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Regeringens proposition till riksdagen med forslag till lag om miljo- och energieffektivitets-
krav vid upphandling av fordon och trafiktjinster

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

I denna proposition foreslés det att det stiftas en ny lag om miljo- och energieffektivitetskrav
vid upphandling av fordon och trafiktjanster som ersitter lagen om beaktande av energi- och
miljokonsekvenser vid offentlig upphandling av fordon fran 2011.

Genom den foreslagna lagen genomfors Europaparlamentets och radets direktiv om frimjande
av rena och energieffektiva vigtransportfordon, i sin dndrade form. Syftet med direktivet ar att
faststélla for medlemsstaterna bindande minimiandelar utsldppsfria och utslédppssnala fordon
vid offentlig upphandling. Utdver de bestimmelser som baserar sig pa direktivet innehéller den
foreslagna lagen ocksd milj6- och energieffektivitetskrav for upphandling av fordon och trafik-
tjénster som anskaffas genom koncessioner.

Syftet dr att man genom lagen ska frimja utsldppsminskningarna i trafiken genom att 6ka ande-
len utslappsfria och utslappssnala fordon i offentlig upphandling. I lagen foreskrivs det om pro-
centuella minimiandelar for de upphandlande enheterna for utslédppsfria och utslédppssnéla for-
don under tva upphandlingsperioder. Minimiandelar faststills for tre fordonskategorier: person-
bilar och létta nyttofordon, lastbilar och bussar. De minimiandelar som géiller kommunernas
upphandling differentieras med beaktande av regionala skillnader. De upphandlande enheterna
ska i annonser i efterhand om upphandlingen uppge andelarna utsldppsfria och utslédppssnéla
fordon. Tillsynsmyndighet &r Transport- och kommunikationsverket.

Lagen avses tridda i kraft den 2 augusti 2021.
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MOTIVERING
1 Bakgrund och beredning
1.1 Bakgrund

For att uppna mélen i Parisavtalet om klimatférdndringar har EU och dess medlemsstater {or-
bundit sig att minska sina samlade utsldpp av vixthusgaser med minst 40 procent fram till 2030
jamfort med 1990. Mélet for utsldppsminskning fordelas inom EU mellan den handlande sek-
torn och sektorerna utanfor den handlande sektorn, den s.k. sektorn for ansvarsfordelning, pa sa
sétt att utsldppen inom ansvarsfordelningssektorn minskas med sammanlagt 30 procent fram till
2030 jamfort med 2005 ars niva. Av utsldppen inom ansvarsfordelningssektorn utgdr trafiken
en betydande utsldppskélla och atgirderna for att minska utsléppen inom trafiken spelar en
nyckelroll nér det géller att nd EU:s mal. Trafiken star for ungefér en fjirdedel av utsldppen av
vaxthusgaser i EU, och transportsektorn dr den enda sektorn dér utslédppen fortsatter att 6ka. Nar
stats- och regeringscheferna sammantriadde i Europeiska radet i december 2020 kom de 6verens
om att h6ja malet for utsldppsminskning for 2030 fran 40 till 55 procent. Forslagen om att in-
forliva det uppdaterade malet i sektorslagstiftningen kommer att ldimnas sommaren 2021.

Utsldppen fran trafiken kan minskas genom att 6ka andelen alternativa brinslen och gora tra-
fiksystemet och fordonen mer energieffektiva. Fokus nér det géller att géra fordonen mer ener-
gieffektiva ligger i hog grad pa EU-atgérder. Fordonens energieftektivitet styrs i EU genom att
faststélla bindande CO,-gransvirden for fordonstillverkarna. Grénsvérdena styr tillverkningen
i riktning mot mer energieffektiva fordon. Dessutom har man forsokt 6ka andelen energieffek-
tiva fordon via offentliga upphandlingar. I april 2009 antog Europaparlamentet och ridet direk-
tiv 2009/33/EG om frdmjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon. Direktivet kréver
att vigtransportfordonens energi- och miljopaverkan under hela livscykeln beaktas vid offent-
liga upphandlingar. Syftet &r att frimja marknaden for rena och energieffektiva fordon, minska
utsldppen av koldioxid och luftfororeningar och forbattra energieffektiviteten. I Finland har di-
rektivet genomforts genom lag (lag 1509/2011 om beaktande av energi- och miljokonsekvenser
vid offentlig upphandling av fordon). Det har dock vid utvirderingar i efterhand visat sig att
direktivet varken fungerar eller nér upp till de uppstillda mélen.

Enligt kommissionens bedomning har flera brister upptéckts i hur det géllande direktivet fun-
gerar. Exempelvis har direktivet inte i tillrdcklig utstrickning framjat offentliga upphandlingar
av rena fordon. Vidare &r marknadsandelarna for rena fordon fortfarande sma, samtidigt som
direktivet har haft ringa inverkan p& CO--utsléppen och utslédppen av smé partiklar och pé ener-
gieffektiviteten i trafiken. Direktivet stoder inte heller i tillrdcklig utstrackning EU:s konkur-
renskraft och tillvéixt. Som en del av dtgérderna for att stddja minskningen av utslédppen fran
trafiken beslutade kommissionen att ldgga fram ett forslag till &ndring av direktivet. I samband
med uppdateringen av direktivet uppstélldes bindande minimiandelar rena fordon for medlems-
landerna, utvidgades tillimpningsomradet till upphandlingar av kollektivtrafik och inte bara
fordon samt fick medlemslidnderna en skyldighet att rapportera till kommissionen om hur mini-
miandelarna uppfyllts.

I enlighet med regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering ska utsldppen fran
trafiken halveras fram till 2030. For att uppna malet bereds i enlighet med regeringsprogrammet
en fardplan for fossila transporter. Fardplanen ska innefatta beslut om éatgérder for att halvera
utsldppen frén trafiken fram till 2030 och om en vég till utslédppsfria transporter 2045. I baspro-
gnosen for fardplanen for fossila transporter ingar den utsléppsminskning som direktivet med-
for.
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1.2 Beredning
Beredningen av EU-rdttsakten

Den 31 maj 2017 antog Europeiska kommissionen den forsta delen av ett omfattande végtrans-
portpaket. De lagstiftningsforslag som offentliggjordes inom paketet géllde marknadstilltrdde
och sociala fragor inom végtransportsektorn, prissdttningen av transporter samt overvakning
och rapportering avseende koldioxidutslidpp frén tunga fordon. Som andra del av paketet offent-
liggjorde kommissionen den 8 november 2017 forslag som géllde gemensamma regler for kom-
binerade transporter, dndring av reglerna for internationella busstransporter och minskade ut-
slépp fran vagtransporter.

I végtransportpaketet ingick ocksd kommissionen forslag av den 8 november 2017 (COM
(2017) 653 final) till Europaparlamentets och radets direktiv om dndring av direktiv 2009/33/EG
om frimjande av rena och energieffektiva véigtransportfordon. En U-skrivelse (U 70/2017 rd)
och en kompletterande U-skrivelse (UK 15/2018 rd) lamnades om direktivforslaget den 19 de-
cember 2017 respektive den 25 maj 2018.

Statsradet ansag det viktigt att det pA EU-niva antas effektiva atgérder for att minska utsldppen
inom transportsektorn. Vidare ansag statsradet det vara bra att direktivet anger tydliga gréns-
virden for bilar med nollutslédpp och utsléppssnéla bilar och ldgger fast minimimal f6r deras
andel av alla upphandlingar. Statsradet ansag ocksa att den fortsatta behandlingen av forslaget
bor ha som mal att bilar som drivs med olika typer av hoginblandade biodrivmedel beaktas i
definitionen av rena fordon. Enligt statsradet var det viktigt att beakta avancerade biodrivmedel
i direktivforslaget till direktiv, sdrskilt vad betréffar lastbilar.

Kommunikationsutskottet lamnade utlatanden i drendet (KoUU 5/2018 rd och KoUU 12/2018
rd). Utskottet ansag statsradets stindpunkt vara vilmotiverad och d&ndamaélsenlig. Utskottet an-
sdg ocksd att statsradets standpunkt var mycket motiverad och vialkommen nir det gillde att
beakta att bilar som drivs med biogas och olika slags hdginblandade biodrivmedel i definitionen
av rena fordon. Dessutom kunde utskottet samtycka till statsradets stdndpunkt i frdga om tunga
fordon. I friga om den kompletterande skrivelsen understrok kommunikationsutskottet liksom
statsradet att ocksa hallbara biodrivmedel bor ingé i definitionen av rena fordon. Miljoutskottet
instdmde 1 statsraddets stdndpunkter i sina utlatande (MiUU 4/2018 rd och MiUU 20/2018 rd)
och betonade dé bland annat hur viktiga offentliga upphandlingar &r nir det giller att frimja
maélen for klimat- och miljopolitiken. Vidare lyfte utskottet fram de hallbara biodrivmedlens
roll i1 definitionen av rena fordon. Ocksé en tillracklig marknadsutsikt for fordon ansags vara
central fOr att sékerstélla en tillrdcklig infrastruktur for laddning och gastankning.

En informell 6verenskommelse naddes om direktivforslaget som gillde upphandling av rena
och energieffektiva fordon vid trepartsforhandlingar mellan kommissionen, Europaparlamentet
och radet den 11 februari 2019. Direktivet undertecknades av Europaparlamentet och radet den
20 juni 2019, och det offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning den 12 juli 2019.
Medlemsstaterna ska sitta i kraft den lagstiftning som dr nddvéandig for att f6lja direktivet senast
den 2 augusti 2021.

Beredningen av propositionen
Beredningen av regeringens proposition inleddes vid kommunikationsministeriet i augusti

2019. Till stod for beredningen av lagstiftningen tillsattes en arbetsgrupp med bred samman-
sdttning. Den hade till uppgift att bedoma olika sétt att genomfora lagstiftningen nationellt med
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beaktande av geografiska skillnader och kostnadseffektivitet.! Som underlag for arbetet bestill-
des en utredning om differentiering av kraven med beaktande av geografiska skillnader? och en
grundlagsutredning’.

Under beredningen hordes flera berdrda grupper och begirdes preliminéra synpunkter nér det
géller det nationella genomforandet av direktivet. Avseende de undantag fran tillimpningsom-
radet som direktivet mojliggdr traffade kommunikationsministeriet upphandlande enheter som
upphandlar specialfordon. Kraven i direktivet och dess konsekvenser for fordonsanskaftning-
arna diskuterades med forsvarsmakten, Griansbevakningsvisendet, Tullen, Brottspafoljdsmyn-
digheten, Polisstyrelsen och Helsingfors rdddningsverk. Dessutom holls méte med representan-
ter for Finavia Abp och Hamnforbundet. Organisationerna ombads skriftligen l&mna prelimi-
nédra synpunkter pé direktivets tillimpningsomréade, eventuella undantag och konsekvenserna
av kraven.

I samband med beredningen har kommunikationsministeriet ocksa triffat sakkunniga frén ar-
bets- och niringsministeriet samt Konkurrens- och konsumentverket for att diskutera berdrings-
punkterna mellan direktivet och upphandlingslagstiftningen. Ockséd Konkurrens- och konsu-
mentverket ombads skriftligen ldmna prelimindra synpunkter pa det nationella genomf6randet
av direktivet, i synnerhet pé tillsynen. Ocksa Hansel Abp och Transport- och kommunikations-
verket har deltagit i arbetet med tillsynsfrdgorna.

Fragan om att utvidga tillimpningsomrédet till att &ven omfatta koncessioner diskuterades inte
bara under den beredande arbetsgruppens moten utan ocksa separat med social- och héalsovards-
ministeriet, Folkpensionsanstalten (nedan Fpa) och Kommunfoérbundet. Kommunikationsmi-
nisteriet horde dessutom Cirkuldrkraft Finland rf och Avfallshanteringsforening rf om fragor
som sérskilt beror avfallshanteringen.

Flera méten har héllits med Kommunforbundet for att hora forbundet om genomférandet av
direktivet. Utkastet till regeringens proposition har behandlats av delegationen for kommunal
ekonomi och forvaltning i mars 2021.

Propositionen har beretts som tjansteuppdrag vid kommunikationsministeriet, och som underlag
anvindes diskussionerna och stindpunkterna i arbetsgruppen, bakgrundsutredningar och de pre-
limindra synpunkter vid métena med berérda grupper. De relevanta handlingarna for bered-
ningen finns i den offentliga tjdnsten i statsrddets projektportal pa adressen valtion-
euvosto.fi/sv/projekt med beteckningen LVMO051:00/2019.

De alternativa handlingsvégarna till det utkast som sidndes péd remiss har behandlats i minister-
arbetsgruppen for energi- och klimatpolitik i september 2020. Ministerarbetsgruppen kom i sitt
arbete Gverens om att arbetsgruppen efter remissen behandlar remissvaren och malséttningarna
i den slutliga propositionen.

! Beslut om att inriitta en arbetsgrupp for beredning av det nationella genomforandet av direktivet om
frimjande av rena och energieffektiva véigtransportfordon, 8.11.2019.

2 Ramboll Finland AB: Smart Mobility. Selvitys puhtaan kaluston direktiivin (CVD) kustannustehok-
kaasta kansallisesta tdytdntdonpanosta, 30.1.2020.

3 Rautiainen Pauli: Puhtaita ja energiatehokkaita ajoneuvohankintoja koskevan direktiivin kansalliseen
taytdntdonpanoon liittyva perustuslakiselvitys, 30.8.2020.
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Efter remissbehandlingen har éndringarna utifrdn remissvaren behandlats av ministerarbets-
gruppen i mars 2021. Efter det gavs propositionen till radet for bedomning av lagstiftningen.
Rédet for bedomning av lagstiftning gav sitt utlatande 31.3.2021.

2 EU-rittsaktens malsdttning och huvudsakliga innehéll

Europaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2019/1161 om dndring av direktiv 2009/33/EG
om frdmjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon antogs den 20 juni 2019. Syftet
med direktivet ar att faststdlla minimiandelar utsldppsfria och utsldppssnala fordon vid offent-
liga upphandlingar i medlemslénderna. Avsikten &r att bidra till méaluppfyllelse nir det géller
att minska utsldppen frén trafiken. Detta ska ske genom att andelen rena fordon okas i offentliga
upphandlingar.

Direktivet stidller minimikrav nér det géller utsldppsfria och utsléppssnala fordon vid offentliga
upphandlingar under tvd upphandlingsperioder. Den forsta perioden borjar den 2 augusti 2021,
nar skyldigheterna enligt direktivet trader i kraft, och upphor vid utgangen av 2025. Den andra
upphandlingsperioden borjar 2026 och tar slut vid utgangen av 2030. Direktivet innehaller krav
pa procentuella minimiandelar rena fordon vid offentlig upphandling for bada perioderna i fraga
om varje medlemsstat. Minimikraven &r uppdelade i tre olika fordonskategorier: personbilar
och latta nyttofordon, lastbilar och bussar i kategori M3.

Kraven i direktivet giller upphandlingar av fordon och transporter som gora av upphandlande
enheter enligt Europaparlamentets och radets direktiv 2014/24/EU om offentlig upphandling
och om upphévande av direktiv 2004/18/EG (nedan upphandlingsdirektivet), Europaparlamen-
tets och ridets direktiv 2014/25/EU om upphandling av enheter som dr verksamma pa omradena
vatten, energi, transporter och posttjanster och om upphivande av direktiv 2004/17/EG (nedan
forsorjningsdirektivet) och Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvdg och vag och om upphivande av radets forordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70 (nedan kollektivtrafikforordningen). Upphandlingarna av transporttjéns-
ter preciseras i de CPV-koder som nédmns i bilagan till direktivet.

Enligt direktivet ska 38,5 procent av nyanskaffningarna av personbilar och litta nyttofordon i
Finland vara rena fordon under badda upphandlingsperioderna. For att personbilar och litta nyt-
tofordon ska betraktas som rena fordon under den forsta upphandlingsperioden far utslédppen
vara hogst 50 gram koldioxid per kilometer (CO, g/km). Fordon som sldpper ut hogst 50 CO;
g/km &r i praktiken laddhybrider, renodlade elbilar och vétgasbilar. Under den andra upphand-
lingsperioden anses personbilar och létta nyttofordon som slépper ut noll gram koldioxid per
kilometer vara rena fordon. Inom ramen for den andra upphandlingsperioden uppfyller endast
renodlade elbilar och vétgasbilar kraven i direktivet.

Vid lastbilsupphandlingar (N2 och N3) ska 9 procent vara rena fordon under den forsta upp-
handlingsperioden och 15 procent under den andra. Som rena fordon betraktas fordon som helt
och héllet gar pa alternativa drivmedel enligt definitionen i direktivet om infrastruktur for alter-
nativa brinslen (direktiv 2014/94/EU), dvs. biodrivmedel, el, gas eller vite. Aven laddhybrider
anses motsvara definitionen av rena fordon. For biodrivmedlens del krivs det att inga ravaror
som medfor hog risk for indirekt &ndrad markanvandning (high-ILUC”) har anvénts 1 produkt-
ionen. For ndrvarande betraktas bland annat palmolja vara high-ILUC” 1 EU-lagstiftningen.

Vid upphandlingar av bussar (M3) ska 41 procent vara rena fordon under den forsta upphand-
lingsperioden och 59 procent under den andra. Som rena fordon betraktas fordon som helt och
héllet gér pé alternativa drivmedel enligt definitionen i direktivet om infrastruktur for alternativa
brénslen (direktiv 2014/94/EU), dvs. biodrivmedel, el, gas eller véte. For biodrivmedlens del
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krévs det att inga “high-ILUC”-r&varor, sdsom exempelvis palmolja, har anvénts i produkt-
ionen. For upphandling av bussar i kategori M3 stills dessutom ett separat tilliggskrav i fraga
om helt eldrivna bussar. Under vardera upphandlingsperioden ska hélften av de rena bussar som
upphandlas vara helt eldrivna (20,5 procent och 29,5 procent ).

De procentuella minimimal for fordon som anges i direktivet ska i alla tre kategorier uppnas
mitt i antalet fordon och inte exempelvis som prestation. Direktivet medger ett betydande hand-
lingsutrymme nér det giller att fullgdra skyldigheterna nationellt. Det dr exempelvis mojligt att
utnyttja den tidsmassiga flexibiliteten pa sa sitt att andelen rena fordon prioriteras pa olika sétt
i samband med upphandlingar under upphandlingsperioden. For att uppfylla minimikravet en-
ligt direktivet gér det att stdlla upp olika malnivéer for olika omraden, forutsatt att den minimi-
andel som direktivet kriver uppnas pa medlemsstatsniva. Dessutom ger direktivet medlemssta-
terna mojlighet att undanta fordon for sérskilda &ndamél fran tillimpningsomradet. Det ror sig
bland annat om utryckningsfordon och militérfordon.

Kraven giller bara de nya upphandlings- och tjanstekontrakt (pabdrjade efter 2.8.2021) som
overstiger EU-troskelviardena enligt upphandlingslagstiftningen. Kommissionen krdver att
medlemsldnderna rapporterar om hur kraven uppfylls och tillsynen ordnats.

3 Nulédge och bedomning av nulédget
3.1 Nuléget avseende offentlig upphandling av fordon

Offentliga sektorns forsta registreringar per fordonskategori gar att granska med hjéilp av Trans-
port- och kommunikationsverkets fordonsregister. I granskningen ingar statens och kommunens
dmbetsverk samt samkommunerna. Inom den offentliga sektorn upphandlar dessutom polisen,
Grénsbevakningsvisendet och forsvarsmakten fordon. Enligt forslaget ska deras fordonsupp-
handlingar undantas fran lagens tillimpningsomrade med stod den mojlighet till undantag som
direktivet medger. Ocksd samkommunerna omfattas av granskningen med separat behandling
som grundval.

Aren 2015-2019 forstagingsregistrerade de statliga dmbetsverken &rligen i genomsnitt cirka
315 personbilar, 97 paketbilar och 17 lastbilar. Dessutom registrerade statens dmbetsverk en-
staka bussar forsta gangen, men det finns inga uppgifter om huruvida de omfattas av direktivets
tillimpningsomréde, eftersom det endast omfattar bussar i kategori M3 avsedda for stadstrafik.
Under motsvarande tidsperiod forstagdngsregistrerade kommunala d&mbetsverk och samkom-
muner i genomsnitt totalt omkring 842 personbilar, 333 paketbilar och 71 lastbilar.

Enligt Skatteforvaltningens statistik var det genomsnittliga beskattningsvirdet for en ny person-
bil 2015-2019 1 genomsnitt cirka 33 000 euro, medan det var 34 000 euro 2019. Den arbetsgrupp
som forbereder det nationella genomforandet av direktivet har bedomt att leasingavtal ar ett
typiskt satt att anskaffa bilar. Samlade prisuppgifterna for sidana avtal ar daligt tillgangliga, och
dérfor har beddmningen skett utifrdn antaganden om prisnivén for sddana bilar i motsvarande
prisklass som siljs som nya. Bedomningen har vidare gjorts utifran antagandet att de kommu-
nala dmbetsverken skaffar fordon som ar mindre &n genomsnittet (exempelvis de fordon som
anvands av hemvardsanstéllda) och saledes ocksa billigare, medan statens dmbetsverk har an-
tagits upphandla medelprissatta fordon.

Utifrén dessa antaganden anvéinder de statliga @mbetsverken arligen sammanlagt cirka 10,7 mil-
joner euro for direkta personbilsupphandlingar. Motsvarande siffra for de kommunala dmbets-
verken dr enligt samma antaganden omkring 16,8 miljoner euro.
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3.2 Nuliiget avseende offentlig upphandling av taxitjinster

Den marknad som propositionen géller kan i princip granskas med hjélp av annonseringsmateri-
alet om offentliga upphandlingar (Hilma). Ett problem med att granska marknaden med hjélp
av Hilma é&r att de upphandlande enheterna anvéinder CPV-klassificeringen pé varierande, det
vill séga de anger olika CPV-koder for jamforbara upphandlingar. Enligt Ramboll AB:s bak-
grundsutredning* bor marknaden granskas utifrin noggrannare statistik, bland annat nirings-,
trafik- och miljocentralernas och Folkpensionsanstaltens (FPA) egen statistik. Totalt sett utgor
den offentliga sektorns upphandlingar en stor andel av omséttningen inom taxitrafiken, dnda
upp till omkring 40 procent’.

Taxitransporter inom undervisningsvasendet (euro, 2017)
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Diagram 1. Taxitransporter inom undervisningsvéasendet enligt landskap 2017

I hela landet anviandes 2017 enligt nirings-, trafik- och miljocentralernas och FPA:s statistik
350 miljoner euro 2017 for upphandling av taxitransporter. Av beloppet gick omkring 106 mil-
joner euro till elevtransporter med taxi, cirka 114 miljoner euro till taxitransporter enligt handi-
kappservicelagen och uppemot 122 miljoner euro FPA-ersittning for taxiresor enligt sjukfor-
sdkringslagen (SFL-reseersittning).

Av diagram 1 framgar taxitransporterna inom undervisningsvésendet uppdelade efter landskap.
Diagrammet visar att de klart storsta kostnaderna for ordnande av taxitransporter inom under-

4 Ramboll Finland AB: Smart Mobility. Selvitys puhtaan kaluston direktiivin (CVD) kustannustehok-
kaasta kansallisesta tdytantdonpanosta, 30.1.2020.
5 Konkurrens- och konsumentverkets pm om taximarknaden, 01/2020 (pé finska).

8



RP 70/2021rd

visningsvésendet fanns i Nyland, cirka 21 miljoner euro 2017. Det dr laget 2017 som presente-
ras, men enligt Traficom® ar den arliga variationen mycket liten nér det giller det belopp som
den offentliga sektorn anvénder for taxitjanster. Det innebdr att siffrorna for ett ar beskriver
storleken pa marknaden realistiskt.

Aven de belopp som anviints for taxitransporter enligt handikappservicelagen varierar mellan
landskapen p& motsvarande sitt. Mest pengar, omkring 32,6 miljoner euro, anvindes ar 2017
for transporter enligt den lagen i Nyland och ndst mest i Birkaland, cirka 14,5 miljoner euro.
Enligt nédrings-, trafik- och miljocentralernas statistik svarade sammanlagt samma tre landskap
beloppsméssigt for upp till 53 procent av alla taxitransporter enligt handikappservicelagen.

Nir det giller sddana taxiresor enligt sjukforsdkringslagen som ersitts av FPA fordndras situat-
ionen dock frén det ovan beskrivna. Av tabell 1 framgar att andelen erséttningar niar man ser pa
hela landet fortfarande ar storst i Nyland, cirka 16,4 miljoner euro, men att det exempelvis 1
Norra Osterbotten betalas néstan lika mycket, det vill siga omkring 15 miljoner euro i ersatt-
ningar fOr taxitransporter enligt sjukforsakringslagen. Nér siffrorna stélls i relation till landskap-
ets folkméngd kan man se att de storsta erséttningarna betalades i landskapen Kajanaland och
Lappland.

Landskap Resor Ersiittningar € Andel Erséttningar €/invinare
Aland 548 15150 0% 0,51
Sodra Karelen 59793 3305959 3% 25,68
Sodra Osterbotten 109 179 7 880 888 6 % 41,54
Sodra Savolax 88 068 6272707 5% 43,38
Kajanaland 50 753 4724 434 4% 64,66
Egentliga Tavastland 80 120 4112910 3% 24,00
Mellersta Osterbotten 22 354 2 005 998 2% 29,31
Mellersta Finland 126 448 7 813 590 6 % 28,36
Kymmenedalen 69 743 3535022 3% 20,39
Lappland 83 229 9332749 8 % 52,28
Birkaland 218 254 9482 003 8 % 18,41
Osterbotten 51329 3596 404 3% 19,89
Norra Karelen 78 820 5503 651 5% 33,92
Norra Osterbotten 193 880 15033 521 12 % 36,47
Norra Savolax 126 345 7301 460 6 % 29,73
Péijanne-Tavastland 61413 2945 009 2% 14,68
Satakunta 93 387 5307 898 4% 24,28
Nyland 460 417 16 437 117 13 % 9,84
Egentliga Finland 187 643 7 678 066 6 % 16,04
Hela landet 2161 723 122 284 534 100 % 22,16

Tabell 1. Taxiresor som omfattas av SFL-reseersdttning och som gors med annan taxi &n rull-
stolstaxi, uppdelade enligt landskap (Kélla: Statistikdatabasen Kelasto)

I fraga om taxitransporter som omfattas av SFL-reseersittning finns det ocksa uppgifter om
resestrickorna och deras fordelning mellan landskapen. I tabell 2 presenteras medelldngden,
medianldngden och maximildngden pé de resor som ersétts av FPA landskapsvis. Av tabellen

% Traficom, Taksiliikenteen vaikutusten seuranta, 03/2020.
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framgar att medianen for resorna &r langst i Kajanaland (38 km) och kortast i Egentliga Finland
(11 km). Nar man méter genomsnittet sker de ldngsta transporterna i Lappland (65 km) och de
kortaste 1 Nyland (23 km).

I FPA:s statistik finns ocksa utridkningar av hur reselédngden fordelar sig. Hir skiljer sig land-
skapen at mycket stort. Exempelvis i landskapen Lappland, Kajanaland och Osterbotten ar an-
delen langa resor, mer dn 90 kilometer, 6ver 20 procent och i Kajanaland uppemot 30 procent.
P& motsvarande sétt utgdr de ldngsta transporterna i Nyland och Egentliga Finland cirka 3 pro-
cent. Till skillnad frdn uppgifterna i tabell 1 omfattar tabell 2 ocksa resor med rullstolstaxi, och
darfor ar totalantalet resor storre 4n i tabell 1.

Landskap Genomsnitt Median Maximum Antal
(km) (km) (km)
S6dra Karelen 29 12 566 106 936
Sédra Osterbotten 47 36 670 163 031
S6dra Savolax 41 27 604 132 407
Kajanaland 54 38 726 76 684
Egentliga Tavastland 31 19 767 116 594
Mellersta Finland 37 17 695 191 660
Kymmenedalen 31 15 489 128 155
Lappland 65 27 1188 131 880
Birkaland 28 14 806 354 172
Osterbotten 44 23 801 79 412
Norra Karelen 48 36 734 116 352
Mellersta och Norra Osterbotten 49 25 880 337 062
Norra Savolax 44 29 814 205072
Péijénne-Tavastland 27 16 591 100 584
Satakunta 32 18 890 153 268
Nyland 23 15 1102 626 668
Egentliga Finland 24 11 843 363 131
Hela landet 35 17 1188 3383 068

Tabell 2. Lingden pa taxiresor som omfattas av SFL-reseerséttning 2019 (Kéilla: FPA)

Anvindningen av eldrivna personbilar och ddrmed ocksa taxibilar kréver att det finns en funge-
rande laddningsinfrastruktur. For nérvarande &r i synnerhet infrastrukturen for snabbladdning
kraftigt koncentrerad till de storsta stiderna och framfor allt till sodra Finland, vilket innebér att
en avsevird andel, till och med mer dn hilften, av all infrastruktur finns i huvudstadsregionen,
Abo och Tammerfors’.

Det ar i synnerhet i syddstra och norra Finland som det i dagsldget rader brist pa tillgdng till
laddningsinfrastruktur. Enligt en bakgrundsutredning som Ramboll AB gjort forutsétter genom-
forandet av direktivet om rena fordon sammanlagt cirka 600 laddningsstationer for elbilar, varav
minst 55 ska vara snabbladdningsstationer.

7 Kostnadseffektiva sitt att frimja el- och gasdrivna fordon. Publikationsserie for statsridets utrednings-
och forskningsverksamhet 3/2019 (pa finska).
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Laddningsinfrastruktur har byggts upp och byggs fortfarande ut pd marknadsmaéssiga villkor
huvudsakligen p& de omraden dér det finns stor efterfragan, det vill sédga dér trafikflodet &r stort.
I glesbygden kan det komma att krévas storre offentligt stod dn enligt den foreslagna modellen
for att bygga upp laddningsinfrastruktur, vilket kan 6ka det kostnadstryck som genomforandet
av direktivet medfor for den offentliga sektorn.

Aven eventuella problem med tillgdngen pé elbilar pa kort sikt kan forsvara méaluppfyllelsen,
men & andra sidan forutspds utbudet av elbilar 6ka mycket kraftigt pa4 2020-talet i och med de
CO,-griansvarden som uppstillts for biltillverkarna. Exempelvis enligt bilbranschens prognos
(Autoalan Tiedotuskeskus) avseende drivkraften berdknas andelen laddbara personbilar 6ka till
cirka 18 procent av alla forstagangsregistreringar ar 20208, medan de alternativa drivkrafternas
(inklusive gas) andel av de forsta registreringarna var omkring 9 procent &r 2019.°

Dessutom har det allménna marknadslédget stor inverkan p& hur mycket elbil anvénds i offentliga
transporter med taxi. Ju storre konkurrensen dr inom ett geografiskt omréde, desto mindre moj-
ligheter har transportforetagen att pa kort sikt inkludera eventuella kostnadsokningar for an-
skaffning av rena fordon i priserna pa sina tjdnster, eftersom priset pa tjdnsterna pa en konkur-
rensutsatt marknad bestdms efter utbud och efterfragan.

Det ar inte helt okomplicerat att méta det regionala konkurrensldget pa taximarknaden, men
man kan f4 en fingervisning genom att titta pa den geografiska fordelningen av taxitillstanden.
Ser man till hela landet finns det sammanlagt cirka 12 000 taxitillstdnd, och av dessa géller cirka
en tredjedel i Nyland. Totalt sett finns omkring 50 procent av alla taxitillstand i Nyland, Birka-
land och Egentliga Finland'?. P4 samma sitt som 1 friga om laddningsinfrastrukturen &r kon-
kurrensen betydligt mindre pé taximarknaden i sydostra och norra Finland matt &n i tillvaxt-
centrumen i sodra Finland nér man ser pd det absoluta antalet taxitillstand.

Dessutom kan det hdnda att 2018 &rs taxireform koncentrerade utbudet av taxitjanster till storre
stider, eftersom kravet pa stationsplats slopades i samband med reformen. Det har kunnat bidra
till att utbudet blev &nnu mer koncentrerat. Det finns emellertid inga exakta statistiska uppgifter
separat for varje stad om hur serviceutbudet koncentrerats.

Niér antalet taxitillstdnd stélls i relation till landskapets invénarantal &r den regionala fordel-
ningen naturligtvis mycket jimnare pa sé stt att det nationellt finns cirka 0,002 taxitillstind per
invanare. Det absoluta antalet foretag har emellertid en direkt inverkan pa konkurrenslaget, och
darfor dr ocksé totalantalet relevant betydelse i sammanhanget. I regioner med mindre folk-
méngd finns det naturligtvis ocksa férre tjénsteleverantorer.

3.3 Nuliéiget avseende offentlig upphandling av busstjéinster
Enligt kraven i direktivet ska 41 procent av de bussar (M3) som upphandlas under den forsta

upphandlingsperioden (2021-2025) vara rena fordon, medan motsvarande krav for den andra
upphandlingsperioden (2026-2030) ar 59 procent. For upphandling av busstjénster stills dess-

8 [https://www.aut.fi/ajankohtaista/tiedotteet/henkiloautojen_rekisteroinnit_syyskuussa_vi-
ime vuoden_tasalla.3007.news], hdnvisning 3.12.2020.

% Traficom, forsta registrering av personbilar efter drivkraft.

19 Traficom, statistik dver trafiktillstdnden, liget hosten 2019.
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utom ett separat tilldggskrav i frdga om renodlade elbussar. Under vardera upphandlingspe-
rioden ska hilften av de rena bussar som upphandlas vara helt eldrivna (20,5 procent och 29,5
procent).
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Diagram 2. Storleken pa de behoriga kollektivtrafikmyndigheternas busspark 2019, 2025 och
2030 (Kalla: Ramboll, enkét)

I diagram 2 presenteras storleken pé kollektivtrafikmyndigheternas bussparker 2019 och den
uppskattade storleken 2025 och 2030. Enligt prestationsstatistiken for kollektivtrafiken uppgar
den offentliga forvaltningens direktfinansiering av kollektivtrafiken med buss till cirka 300 mil-
joner euro per ar, varav cirka 190 miljoner euro gér till de fyra storsta stadsregionerna, dvs.
HRT-regionen, Tammerfors, Abo och Uleéborg.
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Diagram 3. Prognos Over fordelningen avseende drivkraft nér det géller de behoriga kollektiv-
trafikmyndigheternas nya upphandlingar 2021-2030 (Kélla: Ramboll, enkét)
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I samband med bakgrundsutredningen gjordes en enkit till mer &n 100 kollektivtrafikmyndig-
heter med busstrafik. Man fragade bland annat om fordelningen avseende drivkraft i de fordon
som tjansteupphandlingarna inom den ndrmaste framtiden géller. Enkéten riktades béde till
medlemmarna i Lokaltrafikférbundet och till de storsta aktdrerna utanfor forbundet. Resultaten
av enkédten om drivkraftsfordelningen presenteras i diagram 3.

Enligt enkétsvaren &r kollektivtrafikmyndigheternas egna mal sammantaget klart strangare nir
det giller miljokrav dn det sammanlagda minimikrav som direktivet stéller p& Finland som med-
lemsland. Kollektivtrafikmyndigheternas egna sammanréknade mal for 2021-2025 och 2026—
2030 presenteras i tabell 3.

El Fornybar diesel Fossil diesel Biogas
2021-2025 52 % 20 % 18 % 10 %
2026-2030 54 % 28 % 7% 11%

Tabell 3. Prognos 6ver den nationella fordelningen avseende drivkraft nér det géller de behoriga
kollektivtrafikmyndigheternas nya upphandlingar 2021-2030 (Kélla: Ramboll, enkét)

Kollektivtrafikmyndigheternas egna mal dverskrider alltsd nationellt sett klart kraven i direkti-
vet under bada upphandlingsperioderna. Om myndigheterna haller fast vid sina mal kommer
kraven att uppfyllas ocksa enligt referensscenariot i hela landet. Alla kollektivtrafikmyndigheter
har dock inte sinsemellan likadana mal for upphandlingarna under de narmaste aren.

Av diagram 3 framgar i synnerhet att de mindre kollektivtrafikmyndigheternas egna mal inte
direkt ligger i linje med kraven i direktivet. Enligt enkéten finns det utmaningar i Joensuu, Vasa,
Tavastehus, Jyviskyld, Uledborg, Villmanstrand, Salo och sydvistra Lappland nir det géller att
né det overgripande malet avseende rena fordon, sirskilt tilliggsmalet avseende eldrivna bussar.

3.4 Nuliéiget avseende offentlig upphandling av lastbilstjanster

Den foreslagna propositionen reglerar ocksa upphandlingar av lastbilstjanster, av vilka den vik-
tigaste dr sophdmtning. Utifran annonseringsmaterialet om offentliga upphandlingar kom det
20162019 i genomsnitt in endast f annonser i efterhand pa CPV-koden i fraga. Men samtidigt
ar det i enlighet med vad som redan konstaterats osannolikt att det materialet ger en samlad bild
av storleken pa marknaden.

Det ar svarare att uppskatta det belopp som den offentliga sektorn anvinder for upphandling av
transporttjénster for den tunga trafikens del &n for andra fordonskategorier. De upphandlande
enheter som omfattas av direktivet upphandlar sannolikt dtminstone sddana avfallstransporter
och posttransporter som utfors med tunga fordon.

Enligt Statistikcentralens statistik over kommunernas driftsekonomi anvidnde kommunerna
2015-2018 i genomsnitt omkring 40 miljoner euro for kop av avfallshanteringstjanster. Dessu-
tom anvinde samkommunerna sammanlagt cirka 80 miljoner euro for att kopa saddana tjénster
under samma tidsperiod. Siffran anger emellertid inte hur stor del av tjansteupphandlingarna
uttryckligen géller sophdmtning. Statistiken ger inte heller nagra direkta uppgifter om hur de
olika drivkraftsformerna fordelar sig mellan de fordon som anvinds for sophdmtning. Dessutom
kan det hinda att siffrorna inte inbegriper tjénsteupphandlingar som avfallsanldggningar i bo-
lagsform gor. Dessa kan eventuellt 6ka storleken pé den marknad som direktivet géller.
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Enligt Ramboll AB:s bakgrundsutredning omfattar de kommunala avfallshanteringsbolagens
tjdnsteupphandlingar totalt cirka 600 sopbilar och sammanlagt omkring 100 sopbilar berdrs av
konkurrensupphandlingar é&rligen. Utredningen visar att det i ménga konkurrensupphandlingar
redan nu krévs eller ges tilldggspodng for biogas eller biodiesel som drivkraft. Det finns dock
inga statistiska uppgifter om hur vanliga dessa krav é&r.

Enligt uppgifter frén Cirkuladrkraft Finland rf dr entreprenadavtalen i friga om avfallstransporter
som kommunen ordnar typiskt sett langvariga, ofta till och med 5 &r, och de innefattar i typiska
fall ocksé optionsér for avtalsforlingning.

Det pagaende projektet for revidering av avfallslagen paverkar ordnandet av avfallshanteringen
i framtiden pa sa sitt att kommunerna i fortsittningen ansvarar for ordnandet av avfallshante-
ringen 1 betydligt storre utstrickning 4n nu. De ovan angivna kvantiteterna i frdga om tjadnste-
upphandlingar kommer séledes eventuellt att 6ka i framtiden.

I och med att de statistiska uppgifterna for niarvarande ar bristfélliga ar det svart att uppskatta
vilka konsekvenser direktivet har for lastbilstransporterna. Enligt uppgifterna i Ramboll AB:s
bakgrundsutredning kriaver de som konkurrensupphandlar redan i dagsldget att biogas anvénds
som drivkraft, och dessutom kan fornybar diesel vid regional tillging anvindas som sédan i
dieseldrivna lastbilar.

3.5 Nationell lagstiftning
Lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upphandling av fordon

Genom lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upphandling av
fordon (1509/2011) genomfordes Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/33/EG om fram-
jande av rena och energieffektiva véagtransportfordon. Lagen giller beaktande av energi- och
miljokonsekvenser vid upphandling av motorfordon eller av persontransporter som utfors med
sadana fordon.

Vid upphandlingar av fordon och transporttjénster ska energi- och miljokonsekvenserna av att
fordon anvinds beaktas. Till konsekvenserna hor &tminstone energiforbrukning, koldioxidut-
slapp och utsldpp av kvaveoxider, kolviten och partiklar. Dessutom kan bullret och utslappens
lokala verkningar och &ven andra miljokonsekvenser beaktas. Vid upphandling ska anbudsgi-
varna pa forhand underrittas om jimforelsekriterierna och de tekniska specifikationerna eller
parametrarna for energi- och miljokonsekvenserna.

Enligt lagens 4 § kan energi- och miljokonsekvenserna beaktas vid upphandlingen genom att i
anbudsforfragan eller i upphandlingsannonsen som en del av upphandlingens tekniska uppgifter
i form av en teknisk specifikation eller definition stilla sidana krav som atminstone maste upp-
fyllas nér det géller dessa konsekvenser. Bestimmelser om anviandning av miljomarke vid stél-
lande av krav finns i 72 § i lagen om offentlig upphandling och koncession (1397/2016).

Om det varken i anbudsforfrigan eller i upphandlingsannonsen anges att energi- och miljékon-
sekvenserna beaktas som minimikrav i enlighet med 4 §, ska de beaktas som jamforelsekriterier
for totalekonomisk fordelaktighet, stér deti 5 §. Bestimmelser om faststillande av uppgifter om
energiforbrukning och utsldpp finns i 6 §. Enligt den ska den upphandlande enheten anvénda
uppgifter som faststillts vid EG-typgodkénnandet, resultaten av allmént anvéinda testforfaran-
den eller uppgifter som fés av fordonets tillverkare for att enhetligt for samtliga anbudsgivare
del faststélla de uppgifter om energiforbrukning och utslépp som behovs for berdkning av mil-
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jokostnaderna. Vid faststdllandet av utslapp gér det ocksa att pa det sétt som meddelas i anbuds-
forfrdgan eller upphandlingsannonsen beakta de minskningar av utslédpp under livscykeln som
beror pa en alternativ bransleravara eller ett alternativt produktionssatt.

Lagen giller beaktande av fordonens energi- och miljokonsekvenser vid offentlig upphandling
av fordon och transporttjdnster, men lagen anger inga egentliga minimimal nar det géiller upp-
handling av energieffektiva och miljévénliga fordon.

Lagen om offentlig upphandling och koncession

Genom lagen om offentlig upphandling och koncession (1397/2016), nedan upphandlingslagen,
genomfordes Europaparlamentets och radets direktiv 2014/24/EU om offentlig upphandling och
om upphédvande av direktiv 2004/18/EG samt FEuropaparlamentets och radets direktiv
2014/23/EU om tilldelning av koncessioner. Lagen géller statens, kommunernas, samkommu-
nernas och andra i lagen avsedda upphandlande enheters upphandlingar av varor, tjdnster och
byggentreprenader som Overstiger troskelvardena och de tillhdrande forfarandena. Lagen till-
lampas pa storsta delen av de offentliga upphandlingarna.

Lagen om upphandling och koncession inom sektorerna vatten, energi, transporter och post-
tjdanster

Genom lagen om upphandling och koncession inom sektorerna vatten, energi, transporter och
posttjanster (1398/2016), nedan forsorjningslagen, genomfordes Europaparlamentets och radets
direktiv 2014/25/EU om upphandling av enheter som &r verksamma pa omradena vatten, energi,
transporter och posttjdnster och om upphévande av direktiv 2004/17/EG samt Europaparlamen-
tets och radets direktiv 2014/23/EU om tilldelning av koncessioner. Forsorjningslagen tillimpas
pa sadana upphandlingar av varor och tjanster som dverstiger troskelvirdena och som gors av
enheter p4 omradena vatten, energi, transport och posttjdnster inom de sektorer som uttom-
mande riknas upp i lagen.

Regeringsprogrammet

Enligt regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering ska malen for att minska
utsldppen fran trafiken och transporterna motsvara Finlands mal for klimatneutralitet. Nyckeln
till att nd malet med utsldppssnéla ar att Finland &tminstone halverar utsldppen fran trafiken
fram till 2030 jamfort med 2005 ars niva. For att minska trafikutslappen ska det vidtas atgarder
som minskar trafikprestationen och som bidrar till en 6vergripande vergang till hallbarare satt
att firdas och till en utfasning av fossila brinslen. Ar 2019 utgjorde trafikutslippen ungefir en
femtedel av Finlands samtliga utslédpp av vixthusgaser och cirka 40 procent av den s.k. ansvars-
fordelningssektorns utslapp. Végtrafiken stod for majoriteten, ungefar 94 procent av trafikut-
sléppen i Finland.

Enligt regeringsprogrammet ska det under denna regeringsperiod utarbetas en fardplan for fos-
silfria transporter. Enligt uppdraget ska fardplanen innehalla atgérder for att halvera véixthus-
gasutslidppen frén trafiken i Finland fram till 2030 jamfort med 2005 ars nivéa och for att uppné
nollutslipp fore 2045. Ar 2005 uppgick koldioxidutsldppen fran den inhemska trafiken till sam-
manlagt cirka 12,5 miljoner ton, vilket innebér att utslappen 2030 far uppga till sammanlagt
cirka 6,25 miljoner ton. Ar 2019 uppgick utslippen till sammanlagt cirka 11 miljoner ton, vilket
innebdr att behovet av ytterligare utsldppsminskningar ar cirka 4,75 miljoner ton.

Vixthusgasutsldppen frén trafiken i regel har huvudsakligen minskat sedan 2008. I synnerhet
den 6kade andelen biobrinslen i vigtrafiken och den forbattrade energiprestandan hos nya bilar
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har bidragit till de minskade utsldppen. Minskningen av utsldppen har dock varit mycket lang-
sam och de nuvarande dtgirderna minskar inte utsldppen fran trafiken enligt de uppstillda ma-
len. Enligt basprognosen for vixthusgasutsldppen fran trafiken'' kommer koldioxidutsldppen
fran trafiken i Finland med nuvarande atgirder att minska med sammanlagt cirka 37 procent
fram till 2030 och med cirka 50 procent fram till 2045 jamfort med 2005 ars niva. Néar det géller
végtrafiken har det uppskattats att de befintliga &tgéirderna kommer att leda till ytterligare en
utsldppsminskning pé cirka 3,1 miljoner CO»-ton, dvs. att en ytterligare utslippsminskning pa
cirka 1,65 miljoner ton bor uppnéds med nya atgérder fram till 2030. Lag om milj6- och energi-
effektivitetskrav vid upphandling av fordon och transporttjénster dr en del av fardplan for fos-
silfria transporter.

Nir det géller direktivet avseende upphandling av rena och energieffektiva fordon ndmns i re-
geringsprogrammet som en snabb atgérd for att minska utslépp och frdmja cirkulédr ekonomi att
overgangen till utslappssnéla fordon inom kollektivtrafiken paskyndas (EU-minimimal: i upp-
handlingen av fordon for kollektivtrafiktjénster ska 41 procent vara rena fordon fore 2025 och
59 procent fore 2030).

Utover mélen for att minska utsldppen fran trafiken innehéller regeringsprogrammet ocksa ett
flertal utvecklingsmél som géller offentlig upphandling och vars syfte &r att frimja héllbara
upphandlingar. Ett viktigt mal &dr att genom offentlig upphandling stérka den tekniska utveckl-
ingen, men &dven i ett vidare perspektiv den héllbara utvecklingen, det innovativa tdnkandet och
livscykelekonomin. Ett ytterligare mal ar att frimja uppndende av de sociala malen, klimatma-
len och mélen for hallbar utveckling genom offentlig upphandling.

Nationell strategi for offentlig upphandling 2020

Finansministeriet och Kommunf6rbundet startade ett atgérdsprogram for effektiv offentlig upp-
handling (Samarbetsforum for offentlig upphandling, Hankinta-Suomi) den 5 september 2019.
Utifran atgardsprogrammet har Finlands forsta nationella strategi for offentlig upphandling ut-
arbetats. Strategin publicerades den 9 september 2020.

Strategin innehdller § strategiska avsikter och 25 mal som konkretiserar dem. Enligt strategin
kan den offentliga sektorn kan vara en betydande marknadspaverkare som inkdpare av miljo-
vénliga 16sningar, sdsom nya energi- och resurseffektiva, koldioxidsnédla och rena 16sningar.
Staten och kommunerna ska agera pa ett sddant sétt att man med hjélp av offentliga upphand-
lingar frimjar genomforandet av klimatmalen och mélen for hallbar utveckling. Ett konkret mal
for strategin ér att med de offentliga upphandlingarna stodja Finlands mal om klimatneutralitet
2035 och inférandet av cirkuldr ekonomi.

11 Basprognosen for vixthusgasutslippen frén trafiken har tagits fram med berdkningsverktyget ALIISA
som utvecklats av VTT. Pa grund av berdkningsverktygets egenskaper granskas i prognosen endast kol-
dioxidutslépp, inte andra véxthusgasutslapp. Koldioxidutsldppen utgdr dver 95 procent av alla vaxthus-

gasutslapp frén trafiken.
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4 Forslagen och deras konsekvenser
4.1 De viktigaste forslagen

I denna proposition foreslés en ny lag om miljo- och energieftektivitetskrav vid upphandling av
fordon och trafiktjanster. Genom den foreslagna lagen genomfors en dndring av Europaparla-
mentets och ridets direktiv om frimjande av rena och energieffektiva véigtransportfordon.

Utdver de bestimmelser som baserar sig pa direktivet innehdller den foreslagna lagen ocksa
miljo- och energieffektivitetskrav for upphandling av fordon och trafiktjénster som anskaffas
genom koncessioner.

Lagforslaget innehdller en skyldighet for de upphandlande enheterna att sikerstélla en minimi-
andel utslippsfria och utsldppssnala fordon under tva upphandlingsperioder. Skyldigheten gél-
ler nér de upphandlande enheternas upphandlar fordon och trafiktjanster. I frdga om upphand-
ling av trafiktjanster ska kraven tillimpas pa de upphandlingar som preciseras genom CPV-
koder 1 bilagan till direktivet. Kraven ska endast gilla upphandlingar som 6verstiger EU-tros-
kelvirdena och dar upphandlingsforfarandet har inletts efter den 2 augusti 2021. Vidare foreslés
det att de undantag som direktivet mojliggor for fordon som anvénds for sédrskilda dndamal ska
utnyttjas fullt ut.

I propositionen ingéar forslag till procentuella minimiandelar utsléppsfria och utsléppssnala for-
don under tva upphandlingsperioder. Enligt forslaget ska den forsta upphandlingsperioden starta
den 2 augusti 2021 och sluta den 31 december 2025. Den andra upphandlingsperioden avses
vara den 1 januari 202631 december 2030. Under den forsta upphandlingsperioden ska mini-
miandelen i frdga om upphandling av personbilar och létta nyttofordon kunna fyllas med fordon
vars utslédpp ar mindre dn 50 CO, g/km och under den andra upphandlingsperioden med fordon
vars utsldpp ar mindre d4n 0 CO, g/km. Vid upphandling av lastbilar och av bussar i kategori M3
kan minimikvoten under bada upphandlingsperioderna fyllas med fordon som drivs med 100-
procentigt alternativt bransle eller laddhybrider. Foér upphandlingar av bussar i kategori M3 gil-
ler dessutom ett minimikrav pa helt eldrivna bussar under bada upphandlingsperioderna.

I propositionen foreslas det att den upphandlande enheten vid upphandling av personbilar och
latta nyttofordon ska sékerstdlla en minimiandel pa 38,5 procent utsléppsfria och utsldppssnéla
fordon under bada perioderna. I friga om kommunernas upphandlingar har den procentuella
minimiandelen specificerats till 20, 35 och 50 procent utifran regionala sardrag, sdsom avstand,
ekonomiska forutsittningar, tillgang till laddningsstationer och ldget pa taximarknaden. Vid
upphandling av lastbilar ska den upphandlande enheten under den forsta upphandlingsperioden
sdkerstéilla en minimiandel pad 9 procent och under den andra en minimiandel pa 15 procent
utsléppsfria och utslappssnala fordon. I fraiga om kommunernas upphandlingar har den procen-
tuella minimiandelen specificerats till 0, 5 och 15 procent utifrén de regionala sérdragen. Av-
sikten med de foreslagna differentierade malnivaerna &r att sékerstélla att kommunernas lagstad-
gade transporter ordnas utan en oskélig kostnadsdkning pa grund av regionala sérdrag. Vid upp-
handling av bussar i kategori M3 ska den upphandlande enheten under den forsta upphandlings-
perioden sékerstélla en minimiandel pa 41 procent och under den andra upphandlingsperioden
en minimiandel pa 59 procent for rena fordon som &r utslédppsfria eller utslappssnala. Tillaggs-
malet for helt eldrivna bussar specificeras enligt forslaget utifran regionala siardrag.

I lagforslaget foreslas det att Transport- och kommunikationsverket ska vara tillsynsmyndighet.

Kommunikationsministeriet ska ansvara for rapporteringen till kommissionen i enlighet med
direktivet. Tillsynen och rapporteringen ska ske pa grundval av annonser i efterhand. Enligt
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forslaget ska det i friga om upphandlingar inom lagens tillimpningsomrade i annonsen i efter-
hand uppges det totala antalet anskaffade fordon samt andelen miljovanliga och energieffektiva
fordon.

4.2 Ytterligare nationell reglering

Vid utarbetandet av regeringens proposition har man gjort strivat till att dra nytta av den mando-
ver som foreskrivs i direktivet. Utarbetandet av utkastet har i princip utgétt frdn de skyldigheter
som foljer av direktivet. Procentandelen per medlemsstat skulle genomforas i forslaget sa att
icke-kommunala upphandlingar omfattas av minimikravet i direktivet. For kommuner dr mini-
mikravet enligt direktivet regionalt differentierat, men sé att ytterligare nationella bestimmelser
inte uppstér pa grund av territoriell differentiering. Det sammanlagda antalet differentierade
minimiandelar motsvarar Finlands mal enligt direktivet. I 6vrigt ldmnar direktivet en hel del
nationellt utrymme for skonsmaéssig bedomning, till exempel nér det géller att organisera over-
vakning och genomfora rapporteringen. Forslaget syftar till att sékerstilla tillracklig tillgang till
information om upphandling genom att en upphandlande enhet aldggs att rapportera andelen
fordon med laga utslapp och nollutslapp i samband med efteranmilan. Skyldigheten att ldmna
ett meddelande i efterhand grundar sig pa annan upphandlingslagstifining, sd det kommer inte
att finnas betydande nya nationella reglering. For upphandling inom ramavtal krdvs ingen sepa-
rat rapportering i annan upphandlingslagstiftning. Forslaget syftar till den littaste mdjliga 16s-
ningen, men det krévs enligt direktivet, dir den upphandlande enheten kan gora en samman-
stillning av all sin upphandling efter upphandlingsperioden och ddrmed undvika kontraktsspe-
cifik rapportering.

Utdver minimikraven i direktivet foreslas i utkastet att kraven ska utvidgas till att omfatta upp-
handling enligt direktivet om koncessioner. Det finns olika bestimmelser om offentlig upphand-
ling i EU, enligt vilka upphandlingsforfarandet och troskelvéirdena for upphandling faststélls.
Fordons- och transporttjanster som omfattas av direktivet definieras genom hénvisning till an-
nan EU-lagstiftning om upphandling. Direktivets tillimpningsomrade omfattar upphandlingar
som dr konkurrenskraftiga enligt upphandlingsdirektiv (2014/24/EU), direktiv (2014/25/EU)
om upphandling inom olika sektorerna och forordning om kollektivtrafik pa jarnvdg och vig
och om upphévande av radets férordning (1370/2007). Upphandlingar som &r konkurrenskraf-
tiga enligt direktiv 2014/23/EU om koncessioner undantas fran direktivets tillimpningsomréide.
Koncessioner anvédnds vanligtvis vid upphandling dir den operativa och finansiella risken for
ett foremal eller en tjanst i koncessionen dverfors fran den upphandlande enheten till tjénstele-
verantoren. | Finland fordons- och transporttjanster har man inte i allménhet anvéint koncess-
ions. Undantaget frén detta &r lagstadgade transporter som upphandlas av Socialforsékringsin-
stitutet i Finland, vilka anses vara koncessionsavtal med marknadsdomstolens beslut. I forslaget
foreslas att kraven skall utvidgas till att omfatta upphandling inom ramen for koncession direk-
tivet. I praktiken innebar den foreslagna utvidgningen av tillimpningsomrédet att det nationella
pensionsinstitutets transport ingdr som en nationell lagstiftning inom lagens tillimpningsom-
rade. Syftet med ytterligare nationell lagstiftning dr att behandla olika aktdrer med lika krav.
Det utvidgade tillampningsomrédet skulle ta hansyn till all offentlig upphandling pa samma sitt,
och staten skulle ocksa fungera som trendsittare, och en utvidgning av tillimpningsomradet
skulle ocksa bidra mer allmént till malen for utsldppsminskningar.

4.3 Huvudsakliga konsekvenser for anskaffningskostnaderna vid direktupphandling av for-
don

Utifrén en bedomning av nuldget forstagangsregistrerade de statliga &mbetsverken 2015-2019
arligen 1 genomsnitt cirka 315 personbilar, cirka 97 paketbilar och cirka 17 lastbilar. Under
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motsvarande tidsperiod forstagangsregistrerade kommunala dmbetsverk och samkommuner i
genomsnitt totalt omkring 842 personbilar, 333 paketbilar och 71 lastbilar.

Bedomningen utgér fran antagandet att den offentliga sektorn anskaffar fordon bade genom
leasingavtal och som direkt d4gande. Enligt en bakgrundsutredning hade cirka 57 procent av
personbilarna och paketbilarna i kommunernas och samkommunernas besittning anskaffats som
dgarbilar och vice versa hade 43 procent anskaffats genom leasingavtal. Konsekvensbedém-
ningen har gjorts utifrdn antagandet att fordon i férsta hand forvérvas som dgd bil, eftersom det
bara finns knapphéndiga uppgifter att fA om priserna i leasingavtal mellan jamforbara bilar.

Négon exakt uppskattning av prisnivan pa de arligen anskaffade fordonen finns inte, men det
antas att statens dmbetsverk i genomsnitt skaffar dyrare fordon 4n de kommunala &mbetsverken,
i synnerhet nér det géller personbilar. De kommunala dmbetsverkens upphandlingar av person-
bilar giller exempelvis fordon som anvénds av de anstéllda inom hemvérden. De antas vara
mindre &n genomsnittet och saledes ocksa billigare.

Enligt Skatteforvaltningens statistik var det genomsnittliga beskattningsvérdet for en ny person-
bil 2015-2019 i genomsnitt cirka 33 000 euro, medan det var 34 000 euro 2019. De statliga
dmbetsverken antas i forsta hand upphandla medelprissatta personbilar, medan de kommunala
ambetsverken i forsta hand antas skaffa mindre personbilar med en prisniva som é&r ldgre &n
genomsnittet.

Enligt den foreslagna 9 § ska den upphandlande enheten sékerstilla att minst 38,5 procent av
det totala antalet personbilar och litta nyttofordon som under den forsta och andra upphand-
lingsperioden anskaffats genom upphandling av fordon och tjanster ar sidana miljovénliga och
energieffektiva personbilar och litta nyttofordon som definieras i 6 §. I frdga om personbilar
och litta nyttofordon avses med detta under den forsta upphandlingsperioden antingen laddhy-
brider med utslépp pa hogst 50 g/km eller helt eldrivna bilar.

I bilaga 1 foreslés det att kommunernas minimiandelar ska differentieras pé sa sétt att det for 17
storre stader faststélls en minimiandel pa 50 procent miljovénliga och energieffektiva fordon.
P& motsvarande sitt ska det faststéllas en minimiandel pa 35 respektive 15 procent f6r de kom-
muner som hor till landskapen med en hogre respektive ldgre mélniva.

De statliga ambetsverkens arliga anskaffningskostnader for personbilar uppgér till cirka 10,7
miljoner euro, om personbilarna dr medelprissatta och om de i forsta hand skaffar bilarna i egen
dgo. Enligt propositionen ska i fortséttningen 38,5 procent eller cirka 120 av de 315 personbilar
som i genomsnitt anskaffas arligen 2021-2025 vara antingen laddhybrider eller helt eldrivna
bilar.

I sa fall kommer de statliga ambetsverkens arliga anskaffningskostnader for personbilar i fort-
séttningen att vara omkring 12,7 miljoner euro, om de anskaffade laddhybridernas eller renod-
lade elbilarnas anskaffningspris &r 50 000 euro och om dmbetsverken i forsta hand skaffar bi-
larna som &garbilar. Detta innebér att de statliga dmbetsverkens kostnader for anskaffning av
personbilar arligen 6kar med cirka 2 miljoner euro, det vill siga med omkring 19 procent.

Okningen i anskaffningskostnaderna vid upphandling av personbilar kan dock ocksé vara storre,
eftersom statens dmbetsverk vid upphandling av personbilar och litta nyttofordon kan gora pri-
oriteringar dér de fyller minimikvoterna for eldrivna personbilar och litta nyttofordon med en-
bart personbilar i stéllet for ldtta nyttofordon pa grund av att utbudet ér béittre. Okningen av de
statliga &mbetsverkens sammanlagda kostnader dras emellertid ner betydligt av de sénkta driv-
medelskostnaderna for eldrivna fordon.
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For de kommunala d&mbetsverkens del kommer de érliga anskaffningskostnaderna for personbi-
lar att uppga till uppskattningsvis cirka 16,8 miljoner euro per ar, om &mbetsverken i forsta hand
skaffar formanligare personbilar i A-segmentet med ett uppskattat genomsnittligt pris pé cirka
20 000 euro och som édgda bilar. P4 motsvarande sétt ska i fortsattningen 38,5 procent eller cirka
320 av de 842 personbilar som i genomsnitt anskaffas arligen 2021-2025 vara antingen ladd-
hybrider eller helt eldrivna bilar.

I sé fall kommer de kommunala dmbetsverkens anskaffningskostnader for personbilar i fortsatt-
ningen att vara omkring 20,1 miljoner euro, om de anskaffade laddhybridernas eller renodlade
elbilarnas anskaffningspris dr 30 000 euro och om dmbetsverken i forsta hand skaffar bilarna
som &garbilar. Detta innebér att de kommunala d&mbetsverkens kostnader for anskaftning av
personbilar arligen 6kar med cirka 3,3 miljoner euro, det vill sdga med omkring 19 procent sett
till hela landet. Kostnadsdkningen koncentreras proportionellt sett kraftigare till &mbetsverken
i storre kommuner, eftersom de arligen skaffar de relativt sett storsta kvantiteterna personbilar.

Okningen i anskaffningskostnaderna vid upphandling av personbilar kan dock ocks4 i friga om
kommuner vara storre, eftersom kommunala d&mbetsverk vid upphandling av personbilar och
latta nyttofordon kan gora prioriteringar dér de fyller minimikvoterna for eldrivna personbilar
och latta nyttofordon med enbart personbilar i stéllet for litta nyttofordon pé grund av att utbu-
det &r battre. Och pa samma sitt kommer d6kningen av de kommunala dmbetsverkens samman-
lagda kostnader att dras ner betydligt av de sdnkta drivmedelskostnaderna for eldrivna fordon.

Nar det giller lastbilar dr de arliga upphandlingsvolymerna relativt sma béade for de statliga och
de kommunala d&mbetsverkens del. Under den forsta upphandlingsperioden ska de statliga 4m-
betsverken for att nd upp till minimiandelarna skaffa cirka tva miljovénliga och energieffektiva
lastbilar och de kommunala dmbetsverken cirka sju sddana lastbilar pa nationellt niva. Eftersom
skyldigheterna kan fullgdras ocksd genom anvidndning av biodiesel i stéllet for fossil diesel
kommer kraven dessutom inte nddvandigtvis att 6ka anskaffningskostnaderna, utan i stéllet
drivmedelskostnaderna.

Med stdd av det ovan anforda uppskattas de ekonomiska konsekvenserna vid statliga och kom-
munala direktupphandlingar av lastbilar och bussar i kategori M3 att bli mattfulla.

4.4 Huvudsakliga konsekvenser for upphandling av personbilstransporter

I kommissionens konsekvensbedomning'? ingar en beddémning de ekonomiska konsekvenserna
(pa EU-niva) av alternativa sétt att genomfora direktivet. Bedomningen géller dock en lang
tidsperiod (2020-2035), vilket gér den svaranvind for att berdkna en eventuell kostnadsokning
for trafiktjansterna pé kort sikt eller arligen. Det finns inga tillgdngliga empiriska analyser av
hur motsvarande reglering paverkar priserna pa trafiktjanster eller mer specifikt taxitjanster, och
dérfor maste man i konsekvensbedomningen anvinda sig av scenarieberdkningar och tillimpa
andra relevanta forskningsron.

Enligt Statens ekonomiska forskningscentral (VATT) kan man med stdd av forskningslitteratu-
ren allmént bedoma att en betydande faktor i prisbildningen vid offentlig upphandling &r effek-
tiv konkurrens. Det har noterats att avsaknad av konkurrens har samband med hogre anskaft-
ningspriser, och bristen pa konkurrens bedéms vara kopplad till att det inte finns tillrackligt med
potentiella anbudsgivare pa marknaden. Andra forklaringar till bristande konkurrens kan sokas

12 [https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:fd4de3bc-c55d-11e7-9b01-
0laa75ed71a1.0001.02/DOC_2&format=PDF.]
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bland annat i att anbudsgivarna eventuellt undviker konkurrensupphandlingar dir kvalitetspo-
dng anvinds som bedomningskriterium i stéllet for minimikrav eller i att tjinsteleverantorerna
inte nddvindigtvis exakt kan beddma kostnaderna for att producera tjansten och deras forhél-
lande till virdet p& konkurrensupphandlingen.'?

Dessutom har Ostra Finlands universitet i en undersékning beddmt att fler anbudsgivare effek-
tiviserar konkurrensutsittningen. Dérfor skulle det ur den upphandlande enhetens synvinkel
l6na sig att efterstriva en situation dér antalet anbud &r sa stort som mojligt. Da kan de upp-
hanclliande enheterna gd in for att sékerstilla att de upphandlar s prisvirda tjénster som moj-
ligt.

I Sverige har man undersokt hur anvidndningen av elbil i taxitrafik paverkar trafikforetagens
intdkter jAmfort med bilar med forbrénningsmotor. Undersdkningen visade att eldriven taxi i
Storstockholm i genomsnitt gav en nigot hogre avkastning per kdrtimme 4n taxi med forbrin-
ningsmotor, dven om anskaffningspriset for de undersokta eldrivna taxibilarna till och med var
dubbelt s& hogt som for fordon med forbranningsmotor'>. Enligt forskarna maste trafikforetagen
emellertid forbereda sig pa att eldriven taxi krdver mer tidsplanering &n taxi med forbrannings-
motor eftersom eldrivna fordon méste laddas med jaimna mellanrum.

Forskarna forklarar delvis skillnaden i produktivitet med att eldrivna taxibilar i genomsnitt
korde lidngre strackor i Storstockholm dn taxibilar med forbrénningsmotor. Resultaten bor tolkas
med beaktande av att undersokningsmaterialet géllde aren 20162017 da utbudet av elbilar med
lamplig rackvidd for att anvindas som taxi var mycket begrinsat jamfort med utbudet av bilar
med forbranningsmotor, samtidigt som anskaffningspriserna for dessa elbilar var mycket hoga
i forhallande till bilar med forbranningsmotor.

Vid tolkningen av resultaten bor det ocksa beaktas att skillnaden mellan anskaffningspriserna
berdknas minska och utbudet klart 6ka pa 2020-talet, vilket kan innebéra att den skillnad 1 av-
kastning som undersdkningen pekar pa till forman for eldrivna taxibilar &r mindre &n i verklig-
heten. Samtidigt 4r befolkningstétheten i Storstockholm hog jamfort med alla regioner i Finland,
dven huvudstadsregionen. Detta kan ha en inverkan p& hur adekvata resultatens &r i finldndska
forhéllanden sa att produktivitetsskillnaden ocksa kan vara en dverskattning for var marknads
vidkommande.

I Kalifornien och ndrmare bestdmt San Francisco-regionen har man ocksé undersokt hur 6ver-
gangen till helt eldrivna fordon och laddhybrider har paverkat produktiviteten for taxiforetagen.
Forskarna fann att dvergéngen till laddbara fordon i bada fallen var ekonomiskt 16nsam for tax-
iféretagzn]“gla, men att anviandningen av helt eldrivna fordon 6kade intikterna mer &n de laddhy-
briderna.

Detta kan uppskattas bero pa att man med en helt eldriven bil kan uppna en klart stdrre minsk-
ning av driftskostnaderna an med en laddhybrid. Slutsatserna leder sannolikt till antagandet att

13 Tukiainen, J. och Jidskeldinen, J (2019): Anatomy of Public Procurement, VATT Working papers
118.

14 Tammi, T. och Saastamoinen, J. (2013): Kilpailu julkisissa hankinnoissa kilpailuttajan ja yritysten
nékdkulmista.

15 Hagman, J. ja Langbroek, H.M. (2019): Conditions for electric vehicle taxi: A case study in the
Greater Stockholm Region.
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taxiforetagen ocksa i Finland véljer i synnerhet renodlade elbilar vid ny upphandling som &t-
minstone delvis gors for att uppfylla de lagstadgade minimikraven pa offentlig upphandling av
transporttjinster. Ocksa nér resultaten av denna undersokning tolkas bor det noteras att under-
sokningsmaterialet &r fran en tid da skillnaden i anskaffningspris mellan elbilar och bilar med
forbrénningsmotor fortfarande var mycket stor och att befolkningstétheten i San Francisco-reg-
ionen &r klart storre én i alla finldndska regioner.

For att kunna bedoma vilka effekter kraven i direktivet har pa taxiforetagens kostnader méste
man bilda sig en uppfattning om branschens kostnadsstruktur. I Transport- och kommunikat-
ionsverkets (Traficom) rapport om uppfoljning av taxitrafikens konsekvenser'” presenteras
kostnadsstrukturen for taxitrafiken enligt kostnadsindex. Enligt kostnadsindex utgdr anskaft-
ningskostnaderna (kapitalavskrivningar och réntor) 10 procent av de totala kostnaderna for tax-
itrafiken, medan drivmedelskostnaderna utgor cirka 6 procent av de totala kostnaderna. Den
klart storsta kostnadsposten dr ddremot l6ner och arbetsgivaravgifter. Dess andel dr 59 procent
av de sammanlagda kostnaderna.

Niér taxioperatorerna i enlighet med kraven i den foreslagna lagen blir tvungna att anvénda och
diarmed skaffa rena fordon stiger foretagens kostnader for anskaffning av fordon. P4 motsva-
rande sitt forutspds kostnaderna for drivmedel sjunka. Enligt Traficoms uppskattning'® kostar
det omkring 2 euro per 100 kilometer att kora med elbil vid hemmaladdning, vilket 4r betydligt
mindre 4n med ett jamforbart dieselfordon, som &r en typisk drivkraft i taxitrafiken. Exempelvis
ar motsvarande siffra for dieseldrivna fordon omkring 6,6 euro per 100 kilometer om forbruk-
ningen r 6 liter per 100 kilometer och priset per enhet for diesel 1,4 euro per liter, det vill sdga
med ett skattefritt pris pé cirka 1,1 euro per liter.

Inom yrkestrafiken blir man sannolikt tvungen att atminstone delvis ty sig till offentliga ladd-
ningsstationer. Prisséttningen av de publika laddningsstationerna inbegriper atminstone i
Helsingforsregionen betydande prisstyrning for att bilar ska laddas utanfor stadskérnan och nat-
tetid', vilket styr efterfrdgan till stillen utanfor stadscentrumen.

Att ladda en elbil kostar exempelvis vid laddningsstationerna for Helsingfors energi som lagst
0,2 euro/kWh (exkl. moms) vid snabbladdning och 0,24 euro/kWh vid hogeffektsladdning pa
kvéllar och nétter samt utanfor stadskérnan. Den genomsnittliga elférbrukningen for en person-
bil antas vara 17 kWh pa 100 kilometer, varvid det genomsnittliga priset for en prestation pa
100 kilometer nir laddningen skett vid en publik snabbladdningsstation blir cirka 3,4 euro/100
km och 4,1 euro/100 km exklusive mervardesskatt vid en station for hogeffektsladdning.

Det finns ingen berdkning av i vilken omfattning eldrivna taxibilar kommer att laddas hemma
och 1 vilken omfattning det kommer att ske vid de publika laddningsstationerna. Om fordel-
ningen &r 50/50, det vill sdga om hélften av laddningen sker hemma och hélften vid de publika
laddningsstationerna med ndmnda kostnadsniva, blir den genomsnittliga driftskostnaden for en
elbil cirka 2,7-3,1 euro/100 km beroende pa vilken effekt laddningsstationen har.

Beroende pa vilken laddningseffekt som anvénds beréknas en dverging till en helt eldriven bil
sénka taxioperatorernas branslekostnader med cirka 50—60 procent i forhdllande till en jAmfor-

17 Taksiliikenteen vaikutusten seuranta. Traficoms rapporter 3/2020.
18 [https://www.traficom.fi/fi/ajavaihtoehtoa/sahkoauto. |
19 [https://www.helen.fi/sv/elbilar/laddningsnatverket-for-elbilar. ]
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bar dieselbil, med de antaganden som ndmns ovan. Prisberdkningarna dr dock riktgivande, ef-
tersom det inom yrkestrafiken kan ingds partiprisavtal med distributérer av drivmedel och el,
och det inte finns exakta uppgifter om hur eldrivna taxibilar laddas i Finland.

Déaremot berdknas anskaffningskostnaderna & sin sida stiga, men det dr svarare att uppskatta
kostnadsokningen pé grund av den snabba marknadsutvecklingen. Om anskaffningskostnaderna
stiger med 25 procent i frdga om det minsta antal rena fordon som kravs (38,5 procent av for-
donen) och bréinslekostnaderna sjunker med 50 procent, kommer kostnaderna for taxitrafiken
totalt sett att sjunka nigot. Om anskaffningskostnaderna stiger med 50 procent, stiger kostna-
derna pa motsvarande sétt mekaniskt, men i liten utstrickning.

De betydligt lagre drivmedelskostnaderna innebir i vilket fall som helst att konsekvenserna av
minimikraven i propositionen for kostnaderna for taxitrafiken bedoms vara smé, om det finns
tillrackligt med fordon som uppfyller villkoren pa marknaden. Eventuella marknadsbrister
minskar av att tjinsteleverantorerna i enlighet med villkoren i direktivet ocksa kan utnyttja ladd-
hybrider for att uppfylla kraven fram till utgdngen av 2025. Dessutom har de som tillhandahaller
taxitrafiktjdnster redan nu rena fordon som uppfyller villkoren, &ven om andelen miljovinliga
och energieffektiva fordon enligt definitionen for ndrvarande &r mindre &n 1 procent av de for-
don som anvénds som taxi.?

Enligt statistik fran bilbranschen®! var den genomsnittliga korstriackan for taxibilar cirka 71 000
kilometer per ar fore den betydande 6kning av utbudet av taxitrafik som taxireformen orsakade.
En sédan korstrdcka dr betydligt ldngre dn den genomsnittliga korstrickan for alla personbilar
som anvinds i trafik, som for dieseldrivna fordon ir cirka 20 000 kilometer®?. En grov uppskatt-
ning av den genomsnittliga prestationen for en taxibil &r cirka 250-300 kilometer per dag, om
man ser till den genomsnittliga &rliga prestationen och antalet effektiva arbetsdagar. De fordon
som anvédnds som taxi drar sdledes stdrre nytta av de sénkta brinslekostnaderna &n en genom-
snittlig personbil, och dessutom racker rackvidden for de helt eldrivna bilar som finns pa mark-
naden for den dagliga prestationen, i synnerhet i stadstrafik, dér elforbrukningen &r ldgre dn pé
landsvag.

Den genomsnittliga tiden for byte av taxi har tidigare uppskattats till omkring 26 manader?,
vilket innebér att de fordon som anvinds som taxi under de foreslagna upphandlingsperioderna
kommer att bytas ut ocksé utan de foreslagna minimikraven.

Det gér inte att utifran kostnadsstrukturen inom taxitrafiken samt de avsevirt ldgre driftskost-
nader for elbilar och de tillgdngliga forskningsronen fran andra ldnder bedoma att propositionen
skulle ha ndgon mérkbar priseffekt nér det giller upphandling av taxitjinster pa de omraden dér
det rader branschkonkurrens och & andra sidan pa de omraden dér taxioperatorerna har tillgéng
till behovlig laddningsinfrastruktur. Déarfor blir bedomningen den att den foreslagna proposit-
ionen inte kommer att hdja upphandlingspriserna pa de taxitransporter som den offentliga sek-
torn upphandlar och som omfattas av regleringen, eftersom kraven i propositionen leder till
Okade trafikkostnader for taxioperatorerna.

20 Taksiliikenteen vaikutusten seuranta. Traficoms rapporter 3/2020.

21 [http://www.aut.fi/tilastot/muut_tilastot/tieliikenteen_suoritteet. ]

22 Statistikcentralen, Tieto & Trendit 22.3.2019: [https://www.stat.fi/tietotrendit/artikkelit/2019/tielii-
kenteen-korkilometrar-ytterligare-fin-tillvaxt/? listing = simple.]
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Utmaningarna nir det giller att genomfora kraven i forslaget regionalt hinger utifrdn analysen
ovan snarare dn med priseffekterna samman med konkurrensldget inom branschen, tillgangen
till laddningsinfrastruktur och ldngden pa resornas ldngd och ddrmed med hur lamplig elektri-
citet &r som drivkraft inom olika geografiska omradden. Dessutom &r det mojligt att det sdrskilt
pa kort sikt ar svart att uppfylla de foreslagna kraven pa grund av utbudet pa eldrivna fordon.

I de regioner dar utbudet &r litet och det redan i dagens ldge &r svart att fa anbudsgivare till
anbudsforfaranden kan det bedomas bli betydligt svérare att fullt ut uppfylla kraven i proposit-
ionen dn exempelvis i stora stadsregioner. Dessutom ar elbilarnas rickvidd eventuellt otillrdck-
lig i glesbygden eftersom de genomsnittliga korstrackor ar léngre och andelen léngre transporter
pa mer &n 100 kilometer klart stérre, &tminstone nér det géller taxitransporter som omfattas av
SFL-reseersittningar. For taxiresor inom hélso- och sjukvérden som ska erséttas enligt sjukfor-
sdkringslagen dr det typiskt att det antal personer som anvénder taxin, tid och plats for transpor-
terna varierar. En del av de taxiresor som gors dr mycket langa och gors i FPA:s samtliga upp-
handlings -omraden. Chartercentraler for taxibilar méste ocksé vara redo for langviga transpor-
ter. Ungefar hélften av resorna ar resor som gors for specialistsjukvard, som kan korsa kommu-
nala och regionala grianser. P& grund av mellanliggande strickor kan darfor inte all taxitransport
enligt SVL-reseersattningar faktiskt utforas av fordon som uppfyller kraven i direktivet.

Det gir emellertid inte att exakt ange den foreslagna propositionens konsekvenser for priserna
pa taxitransporter som den offentliga sektorn upphandlar och som omfattas av regleringen, ef-
tersom anskaffningspriserna har konstaterats hianga ihop med konkurrensldget pa sa sitt att brist
pa konkurrens har beddmts ha samband med hogre anskaftningspriser.

Aven om den freslagna propositionen inte beddms ha ndgon inverkan pé priserna pa taxitjéns-
ter till f6ljd av de stigande trafikkostnaderna, kan anskaffningspriserna dnda stiga om proposit-
ionen leder till minskad konkurrens vid offentlig upphandling. Det finns likvél inga forsknings-
data att tillgd som skulle gora det majligt att uppskatta effekterna av drivkraftskraven pa priserna
vid offentlig upphandling. Det gar att l1dgga fram riktgivande scenarieberdkningar i frdga om
eventuellt stigande anskaffningspriser. Berdkningarna beskriver vad som skulle hinda med
kostnaderna for den offentliga sektorn i det fall att tjansteutbudet forsdmras och anskaffnings-
priserna ddrmed eller av ndgon annan orsak skulle 6ka.

Pa riksniva omfattar de foreslagna bestimmelserna elevtransporter med taxi till ett virde av
cirka 106 miljoner euro, taxitransporter enligt handikappservicelagen till ett virde av cirka 114
miljoner euro och erséttningar for SFL-resor med taxi till ett virde av cirka 122 miljoner euro.
Om priserna pa taxitjénster 0kar med 2 procent i och med den foreslagna propositionen, innebér
det en arlig kostnadsokning pa cirka 2 miljoner euro for alla transportformer. Detta leder i sin
tur att kommunernas kostnader 6kar med omkring 4 miljoner euro och FPA:s kostnader med
omkring 2 miljoner euro.

Analogt kommer den arliga kostnadsokningen att vara 5 miljoner euro for transporter inom
undervisningssektorn och 6 miljoner euro for taxitransporter enligt handikappservicelagen och
for taxitransporter med SFL-reseerséttningar, om priserna pé taxitjénster 6kar med 5 procent i
och med propositionen. I s& fall kommer kommunernas kostnader att 6ka med cirka 11 miljoner
euro per ar och FPA:s kostnader med cirka 6 miljoner euro per ar.

Det &r ocksd mojligt att kostnadseffekterna &r negativa, det vill siga att priserna sjunker med
motsvarande belopp pé grund av de ldgre driftskostnaderna for trafikforetagen. Kostnadseffek-
terna kan ocksa bli ojdmna 1 det avseendet att kostnaderna sjunker i vissa omraden och stiger i
andra.
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Avsikten dr dnd4 att minska de eventuella kostnadsokningen genom den féreslagna proposit-
ionen. Detta gors genom differentiering av minimimélen utifrén regionala sirdrag, sdsom av-
stdnd, ekonomiska forutsittningar, tillgang till laddningsstationer och ldget pa taximarknaden.
Syftet med differentieringen ar att exempelvis ett litet serviceutbud eller en begrénsad ladd-
ningsinfrastruktur inte ska utgora ett hinder for att fa anbud som uppfyller kriterierna vid of-
fentlig upphandling, eftersom det kan leda till storre kostnadsokningar dn véntat.

Enligt forslaget ska 17 stora stader alédggas en klart storre skyldighet 4n andra regioner, det vill
sdga en minimiandel pa 50 procent nir det géller miljovanliga och energieffektiva fordon. De
differentierade skyldigheterna géller kommuner, men FPA ska behandlas som en enda upphand-
lande enhet. Det innebér att FPA i sin egen upphandling pé motsvarande séitt kan beakta region-
ala skillnader i transportforhéllandena. For andra kommuner i landskapen med hogre mélniva
foreskrivs analogt en skyldighet pa minst 35 procent for andelen rena fordon och f6r kommu-
nerna i landskapen med ldgre mélniva en skyldighet p& minst 15 procent for andelen miljovén-
liga och energieffektiva fordon.

Forslaget i propositionen innebér att en eventuell kostnadsokning sannolikt relativt sett kommer
att gilla de 17 stora stadsregionerna i storre utstrackning, eftersom minimiandelen dr hogre i
dessa regioner 4n i andra. | analogi med det blir en eventuell 6kning av kostnaderna for kom-
munerna i landskapen med ldgre malniva sannolikt relativt sett mindre. Den uppskattade even-
tuella kostnadsékningen realiseras i sa fall sannolikt gradvis under den forsta upphandlingspe-
rioden och inte omedelbart efter lagens ikrafttridande. Det beror pa att en del av upphandling-
arna gjorts nyligen, varvid de foreslagna kraven inte géller dem retroaktivt. Dessutom kan de
upphandlande enheterna inleda nya upphandlingsprocesser enligt en uppsnabbad tidtabell innan
regleringen trader i kraft, om de bedomer att de uppstillda kraven dr svéra att uppfylla pa kort
sikt.

4.5 Huvudsakliga konsekvenser for upphandling av busstjénster

Utifran en beddmning av nuldget kommer de behoriga kollektivtrafikmyndigheternas egna maél
pa nationell niva klart att overstiga det som direktivet krdver under badda upphandlingspe-
rioderna. Om myndigheterna héller fast vid sina mal kommer kraven att uppfyllas ocksa enligt
referensscenariot i hela landet. Alla kollektivtrafikmyndigheter har dock inte sinsemellan mot-
svarande mal for upphandlingarna under de narmaste aren. Direktivets kostnadseffekt i forhal-
lande till referensscenariot beror alltsa pa vilken modell man véljer for genomforandet.

Enligt den foreslagna 11 § ska den upphandlande enheten under vid upphandling av bussar i
kategori M3 under den forsta upphandlingsperioden sikerstilla en minimiandel pa 41 procent
och under den andra upphandlingsperioden en minimiandel p& 59 procent for rena fordon som
ar utslappsfria eller utslappssnala. Tillaggsmalet for helt eldrivna bussar specificeras enligt for-
slaget utifran regionala sdrdrag.

Det foreslés att minimiandelen elbussar ska differentieras i enlighet med bilaga 3 till proposit-
ionen pa sé sitt att exempelvis minimiandelen elbussar for Helsingforsregionens trafik (HRT)
under den forsta upphandlingsperioden ska vara 35 procent, medan den ska vara 5 procent ex-
empelvis inom kollektivtrafiken i Uledborg, Jyviskyld och Lahtis under den perioden. I Tam-
merforsregionen och Aboregionen ska minimiandelen vara 15 procent. Med den specialmo-
dellen efterstravas nationell lagstiftning som beaktar de regionala skillnader som forekommer i
anvéndningen av drivkraft i bussar i kategori M3.
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Enligt den foreslagna 11 § ska dock alla kollektivtrafikmyndigheter omfattas av den allménna
minimiandelen miljovéinliga och energieffektiva fordon pa 41 procent under den forsta upp-
handlingsperioden och 69 procent under den andra upphandlingsperioden. Den andelen kan
uppfyllas dels med el som drivkraft, dels ocksa med andra alternativa drivkrafter eller drivme-
del.

Enligt en bakgrundsutredning kommer de behoriga kollektivtrafikmyndigheterna under den
forsta upphandlingsperioden totalt sett att konkurrensupphandla anskaffning av uppskattnings-
vis omkring 1 400—1 500 bussar. Av dessa kommer uppskattningsvis mer dn 50 procent (cirka
840 bussar) att konkurrensupphandlas av HRT. De nist storsta upphandlingarna géller Abo- och
Tammerforsregionerna, omkring 150 bussar for vardera regionen. De aterstaende cirka 300 bus-
sarna kommer enligt uppskattning att konkurrensupphandlas i andra stadsregioner.

Minimiandelen elbussar enligt bilaga 3 innebér att HRT under den forsta upphandlingsperioden
maste konkurrensupphandla cirka 300 elbussar. P4 motsvarande sitt innebar skyldigheten i
Abo- och Tammerforsregionerna anskaffning av cirka 20-25 elbussar beroende pa hur manga
som upphandlas. I Uledborgs-, Jyviskyla- och Lahtisregionerna innebar skyldigheten anskaff-
ning av enstaka elbussar, férre 4n 5.

Propositionen utgér fran prognosen att det sammanlagda kvantiteten elbussar i hela landet for
den forsta upphandlingsperiodens del utgér minst 20—24 procent av upphandlingarna beroende
pa den faktiska upphandlingsvolymen. I verkligheten kan den faktiska andelen ocksa bli storre.

Under den andra upphandlingsperioden kommer de behdriga kollektivtrafikmyndigheterna att
konkurrensupphandla anskaffning av uppskattningsvis omkring 1 200—1 300 bussar. Av dessa
kommer uppskattningsvis omkring 40 procent (cirka 500 bussar) att konkurrensupphandlas av
HRT. Jamfort med den forsta upphandlingsperioden dr det uppskattade totala antalet bussar
klart pa vdg ner inom HRT-omradet bland annat till foljd av investeringar i spartrafik. I andra
stadsregioner forutspas det totala antalet bussar 6ka nagot.

Minimiandelarna elbussar ska enligt forslaget vara 60 procent inom HRT, 15 procent i Tam-
merforsregionen och Aboregionen och 10 procent i Uledborgs-, Jyviskyld- och Lahtisregionen.
Under den andra upphandlingsperioden kommer HRT att ha en skyldighet att anskaffa omkring
300 elbussar i sina konkurrensupphandlingar. P4 motsvarande sitt innebiér skyldigheten i Abo-
och Tammerforsregionerna anskaffning av cirka 40—45 elbussar. I Uledborgs-, Jyvaskyld- och
Lahtisregionerna innebar skyldigheten anskaffning av uppskattningsvis 5—10 elbussar.

Propositionen utgér fran prognosen att det sammanlagda kvantiteten elbussar i hela landet for
den andra upphandlingsperiodens del utgér uppskattningsvis omkring 30 procent av alla upp-
handlingar beroende pa den faktiska upphandlingsvolymen. I verkligheten kan den faktiska an-
delen ocksa bli storre.

Utifrén en bedomning av nuldget kommer storsta delen av kollektivtrafikmyndigheterna efter
egen bedomning att uppfylla minimiandelarna for den forsta upphandlingsperioden, och i
manga regioner dr de behdriga myndigheternas egen beddmning klart stérre 4n de angivna mi-
nimiandelarna. Kravet p& minst 50 procent i de nya fordonsupphandlingarna 2021-2025 kom-
mer att uppfyllas dtminstone i stadsregionerna HRT, Tammerfors, Abo, Uleaborg, Jyviskyls,
Lahtis, Tavastehus och Vasa, nér alla drivkrafter som klassificerats som rena inkluderas. I Ku-
opio- och Bjorneborgsregionerna finns det inga uppgifter om den prognostiserade drivkraftsfor-
delningen vid fordonsupphandlingarna 2021-2025.
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Enligt en rundfragning uppfylls minimiandelen pa mindre dn 41 procent i friga om nya upp-
handlingar 2021-2025 atminstone i stadsregionerna Joensuu, Villmanstrand, Salo och sydvéstra
Lappland. Med andra ord kommer kraven i 11 § sannolikt att leda till 6kade kostnader. Det ar
mojligt att kostnadsokningen framfor allt kommer att gélla transportforetagens brianslekostna-
der, eftersom de ndmnda aktorerna for att fullgora sin skyldighet kan krdva en storre andel bio-
diesel av transportforetagen for att nd upp till malet.

Enligt en bakgrundsutredning finns det planer pa cirka 50 bussar i Joensuu, cirka 33 bussar i
Villmanstrand, cirka 28 bussar i Salo och cirka 10 bussar i sydvéstra Lappland. I enlighet med
den prognostiserade fordelningen av drivkraft innebér skyldigheten enligt 11 § med andra ord
att cirka 5 bussar som anvinder alternativa brénslen ska fogas till fordonsparken i Joensuu.
Enligt uppskattningen kommer motsvarande siffra att vara cirka 10 i Villmanstrand, cirka 8 i
Salo och cirka 2 i sydvéstra Lappland.

Enligt en utredning av Transport- och kommunikationsverket (Traficom) om lédgesbilden for
kollektivtrafiken?* var kollektivtrafikprestationen ar 2018 omkring 2,3 miljoner kilometer i Jo-
ensuu och omkring 1,8 miljoner kilometer i Villmanstrand. Foér de andra omréden som nimns i
foregéende stycke finns det ingen motsvarande information att tillgd. For en genomsnittsbuss ar
transportprestationen i dessa regioner cirka 54 500 och 46 000 km. Dessutom vet man utifran
Ramboll AB:s bakgrundsutredning att priset pd biodiesel &r cirka 0,20 euro dyrare per liter an
fossil diesel. Enligt Teknologiska forskningscentralen VTT:s kalkyleringssystem Lipasto® &
den genomsnittliga forbrukningen for bussar i kategorin Euro VI cirka 43 liter pa 100 kilometer
vid en beldggningsgrad pa 50 procent i gatukdrning.

Utgar man fran dessa antaganden kommer stadsregionernas totala kostnader pa sin hdjd att 6ka
med mindre dn 100 000 euro per ar, forutsatt att transportforetagens dkade brinslekostnader
utover referensscenariot ocksa for de biodieseldrivna bussarnas del fullt ut méarks i anskaffnings-
priserna.

I de konkurrensupphandlingar som storre stadsregioner genomforde 2020 var i synnerhet ande-
len eldrivna bussar hog redan innan bestdmmelserna 1 direktivet trédde i kraft. Utvecklingen
kan delvis bero pa att tjénsteleverantdrerna har framforhéllning och é@ndrar sitt tjédnsteutbud sa
att det uppfyller kraven innan den nya regleringen tréder i kraft, men antagligen beror den ocksé
pa andra faktorer, sdsom de laga driftskostnader for eldrivna bussar.

Exempelvis upphandlade HRT i samband med en konkurrensutséttning i april 2020 transporter
med 122 bussar, av vilka mer &n 40 procent dr eldrivna, det vill sdga omkring 58 bussar. [ en
konkurrensupphandling av HRT som avgjordes i juli 2020 ingick transporter med 68 bussar,
och i 58 fall kors transporterna med en eldrivna bussar.

Det ar mdjligt att de alternativa drivkrafterna till och med vinner &nnu mer terrdng &n progno-
sticerat under den forsta perioden. Men det ocksé mojligt att utvecklingen gér ldngsammare dn
enligt det forutsedda referensscenariot, exempelvis beroende p& hur marknadslaget for elbussar
utvecklas. Det innebér i sa fall en kraftigare kostnadsokning &n berdknat for de olika kollektiv-
trafikmyndigheterna.

24 Traficom (2019): Taustaselvitys joukkoliikenteen tilakuvasta ja tavoitteellisesta kehityssuunnasta.
Traficom rapporter 25/2019.
2 [http:/lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/henkiloliikenne/tieliikenne/linja-autot/bussikatu.htm. ]
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4.6 Huvudsakliga konsekvenser for upphandling av lastbilstjéinster

I den foreslagna 10 § foreskrivs det att minimiandelarna for andra &n kommunala upphandlande
enheter vid upphandling av lastbilstjénster ska vara 9 procent under den forsta upphandlingspe-
rioden och 15 procent under den andra upphandlingsperioden. I enlighet med bilaga 2 till for-
slaget ska kommunernas minimiandelar vara differentierade pa samma sitt som i friga om per-
sonbilstransporter. Nivan pd minimiandelarna i kommunerna pa olika malnivéer dr dock ldgre
an 1 frdga om personbilstransporterna.

I enlighet med fOrslaget ska de 17 storsta stdderna ha en minimiandel p& 15 procent for den
forsta upphandlingsperioden och pa 21 procent for den andra. Fér kommunerna i landskap med
en hogre malniva faststélls en minimiandel pa 5 procent under den forsta upphandlingsperioden
och pa 10 procent under den andra och fér kommunerna i landskap med en lidgre malniva en
minimiandel pa 0 procent under den forsta upphandlingsperioden och pa 5 procent under den
andra.

Utifran en bedomning av nuldget upphandlar de kommunala avfallshanteringsbolagen vid kon-
kurrensutsdttning i dagsldget arligen omkring 100 tunga fordon. Med andra ord kommer det
nationella malet till denna del att férutsatta anskaftning av cirka 9 rena och energieffektiva tunga
fordon vid konkurrensupphandling. Nulédget visar ocksé att det redan nu i samband med ménga
konkurrensupphandlingar kravs eller ges tilldggspoédng for biogas eller biodiesel som drivkraft,
men nagra exakta statistiska uppgifter om detta finns inte att tillga.

Utifran en beddmning av nuldget och det 1aga nationella malet jamfort med andra fordonskate-
gorier forvédntas den foreslagna lagstiftningen i ljuset av tillgédnglig information inte ha néagra
betydande kostnadseffekter for upphandlingen av lastbilstjanster.

4.7 Konsekvenser for foretagen

Propositionens konsekvenser for foretagen har bedomts i avsnitt 4.1-4.5, dir konsekvenserna
for upphandlingen av olika tjénster granskas. De mest betydande konsekvenserna for foretagen
kommer enligt bedomningar att gélla tjéinsteleverantorerna inom taxitrafiken.

Sasom bedomdes i avsnitt 4.3 uppskattas propositionen dka foretagens anskaffningskostnader
ndr de for att uppfylla kriterierna i allt hdgre grad maste utnyttja laddhybrider och/eller helt
eldrivna bilar. P& motsvarande sitt uppskattas foretagens drivmedelskostnader minska med
cirka 50-60 procent jaimfort med dieseldrivna bilar.

Det ar svart att uppskatta hur mycket anskaffningskostnaderna kommer att stiga utan foretags-
specifika uppgifter om de genomsnittliga anskaffningspriserna for forstagéngsregistrerade tax-
ibilar. Sdsom konstateras i avsnitt 4.3 har den genomsnittliga tiden for byte av taxi tidigare
uppskattats till omkring 26 manader. Med andra ord byts de bilar som anvénds som taxi i regel
ut relativt ofta. Ar 2017 uppskattades det att det genomsnittliga beskattningsvirdet for den nya
s.k. vanliga taxibilar var cirka 40 000—45 000 euro®®.

De renodlade elbilar som lampar sig att anvidndas som taxi &r i regel storre &n genomsnittet bade
i fraga om rymlighet och i fraga om batteri, varfor deras anskaffningspriser ligger i den hogre
dndan av prisskalan for elbilar. Om taxioperatorernas anskaffningskostnader 6kar med i genom-

26 RP 178/2017 rd.
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snitt 25 procent i fraga om renodlade elbilar eller laddhybrider, innebér det att beskattningsvir-
det for en genomsnittlig ny bil for taxibruk i dessa fall blir cirka 53 000 euro. Om anskaffnings-
kostnaderna p& motsvarande sitt stiger med 50 procent, uppgar beskattningsvérdet for en ny bil
som anvénds som taxi till cirka 64 000 euro.

Det kan vara svért for taxibolagen att byta till en elbil pa grund av andra orsaker dn inkOpspriset
for en elbil. Dessa faktorer skulle inbegripa tillgingligheten av laddningsstationer och kor-
strackor for transport. Det foreslagna forslaget syftar till att beakta effekterna av regionala fak-
torer genom att faststilla en ldgre mal niva for omréden dér regionala sdrdrag kan bromsa over-
géangen till elmotorcyklar. Darfor har anstrdngningar gjorts for att mildra effekterna pa taxibo-
lagen i glesbefolkade omréden pé en liagre mal nivd under presentationen. I glest befolkade
omréden har taxibolagen i princip langre végresor, och dven dalig tillgéng till ett laddningsniit.
Elbilens batteriforbrukning &r i princip ocksa hogre i viig kérning #n i stadskorning. A andra
sidan ar det mer mdjligt att spara brénslekostnader for lingre avstind, vilket gér elmotorerna
mer l6nsamma och att ordna hembestéllning ar verifierbart enklare eftersom de flesta av lagen-
heterna ar enfamiljshus. Det dr ocksa vért att notera att taxibolaget under den forsta upphand-
lingsperioden kan ocksa anvianda en laddningsbar hybrid, i vilket fall inkOpspriset inte dr betyd-
ligt hogre jamfort med forbrénningsmotorbilen, men inga motsvarande besparingar i brénsle-
kostnader &n vid byte till en fullelektrisk bil ar tillgénglig. I princip skulle effekterna for taxibo-
lagen i glest befolkade omraden inte vara annorlunda i stor utstrickning &n for andra taxibolag.

Konsekvenserna for de foretag som tillhandahaller tjdnster med bussar i kategori M3 och last-
bilstjanster pé riksniva &r enligt vérdet inte betydande pa grund av hur referensscenariot utveck-
las och det mattliga minimikravet i friga om lastbilar som ocksé kan fyllas med att anvénda
fornybar diesel som brénsle vilket inte krdver nya fordon utan kan utnyttjas dven i gamla last-
bilar.

4.8 Propositionens konsekvenser for statens skatteintikter

Enligt uppskattningen i en bakgrundsutredning producerar sammanlagt cirka 5 000 fordon sad-
ana personbilstransporter som omfattas av direktivet. I enlighet med det nationella kravet ska
38,5 procent eller cirka 1 700 av dessa fordon under den forsta upphandlingsperioden vara for-
don vars utslépp pa hogst 50 g/km vid konkurrensupphandlingar som inletts efter det att direk-
tivet borjat tillimpas.

Enligt den referensprognos for trafiken?” som Teknologiska forskningscentralen VTT gjort upp
ar andelen renodlade elbilar av forstagdngsregistreringarna av personbilar cirka 3 procent och
andelen laddbara (bensin)hybrider cirka 7 procent 2021. Siffrorna berdknas oka till 10 och 11
procent ar 2025.

Bilskatten pa nya dieseldrivna personbilar var hosten 2020 i genomsnitt 19,4 procent och den
genomsnittliga bilskatten pa laddhybrider och renodlade elbilar var da 3,7 och 2,7 procent, nér
man inte beaktar aterbiringarna av bilskatten®®. Nér ett fordon huvudsakligen anvénds som taxi
och registreras for forsta gdngen i Finland, sénker Skatteforvaltningen bilskatten for fordonet

YVTT (2020). Liikenteen kasvihuonekaasupéstdjen perusennuste 2020-2050.
28 Firdplan for fossilfria transporter — arbetsgruppens slutrapport. KM:s publikationer 2020:17 (pa
finska).
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fram till och med den 30 juni 2022%. Bilskatten sinks med 3 000 euro om fordonet har registre-
rats senast den 30 juni 2019, med 2 400 euro om fordonet har registrerats senast den 30 juni
2020 och med 1 200 euro om fordonet har registrerats senast den 30 juni 2022.

Ar 2017 forstagingsregistrerades cirka 2 300 s.k. vanliga fordon som ir avsedda att anvindas i
taxitrafik®®. Med vanliga fordon avses d& fordon som inte dr anpassade for personer med funkt-
ionshinder eller stora tillgdnglighetsanpassade fordon. Om drivkraften for de 5 000 avsedda
fordonen fordelar sig i enlighet med drivkraftsfordelningen enligt referensprognosen for trafi-
ken och antalet forsta registreringar ligger pa samma nivd som tidigare, kommer cirka 70 renod-
lade taxibilar och cirka 160 laddbara hybridtaxibilar att registreras forsta gdngen 2021. Motsva-
rande siffror 2025 blir dd omkring 230 respektive 250.

Utifran dessa antaganden kommer sammanlagt cirka 1 000 laddhybrider och cirka 700 elbilar
att forstagdngsregistreras 2021-2025 for att anvéndas i taxitrafik. Det kan inte antas att alla
dessa fordon som uppfyller villkoren kommer att anvéndas for att tillhandahalla de tjanster som
regleras i propositionen, och ddrmed kan en siddan bedémning goras att propositionen Okar
forstagangsregistreringarna av taxibilar som uppfyller villkoren.

En exakt analys av hur intdkterna frin bilskatten péverkas gar emellertid inte att lagga fram,
eftersom det inte 4r mojligt att pé ett tillforlitligt sitt exakt berdkna hur manga kravenliga bilar
som registreras forsta gangen till f6ljd av propositionen. Ar 2017 riknade man ut att det kalky-
lerade bilskattebeloppet for beskattade taxibilar i genomsnitt var omkring 8 300 euro, vilket
innebdr att det genomsnittliga beskattningsvardet for dieseldriven taxibilar 4r omkring 40 000
euro. I sa fall minskar bilskatteintdkterna med cirka 6 800 euro for varje ny laddhybrid och med
cirka 7 200 euro for varje ny renodlade elbil.

Om propositionen leder till att antalet laddbara hybridtaxibilar och helt eldrivna taxibilar dkar i
forhallande till referensscenariot, kommer den ocksa att leda till mindre intdkterna fran beskatt-
ningen av brénsle. En grov uppskattning av den arliga totalprestationen for de taxibilar som
omfattas av propositionen ir 1 nuléget cirka 355 miljoner kilometer per &r’! eller omkring 71
000 kilometer per fordon och éar.

I frdga om laddhybrider berdknas intikterna fran brénslebeskattningen minska med cirka 10 000
euro, det vill siiga 30 procent, per bil*2. Motsvarande beriikning i friga om renodlade elbilar ir
omkring 35 000 euro, det vill sdga 100 procent, per bil. Det gar inte att presentera ndgon exakt
berdkning av propositionens inverkan pa intdkterna fran brianslebeskattningen.

2 Bilskattelagen dndrades den 1 juli 2018 pa s sitt att den séinkta bilskatten for taxibilar slopas stegvis
fore den 30 juni 2022.

S0RP 178/2018 rd.

31 Uppskattningsvis tillhandahéller omkring 5 000 fordon persontransporttjinster med taxi, och den ge-
nomsnittliga arsprestationen for en taxi antas vara 71 000 kilometer.

32 Med foljande antaganden: den genomsnittliga skattenivan for diesel ir 50 cent/l och den genomsnitt-
liga skattenivan for bensin 70 cent/l, i fraga om laddhybrider sker kérningarna till 50 procent med ben-
sin och 50 procent med el och de laddbara (bensin) hybriderna ersitter i forsta hand dieseldrivna for-
don.
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P& motsvarande sitt kommer propositionen ocksé att paverka intékterna fran fordonsskatten.
Tillagg av en laddhybrid eller renodlad elbil i férhallande till referensscenariot minskar inték-
terna fran fordonsskatten med 230-250 euro per &r om man jimfor med dieseldrivna bilar®>.

Propositionens inverkan pa skatteintidkterna i fradga om bussar och lastbilar berdknas vara liten.
4.9 Propositionens konsekvenser for utsléippen frian trafiken

Som det papekas i stycket ovan uppskattas det i en bakgrundutredning att omkring 5 000 fordon
producerar sddana transporttjanster med personbilar som ligger inom direktivets rdckvidd och
av dessa fordon ska minst 38,5 procent, det vill sdga 1 700 fordon, vara siddana att deras CO»-
utslapp ar hogst 50 gram per kilometer 2021-2025 och pa motsvarande sétt 1 700 fordon vara
renodlade elbilar efter 2025. Koldioxidutsldppen per kilometer frén ett dieselfordon som regi-
streras fOrsta gdngen &r ligger i genomsnitt pa omkring 136 gram per kilometer, vilket innebér
att en overgang till ett hybridfordon med genomsnittsutslapp pa 50 gram per kilometer minskar
utsldppen med cirka 64 procent och en dvergang till en renodlad elbil med 100 procent.

Enligt statistik fran bilbranschen var den genomsnittliga korstrackan for taxibilar cirka 71 000
kilometer per &r fore den betydande 6kning av utbudet av taxitrafik som taxireformen orsakade,
vilket innebér att de fordonsspecifika koldioxidutsldppen minskar med cirka 6,2 ton vid dver-
géng till hybridfordon och med cirka 9,7 ton vid 6vergang till renodlad elbil. I konsekvensbe-
domningen antas det att taxioperatorerna i forsta hand kommer att anvinda renodlade elbilar for
att uppfylla kraven, eftersom de kan ge upphov till betydligt storre besparingar i brénslekostna-
derna &n laddhybrider.

Enligt en grov uppskattning kommer utsldppen pé &rsniva att minska med omkring 16 490 ton
om 1 700 taxibilar byts ut mot renodlade elbilar. Efter taxireformen har den genomsnittliga
arliga korméangden per taxifordon sannolikt minskat i och med att antalet fordon och deltidskor-
ningarna okat, men det dr motiverat att anvdnda den uppskattade genomsnittliga korstrackan
med beaktande av att en betydande del av de resor som omfattas av direktivet kors 1 glesbygden
dér de genomsnittliga arliga korstrackorna kan vara betydligt langre.

Det gar inte att specificera den korstricka som beror pa kdp av tjdnster, och propositionen &r
inte den enda orsaken till att taxiforetagare 6vergér till fordon med lagre utslapp. Men proposit-
ionen minskar ocksa indirekt ocksa utslédppen fran annan taxitrafik, nar samma fordon anvénds
for resor som inte omfattas av direktivet. Det gér inte att exakt bedoma den sammanlagda ef-
fekten av dessa faktorer.

Det gér att forsoka uppskatta propositionens konsekvenser for utsldppen fran taxitransporter
som den offentliga sektorn upphandlar mer exakt med hjélp av prestationsstatistik. Enligt FPA:s
statistik gjordes 1 hela landet 2 161 723 taxiresor som omfattas av reseerséttningar enligt sjuk-
forsakringslagen och den totala korstrackan for dessa resor blir 76 913 086 kilometer nir me-
delldngden ar 36 kilometer. Om resorna i forsta hand gors med renodlade elbilar minskar CO»-
utsléppen enligt kalkylen med cirka 4 000 ton i frdga om de taxitransporter som ersétts av FPA.

33 Med foljande antagande: den arliga fordonsskatten for en dieseldriven bil ér cirka 350 euro, for en
laddhybrid cirka 100 euro och for en renodlad elbil cirka 120 euro (Traficoms fordonsskatterdknare).
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I frdga om taxitransporter enligt handikappservicelagen och taxitransporter inom undervisnings-
visendet finns det inte lika exakta statistiska uppgifter om korstriackor och antalet resor. Darmed
kan lika exakta berdkning inte tas fram.

Utifran propositionens konsekvensbedomning uppskattas utvecklingen av referensscenariot in-
verka relativt méttfullt pa upphandlingen av buss- och lastbilstransporter. Dérfor antas propo-
sitionen inte i ndgon betydande grad minska utslédppen fran dessa transporttjnster, &ven om en
overgang till drivkrafter med 14ga utslapp allmént taget kan minska utsldppen frin trafiken ocksé
i fraga om dessa transporttjanster. Utsldppen fran trafiken kommer ocksa att minska nir de kom-
munala och statliga &mbetsverken i allt hogre grad vid direktupphandling anskaffar miljovénliga
och energieffektiva fordon, men det gar inte att gora ndgon exakt berékning av konsekvenserna.

Propositionens konsekvenser for utsldppen fran bussar i kategori M3 och lastbilar berdknas bli
sma bland annat pa grund av att skyldigheterna i friga om bussar pé riksniva beddms bli full-
gjorda vid utveckling enligt referensscenariot. I friga om lastbilar ligger kraven nér det géller
hela landet pa en mattlig niva i absoluta tal matt, och dessutom kan skyldigheterna ur tjénstele-
verantOrens synvinkel fullgoras enkelt genom att 100-procentig fornybar diesel anvinds som
brénsle. Eftersom fornybar diesel riknas som en del av distributionsskyldigheten minskar dver-
gingen till den i princip inte utsldppen frén trafiken vid tunga transporter.

Regeringens maél dr att halvera véixthusgasutsldppen fran trafiken fram till 2030 jamfort med
2005. Ar 2005 uppgick koldioxidutslippen frin den inhemska trafiken till sammanlagt cirka
12,5 miljoner ton, vilket innebar att utslappen 2030 far uppga till sammanlagt cirka 6,25 miljo-
ner ton. Enligt grundprognosen for utslépp av viaxthusgaser har koldioxidutsldppen fran vig-
transporter minskat med 1,5 miljoner ton sedan 2005. De kommer att minskas med uppskatt-
ningsvis cirka 3,1 miljoner ton till 2030 med atgédrder som har redan beslutats. Berdkningen av
utsldppsminskningarna i den grundlidggande transportprognosen har inkluderat den utslépps-
minskning som foljer av direktivet. Végtrafiken ar fortfarande inriktad pa en minskning med
omkring 1,65 miljoner ton koldioxid for att halvera utslédppen fran 2005 ars nivéer.

4.10 Konsekvenser for myndigheterna

Att ordna tillsynen och den tillhérande radgivningen medfor ett permanent resursbehov pa cirka
2-3 éarsverken vid Transport- och kommunikationsverket. For detta &andamal méste det arligen
reserveras 260 000—390 000 euro i statsbudgeten. Dessutom forutsétter ordnandet av tillsyn med
hjélp av webbtjénsten for upphandlingsannonser (hankintailmoitukset.fi, Hilma), som upprétt-
halls av finansministeriet, smirre dndringar i det informationssystemet.

5 Alternativa handlingsvigar

De viktigaste alternativa handlingsvégarna hanfor sig & ena sidan till regional differentiering
och & andra sidan till att inkludera koncessioner i regleringen. Direktivet kraver inte att kraven
i propositionen ska tillimpas pd koncessioner. Den storsta effekten av en sédan tillimpning ar
pa kort sikt att kraven inte tillimpas pa de taxitransporter som ersétts av FPA.

I stéllet for regional differentiering kan minimiandelarna tillampas jamnt pa alla upphandlande
enheter nir de genomfor upphandlingar som omfattas av direktivets tillimpningsomrade. Dess-
utom kan man vid regional differentiering anvinda exempelvis en kraftigare regional differen-
tieringsmodell sa att de storsta stddernas minimiandelar &r storre &n i forslaget. D& gar det att
sénka minimiandelarna for kommuner med mindre invanarantal.

32



RP 70/2021rd

5.1 Handlingsalternativen och deras konsekvenser

Enligt konsekvensbedomningen géller utmaningarna nér kraven i propositionen genomfors inte
nddvindigtvis de 6kade kostnaderna, utan till exempel hur el fungerar som drivkraft vid per-
sonbilstransporter inom olika geografiska omraden i Finland och tillgangen pa tjansteleveran-
torer.

En enhetlig tillimpning av kraven i hela landet (i alla kommuner) skulle kunna innebéra att
laddningsinfrastrukturen for elbilar utvidgas med offentliga medel, eftersom man inte rdknar
med att det pa kort sikt byggs laddningsinfrastruktur for elbilar i glesbygden lika effektivt som
i stadsregionerna.

Elbilarnas riackvidd betyder att det kan vara svarare att ordna transporter i glesbygden pa grund
av langre resor. Det regionala konkurrensldget medfor att en enhetlig modell ocksa kan leda till
svarigheter nir det giller att 4 in anbud som uppfyller kriterierna i de regioner dér det numerért
sétt finns fa tjdnsteleverantorer. Hogre anskaffningspriser har 4 sin sida konstaterats ha samband
med mindre konkurrens*.

Den tillgéingliga laddningsinfrastrukturen 5pé’werkar 1 vasentlig utstrackning anvéndningen av el-
driven taxi. Enligt en farsk undersokning?® kan en 6kad anvindning av elektricitet som drivkraft
leda till 6verbelastning av den publika laddningsinfrastrukturen, vilket kan inverka negativt pa
taxioperatorernas intdkter om den minskar den effektiva arbetstiden nér forarna maste koa.
Laddningsinfrastrukturen, i synnerhet infrastrukturen for snabbladdning, &r dédremot klart sdmre
i glesbefolkade landskap 4n i tillvaxtorter, vilket kan medfora svarigheter nir taxitrafiken blir
allt mer eldriven, om kraven tillimpas enhetligt i alla regioner.

Ocksé medelhastighetens och vidrets inverkan pa hur mycket en elbil faktiskt forbrukningar
per kord kilometer ér relevant i ssmmanhanget. Elbilar forbrukar mer och deras faktiska riack-
vidd minskar dirmed beroende pa temperatur och hastighet. Med andra ord: ju kallare vader
och ju hogre hastighet, desto hogre faktisk forbrukning per kord kilometer. Utover tillgangen
till laddningsinfrastruktur kan ocksa dessa faktorer minska tjénsteleverantorernas intresse for
offentliga konkurrensupphandlingar dér leverantérerna forvintas ha betydande kvantiteter el-
drivna taxibilar i glesbygden.

Diarmed kan det hinda att de eventuella kostnadseffekterna av propositionen blir hogre dn be-
raknat, 1 synnerhet ndr det géller taxitransporter och sérskilt i glesbygden, om man faststéller
samma minimiandelar for alla upphandlande enheter.

Om koncessioner utesluts fran propositionen foreslagna tillimpningsomréde kommer de even-
tuella kostnadsokningarna att minska i synnerhet for FPA:s del. Men samtidigt behandlar en
sédan 16sning de statliga och kommunala upphandlande enheterna ojamlikt satillvida att det av
de kommunala enheterna kriavs anskaffning av miljovéanliga och energieffektiva fordon vid upp-
handling av fordon och tjénster till skillnad frén den statliga myndigheten FPA. Dessutom ar
det mojligt att detta skulle leda till att koncessionerna blir vanligare vid offentlig upphandling
rent generellt, eftersom de upphandlande enheterna skulle kunna kringgé kraven genom att upp-
handla inom ramen fér dem. Det finns inga forskningsdata att tillgd om hurdana skillnaderna i

34 Tukiainen, J. och Jéiskeldinen, J (2019): Anatomy of Public Procurement, VATT Working papers
118.

3% Langbroek, J. och Hagman, J. (2020): Coping with a growing number of e-taxis in Greater Stock-
holm: A stated adaptation approach.
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pris dr ur den upphandlande enhetens synvinkel nér det giller koncessioner och upphandlings-
kontrakt vid jimforbara upphandlingar.

Koncessioner karakteriseras dock av att den upphandlande enheten Gverfor den risk som ar for-
knippad med tillhandahallandet och administreringen av tjénsten till tjdnsteleverantdren. Om
tjansteleverantdrerna raknar in den 6kade risknivan i koncessionspriserna, kan det faktum att
koncessioner blir allt vanligare 6ka kostnaderna for offentlig upphandling i de fall dér man for-
soker fora over tidigare genom upphandlingskontrakt upphandlade tjanster till koncessionerna.

I bilaga 3 presenteras den regionala differentieringen av tilliggsmalet avseende elbussar enligt
de behoriga kollektivtrafikmyndigheterna. Det dr mojligt att uppna samma totalantal elbussar i
hela landet ocksé genom mer jadmnt fordelade minimikrav mellan de tre storsta aktorerna. Enligt
propositionen ska minimikravet i friga om elbussar for HRT:s del vara 35 procent under den
forsta upphandlingsperioden och 60 procent under den andra. Motsvarande procentuella andelar
for Abo- och Tammerforsregionerna foreslas vara 15 och 25 procent.

Under den forsta upphandlingsperioden gar det enligt uppskattning att jaimna ut skyldigheterna
s att kravet pA HRT sinks till 30 procent medan kraven i friga om Abo- och Tammerforsreg-
ionerna ddrmed hdjs till 20 procent. I sa fall beréknas det att man pa nationell niva kan na upp
till ungefar samma minimiantal elbussar som forutsitts i propositionen. De mindre aktorernas
skyldigheter behover inte éndras, eftersom éndrade procenttal utifrdn deras relativt ldga upp-
handlingsvolymer inte har ndgon betydande inverkan pa det totala antalet.

P& motsvarande sétt dr det ocksad mojligt att jamna ut skyldigheterna under den andra upphand-
lingsperioden mellan de tre storsta aktdrerna. Enligt uppskattning gér det att uppna ungefar
samma totala antal elbussar i hela landet, om HRT:s kvot sénks med 10 procentenheter till 50
procent eller med 15 procentenheter till 45 procent. I sa fall maste kvoterna for Abo- och Tam-
merforsregionerna i motsvarande man hdjas med antingen 5 procentenheter till 30 procent eller
i det andra alternativet med 10—15 procentenheter till 3540 procent. I alla alternativ skulle det
uppskattade totala antalet elbussar pa riksniva i ljuset av nuvarande information ligga kring 30—
31 procent av den totala upphandlingsvolymen.

5.2 Handlingsmodeller som anvinds eller planeras i andra medlemsstater

I samband med beredningen har Finland fragat de andra EU-medlemsldanderna om hur de ge-
nomfor direktivet avseende upphandling av rena fordon och om deras eventuella tidsplan bland
annat for motena med kommissionens kommitté for infrastruktur for distribution av alternativa
branslen (Alternative Fuels Committee) varen 2020. Dessutom har foretridare for medlemslén-
derna skickats fragor per e-post om hur den nationella lagstiftningen framskrider. Allmént har
det framkommit att genomforandet av direktivet i 6vriga EU-medlemslénder bara befinner sig
i ett planeringsskede, och medlemslédnderna inte har gett ndgon information om innehallet i den
kommande lagstiftningen eller om den nirmare tidsplanen.

Den 22 oktober 2020 offentliggjorde kommissionen ett tillkénnagivande i EU:s officiella tid-
ning om tillimpningen av artiklarna 2, 3, 4 och 5 i Europaparlamentets och radets direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva végtransportfordon till stod for ut-
sldppssnél mobilitet*®. Syftet med tillkéinnagivandet var att forse nationella myndigheter, upp-

36 Kommissionens tillkinnagivande om tillimpningen av artiklarna 2, 3, 4 och 5 i Europaparlamentets
och radets direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon till stod
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handlande myndigheter, upphandlande enheter och operatorer med riktlinjer om hur bestdm-
melserna i direktivet bor tillimpas. Dar finns en 6versikt 6ver vanliga frdgor om hur bestdm-
melserna ska inforlivas med nationell lagstiftning och genomf6ras. Fragorna géller framst di-
rektivets omfattning, definitionen pa "rena fordon", minimimalen for upphandling, hur fordon
ska rdknas och hur databasen TED (Tender Electronic Daily Database) ska anvéndas i olika
upphandlingsscenarier.

6 Remissvar

Utkastet till proposition var ute pa remiss i tjédnsten utlatande.fi den 15 december 2020-8 feb-
ruari 2021. Utkastet sdndes till 348 remissinstanser. Totalt inkom det 82 remissvar. Begidran om
utlatande och remissvaren finns pa webbplatsen utlatande.fi och i statsradets projektportal pa
adressen valtioneuvosot.fi/sv/projekt med beteckningen LVM051:00/2019. Det finns ett sam-
mandrag av remissvaren i statsradets projektportal.

Remissinstanserna understodde pé bred front syftet med lagforslaget att frimja mélen for minsk-
ning av utsldppen fran trafiken. De ansdg det vara viktigt att den offentliga sektorns fordons-
upphandlingar ligger i linje med klimatmalen. Detsamma géllde de fordon som anvénds for att
leverera de tjanster anskaffats i samband med upphandlingar av trafiktjénster.

Flera remissinstanser foreslog sidana éndringar i lagen som det foreskrivs om direkt i direktivet
om frimjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon. Utldtandena inneholl exempelvis
onskemal om att personbilar och litta nyttofordon som anvander biogas och biodiesel som driv-
medel ska betraktas som rena fordon i lagen. I flera utlatanden 6nskades en ldngre Gvergangs-
period for de foreskrivna skyldigheterna. Nagra remissinstanser framforde 6nskemal om att bér-
taxi och fordon i kategori M2 som &r avsedda for personer som anvénder rullstol ska ligga ut-
anfor lagens tillimpningsomride. Forslagen har inte beaktats i propositionen, eftersom direkti-
vet inte medger nationellt handlingsutrymme i fraiga om dessa.

En del av remissinstanserna kritiserade den foreslagna péafoljdsavgiften. Det foreslagna syste-
met med pafoljdsavgift upplevdes som problematiskt i synnerhet i situationer dér anskaffningen
av utsldppssnala fordon dr begrinsad av regionala orsaker. Flera remissinstanser ville se en kla-
rare reglering av pafoljdsavgiften.

I ett flertal remissvar understoddes det att regionala skillnader ska beaktas i bestimmelserna om
kommunernas skyldigheter. En differentiering av skyldigheterna motiverades med langa av-
stdnd inom vissa kommuner och med bristfillig laddningsinfrastruktur och infrastruktur for
bransledistribution. Vissa kommuner kritiserar den niva de enligt forslaget ska uppnd. Nagra
remissvar ville se klarhet i minimiandelarna fér samkommunernas upphandlingar. Finansmi-
nisteriet och justitieministeriet forde i sina utlatanden fram att grunderna for differentiering un-
der den andra upphandlingsperioden bor inbegripa en djupare analys av hur exempelvis for-
donsmarknaden och laddningsinfrastrukturen samt annat som motiverar differentiering har ut-
vecklats. Synpunkterna i remissvaren har beaktats i den slutliga utformningen av propositionen
pa sé sitt att det foreslds en halvtidsutvéirdering. I samband med den ska den regionala indel-
ningen ses 0ver och vid behov éndringar foreslas i de procentuella andelarna innan den andra
upphandlingsperioden borjar.

for utslappssnél mobilitet 2020/C 352/01 (2020/C 352/01). EUT C 352, 22.10.2020, s. 1-12.
[https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020XC1022(01)&from=EN.]
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Flera remissinstanser lyfte fram svarigheterna att fa tag pA M2-fordon som uppfyller lagens krav
bade nér det giller transporter med personbilar och litta nyttofordon och nér det giller buss-
transporter. Remissvaren inneholl 6nskemal om att de fordon i kategori M2 som anvénds i kol-
lektivtrafik i lagen ska anses vara fordon i kategori M3. Forslaget att inkludera M2-fordon i
malet avseende bussar vid upphandling av busstransporter har beaktats i den slutliga bered-
ningen av propositionen.

Vidare foreslog vissa remissinstanser ytterligare preciseringar av lagens tillimpningsomrade
och de foreskrivna skyldigheterna. Onskemal framférdes om preciseringar i fraga om tillimp-
ningen upphandlingar som gjorts inom ramavtal fore lagens ikrafttrddande, forhallandet mellan
lagen om transportservice och det foreslagna tillimpningsomradet samt det tillampliga troskel-
vérdet samt skyldigheten att annonsera i efterhand i friga om upphandling av bussar. Finansmi-
nisteriet dnskade dessutom en precisering av erséttningen till kommunerna for eventuella kost-
nader.

Andringar utifrdn remissvaren och den fortsatta beredningen

De fortsatta beredningen av propositionen har gjorts som tjdnstemannauppdrag utifran re-
missvaren och det som framkommit under arbetets gdng. Vissa remissyttrandena motsatte sig
inkludering av koncessioner i tillimpningsomradet, medan vissa remissinstanser vidlkomnade
en sidan inkludering. I praktiken innebér en sadan utvidgning att de transporter som Folkpens-
ionsanstalten konkurrensupphandlar inkluderas i tillimpningsomradet. Det har under remissen
inte framkommit nagra grunder for att utesluta koncessionerna fran tillimpningsomrédet. [ sam-
band med den fortsatta beredningen har konsekvensbeddmningen i propositionen kompletterats
med social- och hélsovardsministeriets anmérkningar.

I remissvaren faste flera instanser uppmérksamhet vid tillgingen pé fordon i kategori M2. Di-
rektivet definierar fordon i kategori M2 som person- och paketbilar, och da ska fordonet vara
eldrivet for att vara ett rent fordon. Flera remissinstanser har papekat att eldrivna fordon i kate-
gori M2 inte finns att tillgd pd marknaden. Direktivet tillater inget direkt undantag for fordon i
kategori M2 eller direkt 6verforing av sddana fordon till ndgon annan kategori. En sérskild ut-
maning som noterats dr att uppfylla kraven pd M2-fordon vid upphandling av busstransporter.
Vid upphandling av personbilar och paketbilar kan den upphandlande enheten uppfylla det pro-
centuella kravet med prioritering av andelen elbilar vid upphandling av personbilar. Busstrans-
porter kan upphandlas pa sa sitt att en del av transporterna utfors med fordon i kategori M2 och
resten med bussar. I dessa situationer kan den upphandlande enheten inte ge prioritet &r bussar
for att fullgdra skyldigheterna, eftersom fordon i kategori M2 inte hor till samma kategori och
den upphandlande enheten 6ver huvud taget inte skaffar andra fordon (personbilar) dér kravet
pa eldrivna fordon kan kompenseras. Vid den fortsatta beredningen har remissvaren beaktats sa
att fordon i kategori M2 som ingdr i upphandling av kollektivtrafik kan réknas in i mélet for
bussar i kategori M3. Andringen ar motiverad for att det i fortséttningen ska gé att trafikera
mindre efterfragade rutter med lampliga fordon.

Den foreslagna differentieringen av kommunernas minimiandelar understoddes i flera re-
missvar. Idensalmi stad, Seinéjoki stad, Kuopio stad, Kouvola stad, Rovaniemi stad, Vanda stad
och Muonio kommun féreslog att deras i utkastet foreslagna malniva skulle vara ldgre. Rovani-
emi stad ansag att befolkningstitheten bor beaktas béttre. Vanda ansag att den foreslagna diffe-
rentieringen inte dr jamlik och att samma mal darfor bor stéllas upp for alla. Enligt Kuopio stad
och Seindjoki stad &r det foreslagna malet for krdvande. Enligt Idensalmi stad beaktar utkastet
de regionala skillnaderna delvis, men staden understoder en kraftigare differentiering. Muonio
kommun anser att sma kommuner i Lappland helt och hallet bor befrias fréan kraven i friga om
persontransporter. I propositionsutkastet har tilliggsmalet for elbussar differentierats mellan de
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behoriga myndigheterna. Enligt utkastet har de stora aktorerna stringare skyldigheter dn de
mindre aktorerna. I remissvaren ansag storsta delen av aktdrerna att den specificerade malnivan
ar andamélsenlig och viktig med tanke pd méluppfyllelsen. Av de stora aktorerna forholl sig
HRT kritisk till den hogre mélnivan och foreslar 1 synnerhet att skyldigheten under den andra
upphandlingsperioden ska vara lindrigare. HRT anser att utvecklingen pa marknaden ar férenad
med betydande osékerhetsfaktorer som gor att mélet for den andra upphandlingsperioden ar
orimligt. Finansministeriet och justitieministeriet foreslog i sina utlatanden att grunderna for
differentiering under den andra upphandlingsperioden bor inbegripa en béttre analys av hur ex-
empelvis fordonsmarknaden och laddningsinfrastrukturen har utvecklats och hur annat som mo-
tiverar differentiering utvecklas. I den fortsatta beredningen inkluderades en halvtidsutvérdering
i propositionen. I samband med den ska den regionala indelningen ses 6ver och vid behov &dnd-
ringar foreslas i de procentuella andelarna innan den andra upphandlingsperioden borjar. Utvér-
deringen ska goras fore utgangen av 2024 och eventuella &dndringar i lagstiftningen under 2025.
Inga &ndringar foreslogs i differentieringen under den forsta upphandlingsperioden. Beaktande
av befolkningstitheten skulle kriva ett oskéligt strikt ansvar av de storsta stdderna nér det géller
person- och paketbilstransporter ndr man ocksa beaktar de stora stidernas strangare skyldighet
att uppna tilliggsmalet for renodlade elbussar.

Flera remissinstanser har forhéllit sig kritiska till pafoljdsavgiften enligt den proposition som
varit ute pa remiss. En del av dem foreslog att pafoljdsavgiften ska borja tillimpas forst under
den andra upphandlingsperioden, medan en del foreslar ett fortydligande for de ldgen dér den
upphandlande enheten trots forsok inte lyckas anskaffa fordon som uppfyller kraven. Enligt
justitieministeriets asikt bor man forhalla sig restriktivt till en nationell utvidgning av pafoljd-
savgiftssystemet. Ministeriet foreslog ocksd manga preciseringar. Pafoljdsavgiften stroks i den
fortsatta beredningen. Den fortsatta beredningen visade att det forekommer tveksamheter med
avseende pé lagstiftningsordningen kopplade till dubbel straffbarhet. Pafoljdsavgiften enligt ut-
kastet skulle ha varit delvis 6verlappande med paféljder enligt upphandlingslagen. Villkoren for
paforande av pafoljdsavgift kommer att utredas i ett separat projekt och laggs vid behov fram i
en separat proposition.

Till 6vriga delar har det utifran remissen gjorts preciseringar i de upphandlande enheternas skyl-
digheter, undantaget for forsvarsmakten, EU-troskelvéirdena, dvergangsperioden for ramavtal
samt annonseringen i efterhand.

7 Specialmotivering
1 kap. Allmiinna bestimmelser.

1 §. Lagens syfte. | 1 mom. foreskrivs det om statens, kommunernas och andra offentliga upp-
handlande enheters skyldighet att vid upphandling av fordon och trafiktjanster upphandla mil-
jovanliga och energieffektiva fordon. Genom offentlig upphandling kan marknaden for innova-
tiva varor och tjanster frimjas och stddjas, varvid minimikraven for miljovénliga och energief-
fektiva fordon ocksa har en positiv styreffekt pd marknaden. Dessutom frimjar minimimélen
for upphandling av fordon och trafiktjanster uppnéendet av mélen for minskning av utsldppen
frén trafiken.

I 2 mom. anges att syftet med lagen &r att genomfora Europaparlamentets och radets direktiv
(EU) 2019/1611 om dndring av direktiv 2009/33/EG om frdmjande av rena och energieffektiva
végtransportfordon. Direktivet faststiller for medlemsstaterna bindande minimimal som under
tvd upphandlingsperioder ska uppnés for rena och energieffektiva personbilar och létta nytto-
fordon, lastbilar samt bussar i kategori M3. Medlemsstaterna ska se till att de upphandlande
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enheterna uppfyller minimikraven pa medlemsstatsnivd. Vid genomf6randet kan minimiande-
larna for varje medlemsland ocksa fordelas pa landets territorium. Enligt skil 19 i ingressen till
direktivet bor medlemsstaterna vid fordelningen av insatserna beakta olika faktorer, sisom ex-
empelvis skillnader i ekonomisk kapacitet, luftkvalitet, befolkningstéthet, transportsystemens
egenskaper, politiken for utfasning av fossila branslen i transportsektorn och minskning av luft-
fororeningar.

2 §. Lagens tillimpningsomrdde. 1 paragrafen foreskrivs det om lagens tillimpningsomréde.

Enligt / mom. innehaller lagen bestimmelser om miljo- och energieffektivitetskrav vid offentlig
upphandling av fordon och trafiktjanster.

Enligt 2 mom. ska lagen tillimpas pa avtal om upphandling av fordon och trafiktjénster och
koncessioner om upphandling av trafiktjdnster i enlighet med lagen om offentlig upphandling
och koncession (1397/2016, upphandlingslagen) och lagen om upphandling och koncession
inom sektorerna vatten, energi, transporter och posttjanster (1398/2016, forsorjningslagen) samt
pa avtal om upphandling av trafiktjanster i enlighet med Europaparlamentets och radets forord-
ning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvdag och vdg och om upphivande av radets
forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (trafikavtalsférordningen). Nér den upp-
handlande enheten &r skyldig att konkurrensutsétta upphandling av fordon och trafiktjanster i
enlighet med ovan ndmnda lagstiftning, &r enheten skyldig att iaktta de milj6- och energieffek-
tivitetskrav som anges i lagen. Tillimpningsomréadet for direktivet om rena fordonsupphand-
lingar omfattar upphandling av fordon och trafiktjénster i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv 2014/24/EU och 2014/25/EU samt forordning (EG) N:o 1370/2007. Tillamp-
ningsomradet enligt den foreslagna paragrafen omfattar utdver direktivets tillimpningsomrade
aven trafiktjanster som tillhandahalls nationellt genom koncessioner. Enligt momentet ska lagen
tillimpas endast pa avtal om fordon och trafiktjanster som till sitt virde motsvarar EU-troskel-
véardena i1 upphandlingsdirektivet, koncessionsdirektivet och trafikavtalsforordningen. EU-tros-
kelviardena vid varuupphandling och tjansteupphandling ar frdn och med den 1 januari 2020 139
000 euro for de statliga centralforvaltningsmyndigheterna och 214 000 euro for andra upphand-
lande enheter. I friga om specialbranscherna &r EU-troskelvirdet for upphandling av varor och
tjénster 428 000 euro. For koncessioner dr EU-troskelvérdet 5 350 000 euro, och for avtal enligt
trafikavtalsforordningen dr EU-troskelvéardet 1 000 000 euro (berdknat arligt genomsnittsvérde
av avtalen), alternativt att avtalen géller kollektivtrafik pa mindre dn 300 000 kilometer om aret.
I lagen om transportservice (320/2017) foreskrivs det delvis nationellt om forpliktelserna enligt
trafikavtalsforordningen. Den foreslagna lagens tillimpningsomrade omfattar dock endast upp-
handlingar som Overstiger troskelvérdet i trafikavtalsforordningen. Om den upphandlande en-
heten vid upphandlingen iakttar flera av ovan ndmnda lagar ska de upphandlingar som omfattas
av tillimpningsomradet for den foreslagna lagen folja det lagre troskelvérdet.

I 3 mom. faststills vilka upphandlingar av trafiktjanster som lagen ska tillimpas pa. Enligt mo-
mentet ska lagen tillimpas endast pa sddana avtal om upphandling av tjanster som konkurrens-
utsétts med de beteckningar enligt den gemensamma terminologi vid offentlig upphandling
(CPV) som specificeras i direktivet. Momentet motsvarar tabell 1 i bilagan till direktivet, dvs.
tabellen over beteckningar enligt den gemensamma terminologin vid offentlig upphandling
(CPV) for tjanster dar kraven ska iakttas. Upphandlingsterminologin (CPV) dr en EU-omfat-
tande upphandlingsordlista som definieras i Europaparlamentets och radets forordning
2195/2002/EG. Den anvénds for att inom hela EU pa ett enhetligt sétt definiera foremalet for
upphandlingen. Terminologin reviderades 2008 genom férordning 213/2008/EG, varvid upp-
handlingskategorier som omfattas av olika lagar slogs samman. Till exempel de separata be-
teckningarna for patienttransporter och handikapptransporter slogs samman under beteckningen
6014000-1 Icke-reguljara passagerartransporter. I och med reformen av terminologin hor de
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tjdnsteupphandlingar som omfattas av lagens tillimpningsomrade till de beteckningar som de-
finierasi2 §.

3 §. Begrdnsning av lagens tillimpningsomrdde. 1 paragrafen foreskrivs det om fordon som inte
omfattas av lagens tillimpningsomrade. Utanfor lagens tillimpningsomrade stélls enligt forsla-
get alla fordon for vilka direktivet tillater undantag.

Enligt / mom. tillampas lagen inte pa fordon i kategori M1 avsedda for rullstolsanvéndare eller
fordon i kategori M3 (buss) dér det inte utover sittplatser finns en yta som dr avsedd for sta-
platspassagerare, fordon i kategori L, traktorer, motorredskap, raddningsbilar, polisfordon, Tul-
lens fordon och Grénsbevakningsvisendets fordon, ambulanser, utryckningsfordon eller likbi-
lar.

Enligt 2 mom. ska lagen inte heller tillimpas pa fordon som utformats och tillverkats eller an-
passats for att anvdndas endast av vipnade styrkor eller Brottspafoljdsmyndigheten, fordon som
utformats och tillverkats for att anviandas i huvudsak pa byggarbetsplatser, vid stenbrott, i ham-
nar eller pa flygplatser eller fordon som &r avsedda for snéplogning. De fordon som inte omfat-
tas av lagens tillimpningsomrade 4r i princip oldmpliga med tanke pé de milj6- och energief-
fektivitetskrav som i propositionen stélls pa fordon. I praktiken &r anvindningsdndamalet for de
fordon som nidmns i paragrafen av det slag att det till exempel inte &r mojligt att elektrifiera
fordonet eller att det p4 marknaden inte finns l&dmplig materiel som uppfyller de sirskilda krav
som stills pa fordonstypen. Fordon som inte omfattas av tillimpningsomradet rdknas inte in i
det totala antal fordon som den upphandlande enheten anskaffat och pé basis av vilket minimi-
andelen nollutsldppsfordon och utslédppssnala fordon beréknas.

4 §. Definitioner. 1 paragrafen foreskrivs det om lagens definitioner. I paragrafen iakttas i hu-
vudsak terminologin i direktivet och upphandlingslagstiftningens etablerade definitioner av ter-
mer som anknyter till upphandling. I definitionerna av fordon efterstrivas enhetlighet med de
definitioner som anvinds i fordonslagen.

14§ I mom. 1 punkten definieras upphandlande enhet. Med upphandlande enhet avses upp-
handlande enheter enligt upphandlingslagen och forsorjningslagen samt de behoriga végtrafik-
myndigheter enligt trafikavtalsféorordningen som avses i 181 § i lagen om transportservice
(320/2017). De upphandlande enheter som ndmns i punkten dr de upphandlande enheter som
upphandlar sadana fordon och trafiktjanster som omfattas av lagens tillimpningsomrade.

12 och 3 punkten definieras upphandlingsperioderna enligt direktivet. Med forsta upphandlings-
perioden avses den tidsperiod som borjar den 2 augusti 2021 och slutar den 31 december 2025.
Med andra upphandlingsperioden avses den tidsperiod som bdrjar den 1 januari 2026 och slutar
den 31 december 2030. I friga om fordon och trafiktjinster som upphandlas under upphand-
lingsperioderna uppstélls egna minimimal fér miljovénliga och energieffektiva fordon. For upp-
handlingsperioderna stélls dessutom olika krav pa personbilar och létta nyttofordon.

14 § 4 punkten definieras upphandling av fordon. Med upphandling av fordon avses kop, hyr-
ning, leasing och avbetalningskdp av motorfordon for végtransporter. I synnerhet leasing och
hyrning av fordon har 6kat 1 popularitet inte bara vid direkt kdp utan ocksa vid offentlig upp-
handling, och darfor ar det nddvandigt att precisera dessa som upphandling av fordon i enlighet
med kraven i direktivet.

I paragrafens 5 punkt definieras upphandling av trafiktjénster. Med upphandling av trafiktjénster
avses upphandling av trafiktjénster enligt 2 § 1 mom. 3 punkten i lagen om transportservice.
Definitionen omfattar offentliga eller privata tjdnster och kombinationer av tjanster 1 anslutning
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till trafik som tillhandahills f6r allméant eller privat bruk. De transporttjdnster som omfattas av
lagens tillampningsomride har separat preciserats enligt CPV-upphandlingskod.

1 6 punkten definieras den gemensamma upphandlingsterminologin (CPV). Med gemensam ter-
minologi vid offentlig upphandling avses det referenssystem som avses i Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 2195/2002 om en gemensam terminologi vid offentlig upphand-
ling (CPV) och i kommissionens forordning (EG) nr 213/2008 om dndring av Europaparlamen-
tets och rédets forordning (EG) nr 2195/2002 om en gemensam terminologi vid offentlig upp-
handling (CPV) samt av Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/17/EG respektive
2004/18/EG om forfaranden vid offentlig upphandling, nér det géller revidering av CPV. Defi-
nitionen overensstimmer med den 6vriga upphandlingslagstiftningem.

17, 8 och 9 punkten definieras personbil och litt nyttofordon, lastbil och buss enligt fordonska-
tegori. Definitionen foljer fordonslagens klassificering.

I 10 punkten definieras utsldpp vid verklig koring (RDE). Med utslépp vid verklig kdrning
avses sadana utsldpp som orsakar luftfororeningar enligt bilaga IX till Europaparlamentets och
radets direktiv 2007/46/EG om faststdllande av en ram for godkdnnande av motorfordon och
sldpvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter och separata tekniska enheter som &r
avsedda for sddana fordon. RDE-utslédpp ér till exempel lokala utsldpp som ar skadliga for hal-
san. Direktivet forutsétter att det vid upphandling av personbilar och létta nyttofordon stélls ett
separat krav pd maximala RDE-utsldpp fran fordonet.

5 §. Forhdllande till annan lagstifining. 1 paragrafen foreslas en informativ bestimmelse om
lagens forhallande till annan lagstiftning. Enligt paragrafen ska i frdga om upphandlingsforfa-
randen som géller offentlig upphandling av fordon och trafiktjanster utover den foreslagna lagen
ocksa iakttas vad som foreskrivs i de forfattningar som ndmns i 2 § 1 mom. Bestdmmelser om
offentlig upphandling av fordon och trafiktjénster finns i upphandlingslagen, forsorjningslagen
och trafikavtalsforordningen. Den foreslagna lagen géller endast miljo- och energieffektivitets-
krav for fordon och stéller inga krav pa upphandlingsforfarandet.

2 kap. Miljo- och energieffektivitetskrav som giller fordon.

6 §. Krav som giller personbilar och ldtta nyttofordon. 1 paragrafen foreslas det bestimmelser
om miljo- och energieffektivitetskrav som géller personbilar och latta nyttofordon.

Enligt / mom. ska miljovénliga och energieffektiva personbilar och litta nyttofordon under den
forsta upphandlingsperioden ha koldioxidutslédpp pd hogst 50 gram koldioxid per kilometer, an-
givet i enlighet med de typgodkdnnandekrav som gillde enligt den vid tidpunkten for den forsta
registreringen gillande EU-lagstiftningen. Dessutom féar fordonets utslapp vid verklig kdrning
(RDE) enligt forslaget vara hogst 80 procent av de utsldppsgranser som ska tillimpas enligt
bilaga I till Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 715/2007 om typgodkdnnande
av motorfordon med avseende pa utslépp fran létta personbilar och létta nyttofordon (Euro 5
och Euro 6) och om tillgang till information om reparation och underhéll av fordon, eller efter-
foljande forfattningar till den forordningen. For nirvarande faststélls fordonens koldioxidut-
slapp enligt mdtmetoden WLTP. I momentet forutsitts att RDE-utsldppen, som giller lokala
utslapp, dr hogst 80 procent av den tilldtna maximigrinsen. Begransningen av RDE-utsldppen
begransar i ndgon man den tillgdngliga materielen jaimfort med ett gransviarde som enbart base-
rar sig pd koldioxid. Begridnsningen av RDE-utslipp géller endast den forsta upphandlingspe-
rioden, dé energieffektiva laddningsbara hybrider ska uppfylla gransvirdet 50 g/km.
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Enligt 2 mom. ska miljévénliga och energieffektiva personbilar och litta nyttofordon under den
andra upphandlingsperioden ha koldioxidutslédpp pa noll gram koldioxid per kilometer, angivet
i enlighet med de typgodkdnnandekrav som géllde enligt den vid tidpunkten for den forsta re-
gistreringen géllande EU-lagstiftningen. Enligt den géllande mitmetoden uppfylls kravet endast
av renodlade elbilar och vitebilar.

7 §. Krav som gdller lastbilar. 1 den foreslagna paragrafen foreskrivs det om miljo- och energi-
effektivitetskrav som giller lastbilar.

Enligt / mom. ar miljovanliga och energieffektiva lastbilar fordon som under den férsta och
andra upphandlingsperioden anvinder sddana alternativa branslen som definieras i artiklarna
2.1 och 2.2 i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastruk-
turen for alternativa brinslen. Alternativa brénslen enligt direktiv 2014/94/EU iér el, vite, bio-
drivmedel enligt definitionen i artikel 2 i i1 direktiv 2009/28/EG, syntetiska och paraffiniska
branslen, naturgas (inbegripet biometan) i gasform (komprimerad naturgas — CNG) och flytande
form (flytande naturgas — LNG) samt gasol (LPG). Punkt 2 i samma artikel i direktivet mojlig-
gor ocksa anvindning av en elektrisk hybrid, om motorfordonet &r utrustat med ett drivsystem
som innehéller minst en icke-perifer elektrisk maskin som energiomvandlare med ett elektriskt
uppladdningsbart energilagringssystem som kan laddas externt.

Till de brianslen som ndmns i 1 mom. hor enligt 2 mom. inte sddana branslen som enligt Euro-
paparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 om frimjande av anvdndningen av energi
fran fornybara energikéllor &r forenade med hog risk for indirekt &ndrad markanvéndning och
som framstélls ur ravaror vars produktionsomrade i betydande utstrackning utvidgats till mark
med stora kollager. I enlighet med géllande EU-lagstiftning &r palmolja den enda ravara som
inte fir anvdndas som rivara for alternativa brinslen.

Enligt 3 mom. far det nér det ar friga om ett fordon som anvénder flytande biobrinslen eller
syntetiska eller paraffiniska branslen enligt 1 mom. inte blandas vanliga fossila brénslen i brians-
let. Kravet forutsitter att alternativa brénslen anvinds till 100 procent. Kravet giller ddremot
inte laddningsbara hybrider som utover el kan utnyttja nagot annat brénsle.

8 §. Krav som gdller bussar. 1 paragrafen foreslas det bestimmelser om miljé- och energieffek-
tivitetskrav som géller bussar i kategori M3 samt om utslappsfria bussar.

Enligt / mom. ar miljovinliga och energieffektiva bussar i kategori M3 fordon som under den
forsta och andra upphandlingsperioden anvidnder sddana alternativa brianslen som definieras i
artiklarna 2.1 och 2.2 i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa brinslen. Alternativa branslen enligt direktiv 2014/94/EU ir el,
vite, biodrivimedel enligt definitionen i artikel 2 i i direktiv 2009/28/EG, syntetiska och paraf-
finiska brinslen, naturgas (inbegripet biometan) i gasform (komprimerad naturgas — CNG) och
flytande form (flytande naturgas — LNG) samt gasol (LPG). Punkt 2 i samma artikel i direktivet
mojliggdr ocksd anvdndning av en elektrisk hybrid, om motorfordonet &r utrustat med ett driv-
system som innehaller minst en icke-perifer elektrisk maskin som energiomvandlare med ett
elektriskt uppladdningsbart energilagringssystem som kan laddas externt.

Till de brinslen som ndmns i 1 mom. hor enligt 2 mom. inte sddana brinslen som enligt Euro-
paparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 om framjande av anvdndningen av energi
fran fornybara energikéllor &r forenade med hog risk for indirekt &ndrad markanvéndning och
som framstélls ur rdvaror vars produktionsomrade i betydande utstrackning utvidgats till mark
med stora kollager. I enlighet med géllande EU-lagstiftning &r palmolja den enda rédvara som
inte far anvidndas som ravara for alternativa branslen.
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Enligt 3 mom. far det nér det dr fraga om ett fordon som anvénder flytande biobranslen eller
syntetiska eller paraffiniska brianslen enligt 1 mom. inte blandas vanliga fossila branslen i brins-
let. Kravet forutsétter att alternativa branslen anvénds till 100 procent. Kravet giller ddremot
inte laddningsbara hybrider som utéver el kan utnyttja nagot annat brénsle.

Enligt 4 mom. ar en utsléppsfri buss i1 kategori M3 en buss som inte har en brianslemotor eller
som har en brinslemotor med koldioxidutslédpp pa hogst ett gram koldioxid per kilometer, an-
givet i enlighet med de typgodkdnnandekrav som gillde enligt den vid tidpunkten for den forsta
registreringen gillande EU-lagstiftningen. Enligt den géllande midtmetoden uppfylls kravet end-
ast av renodlade elbussar och vétebussar.

3 kap. Upphandlande enheters skyldighet att vid upphandling av fordon och trafiktjanster
upphandla miljévinliga och energieffektiva fordon.

9 §. Minimiandelar som gdller personbilar och litta nyttofordon. 1 paragrafen foreskrivs det om
upphandlande enheters minimiskyldigheter att upphandla miljévénliga och energieffektiva per-
sonbilar och latta nyttofordon.

I enlighet med / mom. i den foreslagna paragrafen ska den upphandlande enheten sékerstélla att
minst 38,5 procent av det totala antalet personbilar och litta nyttofordon som under den forsta
och den andra upphandlingsperioden anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts for
genomforande av tjanster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster ar sddana miljo-
vénliga och energieffektiva fordon som definieras i 6 §.

1 2 mom. foreskrivs det om minimiandelar som tillimpas p4 kommuner. Den minimiandel som
ndmns i 1 mom. tillimpas inte p4 kommunernas upphandling. Med kommunernas upphandling
avses att tjinster som kommunerna sjdlva upphandlar och som kommunen ansvarar for att ordna
upphandlas av serviceproducenten pé basis av ett avtal. P4 samkommunernas upphandling till-
lampas 1 dvrigt minimiandelarna enligt 1 mom. i den foreslagna paragrafen. Kommunerna ska
sdkerstilla att minst en minimiandel enligt den regionala férdelning som bestdms i bilaga 1 av
det totala antalet personbilar och litta nyttofordon som under den forsta och den andra upphand-
lingsperioden anskaffats genom upphandling av fordon och anvints for produktion av tjanster
som anskaffats genom upphandling av trafiktjénster r sddana miljovénliga och energieffektiva
personbilar och létta nyttofordon som definieras i 6 §. Kommunernas minimiandelar har i bila-
gan till lagforslaget differentierats i tre kategorier for att de regionala sdrdragen ska kunna be-
aktas och direktivets medlemslandsspecifika mal uppnds pa ett kostnadseffektivt sdtt. Minimi-
andelarna i bilagan har berdknats sa att de sammanlagt motsvarar den minimiskyldighet som
direktivet aldgger Finland. Statens och andra pa riksnivé verksamma upphandlande enheters
mal har inte differentierats, eftersom den upphandlande enheten sjélv kan vikta sina fordonsan-
skaffningar med beaktande av tillgdngen pa teknik och dess ldmplighet i olika omraden. Kom-
munernas och de dvriga upphandlande enheternas minimiskyldighet i frdga om antalet fordon
ska uppfyllas under varje upphandlingsperiod, och sdledes behover minimiandelen inte uppnas
vid varje enskild upphandling, forutsatt att den upphandlande enheten i sin helhet uppnér mini-
miandelen. Upphandlande enheter kan ocksé stédlla upp strangare krav &n minimimélet.

10 §. Minimiandelar som gdller upphandling av lastbilar. 1 den foreslagna paragrafen foreskrivs
det om de upphandlande enheternas minimiskyldigheter att upphandla miljévénliga och energi-
effektiva lastbilar.

I 7 mom. foreskrivs det om den upphandlande enhetens skyldighet att upphandla miljovénliga
och energieffektiva lastbilar. Den upphandlande enheten ska sékerstélla att minst 9 procent un-
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der den forsta upphandlingsperioden och minst 15 procent under den andra upphandlingspe-
rioden av det totala antalet lastbilar som anskaffats genom upphandling av fordon och anvints
for genomforande av tjdnster som anskaffats genom upphandling av trafiktjénster dr sddana
miljovénliga och energieffektiva fordon som definierasi 7 §.

I 2 mom. foreskrivs det om de minimiandelar som tillimpas p4 kommuner. Den minimiandel
som ndmns 1 1 mom. tillimpas inte pd kommunernas upphandling. Med kommunernas upp-
handling avses att tjinster som kommunerna sjilva upphandlar och som kommunen ansvarar
for att ordna upphandlas av serviceproducenten pé basis av ett avtal. P4 samkommunernas upp-
handling tillimpas i 6vrigt minimiandelarna enligt 1 mom. i den foreslagna paragrafen. Kom-
munala upphandlande enheter ska sékerstélla att minst en minimiandel enligt den regionala for-
delning som bestéms i bilaga 2 av det totala antalet lastbilar som anskaffats genom upphandling
av fordon och anvints for genomforande av tjdnster som anskaffats genom upphandling av tra-
fiktjanster under den forsta upphandlingsperioden &r sddana miljovénliga och energieffektiva
fordon som definieras i 7 §. Den differentiering som foreslas i paragrafen motiveras av samma
faktorer som ovani9 §.

11 §. Minimiandelar som gdller upphandling av bussar. 1 den foreslagna paragrafen foreskrivs
det om minimiandelen miljévénliga och energieffektiva fordon samt utsléppsfria fordon vid
upphandling av bussar i kategori M3.

I 7 mom. foreskrivs det om den upphandlande enhetens minimiandelar miljovéanliga och ener-
gieffektiva bussar i kategori M3. Den upphandlande enheten ska sékerstilla att minst 41 procent
under den forsta upphandlingsperioden och minst 59 procent under den andra upphandlingspe-
rioden av det totala antalet bussar i kategori M3 som anskaffats genom upphandling av fordon
och anvénts for produktion av tjdnster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster ar
saddana miljovénliga och energieffektiva fordon som definieras i 8 §. Fordon i kategori M2 enligt
20 § 2 mom. 2 punkten i fordonslagen som anvénts vid upphandling av busstjénster ska enligt
1 mom. ridknas till de minimiandelar som géller bussar i kategori M3.

I 2 mom. foreskrivs det om behoriga vagtrafikmyndigheters minimiandelar miljovénliga och
energieffektiva bussar i kategori M3. De i bilagan till lagforslaget specificerade, i 181 § i lagen
om transportservice (320/2017) avsedda behdriga végtrafikmyndigheterna enligt trafikavtals-
forordningen ska sékerstélla att minst den andel som anges i bilaga 3 av andelen fordon som
anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts for produktion av tjénster som anskaffats
genom upphandling av trafiktjanster under den forsta och den andra upphandlingsperioden &r
utsléppsfria bussar i kategori M3 enligt definitionen i 8 §.

12 §. Den upphandlande enhetens annonseringsskyldighet. 1 paragrafen foreskrivs det om den
upphandlande enhetens annonseringsskyldighet.

Den upphandlande enheten ska vid upphandling enligt den foreslagna lagen i en sédan annons
i efterhand som avses i 58 § 1 mom. 6 punkten i upphandlingslagen och 62 § 1 mom. 7 punkten
i forsorjningslagen uppge det totala antalet fordon som anskaffats genom upphandling av fordon
och anvints for genomforande av tjdnster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster
samt antalsméassigt den vid upphandlingen foérverkligade andelen sidana miljovanliga och ener-
gieffektiva fordon som avses i1 6, 7 och 8 § i denna lag.

Skyldigheten att annonsera i efterhand om upphandlingar som overstiger EU:s troskelvirden

foljer av upphandlingslagen och forsorjningslagen. For kollektivtrafikupphandlingar enligt la-
gen om transportservice (320/2017) har det inte uttryckligen foreskrivits om skyldighet att an-
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nonsera i efterhand. I paragrafen géller skyldigheten att annonsera i efterhand ocksa upphand-
lande enheter som upphandlar kollektivtrafiktjdnster som omfattas av tillimpningsomradet for
den foreslagna lagen.

For att tillsynen ska kunna ordnas och for att rapporteringen péd medlemsstatsniva ska kunna
utforas dr det nddviandigt att krdva ndrmare information om de fordon och trafiktjdnster som
upphandlats &n vad som forutsitts i den gillande regleringen. Eftersom det mal pa medlems-
statsnivd som forutsitts i direktivet samt minimiandelarna per upphandlande enhet i den fore-
slagna lagen berdknas enligt fordonstyp, ska i annonsen i efterhand anges det totala antalet upp-
handlade fordon samt antalet miljovénliga och energieffektiva fordon. I fradga om trafiktjénster
ska det antal fordon som anvints for ordnandet av trafiktjdnsten anges.

Den foreslagna annonseringsskyldigheten forutsétter dndringar i webbtjansten Hankintailmoi-
tukset.fi (HILMA), som upprétthalls av finansministeriet, for att anmélningen av antalet fordon
ska lyckas. I enlighet med direktivet ska kommissionen gora de dndringar i databasen TED som
behovs for att rapporteringen ska lyckas.

Enligt paragrafen géller skyldigheten att annonsera i efterhand ocksé enskilda upphandlings-
kontrakt som ingas utifrin ett ramavtal. Det dr nddvéndigt att utstracka skyldigheten att annon-
sera i efterhand till enskilda upphandlingskontrakt som ingés utifran ett ramavtal for att antalet
upphandlade fordon som uppfyller kraven i 6 §, 7 § och 8 § ska kunna maétas och overvakas.
Eftersom ramavtalen kan innehdlla ett betydande antal enskilda upphandlingskontrakt, foreslas
det att det till paragrafen fogas en uttrycklig bestimmelse enligt vilken den upphandlande en-
heten i fraga om enskilda upphandlingskontrakt som ingés utifrén ett ramavtal kan sdnda an-
nonser i efterhand &ven i samlad form efter upphandlingsperiodens slut.

I sddana fall ska de upphandlande enheterna sédnda de samlade annonserna inom 30 dagar fran
utgéngen av upphandlingsperioden. Mojligheten att sinda en samlad annons géller 4ven dyna-
miska inkdpssystem. Vid annonser i efterhand om enskilda upphandlingskontrakt som inte ingés
utifran ett ramavtal iakttas de tidsfrister for att sénda annonser i efterhand for publicering som
anges i 58 § 5 mom. i upphandlingslagen och 62 § 4 mom. i forsorjningslagen. I fraga om
annonser i efterhand som anknyter till ett ramavtal hénvisas det i kommissionens tillkdnnagi-
vande om direktivet (2020/C 352/01) till handboken for det politiska genomf6randet av elektro-
niska formuldr ("eForms Policy Implementation Handbook™), enligt vilken elektroniska blan-
ketter kan anvindas for att offentliggdra meddelanden om tilldelning av kontrakt for individu-
ella kontrakt inom ett ramavtal per kvartal, vilket inte krdvs av direktiven om upphandling.

13 §. Upphandling hos inkopscentral. 1 paragrafen foreslds det bestimmelser om beaktande av
minimiandelarna vid upphandling hos inkopscentraler.

Den upphandlande enheten ska enligt paragrafen sdkerstilla att minimiandelarna enligt lagen
uppfylls nir den anskaffar fordons- eller trafiktjanster hos en inkdpscentral eller anskaffar for-
dons- eller trafiktjanster med hjilp av upphandlingskontrakt som ingétts av en inkOpscentral,
med hjélp av ett ramavtal enligt 42 § i upphandlingslagen eller 45 § i forsorjningslagen som
ingatts av en inkdpscentral eller med hjdlp av dynamiska inkdpssystem enligt 49 § i upphand-
lingslagen eller 52 § i forsorjningslagen som drivs av en inkdpscentral. I den foreslagna para-
grafen foreslas det inga dndringar 1 den upphandlande enhetens mojligheter att géra upphand-
lingar hos en inképscentral. De upphandlande enheterna har gjort upphandlingar av fordon och
trafiktjénster till exempel via Hansel Abp. Den upphandlande enheten é&r skyldig att uppfylla de
uppstillda minimimalen &ven om upphandlingen har gjorts via en inkdpscentral. Den upphand-
lande enheten kan, om den sé 6nskar, kréva olika minimiandelar i olika upphandlingar, forutsatt
att det minimimal som uppstéllts for varje upphandlingsperiod uppfylls.
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14 §. Annan gemensam upphandling. 1 paragrafen foreskrivs det om beaktande av minimiande-
lar vid annan gemensam upphandling.

Upphandlande enheter far enligt paragrafen komma Overens om att genomfora specifika upp-
handlingar av fordon eller trafiktjdnster gemensamt. En upphandlande enhet som deltar i en
saddan upphandling ska sékerstélla att de minimiandelar som anges i lagen uppfylls. Den fore-
slagna paragrafen forutsitter inga dndringar i de upphandlande enheternas mdjligheter att gora
upphandlingar i samarbete med andra upphandlande enheter. Ansvaret for att de egna mini-
mikraven uppfylls kvarstér dock alltid hos den upphandlande enheten.

15 §. Berdkning av de minimiandelar som gdller en upphandlande enhet. 1 paragrafen foreslas
det bestdmmelser om berdkning av minimiandelarna.

I enlighet med / mom. ska de minimiandelar som anges i lagen vara uppfyllda for varje upp-
handlande enhet. Vid berdkningen ska andelen miljovinliga och energieffektiva fordon uttryckt
i antal jamforas med det totala antalet fordon som anskaffats genom saddan upphandling av for-
don och det totala antalet fordon som anvéints for genomforande av tjanster som anskaffats ge-
nom sddan upphandling av trafiktjédnster som hor till den foreslagna lagens tillimpningsomréade.
Berékningen av andelarna gors pa basis av annonserna i efterhand. Vid berdkningen av om mi-
nimiandelen for varje upphandlande enhet uppfylls berdknas det totala antalet fordon som an-
skaffats under upphandlingsperioden och andelen miljovénliga och energieffektiva fordon
dédrav. Uppfyllandet av minimiandelarna berdknas enligt fordonskategori: 1) personbilar och
latta nyttofordon, 2) lastbilar och 3) bussar i kategori M3. Fordon som inte omfattas av lagens
tillimpningsomréade réknas inte in i det totala antalet fordon som den upphandlande enheten har
anskaffat. Den dag d& upphandlingskontraktet tilldelas avgor till vilken upphandlingsperiod de
anskaffade fordonen ska hénforas. Upphandlingen beaktas under den upphandlingsperiod under
vilken upphandlingskontraktet har undertecknats, &ven om kontraktets giltighetstid stricker sig
over tva upphandlingsperioder. Till exempel kan ett kontrakt om tjdnsteupphandling som un-
dertecknats under den forsta upphandlingsperioden fortsétta att gdlla under den andra upphand-
lingsperioden, varvid de fordon som omfattas av kontraktet endast beaktas for den forsta refe-
rensperioden. Nér det géiller ramavtal eller dynamiska inkdpssystem avses med tilldelningsdag
den dag da enskilda kontrakt ingas. Exempelvis ska de fordon som omfattas av enskilda upp-
handlingskontrakt som under den andra referensperioden ingatts utifran ett ramavtal eller ett
dynamiskt inképssystem som inréttats under den forsta referensperioden berdknas for den andra
referensperioden.

I 2 mom. foreskrivs det att om den upphandlande enheten anskaffar fordon eller trafiktjanster
hos en inkdpscentral i enlighet med 13 § eller som annan gemensam upphandling enligt 14 §,
raknas for att varje upphandlande enhets minimiandel ska uppfyllas den upphandlande enhetens
egen andel miljovanliga och energieffektiva fordon uttryckt 1 antal.

4 kap. Sarskilda bestimmelser.

16 §. Tillsynsmyndighet. 1 paragrafen foreskrivs det att Transport- och kommunikationsverket
har till uppgift att utdva tillsyn 6ver efterlevnaden av den foreslagna lagen samt de bestimmelser
och myndighetsforeskrifter som utfardas med stod av den. Transport- och kommunikationsver-
ket ska inte ha till uppgift att utdva tillsyn 6ver andra krav som hanfor sig till upphandlingar.
Konkurrens- och konsumentverket utévar tillsyn over efterlevnaden av lagstiftningen om of-
fentlig upphandling. Konkurrens- och konsumentverkets tillsyn syftar till att sdkerstéilla att de
principer som é&r centrala med tanke pa det allménna intresset och en effektiv anvindning av
offentliga medel, sdsom Sppenhet och icke-diskriminering, iakttas vid offentlig upphandling.
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Transport- och kommunikationsverket ska 6vervaka att minimiandelarna enligt denna lag upp-
nas och att uppgifterna om detta meddelas i en annons i efterhand.

17 §. Styrning och uppfoljning. Enligt paragrafen svarar kommunikationsministeriet for den
allménna styrningen, uppfoljningen och utvecklingen av verksamhet som avses i lagen. Trans-
port- och kommunikationsverket ska bistd ministeriet i rapporteringen till kommissionen. Kom-
munikationsministeriet ska fore utgingen av 2024 bedoma konsekvenserna av de differentie-
rade minimiandelarna enligt bilagorna I, IT och III och behdvliga dndringar i minimiandelarna
for den andra upphandlingsperioden. Syftet med bedomningen é&r i synnerhet att omvérdera ut-
vecklingen av de faktorer som ligger till grund for differentieringen samt behoven att éndra de
upphandlande enheternas differentierade minimiandelar. Kommunikationsministeriet svarar for
rapporteringen till kommissionen. I enlighet med direktivet ska den forsta rapporteringen till
kommissionen goras efter utgdngen av den forsta upphandlingsperioden 2026.

18 §. Vite. 1 paragrafen foreskrivs det om vite.

Om den upphandlande enheten bryter mot annonseringsskyldigheten enligt 12 § i denna lag,
kan Transport- och kommunikationsverket enligt forslaget aligga enheten att avhjilpa sitt fel
eller sin forsummelse. Beslutet kan férenas med vite. Bestimmelser om vite finns i viteslagen
(1113/1990). 112 § i den foreslagna lagen foreskrivs det om skyldighet for den upphandlande
enheten att i en sddan annons i efterhand som avses i 58 § 1 mom. 6 punkten i upphandlingslagen
och 62 § 1 mom. 7 punkten i forsorjningslagen uppge det totala antalet fordon som anskaffats
genom upphandling av fordon och anvénts for genomférande av tjénster som anskaffats genom
upphandling av trafiktjdnster samt antalsmassigt den vid upphandlingen forverkligade andelen
séddana miljovénliga och energieffektiva fordon som avses i 6, 7 och 8 § i den foreslagna lagen.
Annonser i efterhand ger information om de fordon som upphandlats och om deras egenskaper
och ar darfor viktiga for tillsynen Over efterlevnaden av lagen. I upphandlingslagstiftningen
saknas bestimmelser om administrativa paféljder for underlatenhet att [dimna en annons i efter-
hand.

19 §. Sokande av dndring i tillsynsmyndighetens beslut. 1 paragrafen foreskrivs det om sékande
av dndring i beslut som tillsynsmyndigheten meddelat med stod av den foreslagna lagen.

Vid sokande av dndring i beslut som Transport- och kommunikationsverket fattat med stéd av
lagen ska enligt / mom. forst omprévning begéiras hos Transport- och kommunikationsverket.
Vid forfarandet for begidran om omprovning ska forvaltningslagen iakttas.

Enligt 2 mom. far ett beslut av Transport- och kommunikationsverket med anledning av en be-
géran om omprovning dverklagas genom besvir pé det sitt som foreskrivs i lagen om rittegéng
1 forvaltningsdrenden (808/2019).

I 3 mom. finns en informativ hanvisning till viteslagen (1113/1990) nar det géller sokande av
dndring i ett beslut om vite.

20 §. lkrafitrddande. 1 paragrafen foreskrivs det om lagens ikrafttridande. Lagen avses trida i
kraft den 2 augusti 2021.

21 §. Overgdngsbestimmelse. 1 paragrafen finns en dvergingsbestimmelse.

Lagen ska inte tillimpas pa upphandlingar om vilka en upphandlingsannons har publicerats fore
den 2 augusti 2021 eller, om avsikten inte &r att sinda en sddan annons, upphandlingar i fraga
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om vilka den upphandlande enheten har inlett upphandlingsférfarandet efter den dagen. Ett dy-
namiskt inkOpsavtal eller ramavtal vars upphandlingsannons har offentliggjorts fore den 2 au-
gusti 2021 faller utanfor direktivets tillimpningsomrade, 4ven om enskilda kontrakt som grun-
dar sig pa det dynamiska inkopssystemet kan tilldelas efter detta datum.

8 Ikrafttridande

Det foreslés att lagen triader i kraft den 2 augusti 2021, vilket motsvarar den tidsfrist som i artikel
2.1 i direktivet om frdmjande av rena och energieffektiva véagtransportfordon anges for genom-
forande av bestdimmelserna i direktivet.

9 Verkstillighet och uppféljning

Konsekvenserna av verkstilligheten foljs upp vid kommunikationsministeriet. Utifran uppfolj-
ningen utreds hur malen och de uppskattade konsekvenserna av lagstiftningsprojektet har upp-
nétts. Vidare bedoms eventuella dndringsbehov i lagen innan den andra upphandlingsperioden
borjar. Kommunikationsministeriet gor en efterhandsbeddmning dér man granskar kommuner-
nas minimiandelar fore utgdngen av 2024. I efterhandsbeddmningen beddms utvecklingen av
de faktorer som ligger till grund for differentieringen av kommunernas minimiandelar samt be-
hovet av att uppdatera kommunernas procentuella andelar for den andra upphandlingsperioden.
Utifran efterhandsbeddmningen foresldr kommunikationsministeriet vid behov dndringar i de
minimikrav som uppstills for kommunerna. Andringarna i minimikraven ska vid behov limnas
till riksdagen under 2025.

Samtidigt kan lagens kostnadseffekter bedomas genom att man undersoker hur kostnaderna for
de upphandlande enheter som omfattas av regleringen utvecklas. Nar man jamfor kostnadsut-
vecklingen mellan olika regioner enligt de minimiandelar som faststéllts for dem och deflaterar
kostnaderna med ett 1ampligt prisindex, kan man striava efter att bedoma hur kraven i lagen har
paverkat de upphandlande enheternas kostnader.

Direktivet forutsétter att medlemsstaterna rapporterar om uppfyllandet av skyldigheterna. Enligt
direktivet ska medlemsstaterna senast den 18 april 2026, och direfter vart tredje ar, ldmna en
rapport till kommissionen om genomforandet av direktivet. I rapporteringen ska det anges vilka
atgarder som vidtagits for att sdkerstélla att skyldigheterna uppfylls. Vidare ska det anges vilka
upphandlingar som omfattas samt andelarna miljovéanliga och energieffektiva fordon. Kom-
missionen ska se dver genomforandet av direktivet senast den 31 december 2027 och vid behov
lagga fram ett lagstiftningsforslag om dndring av direktivet for perioden efter 2030.

10 Forhallande till andra propositioner
10.1 Samband med andra propositioner

Den foreslagna lagen har samband med regeringens proposition till riksdagen med forslag till
lagstiftning om inréttande av vélfairdsomradden och om en reform av ordnandet av social- och
hilsovarden och raddningsvésendet samt till Iimnande av underréttelse enligt artiklarna 12 och
13 i Europeiska stadgan om lokal sjalvstyrelse (RP 241/2020 rd) till den del det sker visentliga
andringar 1 organiseringsansvaret for lagstadgad fardtjanst. Propositionen behandlas av riksda-
gen.

47



RP 70/2021rd

11 Forhéallande till grundlagen samt lagstiftningsordning

Centrala grundlidggande fri- och rittigheter med tanke pé propositionen dr jadmlikhet enligt 6 § i
grundlagen, rtt till avgiftsfri grundldggande utbildning enligt 16 §, rétt till social trygghet enligt
19 §, grundlaggande miljorittigheter enligt 20 § i grundlagen samt det allminnas skyldighet
enligt 22 § i grundlagen att se till att de grundldggande fri- och réttigheterna tillgodoses. Dess-
utom ska propositionens grundlagsenlighet beddmas i forhallande till det som f6reskrivs om
kommunal sjélvstyrelse i 121 § i grundlagen.

Grundlagens bestimmelser om de grundldggande fri- och rittigheterna har ocksa manga likheter
med de ménniskoréttsforpliktelser som ér bindande for Finland. De ménskliga rittigheterna ar
av relevans inte bara for lagstiftningens bindande karaktir utan ocksa for att de styr beslutsfat-
tandet i enskilda fall i en riktning som motsvarar en grundrittighetsbejakande tolkning. Av de
internationella manniskordttskonventionerna dr Forenta nationernas konvention om réttigheter
for personer med funktionsnedséttning central med tanke pé propositionen.

11.1 Differentiering av kommunernas uppgifter

19, 10 och 11 § i lagforslaget foreslas det att den procentuella minimiandel fordon med lag-
eller nollutslapp som kommunerna anskaffar under upphandlingsperioderna ska differentieras
utifrén regionala sérdrag, sdsom avstand, ekonomiska forutsittningar, tillgéng till laddningsstat-
ioner och situationen pa taximarknaden i enlighet med bilagorna 1, 2 och 3 till propositionen.
Statens och de 6vriga upphandlande enheternas mal har inte differentierats. De storsta regionala
utmaningarna vid fullgérandet av skyldigheterna hanfor sig i praktiken till ordnandet av lagstad-
gad fardtjanst. Utdver kommunerna ordnar dven Folkpensionsanstalten lagstadgad fardtjanst.
Folkpensionsanstalten kan sjilvstindigt i sin upphandling ldgga sérskild vikt vid eldriven ma-
teriel i de omréden som é&r bast lampade for eldrift. Andra regionala upphandlande enheter,
sdsom statliga dmbetsverk, genomfor i princip direktupphandling av fordon. I det samman-
hanget har inte ndgon motsvarande regional utmaning som motiverar differentiering identifie-
rats.

1121 § i grundlagen foreskrivs det om kommunal sjdlvstyrelse. Enligt de allménna principerna
for kommunal sjélvstyrelse i 1 mom. ska kommunen sjilv kunna besluta om de uppgifter som
den atar sig med stdd av sjilvstyrelsen. Enligt 2 mom. ska bestimmelser om andra uppgifter
som &aldggs kommunerna utfirdas genom lag.

Grundlagen hindrar inte att det foreskrivs om atskiljande av kommunernas uppgifter i lagstift-
ningen, om regleringen motsvarar de krav som grundlagen ocksé annars stéller pa den reglering
som géller kommunerna. En differentiering av kommunernas uppgifter far inte strida mot mini-
mikraven pa kommunal och annan regional sjilvstyrelse. De viktigaste konstitutionella fragorna
giller regleringen av kommunernas uppgifter och samarbete mellan kommunerna, demokratin
i beslutsfattandet och finansieringen av uppgifterna. Differentieringen av kommunerna far inte
dventyra tillgodoseendet av de grundlidggande fri- och réttigheterna.

Grundlagsutskottet har ansett att principen om kostnadsmotsvarighet nér det foreskrivs om nya
uppgifter for kommuner ingér i 121 § i grundlagen, som faststdller den kommunala sjdlvstyrel-
sen. Grundlagsutskottet har i sin praxis betonat (se t.ex. GrUB 25/1994 rd, GrUU 18/2001 rd)
att nér det foreskrivs om kommunernas uppgifter ska man i enlighet med finansieringsprincipen
se till att kommunerna har faktiska mojligheter att klara av uppgifterna. Utskottet har ansett att
finansiella uppgifter for kommunerna med hénsyn till att sjélvstyrelsen ar skyddad i grundlagen
inte far vara sé stora att de forsaimrar kommunernas verksamhetsvillkor pa ett sétt som dventyrar
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kommunernas mdjligheter att sjélvstindigt bestimma om sin ekonomi och dédrmed ocksd om
sin forvaltning.

I lagforslaget har man strévat efter att uppfylla kraven i direktivet pa ett sétt som inte innebér
nagot kostnadstryck pa ordnandet av lagstadgad kommunal fardtjanst. Genom differentiering
av kommunernas malnivaer har man strivat efter att beakta regionala skillnader som kunde leda
till kostnadstryck om samma malnivéer tillimpades i alla regioner. Under beredningen av pro-
positionen har det dock inte med full sdkerhet kunnat faststéllas att kostnaderna inte stiger, ef-
tersom nagon liknande reform inte har gjorts tidigare. Jimforbar forskningsdata om kostnads-
effekterna finns saledes inte att tillgd. Om kostnaderna stiger jamfort med konsekvensbeddm-
ningen, bor kommunerna fa erséttning i efterhand nér den lagstadgade uppgiften utvidgas. Upp-
skattningen av kostnadsokningen gors pa riksniva och erséttningen betalas pa basis av kommu-
nernas statsandelar. Enligt regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering ska
atgirder som minskar, okar eller utvidgar kommunernas uppgifter och skyldigheter kompense-
ras enligt nettobelopp genom att statsandelarna och/eller motsvarande fasta anslag éndras till
hundra procent eller genom att andra uppgifter eller skyldigheter tas bort. I princip ska kraven i
lagforslaget och differentieringen av kommunernas minimiandelar inte leda till att kostnaderna
for lagstadgad fardtjanst stiger. Om sé dock skulle ske, med avvikelse frén konsekvensbeddm-
ningen, ska finansieringsprincipen ytterst sékerstillas genom statsandelarna, men den riktas till
kommunerna utifran kalkylméssiga bestimningsfaktorer.

Enligt 6 § 1 mom. i grundlagen é&r alla lika infor lagen. Principen om likabehandling forutsitter
att kommuninvanarna bemdts jadmlikt och har lika rétt till service. Grundlagen forutsitter inte
att kommunerna alltid ska behandlas pa samma sétt i lagstiftningen oberoende av de sérskilda
omsténdigheter som géller dem. Eftersom sirskilda regionala arrangemang innebdr att ménni-
skor behandlas olika pé basis av geografiska kriterier, ska det enligt 6 § 2 mom. i grundlagen
anvisas en godtagbar grund for arrangemangen. Godtagbarheten ska bedomas utifrén systemet
for de grundldggande fri- och rittigheterna. En sddan grund ér till exempel frimjandet av faktisk
likabehandling.

Differentiering av kommunernas uppgifter kan i vissa fall frimja tillgodoseendet av de grund-
laggande fri- och rittigheterna, exempelvis i situationer dér regionala sarforhallanden dventyrar
tillgodoseendet av dessa fri- och rittigheter (se t.ex. GrUU 65/2002). Till den del som en diffe-
rentiering av kommunernas uppgifter anses leda till regionala skillnader mellan ménniskorna,
kan dessa skillnader anses vara mest godtagbara nir det kan pavisas att de framjar tillgodose-
endet av de grundldggande fri- och rattigheterna. Godtagbara grunder kan vara till exempel
skyldigheten enligt 19 § 3 mom. i grundlagen att tillférsdkra var och en tillrickliga social-,
hilsovards- och sjukvardstjanster eller det ansvar for miljon som foreskrivs i 20 § i grundlagen.

Enligt 19 § 3 mom. i grundlagen ska det allménna tillforsékra var och en tillrdckliga socialtjéns-
ter samt hilsovards- och sjukvérdstjanster samt framja befolkningens hédlsa. Enligt 22 § i grund-
lagen ska det allmédnna se till att de grundldaggande fri- och rittigheterna tillgodoses. En bedom-
ning av om servicen dr tillricklig eller inte kan utgé frén en niva som ger alla minniskor forut-
sdttningar att fungera som fullvérdiga medlemmar i samhéllet (GrUU 30/2018 rd). FN-konvent-
ionen om réttigheter for personer med funktionsnedsittning alagger dessutom Finland skyldig-
heter i fraga om tillgidnglighet (lag 373/2015). Den konventionen behandlas mer ingéende i ka-
pitel 11.3.

Den differentieringsmodell som foreslas i propositionen syftar till att frdimja skyldigheten att
trygga basservicen. Kommunen ska ordna de tjdnster som den ansvarar for och i sista hand
forsdkra sig om att de grundléggande fri- och réttigheterna och de ménskliga réttigheterna till-
godoses. Kommunerna finansierar transporter inom undervisningsvasendet och socialvdsendet.
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I synnerhet i glesbygden kan uppfyllandet av miljokraven for fordon vara férenat med utma-
ningar. El har varierande lamplighet som drivkraft i olika omrdden beroende pé till exempel
avstanden och tillgangen till laddningsinfrastruktur. I synnerhet i glesbygden ér avstinden ldnga
och kan laddningsinfrastrukturen for elbilar vara bristféllig, och dérfor kan elbilarnas rackvidd
vara otillrdcklig. Dessutom kan konkurrensldget inom branschen medfora ett kostnadstryck, ef-
tersom antalet tjdnsteleverantorer dr mindre i glesbygden. P& grund av marknadsbrister kan det
i vissa omraden uppsta en situation dér ingen aktor kan hittas for att producera skjutsar som
kommunen ansvarar for, sdsom skjutsar enligt handikappservicelagen eller skolskjutsar.

En differentieringsmodell enligt de bilagor som foreslas i 9, 10 och 11 § och som baserar sig pa
regionala sdrforhdllanden fraimjar kommunernas mdjlighet att ordna kommunal service och in-
skranker inte rétten till avgiftsfri grundlaggande utbildning enligt 16 § i1 grundlagen eller ritten
till tillrdckliga social-, hdlsovards- och sjukvardstjanster enligt 19 § 3 mom. i grundlagen. Syftet
med differentieringen é&r att frimja jadmlikheten mellan kommuninvénarna genom att pa ett rétt-
vist sitt mojliggora ordnandet av lagstadgad fardtjanst utan att kostnaderna stiger pd grund av
regionala sardrag.

Differentieringen av de upphandlande enheternas minimiandelar frimjar ocksa de grundldg-
gande miljoréttigheterna enligt 20 § i grundlagen genom att luftkvaliteten i de storsta stiderna
forbéttras. I takt med att andelen rena och utslédppssnéla fordon i véigtrafiken 6kar minskar ut-
slédppen av koldioxid och andra féroreningar som orsakas av fossila branslen, sisom kviveoxi-
der.

11.2 Utvidgning av tillimpningsomradet till koncessioner

12 § foreslds det att lagen ska tillimpas pd koncessioner som dverskrider direktivets mini-
mikrav. Grundlagen uppstiller inga hinder for att féreskriva om krav som gér utéver direktivet.

Enligt 20 § 1 mom. i grundlagen bér var och en ansvar for naturen och dess mangfald samt for
miljon och kulturarvet. Enligt 2 mom. i den paragrafen ska det allménna verka for att alla till-
forsdkras en sund miljo och att var och en har mojlighet att paverka beslut i fragor som géller
den egna livsmiljon.

Syftet med lagforslaget dr att framja utsldppsminskningarna inom trafiken genom att 6ka efter-
fragan pa utslappssnala fordon och nollutslappsfordon samt alternativa branslen. Den foreslagna
lagen framjar tillgodoseendet av de grundlaggande miljorattigheterna genom att den bidrar till
att minska koldioxidutsléppen, luftféroreningarna och bullerféroreningarna fran fordon. Milj6-
forpliktelserna ska tillimpas pa alla upphandlingsforfaranden som géller fordon och trafiktjans-
ter inom den offentliga sektorn. En utvidgning av tillimpningsomrédet till koncessioner &r mo-
tiverad med tanke pa miljoskyddsmalen och framjar vars och ens rétt till en sund miljo.

11.3 Uteslutning av tillgdnglighetsanpassade fordon fran tillimpningsomradet

Direktivet gor det mojligt for medlemsstaterna att avsta fran att tillimpa miljokraven pa vissa
fordon avsedda for sdrskilda dndamal, sasom ambulanser och fordon avsedda for rullstolsan-
vindare. [ 3 § foreslas det att de undantag som direktivet mo;jliggdr ska utnyttjas fullt ut.

Syftet med FN-konventionen om réttigheter for personer med funktionsnedsattning fran 2006
ar att fullt ut frdmja, skydda och garantera alla ménskliga rittigheter och grundldggande friheter
pa lika villkor for personer med funktionsnedséttning samt att frimja respekten for den ménsk-
liga virdigheten hos personer med funktionsnedséttning (FordrS 27/2016). Diskriminerings{or-
bud samt tillgénglighet &r de ledande principerna i konventionen. Konventionen forutsétter att
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konventionsstaterna vidtar behovliga lagstiftningsatgarder eller andra atgérder for att mojlig-
gora likabehandling av personer med funktionsnedsittning i samhaéllet. I konventionen betonas
sjdlvbestimmanderitten for personer med funktionsnedsdttning och delaktigheten i beslutsfat-
tande som berdr dem. Ett mal dr ocksé att 6ka medvetenheten om réttigheterna for personer med
funktionsnedséttning. Bestdmmelser om tillgénglighet i trafiken ingér i artikel 9 i konventionen.
I artikel 20 finns dessutom bestdmmelser som syftar till att frimja den personliga rorligheten.
Finland ratificerade konventionen 2016.

Med tanke pa tillgangligheten, som tryggas i artikel 9 i konventionen, dr det viktigt att personer
med funktionsnedséttning far tillgang till transporten. Nér det géller att trygga tillgdngen till
transporter dr det viktigt att sékerstélla trafikmedlens tillgdnglighet. I artikel 18 i konventionen
tryggas rétten till fri rérlighet och till ett medborgarskap for personer med funktionsnedséttning.
I Finland tryggas rorelsefriheten i 9 § i grundlagen. Med tanke pa tillgodoseendet av rorelsefti-
heten for personer med funktionsnedsittning ar det viktigt att sékerstélla de tjinster som behovs
for rorligheten. I artikel 20 i konventionen tryggas ritten till personlig rorlighet med storsta
mojliga oberoende for personer med funktionsnedsattning. Konventionsstaterna ska enligt arti-
kel 20 vidta effektiva atgirder for att tillgodose denna réttighet, bland annat genom att underlatta
personlig rorlighet for personer med funktionsnedséttning pa det sétt och vid den tid de sjélva
viljer och till verkomlig kostnad och genom att underlitta tillgdngen till hjdlpmedel av kvalitet
och andra former av assistans och annan personlig service. Av central betydelse for tillimp-
ningen av artikeln ar kollektivtrafiken och kommunernas skyldighet att ordna transporter enligt
socialvardslagen (1301/2014) och handikappservicelagen (380/1987) for personer med funkt-
ionsnedséttning.

I propositionen har uppméirksamhet fésts vid tillgdngligheten och rorligheten for passagerare
med funktionsnedséttning. Enligt 3 § i propositionen ska specialfordon som anges i den para-
grafen, sdsom fordon i kategori M1, som sérskilt tillverkats eller konverterats for att ha plats for
en eller flera personer som férdas sittande i sin rullstol medan fordonet &r i végtrafik, inte om-
fattas av tillampningsomradet.

Genom avgransningen av tillimpningsomradet tryggas de transporter inom socialvdsendet som
ordnas av kommunerna samt de transporter enligt sjukforsidkringslagen som ersitts av Folk-
pensionsanstalten. De specialfordon som foreslas bli undantagna fran tillimpningsomradet om-
fattar fordon som anvénds i fardtjanst och som gor det mojligt for personer med funktionsned-
séttning att rora sig sjalvstandigt. Att inkludera specialfordon i tillimpningsomradet for kraven
skulle forsvara tillhandahallandet av transporttjdnster som ar avsedda for personer med funkt-
ionsnedséttning. Den foreslagna avgrdansningen av tillimpningsomradet frimjar darmed tillgo-
doseendet av de rittigheter som tryggas i FN-konventionen om réttigheter for personer med
funktionsnedsattning.

11.4 Néringsfrihet och egendomsskydd

Enligt grundlagens 18 § har var och en rétt att skaffa sig sin forsérjning genom arbete, yrke eller
niring som han eller hon valt fritt. Enligt grundlagens 15 § 1 mom. ar vars och ens egendom
tryggad. Grundlagsutskottet har konstaterat att grundlagen inte tryggar egendom mot alla an-
vandningsbegriansningar och att dgarens rittigheter kan begrénsas genom en lag som uppfyller
de allméinna krav som stélls pa en lag som inskrianker de grundldggande fr- och réttigheterna
(GrUB 25/1994 rd). Utskottet hdanvisade i detta sammanhang till den tolkningslinje som redan
lange foljts i egendomsskyddsfragor, enligt vilken det skydd som ges dgarens egendomsréttig-
heter inte &r absolut, utan att det genom vanlig lag kan foreskrivas om inskrénkningar som inte
kranker dgarens normala, skéliga och fornuftiga anvdndning av egendomen. Ocksé avtalsfri-
heten skyddas genom egendomsskyddet.

51



RP 70/2021rd

Grundlagsutskottet har i friga om de allménna kriterierna for begransning av de grundlédggande
fri- och rittigheterna konstaterat att proportionalitetskravet i fraiga om savil egendomsskyddet
som rétten att idka néring innebér att en begransning av en grundldggande fri- och rattighet bor
vara nodviandig for att ett godtagbart mal ska uppnas och inte far ga langre 4n vad som &r moti-
verat med beaktande av det samhélleliga intresset bakom regleringen i relation till den aktuella
grundrittigheten (GrUU 24/1998 rd).

I propositionen foreslds bestimmelser om miljo- och energieffektivitetskrav f6r fordon vid of-
fentlig upphandling. I frdga om néringsfriheten och egendomsskyddet berdér bestimmelserna
nédrmast upphandling av taxitjanster, dvs. transporter inom socialvisendet och elevtransporter
som ordnas av kommunerna samt transporter som grundar sig pa sjukforsékringslagen och er-
sétts av Folkpensionsanstalten.

Den reglering som foreslas i propositionen kan innebéra att befintliga taxibilar inte nédvéndigt-
vis uppfyller de kriterier som anges i propositionen och siledes inte kan anvindas. Den reglering
som foreslds i propositionen géller dock endast transporter som det allménna ansvarar for och
inte andra taxitransporter. Aven om de foreslagna bestimmelserna kan bedémas ha liten inver-
kan pa materielpriserna, kompenseras dock detta relativt snabbt genom sénkta driftskostnader.
Taxiforetagarna fornyar ocksa materielen relativt snabbt, dvs. med cirka tva ars mellanrum,
vilket innebér att de foreslagna kraven sannolikt inte leder till en situation dér bilbestdndet maste
fornyas i fortid pd grund av de nya kraven. Syftet med de foreslagna krav som i propositionen
stélls pa fordon &r att trygga tillgodoseendet av de grundlaggande miljorattigheterna enligt 20 §
i grundlagen. Med beaktande av ovan nimnda omsténdigheter kan forslaget inte anses vara en
oskilig inskriankning av egendomsskyddet eller niringsfriheten.

11.5 Lagstiftningsordning

De forslag i propositionen som anknyter till de grundlaggande fri- och réttigheterna &r exakta,
noga avgransade och motiverade i forhéllande till de réttsobjekt som ska skyddas. Den fore-
slagna regleringen har getts en begransad omfattning som mot bakgrund av dess syften ska ses
som nddvéndig och proportionell. Forslagen innebir inte ingrepp i kirnomradet for de grund-
laggande fri- och rattigheter som faststéllts i grundlagen.

Med stdd av det som anforts ovan anser regeringen att propositionen inte innehéller nagra sad-
ana forslag som skulle innebéra att den inte kan behandlas i vanlig lagstiftningsordning. Rege-
ringen anser det dock onskvért att grundlagsutskottet ger ett utlditande i drendet, eftersom diffe-
rentieringen av de minimiandelar som géller kommunerna maste betraktas som en fraga av sam-
hillelig betydelse.

Kldm
Eftersom det i direktivet om frdmjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon inne-

haller bestimmelser som foreslés bli genomforda genom lag, foreldggs riksdagen foljande lag-
forslag:
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Lagforslag

Lag
om miljo- och energieffektivitetskrav vid upphandling av fordon och trafiktjanster
I enlighet med riksdagens beslut foreskrivs:
1 kap.

Allméinna bestimmelser

1§
Lagens styfte

Statliga och kommunala myndigheter samt andra offentliga upphandlande enheter ska vid
upphandling av fordon och trafiktjdnster upphandla miljovéanliga och energieftektiva fordon i
enlighet med vad som foreskrivs i denna lag.

Genom denna lag genomfors Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 om
andring av direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon.
Finland ska sékerstélla att den for varje medlemsstat faststdllda minimiandelen miljovénliga och
energieffektiva fordon uppfylls for Finlands del vid upphandling av fordon och trafiktjinster.

28
Lagens tillimpningsomrdde

Denna lag innehéller bestimmelser om miljo- och energieffektivitetskrav vid upphandling av
fordon och trafiktjanster.

Denna lag tillimpas pé avtal om upphandling av fordon och trafiktjénster och koncessioner
om upphandling av trafiktjénster i enlighet med lagen om offentlig upphandling och koncession
(1397/2016, upphandlingslagen) och lagen om upphandling och koncession inom sektorerna
vatten, energi, transporter och posttjanster (1398/2016, forsorjningslagen) samt pa avtal om
upphandling av trafiktjénster i enlighet med Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr
1370/2007 om kollektivtrafik pd jarnvag och vig och om upphédvande av rédets forordning
(EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (trafikavtalsforordningen). Kraven i denna lag tillim-
pas pa sadana avtal som ingds av en upphandlande enhet och géller upphandlingar av fordon
och trafiktjdnster och vars virde motsvarar minst de EU-troskelviarden som anges i artikel 4 i
Europaparlamentets och radets direktiv 2014/24/EU om offentlig upphandling och om upphé-
vande av direktiv 2004/18/EG, artikel 15 i Europaparlamentets och ridets direktiv 2014/25/EU
om upphandling av enheter som &r verksamma p& omrédena vatten, energi, transporter och post-
tjénster och om upphévande av direktiv 2004/17/EG, artikel 5 i Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvdg och vdg och om upphidvande av
radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 och artikel 8.1 i Europaparlamentets
och radets direktiv 2014/23/EU om tilldelning av koncessioner.

I frdga om upphandlingar av trafiktjénster enligt 2 mom. tillimpas denna lag endast pa sddana
avtal om upphandling av tjanster som konkurrensutsétts med foljande beteckningar enligt den
gemensamma terminologin vid offentlig upphandling (CPV):

1) 60112000-6 Kollektivtrafik pa vag

53



RP 70/2021rd

2) 60130000-8 Passagerartransport pa vég for sdrskilda andamal
3) 60140000-1 Icke-reguljér passagerartransport

4) 90511000-2 Sophdmtning

5) 60160000-7 Posttransport pa vig

6) 60161000-4 Pakettransporter

7) 64121100-1 Postutdelning

8) 64121200-2 Paketutlimning

3§
Begrdnsning av lagens tillimpningsomrdde

Denna lag tillimpas inte pa foljande fordon som avses i fordonslagen (82/2021):

1) fordon i kategori M1 (personbil) enligt 20 § 2 mom. 1 punkten som sérskilt tillverkats
eller konverterats for att ha plats for en eller flera personer som féardas sittande i sin rullstol
medan fordonet 4r i vigtrafik,

2) fordon i kategori M3 (buss) enligt 20 § 2 mom. 2 punkten dér det inte utdver sittplatser
finns en yta som &r avsedd for staplatspassagerare,

3) fordon i kategori L enligt 21 §,

4) traktorer enligt 22 §,

5) motorredskap enligt 23 §,

6) raddningsbilar, polisfordon, Tullens fordon och Grénsbevakningsvésendets fordon enligt
308,

7) ambulanser enligt 31 §,

8) utryckningsfordon enligt 32 §,

9) likbilar enligt 35 §.

Denna lag tillimpas inte heller pa fordon som utformats och tillverkats eller anpassats for att
anvindas endast av vipnade styrkor eller Brottspafoljdsmyndigheten, fordon som utformats och
tillverkats for att anviandas i huvudsak pé byggarbetsplatser, vid stenbrott, i hamnar eller pa
flygplatser, eller fordon som &r avsedda for sndplogning.

48
Definitioner

I denna lag och i de bestimmelser som utfdrdats med stod av den avses med

1) upphandlande enhet upphandlande enheter enligt 5 § i upphandlingslagen och 5 § i forsorj-
ningslagen samt de behoriga végtrafikmyndigheter enligt trafikavtalsforordningen som avses i
181 § i lagen om transportservice (320/2017),

2) forsta upphandlingsperioden den tidsperiod som borjar den 2 augusti 2021 och slutar den
31 december 2025,

3) andra upphandlingsperioden den tidsperiod som borjar den 1 januari 2026 och slutar den
31 december 2030,

4) upphandling av fordon kop, hyrning, leasing och avbetalningskép av motorfordon for vag-
transporter,

5) upphandling av trafiktjdinster upphandling av trafiktjanster enligt 2 § 1 mom. 3 punkten i
lagen om transportservice,

6) gemensam terminologi vid offentlig upphandling (CPV) det referenssystem som avses i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2195/2002 om en gemensam terminologi vid
offentlig upphandling (CPV) och i kommissionens forordning (EG) nr 213/2008 om é&ndring av
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 2195/2002 om en gemensam terminologi vid
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offentlig upphandling (CPV) samt av Europaparlamentets och radets direktiv 2004/17/EG re-
spektive 2004/18/EG om forfaranden vid offentlig upphandling, nir det giller revidering av
CPV,

7) personbil och litt nyttofordon fordon i kategori M1 (personbil) enligt 20 § 2 mom. 1 punk-
ten i fordonslagen, fordon i kategori N1 (paketbil) enligt 20 § 2 mom. 3 punkten i fordonslagen
samt fordon i kategori M2 enligt 20 § 2 mom. 2 punkten i fordonslagen,

8) lastbil fordon 1 kategori N2 och N3 (lastbil) enligt 20 § 2 mom. 4 punkten i fordonslagen,

9) buss fordon i kategori M3 enligt 20 § 2 mom. 2 punkten i fordonslagen som tillhor definit-
ionerna i artikel 3 punkt 2 och 3 underkategorin I eller A i Europaparlamentets och rédets for-
ordning (EY) N:o 661/2009,

10) utsldpp vid verklig korning (RDE) sadana utsléapp som orsakar luftfororeningar enligt bi-
laga IX till Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG om faststdllande av en ram for
godkidnnande av motorfordon och sldpvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter
och separata tekniska enheter som dr avsedda for sddana fordon.

58
Férhallande till annan lagstiftning

I friga om upphandlingsforfaranden som géller offentlig upphandling av fordon och trafik-
tjénster iakttas utover denna lag ocksa vad som foreskrivs i de forfattningar som ndmns i 2 § 2
mom.

2 kap.
Miljo- och energieffektivitetskrav som giller fordon

6§
Krav som gdller personbilar och ldtta nyttofordon

Miljovénliga och energieffektiva personbilar och litta nyttofordon far under den forsta upp-
handlingsperioden ha koldioxidutslépp pa hogst 50 gram koldioxid per kilometer, angivet i en-
lighet med de typgodkannandekrav som gillde enligt den vid tidpunkten for den forsta registre-
ringen géllande EU-lagstiftningen. Dessutom fér fordonets utsliapp vid verklig korning (RDE)
vara hogst 80 procent av de utsldppsgrianser som ska tilldimpas enligt bilaga I till Europaparla-
mentets och radets forordning (EG) nr 715/2007 om typgodkénnande av motorfordon med av-
seende pa utslépp fran létta personbilar och litta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om till-
géng till information om reparation och underhall av fordon, eller efterfoljande forfattningar till
den forordningen.

Miljovénliga och energieffektiva personbilar och létta nyttofordon far under den andra upp-
handlingsperioden ha koldioxidutslépp pa noll gram koldioxid per kilometer, angivet i enlighet
med de typgodkdnnandekrav som géllde enligt den vid tidpunkten for den forsta registreringen
géllande EU-lagstiftningen.

78
Krav som gdller lastbilar

Miljovinliga och energieffektiva lastbilar &r fordon som under den forsta och andra upphand-
lingsperioden anvénder sddana alternativa brénslen som definieras i artiklarna 2.1 och 2.2 i
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Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alter-
nativa brénslen.

Till de brénslen som ndmns i 1 mom. hor inte sidana branslen som enligt Europaparlamentets
och rédets direktiv (EU) 2018/2001 om fradmjande av anvéndningen av energi fran fornybara
energikallor dr forenade med hog risk for indirekt &ndrad markanvandning och som framstills
ur ravaror vars produktionsomrade i betydande utstrickning utvidgats till mark med stora kol-
lager.

Nér det &r fraga om ett fordon som anvinder sadana flytande biobrénslen eller syntetiska eller
paraffiniska brinslen som avses i 1 mom. far det i brénslet inte blandas vanliga fossila brinslen.

8§
Krav som giller bussar

Miljovénliga och energieffektiva bussar (M3) dr bussar i kategori M3 som under den forsta
och andra upphandlingsperioden anviander sddana alternativa brianslen som definieras i artik-
larna 2.1 och 2.2 i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infra-
strukturen for alternativa branslen.

Till de brénslen som ndmns i 1 mom. hor inte sddana branslen som enligt Europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 2018/2001 om frdmjande av anviandningen av energi frdn férnybara
energikillor dr forenade med hog risk for indirekt &ndrad markanvandning och som framstalls
ur ravaror vars produktionsomrade i betydande utstrackning utvidgats till mark med stora kol-
lager.

Nar det dr fraga om ett fordon som anvinder sddana flytande biobranslen eller syntetiska eller
paraffiniska brianslen som avses i 1 mom. far det i brinslet inte blandas vanliga fossila branslen.

En utslappsfri buss i kategori M3 é&r ett fordon som inte har en brénslemotor eller som har en
branslemotor med koldioxidutslapp pa hogst ett gram koldioxid per kilometer, angivet i enlighet
med de typgodkdnnandekrav som géllde enligt den vid tidpunkten for den forsta registreringen
gillande EU-lagstiftningen.

3 kap.

Upphandlande enheters skyldighet att vid upphandling av fordon och trafiktjinster an-
skaffa miljovinliga och energieffektiva fordon

9§
Minimiandelar som gdller personbilar och lditta nyttofordon

Den upphandlande enheten ska sékerstélla att minst 38,5 procent av det totala antalet person-
bilar och létta nyttofordon som under den forsta och andra upphandlingsperioden anskaffats
genom upphandling av fordon och anvénts for genomférande av tjénster som anskaffats genom
upphandling av trafiktjénster 4r sddana miljovénliga och energieffektiva fordon som definieras
163§.

Den minimiandel som nidmns i 1 mom. tillimpas inte p4 kommunernas upphandling. Kom-
munerna ska sikerstélla att minst en minimiandel enligt den regionala fordelning som anges i
bilaga 1 av det totala antalet personbilar och litta nyttofordon som under den forsta och andra
upphandlingsperioden anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts for produktion av
tjanster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster dr sédana miljovénliga och energi-
effektiva personbilar och létta nyttofordon som definieras i 6 §.
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10§
Minimiandelar som gdller upphandling av lastbilar

Den upphandlande enheten ska sékerstilla att minst 9 procent under den forsta upphandlings-
perioden och minst 15 procent under den andra upphandlingsperioden av det totala antalet last-
bilar som anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts for genomférande av tjénster
som anskaffats genom upphandling av trafiktjénster r sddana miljovénliga och energieffektiva
fordon som definieras i 7 §.

Den minimiandel som ndmns i 1 mom. tillimpas inte p4 kommunernas upphandling. Kom-
munerna ska sikerstélla att minst en minimiandel enligt den regionala fordelning som anges i
bilaga 2 av det totala antalet lastbilar som anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts
for genomforande av tjinster som anskaffats genom upphandling av trafiktjdnster under den
forsta upphandlingsperioden ar sddana miljovéanliga och energieffektiva fordon som definieras
178.

118§
Minimiandelar som géller upphandling av bussar

Den upphandlande enheten ska sikerstélla att minst 41 procent under den forsta upphand-
lingsperioden och minst 59 procent under den andra upphandlingsperioden av det totala antalet
bussar i kategori M3 som anskaffats genom upphandling av fordon och anvénts for produktion
av tjanster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster dr sdidana miljovénliga och ener-
gieffektiva fordon som definieras i 8 §. Fordon i kategori M2 enligt 20 § 2 mom. 2 punkten i
fordonslagen som anvénts vid upphandling av busstjanster raknas till de minimiandelar som
géller bussar i kategori M3.

De i bilaga 3 specificerade, 1 181 § i lagen om transportservice (320/2017) avsedda behoriga
véagtrafikmyndigheterna enligt trafikavtalsforordningen ska dessutom sékerstélla att minst den
andel som anges i bilaga 3 av andelen fordon som anskaffats genom upphandling av fordon och
anvints for produktion av tjdnster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster under
den forsta och andra upphandlingsperioden ar utsldppsfria bussar i kategori M3 enligt definit-
ioneni 8 §.

12 §
Den upphandlande enhetens annonseringsskyldighet

Den upphandlande enheten ska vid upphandling enligt denna lag i en sddan annons i efterhand
som avses i 58 § 1 mom. 6 punkten i upphandlingslagen och 62 § 1 mom. 7 punkten i forsorj-
ningslagen uppge det totala antalet fordon som anskaffats genom upphandling av fordon och
anvints for genomforande av tjanster som anskaffats genom upphandling av trafiktjanster samt
den vid upphandlingen forverkligade andelen sddana miljévénliga och energieffektiva fordon
som avses i 68 § i denna lag uttryckt i antal.

Den upphandlande enheten ska sinda sddana annonser i efterhand som géller upphandlings-
kontrakt for publicering i enlighet med 58 § 5 mom. i upphandlingslagen och 62 § 4 mom. i
forsorjningslagen. I frdga om enskilda upphandlingskontrakt som ingas utifrén ett ramavtal en-
ligt 45 § 1 upphandlingslagen eller ett dynamiskt inkdpssystem enligt 52 § 1 forsorjningslagen
kan den upphandlande enheten dock alternativt séinda annonser i efterhand for publicering dven
i samlad form inom 30 dagar fran utgédngen av upphandlingsperioden.
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13§
Upphandling hos en inkopscentral

Den upphandlande enheten ska sékerstélla att minimiandelarna enligt denna lag uppfylls nér
den anskaffar fordons- eller trafiktjénster hos en inkdpscentral eller anskaffar fordons- eller tra-
fiktjanster med hjdlp av ett upphandlingskontrakt som ingétts av en inkdpscentral, med hjilp av
ett ramavtal enligt 42 § 1 upphandlingslagen eller 45 § i forsorjningslagen som ingétts av en
inkOpscentral eller med hjélp av dynamiska inkdpssystem enligt 49 § i upphandlingslagen eller
52 § 1 forsorjningslagen som drivs av en inkdpscentral.

14§
Annan gemensam upphandling

Upphandlande enheter fair komma 6verens om att genomfora specifika upphandlingar av for-
don eller trafiktjanster gemensamt. De upphandlande enheter som deltar i upphandlingen ska
sékerstilla att de minimiandelar som anges i denna lag uppfylls.

15§
Berdkning av de minimiandelar som gdller en upphandlande enhet

De minimiandelar som anges i denna lag ska vara uppfyllda for varje upphandlande enhet.
Vid berdkningen jamfors andelen miljovanliga och energieffektiva fordon uttryckt i antal med
det totala antalet fordon som anskaffats genom sadan upphandling av fordon och det totala an-
talet fordon som anvints for genomforande av tjdnster som anskaffats genom sddan upphandling
av trafiktjanster som hor till denna lags tillimpningsomrade.

Om den upphandlande enheten anskaffar fordon eller trafiktjdnster hos en inkdpscentral i en-
lighet med 13 § eller som annan gemensam upphandling enligt 14 §, rdknas for att varje upp-
handlande enhets minimiandel ska uppfyllas den upphandlande enhetens egen andel miljévén-
liga och energieffektiva fordon uttryckt i antal.

4 kap.
Sérskilda bestimmelser
16 §
Tillsynsmyndighet
Transport- och kommunikationsverket har till uppgift att utova tillsyn dver efterlevnaden av
denna lag samt de bestimmelser och myndighetsforeskrifter som har utfardats med stéd av den
samt ver uppfyllandet av de minimiandelar som géller miljovanliga och energieffektiva fordon.
17 §
Styrning och uppfoljning

Den allménna styrningen, uppfoljningen och utvecklingen av verksamhet som avses i denna
lag ankommer pa kommunikationsministeriet. Kommunikationsministeriet ska fore utgdngen
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av 2024 beddma konsekvenserna av de differentierade minimiandelarna enligt bilagorna I, II
och III och behovliga dndringar i minimiandelarna for den andra upphandlingsperioden.

I samarbete med kommunikationsministeriet bistar Transport- och kommunikationsverket vid
rapporteringen till kommissionen om uppfyllandet av kraven i denna lag.

18§
Vite
Om den upphandlande enheten bryter mot annonseringsskyldigheten enligt 12 §, kan Trans-
port- och kommunikationsverket aldgga enheten att avhjélpa sitt fel eller sin forsummelse. Be-
slutet kan forenas med vite. Bestimmelser om vite finns i viteslagen (1113/1990).
19§
Sokande av dndring i tillsynsmyndighetens beslut
Omprovning far begéras i1 beslut som avses i denna lag. Bestimmelser om begéran om om-
provning finns i férvaltningslagen (434/2003).
Bestimmelser om sdkande av éndring i forvaltningsdomstol finns i lagen om réttegang i for-
valtningsirenden (808/2019).
Vid sokande av dndring i ett beslut som géller foreldggande och utdomande av vite tillampas
dock det som foreskrivs i viteslagen (1113/1990).
20§
Tkrafttradande
Denna lag tréder i kraft den 2 augusti 2021.
Genom denna lag upphévs lagen om beaktande av energi- och miljokonsekvenser vid offentlig
upphandling av fordon (1509/2011).
21§
Overgdngsbestimmelse
Denna lag tillimpas inte pa upphandlingar i fraga om vilka en upphandlingsannons har pub-

licerats fore den 2 augusti 2021 eller, om en sddan annons inte avses bli sédnd, pa upphandlingar
i frdga om vilka den upphandlande enheten har inlett upphandlingsforfarandet fore den dagen.
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Bilagor
Bilaga 1

I'lagens 8 § moment 2 avsedda regionala minimiandelar miljovinliga och energieffektiva
personbilar och Litta nyttofordon enligt S §.

Omraden Forsta upphandlingspe- Andra upphandlingspe-
rioden rioden
Stader
Esbo 50 % 50 %
Helsingfors 50 % 50 %
Tavastehus 50 % 50 %
Joensuu 50 % 50 %
Jyviaskyla 50 % 50 %
Kouvola 50 % 50 %
Kuopio 50 % 50 %
Lahtis 50 % 50 %
Villmanstrand 50 % 50 %
Uleaborg 50 % 50 %
Bjorneborg 50 % 50 %
Rovaniemi 50 % 50 %
Seindjoki 50 % 50 %
Tammerfors 50 % 50 %
Abo 50 % 50 %
Vasa 50 % 50 %
Vanda 50 % 50 %
Kommuner som hor till land-
skapet
Sodra Karelen 35 % 35%
Egentliga Tavastland 35% 35%
Mellersta Finland 35% 35%
Kymmenedalen 35% 35%
Birkaland 35% 35%
Péijidnne-Tavastland 35% 35%
Satakunta 35% 35%
Nyland 35% 35%
Egentliga Finland 35% 35%
Sodra Osterbotten 20 % 20 %
Sodra Savolax 20 % 20 %
Kajanaland 20 % 20 %
Mellersta Osterbotten 20 % 20 %
Lappland 20 % 20 %
Osterbotten 20 % 20 %
Norra Karelen 20 % 20 %
Norra Osterbotten 20 % 20 %
Norra Savolax 20 % 20 %
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Bilaga 2

I'lagens 9 § moment 2 avsedda regionala minimiandelar miljovinliga och energieffektiva
lastbilar enligt 5 §

Alueet Forsta upphandlingspe- Andra upphandlingspe-
rioden rioden
Stader
Esbo 15 % 21 %
Helsingfors 15% 21 %
Tavastehus 15 % 21 %
Joensuu 15 % 21 %
Jyviaskyld 15 % 21 %
Kouvola 15 % 21 %
Kuopio 15% 21 %
Lahtis 15 % 21 %
Villmanstrand 15 % 21 %
Uleéborg 15% 21 %
Bjorneborg 15% 21 %
Rovaniemi 15 % 21 %
Seindjoki 15 % 21 %
Tammerfors 15 % 21 %
Abo 15 % 21 %
Vasa 15 % 21 %
Vanda 15 % 21 %
Kommuner som hor till land-
skapet
Sodra Karelen 5% 10 %
Egentliga Tavastland 5% 10 %
Mellersta Finland 5% 10 %
Kymmenedalen 5% 10 %
Birkaland 5% 10 %
Péijidnne-Tavastland 5% 10 %
Satakunta 5% 10 %
Nyland 5% 10 %
Egentliga Finland 5% 10 %
Sodra Osterbotten 0% 5%
Sodra Savolax 0% 5%
Kajanaland 0% 5%
Mellersta Osterbotten 0% 5%
Lappland 0% 5%
Osterbotten 0% 5%
Norra Karelen 0% 5%
Norra Osterbotten 0% 5%
Norra Savolax 0% 5%
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Bilaga 3

Minimiandelar som géller upphandlingar av bussar enligt 11 § moment 2

Regionala upphandlande
enheter

Forsta upphandlingspe-
rioden

Andra upphandlingspe-
rioden

Behoriga  vdgtrafikmyndi-
gheter

Samkommunen Helsingfors-
regionens trafik inom det
omrade som bildas av kom-
munerna Esbo, Grankulla,
Helsingfors, Kervo,
Kyrksldtt, Sibbo, Sjunded,
Tusby och Vanda

35%

60 %

Tammerfors stad inom det
omrade som kommunerna
Kangasala, Lempaéld, No-
kia, Orivesi, Pirkkala, Tam-
merfors,  Vesilahti  och
Y16jérvi bildar

15 %

25 %

Abo stad inom det omrade
som kommunerna Lundo,
Nadendal, Reso, Rusko, S:t
Karins och Abo bildar

15 %

25 %

Lahtis stad inom det omrade
som kommunerna Asikkala,
Hartola, Heinola, Hollola,
Héameenkoski, Itis, Kérkola,
Lahtis, Nastola, Orimattila,
Padasjoki och Sysma bildar

5%

10 %

Jyviaskylé stad inom det om-
rade som kommunerna Jyva-
skyld, Laukaa och Muurame
bildar

5%

10 %

Uleaborgs stad inom det om-
rade som kommunerna Ii,
Kempele, Limingo, Lumi-
joki, Muhos, Tyrndvd och
Uleéborg bildar

5%

10 %
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Helsingfors den 29 april 2021

Statsminister

Sanna Marin

Kommunikationsminister Timo Harakka
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