten om taxiféretagen skulle fa en storre
mojlighet att avtala om priser? Bor en sadan majlighet begransas endast till vissa
situationer?

31. Upplever ni att det svenska séattet att forutsatta att taxibilarna anger ett jamférelsepris
for en typresa skulle 6ka prisjamforbarheten och insikten om vad totalpriset blir?
Skulle jAmforelsepriset utnyttjas vid valet av taxiféretag?

32. Om en viss prisstruktur foreskrivs for taxiresor, hur bér den se ut i praktiken? Bor det
da tillatas flera prissattningsfaktorer i prissattningen? Om det tillats endast en
prissattningsfaktor, vilken bor den da vara?

33. Skulle det vara ett fungerande satt att minska prisosékerheten att forutsatta att man
avtalar om priserna? Ar det mojligt att genomfora ett arrangemang av detta slag i
praktiken?

34. Om det faststéalls fasta priser eller maximipriser for taxitjansterna, bor de galla endast
vissa marknadssegment (t.ex. taxi som tas pa gatan eller vid en taxistation eller for
alla taxitjanster)?

35. Kanner ni till andra atgarder for att I6sa de identifierade problemen? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



6. Kvaliteten pa taxitjanster

6.1 Bakgrund

Kvaliteten pa taxitjanster ar ett begrepp med manga dimensioner som sannolikt innebar
mycket olika saker for olika méanniskor. Bl.a. férarens kompetens, fordonets egenskaper, hur
snabbt och enkelt man far taxi samt hur latt det ar bestalla kan inverka pa hur man upplever
kvaliteten pa taxitjansterna.

Enligt olika enkater?!’ ar de viktigaste faktorerna som paverkar taxianvandningen och valet
av tjanstetillhandahallare vid sidan av priset tillgangen till tjianster och deras sakerhet,
punktlig och snabb taxiankomst, enkel bestélining samt férarens yrkeskompetens och
kundservice. Enligt enkaterna vardesatter kvinnorna sékerhet och kundservicens kvalitet,
medan mannen verkar satta lite mer vikt vid taxibilens egenskaper. Enkel och snabb tillgang
till taxi upplevs som en viktigare faktor av dem som ofta anlitar taxi &n av dem som gor det
mer séllan. Aldre taxianvandare sétter storre varde bl.a. pa taxiférarnas yrkeskompetens an
yngre, som mer &n andra prioriterar priset nar de véljer taxi.

Vilka av foljande faktorer ar viktiga for dig i taxi- och transporttjanster?

Pris/kostnad

Latt tillgang

Sakerhet

Punktlighet

Kundservicens kvalitet

Inhemskt foretag

Snabbhet

Resekomfort

Kvalitativa bilar

Heltackande mobilapplikation
Goda erfarenheter av foretaget
Flexibilitet

Miljovanlighet

Mojlighet att resa med ett litet barn
Tillgang till tillaggstjanster mot avgift

Nagot annat

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Figur 28. Faktorer som anses vara viktiga i taxi- och transporttjanster. Kalla: ValueClinic (2019).

Det bedoémdes att lagen om transportservice vid sidan av annat skulle inverka pa
taxitjansternas kvalitet, och lagen syftade ocksa till att framja uppkomsten av tjanster som
battre an tidigare skulle motsvara kundernas behov. | synnerhet avregleringen av
prissattningen bedémdes majliggdra uppkomsten av olika servicemodeller och ge kunderna
okade valmojligheter.'8

217 Holm (2018), ValueClinic (2019).
218 RP 161/2016 rd, s. 78—80 och 104.



| det har kapitlet behandlas kvaliteten pa taxitjansterna dels ur en allman synvinkel, dels med
avseende pa de kvalitetsfaktorer som inte tas upp i andra delar av promemorian. Féljaktligen
behandlas inte t.ex. tillgangen till tjansterna och sakerhet separat i detta sammanhang.

6.2  Nulagetifraga om taxitjansternas kvalitet

6.2.1 Reglering som paverkar taxitjansternas kvalitet

Finland har forsokt paverka kvaliteten pa taxitjanster bl.a. genom att stalla kompetenskrav pa
taxiforare. Enligt lagen om transportservice ska taxiforare ha kortillstand. Forutsattningen for
att fa kortillstand ar bl.a. korratt for bil i kategori B som beviljats minst ett ar tidigare och
avlagt prov for taxiforare. Syftet med taxiférarprovet ar att utreda att féraren kan sorja for
passagerarens sakerhet oavsett fordon och kan beakta passagerarens
funktionsnedsattningar.?!®

Dartill alaggs tillhandahallare av taxitrafiktjanster i lagen om transportservice vissa
skyldigheter i syfte att trygga en tillracklig kvalitet pa taxitjansterna. Tillhandahallaren av
tjianster ska bl.a. sékerstélla att passageraren tryggt kan ta sig in i och ut ur fordonet och
erbjuda den hjalp som behovs, att foraren har tillracklig interaktionsformaga, tillrackliga
sprakkunskaper och tillracklig lokalkannedom om det huvudsakliga verksamhetsdistriktet och
att foraren har formaga att beakta de sarskilda behov en passagerare med
funktionsnedsattningar har.??® Bestammelserna om kvaliteten i lagen om transportservice ar i
nagon man mindre omfattande an i den tidigare lagstiftningen.

De upphéavda lagarna om taxitrafik (217/2007) och om yrkeskompetens for taxiférare
(695/2009) hade motsvarande bestammelser. Kraven péa forarens kompetens kan aven
jamforas med kvalitetsbestammelserna. Tidigare var villkoren for att fa kortillstand for
taxiforare att man i minst ett ar hade haft korratt for kategori B, uppfyller de foreskrivna
halsokraven, med godkant resultat har genomgatt utbildningen och avlagt provet for
taxifdrare samt har sadan lokalkdnnedom som motsvarar bilens stationsplats.
Taxiforarutbildningen gav grundlaggande kunskaper i kraven for att bedriva taxiféraryrket,
hjélpa passagerarna och sorja for deras sakerhet. | provet om lokalkdnnedom testades
k&nnedomen om gatu- och vagnatet, rutter, olika forvaltnings- och serviceinrattningar och de
mest kdanda besoksmalen pa bilens stationsplats och i den narmaste omgivningen samt
oversiktlig kannedom om det 6vriga naromradet.

| 17 § i den upphéavda lagen om taxitrafik fanns aven kvalitetsnormer for taxitrafiken. Sadana
var bl.a. kravet pa lamplig bil samt avseende foraren lamplig kladsel och korrekt bemotande
av kunden samt att foraren iakttar tystnadsplikt till skydd for kundens personliga integritet.
Dessutom foreskrevs det att foraren ar skyldig att sakerstélla att kunden sakert kan ta sig in i
och ut ur bilen samt hjalper vid in- och utlastning av bagage. | 24 § i den upphavda lagen om
taxitrafik foreskrevs om tystnadsplikten for innehavare av taxitillstdnd och deras anstallda.
Enligt den fick de inte obehtrigen roja eller dra nytta av sadant som de i sin verksamhet fatt
veta om en kunds affars- eller yrkeshemligheter eller omstandigheter som hor till privatlivet.

Hur kvalitetsnormerna iakttogs foljdes inte upp i nagon storre skala av myndigheterna. NTM-
centralerna lamnade nagra anmarkningar for forsummelser av att iaktta dem, men de ledde
inte till att tillstandet drogs in. Av storre betydelse for tillsynen av kvalitetskraven var
taxibranschens sjalvreglering och bestallningscentralernas interna kontroll.

219 | agen om transportservice (320/2017) 25 §.
220 | agen om transportservice (320/2017) 151 §.


https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2017/20170320#O2L3P25
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2017/20170320#O4L1P151

Med stéd av 17 § 2 mom. i den upphavda lagen om taxitrafik utfardades aven
Kommunikationsministeriets férordning om kvalitetskraven pa tillgangligheten i fordon som
anvands i taxitrafiken (723/2009). Uppfyllda kvalitetskrav var en forutsattning for att fa
taxitillstand for tillganglighetsanpassade fordon och styrde darigenom effektivt till anskaffning
av fordon som uppfyllde kraven. | dag regleras egenskaperna for tillganglighetsanpassade
fordon genom en foreskrift av Trafiksdkerhetsverket dar det bl.a. forutsatts att
tillganglighetsanpassade fordon ska ha en lyft eller ramp samt en rullstolsplats och
fastsattning for rullstol av en viss standard.??! | foreskriften anges inte i vilka situationer
tillganglighetsanpassade fordon ska anvéandas, men de ar befriade fran bilskatt???, vilket har
en styrande effekt for att anskaffa fordon av detta slag. Dessutom &r det mdjligt att i offentliga
upphandlingar forutsatta att vissa typer av fordon anvands.

6.2.2 Nulaget i fraga om kvaliteten pa taxitjansterna

Resultaten fran enkéaterna har under de senaste aren till en del varit motstridiga om hur
manniskor forhaller sig till kvaliteten pa taxitjansterna. Enligt Trafiksékerhetsverkets enkat till
medborgarna hosten 2018 var nastan 90 procent av de svarande nojda med kvaliteten pa
taxitjansterna i stort. Endast fyra procent var ganska missnojda eller mycket missnéjda.
Daremot var personer med sarskilda behov i snitt avsevart mer missndjda med kvaliteten.
Cirka 40 procent av de svarande var ganska eller mycket missnéjda med tjansternas kvalitet.
Det stdrsta missnojet bland personer med sarskilda behov géllde aspekter som hur enkelt
det ar att bestélla via bestéallningscentraler, taxiforarnas férmaga att assistera under resan
samt dimensioneringen av kupéutrymmena i det tillganglighetsanpassade fordonet.??® | en
enkat fran hosten 2019 hade andelen néjda konsumenter sjunkit till 78 procent och andelen
missnojda stigit till nio procent.??* Daremot hade nojdheten i enkaten till personer med
sarskilda behov okat till 81 procent, dvs. den var hogre an hos 6vriga konsumenter.?2°
Resultaten fran enkéaten fran hosten 2019 presenteras i figur 29.

No6jdheten med taxitjansterna utreddes aven i en enkat som Traficom lat genomfora
sommaren 2019. | den frAgade man hur ndjda medborgarna ar med trafiksystemet. Aven
enligt denna undersdkning ar endast 10 procent av medborgarna missnéjda eller mycket
missnojda med taxitjansterna dar de bor. Medborgarnas ndjdhet med andra an de sakerhets-
och tillgangsrelaterade kvalitetsfaktorerna var i snitt nagot hogre an den allméanna nojdheten.
Mest ndjda var de som anlitade taxi ofta. Ingen av de svarande som tog taxi dagligen eller
nastan dagligen var missnojd med taxitjansterna pa den egna orten. Mest missnéjd med
taxitjansterna var man i Nyland. Enligt enkaten var i synnerhet de unga ntjda med kvaliteten
pa taxitjansterna. Nagon betydande skillnad mellan hur n6jda kvinnorna och mannen var
fanns inte.?%®

Enligt Traficoms enkaét ar fler &n tva av tre taxipassagerare néjda med taxitjansternas
forhallande mellan pris och kvalitet. Missnojd &r cirka var tionde. De flesta som var missnéjda
med kvaliteten fanns i huvudstadsregionen.??

22! Trafiksakerhetsverkets foreskrift om tekniska krav pa bilar och bilslapvagnar
(https://www.finlex.fi/sv/viranomaiset/normi/454001/44272), punkt 3.11.

222 Bilskattelagen (1482/1994), 28 § (dndrad genom lag 370/2018).

223 Yusitalo, Strommer & Frosén (201g9). Om erfarenheterna bland personer med séarskilda behov se
aven Invalidférbundet (2019a).

224 Transport- och kommunikationsverket (2020).

225 Transport- och kommunikationsverket (2020).

226 Transport- och kommunikationsverket (201gb).

227 Transport- och kommunikationsverket (2020).
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Hur n6jd ar ni med kvaliteten pa taxitrafiken 6verlag?

W Mycket nojd Ganska nojd Varken nojd eller missnojd Ganska missnojd B Mycket missnojd

Konsumenter (N=1980) _ 47 13 6 l
Grupper med sarskilda behov (N=145) _ 44 7 9 l

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 29. Medborgarnas erfarenheter av taxitrafikens kvalitet i allménhet. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2020).

Nojdhet med taxitjansternas kvalitet pa den egna boendeorten

B Mycket nojd Ganska nojd Varken nojd eller missnojd Ganska missnojd B Mycket missnojd
Hela landet (N=3155) | NNESHEN 54 20 (3 |
Ovriga kommuner med under 20 000 inv. (N=318) | NI 57 16 51
Stadsreg. med 20 000—40 000 inv. (N=446) |G 58 18 41
Stadsreg. med 40 000-90 000 inv. (N=564) [ NG 60 18 al
Jyviskyla, Kuopio, Lahtis och Bjérneborgs stadsreg. (N=322) [ NNCOIE 57 19 E] |
Tammerfors, Abo och Uledborgs stadsreg. (N=279) | NNESH 48 20 LY |
Ovriga Nyland och Riihiméakireg. (N=456) | NEEEN 51 23 s H
Huvudstadsregionen (N=770) | Il 49 25 11 W
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Figur 30. Nojdheten med taxitjansternas kvalitet pa den egna boendeorten. Kalla: Transport- och
kommunikationsverket (2019b).

| Taxiforbundets serviceundersdkning forhéll sig 83 procent av de svarande positivt eller
ganska positivt till taxitjansterna och taxianvandningen. Fem procent av de svarande forholl
sig mycket eller ganska negativt. | enkéaten efterfragades asikter om kvalitetsfaktorer som
géllde den senaste taxiresan. Dessa skulle bedémas pa skalan 1-10. Merparten av de
svarande gav alla kvalitetsfaktorer betyget minst sju. De flesta betygen under sju gallde
prisangivelsen, lattheten att bestélla och priset pa resan i relation till servicens kvalitet. |
dessa klasser gav 16—18 procent av de svarande ett betyg lagre &n sju. Enkaten
genomfordes hosten 2018.2%8

I nAgon man gar det att bedoma hur lagen om transportservice paverkat taxitjansternas
kvalitet utifran enkatens resultat. T.ex. Traficom (tidigare Trafiksakerhetsverket) har under
flera &r undersokt medborgarnas nojdhet med trafiksystemet, dar en delfaktor ar asikterna
om taxitjansterna. | den har undersdkningen hade néjdheten med taxitjansternas kvalitet
stigit frdn 52 procent 2017 till 72 procent 2019.2?° Har bér man dock ta hansyn till att andelen
nojda 2015 var hogre an 2019, varfér 6kningen knappast, atminstone inte helt, kan forklaras
av den nya lagen om transportservice. Enligt den har enkaten har ménniskornas erfarenheter

228 Holm (2018).
229 Transport- och kommunikationsverket (201gb).



av kvaliteten atminstone inte forsamrats efter lagandringen. | de av Traficoms enkater som
sarskilt syftade till att kartlagga effekterna av taxilagstiftningen hade andelen nojda sjunkit
nagot fran 2018 till 2019.23°

Nojdhet med taxitjdnsterna pa den egna boendeorten

B Mycket nojd Ganska nojd Varken ndéjd eller missnojd Ganska missnéjd W Mycket missnojd

Figur 31. Nojdheten med taxitjansternas kvalitet pa den egna boendeorten 2015-2019. Kalla:
Transport- och kommunikationsverket (2019b).

| Taxiforbundets serviceundersokning har man sedan 2013 fragat efter asikter om den
senaste taxiresan och de olika delomradena i den. Utifran svaren har manniskornas
erfarenheter av resans kvalitet och dess olika kvalitetsfaktorer hallit sig p& mestadels samma
niva under de olika &ren, och svaren i enkaten fran 2018 skiljer sig inte i nagon avsevard
grad fran de 6vriga aren efter att lagen om transportservice tradde i kraft (se figur 32).2%

I ValueClinic Oy:s enkat fran hésten 2019 utreddes hur manniskorna upplever att kvaliteten
pa taxitjianster har utvecklats efter att lagen om transportservice tradde i kraft. Enligt enkaten
upplevde fyra procent av de svarande att kvaliteten har férbattras, 59 procent att den var
densamma och 38 procent att den hade forsamrats. | synnerhet bland dem som anlitar taxi
ofta fanns sddana som upplevde att kvaliteten hade forbattras, men aven en betydande del
upplevde att den hade férsamrats. De som upplevde att kvaliteten hade forsamrats var fler i
huvudstadsregionen i forhallande till det 6vriga landet.?®? Resultaten fran enkaten
presenteras i figur 33.

230 Yusitalo, Strommer & Frosén (2019) och Transport- och kommunikationsverket (2020).
231 Holm (2018).
232 ValueClinic (2019).



Asikter om den senaste taxiresan (skala 1-10)
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Figur 32. Asikter om den senaste taxiresan. Svarens medeltal 2013-2018. Kalla: Holm (2018).

Hur anser du att kvaliteten pa de tjanster du fatt har utvecklats efter
avregleringen av taxibranschen?

W Férbittrats avsevért Férbéttrats i ndgon man Ingen férandring Férsamrats i ndgon man M Forsamrats avsevirt
Anlitar taxi varje vecka . 13 51 23 .
Anlitar taxi 7-12 ganger om aret | 5 54 26 -
Anlitar taxi 2—6 ganger om aret |3 59 26 -
Anvénder taxi en gang om aret eller mer séllan 1 61 25 -
Alla svarande |3 59 26 -

Figur 33. Erfarenheter av utvecklingen av taxitjansternas kvalitet efter att taxibranschen avreglerades.
Kalla: ValueClinic (2019).

I den offentliga debatten om erfarenheterna av kvaliteten har férarnas samre lokalkannedom
och deras problem med sprakkunskaperna lyfts fram, som t.ex. att pa egen hand anvanda
navigatorn for att valja vag till en given adress. Konsumenter har berattat att de varit tvungna
ge foraren anvisningar om vagen eller skriva in adressen i navigatorn sjélva. De erfarenheter
som framkommit i den offentliga debatten hanfor sig sannolikt framst till taxibilar som man
tagit vid en stolpe, men aven personer med sarskilda behov har papekat forarnas brist pa



lokalkannedom i offentligt ersatta transporter.?®® Det gar dock inte att bedéma hur vanliga
dessa erfarenheter ar utifran befintlig information.

6.3 BedOdmning av nulaget och férandringsbehoven

Manniskorna ar i huvudsak néjda med kvaliteten pa taxitjanster. Regionalt sett finns det
storsta missnojet i huvudstadsregionen. Unga och personer som anlitar taxi ofta ar i snitt mer
nojda med kvaliteten an andra grupper.

Enligt enkaterna har manniskorna upplevt att lagandringen har forsamrat kvaliteten pa
tjansterna, men i betygsattningen kan man inte se nagon forandring jamfort med enkater fore
andringen. Det har kan vara ett tecken pa att manniskorna bedémer lagandringens effekter
pa kvaliteten aven utifran tyckande och inte faktiska erfarenheter. Det kan ocksa handla om
att kvaliteten varierar, och d& uppvager de goda erfarenheterna de samre i
kvalitetsbedomningen och nagon betydande férandring i den totala situationen kan da inte
ses. Vilken effekt slopandet av de enstaka bestdmmelserna om kvalitet och tystnadsplikt har
ar svart att bedoma.

Enligt enkaten till personer med sarskilda behov fran hosten 2018 verkade de vara klart mer
missnojda med kvaliteten pa taxitjanster an andra konsumenter. Situationen &r dock den
omvéanda i enkaten fran hosten 2019. Skillnaden mellan aren kan forklaras med olika urval,
men missnojet kan ocksa hora ihop med de problem med resor som ordnades och ersattes
av den offentliga sektorn som férekom sommaren och hosten 2018. Man har bl.a. varit
missndjd med taxibestéllningen, vilket kan forklaras av problemen med att bestalla FPA-
resor och de andringar som gjorts i hur de resor som kommunerna ordnar bestélls.

Det ar mojligt att konkurrensen mellan féretagen pa den s.k. gatutaximarknaden inte
garanterar hog kvalitet pa tjansterna. Vid taxistationer och pa gatan ar det svart att jamfora
foretag, och det ar inte heller enkelt att bedéma t.ex. férarens kompetens fore resan. Det kan
alltsa vara svart for foretag som erbjuder tjanster av hogre kvalitet &n andra att sarskilja sig
och klara sig battre i konkurrensen. Inte heller foretag med tjanster av dalig kvalitet gar
nodvandigtvis miste om kunder pa gatutaximarknaden ens pa lang sikt, eftersom
konsumenterna vanligtvis inte valjer taxiforetag utifran tidigare erfarenheter.
Kvalitetskonkurrens kan anses uppkomma narmast mellan bestéllningscentralerna och storre
taxibolag, eftersom dessa har méjlighet att sarskilja sig fran konkurrenterna genom sitt
varumarke och sin interna kvalitetskontroll av tjansterna varvid kvaliteten aven kan vara en
faktor som ger konkurrensfordel. | och med lagen om transportservice finns det allt fler
sadana fristdende taxiforetag pa marknaden som inte hor till nagon bestallningscentral.

Utifran sporadisk respons fran allmanheten och den offentliga debatten verkar man uppfatta i
synnerhet forarnas bristfalliga sprak- och interaktionsférmaga och lokalkéannedom som en
forsvagande faktor for kvalitetsupplevelsen. Det har beddmts att férarnas kompetens till
denna del allmént taget skulle ha forsamrats efter att lagen om transportservice tradde i kraft.
De hér aspekterna méts for narvarande inte i provet for taxiforare i praktiken, varfor det ar
mojligt att i synnerhet nya forares kompetens i detta avseende &r svagare &n hos dem som
arbetat langre i branschen. Det ar majligt att problemen minskar nar de nya forarna far mer
arbetserfarenhet.

Trots att lagen om transportservice alagger innehavarna av kortillstand att sorja for att
forarna har tillracklig interaktionsférmaga, tillrackliga sprakkunskaper och tillracklig
lokalkdannedom &r det i praktiken mycket svart att 6vervaka att dessa kvalitetsbestammelser

233 T ex. Invalidférbundet (2019a).



foljs. Det finns rum for tolkningar i kvalitetsbestammelserna och de innehaller inga tydliga
indikatorer med vilka det i praktiken skulle vara mgjligt att bedoma hur bestammelserna
efterlevs. Kvalitetsbestammelserna galler tusentals innehavare av taxitrafiktillstdnd som
erbjuder tjanster varfor en tackande tillsyn aven ar svar att genomfora till féljd av begransade
tillsynsresurser. Enligt kommunikationsministeriets uppgifter har inte heller
tillsynsmyndigheterna for narvarande nagon klar uppfattning om hur dessa bestammelser
foljs eller hur de har inverkat pa foretagens verksamhet. Kvaliteten pa taxitjansterna skulle
kunna férbattras genom att man utvecklar kvalitetsbestammelserna och mdjligheterna att
kontrollera att de foljs.

Det finns aven anledning att fundera pa om provet for taxifrare i verkligheten mater férarens
formaga att t.ex. assistera passagerarna och beakta deras sarskilda behov, eftersom
atminstone personer med sarskilda behov enligt enkatresultaten har upplevt just dessa
faktorer som problem néar det galler kvaliteten. Det nuvarande taxiforarprovet av flervalstyp
mater forstaelsen av last text, men testar inte sarskilt val forarens muntliga eller skriftliga
sprékkunskaper, vilket &r nagot som behoévs i manga kundservicesituationer. A andra sidan
ar det nédvandigtvis inte motiverat att av alla taxiférare kréava den sarskilda kompetens som
behdvs i transporttjanster for personer med sarskilda behov, utan att eventuellt férsoka svara
mot dessa behov pa annat sétt. Det ar mojligt att provet for taxiforare som det ser ut i dag ar
alltfor enkelt att komma igenom, varvid det inte de facto forbattrar kvaliteten pa
taxitjansterna. Enligt kommunikationsministeriets iakttagelser har vissa fragor inte heller
anknytning till de kompetensomraden som avses i lagen och vissa ar till sin karaktar
subjektiva.

Konkurrens- och konsumentverket har poéangterat att det nddvandigtvis inte &r tillrackligt 1att
for konsumenterna att avgora vem som ar avtalspart i affaren och da ar det inte heller enkelt
for konsumenten att bedéma ansvaret i fel- och skadestandssituationer.?** Det har kan ge en
forsdmrad kvalitetsupplevelse och minska konsumenternas majligheter och vilja att ingripa i
observerade kvalitetsproblem. Det kan vara nédvéandigt att precisera
konsumentskyddsbestammelserna om fel- och skadestandssituationer.

Atgéarderna for att I16sa kvalitetsproblem i taxitjansterna behandlas i féljande avsnitt.

6.4  Atgardsalternativ

6.4.1 Bristfallig kompetens hos taxiforarna

Det skulle kunna vara majligt att forbattra taxitjansternas kvalitet genom att utveckla provet
for taxiforare. Detta skulle kunna géras genom att se dver det nuvarande provet eller
foreskriva om inkluderandet av nya kompetenskrav. Det skulle &ven kunna vara mgjligt att
utveckla den reglering som alagger tillstidndsinnehavarna att se till vissa omstandigheter som
avser kvaliteten.

Utveckling av provet med grund i nuvarande reglering. Lagen om transportservice definierar
inte exakt vad provet ska innehdalla eller hur det ska utféras varfor Traficom skulle kunna goéra
andringar i sin foreskrift om provet och andra innehdllet. Namnas kan att Traficom har inlett
ett projekt for utveckling av foreskriften om provet for taxiférare.?*> Provet skulle kunna
andras genom att t.ex. utarbeta andra fragor. Man skulle ocksa kunna uttka 6vervakningen
av provet och den vagen sakerstalla att det inte gar att anvanda anteckningar eller fuska. Det
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har forekommit misstankar om sadant pa den senaste tiden. Genom att hoja kravnivan i
provet skulle taxiférarnas kompetens och taxitjdnsternas kvalitet sannolikt férbattras.

En hogre kravniva hojer emellertid troskeln till att komma in i branschen och kan géra det
svarare for foretagen att fa arbetskraft. Okad 6vervakning av provet forutsatter aven 6kade
myndighetsresurser.

Andra kompetenskraven i provet. Provet skulle kunna utvecklas genom att det infors
bestammelser om nya kompetensomraden. Det har forutsatter andringar i lagen om
transportservice sa att provet for taxiférare mater &ven annat an det som lagen for
narvarande forutsatter. Provet skulle kunna utokas med t.ex. ett fristdende yrkesprov eller
motsvarande element dar kompetensen pavisas i praktiken. Genom prov som mater det
faktiska kunnandet skulle man sannolikt aven kunna gallra bort forare utan yrkeskunskap
mer effektivt an for narvarande och darigenom forbattra kvaliteten pa taxitjansterna. Ett
kompetensomrade som skulle kunna matas ar t.ex. lokalkdnnedomen som ingick i provet
medan den nu upphéavda lagen om taxitrafik var i kraft, eftersom typisk respons pa dalig
kvalitet i allménhet har rort férarnas lokalkannedom. Provet skulle kunna forbattra forarnas
lokalkannedom. | de problem som galler férarnas bristfalliga sprakkunskaper skulle det
kunna vara mojligt att ingripa genom att inbegripa ett separat test av sprakkunskaper i
provet.

En hogre kravniva skulle emellertid hoja troskeln till att komma in i branschen och kunna
gora det svarare att fa arbetskraft. Nya element i provet skulle sannolikt férutsatta en
avsevard okning av myndighetsresurserna. Att forutsatta en viss niva av sprakkunskaper for
alla taxiférare skulle kunna betraktas om en begransning av naringsfrineten for vilket det inte
finns nagon godtagbar anledning till folid av de grundlaggande fri- och rattigheterna. Ett
sadant krav skulle darfor eventuellt inte uppfylla de forutsattningar for begransning av de
grundlaggande fri- och rattigheter som grundlagen tryggar.?*® Atgarden skulle kunna vara
problematisk aven ur ett jamlikhetsperspektiv och ar nodvandigtvis inte en atgard som
behdvs for att uppna malen. Att forutsatta en viss sprakkunskap endast i betjaningen av
kunder med séarskilda behov skulle enklare kunna uppfylla de forutsattningar som kravs for
att begransa de grundlaggande fri- och rattigheterna.

Ett prov i lokalkannedom &r forknippat med praktiska problem eftersom kortillstandet for
taxiforare galler i hela Finland och taxibilarnas verksamhetsomraden inte ar begransade pa
nagot satt. Ett betydande antal taxiféretag uppger hela Finland som verksamhetsomrade. |
praktiken kan man inte forutsétta lokalkdnnedom i hela Finland. Det var anledningen till att
detta prov slopades varen 2019. For att provet i praktiken ska ha ndgon betydelse ska det
omrade for vilket lokalkdnnedomen mats tydligt specificeras och kartillstandet bor sannolikt
bindas till de omraden om vilka féraren har pavisat sin lokalkannedom.

Slopa provet for taxiforare. Eftersom provet for taxiférare i dess nuvarande form inte rent
praktiskt verkar forbattra kvaliteten pa taxitjansterna i nagon vasentlig utstrackning skulle
man med tanke pa kvaliteten ocksa kunna se slopandet av provet som ett potentiellt
alternativ. Att slopa provet for taxiforare forbattrar inte taxitjansternas kvalitet, med det skulle
minska taxinaringens administrativa borda och sanka troskeln till intrade pa marknaden.
Slopandet skulle &ven spara myndigheternas resurser. Om provet slopas skulle det samtidigt
forutsatta tillaggsatgarder for att sakerstalla att taxiforarna har tillracklig kompetens for att
trygga passagerarnas sakerhet. Om man vill forbattra kvaliteten pa taxitjanster ytterligare
forutsatter denna atgard stod av ytterligare atgarder med kvalitetsforbattrande effekt.

236 Mer om de allmanna forutsattningarna for att begréansa de grundldggande fri- och rattigheterna, se
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Utveckla kvalitetskraven gallande tillstdndshavarna och dvervakningen av efterlevnaden. |
151 § i lagen om transportservice foreskrivs bland annat om krav pa forarna dar innehavaren
av trafiktillstandet ar ansvarig for att dessa krav uppfylls. Om man ser till kvaliteten pa
tjansterna ar de centrala kraven tillracklig interaktionsformaga, tillrackliga sprakkunskaper
och tillrécklig lokalkdnnedom om det huvudsakliga verksamhetsdistriktet. Myndigheterna har
for narvarande ingen exakt uppfattning om pa vilket satt innehavarna av trafiktillstand
forsoker se till att kraven uppfylls. | praktiken ar det omdjligt att 6vervaka att skyldigheten
foljs eftersom det varken i lagstiftningen eller ndgon annanstans har satts nagra kriterier for
tillracklig interaktionsformaga, sprakkunskap och lokalkannedom att jamféra med.
Bestammelsens inverkan pa tjansternas kvalitet ar for narvarande sannolikt inte sarskilt
betydande.

En noggrannare definition av tillracklig interaktionsformaga, sprakkunskap och
lokalkannedom skulle kunna hjalpa innehavarna av trafiktillstand att ange vilka fardigheter
forarna forutsatts ha. En noggrannare definition skulle &ven majliggéra en dvervakning av
nagot slag for att se till att kraven uppfylls. Definitionerna skulle t.ex. kunna beskriva vilka
objekt foraren ska kanna till i sitt verksamhetsdistrikt och i vilka situationer och pa vilka sprak
foraren ska kunna kommunicera med kunderna. Det kan dock vara svart att gora kraven
tillrackligt specifika och allmangiltiga. Overdriven exakthet skulle kunna leda till att taxiférarna
forutsatts ha egenskaper som inte har nagon praktisk betydelse for kvaliteten pa
taxitjansterna. Kundernas behov ar ocksa mycket olika, och alla 6nskar inte samma
egenskaper av forarna. Darfor bor kraven pa lagniva vara sa fa som majligt.

Ett eventuellt satt att utveckla regleringen &r att tillstandshavarna alaggs en skyldighet att
utarbeta en utbildningsplan som beskriver de atgarder genom vilka man sakerstaller forarnas
tillrackliga fardigheter. Innehavarna av trafiktillstdnd alaggs att ordna utbildningen sjélva eller
att se till att forarna gar motsvarande utbildning ndgon annanstans. Lagen skulle aven kunna
inkludera krav pa vilka omraden utbildningen atminstone ska omfatta. Nar innehallet
faststalls skulle man t.ex. kunna anvanda sig av innehallskraven for utbildning av taxiforare
enligt den tidigare gallande lagstiftningen.

Kravet pa att innehavarna av trafiktillstand ska ha en utbildningsplan skulle klart alagga dem
en tydligare skyldighet att agera. Detta skulle underlatta myndighetstillsynen och majliggéra
inledandet av ett vitesforfarande enligt lagen om transportservice i de situationer da
tillstdndshavaren inte kan pavisa att forarna har tillracklig kompetens. Skyldigheten skulle
kunna motivera tillstandshavarna att sorja for forarnas kompetens mer an hittills, och detta
kan antas leda till att férarnas kompetensniva forbattras, atminstone for forare som inte
tidigare har gatt nadgon utbildning for taxiforare.

Forutsattningen att tillstandshavarna ska ha en utbildningsplan skulle hoja troskeln for
marknadsintradet och 6ka deras kostnader. Modellen lampar sig nddvandigtvis inte for bolag
dar tillstdndshavaren sjalv ar den enda foraren. Modellen kan &ven gynna stora taxiféretag
och t.ex. bestallningsbolag som kan ordna utbildning for flera férare samtidigt och déarigenom
till lagre kostnader. Det interna utbildningskravet i branschen skulle kunna snedvrida
konkurrensen i och med att det gynnar stora bolag. En fortsatt bedomning av atgarderna
kraver jamforelse av olika utbildningsstandarder och utredning av vilka kostnader
skyldigheten att ha en utbildningsplan skulle leda till for tillstdndshavare och myndigheter.

Utvecklingen av de kvalitetsbestdmmelser som finns i 151 § i lagen om transportservice har
behandlats i avsnitt 2.4.1 i denna promemoria.

Inga forandringar jamfort med nulaget. Erfarenheterna av forsamrad kvalitet pa taxitjansterna
kan atminstone delvis forklaras av att nya aktdrer utan tidigare erfarenhet har kommit in i



branschen efter att lagen om transportservice tréadde i kraft. Om upplevelsen av forsdmrad
kvalitet forklaras av forarnas brist pa erfarenhet kan situationen forbéattras av sig sjéalvt utan
tillaggsatgarder. De nya akttrerna i branschen skaffar s& smaningom mer erfarenhet och
deras sprakkunskaper och lokalkannedom tilltar i arbetet. En motsvarande mangd nya forare
ar inte att vanta i taxibranschen inom en néara framtid varfor situationen kan anses vara
exceptionell. Férarnas allmanna kompetensniva paverkas av omsattningen av forare, vilket
det for narvarande inte finns exakta uppgifter om. Bland taxiférarna finns manga aldre
personer som gar i pension under de narmaste aren varfor man kan anta att det i framtiden
blir en viss omsattning. Darfor kan man anta att det i ndgon man kommer att finnas oerfarna
taxiforare &ven i framtiden.

Man kan aven vanta sig att t.ex. bestéllningscentralerna framdéver satsar t.0.m. mer an hittills
pa att pa eget initiativ utbilda férarna eftersom det ligger i deras intresse att varna om
kvaliteten pa sina tjanster och sin image.

6.4.2 Utveckla konsumentskyddsregleringen

KKV har foreslagit att bestammelser om fel och skadestandsersattningar ska tas in i lagen.z’
Fragan behandlas inte i detalj i den har promemorian eftersom justitieministeriet har tillsatt
en arbetsgrupp for att utveckla konsumentskyddslagstiftningen. Arbetsgruppen har aven
behandlat fragan om att inkludera taxitjansterna i de nya mer precisa
konsumentskyddsbestammelserna om personliga tjanster.

Enligt information som kommunikationsministeriet har fatt bedomer
konsumentskyddsmyndigheterna taxitjansternas sedvanliga kvalitet, forarnas tillrackliga
yrkeskompetens och eventuella fel i tjansten och felansvar atminstone i forhallande till de
kvalitetskrav som lagen om transportservice stéller pa tillhandahallarna av tjanster.
Kvalitetsregleringen i lagen om transportservice skulle harigenom kunna 6ka i betydelse om
man beslutar att inkludera &ven taxitjansterna i konsumentskyddslagens nya mer exakta
konsumentskyddsbestammelser om personliga tjanster. Om en forare inte t.ex. kor den
lampligaste vagen eller om foraren inte har tillrackliga sprakkunskaper for att skota tjansten
skulle detta inom ramen for konsumentskyddsbestdmmelserna kunna tolkas som ett fel i
tjansten som tillhandahallaren av tjansten kan vara tvungen att svara for i enlighet med
konsumentskyddsbestammelserna.

Ett 6kat ansvar for fel skulle kunna motivera aktérerna att battre an hittills sérja for de
skyldigheter som géller kvaliteten. | den fortsatta beddmningen kan det finnas anledning att
diskutera om det ar mojligt att forbattra kvalitetsregleringen eller dvervakningen av den utan
att troskeln for marknadsintrade hojs eller rekryteringen av forare forsvaras alltfor mycket
med tanke pa tillgangen till tjansterna.

6.5  Fragor till remissinstanserna

Kommunikationsministeriet 6nskar att remissinstanserna kommenterar beskrivningen av
nulaget och de atgarder som foreslas for att [dsa problemen. Asikter och synpunkter begérs
om atminstone féljande fragor:

Beskrivning av nulaget
36. Anser ni att beskrivningen av nuldaget ovan stammer éverens med verkligheten och ar
tillrackligt omfattande? Finns det anledning att komplettera den ur ndgon synvinkel?
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37.

Kanner ni till material om taxitjansternas kvalitet som inte framgar av beskrivningen
av nulaget?

Upplever ni att kommunikationsministeriets beddmning av problemen i nulaget
stammer Overens med verkligheten? Har ni identifierat andra problem som behdover
l6sas genom atgarder fran offentliga sektorn?

Atgarderna for att l6sa problemen

38.
39.

40.

41.

42.

43.

44,

Bor det inkluderas nagra nya element utdver de nuvarande i provet for taxiforare?
Bor provet for taxiférare mata forarnas kompetens aven i praktiken utéver genom
skriftliga frdgor? Hur bor det praktiska testet genomféras?

Skulle skarpta krav i provet for taxiforare inverka pa tillgangen till arbetskraft i
taxibranschen? Skulle verkningarna inriktas sarskilt pa nagot omrade eller nagra
tjanster?

Upplever ni att skyldigheten for innehavare av taxitillstand att ha en utbildningsplan
for forarna och ordna utbildning skulle kunna forbattra kvaliteten pa tjansterna?
Vilka kostnader bedomer ni att det skulle uppsta for foretagen om de forutséatts sorja
for forarnas utbildning, t.ex. med samma innehall som taxiférarnas utbildning hade
innan lagen om transportservice tradde i kraft.

Upplever ni att skyldigheten att ha en utbildningsplan och ordna utbildning skulle
inverka pa konkurrenssituationen i branschen?

Kanner ni till andra atgarder for att I16sa de identifierade problemen? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



7. Bestallningscentralernas roll och
spelreglerna i verksamheten

7.1 Bakgrund

Lagen om transportservice férandrade taximarknaden i Finland i grunden. Lagreformen har
haft betydande effekter ocksa pa taxibestallningscentralernas verksamhetsmodeller.
Forandringarnas omfattning och praktiska betydelse varierar regionalt. | samband med
utvarderingen av taxilagstiftningen har man insett att varken ministerierna som behandlar
lagstiftningen i anslutning till taximarknaden eller myndigheterna som 6vervakar
verksamheten har ndgon heltackande information om taxiférmedlingsmarknaden eller
lagreformens inverkan pa den. Det beror pd att nya aktérer kommit in p& marknaden,
formedlingstjansteleverantorer har expanderat regionalt och samarbetsarrangemang och
affarsmodeller foréandrats avsevart.

Efter att lagen om transportservice tradde i kraft 2018 anmalde sig totalt 34
formedlingstjanster till Traficom. Ar 2019 tillkom 7 nya férmedlingstjanster.23

Lagen om transportservice skiljer mellan foretag som tillhandahaller transporttjanster och
bestallningscentraler som formedlar transporttjanster. | en transporttjanst tillhandahaller
verksamhetsutdvaren t.ex. en taxitjanst direkt till kunden, och i en férmedlingstjanst
formedlar bestallningscentralen i regel olika taxiforetags kdrningar mot ersattning. | lagen
betraktas en tjanst dar tjansteleverantdren endast formedlar sina egna transporter inte som
formedlingstjanst. Inte heller paketresor eller sammanlankade researrangemang ingar i
definitionen av en formedlingstjanst.23°

Formedlingstjanstens verksamhet galler alltsa formedling av de i formedlingsomradet
verksamma taxiforetagens transporttjanster till slutkunder som behgver taxitjanster.
Bestéllningscentralernas omsattning har av tradition utgjorts av formedlings- och
anslutningsavgifter, och de ager vanligen inga fordon och tillhandahaller inga egna
transporttjanster. Bestallningscentralernas agarstruktur har av tradition bestatt av de i
omradet verksamma, sinsemellan konkurrerande taxiféretagen. De senaste arens tekniska
utveckling och de nya mobilitetstjansternas intrade pa marknaden har dock suddat ut
granserna mellan traditionella bestallningscentraler och nya samakningstjanster av typen
Uber. Karnan i verksamheten ar anda fortsattningsvis att den som tillhandahaller
formedlingstjansten tillfér ett mervarde for tillhandahallaren av transporttjansten och for
slutkunden genom att sammanfora utbud och efterfragan.?4°

| samband med utvarderingen av taxilagstiftningen bad kommunikationsministeriet
Konkurrens- och konsumentverket att i samarbete med Traficom utreda vilken effekt lagen
om transportservice haft pa taximarknaden och taxiférmedlingsmarknaden i den man som
uppgifter finns tillgangliga och i stérre omfattning an i de pagaende konkurrensutredningarna.
Pa kommunikationsministeriets begaran utredde Konkurrens- och konsumentverket
taximarknadens funktion ur konkurrens- och konsumentmyndighetens perspektiv. Som ett
led i utredningen analyserade Konkurrens- och konsumentverket ocksa
bestallningscentralernas roll pa taximarknaden och gav allmanna rekommendationer om hur
deras verksamhet bor styras genom myndighetsatgarder och bestammelser.
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Bestallningscentralernas effekter pa taximarknadens funktion behandlas tematiskt i de
tidigare kapitlen i denna beddmningspromemoria. | det har kapitlet diskuteras andra
iakttagelser om bestallningscentralernas verksamhet, i synnerhet utifrdn Konkurrens- och
konsumentverkets utredning, samt lagstiftningen och nulaget.

7.2  Nulage

7.21 Lagstiftning som paverkar bestallningscentralernas verksamhet

Finland har relativt lite speciallagstiftning med direkt inverkan pa bestallningscentralernas
verksamhet. Enligt lagen om transportservice ska en tillhandahallare av formedlingstjanster
forsakra sig om att den naringsidkare som svarar for transporten har behévligt
taxitrafiktillstand, persontrafiktillstdnd eller godstrafiktillstdnd. Lagen anger inte hur ofta
bestallningscentralerna ska forsakra sig om att trafiktillstdnden ar giltiga.
Granskningsskyldigheten galler endast trafiktillstand, och bestallningscentralerna ar inte
skyldiga att granska eller 6vervaka att taxiférarnas individuella kortillstand ar giltiga. 24*

I lagen om transportservice finns ocksa bestammelser om bestallningscentralernas insamling
av uppgifter och lamnande av uppgifter till myndigheterna. Den som tillhandahaller
formedlingstjanster eller dennes i Finland etablerade foretradare ar skyldig att arligen fore
utgdngen av januari meddela Traficom totalbeloppen av de ersattningar som
tilhandahallarna av transporttjanster har fatt for de formedlade transporterna och som
tillhandahallaren av formedlingstjanster har kannedom om, savida myndigheterna inte har
tillgang till uppgifterna utifran en motsvarande anmalan till Skatteforvaltningen.?42

| lagen om transportservice ingar en allman skyldighet for mobilitetstjanster att lamna
uppgifter till myndigheterna. Kommunikationsministeriet, Traficom,
konsumentombudsmannen och andra myndigheter som dvervakar efterlevnaden av
bestammelserna i lagen om transportservice har ratt att trots sekretessbestammelserna fa
den information som ar nédvandig for att utféra uppgifter enligt lagen av tjansteleverantorer
och tillstandshavare och av andra aktorer och personer vars rattigheter och skyldigheter
regleras i lagen.?*® Enligt forarbetena till lagen om transportservice galler bestammelsen alla
aktorer som ska iaktta lagen, alltsa dven bestallningscentralerna.?** Lagen om
transportservice innehaller ocksa en skyldighet att samla in uppfoljningsdata, som tagits in i
lagen pa grund av Traficoms uppgift att félja upp trafiksystemets tillstand. En tillhandahallare
av mobilitetstjanster inom persontransport ar trots affarshemligheten skyldig att regelbundet
till Traficom lamna de uppgifter om utbudet och den faktiska efterfragan pa den trafik som
tillhandahallaren bedriver och som verket behdver for att kunna fullgora sina uppgifter samt
for statistikforing och forskning.?4®

Lagen om transportservice anger ocksa att formedlingstjansterna ska se till att vissa
uppgifter om transporten ar tillgangliga i elektronisk form,2#¢ att passageraren informeras om
resans pris innan en taxiresa inleds eller bestéllningen bekraftas?¥’, att biljett- och
betalningssystemen &r interoperabla?*® och att verksamheten anmals till Traficom. Det finns
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ocksa en sarskild informationsskyldighet som alagger formedlingstjanster att da avtalet sluts
ge passagerarna information om vem de kan véanda sig till under de olika skedena av
resekedjan och efter varje skede om tjansten inte utfors i enlighet med den bekraftelse
passageraren fatt.?4°

Konkurrens- och konsumentverket kan ingripa i bestaliningscentralernas verksamhet om de
begransar konkurrensen i strid med konkurrenslagen.?°

7.2.2 Nulaget pa marknaden for bestallningscentraler

Liksom i flera andra europeiska lander ags de traditionella bestéliningscentralerna aven i
Finland ofta av taxiféretag som konkurrerar inom samma féormedlingsomrade.?*
Agarstrukturen och den paféljande beslutsmodellen kan leda till en situation dar
bestallningsbolaget i sina beslut favoriserar de taxiféretag som ager bolaget i férhallande till
andra taxiforetagare som eventuellt & verksamma i bolagets formedlingsomrade.

Enligt Konkurrens- och konsumentverkets utredning kan de traditionella bestéllningsbolagen
dessutom begransa nya foretagares tillgang till formedlingstjansterna t.ex. genom
foretagarspecifika bilkvoter, héjda anslutningsavgifter eller i extremfall genom att vagra ta
emot nya taxiféretag. Konkurrens- och konsumentverket bedémer i sin utredning att lagen
om transportservice har 6kat utbudet av formedlingstjanster sarskilt i storre stader och att
nya férmedlare etablerat sig pa marknaden med en &garstruktur som avviker fran den
traditionella modellen dar taxiforetagen ar agare. 22

En central fraga som galler taximarknadens funktion &r enligt Konkurrens- och
konsumentverket huruvida ett taxiforetag kan hora till flera bestéllningscentraler (s.k.
multihoming). | Finland kraver de stora traditionella bestéllningscentralerna ofta att deras
forare tejpar sina bilar och eventuellt anvander en viss taxameter, och sddana krav kan
ocksa utan ett uttryckligt forbud i praktiken forhindra att foraren ansluter sig till flera olika
bestallningscentraler. | vissa fall har centraler ocksa direkt forsokt forhindra att andra
formedlingstjanster anlitas. Enligt Konkurrens- och konsumentverkets utredning finns redan
praxis fran andra lander i fraga om sadana forbuds oférenlighet med konkurrensreglerna. 23

Konkurrens- och konsumentverkets utredning visar att en del av bestéllningsbolagen styr
utbudet av taxitjanster genom att stalla villkor pa taxiforetagen i fraga om korskift och
stationsplatser. Vissa bestallningsbolag tillampar ett prioriteringsarrangemang dar resor som
bestalls via bestallningscentralen i forsta hand férmedlas till de férare som har en korning
eller ett korskift enligt bestallningscentralens villkor i sitt eget stationsplatsomrade. Saddana
arrangemang kan minska incitamenten att kéra for den bestallningscentralen utanfor
korskiftet eller for flera bestéllningscentraler. Bestéallningscentralernas korskiftesarrangemang
har motiverats med saval tillgangen till taxibilar och en battre serviceniva som tryggandet av
forarnas affarsverksamhet.?®*

Den taxireform som lagen om transportservice ledde till paverkade ocksa forhallandet mellan
bestéllningscentralerna och dem som anlitar transporttjanster. | en strikt reglerad milj6
spelade det ingen stor roll for kunden vilken férare som formedlades eftersom
servicevillkoren alltid var identiska. Som en foljd av att marknaden avreglerats och

249 | agen om transportservice (320/2017) 177 §.

250 Konkurrens- och konsumentverket (2020) och konkurrenslagen (948/2011) 5 och 7 §.
251 Europeiska kommissionen (2016).

252 Konkurrens- och konsumentverket (2020).

253 Konkurrens- och konsumentverket (2020).

254 Konkurrens- och konsumentverket (2020).
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bestammelserna om maximipriser slopats kan kvaliteten och priset pa taxiférarnas tjanster
variera, och det ligger i kundernas intresse att kénna till vem avtalspartnern &r och vem som
ansvarar for eventuella fel.

Enligt kommunikationsministeriets uppgifter verkar bestéllningscentralerna inte ha nagon
enhetlig uppfattning av sitt eget konsumentrattsliga ansvar och sin roll i hanteringen av
reklamationer. De flesta férmedlare verkar anse att deras ansvar ar begransat enbart till
férmedlingstjansten, och inte stracker sig till att resan blir av och inte heller till eventuella fel i
servicen som uppstar under resan. Atminstone en del av bestéliningscentralerna har &nd& en
viss kontroll dver de taxiféretagare som omfattas av formedlingstjansterna, t.ex. ett enhetligt
varumarke eller maximipriser som taxiféretagaren maste iaktta i sin prissattning. En del
hanterar ocksa kundernas reklamationer. | sddana situationer kan man inte nédvandigtvis
langre tala om enbart en férmedlingsuppgift. Bestallningscentralens roll i hanteringen av
reklamationer fran kunderna ar enligt Konkurrens- och konsumentverket positiv ur ett
konsumentperspektiv eftersom konsumenten i dagslaget ibland har svart att uppfatta med
vem avtalet om transporttjansten egentligen ingatts och vem kunden ska kontakta om
servicen varit dalig.

Enligt kommunikationsministeriets uppfattning ar bestéllningscentralerna for narvarande
foremal for endast ett fatal tillsynsatgarder som galler skyldigheterna i lagen om
transportservice. Tillsynen ar tydligast i fraiga om anmalningarna av ersattningar for
formedlade transporter till Traficom eller Skatteforvaltningen.

7.2.3 Bedomning av nulaget och eventuella andringsbehov

| Konkurrens- och konsumentverkets utredning beskrivs olika forfaranden som observerats i
konkurrensévervakningen i samband med bestéllningscentralerna, och som utreds med
vanliga konkurrenstillsynsmetoder for att bedéma om de ar godtagbara ur ett
konkurrensrattsligt perspektiv. De konkurrensrattsliga problemen i anslutning till
bestéllningscentralerna accentueras av att det i stora delar av Finland ekonomiskt sett &r
mycket svart att bedriva taxirorelse utan transporter som stods av FPA eller kommunerna.
De traditionella stora bestéallningscentralerna som omradets taxiféretagare sedan tidigare
tillhort klarar sig ofta bra i FPA:s konkurrensutsattningar. Ratten att ordna offentligt
understédda transporter starker ytterligare de regionala bestéllningscentralernas
marknadsstallning och minskar uppkomsten av genuin konkurrens och nya innovativa
tjanster.2%®

Enligt Konkurrens- och konsumentverket ar bestallningscentralernas begransande effekt pa
konkurrensen storst i situationer dar de ogrundat kan begrdnsa utbudet av tjanster och binda
taxiforetagare till en viss bestallningscentral. Villkor som stélls pa forare som omfattas av
formedlingstjansterna i fraga om jourtider och stallen i kombination med det ovan beskrivna
prioriteringssystemet minskar incitamenten att erbjuda tjanster utanfér det egna korskiftet
och mojligheterna att kéra for andra bestallningsbolag. Bestéllningscentraler som t.ex.
férmedlar FPA-transporter kan direkt begransa taxiforetagarnas majligheter att omfattas av
konkurrerande formedlingstjanster.?*®

Konkurrens- och konsumentverket konstaterar att konkurrenslagstiftningen ar ett effektivt
verktyg for att ingripa i enskilda konkurrensbegransande férfaranden mellan starka
bestéllningscentraler eller konkurrerande taxiféretag. Konkurrenslagen lampar sig emellertid
inte sarskilt val for kontinuerlig 6évervakning och reglering av branschen. Av den anledningen

255 Konkurrens- och konsumentverket (2020).
256 Konkurrens- och konsumentverket (2020).



foreslar Konkurrens- och konsumentverket att speciallagstiftning 6vervags ocksa for
formedlingsverksamheten for att framja t.ex. férarnas mojligheter att hora till flera
bestallningscentraler eller precisera bestéllningscentralernas skyldighet att lamna ut uppgifter
om transporterna.?®’

Mojligheten att hora till flera bestaliningscentraler skulle kunna leda till effektivare konkurrens
mellan bestéllningsbolagen, pristryck och tillrackligt manga forare ocksa for nya
bestaliningsbolag. Atgarden skulle uppmuntra nya bestéllningsbolag att etablera sig pa
marknaden, vilket kan leda till effektivare konkurrens mellan bestallningsbolagen i staderna
och sanka konsumentpriserna. Formedlarnas krav pa tejpning och taxametrar kan hoja
troskeln till intréade i branschen och indirekt begransa férarnas mojligheter att kora for flera
bestallningscentraler. Mojligheten att hora till flera bestallningsbolag skulle atminstone delvis
eliminera den begransande effekten av tejpning med ett visst varumarke, men kan samtidigt
gora det svarare for kunden att kanna igen sin avtalspartner och forsamra
bestallningscentralernas mojligheter att skilja sig ur mangden och halla sina serviceloften.?%®

Konkurrens- och konsumentverket har ocksa foreslagit 6kad reglering i samband med fel-
och skadestandsbestammelserna for taxitjanster for att forbattra kundernas majligheter att
kanna igen sin avtalspartner och forsta vem som ansvarar for vilkken del av servicekedjan.
Den ytterligare regleringen bor ocksa garantera att kunden vet vem hen ska vanda sig till vid
eventuella fel i servicen.?*®

Konkurrens- och konsumentverkets rekommendationer om reglering av
bestallningscentralernas verksamhet &r i viss man allméanna och har flera olika mal. Det
kravs ytterligare utredningar for att tillrackligt exakt kunna identifiera problem som kan lésas
med reglering samt hur allvarliga de &r, och for att ta fram atgardsforslag och ens preliminart
kunna bedoma atgardernas konsekvenser. Konkurrens- och konsumentverket papekar i sin
utredning att kommissionen i sin rapport om taxi- och samakningstjanster 2¢°fast
uppmarksamhet vid att bestallningscentralernas skyldigheter inte far utgéra hinder for
konkurrensen. Konkurrens- och konsumentverkets mal for att starka konsumentskyddet i
taxitjansterna ar néara forknippade med projektet fér en reform av konsumentskyddslagen
som pagar vid justitieministeriet.

7.3  Fragor till remissinstanserna

Beskrivning av nulaget i fraga om marknadens funktion

45. Anser ni att beskrivningen av nulaget ovan stammer 6verens med verkligheten och ar
tillrackligt omfattande? Finns det anledning att komplettera den ur ndgon synvinkel?
Kanner remissinstanserna till sadant material som galler taxitjansternas kvalitet men
som annu inte ingar i beskrivningen av nulaget?

46. Upplever ni att kommunikationsministeriets beddmning av problemen i nulaget
stdmmer dverens med verkligheten? Har ni identifierat andra problem som behdver
I6sas genom atgarder av den offentliga sektorn?

Atgéarder for att I6sa problemen
47. Upplever ni att konkurrenslagens atgarder ar tillrackliga for att I6sa de ovan beskrivna
konkurrensrelaterade problemen i nulaget?
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48.

49.

50.

Finns det anledning att pa lagniva fortydliga fel- och skadestandsbestammelserna i
anslutning till férmedlingen av taxitjanster? Finns det aspekter i den praktiska
ansvarsférdelningen som bdr beaktas nar bestdmmelserna ses éver? Hur kan man
I6sa konsumentens problem med att kdnna igen sin avtalspartner pa ett sadant satt
att bestallningscentralen fortfarande kan urskiljas pa marknaden och ge
serviceloften? Vilka fordelar eller nackdelar skulle ytterligare reglering medféra?
Behdvs det speciallagstiftning for att sakerstalla mojligheten att hora till flera olika
bestallningscentraler (multihoming)? Bor bestammelserna begransas till enbart vissa
bestallningscentraler? Hur kan man avgransa vilka bestallningscentraler som bor
omfattas av sddana bestdmmelser? Vilka férdelar och nackdelar skulle sadana
bestdammelser medféra?

Kanner ni till andra atgarder for att I16sa de identifierade problemen? Finns det
erfarenheter av dessa atgarder t.ex. fran andra lander eller nagon annan bransch?



8. Sammanfattning

8.1 Sammanfattade slutsatser

| samband med denna bedémningspromemoria stélls det &nnu inte upp nagra konkreta mal
for eventuella kommande andringar i lagstiftningen och det foreslas inte heller nagra
detaljerade lagstiftningsldsningar. | promemaorian presenteras olika alternativ som diskuterats
for kommentarer av intressentgrupperna och gors en preliminar bedémning av deras
konsekvenser.

Utifran det som anforts i promemorian kan nedan beskrivna slutsatser dras om hur val
taxiregleringen fungerar. De viktigaste atgarderna som foreslas som eventuella
atgardsalternativ presenteras i form av punktlistor.

Taxitjansternas sakerhet

Med de uppgifter som finns att tillga ar det inte mojligt att ge ett entydigt svar pa hur
taxiregleringen i lagen om transportservice har inverkat pa den allménna trafiksakerheten
inom taxitjansterna.

Utifran enkéter har kundernas upplevda trygghetskansla forsvagats i viss man efter att lagen
om transportservice tradde i kraft. Nationellt sett kan trygghetskanslan nar det galler
taxitjanster anses ligga pa en god niva. Mest missnéjd med taxitjansternas sakerhet ar man i
huvudstadsregionen och Nyland. Vid bedémningen av den upplevda trygghetskéanslan maste
man beakta att kritiken mot lagreformens konsekvenser i media och den offentliga debatten
har kunnat paverka enkatdeltagarnas bedomningar av taxitjansternas sakerhet. Merparten
av de brister som kommit fram vid kontrollerna har gallt sdidant som enkelt kan atgardas,
sasom avsaknad av forarens eller tillstdndshavarens namnuppgifter och prisangivelser.

¢ Det kan finnas skal att se dver den nuvarande modellen for Transport- och
kommunikationsverket Traficoms prov for taxiférare. Traficom har inlett ett projekt for
att se over foreskriften om kraven i provet for taxiférare.

Kompetensnivan hos forare som skoter transport av personer med sarskilda behov kan ha
sjunkit efter lagreformen, vilket har lett till att trygghetskanslan bland personer med sarskilda
behov har forsvagats. Utifran enkatundersokningar som gjordes 2019 har trygghetskanslan
bland personer med sarskilda behov forbattrats avsevart jamfort med 2018 ars resultat, och
det finns inte langre nagon tydlig skillnad mellan dessa personer och alla svarande.
Undersokningsresultaten for 2018 och 2019 &r dock inte helt jamforbara. Det gar darfor inte
att dra nagra sakra slutsatser om nulaget nar det galler den upplevda trygghetskanslan bland
personer med sarskilda behov.

Upplevelsen av trygghet bland personer med sarskilda behov skulle kunna 6kas exempelvis
genom att

e Inféra krav pa utbildning i férutsattningarna for kortillstand for forare.
Forbattra myndigheternas formaga att 6vervaka att innehavarna av trafiktillstand
fullgér sin utbildningsskyldighet och 6ka resurserna fér myndigheternas dvervakning
pa faltet.

o Situationen skulle sannolikt férbattras ocksa genom att utveckla
upphandlingsprocesserna for fardtjanst- och FPA-transporter.

¢ Indikatorerna for uppféljning av sakerheten och uppféljningen av hur tjansterna
fungerar bor utvecklas.



Tillgangen till taxitjanster

Enligt enkatundersokningarna har manniskor upplevt att tillgangen till taxitjanster i viss man
har férsamrats efter att lagen om transportservice tradde i kraft. Myndigheterna har dock inte
tillgang till statistik om den faktiska tillgangen till taxitjanster. Fér en narmare bedémning av
eventuella tillgangsproblem kravs mer detaljerad information om tillgangen till taxitjanster.

Enskilda tillgangsrelaterade problem som kommit fram har varit taxiforetagens begransade
mojlighet att komma 6verens om korskift och bestallningscentralernas begransade majlighet
att pa forhand sakerstalla att bestéllda kérningar genomfors. Som l6sning pa dessa
utmaningar har féljande foreslagits:

e Preciserade anvisningar fran Konkurrens- och konsumentverket.

o Mojlighet for Konkurrens- och konsumentverket att meddela ett forhandsbeslut som
tillater 6verenskommelser om korskift.

o Definition i lag av nar det ar tillatet att komma éverens om korskift.
Sakerstallandet av att bestallda kérningar utnyttjas skulle kunna framjas av att genom
lagstiftning alagga bestallningscentralerna att precisera sin praxis for
bestallningsbekraftelser, eller av att de centraler som erbjuder férhandsbestallning
alaggs att fordela de forhandsbestallda kérningarna i sina system i god tid innan de
borjar.

Mojligheterna att samla in mer detaljerad information om tillgangligheten bor utredas
narmare. Detta skulle ocksa kunna inbegripa en utredning av méjligheterna att stodja de
upphandlande enheterna, t.ex. for att kunna upphandla regionala kompletterande
taxitjanster.

Bekampning av gra ekonomi inom taxibranschen

Ett problem néar det galler bekampningen av gra ekonomi ar att man for narvarande inte
samlar in och lagrar uppgifter om alla taxikorningar pa ett tillrackligt omfattande och enhetligt
satt med tanke pa efterhandstillsynen. Myndigheterna har saledes inte tillgang till tillrackligt
med enhetlig information for att kunna genomfora en effektiv skattekontroll. Det har inte
tydligt angetts vilka uppgifter som ska samlas in och vem som &r skyldig att rapportera dem.
For alla taxiresor gar det inte heller att fa tillrackligt med information som stoder
skattekontrollen. Dessutom finns det utmaningar nar det galler rapporteringen av uppgifter till
myndigheterna.

Dessa problem skulle kunna l6sas t.ex. genom att

¢ Ange vilka uppgifter som ska samlas in och vilka som ar skyldiga att samla in och
rapportera dem.

e Andra bestammelserna om taxametrar t.ex. sa att saval program och applikationer
som taxametrar kan anvandas for insamling av uppgifter.
Skapa ett dppet granssnitt for rapportering av uppgifter till myndigheterna.

o Effektivisera tillsynen av bestalliningscentralernas rapportering av uppgifter.

Overvakningen av gré ekonomi forsvaras av att vissa innehavare av taxitillstand saknar FO-
nummer. Taxitrafiktillstdnd kan beviljas aven om foretagaren annu inte har ett FO-nummer,
men innan verksamheten inleds maste man registrera sig i handelsregistret och i
Skatteforvaltningens register. Alla som har fatt tillstand registrerar sig inte.

Problemet skulle kunna I6sas t.ex. genom att



e Gora det majligt att aterkalla ett taxitrafiktillstand om tillstdndshavaren inte har
registrerat sig i ovannamnda register inom en viss tid fran beviljandet av tillstandet.

e Alternativa atgarder ar battre anvisningar till féretagarna om
registreringsskyldigheterna.

o Utveckla tillstands- och skattekontrollen tekniskt.
Infoéra ett krav pa FO-nummer for att fa taxitrafiktillstand.

Dessutom har avsaknaden av skyltar pa taxibilar konstaterats forsvara 6vervakningen av
taxitrafiken pa faltet. En del av de aktorer vars bilar inte gar att identifiera som taxibilar
kanske inte upptacks vid dvervakningen. Problemen med identifierbarhet skulle kunna lésas
t.ex. genom att

e Gora det obligatoriskt for alla taxibilar att ha en taxiskylt utanpa bilen.
e Utveckla myndigheternas 6vervakning pa faltet.

Enligt myndigheternas bedémning har féretagarkompetensen sjunkit bland nya
taxiféretagare i branschen nar den obligatoriska foretagarutbildningen har minskats. Aven
om det skatteunderskott som beror pa oavsiktliga fel inte kan anses vara en foljd av gra
ekonomi, kan situationen férbattras genom att vid sidan av en effektivare évervakning t.ex.
satsa pa battre myndighetsanvisningar om skatteforpliktelserna och om
taxitrafiktillstandshavarnas skyldigheter.

Prissattningen av taxitjanster

Priserna pa taxitjanster har enligt olika statistikkallor stigit sedan lagen om transportservice
tradde i kraft. Uppfoljningen av prisstatistiken ar dock férknippad med utmaningar, och darfér
finns det skal att utreda mdjligheterna att utveckla en noggrannare uppféljning av
taxipriserna.

Dessutom har det konstaterats att prissattningen av taxitjanster for narvarande inte ar
tillr&ckligt transparent ur kundernas synvinkel. Problemen med bristfalliga prisuppgifter skulle
kunna losas t.ex. genom att

Underlatta priséverenskommelser mellan taxiforetag inom bestaliningscentralerna.
Oka tillsynen av att prisregleringen foljs.

Andra bestammelserna om hur priserna ska anges.

Forutsatta en viss struktur i prissattningen av taxitjanster.

Krava att man avtalar om priset innan resan bdorjar.

Faststalla maximipriser for tjansterna.

Kvaliteten pa taxitjansterna

Enkatundersokningarna visar att manniskor har upplevt att kvaliteten pa taxitjanster har
forsamrats sedan lagen om transportservice tradde i kraft. Det finns inga exakta uppgifter om
orsakerna, men en mdjlig forklaring kan anses vara bristande sprakkunskaper,
kommunikationsférmaga och lokalkannedom hos nya forare.

o Problemen med férarnas bristfalliga kompetens skulle eventuellt kunna I6sas genom
att utveckla provet for taxiférare och inféra nya krav i samband med det.

o Ocksa taxitrafiktillstandshavarnas ansvar for forarnas kompetens kan preciseras sa
att de férutsatts ta fram och genomféra en utbildningsplan for férarna.

e Konsumenternas stéllning kan eventuellt forbattras ocksa genom att inféra
bestammelser i konsumentskyddslagen om fel och skadestand i samband med
taxitjanster.



Bestallningscentralernas roll och spelregler for verksamheten

Det ser ut att finnas konkurrensrattsliga utmaningar i anslutning till bestallningscentralernas
verksamhet. En modell som baserar sig pa traditionella bestallningscentraler som &gs av
taxiforetag kan begransa konkurrensen sarskilt i glesbygden. Bestallningsbolagen kan
potentiellt handla i strid med bolagets helhetsintresse genom att maximera agarféretagens
inkomster. Dessutom kan bestallningscentralerna direkt eller indirekt hindra nya foretag fran
att fa tilltrade till formedlingstjansterna och/eller hindra foretag som omfattas av dem fran att
bedriva verksamhet inom flera bestallningscentralers omraden. Bestéllningscentralerna
tillampar ocksa praxis genom vilken de kan reglera utbudet inom formedlingsomradet genom
att infora skyldigheter i fraiga om kor- eller stationeringsort.

Forhallandet mellan bestéllningscentralerna och konsumenterna har forandrats efter att
lagen om transportservice tradde i kraft och fordelningen av ansvaret for fel och skadestand
mellan bestallningscentralen och taxiforetagaren &r inte alltid tydlig for konsumenten.

Dessa utmaningar skulle kunna l6sas pa foljande satt:

¢ Enligt Konkurrens- och konsumentverkets férslag kan man ingripa i
bestallningscentralernas eventuella férfaranden som strider mot konkurrenslagen
genom normala konkurrensdvervakningsmetoder.

e Man bor ocksa 6vervaga att inféra speciallagstiftning om bestallningscentralerna,
sarskilt vad galler férarnas tillhdrighet till flera bestaliningscentraler.

e Bestammelserna om ansvar for fel och skadestand i fraga om taxitjanster skulle
kunna preciseras.

e Skyldigheten fér bestallningscentralerna att rapportera uppgifter om kérningar skulle
kunna preciseras.

o Verksamhetsforutsattningarna for applikationsbaserade tjansteleverantérer och deras
effektiva verksamhet bor enligt Konkurrens- och konsumentverket inte omotiverat
férsamras genom bestdmmelserna om taxametrar.

8.2  Anvisningar till remissinstanserna

For den fortsatta bedomningen av andringsbehoven och faststallandet av malen for
lagstiftningsandringarna ber kommunikationsministeriet remissinstanserna ge sina
synpunkter pa huruvida de bedémningar avseende sakerhet, tillgang, gra ekonomi,
prissattning, kvalitet och bestéllningscentralernas nuvarande verksamhet som presenteras i
denna promemoria stammer dverens med verkligheten. Remissinstanserna uppmanas ocksa
kommentera om kommunikationsministeriet i den fortsatta beredningen bor ta hansyn till
nagra andra faktorer an de teman som behandlas i promemorian.

Om nulaget vad galler ovanndmnda teman inte upplevs vara tillfredsstéllande, ber
kommunikationsministeriet att remissinstanserna specificerar vilka problem inom varje tema
som kraver andringar i regleringen eller andra atgarder av den offentliga sektorn.

| samband med de preliminara atgardsférslagen under varje tema i promemorian finns ocksa
mer detaljerade fragor som vi 6nskar att remissinstanserna svarar pa for att ministeriet i den
fortsatta beredningen ska kunna bedéma férslagens konsekvenser och genomférbarhet. De
preciserande fragorna om temana i promemorian finns i slutet av respektive kapitel.
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