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Regeringens proposition till riksdagen med forslag till lagstiftning om mikromobilitet
PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

I denna proposition foreslas det att lagen om transportservice, véagtrafiklagen, fordonslagen och
lagen om flyttning av fordon @ndras. Det huvudsakliga syftet med propositionen é&r att forbéttra
trafiksékerheten.

I propositionen foreslas att det till lagen om transportservice fogas bestimmelser om
mikromobilitetstillstdnd och om villkor som tillstindet forenas med. Malet &r att kommunerna
ska ges battre verktyg én tidigare for att hantera mikromobiliteten och forbéttra trafiksdkerheten.
Det foreslés att det till vigtrafiklagen fogas en bestimmelse om trafikfylleri med motoriserad
cykel eller litt elfordon. Enligt forslaget &r sanktionen en administrativ pafoljdsavgift.
Dessutom foreslds bestimmelser om tillsynen Over iakttagandet av bestimmelsen och om
pafoljder. 1 végtrafiklagen och fordonslagen foreslds dessutom preciseringar som forbéttrar
trafiksikerheten.

Propositionen hinfor sig till de foresatser i regeringsprogrammet for statsminister Petteri Orpos
regering som géller reglering av mikromobiliteten och forbéttring av trafiksdkerheten.

De foreslagna lagarna avses trida i kraft den 1 maj 2025.
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MOTIVERING
1 Bakgrund och beredning
1.1 Bakgrund

Propositionen hédnfor sig till helheten Nyckeln till tillvixt i regeringsprogrammet for
statsminister Petteri Orpos regering (punkt 6.5 Fungerande bostadsmarknader och smidig
trafik). Enligt regeringsprogrammet ska det inforas lagstiftning som styr mikromobiliteten
(bland annat elsparkcyklar) och stiderna och kommunerna ska ges verktyg for hantering av
mikromobiliteten. Dartill stdller regeringen enligt regeringsprogrammet som mal f{or
forbattringen av trafiksékerheten att inga dodsfall ska ske i trafiken i Finland &r 2050.

Statsradet har den 24 mars 2022, i sitt principbeslut om en trafiksidkerhetsstrategi, faststallt
riktlinjer om atgérder som syftar till att forbéttra trafiksdkerheten och férebygga trafikolyckor.
Giltighetstiden for principbeslutet om en trafiksikerhetsstrategi har forléngts till den nuvarande
regeringsperioden. Trafiksékerhetsstrategins vision &r att alla trafikformer fore 2050 ska vara sé
sdkra att ingen dor eller skadas allvarligt i trafiken. I strategins &tgérdsprogram anges
sammanlagt 103 atgirder for att forbattra trafiksékerheten. I atgdrdsprogrammet ingér ocksa
flera &tgirder som géller mikromobilitet. Strategin innehaller atgérder bland annat for att inrétta
ett ndtverk for mikromobilitet, f6r kommunikation om trafikreglerna fér mikromobilitet och for
att utveckla statistikforingen av mikromobilitetsolyckor. Strategin innehaller ocksé atgirder for
en utredning om promillegrinsen for cykling och mikromobilitet samt en utredning for att 6ka
kommunernas befogenheter att styra mobilitetstjédnsterna.

De nya trafikformerna har medfort utmaningar, som sérskilt géiller trafiksdkerheten och
tillgdngligheten. Till exempel samutnyttjade elsparkcyklar som hyrs ut har blivit vildigt
populéra, sérskilt i de storsta stdderna. Det &r tryggt att anvanda olika mikromobilitetsfordon,
sasom elsparkcyklar och motoriserade cyklar, sa linge man foljer trafikreglerna, beaktar andra
végtrafikanter, kan hantera forflyttningshjélpmedlet, framfor det i nyktert tillstdnd och foljer
uthyrarens villkor. Olycksrisken 6kar emellertid om dessa forutsittningar inte uppfylls.

Med mikromobilitet avses i denna proposition framférande av cykel, litt elfordon eller
motoriserad cykel (L1e-A). Mikromobiliteten orsakar farliga situationer och olyckor som vid
personskador orsakar betydande kostnader och belastning pa hélso- och sjukvarden. Pa arsniva
dor 1 genomsnitt 18 cyklister och skadas uppskattningsvis 7 200 cyklister i Finland. I Finland
skadas arligen uppskattningsvis 1 600 personer enbart i elsparkcykelolyckor som kréaver
avdelningsvéard eller specialiserad sjukvard. Cirka 5—15 procent av de skadade &r utomstaende
vagtrafikanter. Ett centralt problem utdver de olyckor och farliga situationer som intréffat ar att
tillgéngligheten forsdmras pa grund av felparkeringar med mikromobilitetsfordon. Felparkerade
fordon kan i betydande grad stora andra vigtrafikanter och i synnerhet personer med nedsatt
rorelseforméga eller synnedséttning. Ett tredje problem som identifierats 4r kommunernas
okade resursborda for att styra mikromobilitetstjdnsterna samt behovet av att effektivisera
regleringen och dess effekter.

For ndrvarande finns omfattande bestimmelser om mikromobilitet i bland annat végtrafiklagen
(729/2018) och strafflagen (39/1889). Den nuvarande lagstiftningen har emellertid konstaterats
delvis vara bristféllig, bland annat vad géller att framfora ett fordon i berusat tillstand. Dessutom
har problem uppstétt pa grund av att kommunerna i nuldget inte kan reglera mikromobiliteten
pa sitt omréde tillrackligt effektivt. Man har strévat efter att forbattra situationen, bland annat
genom frivilliga avtal mellan kommunerna och leverantdrerna av mikromobilitetstjénster,
trafikdvervakning och sdkerhetskommunikation. Dessa metoder har emellertid inte gett 6nskat
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slutresultat, &ven om olyckorna har minskat tack vare veckoslutsbegransningar, till exempel i
Helsingfors. Lagstiftningen ar ett centralt instrument for att faststélla vad som &r acceptabelt
agerande 1 trafiken, och utveckling av lagstiftningen &ar ett centralt sitt att forbattra
trafiksikerheten och tillgéngligheten. Genom en fungerande lagstiftning kan man sikerstélla att
myndigheterna och kommunerna har tillrickliga och effektiva befogenheter att forebygga
trafikolyckor och andra olédgenheter som mikromobiliteten medfor.

Europeiska kommissionen har bedémt att aktiva mobilitetsformer, sdsom ging och cykling,
samt ldtta eldrivna forflyttningshjdlpmedel dr mycket viktiga for att framja hallbarheten i
stddernas trafiksystem. En O0kad aktiv mobilitet medfoér méanga fordelar for samhéllet, till
exempel &r den positiv for hilso- och sjukvarden och ger upphov till béttre luft och forbéttrad
bullernivé i stdderna. Enligt Europeiska kommissionen dr behovet av att skydda i synnerhet
oskyddade végtrafikanter dven i1 framtiden Europeiska unionens (EU) mest bradskande
prioritering inom végtrafiksékerheten. Det viktigaste dr att végtrafiken ska bli sa trygg som
mojligt for fotgdngare, cyklister och anvindare av létta eldrivna forflyttningshjdlpmedel.

1.2 Beredning

Propositionen har beretts vid kommunikationsministeriet. Beredningen av propositionen
inleddes i enlighet med beslutet om forfattningsprojektet den 26 september 2023.

Innan propositionen bereddes utarbetade kommunikationsministeriet i borjan av 2023 en
beddmningspromemoria om 16snings- och regleringsalternativen for anvindningen av
elsparkcyklar och mikromobilitet. Bedomningspromemorian séndes pa remiss via tjénsten
utlatande.fi den 2 mars 2023. Remissutlitandena begirdes senast den 31 mars 2023. I
bedémningspromemorian redogjordes det for den nuvarande situationen med mikromobilitet
och regleringen av den samt for de problem som konstaterats i fraga om den. I promemorian
presenterades alternativa l0sningar pd de konstaterade problemen och utvérderades
alternativens konsekvenser. Som bilaga till beddmningspromemorian fanns en utredning enligt
atgdrd 91 1 trafiksdkerhetsstrategins atgérdsprogram om en promillegrins for cykling och
mikromobilitet. Under remissbehandlingen mottogs sammanlagt 86 utlitanden om
beddémningspromemorian, av vilka det har gjorts ett sammandrag. Beddmningspromemorian
och utlaitandena om den har utnyttjats i regeringens proposition for att bedoma nulédget,
kartldgga alternativen for genomforandet samt beddma deras konsekvenser.

Hosten 2023 tillsatte kommunikationsministeriet en arbetsgrupp for att bereda den lagstiftning
som styr mikromobiliteten i enlighet med foresatserna i regeringsprogrammet. Arbetsgruppens
mandatperiod faststélldes till 16 oktober 2023-31 augusti 2025. Miljoministeriet,
justitieministeriet, social- och hélsovardsministeriet, Transport- och kommunikationsverket,
Trafikledsverket, Polisstyrelsen, Kommunférbundet, Trafikforsakringscentralen,
Trafikskyddet, Handikappforum samt stiderna Helsingfors, Abo och Ule&borg har varit
representerade 1 arbetsgruppen. Arbetsgruppen har sammantritt sju ganger fore
remissbehandlingen av utkastet till regeringspropositionen och tva ganger efter
remissbehandlingen.

Under projektets gang ordnades ett separat samrddsmote for leverantdrer av
mikromobilitetstjanster den 31 januari 2024. Under remissbehandlingen ordnades dessutom ett
separat samradsmate for intressentgrupper den 10 oktober 2024. Propositionsutkastet har ocksé
diskuterats bland annat pd moéten for ndtverket for mikromobilitet samt i riksdagens
samarbetsgrupp for funktionshinderérenden den 22 november 2024.



Beskrivningen av nuldget och konsekvensbedomningen i propositionen har utarbetats av en
sérskild expertgrupp vid kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket
och Trafikledsverket som grundades for att bedoma propositionens konsekvenser. For arbetet
bereddes en bedomningsram didr man antecknade de atgdrder som &r under beredning, de
centrala konsekvenskedjorna och de mest betydande konsekvenserna som ska beddmas. Som
material anvindes bland annat Transport- och kommunikationsverkets uppgifter om marknaden
for mikromobilitet, hilso- och sjukvardsaktdrernas uppgifter om personskador samt
internationella  statistik- och forskningsdata om mikromobilitet. ~Resultaten av
konsekvensbeddmningen presenteras narmast som kvalitativ information i forhéllande till hur
mikromobiliteten skulle utvecklas utan de atgirder som foreslas i propositionen. Det har inte
varit mojligt att utarbeta en omfattande kvantitativ konsekvensbedomning pd grund av
bristfélliga utgangsuppgifter och granskningsobjektens heterogenitet. Konsekvenserna av de
foreslagna bestimmelserna for antalet mikromobilitetsresor och fardséttens marknadsandelar i
olika stéder har inte kunnat modelleras. Tillgédngliga uppgifter har dock anvénts for att gora en
grov uppskattning av effekterna pa trafiksdkerheten vad géller de kvantitativa fordndringarna
av personskador.

Utkastet till regeringens proposition sdndes pé remiss via tjénsten utlatande.fi den 24 september
2024. Remissutldtandena begéirdes senast den 1 november 2024. Sammanlagt
74 remissutlatanden lamnades. Det har gjorts ett sammandrag av utlatandena.

Regeringspropositionen har bedémts i raddet for bedomning av lagstiftningen. Rédet gav ett
utlitande om propositionen den 5 februari 2025. Radets utlitande i &rendet finns pé
https://vnk.fi/arviointineuvosto/lausunnot.

Ett samrdd enligt 11 § i kommunallagen (410/2015) har héllits om regeringspropositionen och
drendet har behandlats i delegationen fér kommunal ekonomi och kommunalférvaltning i
januari 2025.

Beredningsunderlaget till regeringspropositionen finns offentligt tillgdngligt pa statsradets
projektfonster pa https://statsradet.fi/projekt med numren LVMO044:00/2023 (Regeringens
proposition om beredning av lagstiftning som styr mikromobilitet), LVMO047:00/2023
(Arbetsgrupp som forbereder lagstiftning som styr mikromobiliteten) och LVMO018:00/2023
(bedéomningspromemorian Arviomuistio sdhkopotkulautailun ja mikroliikkumisen ratkaisu- ja
sddantelyvaihtoehdoista).

2 Nuléige och bedomning av nulédget
2.1 Mikromobilitet i Finland
2.1.1 Definition av mikromobilitet

Begreppet mikromobilitet har inte definierats i Finlands lagstiftning. Inte heller internationellt
finns det ndgon etablerad definition. Enligt den ofta anvinda definitionen av ITF (International
Transport Forum) &r mikromobilitet anvidndning av fordon med en vikt pé hogst 350 kilogram
och en konstruktiv hastighet pa hogst 45 kilometer i timmen. Definitionen dr mycket bred,
eftersom den omfattar till exempel cyklar, litta elfordon och en del av fordonen i kategori L,
men ocksé forflyttningshjélpmedel som stoder och ersitter forflyttning till fots.

Den form av mikromobilitet som granskas i denna proposition dr forflyttning med fordon enligt
28 § 1 mom. och 29 § i fordonslagen (82/2021). Utoéver de cyklar som uttryckligen ndimns i 28 §
1 mom. i fordonslagen beaktas i propositionen ocksd motoriserade cyklar i kategori Lle-A.
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Nationellt kan man tala om bade mikromobilitet och den mikrotrafik som den bildar.
Mikromobilitet kan vara att framfora ett hyrt fordon som &gs av en leverantér av
mikromobilitetstjdnster. Mikromobilitet kan ocksa innebéra att foraren framfor ett privat fordon
som foraren édger.

Enligt 28 § 1 mom. i fordonslagen avses med cykel ett sadant fordon tillverkat for transport av
en eller flera personer eller gods som &r utrustat med pedaler eller vevanordningar och som helt
eller delvis framdrivs med muskelkraft och som har minst tva hjul. En cykel kan ocksa ha
elmotorer med en sammanlagd kontinuerlig markeffekt pa hogst 250 watt, forutsatt att
elmotorerna fungerar endast vid trampning och kopplas ur funktion senast nar hastigheten stiger
till 25 kilometer i timmen (cykel med elassistans). Elmotorerna far dock fungera éven utan
trampning, om hastigheten &r hogst 6 kilometer i timmen.

Enligt 29 § i fordonslagen avses med létt elfordon ett sidant annat fordon med elmotor &n en i
28 § 1 mom. i fordonslagen avsedd cykel med elassistans eller ett i ramférordningen om fordon
i kategori L (Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 168/2013 om godkédnnande av
och marknadskontroll for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar, nedan ramférordningen
om fordon i kategori L) avsett fordon i kategori L, vars framdrivande motorer har en
sammanlagd kontinuerlig markeffekt pa hogst 1,00 kilowatt och vars konstruktiva hastighet &r
hogst 25 kilometer i timmen. Fordon av elsparkcykelmodell som erbjuds som
mikromobilitetstjinster dr i nuldget framst ldtta elfordon.

2.1.2 Mikromobilitetstjanster

Med mikromobilitetstjdnst avses en kommersiell eller offentligt ordnad mobilitetstjénst, till
exempel tillhandahallande av stadscyklar, létta elfordon och andra former av mikromobilitet for
konsumenter mot vederlag. Mikromobilitetstjinster kdnnetecknas av att det ar enkelt, smidigt
och flexibelt for konsumenter att resa med ett samutnyttjat fordon eller forflyttningshjalpmedel
som huvudsakligt fardsitt eller som en del av en resekedja. Fordon for uthyrning fors till platser
dér det normalt eller av vissa skél (t.ex. evenemang) finns ett antal kunder som uppskattas vara
tillrackligt for att bedriva nédringsverksamhet. Kénnetecknande &r ocksd att fordonen
tillhandahalls pa ett synligt sitt ocksa for nédsta anviandare, sa att fordonens anviandningsgrad ar
hog och tjdnsteleverantdrens behov av att flytta fordonen minimeras.

Tillhandahallande av en mikromobilitetstjdnst &r inte en néringsverksamhet som kréver tillstand
i Finland. Tjénsteleverantdrerna verkar pd den Oppna marknaden dér néringsutdvningen i
huvudsak regleras av den allminna néringslagstiftningen, konsumentsékerhetslagstiftningen
och dverensstimmelse med god sed vid tillhandahéllande av tjénster. Dessutom har bland annat
viagtrafiklagen och fordonslagen betydelse for tillhandahéllandet av tjansten. Exempelvis har
kommunerna i nuldget inte befogenheter att begrinsa tillhandahéllandet av
mikromobilitetstjanster, eftersom det inte foreskrivs sdrskilt om detta i lag. I egenskap av
vighéllare kan kommunerna dock styra mikromobiliteten genom reglering av trafiken.

Utbudet av tjdnster har pa kort tid utvidgats till olika stdder runt om i Finland och anvindningen
av tjansterna har okat betydligt. Tjinsterna erbjuds i 40—50 kommuner. I stora och medelstora
stadsregioner finns det i allménhet fler #n en tjinsteleverantdr. Ar 2023 hyrde knappt ett tiotal
tjdnsteleverantorer ut elsparkcyklar och de innehade sammanlagt 56 400 elsparkcyklar.
Andelen resor med uthyrda elsparkcyklar uppskattades &r 2022 till 0,4 procent av alla resor i
Finland och cirka fyra procent av alla resor med kollektivtrafik. Andelen av alla resor var storst
i Tammerfors och Abo, 0,8 procent vardera. Ar 2023 uppskattades andelen resor med uthyrda
elsparkcyklar till 0,4 procent av alla resor i Finland. Beroende pa véglaget koncentreras
anvindningen av tjdnsterna till andra och tredje kvartalet.
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Antalet personer som anvént elsparkcykeltjinster var enligt registreringen for tjdnsterna
1,05 miljoner &r 2023, vilket &r mindre dn &r 2022 (1,17 miljoner). Eftersom en anvéndare kan
vara registrerad i flera tjédnster &r antalet anvindare i praktiken cirka hédlften av de ndmnda
siffrorna enligt en grov uppskattning. Ar 2023 gjordes 16,2 miljoner resor med elsparkcyklar
som hyrdes ut. Ar 2022 gjordes 16,9 miljoner resor. Ar 2019 gjordes 2,5 miljoner resor. I stora
stadsregioner gjordes sammanlagt 11,9 miljoner resor, i medelstora stadsregioner sammanlagt
3,8 miljoner resor och i dvriga kommuner sammanlagt 1,1 miljoner resor ar 2022. Antalet resor
ar 2022 okade mest utanfor de stora stadsregionerna. I Helsingfors minskade antalet resor med
fyra procent. P& arsnivd utgjorde resor med uthyrda elsparkcyklar 30,6 miljoner
personkilometer aren 2022 och 2023.

Ar 2023 gjordes flest resor i Helsingfors (3,9 miljoner resor), Abo (2,4 miljoner resor) och
Tammerfors (2,3 miljoner resor). I Helsingfors minskade antalet resor med cirka nio procent
och i Tammerfors med cirka 11 procent jamfort med aret innan. Dessutom gjordes dver en
miljon resor i Uleaborg (1,4 miljoner resor) och Jyvdskyld (1,3 miljoner resor). I Jyvaskyla
okade antalet resor med 29 procent jamfort med aret innan.

Tidigare har resorna vanligtvis varit 1,5-1,8 kilometer linga och tagit 7-10 minuter. Ar 2023
steg resans medellingd till 1,9 kilometer. Ar 2022 gjordes i genomsnitt 306 resor och &r 2023 i
genomsnitt 290 resor per elsparkcykel (330 resor &r 2021). En enskild kund anvinde
elsparkcykel i genomsnitt 15,4 gdnger ar 2023.

Man registrerar sig vanligen som anvindare av en mikromobilitetstjinst med en
mobilapplikation. For anvéndningen av elsparkcyklar betalar man beroende pé tjénsteleverantdr
och produkt antingen minutavgifter eller paketavgifter bundna till maximalt antal minuter.
Genomesnittspriset for resorna ren 2022 och 2023 har uppskattats till cirka 1,90 euro/resa.

Foretagen inom branschen omsatte sammanlagt 32,5 miljoner euro ar 2022, vilket var nistan
dubbelt s& mycket som dret innan. Ar 2023 sjonk omsittningen till 30,8 miljoner euro. Under
sdsongen sysselsitter foretagen ménniskor for att flytta, ladda och underhélla elsparkcyklarna.
Inom mikromobilitetstjinsterna fordndras tekniken, utbudet och verksamhetsmodellerna
snabbt. Konkurrensen uppmuntrar foretagen att utveckla tjansterna och deras kvalitet samt
dédmpar hyrorna.

Mikromobilitetstjdnsterna ~ konkurrerar ~med  andra  fdrdsdtt, inklusive  létta
forflyttningshjélpmedel som resenérerna sjélva dger, om marknadsandelen for resor. Det finns
ingen statistik eller ens riktgivande uppskattningar av antalet privatdgda elsparkcyklar och andra
privatigda létta elfordon samt deras anvandning. Létta elfordon anvénds inte bara for resor utan
ocksa for olika transporter som betjénar konsumentkunder, bland annat fér hemleverans av mat.
Statistik eller uppskattningar av antalet sdédana fordon eller deras anviandning finns inte heller.

2.1.3 Tillhandahéllande och anvindning av mikromobilitetstjénster i det offentliga
gaturummet

Fordon som tillhandahélls som mikromobilitetstjdnster ar tillgdngliga for konsumenterna i
gaturummet, s& att fordonen antingen ar bundna till fasta parkeringsstationer eller fritt
tillgéngliga utan stationer. Tjansteleverantoren tar in fordon som saknar station i gaturummet,
dér konsumenterna tar dem i bruk och oftast parkerar dem pa den plats dir anvéndningen av
tjdnsten upphdr. Dérefter tas fordonet i bruk av féljande konsument, om inte tjdnsteleverantoren
flyttar fordonet till en uppsamlande parkeringsplats eller till tjansteleverantdrens lokal for
laddning.



Att ta in fordon i gaturummet &r i princip att parkera fordonet, om vilket det finns bestimmelser
i véigtrafiklagen. Utbudet och anvéndningen av samutnyttjade cyklar och létta elfordon har lett
till att fordon ofta parkeras dven i strid med bestimmelserna om parkering i vigtrafiklagen.
Felparkering kan orsaka fara for trafiksdkerheten eller stora tillgdngligheten.
Parkeringsproblemen har okat i takt med att antalet litta elfordon som hyrs ut har dkat. Latta
elfordon ér ett ganska nytt transportsitt och gatuinfrastrukturens begrénsade utrymme har inte
helt klarat av att lokalt tillfredsstilla parkeringsbehovet for till och med tusentals nya fordon.
Motsvarande utrymmesproblem har inte forekommit i samma skala vad géller samutnyttjade
cyklar eller privatigda cyklar eller andra mikromobilitetsfordon. A andra sidan okar
ibruktagandet av nya fordon vid sidan av tidigare fordon utmaningarna i anslutning till det
knappa utrymmet och iakttagandet av reglerna.

Var och en har ritt att rora sig pa de vigomraden som forvaltas av kommunerna med iakttagande
av trafikreglerna och regleringen av trafiken. Kommunen har i egenskap av vighallare rétt att
paverka pa vilket sédtt gaturummet anviands for trafik. Kommunen kan besluta om
parkeringsarrangemang och i vilken mén den vill mojliggora anvéndning och parkering av
fordon pé olika delar av vigen. Kommunen har mdjlighet att med trafikanordningar till exempel
begrénsa korhastigheterna eller forbjuda framforande av ett fordon inom ett visst omrade.

Leverantorerna av mikromobilitetstjdnster anvander det offentliga gaturummet for att idka
nédring och konkurrerar dd om parkeringen med den &vriga anviandningen av gaturummet.
Okontrollerad parkering av cyklar och ldtta elfordon pa gang- och cykelbanor hindrar annan
anvindning av gaturummet, forsdmrar tillgéngligheten och 6kar risken for skador. Parkering av
fordon ér inte heller samma slags anvéndning av gaturummet som nér till exempel en
forplidgnadsrorelse genom avtal far rétt att anvinda gaturummet eller nir en hel gata verlats for
att ordna en offentlig tillstillning. Till exempel parkeringen av hyrda bilar har begrénsats genom
lagstiftning och de parkeras pa samma sétt som andra bilar.

2.1.4 Kommunernas mojligheter att reglera mikromobiliteten
Reglering av trafiken

Mikromobiliteten kan regleras pa viagen med hjilp av trafikregleringsmetoder. Bestimmelser
om reglering av trafiken finns i 4 kap. i végtrafiklagen. Regleringen av trafiken hor till
vaghallarens uppgifter och dr ett av de viktigaste sitten att paverka trafiksikerheten och
smidigheten i trafiken.

Med trafikanordning avses enligt végtrafiklagen ett trafikljus, ett vdgmirke eller en
vagmarkering. Bestdmmelser om trafikanordningar och uppséttande av dem finns i 70-87 § i
véagtrafiklagen samt i bilagorna 2—4 till ndmnda lag. Bestimmelser om enhetlig anvdndning av
trafikljus, vdgmérken och vigmarkeringar finns i statsradets forordning om anvéndningen av
trafikanordningar (379/2020). Transport- och kommunikationsverket har ocksd med
bemyndigande enligt 70§ 4mom. 1 vigtrafiklagen utfirdat en foreskrift om
trafikanordningarnas férg, konstruktion och métt (TRAFICOM/149157/03.04.03.00/2023).

Regleringen av litta elfordon med trafikanordningar omfattas av samma bestimmelser och
principer som regleringen av vilken annan trafik som helst. Det finns dock inga separata
trafikanordningar for latta elfordon, utan vid regleringen av trafiken med dem ska
trafikanordningar som huvudsakligen giller cykling och annan fordonstrafik anvéndas. I
samband med vagmairken kan tilldggsskyltar anvindas for att begrinsa mérkenas verkan till att
gilla till exempel létta elfordon. Med en tilldggsskylt med text kan man ange att vigmérket
géller latta elfordon. Regleringen av mikromobiliteten med trafikanordningar behandlas i detalj
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i bilaga 1 till bedomningspromemorian om 16snings- och regleringsalternativen for
anvandningen av elsparkcyklar och mikromobilitet.

Regleringen av trafiken forutsétter att trafikanordningar sétts upp och placeras i trafikmiljon.
Detta kan medfora betydande kostnader for vighallaren. Exempelvis ett forbud mot
elsparkcykling med vigmarken i stadens centrumkvarter kriver ett stort antal vigmaérken,
eftersom de bor séttas upp pé alla infartsgator och cykelbanor i omrédet. Det stora antalet
trafikanordningar i trafikmiljon paverkar trafikmiljons tydlighet, utrymmesanvindning och
tillgédnglighet.

Genom reglering av trafiken kan man paverka mikrotrafikens smidighet och sdkerhet.
Regleringen av trafiken loser dock endast en del av de utmaningar som identifierats inom
mikromobiliteten. Genom reglering av trafiken kan man inte paverka hur vil végtrafikanterna
kdnner till trafikreglerna och trafikanordningarna samt hur vil végtrafikanterna iakttar
trafikreglerna och de skyldigheter som faststdllts med hjilp av trafikanordningarna.
Anvindningen av trafikanordningar forutsitter parallellt en effektiv trafikbvervakning och
végledande kommunikation for att reglerna och skyldigheterna ska iakttas.

Kommunerna kan inte meddela forpliktande foreskrifter om hur manga elsparkcykeloperatorer
som far verka inom kommunens omrade eller hur manga elsparkcyklar som fér finnas i omradet.
I synnerhet den kvantitativa regleringen av affarsverksamheten dr av betydelse med tanke pa
den néringsfrihet som tryggas i 18 § 1 mom. i grundlagen. Grundlagsutskottet har betraktat
ndringsfriheten som en huvudregel enligt grundlagen och ansett att tillstind f{or
ndringsverksamhet kan krévas bara i undantagsfall. Det har varit mdjligt att avtala om
maximiantalet elsparkcyklar genom frivilliga avtal mellan kommunerna och
tjdnsteleverantorerna.

Geostaket och sjdlvreglering av tjdnsteleverantérer

Forutom viagmairken kan samutnyttjade litta elfordon ocksa regleras genom att skapa geostaket
(geofencing) rent tekniskt. Med geostaket avses att det fysiska omradet avgrénsas virtuellt s&
att systemet reagerar nar anvdndaren dverskrider grénsen eller befinner sig inom den. Pa si sétt
kan man forhindra att ett 14tt elfordon anvénds eller parkeras pa ett visst omrade eller under en
viss tid. Genom att skapa geostaket kan man ocksé inféra andra omrédes- och tidsbegriansningar,
till exempel hastighetsbegrdnsningar. Hastighets- och tidsbegransningar for bland annat
elsparkcyklar som hyrs ut har numera genomforts med denna metod.

Begréinsningarna som inforts med hjélp av geostaket ar effektiva, eftersom applikationen for
mikromobilitetstjdnsten inte tillater foraren att agera i strid med de tekniska begrédnsningarna.
Pa si sdtt forhindrar applikationen en del eventuella uppsétliga trafikforseelser eller
trafikforseelser som begds av oaktsamhet och avldgsnar samtidigt ocksd behovet av
myndighetsdvervakning. Kommunerna har i nuléget dock inte befogenheter att &ldgga foretag
att skapa geostaket p omraden, utan geostaket grundar sig i huvudsak pa frivillighet. Med hjélp
av geostaket kan man inte reglera privatigda létta elfordon.

Leverantoren av mikromobilitetstjanster kan stdlla villkor for anvéndningen av tjansten, sdsom
en éldersgréns. Information om villkoren for anvéindningen av tjinsten ges till exempel nér en
mobilapplikation som hor till tjinsten anvinds eller ndr man laddar ner applikationen i
appbutiken. Tjénsteleverantdrerna kan om de sa onskar stilla sidana villkor och begransningar
for anvdndningen av sina tjanster som till exempel forbattrar trafiksidkerheten. Dessutom har en
del tjansteleverantorer faststillt hastighetsbegriansningar samt anvandningsbegriansningar for
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sina tjdnster nattetid och under veckoslut. Begrinsningarna har vanligen grundat sig pa frivilliga
avtal som tjinsteleverantdrerna har ingdtt med kommunerna.

Ett problem med tjdnsteleverantorernas sjalvreglering har upplevts vara att arrangemangen ar
frivilliga. Risken ér till exempel att en ny tjénsteleverantor som etablerar sig pa marknaden inte
forbinder sig att folja de spelregler eller anvéndningsbegransningar som andra
tjénsteleverantdrer och kommunen tillsammans har kommit 6verens om. Det har krivts resurser
av kommunerna for att 4 till stdnd sddana avtal och tjansteleverantdrerna har inte samtyckt till
alla sddana atgdrder som kommunerna anser hade kunnat forbdttra trafiksdkerheten eller
tillgdngligheten. Kommunerna och foretagen har ocksa haft olika &sikter om till exempel
langden pa korsdsongerna.

2.1.5 Kommunernas resurser att styra mikromobilitetstjanster

Kommunerna upplever att systemet som baserar sig pa den nuvarande modellen med frivilliga
avtal skapar orimligt mycket arbete. Kommunerna anser att de inte har kunnat utveckla
styrningen av mikromobilitetstjdnsterna langsiktigt. Med hjélp av den frivilliga modellen har
inte alla efterstravade sdkerhets- och tillgéinglighetseffekter uppnétts. Kommunerna har
konstaterat ett allmidnt behov av tilliggsresurser for savél trafikplanering som
parkeringsdvervakning.

Endast nagra stdder har separata resurser for att skota uppgifter i anslutning till elsparkcyklar.
Stdderna har inte heller tillrdckliga resurser for att 6vervaka anvéndningen och parkeringen av
elsparkcyklar, och kommunerna anser inte att de nuvarande mgjligheterna till sanktioner &r
tillrackliga. Dessutom skapar overvakningen Over mikromobilitetstjdnsterna arbete for
kommunerna. I synnerhet stora stdder har anvént betydande resurser for att forhandla om och
uppritthalla avtalen. I f6ljande stycken presenteras denna helhet med tanke pa kommunernas
arrangemang ar 2023.

I Helsingfors stad anvénder en trafikingenjor cirka 85 procent av arbetstiden for uppgifter i
anslutning till elsparkcyklar. Uppgifterna bestar till exempel av planering av ldsningar,
interaktion med operatorerna, Overvakning av reglerna och interaktion med invénarna.
Utférandet av uppgifterna kraver ocksa arbetstid av chefen for trafiksystemenheten samt trafik-
och gatuplaneringschefen. Under sommaren 2022 och 2023 anstillde staden en
planerarpraktikant som anvinde cirka hilften av sin arbetstid till drenden som géller
elsparkcyklar. Dessutom anvénder kommunikationen och parkeringsévervakningen tid for
anvisningar och dvervakning samt de juridiska tjénsterna tid for beredning av drenden. Under
sdsongen 2023 fick Helsingfors stad 6ver 500 responser pa elsparkcyklar enbart via det officiella
responssystemet. Dessutom svarar kommunikationen pa kontakter via sociala medier. Under
sdsongen 2023 utférde parkeringsdvervakningen cirka 400 néirflyttningar av elsparkcyklar. For
staden ar det med de nuvarande resurserna en utmaning att till exempel genomfora lagstadgade
flyttningar av fordon som orsakar betydande oldgenheter.

Genomforandet av Helsingfors nuvarande parkeringslosning med omradesforbudsskyltar under
sdsongen 2023 och noggrannare planering och ritning av cirka 250 parkeringsomraden kréavde
cirka 670 timverken av en konsult som staden anstéillde. Genomférandet av det si kallade
pilotomrédet i Helsingfors centrum under sdsongen 2023 beskriver kostnaderna for den 16sning
som genomforts med védgmirken. Helsingfors stad har uppskattat att genomforandet av
15 omradesforbudsobjekt i centrumomridet och cirka 250 parkeringsforbudsomridden har
orsakat staden kostnader pé cirka 290 000 euro. Omrédet tickte cirka fyra procent av
Helsingfors markareal. Planeringen av parkeringsomradena och avtalsférhandlingarna med
operatorerna 1 januari—april 2023 kriavde att en trafikingenjor anvdnde hela sin arbetstid for
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uppgiften samt dver 100 dvertidstimmar for att sdkerstélla planeringen och genomférandet inom
utsatt tid innan sdsongen borjade. Dessutom sysselsatte helheten bland annat trafikplanerare i
fyra omraden och stadens jurister. Betydande resurser gick till att mala vdgmarkeringarna pa
parkeringsplatserna och sitta upp nya viagmairken. Under sdsongen krivde adndringarna pa
parkeringsomradena ny planering av platserna och flyttning av vigmaérken pa cirka 30 objekt.

I Tammerfors stad &r uppgifter i anslutning till elsparkcyklar till exempel planering av
hastighets- och parkeringsbegriansningar, interaktion med operatdrerna, beslutsberedning samt
kommunikation och behandling av kundrespons. Dessa tar cirka 10 procent av en trafikingen;jors
arbetstid per ar. Dessutom har man inom trafikplaneringen i allt hogre grad behovt en planerare
av elsparkcykelparkering, vars arbetsméngd for ndrvarande uppskattas till cirka 0,4 arsverken.
Tammerfors stad har ocksad tillsatt en arbetsgrupp for att styra utvecklingen av
elsparkcykeltjanster. I arbetsgruppen deltog Tammerfors stads bitrdidande borgmaéstare, jurist,
trafikingenjor och gatuinspektor. Arbetsgruppen har hallit sammantridden ungefar en géng i
manaden. Staden har ocksa latit gora konsultutredningar i drendet.

Abo stads resursanvindning ligger pi nistan samma nivd som i Tammerfors stad. Cirka
15 procent av arbetstiden for trafikservicechefen vid Abo stad gr at till uppgifter i anslutning
till elsparkcyklar. Projektkoordinatorn ansvarar for planeringen av parkeringen och
begransningsomradena, uppdateringen av anvisningarna, besvarandet av responsen som staden
fatt, beslutsberedningen tillsammans med trafikservicechefen samt kontakten med operatdrerna.
Detta tar cirka 50 procent av projektkoordinatorns arbetstid pé arsniva. Under sommarsdsongen
har Abo stad dessutom en s kallad skoterpatrull med tre heltidsanstillda.

I Uleaborgs stad gér personalens arbetstid sérskilt at till planering av hastighets- och
parkeringsomriden, faststillande av omradden med korforbud, kontakt med operatdrer samt
beslutsberedning. Cirka 10 procent av trafikingenjorens och trafikplanerarens arbetsinsatser gar
pa arsniva till &renden som géller elsparkcyklar. P& sommaren anvinds ocksa uppskattningsvis
en arbetsdag per vecka av en sommarjobbares resurser. Dessutom sysselsétter
beslutsberedningen trafikchefen och stadsingenjoren. Uppséttande av vdgmérken orsakar
kostnader 1 borjan och slutet av sdsongen. Uledborgs stad har strévat efter att styra responsen
om elsparkcyklarna till operatérerna. Det dr svart att bedoma méngden respons som kommer
direkt till staden, eftersom respons har kommit in bade via det elektroniska responssystemet och
per e-post, telefon och via sociala medier. Den kommunala parkeringsdvervakningen har inte
utfort nérflyttningar i Uleaborg.

I Vanda stad gér cirka 10 procent av en persons arliga arbetsinsats &t till drenden som giller
elsparkcyklar. I Vanda har det bara funnits tvd operatdrer och ett rimligt antal elsparkcyklar att
hyra pé ett stort omrade, vilket har minskat kommunens behov av att ingripa i verksamheten.
Planeringen och genomforandet av parkeringsplatser for elsparkcyklar kravde forsta gangen en
arbetsinsats pa drygt en méanad inom trafikplaneringen. Dérefter har parkeringsplatserna
kompletterats i samband med omradesplaneringen av trafiken. Staden har inte resurser for
parkeringsdvervakning av elsparkcyklar eller regelbunden kontakt med operatorerna.

I Jyvaskyla stad skoter tva trafikregleringsingenjorer vid sidan av sitt Gvriga arbete drenden som
géller elsparkcyklar cirka 510 procent av arbetstiden. Man har stravat efter att minimera den
tid som anvénds for uppgifterna, eftersom inga sérskilda resurser har anvisats for drenden som
géller elsparkcyklar. Till uppgifterna hor bland annat érlig uppdatering av en anvisning till
elsparkcykeloperatorer, planering av parkeringsomraden, interaktion med operatdrerna,
behandling av respons om elsparkcyklar och kommunikation. Anvisningar, kommunikation och
viagmarkeringsméalningar pa parkeringsomradena tar ocksa tid av gatuchefen, geodataexperten,
interaktionsplaneraren och viagméarkesmontérerna. De utmaningar som parkeringen av
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elsparkcyklar medfor i Jyviskyla forutsitter inom en néra framtid att fler parkeringsplatser én 1
nuldget mérks ut. Aven planeringen av trafikarrangemangen under evenemang orsakar extra
arbete for att till exempel kunna forebygga parkering pa riddningsvigar.

Trafikingenjoren i Bjorneborgs stad skoter uppgifter i anslutning till uthyrning av elsparkcyklar.
Detta innebdr utarbetande och uppdatering av anvisningar varje ar, forhandlingar med
operatorerna, formedling av invénarrespons till operatérerna samt utarbetande av planer for
parkeringsomraden. Trafikingenjoren skoter dessa uppgifter vid sidan av sina dvriga uppgifter.
Staden kan knappt dvervaka att anvisningarna for uthyrning av elsparkcyklar foljs. Responsen
till staden formedlas vidare till den operator vars verksamhet responsen géller.

I Kuopio utarbetar och uppdaterar stadens trafikingenjor anvisningar for uthyrming av
elsparkcyklar, haller kontakt med operatdrerna, formedlar respons som staden fatt till
operatorerna och planerar bland annat parkeringsomrdden som anvisas for verksamheten samt
omraden med hastighetsbegransning och parkeringsforbud. Aven underhallschefen deltar i
samarbetet pa varen (sandborttagning) och i samband med att sdsongen avslutas (plogningen
inleds). Kuopio stad har inte separata resurser for att dvervaka anvéndningen av elsparkcyklar.

2.2 Mikromobilitetens sikerhet
2.2.1 Olycksstatistik inom mikromobiliteten

Finlands officiella statistikforing av végtrafikolyckor grundar sig pa olyckor som kommit till
polisens kédnnedom. Statistikens tdckning &r 100 procent i olyckor med dddlig utgang inom alla
trafikformer. Vad giller andra olyckor 4n olyckor med dodlig utgéng statistikfors endast olyckor
dir polisen besoker olycksplatsen. Sdmst técker statistiken singelolyckor for cyklister och forare
av latta elfordon samt olyckor som inte orsakar allvarliga skador. En stor majoritet av olyckorna
med cyklar och létta elfordon hamnar séledes inte i den officiella statistiken. I polisens
olycksuppgifter separeras inte heller elsparkcyklar fran andra létta fordon.

Pé grund av de statistiska bristerna ar det omgjligt att exakt bedoma hur ménga skador cyklar
eller létta elfordon orsakar foraren och andra végtrafikanter eller skada pé egendom. En stor del
av singelolyckorna och kollisionerna &r till sin natur sddana att polisen inte kommer till platsen
och inte heller anméler ett brott i drendet. Hilso- och sjukvardsenheterna dokumenterar inte
heller systematiskt uppgifter, sa att man utifran dem kan utreda det exakta sittet pa vilket
skadorna har uppkommit eller om den som orsakat olyckan till exempel har varit berusad. En
stor del av kollisioner med bland annat parkerade bilar som leder till egendomsskador registreras
inte heller.

I Finland har mycket f&4 olyckor inom mikromobilitet dir alkohol &r inblandad undersokts.
Undersokningar av olyckor bland cyklister och elsparkcyklister har gjorts utifran
statistikuppgifter som samlats in av enskilda sjukhus. Aven utomlands finns det fa
forskningsdata om skador hos fOrare och utomstiende. Det har gjorts enkéter om
mikromobilitetens sdkerhet och kénslan av sdkerhet, dir man har stridvat efter att utreda
vagtrafikanternas erfarenheter av trafiksékerhetssituationen vad géller mikromobilitet.

2.2.2 Olyckor inom mikromobiliteten

I Finland har under de senaste aren uppskattningsvis 1 600 personer per ar skadats i
trafikolyckor som kréver specialiserad sjukvard eller avdelningsvard och dér en elsparkcyklist
har varit inblandad. Olyckor som ér lindrigare 4n sa faller vanligen utanfor statistiken. Andelen
elsparkcyklister som fatt vard pé avdelning varierar mellan 5 och 13 procent av det totala antalet
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skadade i trafikolyckor per sjukvérdsdistrikt. Enligt statistikmaterial som samlats in av
Helsingfors och Nylands sjukvardsdistrikt (HUS) &r 2021 samt Tammerfors universitetssjukhus
aren 2021 och 2022 uppskattas den riksomfattande skadefrekvensen for elsparkcyklar som hyrs
ut till 2—10 skador per 100 000 kilometer.

Enligt Tammerfors stads undersokning gjordes 245 besdk pa akuten pa grund av elsparkcykling
ar 2022. Enligt HUS besoktes jouren i januari—augusti 2021 av 528 personer och under samma
tidsperiod 2022 av 318 personer som skadats till foljd av elsparkcykling. Enligt en undersdkning
som gjordes vid Tammerfors universitetscentralsjukhus virdades 331 skadade elsparkcyklister
pa akuten mellan april 2019 och april 2021. Det har forekommit ndgra dodsfall i Finland. Enligt
internationell litteratur dor en elsparkcyklist per tio miljoner resor, vilket &r i samma
storleksklass som vid cykling.

I en rapport frdn det norska forskningsinstitutet T@I (2022) anses olycksrisken vid
elsparkcykling vara 5-7 ganger storre dn vid cykling. Uppskattningen av det totala antalet
cykelolyckor i Finland &r dock storre dn uppskattningen av antalet elsparkcykelolyckor, vilket
1 huvudsak beror pé att cykeltrafiken ar storre. P& arsnivd dor i genomsnitt 18 cyklister och
skadas uppskattningsvis 7 200 cyklister i Finland. Till exempel skadades 261 cyklister allvarligt
i véagtrafiken i Finland ar 2021 och 283 cyklister ar 2022. Enligt sjukhusstatistiken vardas cirka
2 300 cyklister pa avdelning per ir. De vanligaste skadorna dr huvudskador. Allvarliga skador
ar ocksa skador pa hoften och laren samt brostkorgen.

Under 2021-2022 fick polisen kdnnedom om sammanlagt 43 personskadeolyckor dir en
berusad cyklist var inblandad. I 79 procent av dessa olyckor var det foraren sjilv som skadades.
Utomstaende personer som skadades var vanligtvis andra cyklister, fotgéngare eller mopedister.
Ar 2022 delgav polisen 64 cyklister eller forare av litta elfordon straffyrkande for dventyrande
av trafiksdkerheten. Samma ar delgav polisen 25 personer straffyrkande for trafikfylleri med
motorldst fordon. Enligt polisens databas fick polisen ar 2022 kdnnedom om 287 olyckor dir
en cyklist eller en forare av ett litt elfordon var inblandad. Siffrorna ar dock riktgivande,
eftersom registreringssétten varierar.

En berusad forare dventyrar i forsta hand sin egen och sina passagerares sidkerhet. Elsparkcyklar
och cyklar anvinds dock i allménhet i titorter dir trafikvolymerna &r stora. Elsparkcyklar och
cyklar anvdnds ocksd allmént till exempel i stadscentrum och pa vag till offentliga
tillstéllningar, varvid risken for en olycka med andra végtrafikanter &r stor om foraren inte har
kontroll 6ver sitt fordon pa grund av berusning. Nér hastigheterna och massorna okar, forvérras
ocksé vanligen foljderna av olyckorna.

Singelolyckor orsakar skada for offret sjilvt, offrets anhoriga samt stora kostnader f6r samhallet
och belastning pd samhillets hidlso- och sjukvard. De totala kostnaderna pa riksnivd for
trafikolyckor dir berusade elsparkcyklister och cyklister &r inblandade har uppskattats till
391 miljoner euro pd éarsniva for skador som vardas pa sjukhus vid cykelolyckor och for
cykelolyckor med dodlig utgang och 130 miljoner euro for skador som vardas pa sjukhus vid
elsparkcykelolyckor. Kostnaderna grundar sig p4 de enhetsvirden for olyckskostnader som
anvands 1 konsekvensbedomningen vid vagprojekt, av vilka sjukvardskostnaderna utgér endast
en del och forlusten av det individuella vdlbefinnandet tilldelas ett betydande varde.

Bland de vanligaste orsakerna till skador med elsparkcykel inom HUS omrade ar 2021 fanns
fallolyckor och kollisioner med fordonet. Oftast (i 49 procent av fallen) ledde olyckan till att
huvudet eller ansiktet skadades. Av skadorna var 257 lindriga, 155 medelsvara, 30 svéra, tre
mycket svara och en synnerligen svar. Lindriga skador var hjarnskakningar, stukningar i lederna
och ytliga sar. Medelsvéra skador var till storsta delen frakturer eller ligamentskador. Svéara
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skador var hjarnblédningar, frakturer som krévde langvarig rehabilitering och ligamentskador.
Mycket och synnerligen svara skador var allvarliga hjarnblodningar och andra livshotande
blodningar. Storsta delen av olyckorna hade intridffat under sommarveckoslut samt kvillar eller
natter.

Pa grund av de nuvarande statistikforingssétten &r det omdjligt att fa exakta siffror sarskilt vad
géller skador som orsakats andra &n foraren sjélv. Utifran registreringar som gjorts av enskilda
sjukhus samt internationell forskning har man dock beddmt att 5-15 procent av dem som
skadats i1 elsparkcykelolyckor och cykelolyckor &r andra végtrafikanter, dvs. vanligtvis
fotgéngare eller cyklister. Av elsparkcykelolyckorna i Tammerfors 2012—-2022 har 12 procent
registrerats som kollisioner. I cirka fem procent av olyckorna hamnade en part som inte framfort
en elsparkcykel pa sjukhus i Tammerfors.

Aven en internationell jimforelse kan ge en riktgivande bild av den risk som andra
viagtrafikanter utsitts for. Till exempel 1 Tyskland ar 2022 (januari—oktober) var 18 procent av
de skadade i elsparkcykelolyckor andra &n forare av elsparkcyklar. I Storbritannien var
motsvarande siffra (juli 2021—juni 2022) 24 procent. I ITF:s Micromobility Safety-rapport
beddmdes som ett sammandrag av flera undersokningar att 1-10 procent av de skadade i
elsparkcykelolyckor &r fotgdngare, men ingen bedomning av andra som anvinder
mikromobilitetsfordon gjordes.

En forbattring av trafiksdkerheten dr ocksad forknippad med en forbattring av den upplevda
sdkerheten. Kénslan av rddsla kan paverka mdjligheten for till exempel éldre och personer med
rorelsenedséttning eller synnedsittning att rora péd sig, vilket orsakar oldgenheter for dessa
personers normala liv. Enligt en enkdt om elsparkcyklarnas sédkerhet ar 2022 uppgav var fjarde
respondent att de hade hamnat i en farlig situation som fotgéingare pa grund av en elsparkcyklist.
Av respondenterna svarade 21 procent att de hade hamnat i en farlig situation med cykel och
24 procent med bil. Enligt en undersdkning i Norge gér vissa fotgédngare, sdrskilt dldre, mindre
eller véljer andra vigar for att undvika riskerna med elsparkcyklar.

2.2.3 Rusmedel vid olyckor

En stor del av elsparkcykelolyckorna intréffar pa natten och foraren som orsakat olyckan ér ofta
berusad. I Finland 4r andelen berusade av de skadade personerna hog vid en internationell
jamforelse. Enligt ESRA3-undersokningen &r det vanligare att framfora en elsparkcykel berusad
i Finland 4n i respondentldnderna i genomsnitt, vilket for sin del kan bero pa skillnaderna i
bestammelserna om trafikfylleri.

Upp till hédlften av de patienter inom jourvarden som rakat ut for en olycka har varit
alkoholpaverkade (HUS 201/446; 45 %, ar 2021. TAYS 167/331; 50 %, aren 2019-2021). I
75 procent av olyckorna nattetid kl. 00—05 var en skadad person berusad i Helsingforsomradet
ar 2021. Den vanligaste olyckstypen i Finland har varit att en elsparkcyklist fallit och att inga
andra parter har varit inblandade. Berusade elsparkcyklister rékar &rligen ut fér manga skador,
i synnerhet pa huvud och ansikte, som kréver vird och hélso- och sjukvardsresurser.

Enligt en promillegransutredning som kommunikationsministeriet latit gora intréffar det &rligen
uppskattningsvis 1 600 olyckor dér elsparkcyklister far vard pa jouren inom den specialiserade
sjukvérden och uppskattningsvis 160 olyckor dér elsparkcyklister far vard pa avdelning.
Andelen olyckor som beror pd rusmedel &r 45-50 procent, dvs. det intriffar cirka 640—
800 alkoholrelaterade olyckor per &r. Andelen skador som berusade elsparkcyklister orsakar
utomstaende (t.ex. cyklister, fotgdngare och andra elsparkcyklister) utgor grovt uppskattat 5—15
procent av skadorna dir berusade elsparkcyklister dr inblandade, dvs. arligen cirka 32—
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120 olyckor som innebdr vird pd jouren inom den specialiserade sjukvarden.
Rusmedelsolyckorna orsakar mycket arbetsoférméiga och stor belastning pd hélso- och
sjukvarden. Storsta delen av de lindrigare olyckorna faller utanfor statistiken.

Enligt Institutet for hélsa och vélfird vardades sammanlagt 10 264 patienter som varit
inblandade i en cykelolycka pa 6ppenvardsbesok inom den specialiserade sjukvarden ar 2021
och 2 122 s&dana patienter vardades pé avdelning. Enligt undersdkningar &r alkoholens andel
av olyckorna cirka 20-30 procent, vilket innebér 2 000-3 000 alkoholrelaterade olyckor per ar.
Andelen olyckor som beror pa rusmedel &r sdledes betydligt firre &n vid olyckor med létta
elfordon. Aven vad giller cykling faller storsta delen av de lindrigare olyckorna utanfor
statistiken.

Under 2016-2020 var 18 procent av cyklisterna alkoholpaverkade i olyckor med dodlig utgang
som undersoktes av kommissionerna for undersdkning av trafikolyckor. Tva cyklister var
drogpaverkade. Singelolyckor var sarskilt framtrddande i de fall dar cyklisterna var
alkoholpaverkade och utgjorde 46 procent av olyckorna. Vid krockar och kollisioner var
10 procent av cyklisterna alkoholpaverkade.

Enligt materialet om olyckor inom den specialiserade sjukvarden vid Norra Kymmene sjukhus
visade utandningsprover att 31 procent av de cyklister som var inblandade i cykelolyckor under
20042006 hade alkohol i blodet. I 87 procent av fallen visade utandningsproverna over
1,2 promille. Olyckor dér alkohol var inblandad ledde oftast till huvudskador vid en jimforelse
med olyckor dér cyklisten var nykter. Dessa olyckor intriffade oftare dn andra olyckor under
veckoslut samt kviélls- och nattetid.

2.3 Trafikregler for mikromobilitet samt 6vervakning
2.3.1 Trafiksékerhet och sanktioner

Genom vigtrafiklagstiftningen strdvar man efter att frimja trafiksékerheten, minska trafikens
miljooldgenheter och garantera att trafiken 16per smidigt. Det viktigaste av dessa mal ar att
garantera trafiksdkerheten. Syftet med lagstiftningen &r i1 forsta hand att forebygga olyckor och
skydda végtrafikanternas liv och hélsa. Trafiksékerheten omfattar ocksé ett skydd for egendom,
dven om det ar av mindre betydelse.

Trafikbrott kidnnetecknas av ett fareansvarstinkande i den bemérkelsen att sa kallad abstrakt
fara dr en forutsittning for att géra en girning straffbar. For att straff ska utdomas forutsitts dé
inte att fara har orsakats andra végtrafikanter i det enskilda fallet. Huruvida ett brott mot
trafikreglerna kommer att orsaka konkret fara beror i allménhet ocksd pa andra personer i
trafiken dn den som har brutit mot reglerna. Om en forare till exempel strax fore ett backkron
borjar kora om ett framforkorande fordon pé den métande trafikens korfalt, blir den konkreta
fara som foraren fororsakar eller inte fororsakar beroende av om métande trafik forekommer
eller inte. I vartdera fallet ska omkdrningen anses lika klandervird, eftersom konkretiseringen
av faran inte &r beroende av den som foretar omkdrningen. Ocksé i praktiken skulle det bli
synnerligen svart att tillimpa trafikbrottsrekvisiten om dessa skulle forutsitta att konkret fara
for ndgon uppstar.

I strafflagen skyddar 23 kap. om trafikbrott uttryckligen trafiksidkerheten, vilket frimst avser att

de som ror sig i trafiken ska skyddas till liv och hélsa. Trafiksékerheten omfattar visserligen
ocksé ett skydd for egendom, men detta dr inte av sérskilt stor betydelse i sammanhanget,
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eftersom knappast ndgon av de kriminaliseringar som géller trafiken enbart &r avsedd att skydda
egendom och mobiliteten i allménhet inte enbart dventyrar formogenhetsvérden.

En person som orsakar abstrakt fara for ndgon annans sdkerhet kan gora sig skyldig till
dventyrande av trafiksdkerheten enligt strafflagen. Aventyrande av enbart eget liv eller egen
hélsa innebér inte straffbart dventyrande av trafiksékerheten. Brott mot trafikreglerna pa vigen
anses ofta orsaka abstrakt fara for andra vigtrafikanter pd grund av végtrafikens egenskaper.
Fara kan riktas mot en passagerare eller andra vigtrafikanter. Om en motorcyklist eller en
mopedist forsummar att anvdnda skyddshjilm kan detta ddremot inte vara straffbart som
dventyrande av trafiksékerheten, eftersom girningen endast kan dventyra det egna livet och den
egna hilsan. Férsummelse att anvénda skyddshjdlm leder numera till en administrativ pafoljd,
dvs. en avgift for trafikforseelse.

Enligt végtrafiklagen kan en avgift for trafikforseelse paforas for ringa Overtradelser av
trafikregler och av forbud, pabud och skyldigheter som trafikanordningar anger samt for
forseelser som géller anviandningen av fordon och for trafikforseelser. Avgiften for
trafikforseelse ér en sa kallad administrativ pafoljdsavgift. En administrativ pafoljdsavgift ér en
pafoljd som péafors utifrén formogenhet och till foljd av lagstridigt agerande.

En fungerande lagstiftning kriaver ocksa tillrackligt effektiv dvervakning och kommunikation.
Forekomsten av trafikbvervakning skapar medvetenhet om risken att &ka fast. Om
vigtrafikanterna upplever att risken att dka fast dr liten, far man inte nddvandigtvis
végtrafikanter att f6lja trafikreglerna med hot om straff. En sénkning av troskeln for ingripande
har i uppféljningsundersdkningar konstaterats ha en storre inverkan pé trafikbeteendet &n
straffnivan. lakttagandet av trafikreglerna kan ocksd paverkas till exempel genom
myndighetskommunikation och olika kommunikationskampanjer.

2.3.2 Vigtrafiklagen, fordonslagen och strafflagen
Krav pd forare

For framforande av cyklar och litta elfordon finns inga bestimmelser om krav pa alder,
forméga, fardigheter och korratt. Cyklister och forare av litta elfordon ska dock uppfylla de
allminna krav pa forare som anges i 17 § 1 végtrafiklagen. Enligt paragrafen far fordon inte
foras av en person som pa grund av sjukdom, men, skada, trotthet eller berusning eller av ndgon
annan motsvarande orsak saknar behovliga forutséttningar for detta. Cyklister eller forare av
latta elfordon kan domas till straff for d&ventyrande av trafiksdkerheten, om ett forfarande som
strider mot 17 § 1 végtrafiklagen dr &dgnat att dventyra ndgon annans sdkerhet. Forarens
berusningstillstand fogades till paragrafen i samband med totalreformen av végtrafiklagen.

Flera tjinsteleverantdrer har faststéllt en é&ldersgrins pa 18 ar for sina tjénster, men
aldersgriansen foljs dock inte alltid. Till exempel i en undersdkning som Aalto-universitetet
fardigstéllde 2022 observerades att ett betydande antal minderdriga anvinder samutnyttjade
elsparkcyklar, trots att en aldersgréns faststallts for anvindningen av tjansten. I undersdkningen
observerades ocksd att framforande av ett fordon i strid med trafikreglerna &r sérskilt
framtrddande hos minderariga anviandare. Under en femarig uppfoljningsperiod 1.8.2019-
31.7.2024 vardades sammanlagt 604 barn och unga pd HUS sjukhus pa grund av olyckor med
elsparkcykel. Storsta delen av de skadade &r pojkar med en genomsnittsélder pa 12—13 ar.

Trafikfylleri med motorlost fordon
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Det finns ingen promillegrins for cykling och framforande av létta elfordon, till skillnad fran
framférande av motordrivna fordon och batar. 1 23 kap. 9§ i strafflagen finns dock
bestammelser om trafikfylleri med motorldst fordon. Enligt paragrafen ska en viagtrafikant
straffas, om trafikanten for ett motorldst fordon, en motoriserad cykel eller ett litt elfordon
under paverkan av alkohol eller annat rusmedel och dérigenom dventyrar ndgon annans
sdkerhet.

Trafikfylleri med annat &n motordrivet fordon foreskrevs vara straffbart for forsta gangen ar
1950. I regeringens proposition RP 21/1950 rd konstaterades att trafiksdkerheten ocksa kan
dventyras om man framfor ett annat 4n motordrivet fordon under paverkan av alkohol eller ett
annat rusmedel. I regeringspropositionen konstaterades att det for att uppnd jamlikhet var
lampligt att foreskriva om att det dr straffbart att framfora ett motorldst fordon i berusat tillstand,
eftersom detta agerande anségs leda till trafikolyckor ofta.

Ar 1969 flyttades bestimmelsen i dndrad form till vigtrafiklagen och sedan tillbaka till
strafflagen ar 1999 i samband med en reform av lagstiftningen om trafikbrott. Syftet med
reformen var att i strafflagens kapitel om trafikbrott sammanfora straffbestimmelser for
samtliga sddana trafikbrott som anses vara sa klandervirda att det &r motiverat att de kan leda
till fangelsestraff. Genom detta strivade man efter att forverkliga den princip som omfattades
vid totalreformen av strafflagen och som gér ut pé att straffsystemet i strafflagen ska inriktas pa
mera klandervért beteende.

I samband med reformen av trafikbrotten dverfordes trafikfylleri med motorlost fordon till
strafflagen som sédant frdn 1981 é&rs vigtrafiklag (267/1981), med preciseringen att
bestimmelsen endast giller girningar som en vigtrafikant har begatt. Ar 2015 utvidgades
straffbestimmelsens tillimpningsomradde genom att ldgga till motoriserade cyklar och létta
elfordon till bestimmelsen. Samtidigt fogades ett andra moment till paragrafen. Enligt 2 mom.
ska bestimmelsen ocksa tillimpas pé ett handdrivet forflyttningshjdlpmedel eller ett sddant
forflyttningshjélpmedel som stoder eller ersétter forflyttning till fots och som har en elmotor
med en effekt pa hogst 1 kilowatt och vars storsta konstruktiva hastighet dr hogst 15 km/h, nér
ett sadant forflyttningshjélpmedel framfors i en hastighet som 6verskrider gangfart.

Till skillnad fran annat trafikfylleri i strafflagen innehdller bestimmelsen ingen entydig
promillegrins eller grins for narkotika. Bestimmelsen skiljer sig ocksa sa att den 4r den enda
bestimmelsen om trafikfylleri som forutsétter konkret dventyrande av ndgon annans sikerhet.
For att rekvisitet ska uppfyllas ricker det saledes inte att man orsakar en traditionell abstrakt
fara vid trafikbrott, utan troskeln ar betydligt hogre. Att tillimpa ett sidant krav i praktiken har
dock konstaterats vara synnerligen svart, bland annat i regeringens proposition till riksdagen
med forslag till revidering av lagstiftningen om trafikbrott (RP 32/1997 rd, s. 2). I
trafiklagstiftningen har man traditionellt anvant kravet pa abstrakt fara for att tillimpningen av
lagen ska vara effektiv och dndamaélsenlig.

Motiveringarna till utformningen av paragrafen om trafikfylleri med motorldst fordon striacker
sig till en tid d& sékerhetslaget och sdkerhetsmalen for végtrafiken skiljde sig frdn nuldget. |
nuldget betonar skyldigheten att iaktta forsiktighet 1 végtrafiklagen sdrskilt dldres, barns och
rorelsehindrades sérstillning i trafiken samt fotgdngares och cyklisters sérstillning i trafiken.
Finland har ocksa forbundit sig till nollvisionen for trafiksdkerheten, enligt vilken ingen ska
behdva omkomma eller skadas allvarligt i véagtrafiken &r 2050.

Enligt Statistikcentralens uppgifter fick myndigheterna under 2019-2021 arligen kinnedom om
i genomsnitt 40 fall av trafikfylleri med motorlost fordon. En orsak till den ringa tillimpningen
av straffbestimmelsen har bedomts vara kravet pa konkret fara, som avviker frdn andra
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trafikbrott. Rekvisitet for garningen uppfylls om gérningen i dess konkreta uttrycksform kan
orsaka skada for nagon person inom géirningens faktiska influensomrade. En annan orsak till
den ringa tillimpningen av straffbestimmelsen har bedémts vara att de myndigheter som utfor
overvakningen inte kan lita en forare av ett motorlost fordon gora utandningsprov i en
overvakningssituation. Beddmningen av forarens berusning ska goras pa annat sétt, vilket kan
forsvara overvakningen och hoja troskeln for ingripande.

Fram till 2015 tolkades till exempel en Segway med elmotor som ett motordrivet fordon (HD
2011:28). Tolkningen innebar att &ven en forare av ett sddant fordon med elmotor kunde domas
for rattfylleri eller grovt rattfylleri. Lagstiftningen &dndrades ar 2015 sa att motoriserade cyklar
och létta elfordon lamnades utanfor definitionen av motordrivet fordon (RP 24/2015 rd), vilket
innebér att man inte ldngre kan gora sig skyldig till rattfylleri eller grovt rattfylleri med fordonen
i frga.

Trafikregler for mikromobilitet

Anvéndaren av en mikromobilitetstjanst dr pa vigen en végtrafikant vars agerande omfattas av
végtrafiklagen. Enligt 2 § 1 punkten i végtrafiklagen avses med vég en landsvig, gata, enskild
vig, snoskoterled eller nagot annat omrade som dr avsett for allmén trafik eller allmént anvénds
for trafik. Kommunala gator och omraden i kommunal besittning ar i regel végar.

13 § i vagtrafiklagen foreskrivs om allméinna skyldigheter for véagtrafikanter. Enligt paragrafen
ska en végtrafikant for undvikande av fara och skada folja trafikreglerna och iaktta den omsorg
och forsiktighet som krivs med hénsyn till omstandigheterna. Trafiken far inte i onddan hindras
eller storas. Utdver trafikreglerna ska en végtrafikant fo6lja en skyldighet som anges med en
trafikanordning samt f6lja tecken, befallningar eller forbud som ges av en trafikovervakare och
tecken som ges av andra som reglerar trafiken. Bestimmelser om trafikregleringshierarkin finns
18 § i vagtrafiklagen.

Cyklister och forare av litta elfordon dr forare som ska folja trafikreglerna for forare. I
viagtrafiklagen foreskrivs inte uttryckligen om trafikreglerna for forare av litta elfordon, utan
framforande av létta elfordon jdmstélls med cykling. Enligt 52 § 1 mom. i végtrafiklagen ska de
trafikregler och de trafikanordningar som géller cyklister iakttas vid korning med létta elfordon.

Cyklar och litta elfordon ska framforas pa cykelbanor och cykelfilt. Om sédana saknas ska
cyklar och létta elfordon framforas pa korbanan eller pa végrenen vid vagens hogra sida, om en
sddan har avskilts frén korbanan med en kantlinje och det 4r mojligt att anvinda vigrenen utan
olagenhet. Andra platser avsedda for cyklister och forare av létta elfordon &r grdsgator, gagator
och cykelgator.

Cyklar eller litta elfordon fér inte framforas pa en gdngbana, forutom om foraren dr ett barn
under 12 ar. Inte heller da far framforandet av fordonet medfora avsevird oldgenhet for
gangtrafiken. Léatta elfordon far dock framforas pd en géngbana, om det handlar om sadana
sjdlvbalanserande litta elfordon som halls i balans ocksa nér fordonet star stilla eller saknar
forare. Da ska forare 1amna gaende fri passage.

Av den offentliga debatten om mikromobiliteten framgér ofta att alla véigtrafikanter inte alltid
kénner till de trafikregler som géller dem. Bristféllig kéinnedom om trafikreglerna framgér ockséa
av enkéter som Trafikskyddet 14tit gora. Till exempel i en enkét som Trafikskyddet ldt gora
varen 2022, dar man utredde finléndarnas erfarenheter av elsparkcyklar och trafikreglerna for
elsparkcyklar, visste endast 64 procent av respondenterna att man i regel ska framfora
elsparkcykel pa cykelbanor. Det finns dock mycket information om trafikreglerna.
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Informationen tillhandahéalls av myndigheter, foreningar som utfor trafiksidkerhetsarbete och
leverantdrer av mikromobilitetstjanster.

Ldmnande av tryggt utrymme

Enligt 29 § 1 och 2 mom. i vigtrafiklagen ska ett fordon ldmna gaende, cyklister och djur som
medfors av en végtrafikant ett tryggt utrymme pé védgen. En cyklist ska ldmna géende ett tryggt
utrymme pd vdgen. Vid ldmnandet av ett tryggt utrymme pé vigen ska fordonets
situationshastighet och storlek beaktas. Vilket avstand till andra vagtrafikanter som ar tryggt
beror pa hurdan vég det dr frdga om och vilken typ av fordon som framfors.

Skyldigheten att ldmna ett tryggt utrymme géller forutom cyklister dven forare av létta elfordon.
Trafikregeln tryggar fotgéngare i synnerhet nar cyklister, forare av létta elfordon och fotgéngare
delar samma utrymme. Skyldigheten att ldmna ett tryggt utrymme ar av betydelse i synnerhet
vad géller barn, édldre, personer med funktionsnedsittning och personer som har uppenbara
svarigheter att reda sig tryggt i trafiken, sdsom framgér av 29 § 3 mom. i végtrafiklagen.
Cyklister och forare av ldtta elfordon som nidrmar sig en sddan person ska iaktta sdrskild
forsiktighet.

Anvdndning av skyddshjdlm

Enligt 92 § 4 mom. i vigtrafiklagen ska cyklister och cykelpassagerare under korning i
allminhet anvianda skyddshjalm. I Finland ar det inget tvang att anvdnda skyddshjalm. Daremot
handlar det om en stark anvidndningsrekommendation som betonas av att det finns separata
bestammelser om den i vagtrafiklagen. For underlatenhet att anvénda skyddshjalm pé cykel kan
avgift for trafikforseelse eller boter inte paforas.

Anvindning av skyddshjdlm kan forhindra eller mildra huvudskador i flera olyckssituationer.
A andra sidan kan tving att anvinda skyddshjilm minska anvindningen av
mikromobilitetstjinster, eftersom ett av syftena med tjansten &r att mojliggdra spontan och enkel
anviandning av tjinsten. Tidigare har man ocksa uppskattat att tvng att anvinda skyddshjalm
skulle kunna minska cyklingens attraktivitet. Konsekvenserna av tvdng att anvénda
skyddshjdlm har bedomts i samband med totalreformen av végtrafiklagen (RP 180/2017 rd).
Vid olyckor med elsparkcyklar dr det typiskt att ett slag mot huvudet riktas mot kéken och
tdnderna som inte skyddas lika effektivt av en traditionell cykelhjalm.

Transport av passagerare med cykel och ldtt elfordon

Enlig 147 § 1 végtrafiklagen far flera personer inte transporteras med en cykel och ett létt
elfordon dn vad fordonet dr konstruerat for. Transport av passagerare dr tillaiten endast om
cykeln eller det latta elfordonet har en for passageraren lamplig sits. Vid transport av en
passagerare pa cykel ska cykeln ha tvé separata bromsanordningar.

Enligt observationer &r det timligen vanligt att transportera passagerare pa samutnyttjade
elsparkcyklar. Det kan finnas fler &n en passagerare. Transport av passagerare Okar
olycksrisken, eftersom elsparkcyklarna endast dr avsedda for en forare. Ett ldtt elfordon far inte
ha en sits, forutom om fordonet ar sjalvbalanserande, avsett for terrdngbruk eller anvandning pa
obelagda végar eller uteslutande avsett for personer med rorelsenedséttning.

Regler for stannade och parkering vad gidller mikromobilitet
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Pé stannande och parkering av cyklar och litta elfordon tillimpas trafikreglerna for stannande
och parkering 1 3638 § i vagtrafiklagen. Enligt nimnda paragrafer ska cyklar och litta elfordon
stannas eller parkeras sa ndra vigkanten som mdjligt, i vigens riktning och sa att det inte
dventyrar sékerheten eller medfor oldgenhet for den dvriga trafiken. Cyklar och litta elfordon
far stannas eller parkeras vid kanten av en gang- eller cykelbana.

Vid anvdndningen av mikromobilitetstjdnster dr ocksd forbudet att sitta ut eller [imna hinder
pa viageni 12 § i vagtrafiklagen av betydelse. Enligt bestimmelsen far sddant som kan medfora
fara eller oldgenhet for trafiken inte séttas ut eller ldmnas pa en vag. I stéllet for att limnas pa
viagen ska cykeln och det litta elfordonet stannas eller parkeras pa det sitt som forutsitts i
végtrafiklagen. Végtrafiklagen géller endast trafik pa vég. I terrdngtrafiklagen (1710/1995)
foreskrivs endast om parkering av motordrivna fordon.

Trafikreglerna for stannande och parkering &r omfattande vad giller mikromobiliteten.
lakttagandet av reglerna for stannande och parkering dr forenat med samma problem som
iakttagandet av trafikreglerna fér mikromobilitet i allménhet. Alla vagtrafikanter kdnner inte
alltid till eller foljer inte tillrdckligt vél trafikreglerna for framforande av cyklar eller litta
elfordon. Det &r ocksé mdjligt att en cykel eller ett létt elfordon vilter eller kastas omkull efter
parkeringen, varvid det kan orsaka oldgenhet for den 6vriga trafiken.

Att f6lja trafikreglerna for stannande och parkering ar sarskilt viktigt for att specialgrupper ska
kunna rora sig obehindrat. Stannande eller parkering av létta elfordon och cyklar i strid med
végtrafiklagen kan orsaka farliga situationer for personer som hor till specialgrupper. Till
exempel en végtrafikant med synnedséttning kan falla p& grund av en felparkerad cykel eller ett
felparkerat létt elfordon. En vigtrafikant som ror sig med hjdlpmedel kommer inte vidare eller
kan bli tvungen att forflytta sig till korbanan om det parkerade fordonet forhindrar att personen
tar sig forbi pa gangbanan. Det ar viktigt att observera att en rorelsehindrad i allménhet inte kan
flytta pa en cykel eller ett litt elfordon.

Trafikregler for den som anvinder ett forflyttningshjdilpmedel som stoder eller ersdtter
forflyttning till fots

Med forflyttningshjdlpmedel som stoder eller ersétter forflyttning till fots avses ett
forflyttningshjalpmedel vars framdrivande motorer har en sammanlagd kontinuerlig méarkeffekt
pa hogst en kilowatt och vars konstruktiva hastighet dr hogst 15 kilometer i timmen. Enligt 1 a §
1 mom. 3 punkten i fordonslagen tillimpas inte fordonslagen pé rullstolar eller andra sddana
forflyttningshjélpmedel for fotgdngare vars motorer har en sammanlagd kontinuerlig
markeffekt pa hogst 1,00 kilowatt och vars storsta konstruktiva hastighet dr hogst 15 kilometer
1 timmen.

Den som anvénder ett forflyttningshjdlpmedel som stoder eller ersétter forflyttning till fots ar
en fotgingare i végtrafiken. En sddan person som ror sig pa végen ska folja trafikreglerna for
fotgingare. Den som anvinder ett forflyttningshjélpmedel omfattas inte av samma krav som
cyklister eller forare av létta elfordon. Personen omfattas till exempel inte av allmidnna krav pé
forare, eftersom ett forflyttningshjalpmedel som stoder eller ersitter forflyttning till fots inte ar
ett fordon. Den som anvénder ett forflyttningshjdlpmedel som stdder eller ersitter forflyttning
till fots omfattas dock av forbudet mot att 1dmna forflyttningshjdlpmedlet pa en vig sa att det
kan medfora fara eller oldgenhet for trafiken enligt 12 § i végtrafiklagen.

Fordonets egenskaper
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Fordonslagen och de forfattningar som utfirdats med stod av den géller fordon som
tillhandahalls i mikromobilitetstjdnster och deras trafikduglighet. Enligt 29 § i fordonslagen har
ett latt elfordon en effekt pa hogst 1 kilowatt och en konstruktiv hastighet pa hogst 25 kilometer
i timmen. Ett l4tt elfordon far inte ha en sits, forutom om fordonet &r sjdlvbalanserande, avsett
for terrdingbruk och anvéndning pa obelagda vigar eller uteslutande avsett for personer med
rorelsenedséttning. Enligt artikel 2.2 j i ramforordningen om fordon i kategori L tilldimpas inte
ramforordningen p& fordon som inte dr utrustade med minst en sittplats. Enligt 29 § i
fordonslagen avses med latt elfordon ett siddant annat fordon med elmotor &dn ett i
ramforordningen om fordon i kategori L avsett fordon i kategori L.

113 § i fordonslagen finns bestimmelser om ett litt elfordons konstruktion, mandverorgan och
utrustning. I Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om konstruktion och utrustning
av tva- och trehjuliga fordon, fyrhjulingar, létta elfordon, sldpvagnar avsedda for saidana fordon
samt ldtta automatiserade fordon for godstransport (TRAFICOM/562980/03.04.03.00/2022)
finns bestimmelser om att ldtta elfordon ska vara forsedda med lyktor och reflektorer. Létta
elfordon ska ha en ljudsignalanordning och fardbroms samt framlykta, baklykta och
bakreflektor. Dessutom fér létta elfordon ocksé ha andra lyktor eller reflektorer som ér tilltna
pa cyklar eller fordon i kategori L.

Cyklar och litta elfordon som tjénsteleverantéren hyr ut ska lampa sig for trafik och ha en sddan
konstruktion och utrustning, vara i ett sddant skick och ha sédana Gvriga egenskaper att de ar
sdkra. Fordonets konstruktion, utrustning, yttre form och material far inte orsaka fara. Fordonet
ska vara latt att mandvrera i vanliga korsituationer och dess mandverorgan ska vara
konstruerade och placerade sd att de kan anvéndas ldtt och sdkert under kdorning.
Tjansteleverantorerna ska till exempel se till att fordonens obligatoriska lyktor, reflektorer och
fardbromsar ér i skick.

Kraven i fordonslagen géller ocksd den som anvénder tjdnsten. Innan en végtrafikant borjar
anvinda ett l4tt elfordon ska trafikanten dtminstone forsékra sig om att fordonet har en sadan
utrustning, &r i ett sddant skick och har sddana dvriga egenskaper som gor att fordonet ar sékert.
Innan végtrafikanten anvénder fordonet ska trafikanten forsékra sig om att till exempel
fardbromsen och décken ér i skick.

2.4 Trafikovervakning
2.4.1 Polisens trafikdvervakning

En effektiv och verkningsfull dvervakning av trafikreglerna péverkar iakttagandet av dem.
Overvakningen av att végtrafiklagen f6ljs hor i forsta hand till polisens grundliggande
uppgifter. Om polisens uppgift foreskrivs i 181 § 1 mom. i védgtrafiklagen. Utdver polisen
Overvakas efterlevnaden av végtrafiklagen av Gransbevakningsvisendet och Tullen, men dessa
myndigheters roll i 6vervakningen av i synnerhet mikromobiliteten &r liten.

Polisens uppgift ar ocksa att 6vervaka fordonens skick och trafikduglighet i enlighet med 201 §
i fordonslagen. Polisen &vervakar bland annat att fordon och fordonskombinationer som
anvénds i trafik &r ldmpliga for trafik och har en sddan konstruktion och utrustning, &r i ett
sadant skick och har sadana 6vriga egenskaper att de ar sékra. Polisen 6vervakar ocksa att fordon
som omfattas av besiktnings- och registreringsskyldigheten har registrerats och besiktats pa
behorigt sitt.

Det &r polisens uppgift att Overvaka att vigtrafiklagen och fordonslagen foljs inom
mikromobiliteten. Polisen dvervakar till exempel att cyklar och létta elfordon inte framfors pé
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gangbanan, att de parkeras enligt trafikreglerna och att bestimmelserna om persontransport foljs
ndr de framfors. Dessutom overvakar polisen att cyklar och létta elfordon som anvdnds inom
mikromobiliteten dr trafikdugliga.

Polisen har omfattande befogenheter att skota trafikovervakningsuppgifter. I egenskap av
trafikdvervakare har polisen behorighet att ge alla végtrafikanter tecken, befallningar och
forbud. Enligt 182 § i végtrafiklagen har polisen ritt att bestimma att ett fordon ska stannas. En
forare dr pad motsvarande sitt skyldig att iaktta de pdbud som polisen ger for granskning av ett
fordons skick, utrustning och belastning samt att tillata granskning av fordonets trafikduglighet.

De storsta utmaningarna inom trafikovervakningen har att géra med dess omfattning och
effektivitet. Polisen dvervakar trafiken i stor utstrackning runt om i Finland, men kan inte alltid
vara dverallt. Dessutom dvervakar polisen oftare motorfordonstrafik &n gang- och cykeltrafik
eller framforande av litta elfordon. Overvakningen av de senare trafikformerna gors mer
tematiskt. Manga trafikproblem 6kar ocksd under veckosluten, dd polisens uppgifter dven i
Ovrigt okar.

Polisens Overvakningsutrustning péverkar trafikdvervakningens effektivitet. Eftersom
personbilar normalt anvinds for 6vervakning ér det ldmpligt att anvéinda dem for 6vervakning
av motorfordonstrafiken. Overvakningen av gang- och cykeltrafiken forutsétter i princip att
polisen ror sig pa gangbanor eller i trafiken med cykel eller ndgot annat tvahjuligt fordon. Da
har polisen battre mdojligheter att ingripa i lagstridigt trafikbeteende inom mikromobiliteten. En
effektiv Overvakning av mikromobiliteten forutsétter att till exempel cykelpoliser skoter
trafikvervakningen.

2.4.2 Forundersdkning och tvangsmedel

I tvangsmedelslagen (806/2011) foreskrivs om tvangsmedel for utredning av brott.
Tvangsmedelslagen innehéller bestimmelser om tvangsmedel och forutsdttningarna for att
anvinda dem. Enligt 9 kap. 2 § 1 tvingsmedelslagen kan en polis aldgga fOraren av ett
motordrivet fordon och den som utfér ndgot annat uppdrag som ndmns i 23 kap. i strafflagen att
genomga ett prov for att konstatera om han eller hon eventuellt har intagit alkohol eller négot
annat berusningsmedel. Om personen végrar genomga provet eller om det behovs for att
sdkerstdlla provtagningen eller mojligheterna att fa ett tillforlitligt provresultat far
kroppsbesiktning foretas. Av forarbetet till tvangsmedelslagen framgér inte mer ingéende vad
som menas med nagot annat uppdrag som ndmns i 23 kap. i strafflagen. En cyklist eller en forare
av ett ltt elfordon kan emellertid inte anses utféra nagot uppdrag nir de framfor fordonet i
trafiken. Ett uppdrag kan uppfattas vara ett uppdrag inom sjdtrafiken, lufttrafiken och
tagtrafiken, och bestdimmelser om trafikfylleri i dessa finns ocksa i 23 kap. i strafflagen.

Tvéangsmedelslagens 6 kap. 3 § gor det mojligt att testa alkoholhalten i forarens utandningsluft
med en s.k. sdllningsalkometer utan att foraren misstinks for att kora alkoholpéverkad.
Utandningsprov med alkometer gors rutinmidssigt under trafikdvervakningen. Nar ett
utandningsprov vid sallningen gett positivt resultat foretas den egentliga férundersdkningen av
brottet, ddr man med hjélp av en precisionsalkometer eller ett blodprov faststiller om den som
pa grundval av utandningsprovet misstinks vara skyldig till trafikfylleri i sin utandningsluft
eller 1 sitt blod har haft en alkoholhalt som &verskrider straffbarhetstroskeln. Tagning av blod-
och urinprov betraktas som kroppsbesiktning, vars utférande forutsitter misstanke om brott
enligt 8 kap. 32 § i tvangsmedelslagen.

Polisen kan med stod av 183 § i végtrafiklagen forbjuda och vid behov hindra en forare av ett
motordrivet fordon att féra det motordrivna fordonet, om det utifran ett séllningsalkometertest
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uppticks att foraren har fortért alkohol, men det pé basis av provresultatet inte finns sannolika
skal att misstéinka att foraren har gjort sig skyldig till rattfylleri och berusningen klart paverkar
forarens korformaga.

I végtrafiken har polisen inte rétt att bestimma att ndgon annan &n en forare av ett motordrivet
fordon eller en sparvagnsforare ska gora ett prov for att konstatera om foraren har fortért alkohol
eller intagit ett annat rusmedel. I tvAdngsmedelslagen har polisens ritt att 14ta foraren gora ett
utandningsprov begrénsats, sa att polisen inte kan lita en cyklist, en forare av ett létt elfordon
eller en anvindare av ett forflyttningshjalpmedel som stdder eller ersétter forflyttning till fots
gora ett utandningsprov eller ett narkotikatest. Inte heller personens eget samtycke kan anses
vara en héllbar grund for anvéndning av tvangsmedel. Myndigheterna har identifierat att
avsaknaden av rétt till utandningsprov ar ett betydande problem i dvervakningen av berusning
hos forare av motorlosa fordon.

2.4.3 Sanktioner for trafikforseelser och -brott

Bestdmmelserna i végtrafiklagen och fordonslagen har forenats med béade straffrittsliga straff
och administrativa sanktioner. En cyklist eller en forare av ett ltt elfordon som inte foljer
trafikreglerna eller en skyldighet som anges med en trafikanordning kan enligt 164 § i
viagtrafiklagen paforas en avgift for trafikforseelse pa 40 euro. P4 motsvarande sétt kan en
gaende eller en anvéndare av ett forflyttningshjdlpmedel som stdder eller ersétter forflyttning
till fots paforas en avgift for trafikforseelse pa 20 euro enligt 163 § 1 végtrafiklagen. Om ett
forfarande som strider mot vigtrafiklagen eller fordonslagen &r dgnat att &ventyra ndgon annans
sdkerhet, kan végtrafikanten domas till straff for dventyrande av trafiksékerheten enligt 23 kap.
1 § i strafflagen.

Polisen kan inte pafora en cyklist eller en forare av ett 14tt elfordon en avgift for trafikforseelse,
om fel eller brister konstateras i fordonet och fordonet darfor inte ar trafikdugligt vad géller dess
skick, utrustning eller konstruktion. I 195 § i fordonslagen anges att ansvaret for avgifter for
trafikforseelse endast géller forseelser som begétts med ett motordrivet fordon. En cyklist eller
en forare av ett létt elfordon kan dock domas till boter for fordonsforseelse till foljd av brister i
fordonets egenskaper enligt 194 § i fordonslagen. De allvarligaste bristerna anses dventyra
trafiksdkerheten vid anvindningen av fordonet.

2.4.4 Parkeringsdvervakning

Enligt 10 § 1 lagen om parkeringsdvervakning (727/2011) utdvar polisen tillsyn Over att
bestimmelserna om parkering och stannande samt tomgéng iakttas samt att
felparkeringsavgifter pafors och att andra i lagen om parkeringsévervakning foreskrivna
pafoljder bestdms. Felparkering &r ett forfarande som strider mot bestimmelserna om
stannande, parkering och tomgéng i vigtrafiklagen, terrdngtrafiklagen och rdddningslagen
(379/2011).

Polisen &r en allmén myndighet for parkeringsdvervakning som vid dvervakningen av trafiken
ocksd ansvarar for parkeringsGvervakningen i varje kommun i Finland. Utdver polisen
overvakar kommunen att bestimmelserna om stannande, parkering och tomgéng foljs i
kommunen eller pd ett visst omrdde i kommunen, om kommunen har fétt tillstind av
regionforvaltningsverket for kommunal parkeringsévervakning. Den kommunala
parkeringsovervakaren star i frdgor som ror den allmédnna upplidggningen av 6vervakningen
under ledning och tillsyn av chefen for polisinrittningen. Kommunal parkeringsdvervakning
finns 1 41 kommuner.
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Man kan gora sig skyldig till felparkering med vilket fordon som helst. Polisen och den
kommunala parkeringsévervakningen kan ocksa pafora felparkeringsavgift for felparkering
med cykel eller ldtt elfordon. Storsta delen av felparkeringsavgifterna pafors dock for
felparkering med motordrivet fordon.

Enligt 9 § 1 mom. i lagen om parkeringsdvervakning svarar den forare som har begétt en
felparkering for att felparkeringsavgiften betalas. Felparkeringsavgift pafors saledes i forsta
hand den forare som har begatt felparkeringen, om polisen eller den kommunala
parkeringskontrollanten patraffar foraren 1 sitt Overvakningsuppdrag. Typiskt for
parkeringsdvervakningen ar dock att den som har parkerat fordonet inte patréftas eller att hans
eller hennes identitet inte kan utredas pa rimliga sitt. For en felparkeringsavgift som har paforts
pa grund av felparkering svarar enligt 9 § 2 mom. i lagen om parkeringsdvervakning dérfor
ocksé den person som i registret antecknats som fordonets dgare eller innehavare. Fordonets
dgare eller innehavare &r dock fri fran ansvar, om han eller hon gor det sannolikt att han eller
hon inte har felparkerat eller att det inte fanns forutséttningar for att pafora felparkeringsavgift.

For felparkering med cykel eller litt elfordon kan en felparkeringsavgift péforas en juridisk
person som tillhandahaller mlkrornoblhtetstjanster och som éger fordonet i fraga, i stéllet for att
avgiften péafors foraren. Fordonets dgare kan befrias fran betalningsansvar, om dgaren i en
begdran om omprovning visar att denna inte har felparkerat eller att det inte fanns
forutséttningar for att pafora felparkeringsavgift. I stéillet for att begdra omproévning kan
leverantéren av mikromobilitetstjanster ocksa betala felparkeringsavgiften och ta ut avgiften av
den forare som begatt felparkeringen pa det sitt som anges i 19§ i lagen om
parkeringsovervakning.

19 § 2 mom. i lagen om parkeringsdvervakning konstateras att fordonets dgare eller innehavare
ska framga av registret. [ bestimmelsen eller motiveringen till den anges dock inte vilket register
uppgiften ska framgé av. Det kan saledes vara fraga om till exempel registret for trafik och
transport eller handelsregistret. Det visentliga med tanke pa paforandet av felparkeringsavgiften
ar att registeranteckningen &r tillforlitlig. Vad géller fordon som anvédnds for
mikromobilitetstjdnster rdder det vanligtvis ingen osdkerhet om vem som &4ger fordonen,
eftersom uppgifterna om édgaren, dvs. det foretag som tillhandahaller tjansten, finns pa fordonet.
Mer ingéende uppgifter om dgaren kan vid behov utredas till exempel i handelsregistret.

Av hogsta forvaltningsdomstolens arsboksbeslut HFD 2014:104 framgar att en juridisk person
som bedriver uthyrningsverksamhet kan paforas felparkeringsavgift i stéllet for fordonets
forare. Hogsta forvaltningsdomstolen konstaterade att lagen eller dess forarbeten inte behandlar
en situation dér bilens dgare &r en juridisk person som enligt lagen kan vara skyldig att betala
felparkeringsavgift. Lagen utgdr fran att dgaren eller innehavaren kan befrias fran
felparkeringsavgift om denna kan visa att han eller hon inte har varit forare av bilen vid
felparkeringen. I sitt arsboksbeslut avldgsnade hdgsta forvaltningsdomstolen slutligen den
felparkeringsavgift som péforts en juridisk person, eftersom den juridiska personen hade visat
att den inte hade felparkerat och att den som hade hyrt bilen hade haft den nér felparkeringen
skedde.

2.4.5 Flyttning av fordon
Bestdmmelser om flyttning av fordon finns i lagen om flyttning av fordon (1508/2019, nedan
fhyttningslagen). Flyttningslagen fortydligar olika myndigheters uppgifter och befogenheter nér

fordon flyttas eller bortskaffas. Genom lagen har man ocksé okat vaghallarnas mojligheter att
ingripa genom att flytta fordon som aventyrar trafiksékerheten eller stor trafikledshallningen.

26



Lagen dr avsedd for flyttning av alla slags fordon, men i praktiken tillimpas lagen framst pé
flyttning av personbilar, slapvagnar och cyklar.

Ett felaktigt parkerat fordon kan flyttas genast om de lagstadgade forutséttningarna uppfylls.
Enligt 5§ 4 mom. i flyttningslagen &r polisen skyldig att flytta fordonet omedelbart, om
fordonet har parkerats sa att det dventyrar trafiksidkerheten. Dessutom far kommunen, den
kommunala parkeringsovervakaren, ndrings-, trafik- och miljocentralen eller polisen flytta ett
felaktigt parkerat fordon omedelbart, om det parkerade fordonet medfor betydande oldgenhet
for viganvandningen eller for ovrig trafik.

Flyttningslagen gor det inte mdjligt att flytta fordon genast enbart pa grund av felparkering, om
felparkeringen inte &ventyrar trafiksdkerheten eller medfor betydande oldgenhet for
viaganviandningen eller for 6vrig trafik. Enligt 5 § 1 mom. i flyttningslagen kan kommunen, den
kommunala parkeringsovervakaren, ndrings-, trafik- och miljocentralen eller polisen flytta ett
felaktigt parkerat fordon i dessa situationer forst nir felparkeringen har varat 1 minst tva dygn
utan avbrott, dvs. 48 timmar. Ofta rdknas denna tidsfrist pd tva dygn frén den tidpunkt da en
felparkeringsavgift har paforts for felparkeringen, 4ven om fordonet de facto felaktigt har varit
felparkerat under en langre tid. Tidsfristen pa tvd dygn har faststéllts for att fordonets dgare eller
innehavare ska ha mojlighet att sjélv flytta ett felparkerat fordon.

Kommunen, den kommunala parkeringsévervakaren eller polisen kan ocksa flytta ett fordon
som har ldmnats pa vigen s att fordonet medfor fara eller olédgenhet for trafiken i enlighet med
12 § végtrafiklagen. Bestimmelsen gor det mojligt att flytta fordonet som en nérflyttning till en
plats i omedelbar ndrhet av fordonets ursprungliga placeringsplats. Syftet med flyttningen &r att
avldgsna den fara eller olagenhet som ett fordon som ldmnats pa vigen medfor.

Kommunerna har flyttat &tminstone ldtta elfordon som tillhandahalls som
mikromobilitetstjdnster med stdd av flyttningslagen. Den ndmnda lagens tillimplighet pa
flyttning av cyklar och litta elfordon har dock inte ansetts vara helt problemfri. Ett problem har
bland annat ansetts vara att det inte &r entydigt att flytta fordonet pa grund av att parkeringen
orsakar betydande oldgenhet, eftersom begreppet betydande oldgenhet har ansetts ldmna rum
for tolkning. En betydande oldgenhet kan dock anses vara till exempel en situation dér
anvandningen av vigen med rullstol férhindras pa grund av ett felparkerat fordon. Ett fordon
som ldmnats kvar som hinder kan ocksd medfora fara for den Ovriga trafiken, om andra
végtrafikanter dr tvungna att véja for fordonet ut pa kdrbanan.

2.5 Trafiksikerhetsstrategin
2.5.1 Mikromobilitet i trafiksidkerhetsstrategin

Statsradet utfardade i mars 2022 en trafiksékerhetsstrategi for 2022-2026. Syftet med strategin
ar att genomgdende forbéttra trafiksdkerheten inom alla transportsétt. Bakgrunden till strategin
ar en nollvision, enligt vilken ingen ska behdva omkomma eller skadas allvarligt i vagtrafiken
ar 2050. Strategins atgdrdsprogram innehéller 103 atgérder for att forbéttra trafiksdkerheten. En
uppfoljningsgrupp har tillsatts for att folja upp genomforandet av strategin. Gruppens uppgift ar
att folja upp genomforandet av dtgirderna i strategin och effekterna av atgirderna.

I trafiksdkerhetsstrategin har man identifierat att nya former av mobilitet, bland annat
mikromobilitet, for sin del Okar utmaningarna for végtrafiksdkerheten. Strategins
atgirdsprogram innehaller flera atgérder for att forbattra sdkerheten for mikromobiliteten.
Genomforandet av alla dessa atgdrder har inletts.
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Som en atgird i atgirdsprogrammet for trafiksédkerhetsstrategin har man under ledning av
Transport- och kommunikationsverket inrdttat ett nitverk for mikromobilitet pa véren 2022.
Sedan dess har nitverket sammantritt regelbundet. I nétverket finns representanter for
myndigheter, stider och tjénsteleverantdrer med central anknytning till mikromobilitet. I
nitverket deltar bland annat Trafikledsverket, Polisstyrelsen, riddningsvésendet, Trafikskyddet,
Institutet for Olycksinformation, Kommunforbundet, leverantoérer av mikromobilitetstjénster,
Institutet for hilsa och valfird, Statistikcentralen, Invalidforbundet samt stiderna Helsingfors,
Tammerfors, Abo, Uleaborg och Villmanstrand. Nétverket for mikromobilitet har framjat
diskussionen och informationsutbytet mellan olika aktorer.

I atgirdsprogrammet for trafiksdkerhetsstrategin ingér ocksd utredningar om att Oka
kommunernas befogenheter att styra mobilitetstjdinsterna samt om promillegransen for
mikromobilitet och cykling. Syftet med atgérden som géller kommunernas befogenheter har
varit att utreda mdjligheten att i lagstiftningen 6ka stddernas befogenheter sé att de battre ska
kunna styra mobilitetstjinsterna pa sitt omrade, inklusive mikromobilitet, for att tjénsterna
ocksd ska forbdttra trafiksdkerheten. Ansvariga organisationer for &tgirden &r
kommunikationsministeriet och kommunerna. Bdada utredningarna inleddes vid
kommunikationsministeriet pd sommaren 2022. Den beddmningspromemoria om l6snings- och
regleringsalternativen for anviandningen av elsparkcyklar och mikromobilitet som utarbetades
vid kommunikationsministeriet var en del av de utredningar som ingick i
trafiksidkerhetsstrategin.

En étgérd i trafiksdkerhetsstrategin &r ocksa att utveckla statistikforingen dver hela vigtrafiken.
Atgirden omfattar ocksé att infora en separat orsakskod for mikrotransporter i den nationella
kodtjansten. Institutet for hilsa och vélfard &r ansvarig organisation for atgérden. Bakgrunden
till atgdrden 4r att det saknas systematisk statistikforing 6ver olyckor med mikrotransportmedel.
Syftet med atgérden &r att starka effekten av trafiksdkerhetsarbetet inom mikromobilitet med
hjalp av statistikforing. Hosten 2023 infordes en kod som ldmpar sig for olyckor inom
mikromobilitet i den nationella kodtjénsten.

I trafiksdkerhetsstrategin ingdr ocksd en atgdrd for att utarbeta informations- och
utbildningsmaterial om trafikreglerna for mikromobilitet och forutséttningarna for sdker och
trygg trafik. Ansvariga organisationer for atgérden dr Trafikskyddet och Utbildningsstyrelsen.
I strategin konstateras att nya fenomen och fordndringar i trafiken over lag behover beaktas i
trafikundervisningen och i engangsutbildningar. Okunskap om eller underlatenhet att f6lja
trafikregler ligger ofta bakom olyckor i anslutning till mikromobilitet. GenomfGrandet av
atgirden pdgar och det ar ett kontinuerligt arbete. Bland annat har Trafikskyddet genomfort
kampanjer och publicerat flera meddelanden om séker mikromobilitet.

Centrala strategiska riktlinjer i trafiksdkerhetsstrategin dr bland annat att olika aktorers
trafikkompetens méaste 6kas och att attityderna maste fordndras i trafiken. Handlande i trafiken
kréaver att ménniskor kénner till de regler som géller i trafiken, har de fardigheter som krivs for
att framfora och hantera firdmedel samt klarar av att beddma riskerna och handlingssétten i
trafiken bade ur sitt eget och ur andras perspektiv. Att kinna till och folja trafikreglerna &r ett
viktigt element i den egna sékerheten och andras sdkerhet. I trafiksékerhetsstrategin betonas
ocksa trafiksdkerheten sdrskilt for fotgédngare och inom mikromobilitet.

2.5.2 Utredning om promillegrins for mikromobilitet

Kommunikationsministeriet och justitieministeriet ansvarar for utredningen om en
promillegrins for mikromobilitet som ingér i atgérd 91 i trafiksikerhetsstrategin. Utredningen
om konsekvenserna for trafiksdkerheten av en promillegréns blev klar i slutet av 2022 och har
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bifogats till den beddmningspromemoria som utarbetades i borjan av 2023. I utredningen har i
enlighet med strategin beddmts inférandet av en promillegrins och konsekvenserna av
promillegriansen for trafiksdkerheten.

Rekommendationen i den omfattande utredningen var att infora en promillegrins for bade
elsparkcykling och cykling, eftersom en promillegrins frémjar den dvergripande sédkerheten
inom vigtrafiken, minskar kostnaderna for olyckor och foérenhetligar promillegranspraxisen for
all fordonstrafik. Enligt utredningen kan inférandet av en promillegrdns minska antalet olyckor
och farliga situationer som orsakas av att elsparkcyklister och cyklister framfor ett fordon i
berusat tillstdnd. Samtidigt kan man minska de kostnader som uppstar till exempel for hélso-
och sjukvérden och foretagsverksamheten.

I utredningen konstateras att en tydlig promillegrans skulle underlétta trafikovervakningen. I
och med promillegriansen kan polisen ingripa effektivare nir personer framfor ett fordon i
berusat tillstdnd. Inférandet av en promillegrins ger ocksé végtrafikanterna en tydlig grians och
ett budskap om att rusmedel och trafik inte gar ihop. Utver inférandet av en promillegréans bor
polisen fa ritt att 1ata en cyklist eller en forare av ett létt elfordon gora ett utandningsprov for
att det ska vara mojligt att vervaka att promillegrénsen iakttas.

Kommunikationsministeriet bad justitieministeriet om ett stillningstagande till slutresultaten av
utredningen om promillegrinserna for cykling och mikromobilitet. Dessutom ombads
justitieministeriet ta stéllning till om det skulle vara mer godtagbart att anvinda administrativa
sanktioner (till exempel en avgift for trafikforseelse) om promillegriansen inte forenas med
anvéndningen av ett straffrittsligt straff. Justitieministeriets utredning om promillegrinserna for
cykling och mikromobilitet har bifogats till bedomningspromemorian.

Justitieministeriet beddmde anvéndningen av en straffrittslig promillegrins med tanke pa
skyddet av rattsliga intressen, avvagningen mellan fordelar och nackdelar och principen ultima
ratio. I frdga om principen ultima ratio betonade justitieministeriet att det for att minska cykling
och mikromobilitet i berusat tillstdind péd det sétt som framgér av utredningen finns flera
alternativ till straffritten. Dessa alternativ har konstaterats fungera och kan anvéndas for att
ingripa i den egentliga riskgruppens agerande pa ett sétt som dr mera malinriktat dn straffriatten
och pa ett sdtt som ingriper i de grundldggande fri- och réttigheterna pa ett lindrigare satt eller
inte alls ingriper i dem. Sadana alternativ &r 1 synnerhet tids-, omrades- och
hastighetsbegrinsningar som kommunerna infoér for uthyringsverksamheten. Enligt
justitieministeriets bedomning kan &tminstone trafikundervisning och upplysning om
olycksrisker i samband med berusning genomforas. Justitieministeriet bedomde att kostnaderna
for dessa atgérder forblir skéliga.

Sammanfattningsvis konstaterade justitieministeriet att olycksrisken for en cyklist eller
elsparkcyklist dr mer riktad mot den egna sdkerheten 4n mot andra vagtrafikanters sikerhet. |
23 kap. 9 § om trafikfylleri med motorlost fordon i strafflagen dr s kallat styrstangsfylleri redan
nu straftbart nir foraren dventyrar ndgon annans sikerhet.

2.6 Tidigare behandling i riksdagen

Trafiksdkerheten bland latta elfordon och cyklar har diskuterats i riksdagen flera ganger under
de senaste aren. Flera skriftliga sporsmél om olyckor och promillegréns for elsparkcyklister har
stdllts mellan 2019 och 2024 (bl.a. SS 51/2019, SS 716/2020, SS 396/2021, SS 407/2021, SS
305/2022, SS 306/2022, SS 382/2022, SS 431/2022 och SS 237/2024). 1 anknytning till
elsparkcyklarnas sidkerhet har ocksa flera atgdardsmotioner véckts (AM 69/2022, AM 83/2022
och AM 111/2022).

29



Utover skriftliga spdrsmal och atgérdsmotioner ocksa en lagmotion om drendet véckts ar 2021
(LM 27/2021 rd). I lagmotionen foreslogs en dndring av 23 kap. 9 § i strafflagen, som innebar
att en forare skulle kunna domas till boter eller fangelse for trafikfylleri om foraren efter att ha
intagit alkohol eller andra rusmedel hade framfort ett motorldst fordon, en motoriserad cykel
eller ett litt elfordon och alkoholhalten i blodet under eller efter firden hade varit minst
1 promille eller minst 0,44 milligram per liter i utandningsluften. I lagmotionen foreslogs
dessutom en dndring av 9 kap. 2 § i tvingsmedelslagen. Behandlingen av drendet forfoll ar
2023.

Riksdagen godkénde den 24 april 2024 lagforslagen i regeringens proposition till riksdagen med
forslag till lagar om éndring av trafikforsékringslagen, lagen om Trafikforsikringscentralen och
forsakringsbolagslagen. 1 kommunikationsutskottets betinkande KoUB 2/2024 rd ansag
utskottet att det dr viktigt att mikromobilitet och trafiksdkerheten i anslutning till den bedoms
som en helhet och att det sékerstills att bestimmelserna ar enhetliga och dverensstimmande
med Ovrig lagstiftning. Utskottet ansdg att mojligheten till ett tillstdndssystem for
mikromobilitet bor utredas i det pagdende lagstiftningsprojektet om mikromobiliteten. Utskottet
ansdg det viktigt att statsrddet utan drdjsmél vidtar de lagstiftningsétgérder och andra
motsvarande &tgidrder som behdvs for att forbéttra trafiksékerheten 1 anslutning till
mikromobilitet och for att minska antalet olyckor och de kostnader som olyckorna orsakar
sambhéllet.

2.7 Trafikforsikring

Riksdagen godkénde den 24 april 2024 lagforslagen i regeringens proposition till riksdagen med
forslag till lagar om &ndring av trafikforsiakringslagen, lagen om Trafikforsékringscentralen och
forsakringsbolagslagen. Avsikten med propositionen var att genomfora Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2021/2118 om dndring av direktiv 2009/103/EG om ansvarsforsakring for
motorfordon och kontroll av att forsdkringsplikten fullgors betridffande sddan ansvarighet.
Lagarna tradde i kraft den 1 juni 2024.

En viktig 4ndring var att Aven flera litta elfordon méste ha en trafikforsikring. Andringen
innebér att forsdkringsplikten giller fordon som véger over 25 kg eller vars konstruktiva
hastighet Gverstiger 25 km i1 timmen. Ett undantag &r de elsparkcyklar som hyrs ut i en
ndringsverksamhet och som riknas som fordon enligt trafikforsdkringslagen (460/2016) och
darfor ska forsdkras oberoende av vad de viger. Syftet med dndringen var att sékerstélla att
forsdkringsskyddet forverkligas dven for forare av elsparkcyklar som hyrs ut samt for tredje
parter, oberoende av fordonets vikt.

I nya 34 a § i trafikforsdkringslagen anges att en personskada som orsakats en férare av en hyrd
elsparkcykel ska ersittas fran forsakringen for den hyrda elsparkcykeln. I paragrafen begriansas
erséittningen fran forsdkringen for en hyrd elsparkcykel till ersdttning for sjukvardskostnader
enligt 4 kap. i trafikforsékringslagen och ersittning for nddvéndiga sjukvardskostnader enligt 5
kap. 2 § 1 punkten i skadestdndslagen (412/1974). Denna begransning &r ny och giller endast
ersittning for personskador som orsakats foraren av en hyrd elsparkcykel och som ersitts fran
forsakringen for den hyrda elsparkcykeln. Innan den nya lagstiftningen tradde i kraft betalades
kostnaderna for singelolyckor med uthyrda elsparkcyklar huvudsakligen av valfardsomradena
och i sista hand skattebetalarna. De nya bestdmmelserna i trafikforsdkringslagen kan minska
samhiéllets kostnader for elsparkcykelolyckor, men dock inte fullt ut, eftersom skadornas
ersittningsbarhet har begrénsats.

Reformen dndrade ocksa forsakringsplikten for privatdgda latta elfordon som véger dver 25 kg.
Litta elfordon med en hastighet som Gverstiger 25 kilometer i timmen féar inte alls anvéndas i
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Finland, och dirfor paverkar hastighetsgransen inte forsdkringen av litta elfordon. I framtiden
maste man teckna en fullstindig trafikforsékring for elfordon som véger dver 25 kg, vilket for
sin del kan minska anvindningen av dem i trafiken.

Det ar &nnu inte mojligt att exakt bedoma konsekvenserna av den nya forsakringsplikten. I
regeringens proposition (RP 10/2024 rd) konstateras bland annat att en obligatorisk
trafikforsékring kan vara en betydande merkostnad ur uthyrningsbolagets synvinkel.
Forsakringspremiernas storlek paverkas av de kostnader som ersitts for olyckor. Om
forsakringsplikten leder till att foretagen tar i bruk nya sdkerhetsegenskaper kan den paverka de
uthyrda elsparkcyklarnas sdkerhet positivt. Leverantorer av mikromobilitetstjanster har tidigare
gjort beddmningen att en del av verksamheten maste koras ner i sm& kommuner pé grund av de
kostnader som forsékringsplikten medfor.

Under sommarsdsongen 2024 observerades inga betydande forandringar i utbudet av
mikromobilitetstjdnster. Under sdsongen noterades inte att foretag pa egen hand skulle ha infort
nya sidkerhetsegenskaper eller till exempel veckoslutsbegrisningar, trots att den nya
forsdkringsplikten trddde i kraft i juni. Dessutom meddelade flera tjdnsteleverantdrer under
sdsongen att de onskade utvidga verksambheten till vintersdsongen. Det har uppdagats problem
med anmailan av olyckor till forsdkringsbolagen. Dessa problem kan emellertid 16sas med tiden
och genom information. Forsdkringsbolagen ersitter inte heller i alla situationer alla kostnader
for olyckor dér foraren har kort berusad, vilket har upplevts vara problematiskt, eftersom cirka
hilften av forarna som rakat ut for en olycka har varit berusade.

Det finns ingen offentlig information om prisséttningen av de forsdkringar for elsparkcyklar
som erbjuds foretag som hyr ut elsparkcyklar. Nér det géller samutnyttjande fordelas
forsakringskostnaderna dock mellan en stor anvindarkrets och effekten pé tjadnstens pris &r
eventuellt liten. Enligt forsdkringsbolagens prislistor kan forsdkringspremien for en medborgare
som privat anvénder en elsparkcykel som véger dver 25 kg uppga till hundratals euro per ar,
beroende pa vad forsékringen ticker. Forsdkringsplikten kan séledes forédndra populariteten for
olika former av mikromobilitet. Prisséttningen av forsdkringar utvecklas sannolikt och man
vinjer sig vid forsdkringen som en del av de kostnader som kénnetecknar fardsattet. I
bedémningen i denna proposition har den fordndring som kommer att ske dock inte kunnat
beaktas.

3 Milsiittning
3.1 Inledning

Det allménna malet med propositionen &r att forbéttra trafiksdkerheten och tillgdngligheten i
trafiken. Malet &r att sdkerstélla en positiv utveckling av trafiksdkerheten i och med att det blir
vanligare med mikromobilitet. Malet ar att gora regleringen mer forebyggande sa att
trafikforseelserna och trafikbrotten inom mikromobiliteten och de olyckor och farliga
situationer som uppstar till f6ljd av dem ska minska.

Statsradet har godkdnt en langsiktig trafiksdkerhetsvision for Finland enligt vilken
viagtrafiksystemet ska planeras si att ingen ska behdva omkomma eller skadas allvarligt i
trafiken. Genom de foreslagna lagstiftningsidndringarna efterstrivas tydliga effekter pa
trafiksdkerheten och forbéttringar av sékerheten i synnerhet for grupper av végtrafikanter som
har en svagare stillning i trafiken.
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3.2 Kommunernas verktyg och reglering av mikromobiliteten

Malet med de foreslagna bestimmelserna om mikromobilitetstillstand 4r att ge stdder och
kommuner kostnadseffektiva verktyg som beaktar lokala behov for hantering av
mikromobiliteten. Syftet ar att underlitta hanteringen av samutnyttjade fordon som hyrs ut som
trafiktjénst i stidernas och kommunernas gaturum, sérskilt med tanke pa trafiksékerheten och
gaturummets tillgdnglighet. Maélet ar att fortydliga mobiliteten och iakttagandet av
trafikreglerna dven ur végtrafikanternas synvinkel. Mélet &r att minska antalet trafikolyckor och
felparkeringar, paverka gaturummets tillgianglighet och specialgruppernas sikerhet. Syftet med
forslagen 4r ocksd att minska behovet av myndighetsévervakning i omraden dér
mikromobiliteten styrs med tillstdndsvillkor for mikromobilitetstillstand.

Syftet med forslagen om nya trafikanordningar ar att forbéttra stddernas och kommunernas
befintliga medel for reglering av mikromobiliteten med trafikanordningar som battre lampar sig
for regleringen av létta elfordon. I och med @ndringarna kan kommunerna reglera trafiken med
latta elfordon separat fran cykeltrafiken. Med trafikanordningar kan kommunerna reglera dven
andra dn samutnyttjade litta elfordon som hyrs ut som trafiktjanster. Malet &r att fortydliga
mobiliteten och saledes minska antalet felparkeringar, pdverka gaturummets tillgénglighet och
specialgruppernas sékerhet.

3.3 Bestiimmelser om trafikfylleri

Syftet med de foreslagna bestimmelserna om trafikfylleri vid framférande av litta elfordon och
motoriserade cyklar och om o&vervakning av att bestimmelserna foljs &r att forbéttra
trafiksékerheten genom att minska framforandet av fordon i berusat tillstdind samt antalet
trafikolyckor och farliga situationer som beror pé detta. Mélet &r att minska de skador som
framf6érande av fordon i berusat tillstand orsakar foraren sjdlv, en eventuell passagerare samt
andra végtrafikanter och egendom. Dessutom &r mélet att minska kostnaderna for skadorna och
belastningen pé hélso- och sjukvarden samt stirka végtrafikanternas trygghetskénsla.

Syftet med forslaget om ett prov for att konstatera om foraren har fortért alkohol eller intagit ett
annat rusmedel dr att 6ka den nya administrativa paféljdens forebyggande verkan genom att
gora det mojligt for trafikovervakaren att Gvervaka att bestimmelserna om kdrning i berusat
tillstdnd foljs och att ingripa i kérning som &dventyrar trafiksdkerheten. Malet ar att det pa ett
tillforlitligt sétt ska vara mdjligt att kontrollera att &ven en annan forare &n en forare av ett
motordrivet fordon inte dr for berusad for att framféra fordonet, sa att man kan sikerstilla
trafiksékerheten i vigtrafiken. For nidrvarande har trafikovervakare inte ritt att lata en cyklist
eller en forare av ett létt elfordon eller en motoriserad cykel gora ett utandningsprov eller ett
snabbtest av narkotika. Adekvat trafikdvervakning och okad risk att aka fast okar den effekt
som bestdmmelserna om trafikfylleri har pa trafiksékerheten. En tillforlitlig utredning om
forarens berusningstillstind dr ocksd en fOrutséttning for att den foreslagna avgiften for
trafikforseelse ska kunna péaforas.

Forbudsbestimmelsen, enligt vilken trafikdvervakaren kan forbjuda och vid behov hindra
foraren att framfora fordonet pa grund av berusning, kompletterar trafikovervakarens befintliga
befogenheter. Syftet med forslaget dr att minska den totala méngden rusmedel i trafiken samt
att forebygga trafikfylleri och trafikolyckor till f6ljd av trafikfylleri.
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3.4 Ovriga korrigeringsbehov

Syftet med forslaget om att precisera definitionen av gaende &r att fortydliga nuldget och
sikerstilla att &ven en person som leder ett ldtt elfordon eller en motoriserad cykel betraktas
som gaende.

Syftet med det foreslagna tilldgget till bestimmelsen om anvidndning av skyddshjalm ar att
forenhetliga bestimmelserna som géller forare av och passagerare pa litta elfordon och
motoriserade cyklar med den gillande bestimmelsen om anvéndning av hjilm som giller
cyklister. Malet dr att 6ka anvandningen av skyddshjdlm inom mikromobiliteten och att pa sé
satt minska allvarliga huvudskador.

Syftet med forslaget om hur avgiften for trafikforseelse ska delges &r att forenkla och underlétta
delgivningen av avgiften for trafikforseelse dven vad géller andra &n forare av motordrivna
fordon. Malet &r att underlétta polisens verksamhet pé féltet och minska onddiga utskrifter av
beslut om avgifter for trafikforseelse inom &vervakningen. En fOordndring av
delgivningsprocessen forverkligar for sin del ocksd foresatsen i regeringsprogrammet for
statsminister Petteri Orpos regering enligt vilken administrativa forfaringssétt och annan
polisbyrédkrati ska minskas utan att rittssdkerheten dventyras.

Syftet med forslaget om hojning av avgiften for trafikforseelse for forare av motorldsa fordon
ar att oka effekterna av avgifterna for trafikforseelser sé att de béttre 4n tidigare forebygger
trafikforseelser inom mikromobiliteten. Malet ar att 6ka iakttagandet av trafikreglerna och pa
sa sitt forbattra trafiksédkerheten.

Syftet med forslaget till avgift for trafikforseelse som géller fordonens konstruktion, utrustning
eller skick ar att fortydliga nuldget och sdkerstilla att myndigheterna kan ingripa i anvandningen
av ldtta elfordon och motoriserade cyklar av bristféllig konstruktion, utrustning eller skick i
trafiken inte bara med en straffrittslig pafoljd, utan ocksé med avgiften for trafikforseelse. Malet
ar att forebygga anvéndningen av fordon som strider mot fordonslagen i végtrafiken och pé sé
sétt forbéttra trafiksidkerheten.

4 Forslagen och deras konsekvenser

4.1 De viktigaste forslagen

4.1.1 Reglering av trafiken och kommunernas verktyg
Mikromobilitetstillstand

Det foresléas att det till lagen om transportservice (320/2017, nedan transportservicelagen) fogas
ett nytt 2 akap. om tillhandahéllande av mikromobilitetstjdnster. Enligt forslaget fogas
bestimmelser om ett mikromobilitetstillstdnd till det nya kapitlet. Uthyrning av samutnyttjade
latta elfordon eller cyklar inom det omrade som forvaltas av kommunen ska framover forutsétta
att tjansteleverantéren har ett giltigt mikromobilitetstillstind. Mikromobilitetstillstdndet
beviljas av den kommun pa vars omréade tjansten tillhandahalls. I lagen foreslas bestimmelser
om ansdkan om och beviljande av tillstand.

Kommunen ska kunna forena ett mikromobilitetstillstdind med villkor. Enligt forslaget ska
kommunen sdlunda kunna férena mikromobilitetstillstdndet med tidsmissiga eller geografiska
villkor som behdvs med tanke pa trafiksdkerheten, tillgdngligheten i trafiken eller underhallet
och renhéllningen av gator eller andra allmidnna omréden och som géller de uthyrda fordonens
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korhastigheter, parkering och anvindningsomraden. Dessutom foreslds det att kommunen ska
kunna forena mikromobilitetstillstindet med tidsmaéssiga eller geografiska villkor som é&r
nddvindiga med tanke pa trafiksdkerheten, tillgéngligheten i trafiken eller underhéllet och
renhéllningen av gator eller andra allménna omréden och som géller de uthyrda fordonens antal
och anviandningstider, egenskaper i tjanstens applikation, dlderskrav pa férarna samt formedling
av anonymiserade uppgifter om anvindningen till kommunen. 1 forslaget ingér ocksé
bestammelser om dndring av tillstindsvillkoren. I lagen foreslas dessutom bestimmelser om
aterkallande av mikromobilitetstillstdind och om é&ndringssdkande i ett drende som giller
mikromobilitetstillstand.

Forslaget ger kommunerna verktyg for att styra mikromobilitetstjansterna med hjilp av
villkoren for mikromobilitetstillstindet. Kommunerna ska bland annat kunna faststélla olika
tillstindsvillkor for parkerings- och hastighetsbegransningsomraden pa kommunens omréde. En
leverantdr av mikromobilitetstjanster ska sdtta omradena i kraft till exempel med tekniska
begransningar i fordonen via applikationen.

Till flyttningslagen fogas enligt forslaget en ny paragraf som géller flyttning av ett fordon som
omfattas av mikromobilitetstillstdnd. Det foreslés att ett fordon ska kunna flyttas omedelbart,
om det har parkerats i strid med villkoren for mikromobilitetstillstandet eller utan ett giltigt
mikromobilitetstillstdind pa ett omrade som forvaltas av kommunen.

Trafikanordningar for litta elfordon

Det foresléas att det till véigtrafiklagen fogas nya trafikanordningar for reglering av létta elfordon.
De nya trafikanordningarna mojliggor reglering av trafiken med litta elfordon separat fran
cykeltrafiken.

Nya trafikanordningar &r en tillaggsskylt som anger fordonsgruppen litta elfordon och som
fogas till bilaga 3.8 om tillaggsskyltar i vigtrafiklagen. Fordonsgruppen létta elfordon ska anges
med en elsparkcykelsymbol pé tilliggsskylten. Enligt forslaget fogas till bilaga 4.3 till
viagtrafiklagen (Ovriga vigmarkeringar) vdgmarkeringen for litta elfordon M20, som kan
anvindas for att anvisa en parkeringsplats avsedd for litta elfordon eller en annan rutt eller
passage for dessa fordon. Vigmarkeringen ska kunna anvéndas utan vigmarke.

4.1.2 Trafikfylleri
Grdns for berusning

Det foreslas att det till vagtrafiklagen fogas en bestimmelse om en administrativ pafoljdsavgift
som straff for trafikfylleri med motoriserad cykel eller litt elfordon. Framdver ska det vara
forbjudet att framfora en motoriserad cykel eller ett litt elfordon, om alkoholhalten i férarens
blod under eller efter firden dr minst 0,5 promille eller om foraren d& har minst 0,22 milligram
alkohol per liter i sin utandningsluft. Dessutom ska det vara forbjudet att framféra en
motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon, om en verksam bestdndsdel i narkotika eller en
amnesomsittningsprodukt fran den finns i forarens blod under eller efter farden.

Genom éndringen kompletteras de redan géllande bestimmelserna om trafikfylleri for forare av
motorlosa fordon vad giller de gérningar som inte uppfyller rekvisitet i 23 kap. 9 § i strafflagen.
Bestimmelserna om en entydig grins ska enligt forslaget forbéttra trafiksdkerheten och minska
dddsfall och skador orsakade av berusningsolyckor med létta elfordon och motoriserade cyklar
samt belastningen pa hédlso- och sjukvarden och kostnaderna for samhillet. De nya
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bestammelserna underlittar ocksd overvakningen av trafikfylleri, vilket dkar 6vervakningens
effektivitet och forebyggande effekt.

Overvakning av bestimmelserna om kérning i berusat tillstind

Det foreslas att det till végtrafiklagen fogas en bestimmelse om ett prov for att konstatera om
foraren av ett mikromobilitetsfordon har fortirt alkohol eller intagit ett annat rusmedel, sa att
man kan utreda om foraren kan framfora fordonet i trafiken. Mélet &r att det pa ett tillforlitligt
sétt ska vara mojligt att kontrollera att foraren inte dr for berusad for att framfora fordonet.
Trafikdvervakarna ska kunna utreda fOrarens berusningstillstind med beaktande av
rattssdkerhetsaspekterna for att pa ett tillrackligt tillforlitligt sdtt kunna péfora en eventuell
pafoljdsavgift. Syftet med bestdmmelsen &r att 6ka effekten av de foreslagna bestimmelserna
om trafikfylleri samt mojliggora 6vervakning av att bestimmelserna om trafikfylleri f6ljs och
konstaterande av berusning pa ett tillrackligt tillforlitligt satt.

Trafikovervakaren ska kunna &ldgga foraren av en cykel, en motoriserad cykel eller ett l4tt
elfordon att genomga ett prov for att det ska kunna konstateras om han eller hon eventuellt har
fortért alkohol eller intagit nagot annat berusningsmedel. En forare som fyllt 15 &r ska kunna
alaggas att genomgé provet. Provet ska utforas finkénsligt att det inte fororsakar onddig eller
orimlig oldgenhet for den som undersoks.

Enligt forslaget ska myndigheten kunna pévisa att rekvisiten uppfylls, vilket &r en forutséttning
for péaforande av péafoljdsavgift. Vad giller den foreslagna 17 a§ i végtrafiklagen ska
myndigheten kunna visa att fordonets forare under eller efter farden har haft minst 0,5 promille
alkohol i utandningsluften eller att foraren har haft en verksam bestandsdel i narkotika eller en
amnesomséttningsprodukt fran den i sitt blod. Myndigheten ska forsékra sig om att drendet
utreds tillrdckligt och pa behorigt sdtt och ska i detta syfte skaffa den information och de
utredningar som behdvs for att drendet ska kunna avgoras.

Férbud mot eller hindrande av korning

Det fOreslas att det till végtrafiklagen fogas bestimmelser om att en polisman, en
gransbevakningsman och en tullman ska ha rétt att férbjuda och vid behov hindra en forare av
en cykel, en motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon att framfora fordonet, om det konstateras
att foraren har fortart alkohol. I nuldget géller ritten att forbjuda och hindra framférande av ett
fordon endast en forare av ett motordrivet fordon. I fortsdttningen ska en polisman, en
grinsbevakningsman och en tullman ocksa fa forbjuda och hindra forare av litta elfordon,
cyklar och motoriserade cyklar att framfora fordon, om det konstateras att foraren har fortért
alkohol och berusningen klart paverkar forarens korformaga.

4.1.3 Ovriga korrigeringsbehov

Definition av gaende

Det foreslas att definitionen av géende 1 végtrafiklagen preciseras sa att det med gaende ocksa
avses den som leder ett ldtt elfordon eller en motoriserad cykel. Syftet med tilldgget &r att
fortydliga nuldget och undanrgja eventuella oklarheter i tolkningen.

Skyddshjdalm

Det foreslas att bestimmelsen om anvéndning av skyddshjdlm i vigtrafiklagen preciseras sa att
ocksé forare av och passagerare pa ett litt elfordon och en motoriserad cykel under korning i
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allméinhet ska anvédnda skyddshjalm. Den foreslagna bestimmelsen motsvarar den nuvarande
bestammelsen om skyddshjalm for cyklister och cykelpassagerare.

Delgivning av avgift for trafikforseelse

Det foreslds att bestimmelsen om delgivning av beslut om avgift for trafikforseelse i
viagtrafiklagen dndras sé att ett beslut om avgift for trafikforseelse far delges genom vanlig
delgivning enligt 59 § i forvaltningslagen (434/2003) om identiteten pd den som gjort sig
skyldig till forseelsen omedelbart har kunnat faststéllas. Beslutet ska d& sindas utan drojsmal
och senast inom tva veckor fran dagen for forseelsen. Andringen gor det mojligt att delge en
avgift for trafikforseelse genom vanlig delgivning till vilken végtrafikant som helst vars identitet
har kunnat faststillas omedelbart. I nuldget tillimpas bestimmelsen bara pa delgivning av
avgifter for trafikforseelser som begatts med ett motordrivet fordon.

Hojning av avgiften for trafikforseelse

Det foreslas att végtrafiklagen dndras sa att en forare av ett motorldst fordon kan paforas en
avgift for trafikforseelse pa 60 euro i stillet for nuvarande 40 euro for uppsatligen eller av
oaktsamhet begangen Overtradelse av lagen. I nuldget beror en stor del av problemen och de
farliga situationerna inom mikromobiliteten pd forarnas trafikforseelser eller trafikbrott.
Andringen 6kar den forebyggande effekten som avgiften for trafikforseelse har.

Avgift for trafikforseelse for fordonets konstruktion, utrustning eller skick

Det foreslés att fordonslagen éndras sé att en forare, dgare eller varaktig innehavare av ett létt
elfordon eller en motoriserad cykel kan paforas en avgift for trafikforseelse pa 40 euro, om
denne uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestimmelserna om konstruktion, utrustning
eller skick i fordonslagen.

Reglering av trafiken vid genomgdende gangbana

Det foreslas att det till vigtrafiklagen fogas en ny tilldggsskylt H27 som anger en genomgaende
gangbana. Enligt forslaget ska tilldggsskylten anvdndas i kombination med marke B5 eller B6 i
korsningar, dar mérke B5 eller B6 har placerats i korriktningen fore en genomgéende gangbana.
Vigmirkeskombinationen ska kunna anvéndas fore en genomgaende gangbana som har hojts
fran korbanan med ett nedsénkt kantstod pé bada sidorna. Mérkeskombinationen ska fortydliga
vijningsplikten sérskilt i vinterforhallanden dér den genomgéende géngbanan kan synas daligt
pa grund av snd och is som blir kvar i korsningen.

4.2 De huvudsakliga konsekvenserna
4.2.1 Allmént om konsekvenserna och verksamhetsmiljons utveckling

De foreslagna atgdrderna bedoms som helhet ha en betydande positiv inverkan pé
trafiksékerheten och tillgéngligheten i stadsrummet i stora och medelstora stidder. Samtidigt kan
man paverka végtrafikanternas upplevda sékerhet. De foreslagna dtgirderna stoder varandra och
paverkar sérskilt sikerheten for de mest utsatta i trafiken, sdsom barn, dldre och personer med
rorelsenedséttning. De foreslagna bestimmelserna om mikromobilitetstillstdnd och trafikfylleri
bedoms ha de mest betydande effekterna pa trafiksékerheten.

Enligt bedomningen har de foreslagna atgdrderna som helhet betydande positiva konsekvenser
for myndigheternas och kommunernas mojligheter att pa forhand forhindra
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mikromobilitetsolyckor. Genom en effektivare hantering av mikromobiliteten och reglering av
trafiken beddms man effektivt kunna minska beteenden som strider mot trafikreglerna.
Samtidigt mdjliggors tillhandahallandet av mikromobilitetstjdnster och utvecklingen av nya
innovationer iven i framtiden. Atgirderna kan till en del forsimra 16nsamheten for de foretag
som erbjuder tjdnsterna och gdra det mindre attraktivt att ta sig in pa marknaden, om en
begréinsad tillgang till tjinsterna minskar efterfrdgan och flyttar resornas tyngdpunkt mot andra
fardsatt.

I propositionens konsekvensbedomning finns betydande osdkerhetsfaktorer, sésom den
bristfilliga statistikforingen av olyckor och olycksrisker inom mikromobiliteten och den korta
statistikhistoriken samt bristen pa internationella forskningsdata. Dessutom é&r det svart att
forutse mikromobilitetens framtida popularitet. De villkor som kommunerna stiller for att
mikromobilitetstillstdindet ska beviljas har ocksd en avgorande betydelse for att uppna de
efterstrivade effekterna. Av dessa orsaker ar konsekvensbedomningen nérmast kvalitativ.

De storsta ekonomiska fordelarna uppstar nér kostnaderna for hilso- och sjukvarden och offrens
privata ekonomi minskar till f6ljd av att olyckorna minskar. I och med bestimmelserna om
mikromobilitetstillstind minskar de administrativa utgifterna for elsparkcyklar i de storsta
kommunerna jamfort med det frivilliga forfarandet i nulédget. Mikromobilitetstillstdndet bedoms
ocksé minska behovet av resurser for trafikovervakarna. Overvakningen av bestimmelserna om
trafikfylleri forutsétter polisresurser, men samtidigt bedoms de entydiga bestimmelserna
avsevart minska korning i berusat tillstind. Man strdvar ocksd efter att underlétta
myndigheternas verksamhet genom dndringar i delgivningen av avgiften for trafikforseelse.
Revideringarna av sanktionerna kréver #dndringar av datasystemen som orsakar smé
engangskostnader for statliga myndigheter.

Att inte genomfora de foreslagna dndringarna skulle leda till att de identifierade problemen for
trafiksdkerheten och gaturummets tillgdnglighet samt de Overdrivna offentliga och privata
kostnaderna kvarstar. Utifrdn uppfoljningsuppgifterna har mikromobilitetens sékerhet
forbittrats, vilket delvis beror pé frivilliga avtal som ingétts mellan foretag och kommuner och
delvis pa att man har vant sig vid nya fardmedel som anvénder gaturummet. Mikromobiliteten
ar dock fortfarande forknippad med betydande sékerhets- och tillgénglighetsutmaningar, som
inte kan elimineras utan nya bestdmmelser.

Mikromobilitetens sdkerhet kan fortfarande forbéttras, eftersom tekniken, utbudet och
verksamhetsmodellerna fordndras snabbt inom denna sektor som &r under utveckling. Det dr
mojligt att foretagens konkurrenstryck och den nya trafikforsékringslagstiftningen uppmuntrar
foretagen att ocksé utveckla tjadnsternas sikerhet. De foretag som ar verksamma i Finland har
inte tagit i bruk alla de sdkerhetsegenskaper hos elsparkcyklar som redan nu dr tekniskt
genomforbara, eftersom detta skulle kunna forsdmra tjanstens attraktivitet och dka foretagets
kostnader jaimfort med konkurrenternas. Sddana sékerhetsegenskaper ér till exempel tekniker
med vilka man kan identifiera och forebygga transport av passagerare pa elsparkcykel eller
forhindra korning pé géngbana. Kostnaderna for sdkerhetstekniken har fortsatt att sjunka, vilket
kan frimja 6kad anvéndning av sdkerhetsteknik i fordonen.

Antalet mikromobilitetsforetag uppskattas minska nagot i framtiden nér efterfragan pa tjanster
stabiliseras. Likasa uppskattas antalet elsparkcyklar som hyrs ut minska, pa grund av den hoga
anvindningsgraden. I nuléget erbjuds tjédnsterna redan i alla de storsta stdderna. Tjénsteutbudet
har ocksa minskat i sma stidder och en del aktorer har helt slutat tillhandahélla tjdnsten i Finland.
Antalet elsparkcyklar kan 6ka framst om foretagen utokar sin verksambhet till nya stéder.

37



Det nuvarande antalet olyckor och tillgidnglighetsproblemen bedoms forbli oférdndrade om de
atgirder som foreslds i propositionen inte genomfors. A andra sidan uppmuntrar
trafikforsakringslagstiftningen som trddde i kraft i juni 2024 fOretag att foOrbittra
trafiksdkerheten. Kostnaderna for trafikforsdkringen och andra dkade kostnader leder dock
samtidigt sannolikt till att foretagen inte ldngre lika l4tt samtycker till de frivilliga avtal som
kommunerna ldgger fram. En del foretag har redan meddelat att de vill avstd frén till exempel
veckosluts- och sdsongsbegrinsningar. Om ett foretag frigor sig fran frivilliga avtal ar det
sannolikt att de andra foljer efter pa grund av konkurrensldget. I synnerhet slopandet av
veckoslutsbegrinsningarna skulle sannolikt leda till en betydande dkning av antalet olyckor.

En 6kning av driftskostnaderna for mikromobilitetsfordon som hyrs ut kan beddmas minska
anvindningen av dem och leda till att privatéigda létta elfordon 6kar i popularitet. Till exempel
i Centraleuropa har privatigda elsparkcyklar blivit vanligare under de senaste &ren nir
lagstiftningen om elsparkcyklar som hyrs ut har skdrpts. Detta kan i sin tur minska
tillgdnglighetsproblemen nagot, eftersom privatdgda fordon enligt myndigheternas bedomning
i genomsnitt oftare anviinds och parkeras enligt trafikreglerna. A andra sidan kan en dkning av
antalet privatdgda latta elfordon 6ka anviandningen av sddana fordon som till sina egenskaper
inte ldmpar sig for végtrafik. Trafikforsdkringsplikten minskar sannolikt ocksa anskaffningen
av latta elfordon som véger nagot 6ver 25 kg. En 6kning av antalet privata létta elfordon kan
leda till hogre korhastigheter, vilket kan 6ka olycksrisken.

I den beddmningspromemoria som kommunikationsministeriet utarbetade i borjan av 2023
beddmdes som en alternativ 10sning att endast de atgérder for mikromobilitet som antecknats i
atgdrdsprogrammet for trafiksdkerhetsstrategin skulle genomféras utan nagra andra
lagstiftningsédndringar. En del av atgérderna for mikromobilitet i trafiksidkerhetsstrategin har
genomforts. Storsta delen av dtgirderna dr avsedda som kontinuerlig verksamhet och atgérderna
pagar. En av dessa atgarder ar till exempel att inrétta ett ndtverk for mikromobilitet och fortsitta
ndtverkets  verksamhet. Nitverket for mikromobilitet foljer utvecklingen av
trafiksdkerhetssituationen inom mikromobiliteten. Dessutom har nitverket till uppgift att
identifiera eventuella regleringsbehov samt nya former av mobilitet och deras inverkan pd
trafiksdkerheten. Aven utvecklingen av olycksstatistiken forbattrar effekten av
trafiksdkerhetsarbetet inom mikromobiliteten i framtiden och underléttar uppfoljningen av
sdkerhetsutvecklingen. Att kénna till och f6lja trafikreglerna ér en viktig del av trafiksdkerheten.
Informationen och upplysningen bor fortsdtta. Olika myndigheters kommunikation om
trafikregler och trafikovervakning har ocksa en central roll i att forbéttra trafiksékerheten.

De dndringar som foreslas i propositionen &r for sin del kopplade till de utredningar om
mikromobilitet som angetts i atgirdsprogrammet for trafiksékerhetsstrategin. Enbart andra
atgarder an lagstiftningsatgdrder har inte ansetts vara tillrdckliga for att forbattra
trafiksdkerheten inom mikromobiliteten eller for att uppna Finlands trafiksékerhetsvision.

4.2.2 Konsekvenser for trafiksdkerheten
Inledning

I propositionen foreslas flera enskilda atgirder som tillsammans bedéms ha betydande effekter
pa  trafiksikerheten.  Atgirdshelheten  bedéms  kunna  minska  trafikolyckor,
tillgénglighetsproblem och farliga situationer i trafiken. Samtidigt kan man péaverka
véagtrafikanternas upplevda sékerhet. De foreslagna dtgirderna stoder varandra och paverkar
sarskilt sdkerheten for de mest utsatta i trafiken, sdsom barn, dldre och personer med
rorelsenedsdttning. Forbattrad trafiksidkerhet inverkar direkt pa hilso- och sjukvardens resurser
och samhaillets kostnader for de olyckspafoljder som inte ersitts via forsdkringssystemet. Till
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exempel en forare som framfor en hyrd elsparkcykel omfattas i nuldget endast av ett begrinsat
forsakringsskydd. Det dr ocksd motiverat att minimera ersittningsforfarandets kostnader for
offentliga och privata aktorer.

Mikromobilitetstillstand

De bestimmelser om mikromobilitetstillstind som foreslds i propositionen ger kommunerna
mojlighet att faststilla sddana villkor for mikromobilitetstillstindet som pd manga sétt
motsvarar de avtalsvillkor som under de senaste &ren har stillts i de storsta stiderna i regel
genom frivilligt samarbete mellan kommunerna och tjénsteleverantérerna. Hastighets- och
parkeringsvillkor och andra tillstandsvillkor skulle sannolikt faststéllas i fler kommuner &n i
nulédget, eftersom kommunen skulle ha befogenheter att faststéilla dem. Med hjélp av villkoren
kan man till exempel minska de oldgenheter som orsakas av felparkeringar av elsparkcyklar och
cyklar som saknar station samt farliga situationer som orsakas av hoga hastigheter med
elsparkcyklar. Detta kan ocksa forbattra den upplevda sékerheten och cykelvagarnas funktion.

Det bedoms att trafiksékerheten forbattras, eftersom en storre del av elsparkcykeltrafiken skulle
omfattas av villkoren i mikromobilitetstillstdndet. Detta bedoms minska den mest riskfyllda
mikromobiliteten. Planeringen av villkoren for mikromobilitetstillstindet ger ocksa
kommunerna mojlighet att granska olika riskomraden inom kommunen och att forbattra deras
trafiksdkerhet. Kommunernas befogenheter mojliggor lokala I6sningar, men nackdelen kan vara
skillnader i praxis. I nuldget har det ansetts vara en risk att foretag frigor sig fran frivilliga avtal.
Genom mikromobilitetstillstanden sikerstiller man att trafiksdkerheten inte forsdmras pa grund
av att foretag eventuellt frigdr sig frén avtal.

Leverantorer av mikromobilitetstjdnster har framfort att den nya trafikforsékringslagstiftningen
som tridde i kraft 2024 kommer att forbittra tjinsternas sdkerhet i framtiden. Ar 2024
observerades emellertid inte &nnu négra fordndringar i tjdnsternas sdkerhet eller i
tillgéngligheten i trafiken. Leverantorer av mikromobilitetstjanster har till exempel inte pa egen
hand begrinsat anviindningen av tjénsterna under de tidpunkter d& det sker flest olyckor. Ar
2024 frigjorde sig en del av tjansteleverantorerna delvis fran frivilliga avtal som de ingétt med
enskilda kommuner, vilket beddms ha en forsimrande effekt pé tjansternas sakerhet.

I de storsta stiderna har det redan funnits begrinsningar med stod av frivillighet och i
Helsingfors dven pa basis av omraden med parkeringsférbud. De foreslagna bestimmelserna
om mikromobilitetstillstind har dock en betydande inverkan pa trafiksdkerheten, eftersom
tillstindssystemet skulle gora det mojligt att utdver hastighetsbegransningsomraden skapa olika
begransningar som baserar sig pa anvdndningstiderna. Referenspunkten for effektens storlek ar
en lag som tradde i kraft i Norge ar 2021 och som gav kommunerna omfattande befogenheter
att reglera uthyrningen av elsparkcyklar och fordonens egenskaper. I Norge tridde ocksa en
strikt promillegrins for elsparkcykling i kraft i samband med lagidndringen. For att uppna
samma sédkerhetseffekter krdvs ocksd i Finland att en promillegrins infors vid sidan av
mikromobilitetstillstindet. Ar 2023 besokte 70 procent firre elsparkcyklister jourpolikliniken i
Oslo an ar 2021 (64 procent ar 2022), vilket i Norge har bedomts till storsta delen bero pé
dndringar i1 bestimmelserna om trafikfylleri och pé olika tidsmissiga begrénsningar i
anviandningen av tjdnsterna.

Det gir inte att nu bedoma vilka exakta kvantitativa synergieffekter som
mikromobilitetstillstdndet och de nya bestimmelserna om trafikfylleri har pa olyckor. En
eventuell minskning av olyckor kan emellertid bedémas grovt utifran resultaten i Norge, med
beaktande av sdrdragen i Finland. I Norge ar promillegrinsen strangare &n i Finland, vad géller
bade grinsen for berusning och paféljderna, vilket sannolikt ocksa paverkar begransningarnas
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forebyggande effekt. A andra sidan visar jimforande studier att det ir vanligare att kora berusad
i Finland, vilket ocksé péverkar antalet rusmedelsolyckor. I Helsingfors finns redan i nuldget
méanga av de begridnsningar som tillimpas i Oslo, sdsom tidsméssiga och kvantitativa
begransningar. Darfor dr konsekvenserna for sédkerhetssituationen i Helsingfors sannolikt
mindre dn i andra kommuner. Resultaten i Helsingfors kan emellertid anvindas som underlag
for bedomningen av synergieffekterna.

Begrinsning av anvidndningen av samutnyttjade elsparkcyklar har konstaterats vara ett effektivt
sitt att paverka olyckor som sker med dem under vissa begrinsade tidpunkter. Till exempel i
Helsingfors har det sedan september 2021 funnits en begransning enligt vilken samutnyttjade
elsparkcyklar inte kan anvéndas under veckoslut mellan kl. 00.00 och 05.00. Granskningar av
tidsbegransningarna visar att antalet skador med elsparkcykel har minskat med &ver 55 procent
i Helsingfors sedan begridnsningarna tridde i kraft. Dédremot har knappt ndgra fordndringar
observerats i skadornas allvarlighetsgrad.

Anvéndning av rusmedel orsakar olyckor alla dagar i veckan. Trots att det intraffar sarskilt
manga rusmedelsolyckor kl. 2209, sker det rusmedelsolyckor i Finland nistan dygnet runt. Pa
grund av detta har andelen berusade av de skadade personerna minskat endast i ringa mén (38
vs. 31 procent) i Helsingfors efter att tidsbegriansningarna infordes.

Resultaten i Norge kan inte direkt anviandas som beddmning av de totala konsekvenserna av
lagstiftningsdndringarna i Finland, men resultaten i Helsingfors och Oslo kan anses vara
riktgivande. Okad dvervakning och kommunikation eller nya tillstdndsvillkor kan leda till en
allmén minskning av olyckorna. De nya bestimmelserna kan ocksé forhindra att antalet olyckor
okar, vilket exempelvis skulle kunna ske om de nuvarande avtalen upphdr, antalet fordon dkar
eller mikromobilitetstjdnsterna utvidgas till vintersdsongen. Huruvida det totala antalet olyckor
minskar beror sist och slutligen pd hur ménga och vilka tillstindsvillkor som stills for
mikromobilitetstillstindet i olika kommuner och pa hur de nya bestimmelserna om trafikfylleri
Overvakas samt hur vigtrafikanterna informeras om helheten.

Skulle synergieffekterna av mikromobilitetstillstindet och promillegrinsen leda till en sddan
minskning av alla olyckor med elsparkcykel som motsvarar minskningen pa cirka 70 procent i
Norge eller minskningen pa dver 55 procent i Helsingfors, har detta en betydande effekt pa
kostnaderna for olyckorna. Till exempel en minskning pa 65 procent av rusmedelsolyckorna
skulle innebdra en minskning med 6ver 1 000 olyckor som kréaver specialiserad sjukvard per ar.
Med beaktande av olyckskostnaderna som anviénts i utredningen av promillegriansen skulle detta
innebéra en minskning av olyckskostnaderna med cirka 84 miljoner euro per ar. Effekterna av
bestammelserna om trafikfylleri bedoms ocksé dka med tiden, om kommunikationen &r aktiv
och Gvervakningen tillrdcklig. Tidsmissiga begransningar paverkar ocksd andra olyckor &n
rusmedelsolyckor, och darfor kan de totala effekterna beddmas vara &nnu storre.
Beddomningarna grundar sig pa olyckorna ar 2021, som det i nuldget finns mest information om
angdende antal och kostnader. Begrinsningarna i Helsingfors trddde i kraft forst i september
2021 och darfor beaktas de inte fullt ut i bedomningen. Olyckorna minskar sannolikt minst i
Helsingfors centrum, dér det redan i nuléget finns ett nattligt korforbud under veckoslut.

Syftet med mikromobilitetstillstdndet &r att det ska vara flexibelt och motsvara kommunens
egna behov. Darfor kommer tillstdndsvillkoren sannolikt att skilja sig frén varandra mellan de
olika kommunerna. Om anvéndningen av uthyrda mikromobilitetsfordon begrénsas kan det leda
till en okning av antalet privatigda elfordon. Privatigda litta elfordon parkeras vanligen
lagenligare dn samutnyttjade fordon. Kvaliteten pd och sékerhetsegenskaperna hos alla
privatidgda fordon &r dock inte pd samma nivé som hos uthyrda fordon. Privatigda létta fordon
kan inte heller styras med hjilp av ett mikromobilitetstillstind, och darfor géller
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hastighetsbegransningsomraden i applikationerna eller andra tillstandsvillkor inte privatigda
fordon. De tekniska egenskaperna hos en del privatigda fordon strider ocksa mot lagen eller
ocksé dr en del privatigda fordon till exempel sddana dar hastighetsbegransare kan kringgés
med enkla metoder. Ett 6kat antal privatdgda elsparkcyklar kan av dessa orsaker ocksa forsamra
trafiksdkerhetssituationen. Till exempel enligt statistik som publicerades av Trafikanalys i
Sverige ar 2024 intréffade 37 procent av de statistikforda elsparkcykelolyckorna &r 2023 i
kommuner dér det inte fanns samutnyttjade elsparkcyklar.

Risken for att en tjansteleverantor skulle fora in mikromobilitetsfordon pa kommunens omréade
utan mikromobilitetstillstind beddmdes vara mycket liten. Detta beror for sin del pa att det ska
vara enkelt att ansoka om tillstdnd, kostnaderna for ansdkan beddms vara maéttliga och olovlig
verksamhet ska vara straffbar. Kommunermna ska ocksd ha befogenhet att flytta
mikromobilitetsfordon som forts in i gaturummet utan tillstand till ett lager, vilket minskar
risken for att ndgot sddant skulle hinda. Dessutom har det bedomts att konsumenterna inte skulle
anvinda en sadan tjdnst som de vet dr mot lagen.

Effekterna av mikromobilitetstillstdndet beror pa hur det utnyttjas i olika kommuner. Effekterna
ar smé, om kommunerna inte utnyttjar den befogenhet som getts dem genom att stélla villkor
for mikromobilitetstillstindet. Om kommunerna reglerar verksamheten pd olika sitt, kan det
finnas skillnader i utbudet av tjansterna och deras prisséttning i framtiden. Overdrivna
begransningar skulle & sin sida vara till men fér marknadens funktion och konsumenternas
intressen.

Trafikanordningar och anvindning av hjdlm

De nya trafikanordningar som enligt forslaget ska fogas till vigtrafiklagen framjar regleringen
av mikromobiliteten och styr parkeringen av latta elfordon till sékra platser. Detta &r sdrskilt
viktigt om privata elsparkcyklar blir vanligare, eftersom de inte kan styras med hjélp av ett
mikromobilitetstillstdnd. Sannolikt kommer &ven stora kommuner i fortsittningen att anvianda
nya trafikanordningar, &ven om verksamheten samtidigt styrs med ett mikromobilitetstillstand.
Tydliga parkeringsomrdden beddms forbdttra parkeringspraxisen for elsparkcyklar och
tillgdngligheten i trafiken. Den nya tilliggsskylten som enligt forslaget ska fogas till
végtrafiklagen och som visar en genomgaende gangbana kan ha sma effekter pa trafiksdkerheten
i situationer diar den genomgaende gangbanan eventuellt annars forbises, exempelvis pa grund
av kraftigt snofall.

Rekommendationen om anvindning av hjilm bedoms medféra maéttliga effekter pa
trafiksdkerheten. I nuldget anvands hjadlm mycket séllan vid framférande av litta elfordon och
anvandningsgraden borde hojas betydligt. Av de forare av latta elfordon som vardas pé sjukhus
vardas en betydande del for skador pa ansikte eller kdke. Trots att de nuvarande
cykelhjdlmsmodellerna inte skyddar ansiktsomradet pa bésta mojliga sitt, 4r det emellertid
uppenbart att huvudet pa en forare av ett létt elfordon eller en motoriserad cykel exponeras for
en méngd olika slag vid fallolyckor och kollisioner. Av denna orsak dr bedomningen att
anvandning av skyddshjdlm har en betydande forebyggande effekt pd huvudskador dven nir
foraren framfor ett létt elfordon eller en motoriserad cykel.

Korning i berusat tillstand

Andringarna i bestimmelserna om trafikfylleri bedoms ha betydande effekter pa
trafiksdkerheten och pa& kinslan av sdkerhet bland olika grupper av végtrafikanter.
Bestimmelserna och de sanktioner som foljer av att bestimmelserna inte f6ljs har en
forebyggande och allméint avskrackande inverkan pa vigtrafikanterna. Avsikten med granserna
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for anvindning av rusmedel &r att minska framforande av motoriserade cyklar och elsparkcyklar
1 berusat tillstand. Bestimmelserna minskar antalet olyckor och dédrigenom belastningen pa och
kostnaderna for hilso- och sjukvarden samt de privata kostnaderna pa grund av exempelvis
forlorad arbetsinsats och inkomst. En stor del av dem som anvénder mikromobilitetsfordon
bedoms iaktta promillegrinsen antingen pd grund av laglydnad eller pa grund av hot om
sanktioner. Bestimmelserna hindrar dock inte korning i berusat tillstdnd helt och héllet.

Med hjilp av grinser for trafikfylleri inom mikromobiliteten ger man ett samhaélleligt budskap
om att det inte dr acceptabelt att framfora fordon i berusat tillstdnd. Drogfrihet hor ocksa till
skyldigheterna for cyklister och forare av litta elfordon enligt den redan géllande lagstiftningen.
En entydig gréns for berusning ar tydlig och forstaelig for bade medborgare och myndigheter.
Ur ett forebyggande perspektiv ér lagens tydlighet, risken att dka fast och sanktionerna centrala.
Entydiga grianser och befogenhet att lata foraren gora ett utandningsprov ska effektivisera
trafikovervakarnas mojligheter att ingripa i framférande av ett mikromobilitetsfordon i berusat
tillstand. Om framf6randet av fordon i berusat tillstdnd minskar, leder detta ocksa till att olika
trafikforseelser, trafikbrott och felparkeringar minskar i trafiken.

I ljuset av forskningsron &r det uppenbart att viss polisdvervakning dr en nddvéndig
forutséttning for att alkoholgransen i blodet ska ha effekt och att denna effekt fortsitter med
tiden. I frdga om promillegranserna ar det enligt observationerna ocksé av uppenbar betydelse
om polisen har ritt att testa alkoholhalten 1 férarens utandningsluft med en séllningsalkometer.
En sédan rétt har i flera internationella undersdkningar (bl.a. Trafikksikkerhetshandboken 2022)
visat sig paverka antalet dodsolyckor. Det har ocksd observerats att lagstiftning om
slumpmaéssiga kontroller av alkoholhalten i blodet &r en forutsittning for att en sénkning av
alkoholhalten i blodet ska ha en positiv inverkan pa antalet olyckor. Enbart en promillegrins,
utan overvakning eller rétt att testa alkoholhalten i forarens utandningsluft har inte konstaterats
ha ndgon betydande inverkan pa ménniskors beteende pa lang sikt.

I Finland framhalls sdrskilt olyckor bland forare som uttryckligen ar berusade. Anvandningen
av rusmedel orsakar olyckor alla dagar i veckan och trots att sérskilt manga rusmedelsolyckor
intrdffar kl. 2209, sker det rusmedelsolyckor ndstan dygnet runt. Utifran granskningen av
begransningarna i Oslo kan det beddmas att olyckorna minskar med upp till 70 procent, om
kommunerna stéller tillrdckliga tillstdndsvillkor och det finns bestimmelser om trafikfylleri
med en tydlig promillegrins. 1 framtiden paverkas iakttagandet av bestdmmelserna om
trafikfylleri bland annat av hur man informerar om lagen och hur den &vervakas. Effekterna av
bestammelserna om trafikfylleri bedoms ocksé dka med tiden, om kommunikationen &r aktiv
och overvakningen tillracklig.

En komplettering av bestimmelserna om trafikfylleri paverkar ocksa forare av privatdgda létta
elfordon och motoriserade cyklar. Detta dr viktigt eftersom antalet privatigda elfordon och
motoriserade cyklar stindigt 6kar. For att minska framforandet av privatéigda fordon i berusat
tillstdnd &r det svart att hitta ndgon annan effektiv trafiksidkerhetsatgird &n en entydig gréins for
korning i berusat tillstdnd. Allmént taget dr det svart att identifiera andra effektiva sitt att
forebygga korning i berusat tillstdnd, och darfor kan de foreslagna metoderna betraktas som en
sista utvag.

Avgifter for trafikforseelse inom mikromobiliteten

Det &r svart att bedoma i vilken man den foreslagna hojningen av avgiften for trafikforseelse
forhindrar agerande som straffas med avgiften. Kriminologisk forskning visar att
strafflagstiftningens férebyggande verkan beror mer pé risken att dka fast och sannolikheten att
fa ett straff dn pa hur strangt straffet ar. Skérpta straff kan paverka det brottsliga beteendet
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nirmast i de fall da risken att dka fast &r hdg. Man kan anta att den forebyggande effekten av
administrativa sanktioner blir béttre, om dven troskeln for ingripande i lagstridigt agerande
sdnks. Detta efterstrdvas bland annat genom myndigheternas nya befogenheter att lata forare av
mikromobilitetsfordon gora utandningsprov.

En stor del av mikromobilitetsolyckorna och andra trafiksédkerhetsutmaningar beror pa att
vigtrafikanterna inte foljer den befintliga lagstiftningen. Skérpta sanktioner kan saledes sarskilt
inverka pé trafiksdkerheten, om de uppmuntrar till att folja trafikreglerna. D& minskar ocksé
olyckorna och kostnaderna for dem. Den foreslagna dndringen av avgiften for trafikforseelse ar
ekonomiskt sett relativt liten. Det 4r sannolikt att denna atgdrd i sig utan att 6ka overvakningen
endast har smé effekter pé trafiksékerheten.

4.2.3 Konsekvenser for tillgdngen

Mikromobilitetstillstdndet och dess villkor paverkar inte tillgangen i ndgon betydande grad, till
den del exakta begriansningar infors i stéllet for 6vergripande begriansningar. [ en del fall kan de
totala  restiderna  forlingas eller resornas riktning 4dndras pd grund av
anvindningsbegriansningarna for uthyrda elsparkcyklar. Resorna med hyrda elsparkcyklar &r i
genomsnitt korta, under tva kilometer, och tar mindre dn 10 minuter. Bestimmelserna kan
paverka tillgangen negativt, om kommunerna sétter upp betydligt fler begrdnsningar 4n i de
nuvarande frivilliga avtalen. Tillgdngen kan forsdmras, om det hittills inte har funnits nagra
bestimmelser, inklusive vigmaérken eller avtal, inom kommunen. De foreslagna dndringarna i
végtrafiklagen eller fordonslagen beddms inte paverka tillgdngen direkt.

4.2.4 Ekonomiska konsekvenser

De foreslagna atgéarderna har inte bedomts medfora nagra konsekvenser som avsevért fordndrar
driftskostnaderna for elsparkcyklar som hyrs ut eller privata elsparkcyklar. Det ar mojligt att
bestimmelserna om mikromobilitetstillstindet okar foretagens verksamhetskostnader néagot,
men vid uthyrningsverksamhet fordelas tilliggskostnaderna mellan en omfattande kundkrets.
Priserna pa tjénsterna beddms inte stiga s& mycket att de avsevirt skulle minska antalet resor
med uthyrda fordon eller leda till att tyngdpunkten flyttas mot andra fardsatt.

I princip kan konsekvenser for mikromobilitetsmarknaden uppkomma om den nya regleringen
av anvindningen av gaturummet minskar tillgdngen och efterfragan pé elsparkcyklar som hyrs
ut, pd grund av att anvéndbarheten fOrsdmras. I nuldget gar det dock inte att beddma
konsekvenserna kvantitativt som fordndringar i uthyrning och uthyrningsintékter. Marknaden
utvecklas i enlighet med detaljerna i tillstandsvillkoren med kommunvisa skillnader.

De foreslagna atgiarderna minskar pa sin hdjd antalet resor med elsparkcyklar till kommersiella
tjénster marginellt. Anvéndningen av elsparkcyklar och inkomsterna fran kommersiella tjéanster
har ett starkare samband under hdgsédsong. Sddana kommersiella tjanster &r detaljhandel samt
restaurang- och underhallningstjénster, vars konsumtion néstan inte forutsétter ndgot bagage.
De foreslagna dtgirderna hindrar inte tillgdngen till tjinsterna, &ven om resorna forlings négot
tidsmissigt. A andra sidan kan tydligare regler for anviindningen av gaturummet samt béttre
trafiksékerhet och tillgénglighet uppmuntra resor och ge inkomster for kommersiella tjanster.

Inférandet av en promillegrans och sanktioner har eventuellt ett samband med forséljningen av
alkohol och restaurangtjanster. Avvirjandet av risker och skadekostnader pa grund av kdrning
i berusat tillstdnd har emellertid ansetts vara efterstrdvansviért dven i andra trafikrelaterade
bestdmmelser, oberoende av fordndringarna i konsumentbeteendet.
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En utveckling av bestimmelserna kan forbattra trafiksédkerheten och ha en positiv inverkan pa
kostnaderna. Med de foreslagna atgérderna kan man minska antalet mikromobilitetsolyckor och
fotgéngarolyckor som sker i gatunitet och pé andra stéllen i det offentliga stadsrummet samt de
person- och materialskador jimte kostnader som dessa orsakar. En del av dessa kostnader har
redan nu Overgatt till att ersdttas inom ramen for trafikforsakringssystemet, och atgirderna
dédmpar darfor ocksé nivan pé forsakringspremierna. Det dr ocksa dnskviért att avvérja olyckor
for att minska resursbelastningen inom hilso- och sjukvarden samt for att forebygga sddana
kostnadspéfoljder som inte ersitts inom forsdakringssystemet. Sddana 4r bland annat forlorad
produktivitet och livskvalitet pa grund av att manniskor skadas eller omkommer. De foreslagna
atgdrdernas kvantitativa konsekvenser for minskningen av personskador av olika
allvarlighetsgrad har dock inte kunnat bedémas i nuldget.

Mikromobilitetstillstdndets konsekvenser for foretagens verksamhet kan grovt indelas i tre
grupper. I den fOrsta gruppen ingér tillstdndsvillkoren i anknytning till korhastigheter,
anvandningsomraden och parkeringsomraden. I egenskap av viaghéllare har kommunerna redan
1 nuldget ratt att stdlla upp motsvarande begransningar med hjélp av trafikanordningar. Dessa
tillstdndsvillkor bedoms medfora endast smé konsekvenser for foretagens verksamhet eller
kostnader. Det dr dock mojligt att parkeringsbegrénsningarna 6kar kostnaderna for att flytta
elsparkcyklarna. IT-baserade atgérder och informationsdelning 6kar antagligen inte foretagens
kostnader avsevirt.

I den andra gruppen ingér de tillstandsvillkor som kan genomftras genom rimliga dndringar i
tjanstens applikation. Dessa ér tillstdndsvillkor som géller applikationens egenskaper, tjanstens
alderskrav eller formedling av anonymiserade uppgifter till kommunerna. Foretagens
engangskostnader for dessa bedoms vara sma. Tillstindsvillkoren som géller en aldersgrins for
anvandning av tjdnsterna beddms nidstan inte paverka nuldget, eftersom nistan alla
tjansteleverantérer redan i nuldget har en &aldersgrians pa 18 ar. Om antalet minderariga
anvindare minskar paverkar detta emellertid foretagens omséttning. En inkludering av olika
anvisningar och exempelvis ett alkotest i tjdnsten orsakar inga betydande engangskostnader.

I den tredje gruppen ingar de tillstdndsvillkor som bedoms medfora de storsta konsekvenserna
for foretagsverksamheten och dess lonsamhet. Till denna grupp hor tillstdndsvillkor i
anknytning till fordonens antal och anvdndningstider. Kvantitativa eller tidsméssiga
begransningar i tjinsten kan medféra betydande konsekvenser for fOretagens
verksamhetsforutsdttningar. Till exempel avbrott i anvéndningen under vintern leder till
utebliven inkomst under flera ménader om 4ret, trots att flera fasta utgifter kvarstar. A andra
sidan medfor detta ingen betydande konsekvens jamfort med nulédget, eftersom samutnyttjade
fordon for nirvarande knappt tillhandahélls under vintern. Tjénsterna &r emellertid mycket
populéra pa veckoslut och ett korforbud under veckoslut skulle paverka tjansternas attraktivitet
och omséttning. Omfattande tidsmaissiga eller kvantitativa begransningar skulle kunna medfora
betydande konsekvenser for foretagens intékter och pé 1dng sikt leda till att marknaden krymper.
Pa stadsomraden dér tjansterna dr populdra skulle en forsdmring av tillgdngen pé tjénsterna
kunna leda till att de héllbara mobilitetsformerna minskar i popularitet, medan konsekvenserna
ar mindre pa glest bebodda omraden.

4.2.5 Konsekvenser for myndigheternas verksamhet

Myndighetsutgifterna for elsparkcyklar minskar i och med det forfarande som anges i lagen, det
vill sdga bestimmelserna om mikromobilitetstillstind, jamfort med det frivilliga forfarandet i
nulédget. | samband med infoérandet av ett mikromobilitetstillstind ska kommunerna faststilla
villkoren for tillstindet, men efter att systemet med mikromobilitetstillstind har etablerats
minskar antagligen resursbehovet pé liangre sikt. Overvakningsbehovet minskar, men férsvinner
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dock inte helt trots mikromobilitetstillstindet. Kommunerna kan besluta att prissétta beviljandet
av mikromobilitetstillstdndet som en myndighetsavgift och ticka utgifterna for handlaggningen.
Utnyttjandet av mojligheten och avgiftens storlek har inte bedomts.

Mikromobilitetstillstdandet bedoms medfora konsekvenser for polisens och den kommunala
parkeringsovervakningens resurser. Nér fOretag tekniskt skapar geostaket kring
parkeringsplatser och hastighetsomrdden via applikationen, kan en enskild vagtrafikant inte
agera 1 strid med de virtuella begriansningarna. Detta minskar behovet av
myndighetsdvervakning, vilket innebér att 6vervakningen kan riktas mot andra trafikbrott och
trafikforseelser. Forfarandet kan ocksd minska kommunernas behov av kontinuerlig
overvakning, anmérkningar och kontakter.

Mikromobilitetstillstdndet och mdjligheten att styra parkeringen med hjilp av villkoren i
mikromobilitetstillstdndet utan vigméarken paverkar sérskilt kostnaderna for att ordna
parkeringen. I framtiden ska parkeringsomraden kunna anldggas och planeras virtuellt, varvid
kostnaderna for vigméarken minskar. Nya vigmarkeringar och tilldggsskyltar innebdr dock
arbete och utgifter for kommunerna, om kommunerna infor sddana. Utgifterna okar i enlighet
med utvecklingen av elsparkcyklarnas popularitet i de kommuner déir -elsparkcyklar
tillhandahélls som en uthyrningstjinst eller dir de i betydande grad anvinds privat.
Tillaggsutgifternas belopp har inte kunnat uppskattas. Det minskade behovet av att anvéinda
vigmirken minskar dock kostnaderna for planering och genomforande av regleringen av
trafiken.

Overvakningen av korning i berusat tillstind 6kar myndighetsutgifterna, medan sanktionerna
okar sanktionsintikterna. En hojning av avgiften for trafikforseelse och en utvidgning av
tillimpningsomradet okar statens inkomster marginellt. Konsekvenserna beror i praktiken pé
Overvakningsresurserna och hur mycket atgarderna paverkar végtrafikanternas agerande. Det
centrala syftet med Overvakningen och avgifterna for trafikforseelse ar inte att efterstriva
inkomster eller ticka myndighetsutgifter, utan att effektivt verkstélla lagstiftningen och
forebygga trafikforseelser och trafikbrott.

En av polisens uppgifter &r redan nu att ingripa i trafikfylleri och trafikbeteende som dventyrar
andra. De fasta grinserna for rusmedel beddms underlétta polisens Overvakningsarbete,
eftersom tolkningsutrymmet kring straffbarheten minskar. A andra sidan &kar sannolikt polisens
arbetsméngd négot och uppgiftsbundenheten forlings i ringa mén. Hanteringen av
trafikfyllerifall tar alltid tid och resurser, d&ven om det handlar om administrativa paféljder. En
betydande del av rusmedelsolyckorna inom mikromobiliteten och kérningen i berusat tillstand
sker pd veckoslutsnitter under sommarménaderna, da antalet polisuppdrag och uppdrag for
hidlso- och sjukvardspersonalen dven i Ovrigt dr stort. Inforandet av en promillegrdns pa
0,5 promille 6kar myndigheternas 6vervakningsuppgifter mer &n om en hdgre gréins infors.

De storsta konsekvenserna for hélso- och sjukvardens och raddningsvésendets resurser beror pé
kombinationen av bestimmelserna om trafikfylleri och mikromobilitetstillstdndet. Tydliga
bestammelser om trafikfylleri och 6vervakningen av dem beddms minska antalet trafikolyckor
betydligt. Mikromobilitetstillstindet ger & sin sida kommunerna mojlighet att inrétta
hastighetsbegriansningsomraden och parkeringsomrdden s& att antalet olyckor minskar, de
eventuella foljderna lindras och tillgdngligheten i trafiken forbéttras. Dessutom ger
mikromobilitetstillstindet kommunerna mdjlighet att bland annat stilla tillstdndsvillkor for
anviandningstiderna, vilket har konstaterats vara ett effektivt sétt att minska antalet olyckor,
bland annat enligt granskningarna i Helsingfors och Oslo. Konsekvensernas omfattning varierar
fran kommun till kommun och dr beroende av hur mikromobilitetsfordonens anvandningsgrad
och mikromobilitetstjdnsterna utvecklas i framtiden.
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Att mojliggora vanlig delgivning dven vad giller avgifter for trafikforseelse som pafors personer
som anvédnder mikromobilitetsfordon eller fotgéingare péskyndar Overvakningen avsevirt,
eftersom en enskild polisman ska kunna skdta drendet med sin tjanstemobiltelefon och inte
behover ndgon separat skrivare for delgivningen. I nuldget skrivs avgifter for trafikforseelse
vanligtvis ut till kunden i en patrullbil eller pa polisstationen. Denna atgidrd minskar séledes
polisens resursbehov. En foréndring av delgivningsprocessen forverkligar for sin del foresatsen
i regeringsprogrammet for statsminister Petteri Orpos regering enligt vilken administrativa
forfaringssétt och annan polisbyrakrati ska minskas utan att rattssdkerheten dventyras.

De foreslagna atgdrderna bedoms som helhet ha en betydande inverkan pa trafiksdkerheten och
tillgéngligheten i trafiken i stora och medelstora stider. Forbidttrad trafiksdkerhet och
tillgénglighet minskar polisens och andra myndigheters uppgifter. Dessutom beddms de
foreslagna atgérderna som helhet minska belastningen pa hélso- och sjukvarden sérskilt under
sommarveckosluten. En effektiv 6vervakning av atgérderna som helhet beddms krdva smé
tilldggsresurser av polisen for trafikovervakning eller en Gversyn av dvervakningsformerna.
Revideringarna av sanktionerna kriver sma fornyelser av datasystemen som orsakar sma
engdngskostnader for statliga myndigheter.

Med stdd av den bestimmelse som foreslés i flyttningslagen kan kommunernas mojligheter att
flytta samutnyttjade fordon som har parkerats i strid med tillstindsvillkoren eller helt och héllet
utan mikromobilitetstillstind pd kommunens omrade effektiviseras. P4 sa sdtt kan man
sikerstilla att foretagen effektivt foljer tillstindsvillkoren for parkering. Det dr ocksa osannolikt
att ett foretag skulle fora in fordon pd kommunens omrdde utan ett giltigt
mikromobilitetstillstind. Av denna orsak bedoms inte heller &ndringarna i 262§ i
transportservicelagen orsaka nédgot tilliggsarbete for tillsynsmyndigheterna. Polisen foreslés
inte heller f4 nigra nya befogenheter for flyttning av fordon, eftersom befogenheterna i
flyttningslagen har bedomts vara tillrackligt omfattande redan i nuléget.

Det gér inte att ge négra exakta uppskattningar av det arliga antalet nya avgifter for
trafikforseelse, men enligt riktgivande uppskattningar handlar det om betydligt mindre &n tusen
avgifter per ar. Mikromobiliteten koncentreras till ndgra sommarmanader och da ar det sannolikt
att ocksd antalet avgifter for trafikforseelse ér fler under sommarmanaderna. Verksamheten
koncentreras ocksa till stora stider, vilket innebar att det dr sannolikt att knappt négra avgifter
pafors i sma kommuner. I nuldget pafors cirka 150 000 avgifter for trafikforseelse arligen och
de nya bestimmelserna medfor inga betydande fordndringar i Réttsregistercentralens arbete. For
hanteringen av avgifterna for trafikforseelse anvénds Liike-systemet, dir avgifterna anlédnder
for verkstéllande till Rattsregistercentralens verkstéllighetssystem. Verkstélligheten forutsétter
inte manuellt arbete. Séledes uppstar inget behov av tilldggsresurser for Réttsregistercentralen
pa grund av verkstillandet av de nya avgifterna for trafikforseelse.

De nya bestimmelserna péverkar ocksd polisens datasystem. Enligt Polisstyrelsens
uppskattning kan de dndringar som behdvs i systemen utforas som tjanstearbete i form av
koduppdatering, eventuellt redan fore den tidpunkt da lagen avses trdda i kraft. Enligt
Polisstyrelsen kan resurser som behdvs for 6vervakning av de bestimmelser som foreslas i
regeringspropositionen dverforas for att konkretisera risken att dka fast for vagtrafikanterna och
for att forhindra olyckor pé grund av kdrning i berusat tillstand. Till polisens uppgifter hor redan
inuldget Overvakning av mikromobiliteten och dérfor medfor inte de nya bestimmelserna nagra
avsevirda fordndringar i polisens uppgifter.
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4.2.6 Ekologisk hallbarhet

Hallbarheten hos elsparkcykeltjénsterna i stadstrafiken paverkas i hog grad av vilket fairdmedel
de ersitter. Enligt en undersékning som gjorts av Aalto-universitetet ersitter samutnyttjade
elsparkcyklar mest buss- och sparvagnstrafik, gangtrafik och andra mobilitetstjanster sdésom
stadscyklar, men ocksd taxiresor. Privata elsparkcyklar ersdtter i sin tur i hogre grad
privatbilism, sérskilt under ldngre strackor som lampar sig for elsparkcyklar.

De foreslagna atgarderna kan flytta resornas tyngdpunkt ndgot mot andra hallbara fardsétt, men
tyngdpunkten flyttas sannolikt inte i ndgon storre grad mot bilism. Anvandningen av taxi kan
oOka i och med bestimmelserna om trafikfylleri. Bestimmelserna om mikromobilitetstillstandet
beddms kunna minska skadegdrelsen och missbruket av elsparkcyklar nagot, vilket kan forlanga
elsparkcyklarnas livslingd positivt med tanke pé héllbarheten.

4.2.7 Social héllbarhet och tillgédnglighet

Magjligheten till tillgdnglighet grundar sig pa FN:s konvention om réttigheter for personer med
funktionsnedsittning, enligt vilken personer med funktionsnedséttning pd samma villkor som
andra ska f tillgdng till den fysiska miljon och till transporter samt mojlighet till rérlighet med
storsta mojliga oberoende. Konventionen om réttigheter for personer med funktionsnedséttning
alagger konventionsstaterna att vidta effektiva atgérder for att sikerstélla personlig rorlighet
med storsta mojliga oberoende for personer med funktionsnedséttning, bland annat genom att
underlatta rorligheten pa det sétt och vid den tid de sjilva véljer och till 6verkomlig kostnad. I
Finland giller konventionen pé lagniva och den &aldgger konventionsstaterna att vidta alla
andamaélsenliga lagstiftningsatgirder, administrativa och andra atgirder for att uppfylla de
rattigheter som erkénns i konventionen.

Trafikens forvaltningsomrade har forbundit sig till tillgédnglighetsvisionen for trafiken, vars
grundliggande mal dr att garantera smidiga resor for alla. Mikromobiliteten har i nuldget
beddmts inverka negativt pa mdjligheterna for personer med funktionsnedséttning att rora sig
oberoende av andra. Bland annat felparkerade létta elfordon, hoga hastigheter, ljudldshet och
korning pa gangbanan skapar farliga situationer och tillgénglighetsproblem for personer med
funktionsnedséttning. Kénslan av otrygghet kan ha en negativ inverkan pad mojligheterna for
personer med funktionsnedséttning att rora sig sjalvstandigt.

Kommunerna reglerar parkeringen i egenskap av véghallare. Regleringen av parkeringen
minskar antalet felparkerade elsparkcyklar. De parkeringsomrdden, omraden med
parkeringsforbud och omraden med hastighetsbegrinsning som kommunerna inréttat i egenskap
av  vighallare forbéttrar  tillgdngligheten 1 trafiken och trafikens sdkerhet.
Mikromobilitetstillstdndet och bestimmelserna om trafikfylleri 4&r som helhet viktiga ocksé med
tanke pa den upplevda sikerheten. Den upplevda sikerheten ar viktig for att frimja hallbar
mobilitet samt for personer i olika aldrar som ror sig pa olika sitt.

Med hjélp av villkoren for mikromobilitetstillstindet har kommunerna mojlighet att till exempel
forbjuda parkering pa omrdden som &r tranga eller problematiska med tanke pa tillgangligheten.
Inrdttandet av parkeringsomraden och omraden med hastighetsbegransning minskar antalet
elsparkcyklar till exempel pd de mest trafikerade omrddena och sidnker elsparkcyklarnas
hastighet, vilket forbittrar tillgdngligheten och trygghetskénslan. Aven inférandet av en
promillegrians minskar det riskfyllda beteendet och forbéttrar tillgangligheten.

Effekterna av mikromobilitetstillstindet beror pa vilka tillstdndsvillkor som kommunerna stiller
for att tillstandet ska beviljas. Mikromobilitetstillstindet och de nya trafikanordningarna
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bedoms ha betydande effekter pa tillgdngligheten i trafiken om de anvédnds pa rétt sitt. Till
exempel i Helsingfors blir effekterna mindre, eftersom man redan har genomfort mycket
langtgaende parkeringsarrangemang med hjdlp av avtalsvillkoren.

Det foreslds inga betydande lédttnader i flyttningen av felparkerade fordon, eftersom
befogenheterna redan i nulédget dr mycket omfattande. Flyttning av felparkerade litta elfordon
och cyklar underlittas dock i de fall dir foretaget saknar mikromobilitetstillstdnd eller foretagets
fordon parkeras i strid med tillstindsvillkoren. Pa sé sétt strdvar man efter att sékerstélla att
fordon som parkerats i strid med tillstdndsvillkoren inte dventyrar tillgédngligheten pa gatorna.

Om elsparkcyklar och andra létta elfordon blir ett vanligare transportsétt bland unga, ar det
mojligt att detta minskar gang, cykling och annan motion som upprétthéller hilsan. Till exempel
enligt nationella MOVE!-métningar som kartligger barns och ungas funktionsféormaga &r den
fysiska funktionsférmagan bland drygt 38 procent av eleverna i arskurs 5 och 8 pa en nivd som
eventuellt belastar eller inverkar skadligt pa hélsan och valbefinnandet.

4.2.8 Konsekvenser for regleringsbordan

Propositionens viktigaste konsekvenser for regleringsbordan som direkt giller foretagen beror
pd kommunernas mikromobilitetstillstind och pé tillstindsvillkoren. I nuldget omfattas
branschen inte av nagon lagstadgad specialreglering. Tillstandsvillkoren ska enligt kommunens
provning kunna géilla bland annat korhastigheter, parkering, fordonens anvindningsomraden
och anvindningstider samt antalet fordon. I praktiken innehéaller de nuvarande frivilliga avtalen
redan delvis samma styrmedel och det nya forfarandet som anges i lagen Okar inte
regleringsbordan i alla kommuner. A andra sidan forutsitter bestimmelserna om
mikromobilitetstillstdnd olika dtgirder av tjénsteleverantdrerna i fler kommuner én i nulédget.

Foretagen inom branschen omsatte sammanlagt 32,5 miljoner euro ar 2022, vilket var nistan
dubbelt s& mycket som dret innan. Ar 2023 sjonk omsittningen till 30,8 miljoner euro. Under
sdsongen sysselsitter foretagen ménniskor for att flytta, ladda och underhélla elsparkcyklarna.
I nulédget finns det cirka 10 foretag inom branschen och tjénsterna erbjuds i cirka 40 kommuner
(se 2.1.2 Mikromobilitetstjanster). Tillstdndsplikten orsakar foretagen sma kostnader for
ansokan om och administrering av tillstind. En enskild tjansteleverantér kan bli tvungen att
ansdka om och administrera tiotals tillstdnd, beroende pa i hur ménga kommuner foretaget ar
verksamt. Avsikten har emellertid varit att tillstindsprocessen ska vara sé litt som mojligt, for
att inte orsaka hinder for aktorer av olika storlek eller minska konkurrensen pa marknaden.
Tjansteleverantorerna formedlar redan i nuldget uppgifter om anvéindningen av tjinsterna
elektroniskt till en del kommuner och inlimnandet av uppgifter bedéms inte orsaka nédgra
betydande nya kostnader for foretagen.

Eventuella kommunspecifika skillnader i tillstindsvillkoren kan behandla foretagen pa olika
sitt inom olika verksamhetsomrdden. De mer ingdende tillstindsvillkoren och deras
konsekvenser beror ocksd pa lokala skillnader i forhdllandena. Den administrativa
regleringsbordan for foretag har inte i nuldget kunnat bedémas kvantitativt, liksom inte heller
storleken pd den eventuella tillstindsavgift som kommunen tar ut. Tillstandsavgiften kan
emellertid endast omfatta kostnaderna for beviljandet av tillstandet och darfor handlar det inte
om nagra hdga kostnader.

Foretagens lonsamhet och hur attraktivt det dr att komma in p4 marknaden kan eventuellt
paverkas av fordndringar i efterfragan pé tjanster pd grund av de nya bestimmelserna. Till
exempel kan parkeringsbegransningar eller begridnsningar av de tidpunkter da tjénsten kan
anvindas fordndra tjénstens anvindbarhet. En sénkning av korhastigheten eller
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parkeringsforbud kan uppfattas som en forsdmring av tjanstens kvalitet, vilket kanske ocksa
minskar efterfrigan pé elsparkcyklarna. Nu fanns det dock inte tillrdckliga utgangsuppgifter for
att bedoma konsekvenserna for efterfrigan. Enligt en marknadsanalys nadde
elsparkcykeltjansterna i sin nuvarande form eventuellt popularitetstoppen under 2023 och 2024,
redan innan de foreslagna atgirderna eventuellt vidtogs.

I propositionen foreslds det att den kommun dir fordonen erbjuds for uthyrning ska bevilja
mikromobilitetstillstind pa ansdokan. Kommunen Overvakar ocksa att villkoren for
mikromobilitetstillstindet foljs. Kommunerna kan ocksa sjdlva hyra ut sdidana fordon som avses
i mikromobilitetstillstdndet. Enligt uppgifter som erhéllits frin kommunerna under beredningen
grundar sig exempelvis de stadscykeltjinster som kommunerna tillhandahaller pé
konkurrensutséttningar som kommunerna gjort som offentliga upphandlingar. I en sadan
situation anses inte kommunen vara tjénsteleverantdr, utan tjénsteleverantdren &r den
organisation av vilken kommunen bestiller mikromobilitetstjansten. Réttsprinciperna inom
forvaltningen anses trygga marknadsaktdrernas stéllning och konkurrensneutralitet pa ett
tillrdckligt sdtt i en situation dér det i samma kommun finns bade en mikromobilitetstjéanst som
kommunen upphandlat och aktdrer som fungerar pd marknadsvillkor. Vid beviljande av
mikromobilitetstillstdnd for kommunernas verksamhet och faststéllande av tillstdndsvillkoren
ska jamlikhet och opartiskhet tillimpas enligt de allménna rattsprinciperna inom forvaltningen.

5 Alternativa handlingsvigar
5.1 Handlingsalternativen och deras konsekvenser
5.1.1 Reglering av trafiken och kommunernas verktyg

I beslutet om lagstiftningsprojektet faststilldes att det dr en uppgift for arbetsgruppen som
forbereder lagstiftning som styr mikromobiliteten att granska metoder med vilka kommunernas
mojligheter att reglera mikromobiliteten forbéttras, bland annat genom att mojliggéra nya
trafikanordningar som bittre 1&dmpar sig for regleringen av mikromobiliteten, inklusive smarta
trafikanordningar och geostaket, samt genom att effektivisera kommunernas sétt att reglera
parkeringen inom sitt omrade.

Enligt beslutet om lagstiftningsprojektet ar det inte meningen att projektet ska ge kommunerna
befogenhet att konkurrensutsétta mikromobilitetstjdnsterna. I enlighet med avgransningen i
beslutet om lagstiftningsprojektet beddmdes inte under projektets géng hur en
konkurrensutsittningsmodell for mikromobilitetstjdnster skulle fungera 1 Finland.
Konkurrensutsittningsmodellen ansdgs inte heller i det skede d& bedémningspromemorian
utarbetades vara en dndamaélsenlig alternativ 16sning, eftersom inga marknadsstorningar har
observerats pa marknaden for mikromobilitetstjanster i Finland. Nya aktorer har kommit in pé
den befintliga marknaden och aktdrer har ocksé ldmnat marknaden. Foretagen i branschen &r
relativt nya och enligt bedomningen kommer marknaden att utvecklas ytterligare under de
kommande aren.

Kommunikationsministeriet =~ beddmde att den  konkurrensutsittningsmodell — dir
elsparkcykeltjanster konkurrensutsétts och begrinsas exempelvis till tre foretag per kommun
skulle paverka foretagsverksamheten avsevart och att bestimmelserna samtidigt skulle vara
problematiska med tanke pa néringsfriheten som tryggas i grundlagen. En séddan reglering skulle
hoja troskeln for att komma in pa marknaden och gynna i synnerhet stora och etablerade aktorer.
Detta skulle kunna minska smé eller nya aktorers mdjligheter till marknadstilltrade, vilket skulle
minska konkurrensen och tjdnstens mangfald. Ett begransat antal aktorer skulle dessutom kunna
leda till prishojningar, eftersom konsumenterna skulle ha mindre valfrihet. De positiva
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effekterna av konkurrensutséttningsmodellen bedomdes ocksa kunna uppnés med hjélp av ett
mikromobilitetstillstdind som ingriper betydligt mindre i niringsfriheten.

I bedéomningspromemorian om 18snings- och regleringsalternativen for elsparkcykling och
mikromobilitet foreslogs som en 16sning en modell dar parkering av létta elfordon pa gang- och
cykelbanor skulle forbjudas helt och hallet. Pa sé sétt foreslogs att parkeringen av létta elfordon
skulle styras till kdrbanan i stillet for till gang- och cykelbanorna. Parkering skulle dock ha varit
tilldten p& géng- och cykelbanan i stéllet for pa korbanan, om kommunen med hjélp av reglering
av trafiken hade anvisat separata parkeringsplatser for parkeringen. Losningsforslaget
bedomdes ha betydande positiva effekter pa tillgdngligheten i trafiken, men samtidigt skulle det
ha forutsatt helt nya parkeringsarrangemang. Alternativet slopades pa basis av remissutlatanden
som ldmnades under remissbehandlingen av bedémningspromemorian. Det stdrsta problemet
som konstaterades var de avsevérda kostnaderna som siddana bestimmelser skulle ha orsakat
kommunerna.

Som ett alternativ till de bestimmelser om mikromobilitetstillstdnd som foreslas i propositionen
bedomdes mojligheten att foreskriva om kommunernas rdtt att utfirda kommunala
bestimmelser om omraden med parkeringsforbud och omraden med hastighetsbegransning. De
kommunala bestimmelserna skulle ha gillt endast naringsidkare, varvid det hade varit létt att
delge dem bestimmelserna. Med hjilp av kommunala bestimmelser skulle kommunerna ha
kunnat styra samutnyttjade mikromobilitetsfordon utan nya trafikanordningar eller
tillstdndssystem. Den kommunala bestimmanderétten har haft 1dnga traditioner i Finland.
Bemyndigandet att utfirda ordningsstadgor upphdvdes dock genom att ordningslagen
(612/2003) stiftades och samtidigt korrigerades laglighetsproblemen i anslutning till de
kommunala ordningsstadgorna, vilka i hog grad géllde pa vilken forfattningsniva ett forfarande
som stred mot ordningsstadgan skulle regleras. Alternativet slopades under beredningen,
eftersom regleringsmodellen skulle ha innehallit manga séddana likheter med ordningsstadgorna
som har upplevts som juridiskt problematiska. Trafikreglerna har i nuldget koncentrerats till
végtrafiklagen i stillet for att kommunerna skulle ha behdrighet att utfirda bestimmelser om
végtrafiken som motsvarar de kommunala ordningsstadgorna. For végtrafikanterna ér det klart
och forutségbart nér trafikreglerna har sammanstillts i en lag och de dr likadana overallt.

Under beredningen beddmdes ett alternativ dir en traditionell trafikanordning enligt
vagtrafiklagen delvis skulle kunna ersdttas med digitala trafikanordningar, vars pabud
tjénsteleverantoren skulle fora in i sin applikation. Denna alternativa 16sning bedémdes dock
vara ogenomfoOrbar, bland annat pd grund av att internationella avtal om végtrafik och
viagmairken for ndrvarande inte kdnner till trafikanordningar av detta slag.

Under beredningen beddomdes ett alternativ ddr en myndighet, sdsom Transport- och
kommunikationsverket, skulle ges befogenhet att bevilja mikromobilitetstillstand. Da skulle
man 1 hogre grad kunna forenhetliga fOrutsdttningarna for beviljande av tillstand,
tillstdndsvillkoren och praxis angdende aterkallande av tillstand. Det som emellertid talar for att
kommunerna ska ges befogenhet att bevilja mikromobilitetstillstind ar att kommunerna i
egenskap av védghallare redan enligt géllande lagstiftning kan reglera parkeringen,
korhastigheterna och annan anvéndning av fordon pa sitt gatunt, till exempel med de metoder
for reglering av trafiken som anges i végtrafiklagen. Det bor ocksa observeras att villkoren i
tillstdndet rimligen kan avvika nagot fran varandra beroende pé vilken stad eller kommun det
handlar om, eftersom regleringen av trafiken &r stads- och kommunspecifik. For att
bestammelserna ska mojliggora 16sningar som ldmpar sig for olika kommuner, gick man in for
att foresld en modell dir kommunerna kan stélla villkor for tillstdndet.
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Under beredningen beddmdes ocksa ett alternativ enligt vilket stider och kommuner skulle ges
verktyg for hantering av mikromobiliteten endast med nya trafikanordningar som battre [ampar
sig for reglering av mikromobiliteten och om vilka det nu foreslas att bestimmelser fogas till
vagtrafiklagen. Den alternativa losningen ansdgs dock inte vara tillricklig med tanke pa
kommunernas reglering av trafiken och inte heller med tanke pa trafiksdkerheten och
gaturummets tillgénglighet. Dessutom skulle alternativet medfora betydande nya kostnader for
kommunerna. Det foreslagna mikromobilitetstillstindet gér det mdjligt for kommunerna att
styra mikromobilitetstjdnsterna effektivare &n genom reglering av trafiken enligt véigtrafiklagen.
Med de metoder som mikromobilitetstillstindet mojliggér paverkar man ocksd indirekt
vigtrafikanternas beteende genom att 6ka ett beteende som foljer trafikreglerna.

5.1.2 Bestammelser om trafikfylleri

Under beredningen bedémdes ett alternativ enligt vilket promillegransen for trafikfylleri med
motorldst fordon skulle faststdllas till 1,0 promille. I Finland &r till exempel en cyklist vanligen
mycket berusad i cykelolyckor med dodlig utgdng och har en promillehalt pd 6ver 1,2 promille.
Aven enligt en utredning i Tyskland hade 83 procent av dem som rakade ut for en cykelolycka
1 berusat tillstind en promillehalt p& 1,1 promille eller mer i utandningsluften. Det &r dock
obestridligt att mdnniskans synfalt minskar, reaktionsférméagan blir langsammare, risktagningen
Okar och det blir svérare att folja med ett rorligt objekt redan med smé alkoholhalter i blodet.
Nivan pa olycksrisken okar ocksa vid anvidndning av ett snabbt accelererande fordon med
elmotor. Det dr dock en annan fraga nér nivan pa olycksrisken 6kar sa mycket att det finns skl
att ingripa genom lagstiftning, och det finns inget entydigt svar pa detta. Det finns dock
vetenskapliga bevis pd att redan ett berusningstillstdind pa 0,5 promille 6kar risken for en
trafikolycka. A andra sidan skulle en hdgre promillegrins hdja myndigheternas troskel for
ingripande, varvid myndigheternas 6vervakningsresurser skulle kunna riktas till den 6vriga
verksamheten.

En fraga som granskades under beredningen var om det utdver de nu foreslagna granserna for
rusmedel borde faststéllas tydliga och entydiga grinser for rusmedel dven vad géller cyklar och
cyklar med elassistans. I nuldget omkommer och skadas betydligt fler berusade cyklister dn
forare av létta elfordon. Antalet cyklar med elassistans har ocksa dkat i trafiken, vilket innebér
att korhastigheterna ofta dr hogre och olyckorna allvarligare. Under beredningen konstaterades
det dock att olycksrisken for cyklar 4r mindre 4n for latta elfordon. Att cykla forutsitter att man
trampar, sd en berusad person far inte cykeln att accelerera lika latt till en hastighet 6ver 20
kilometer i timmen. Av dessa orsaker gick man i beredningen in for att avgransa det foreslagna
forbudet till att endast gilla létta elfordon och motoriserade cyklar. En berusad cyklist kan dock
fortfarande gora sig skyldig till &ventyrande av trafiksdkerheten eller trafikfylleri med motorldst
fordon, om cyklisten i berusat tillstind orsakar abstrakt eller konkret fara for den 6vriga trafiken.
Med tanke pé trafiksikerheten &r det viktigt att ldra sig att trafik och rusmedel inte hor ihop.
Aven 1 forsdkringsbolagens erséttningspraxis har man ansett att ett betydande
berusningstillstdnd, och ett bevis pa grov vardsloshet, &r en alkoholhalt p4 minst 1,2 promille i
blodet.

Under beredningen bedémdes ett alternativ dir bestimmelser om granserna for rusmedel vid
framforande av létta elfordon och motoriserade cyklar skulle inféras i strafflagen, pad samma
sitt som bestimmelserna om annat trafikfylleri i nuldget. Bestimmelserna om trafikfylleri som
till sitt sakinnehall ska fogas till végtrafiklagen kan till viss del anses vara frimmande for
systematiken i den gillande lagstiftningen. Ett litt elfordon &r ett fordon som drivs med elmotor
och vars framforande i berusat tillstind kan medfora en uppenbar fara for andra végtrafikanter.
Gérningen kan dock inte anses vara lika farlig eller forkastlig som rattfylleri med motordrivet
fordon, d4ven om dessa gidrningar har jamstéllts med varandra i manga andra EU-ldnder. Med
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beaktande av principen ultima ratio, de trafiksidkerhetsrisker som agerandet medfor,
andamaélsenlighetsaspekterna med ett littare forfarande och det faktum att framférande av ett
fordon i berusat tillstdnd dr klandervért i allménhet, kunde man komma fram till att enbart
framforande av sddana typer av fordon i berusat tillstind pa ett sitt som &r foremal for sanktioner
ska kunna behandlas med en administrativ pafoljdsavgift. Orsakande av abstrakt eller konkret
fara ska dven 1 dessa situationer bedomas separat via bestimmelserna i strafflagen.

Under beredningen beddmdes ocksd mojligheten att till végtrafiklagen foga en
straffbestimmelse med hot om bétesstraff for brott mot bestimmelserna om promillegréns. |
vagtrafiklagen finns 1 nuldget inga bestimmelser med hot om bétesstraff, eftersom dessa straff
andrades till avgifter for trafikforseelse i samband med totalreformen av vigtrafiklagen. Saledes
ansdgs alternativet inte vara dndamalsenligt och forenligt med systematiken i den géllande
lagstiftningen. Trafikfylleri som bestraffas med avgift for trafikforseelse anses battre
komplettera de nuvarande bestdmmelserna i strafflagen.

Under beredningen bedomdes mojligheten att foga en separat paragraf om kroppsbesiktning till
végtrafiklagen. Detta hade gjort det mojligt att ta ett blodprov pé en forare som pa sannolika
skél missténks ha brutit mot forbudet mot att framfora mikromobilitetsfordon i berusat tillstand.
Under beredningen bedomdes att fogandet av ett eventuellt blodprov till en gdrning som straffas
med avgift for trafikforseelse skulle kunna vara problematiskt med tanke pa grundlagen. Om
bestimmelserna skulle innehalla mdjligheten till blodprov, till exempel om en person végrar
lamna utandningsprov, handlar det om en avsevirt storre begrinsning av de grundlidggande fri-
och rittigheterna. Av ovan ndmnda skél slopades regleringsmodellen och ett prov for att
konstatera alkoholfortéiring eller intag av nigot annat berusningsmedel anségs vara tillrackligt
med tanke pa paforande av avgift for trafikforseelse.

Som en alternativ 16sning till granserna for rusmedel Gvervagdes ocksa bestimmelser om ett
omfattande korforbud for ldtta elfordon nattetid 1 vigtrafiklagen. Enligt alternativet skulle en
bestimmelse om korforbud med ldtta elfordon och motoriserade cyklar nattetid fogas till
vigtrafiklagen, i stéllet for bestimmelsen om promillegréins. Det skulle vara enkelt att dvervaka
efterlevnaden av forbudet och det skulle inte kridva att polisen har ritt att 1ata foraren gora ett
utandningsprov. Alternativet slopades eftersom forbudet skulle gilla alla forare oberoende av
om foraren var berusad eller inte och bestimmelserna skulle séledes inte gélla riskforare i
synnerhet. Forbudet bedomdes vara orimligt for dem som foljer reglerna nattetid och till
exempel for personer som tar sig till eller fran jobbet och ror sig med egna fordon nattetid. Ett
lagstadgat omfattande korforbud som géller alla skulle ocksé kunna begrdnsa naringsfriheten
orimligt mycket och inte kunna dndras flexibelt, &ven om trafiksdkerhetssituationen skulle tillata
detta. Dessutom ar det klart att det sker mycket kdrning i berusat tillstand dven dagtid och under
vardagar, vilket innebédr att sddana bestdimmelser inte skulle leda till motsvarande
trafiksdkerhetsfordelar som de entydiga grinserna for rusmedel och de forslagna
tillstdndsbestimmelserna.

Aven bevarande av nuliget Svervigdes som ett alternativ till bestimmelserna om grinser for
rusmedel. Enligt 17 § i véagtrafiklagen far en forare inte cykla eller framfora ett létt elfordon om
foraren pa grund av berusning saknar behovliga forutséttningar for detta. Om forfarandet ar
dgnat att dventyra ndgon annans sdkerhet, kan foraren domas till straff for dventyrande av
trafiksdkerheten enligt 23 kap. 1§ i strafflagen. 1 23 kap. 9 § i strafflagen finns dessutom
bestimmelser om trafikfylleri med motorlost fordon. En végtrafikant som for ett motorldst
fordon, en motoriserad cykel eller ett litt elfordon under paverkan av alkohol eller annat
rusmedel och dérigenom &dventyrar nagon annans sdkerhet gor sig skyldig till s& kallat
styrstangsfylleri. For att rekvisitet ska uppfyllas krdvs en konkret fara for nagon annans
sdkerhet. I nuldget kan polisen inte lata en cyklist eller en forare av ett létt elfordon gora ett
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utandningsprov. Aven hindrande av kérning pa grund av berusning enligt 183 § i viigtrafiklagen
kan endast riktas mot en forare av ett motordrivet fordon, eftersom detta &r kopplat till
myndigheternas ritt att lata en forare gora ett utandningsprov. Genom 6kad upplysning och
overvakning kan man ockséd med nuvarande metoder minska kérning i berusat tillstind. En
forbattring av sdkerhetssituationen med hjélp av dessa metoder skulle dock forutsitta betydande
tillaggsresurser for myndigheterna.

Den nuvarande lagstiftningen 4r inte pa egen hand tillrackligt férebyggande, eftersom den later
en berusad vagtrafikant sjalv avgdra nar korning 1 berusat tillstind skulle kunna orsaka fara for
den Ovriga trafiken. Samtidigt mdjliggor bestimmelserna om trafikfylleri ingripande i kdrning
1 berusat tillstdnd forst nér en gdrning som &dventyrar trafiksidkerheten redan har begatts. Syftet
med de foreslagna bestimmelserna &r att en forare inte ens ska borja kora i berusat tillstand,
eftersom det finns tydliga grinsvirden for korningen. Att forstd de entydiga grénserna for
berusning &r betydligt tydligare for en végtrafikant dn att bedoma om han eller hon kommer att
orsaka fara under sin korning pa grund av berusningstillstindet, eftersom faran for den &vriga
trafiken ocksa alltid beror pa andra vagtrafikanters agerande.

5.1.3 Flyttning av felparkerade fordon

I bedomningspromemorian som utarbetades fore beredningen av propositionen foreslogs en
andring av flyttningslagen, sd att det skulle vara mojligt att flytta felparkerade latta elfordon
omedelbart i stéllet for efter 48 timmar som i nuldget, vilket skulle underlitta flyttningen av
felparkerade latta elfordon. Under beredningen av propositionen konstaterades dock att ovan
ndmnda &ndring av flyttningslagen var onddig, eftersom myndigheternas nuvarande metoder
for flyttning av fordon beddémdes vara tillrdckliga. Enligt flyttningslagen &r polisen redan i
nuldget skyldig att flytta ett fordon, om parkeringen av fordonet &ventyrar trafiksdkerheten.
Dessutom far kommunen, den kommunala parkeringsdvervakaren, nérings-, trafik- och
miljocentralen eller polisen flytta ett felaktigt parkerat fordon omedelbart, om det parkerade
fordonet medfor betydande oldgenhet for viganviandningen eller for Svrig trafik.

I forarbetet till flyttningslagen konstateras att begreppet betydande oldgenhet som anvénds i
lagen motsvarar det som tidigare foreskrevs i 27 § 1 mom. i den gamla végtrafiklagen
(267/1981) (RP 78/2008 rd, s. 20/1). Enligt 27 § 1 mom. i den gamla vagtrafiklagen far fordon
inte stannas eller parkeras pa sddan plats eller sa att fara uppstar eller trafiken onddigtvis hindras
eller stors. Enligt 37 § 1 mom. i den nu géllande végtrafiklagen far ett fordon inte stannas eller
parkeras sa att det dventyrar sdkerheten eller medfor oldgenhet for den &vriga trafiken.
Bestimmelserna motsvarar varandra innehédllsméssigt. 1 nuliget kan kommunen, den
kommunala parkeringsdvervakaren eller polisen dessutom flytta ett fordon som har ldmnats pa
vigen sé att fordonet medfor fara eller oldgenhet for trafiken i enlighet med 12 § vigtrafiklagen.
Bestdmmelsen gor det mojligt att flytta fordonet som en nérflyttning till en plats i omedelbar
nérhet av fordonets ursprungliga placeringsplats. Syftet med flyttningen &r att avldgsna den fara
eller oldgenhet som ett fordon som ldmnats pa vigen medfor.

Pé ovan ndmnda grunder har myndigheterna redan i nuldget timligen omfattande metoder for
att flytta felparkerade litta elfordon. En betydande oldgenhet kan till exempel anses vara att en
rullstolsburen person hindras frén att rora sig pa gangbanan pa grund av ett felparkerat fordon.
Parkering kan ocksé medfora fara om végtrafikanterna maste véja for ett felparkerat fordon ut
pa korbanan.

Under beredningen bedémdes ocksé att de 6vriga dndringarna som foreslds i propositionen,
sdsom mikromobilitetstillstdnd och nya trafikanordningar, kommer att minska felparkeringen
av latta elfordon och pa sé sitt forbattra gaturummets tillgénglighet. Med de tillstandsvillkor
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som kommunerna stiller kan man effektivt reglera parkeringen av dessa fordon. Dessutom fogas
till flyttningslagen ritten for kommunerna att flytta fordon som parkerats i strid med villkoren
for mikromobilitetstillstindet. Redan nu har man lagt mérke till att anvisandet av
parkeringsplatser for litta elfordon med en vigmarkering som anvénds tillsammans med ett
forsokstillstind har forbéttrat parkeringssituationen for litta elfordon. En é&ndring av
flyttningslagen sa att ett felparkerat létt elfordon kunde flyttas omedelbart skulle kunna 6ka
arbetet for de myndigheter som &vervakar parkeringen orimligt mycket och samtidigt forsétta
olika fordonskategorier i olika stillning pa ett sétt som inte kan anses dndamalsenligt.

5.1.4 Forenhetligande av trafikreglerna

Under beredningen beddmdes olika alternativ for forenhetligande av trafikreglerna for eldrivna
forflyttningshjélpmedel med en hastighet pad 6-25 kilometer i timmen. Malet var ocksa att
huvudsakligen flytta bort sddana forflyttningshjalpmedel fran gangbanorna for att forbéttra
sdkerheten for gangtrafiken. Det ursprungliga alternativet som beddémdes var en dndring av 52 §
i vigtrafiklagen, sé att d4ven den som anvinder ett forflyttningshjalpmedel som stoder eller
ersétter forflyttning till fots skulle folja trafikreglerna och trafikanordningarna for cyklister.
Detta alternativ foreslogs ocksd i bedomningspromemorian som foregick propositionen. I
utkastet till propositionen som séndes pa remiss foreslogs det att fordonslagen skulle &ndras, sa
att elfordon med en hastighet pd 6ver sex kilometer i timmen skulle klassificeras som létta
elfordon. Under remissbehandlingen fick den forslagna dndringen dock kritik for att &ndringens
effekter pa trafiksdkerheten inte hade bedomts tillrdckligt. Det upplevdes som en risk att
forflyttningshjélpmedel som till sin konstruktion och sina egenskaper ér avsedda for gangbanor
genom lag skulle tvingas ut pa korbanan i vissa situationer. I ett remissutlatande anségs ocksé
att dndringen skulle kunna leda till en 6kning av hastigheten for de forflyttningshjélpmedel som
i nuldget haller en hastighet pa 15 kilometer i timmen samt till att sddana fordon skulle bli fler
pa cykelbanorna.

Under beredningen gjordes bedémningen att en dndring av fordonslagen skulle kunna
forenhetliga den nationella fordonslagstiftningen med EU-lagstiftningen. Andringen hade
kunnat lugna ner mobiliteten pa gangbanorna och forenhetliga bestimmelserna om
vijningsplikt for olika elfordon i korsningar och pd 6vergangsstéillen. Man beslutade emellertid
att slopa forenhetligandet av trafikreglerna utifrin den respons som erhdlls under
remissbehandlingen och det utredningsarbete som utfordes under den fortsatta beredningen.
Statistiken stoder inte tanken om att den nuvarande gransdragningen vid 15 kilometer i timmen
skulle orsaka betydande problem i trafiken och déarfor hade de negativa effekterna av den
foreslagna dndringen kunnat vara storre &n de positiva effekterna.

5.1.5 Aldersgrins for litta elfordon och skyddshjdlmstving

Under remissbehandlingen ldmnades flera yttranden, dir en &ldersgrins pé 12 eller 15 ar
foreslogs for framforande av litta elfordon. Diskussionen om é&ldersgranser borjade pé
sommaren 2024, di det intrdffade flera allvarliga trafikolyckor dir foraren av ett litt elfordon
var under 15 ar. I september 2024 publicerade HUS dessutom ett meddelande, enligt vilket 6ver
600 barn och unga med en medeldlder p4 12—13 ar skadades i elsparkcykelolyckor under en
uppfoljningsperiod pa cirka fem ar. Aven bland annat FN:s barnrittskommitté har ansett att
konventionsstaterna ska vidta alla nddvindiga atgirder for att skydda barn och unga fran
trafikskador.

Pé grund av bristande statistik har helheten lyfts upp forst i slutskedet av beredningen och det
har inte inom ramen for projektet varit mdjligt att tillrdckligt bedoma konsekvenserna av en
allman aldersgrins for trafiksédkerheten, myndigheternas verksamhet och de grundldggande och
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minskliga rittigheterna inom denna tidsplan. I nuldget har storsta delen av leverantdrerna av
mikromobilitetstjdnster faststdllt en aldersgrins p&d 18ar for sina tjdnster. I
regeringspropositionen foreslds att kommunerna ska ha befogenhet att kunna foga
tillstdndsvillkor som géller dldersgréinser till mikromobilitetstillstdndet. En allméin aldersgrins
for latta elfordon och konsekvenserna av en sddan aldersgrins samt mer omfattade skyldigheter
att anvidnda hjdlm bor beddmas pa ett dvergripande sétt i framtiden i samband med andra
projekt. Barns och ungas trafiksidkerhet bor forbattras dven i framtiden, bland annat genom
kommunikation och dvervakning samt genom att betona vardnadshavarnas roll.

5.2 Lagstiftning och andra handlingsmodeller i utlandet
5.2.1 Sverige

I Sverige definieras fordonskategorierna i lagen om végtrafikdefinitioner. Enligt lagen hor
eldrivna fordon dir elektrisk assistans gor jobbet, sdsom elsparkcyklar och cyklar med
elassistans, till cykelkategorin. For en cykel med elassistans ska krafttillskottet vara begransat
till en hastighet pa 25 kilometer i timmen och méirkeffekten far inte overstiga 250 watt. I
eldrivna fordon dir elektrisk assistans gor jobbet ska krafttillskottet vara begrénsat till en
hastighet pa hogst 20 kilometer i timmen och den storsta tilldtna méarkeffekten far vara 250 watt.

I Sverige finns det inga alderskrav vad géller elsparkcykling. Forare under 15 ar ska ha hjdlm
under farden. Det &r inte tillatet att kdra pa gdngbana. I Sverige har ingen promillegréns inforts
for cykling och mikromobilitet. I den svenska trafikforordningen finns dock en motsvarande
bestimmelse som i Finland, enligt vilken fordon inte fér foras av den som pé grund av sjukdom,
lyte, skada, uttrottning, paverkan av alkohol, andra stimulerande eller bed6vande d&mnen eller
av andra skl inte kan fora fordonet pa ett betryggande sétt. I Sverige &r polisen ocksa skyldig
att hindra fortsatt fard, om den fortsatta firden medfor pataglig fara for trafiksidkerheten eller
nagon annan vasentlig oldgenhet.

I Sverige har man tolkat att verksamheten i foretag som hyr ut elsparkcyklar kan regleras utifran
ordningslagen och lagen om offentlig upphandling. I Sverige agerar man alltsa utifran lagar som
gillde redan innan létta elfordon lanserades pa marknaden. I Sverige kan kommunerna ocksé
utfirda lokala ordningsstadgor som kan paverka bland annat uthyrningen av elsparkcyklar.

Enligt ordningslagen ska ett foretag som hyr ut elsparkcyklar ansdka om tillstind enligt
ordningslagen, om foretaget vill forvara elsparkcyklar pd kommunens offentliga platser.
Tillstdnd s6ks hos polisen och polisen ska inhdmta yttrande frin kommunen innan tillstdnd ges.
Tillstdndet kan forenas med enskilda tillstdndsvillkor som néringsidkarna ska iaktta. Om
néringsidkaren inte iakttar tillstindsvillkoren, kan tillstindet aterkallas eller ocksd kan
naringsidkaren bli straffréttsligt ansvarig.

En av grundprinciperna i den svenska rittsordningen &r néringsfrihet. Om konkurrensen
konstateras vara skadlig for konsumenten, kan néringsfriheten dock begrinsas. Enligt den
nuvarande tolkningen kan antalet elsparkcyklar i kommunen begrénsas och fordelningen till
olika foretag kan betonas pa olika grunder. Kommunerna kan ocksd skaffa
mikromobilitetstjanster till kommunens omréde, varvid kommunerna kan ingd avtal om
mikromobilitetstjdnster som hyrs ut med en eller flera niringsidkare.

Till foljd av de lokala ordningsstadgorna har kommunerna utvecklat olika sétt att hantera

mikromobiliteten inom sitt omrade. Bland annat Goteborg har infort ett fullstdndigt
uthyrningsforbud for foretag under veckoslutsndtter for att forbdttra trafiksdkerheten. I
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Stockholm kriavs en applikation dér man kan folja med var elsparkcyklarna befinner sig.
Stockholm tar ocksa ut en fast avgift per elsparkcykel for anvindningen av gaturummet.

Hosten 2022 fogades en ny bestimmelse om parkering av elsparkcyklar till den svenska
trafikforordningen. Det dr numera forbjudet att parkera elsparkcyklar pa gang- och cykelbana
med undantag for cykelstdllningar eller andra sdrskilt anordnade parkeringsplatser. Till exempel
ar 2022 fanns det i Stockholmsomrédet 75 platser med stdllningar for parkering av elsparkcyklar
som hyrs ut. Redan innan &ndringen trddde i kraft var det forbjudet att parkera fordon pé en
sadan plats eller pa ett sddant sitt att det medforde fara eller onddig oldgenhet for trafiken.

Felparkerade elsparkcyklar kan flyttas kortare strickor eller till en uppstéllningsplats. Till
exempel 1 Stockholm kostar forflyttningar till uppstéllningsplatser 500 kronor och kortare
forflyttningar 250 kronor. Bestimmelser om flyttning av fordon finns i lagen om flyttning av
fordon i vissa fall. Enligt lagen kan ett felparkerat fordon flyttas om det har varit felparkerat i
minst tre dygn. Ett fordon far pa markédgarens begéran flyttas fran en tomt eller ett privat omrade
forst efter en ménad, om fordonets dgare inte antriffas.

5.2.2 Norge

I Norge utgdr ldtta elfordon en egen fordonskategori. Létta elfordon ska registreras. Cyklar utgor
en egen fordonskategori, som for forsta gangen angavs i lagstiftningen &r 1971. Till cyklar
rdknas dven cyklar med elassistans och motoriserade cyklar, vilkas mérkeffekt dock inte
overstiger 250 watt och dér krafttillskottet &r begrdnsat till 25 kilometer i1 timmen. I
lagstiftningen anges att elsparkcyklar far ha en hastighet pa hogst 20 kilometer i timmen.

I Norge dr aldersgransen for elsparkcykling 12 &r. Forare under 15 &r ska ha hjalm under férden.
Med en elsparkcykel far man kora pa gangbanan med samma hastighet som en fotgéngare, om
antalet fotgdngare &r litet och mobiliteten inte medfor fara eller oldgenhet for fotgéingarna. Vid
omkorning av fotgingare dr den hogsta tillatna hastigheten sex kilometer i timmen. Om det
finns manga fotgidngare far man inte kdra pa gangbanan. Det &r tillatet att kora med elsparkcykel
pa korbanan, forutom p& motorvigar och vagar dér det dr forbjudet att cykla. Vid korning pa
korbanan ska man hélla sig i den hogra kanten och f6lja trafikreglerna for cykling.

Nér man ror sig med latta elfordon i Norge ar promillegransen for alkohol densamma som inom
biltrafiken, 0,2 promille. Promillegrinsen for ldtta elfordon faststélldes ar 2022 (Lov om
vegtrafikk). Trafikdepartementet har dessutom med stod av lagen utfardat en foreskrift om
grinserna for halter av andra berusande eller bedovande medel i blodet (forskrift om faste
grenser). Polisen kan lata en forare av ett litt elfordon gora ett utandningsprov i
trafikovervakningssituationer och till exempel pa olycksplatser. Om provresultaten eller andra
omstandigheter ger anledning att misstéinka att foraren kort berusad, kan polisen &ldgga foraren
att genomgé noggrannare undersokningar, sdsom blodprov. Undersokningar gors i allménhet
ocksa 1 situationer dér foraren végrar 1&dmna utandningsprov. Ingen exakt promillegrins har
angetts for cykling. Enligt norsk lagstiftning ar cykling som orsakar fara inte tillaten.

I Norge tridde en lag om uthyrning av elfordon pa offentliga platser (lov om utleie av sma
elektriske kjoretoy pa offentlig grunn) i kraft i juni 2021. Syftet med lagen &r att frimja
tillgdngligheten, sdkerheten, hallbarheten och en god miljo. I lagen ges kommunerna moéjlighet
att utfidrda foreskrifter om uthyrning av létta elfordon inom kommunens omrade. I friga om
elsparkcyklar och andra litta elfordon som hyrs ut har kommunen rétt att bestimma bland annat
om de platser och omrdden didr fordon fir parkeras, om hastighetsbegrinsningar och
anvandningsforbud for fordon samt om tidpunkter dd uthyrning ar tilliten. Dessutom kan
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kommunerna meddela enskilda fOreskrifter om fordonsteknik och erhallande av
anvandaruppgifter.

Kommunen har ocksa mojlighet att bestimma att uthyrningsverksamheten inom kommunens
omrade dr tillstindspliktig. Kommunens foreskrift kan innehalla bestdmmelser om
trafiktillstandets 1&ngd, maximiantalet fordon som féar hyras ut p4 kommunens omrade och andra
tillstindsvillkor. Kommunen har ocksa rétt att aterkalla tillstindet om fOretaget upprepade
ganger eller allvarligt bryter mot kommunens foreskrifter eller villkor. Kommunen har ocksé
ratt att ta ut avgifter i anslutning till tillstdindsadministrationen och &vervakningen av
uthyrningsverksamheten. Lagen ger kommunen rétt att pd bekostnad av fordonets dgare flytta
felparkerade fordon eller fordon som annars bryter mot tillstdndsvillkoren.

I Norge stravar man efter att forhindra korning i berusat tillstind inte bara med hjilp av
avsevirda boter, utan ocksd genom en motorikuppgift som utfors i samband med att fordonet
tas i bruk. Man strivar efter att forhindra transport av passagerare genom att méita vikten pa
bridan och dess variation. Efterlevnaden av trafikreglerna f6ljs med en kdrkamera samt med
elsparkcykeloperatorernas egna tilldggsapplikationer, som bland annat kan avbryta koérningen
om trafikreglerna inte foljs. Dessa tekniska egenskaper finns dock endast i en liten del av de
elsparkcyklar som hyrs ut i Norge.

Till exempel Oslo har bestamt att uthyrningsverksamheten kréaver tillstand och att det maximala
antalet fordon som hyrs ut dr 8 000. Trafiktillstind beviljas tre elsparkcykeloperatorer pa
ansOkan. Antalet fordon fordelas mellan dessa tre. Minimikraven for att fa tillstind &r att
foretaget &r registrerat i foretagsregistret och att foretaget lagger fram dokumentation om att det
har den teknik som kommunen anger nidrmare och som behovs for att genomftra
informationsdelning och skapa geostaket. Trafiktillstdnden géller i ett &r. I Oslo hade foretagen
meddelats uthyrningsférbud under tiden 23.00-05.00, men detta slopades pa sommaren 2024.

I Norge giller vigmirken for cyklar dven elsparkcyklar. Ar 2021 fogades dessutom till 8 § i
Norges vigmérkesanvisningar (Skiltforskriften) sérskilda védgmérken forsedda med en
elsparkcykelsymbol, som endast kan anvdndas for att reglera litta elfordon. Med hjilp av
viagmairkena kan man bland annat ange ett omrdde med parkeringsforbud eller ett omrdde med
hastighetsbegransning for latta elfordon. I vidgmaérkesanvisningarna finns daremot ingen
viagmarkering for parkeringsomraden for elsparkcyklar.

Lagen ger kommunen ritt att flytta och ta i forvaring felparkerade fordon eller fordon som pé
annat sétt brutit mot tillstindsvillkoren. Enligt lagen (Lov om utleie av sma elektriske kjoretoy
pa offentlig grunn) ska det vara nddvindigt att flytta eller ta fordonet i férvaring. Den dgare som
har rétt att himta fordonet inom en viss tid ska underréttas om att fordonet har tagits i forvaring.
Kommunen fér sdlja fordonet om det inte himtas inom utsatt tid. Exempelvis i Oslo ska
fordonets dgare betala 4 460 kronor for flyttningen (ca 387 euro).

5.2.3 Estland

I Estland omfattar definitionen av cykel minst tvdhjuliga fordon som drivs med muskelkraft
eller &r utrustade med en assisterande 250 watts elmotor som inte assisterar nir hastigheten
overskrider 25 kilometer 1 timmen (Liiklusseadus). Elsparkcyklar hor till en egen
fordonskategori for litta elfordon. Till kategorin i frdga hor eldrivna fordon som &r avsedda for
transport av en person samt vars hogsta tillatna korhastighet ar 25 kilometer i timmen och vars
hogsta tillatna motoreffekt &r 1 000 watt. I och med &ndringen av vigtrafiklagen som tridde i
kraft 1 Estland 2024 ges kommunerna numera ritt att bestimma om ldgre
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hastighetsbegransningar inom sitt omrade. [ Estland ar &ldersgriansen for elsparkcykling 12 &r.
Elsparkcyklar kan hyras frén 16 &rs alder. Forare under 16 &r ska ha hjdlm under farden.

I Estland motsvarar trafikreglerna for forare av litta elfordon till stor del trafikreglerna for
cyklister. Litta elfordon far framforas ocksé pa géngbana. Enligt lagen ska foraren av ett latt
elfordon kora om en fotgdngare med en sddan hastighet som inte vésentligt avviker fran
fotgingarens hastighet och som gor det mojligt att tryggt kora om fotgidngaren. I Estland finns
inga sérskilda vigmairken for elsparkcyklar eller létta elfordon. Vid korning pa gdngbanor ska
foraren av ett litt elfordon folja trafikljusen for fotgéingare och i 6vrigt trafikljus for cyklister.
Pa motsvarande sétt ska foraren av ett litt elfordon folja de vigmarken som anvisats for cyklar
och/eller fotgdngare beroende pa var det létta elfordonet framfors.

I Estland &r det forbjudet att cykla eller elsparkcykla i berusat tillstdind. Den estniska
vigtrafiklagen &ndrades pd sommaren 2024, si att en grins pa 0,5 promille faststilldes for
cykling och elsparkcykling. Genom é&ndringen kompletterades 69 § i végtrafiklagen med
3 punkten, enligt vilken det i blodet hos cyklister, forare av litta elfordon och forare av
minimoped (pisimopeedijuhi) inte fér finnas 0,5 promille alkohol eller mer, eller 0,25 milligram
alkohol eller mer per liter utandningsluft. Hittills har polisen varit tvungen att bedéma berusning
utifrén tecken utat, och inférandet av en promillegrins ledde nu till att detta &ndrades. Polisen
har ritt att lata foraren gora ett utandningsprov for kontroll av alkoholberusning, om
polismannen uppticker tecken pa berusning hos foraren och ett utandningsprov dr nodvéndigt
till exempel for att trygga trafiksdkerheten. Om foraren végrar blésa i alkometern, konstateras
berusningen med hjélp av ett obligatoriskt blodprov (Korrakaitseseadus).

Vigtrafiklagen kompletterades ocksd med 224 §, enligt vilken kdrning i berusat tillstind med
cykel, elsparkcykel eller minimoped leder till en administrativ pafdljdsavgift pd hogst
50 botesenheter (200 euro). Vid korning under paverkan av narkotika eller ett annat berusande
medel tillimpas bestdmmelserna i narkotikalagen. Enligt nimnda lag leder anvéndning eller
innehav av narkotika till boter pa hogst 300 botesenheter (1 200 euro) eller fangelse.

Polisen och kommunen har med st6d av Estlands végtrafiklag ritt att flytta en elsparkcykel eller
en cykel till ett upplag, bland annat om den har parkerats si att den &ventyrar andra
vigtrafikanter eller avsevirt stor trafiken. Fordonets forare, dgare eller innehavare svarar for
kostnaderna for flyttningen. Flyttning av en elsparkcykel i titortsomrade kostar hogst 75 euro.
Dessutom kostar forvaringen av elsparkcykeln i upplaget hogst 25 euro for den forsta dagen och
5 euro for de dérpa foljande dagarna, dock hogst 100 euro i ménaden.

5.2.4 Polen

I Polen trddde en ny lag om mikromobilitetsfordon i kraft ar 2021. Lagstiftningen delar in
fordonen i de tre olika kategorierna 1) personliga forflyttningshjdlpmedel, 2) anordningar som
stoder rorligheten och 3) elsparkcyklar. Aldersgrinser infordes for anvindningen av personliga
forflyttningshjélpmedel och elsparkcyklar. Ett barn under 10 ar far inte framfora eldrivna fordon
pa allménna vigar. Personer 6ver 18 &r behover inte ha ett separat tillstdnd for att framfora
elfordon. Forare under 15 ar ska ha hjalm under farden.

I Polen &r cykelkort ett dokument som ger personer i dldern 1018 ar ritt att framfora cykel eller
latt elfordon. Det dr mojligt att f& ett cykelkort ndr man har fyllt 10 &r, forutsatt att man har
avlagt ett cykelkortsprov. Sddana prov avlaggs vanligtvis i grundskolan, och grundskolans
rektor utfardar dokumentet. Forestandaren for ldnsstyrelsens vigtrafikcentral beviljar kortet till
den som gatt ut grundskolan. Kortet dr avgiftsfritt och géller tills vidare. Av personer 6ver 18 ar
kravs inget dokument som beréttigar till att cykla eller framfora skoter.
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Latta elfordon fir framforas i hogst 20 kilometer i timmen. Elsparkcyklarnas konstruktiva
topphastighet har begrénsats till 20 kilometer i timmen. Foraren ska anvidnda cykelfilen, om en
sadan finns att tillgd. Man far ocksa kora pa gangbanan om hastighetsbegrinsningen i bilfilen
ar over 30 kilometer 1 timmen. P& gdngbanan fir man kora hogst 5 kilometer i timmen. Det &r
forbjudet att transportera en annan ménniska eller ett djur pa ett létt elfordon. Foraren far inte
anvianda mobiltelefon under kérning.

Enligt de nya bestimmelserna som tradde i kraft &r 2021 far cyklar och elsparkcyklar i princip
endast parkeras pad markerade parkeringsplatser pad gangbanan. Manga stdder i Polen har i
egenskap av viaghallare markt ut gemensamma parkeringsplatser for elsparkcyklar och cyklar
pa gangbanorna. Till exempel i Warszawa har man i anslutning till parkeringsomradena lagt till
en elsparkcykelsymbol for att visa att parkeringsomradet numera ocksd ar avsett for
elsparkcyklar.

I Polen dr promillegrinsen 0,2 for elsparkcyklar, vilket motsvarar promillegransen vid
bilkorning. 1 exceptionella fall kan f6ljden till och med vara féngelsestraff. Enligt den polska
trafiklagen hor Overvakningen av trafiksikerheten och -ordningen till polisens uppgifter.
Polisen har rétt att vid skotseln av dessa uppgifter kriva att foraren av ett fordon (sdsom en
elsparkcykel) underkastar sig en undersokning for att utreda om personen har alkohol eller ndgot
annat rusmedel i kroppen (Prawo o ruchu drogowym).

Kommunen eller polisen kan lata flytta ett 14tt elfordon, bland annat om fordonet har 1dmnats
pa en plats dér parkering dr forbjuden och det hindrar trafiken eller annars dventyrar sdkerheten.
Som hogst debiteras 123 zloty (cirka 29 euro) for flyttning av fordonet och 23 zloty for varje
forvaringsdag (cirka 5 euro).

5.2.5 Danmark

Danmark har egen lagstiftning for elsparkcyklar och andra ldtta elfordon. Fordonen
kategoriseras som antingen motoriserade sparkcyklar, sjdlvbalanserande fordon eller
motoriserade rullbrddor. Oberoende av fordonsdefinitionen ska fordonen begrinsas till en
hastighet pa 20 kilometer i timmen och den nedre aldersgrinsen for anvdndningen ar 15 &r.
Cyklar rdknas som en egen fordonskategori i Danmark. Till cykelkategorin hor ocksa cyklar
med elassistans, vars krafttillskott har begrinsats till en kdrhastighet pa 25 kilometer i timmen.
Elsparkcyklarnas konstruktiva topphastighet har begrénsats till 20 kilometer i timmen. Forare
ska ha hjélm under farden. Det &r inte tillatet att kdra p& géngbana.

I Danmark anvénds en tillstindsmodell dér en viss summa betalas till kommunen for varje
elsparkcykel. I Danmark har kommunerna frén och med den 1 januari 2021 genom lagstiftning
getts befogenheter att bestimma om parkering av hyrcyklar och vissa andra hyresfordon (inkl.
elsparkcyklar). Genom lagéndringen utdkades kommunernas administrativa befogenheter i
anslutning till uthyrning av elsparkcyklar avsevirt. Kommunerna har med stod av lagen ritt att
flytta felparkerade elsparkcyklar fran gatorna. Agaren till elsparkcykeln ska underrittas om
flyttningen och har ritt att hamta fordonet inom en viss tid. Om fordonet inte avhdmtas inom
utsatt tid, kan kommunen silja det. Kommunen kan ocksé ta ut en tillsynsavgift och en
underhallsavgift for parkeringsinfrastrukturen av elsparkcykeloperatdrerna och begrinsa antalet
elsparkcyklar om de inte har en fast parkeringsplats. I frdga om hyrcyklar kan kommunen
déremot inte begrénsa antalet fordon.

I Képenhamn far elsparkcyklar inte parkeras ndgonstans pa gatorna, utan endast p& markerade
parkeringsplatser. Om parkering behdvs i stadskdrnan ska elsparkcykelns taxameter vara
paslagen, vilket gor parkeringen mycket dyr for anvdndaren. For en felparkerad elsparkcykel
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far elsparkcykeloperatoren en bot pa 340 kronor (cirka 45 euro) som operatoren kan ta ut av
anvéndaren.

Nér man elsparkcyklar i Danmark ska man f6lja de vdgmérken och trafikljus som géller
cyklister. I Danmark finns bestimmelser om vigmarkering som anger parkeringsplatser for
elsparkcyklar. Markeringen dr ett falt markerat med ett smalt sammanhéngande streck dér det
alltid ska finnas en elsparkcykelsymbol (Bekendtgerelse om anvendelse af vejafmarkning).

I Danmark &r promillegrinsen pd 0,5 for elsparkcyklar densamma som for alla andra
motordrivna fordon. Polisen later foraren gora ett utandningsprov, om en polisman misstanker
att en elsparkcyklist har kort ett fordon under alkoholpéverkan. Om resultatet av provet
Overstiger griansen pa 0,5 promille tas ett blodprov for att bekréfta resultatet. Att kora berusad
leder till boter. Nér en person blir fast for att kora berusad for forsta gdngen aldgger polisen den
personen att betala boter pa 2000,00 DKK (cirka 268 euro). For den andra forseelsen dr boterna
det dubbla 4 000,00 DKK (cirka 536 euro). For den tredje forseelsen kan fiangelse utdomas.
Samma pafoljder giller kdrning under paverkan av andra olagliga rusmedel. For droger och
andra rusmedel tillimpas en nollgrans. | Danmark har ingen promillegrédns inforts for cykling.
Det ér dock inte tillatet att cykla om cyklisten inte kan cykla pé ett sékert sitt (Ferdselsloven).

I Danmark har kommunen ritt att flytta felparkerade elsparkcyklar frdn gatorna. Agaren till
elsparkcykeln ska underréttas om flyttningen och har rétt att himta fordonet inom en viss tid.
Om fordonet inte himtas inom utsatt tid, kan kommunen silja det. | Danmark har kommunen
enligt lag ritt att ta ut en avgift for det fordon som flyttas (Lov om offentlige veje).

5.2.6 Promillegranser for framforande av cykel och latt elfordon i Europa

I tabellen nedan visas promillegrinserna for cykling och elsparkcykling i de europeiska
landerna.

Stat Promillegréns/cykel Promillegréns/litt elfordon
Nederlédnderna 0,5 promille 0,5 promille
Belgien 0,5 promille 0,5 promille
Bulgarien 0,5 promille 0,5 promille
Spanien 0,5 promille 0,5 promille
Irland - -
Italien 0,5 promille 0,5 promille
Osterrike 0,8 promille 0,8 promille
Grekland - -
Kroatien 0,5 promille 0,5 promille
Cypern 0,5 promille 0,5 promille
Lettland 0,5 promille 0,5 promille
Litauen 0,4 promille 0,4 promille
Luxemburg 0,5 promille 0,5 promille
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Malta - -
Norge - 0,2 promille
Portugal 0,5 promille 0,5 promille
Polen 0,2 promille 0,2 promille
Frankrike 0,5 promille 0,5 promille
Ruménien 0 promille 0 promille
Sverige - -
Tyskland 1,6 promille 0,5 promille
Slovakien 0 promille 0 promille
Slovenien 0,5 promille 0,5 promille
Schweiz 0,5 promille 0,5 promille
Danmark - 0,5 promille
Tjeckien 0 promille 0 promille
Estland 0,5 promille 0,5 promille

5.2.7 Effekter av internationell jamforelse pa propositionen

Syftet med den internationella jamforelsen har varit att utreda de lagstiftningsmodeller som
anvéands for att reglera mikromobiliteten i referensstater som ar viktiga for Finland, det vill sdga
i1 Norden (Sverige, Norge, Danmark) samt i Polen och Estland. I jamforelsen har man ocksa fast
vikt vid huruvida det i Europa ér straffbart att cykla eller framfora ett 14tt elfordon i berusat
tillstdnd. I propositionen finns en informativ oversikt av lagstiftningen utomlands och de
metoder som anvinds utomlands. Erfarenheterna fran andra lander har utnyttjats i beredningen,
och de foreslagna bestimmelserna har paverkats av intryck fran internationella undersékningar
och erfarenheter.

Mikromobiliteten regleras med olika metoder i referensstaterna och till exempel finns det inga
enhetliga bestimmelser om verksamheten hos leverantdrerna av mikromobilitetstjénster i
referensstaterna. Alla referensstater har emellertid gatt in for en 16sning dér kommunerna har
getts olika grader av befogenheter for att styra verksamheten. Till exempel ritten att begrinsa
anvandningen av tjansterna under vissa tider pa dygnet och olika parkeringsbegransningar har
lett till positiva tillganglighets- och sdkerhetseffekter. Utifran dessa observationer gick man i
beredningen in for ett forslag dér det finns drag av systemen i de olika referensstaterna.

Nastan alla europeiska ldnder har infort en tydlig promillegréns for cykling och framforande av
latta elsparkcyklar. I Norden har inga entydiga promillegranser faststillts for cykling, men
landerna har forsokt minska cykling i berusat tillstind med andra metoder. Norge och Danmark
har dock infort entydiga grénser for rusmedel for framforande av létta elfordon. I
referensstaterna leder framforande av latta elfordon i berusat tillstind vanligen till boter. Estland
har emellertid infort en administrativ pafoljdsavgift for en sddan gérning. Myndigheterna i
referensstaterna har befogenheter att l1ta foraren gora ett utandningsprov eller ldamna ett
blodprov. Med tanke pa trafiksikerheten bedomdes modellen i Norge och Danmark, dar
entydiga grianser for rusmedel giller fordon som drivs med elmotor, under beredningen vara
den modell som bést lampar sig for det nuvarande systemet i Finland.
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I alla referensstater finns det bestimmelser om anvéndning av hjdlm. I Danmark ar anvidndning
av hjalm obligatoriskt for alla med hot om straffatgérder, medan det i de 6vriga referensstaterna
bara dr obligatoriskt for barn och unga att anvianda hjdlm. I en del referensstater finns det ocksa
aldersgrinser eller utbildningskrav for framforande av mikromobilitetsfordon. Den foreslagna
bestimmelsen om anvéndning av hjilm har under beredningen péaverkats av intryck av
erfarenheterna i referensstaterna. Reglering som géller en allmén aldersgrédns beddéms mer
ingéende i underkapitlet 5.1.5.

6 Remissvar
6.1 Remissvar om propositionen

Kommunikationsministeriet sdnde propositionen pé remiss till 111 instanser. Remisstiden
pagick fran den 24 september till den 1 november 2024. Aven andra dn de som mottog begiran
om yttrande gavs mojlighet att yttra sig pa webbplatsen utlatande.fi. Sammanlagt lamnades
76 remissvar, varav 6 var yttranden av privatpersoner. De ursprungliga remissvaren finns i sin
helhet pé statsradets projektfonster pa statsradet.fi/projekt med numret LVMO044:00/2023.

Storsta delen av de som yttrade sig understodde mélen i propositionen, i synnerhet mélen om
att forbéttra trafiksidkerheten och fortydliga bestimmelserna. Mikromobilitetstillstandet och
reformen av bestimmelserna om trafikfylleri fick ett omfattande stéd. Den nuvarande
lagstiftningen upplevdes vara otillrdcklig for att uppna trafiksékerhetsmalen. Samtidigt var en
del av dem som yttrade sig oroliga for propositionens konsekvenser for néringsfriheten och
marknaden.

Majoriteten av de som yttrade sig, t.ex. inrikesministeriet, Automobilforbundet, Jyviskyld stad,
Konsumentforbundet och Institutet for Olycksinformation, ansag att konsekvensbeddmningen
till storsta delen var tdckande och gick i rétt riktning. Daremot framférde exempelvis Bolt
Services FI Oy och VOI Technology Finland Ab att konsekvenserna for naringsverksamheten
och tjénsternas kostnader borde bedomas mer ingéende. Flera kommuner lyfte fram att de
begransningar som faststills och kommunernas resurser paverkar huruvida de Onskade
effekterna uppnas.

Det foreslagna mikromobilitetstillstdndet fick ett omfattande stod. I synnerhet kommunerna och
Kommunforbundet understodde inférandet av en tillstindsmodell. Ménga kommuner anséag att
ett tillstandsforfarande behovs, eftersom det erbjuder mojligheten att hantera anviandningen av
elsparkcyklar som hyrs ut samt deras parkering och antal. En del kommuner ansdg att det
nuvarande systemet som bygger pd frivillighet dr sarskilt problematiskt, eftersom allt fler
problem har observerats i iakttagandet av systemet. Dessutom foreslog en del remissinstanser
att en sddan konkurrensutséttningsmodell kunde inf6ras dér det kommunala gaturummet skulle
kunna begrénsas till exempel till tva eller tre tjansteleverantorer.

En del av dem som yttrade sig forholl sig kritiskt till den foreslagna tillstindsmodellen som
sénts pd remiss och ansdg att tillstdndet kan begrénsa néringsfriheten fér mycket. Dessutom
konstaterades att det kan leda till allmdnna oklarheter om kommunerna skulle tolka
tillstdndsvillkoren olika. I synnerhet leverantdrer av mikromobilitetstjdnster framforde kritik
over att formuleringen om att tillstdndsvillkoren kan gélla tjdnstens anvidndning och antalet
fordon dr for Oppen och i praktiken mojliggor alla slags tillstdndsvillkor. Justitieministeriet
framforde att exaktheten i tillstindsprocessen och begriansningarna av de grundldggande fri- och
rattigheterna bor bedomas mer ingdende i propositionen.
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Bland annat foreningarna Helsingin ja Uudenmaan Ndkévammaiset ry och Synskadades
forbund rf anség i sina yttranden att forebyggandet av sé hér allvarliga och omfattande problem
inte kan Overlatas pd kommunala mikromobilitetstillstind, utan att det behdvs betydligt mer
omfattande och effektivare atgirder 4n vad som foreslagits. Dessutom ansag en del av dem som
yttrade sig att en 10sning dér till exempel Transport- och kommunikationsverket skulle fungera
som tillstdnds- och tillsynsmyndighet i stéllet for kommunen skulle vara en tydligare 16sning.
Det gjordes en omfattande bedomning av detta alternativ under beredningen, men alternativet
slopades i synnerhet eftersom kommunernas forhéllanden och behov kan variera avsevirt (se
kapitel 5.1.1).

Utifrén remissvaren omformulerades paragrafen om villkoren for mikromobilitetstillstdnd helt
s att den dr mer exakt och preciserad an tidigare. Utifrdn remissvaren gjordes ocksé flera
tekniska dndringar i utkasten till paragrafer, och motiveringarna kompletterades och
preciserades. Man stridvade efter att komplettera beddmningen av propositionens konsekvenser,
i synnerhet vad géller konsekvenserna for foretag. Dessutom framforde justitieministeriet
forslag om tekniska dndringar, som beaktades i den fortsatta beredningen.

Naéstan alla remissinstanser (bl.a. polisen, Transport- och kommunikationsverket, Institutet for
héilsa och vilfird, Automobilforbundet och Trafikskyddet) understodde den foreslagna
promillegransen pad 0,5 promille. Inrikesministeriets polisavdelning understodde sarskilt
propositionens mal om att fortydliga bestimmelserna om trafikfylleri for forare av motorlosa
fordon sa att man i fortsédttningen kan pafora foraren av ett latt elfordon eller en motoriserad
cykel en administrativ pafoljd, dvs. en avgift for trafikforseelse, for overskridande av den
konkreta promillegrénsen. En del av de som yttrade sig (bl.a. Institutet for Olycksinformation,
Transport- och kommunikationsverket och Forebyggande rusmedelsarbete EHYT rf) foreslog
att promillegriansen ocksa skulle gilla cykling. En del foreslog ocksa att bestimmelserna skulle
flyttas till strafflagen, eftersom de ansdg att korning i berusat tillstind ar ett synnerligen
klandervart beteende och att garningen saledes borde vara kriminell. Dessutom foreslog en del
av dem som yttrade sig en skidrpning av promillegriansen.

Justitieministeriet ansag i sitt remissvar bland annat att propositionen borde preciseras vad
géller rétten att 14ta en forare gora ett utandningsprov. Inrikesministeriets polisavdelning ansag
att det for att genomféra Overvakningen ar nddvéndigt att en polisman i enlighet med
propositionen ska kunna aldgga en forare att genomga ett prov for att det ska kunna konstateras
om han eller hon eventuellt har fortirt alkohol eller intagit ndgot annat berusningsmedel.

Utifrén remissvaren ansdg man att inga éndringar ska goras i den modell for bestimmelserna
om trafikfylleri som sénts pa remiss och som fick ett omfattande understdd. Bestimmelserna
grundar sig pa en promillegrins for alkohol, som liksom i bestimmelsen om rattfylleri i 23 kap.
3 § i strafflagen ska vara 0,5 promille. Vad géller narkotika grundar sig bestimmelsen pé en
nollgrdns, pd samma sétt som i bestimmelsen om rattfylleri. Propositionens motiveringar
kompletterades och preciserades utifran remissvaren. Paragraferna om trafikovervakarnas
befogenheter och paragrafernas motiveringar preciserades och specificerades utifran
Justitieministeriets remissvar. Enligt justitieministeriets remissvar fogades en undre &ldersgrins
till bestimmelsen om prov for att konstatera berusningsmedel och modellen om att underkasta
foraren kroppsbesiktning for att fa ett exakt provresultat slopades.

Trafikjuridiska Foreningen rf foreslog i sitt yttrande att trafikfylleri med motorldst fordon som
avses 1 23 kap. 9 § i strafflagen borde fogas till tillimpningsomrédet for 7 § i forordningen om
dagsbotens belopp (609/1999), for att sanktionssystemet skulle vara konsekvent och for att ett
botesstraff som alltid dr minst lika stort som avgiften for trafikforseelse skulle paforas for detta
brott. I den fortsatta beredningen konstaterades att den foreslagna bestimmelsen kan leda till
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inkonsekventa situationer, dér ett lindrigare botesstraff pafors for en mer klandervird gérning.
Avsikten dr att senare granska systemet med dagsbot som helhet och dérfor anses inte en dndring
vara nddvandig i nuldget.

Flera remissinstanser (bl.a. polisen, inrikesministeriet, Trafikskyddet och Handikappforum)
understodde forslagen om trafikdvervakning. I flera remissvar betonades sirskilt vikten av att
polisen ska ha tillrickliga Overvakningsresurser och befogenheter ocksa for att dvervaka
mikromobiliteten. En del av dem som yttrade sig, till exempel Synskadades forbund och
Helsingin ja Uudenmaan Néikovammaiset ry, foreslog att den privata parkeringsévervakningens
roll skulle stirkas for att trygga tillgdngligheten. I paragraferna om delgivning av beslut om
avgift for trafikforseelse och hindrade av kdrning gjordes smé tekniska dndringar och enstaka
preciseringar med anledning av remissvaren.

Flera remissinstanser  (bla.  stiderna  Esbo, Abo och  Helsingfors  samt
Trafikforsdkringscentralen) ansag att forslagen om trafikanordningar behdvs. I remissvaren
onskades emellertid ytterligare redogorelser for detaljerna kring anvéndningen av nya
vagmarken och tillaggsskyltar. Synskadades forbund och Férbundet Finlands Svenska
Synskadade rf foreslog en obligatorisk ljudsignal for samutnyttjade elsparkcyklar. I
motiveringarna angéende trafikanordningar gjordes enskilda preciseringar utifran yttrandena. I
denna proposition foreslds inga dndringar i de tekniska kraven pa fordonen, till exempel
ljudsignalsystem.

Storsta delen av remissinstanserna (bl.a. Trafikledsverket, Sikerhets- och kemikalieverket och
Kommunforbundet) understodde en utvidgning av fordonslagens tillimpningsomrade i enlighet
med forslaget som sénts pé remiss. I remissvaren konstaterades emellertid att hjdlpmedel for
personer med rorelsenedséttning borde ldmnas utanfor tillimpningsomrédet (bl.a.
Trafikjuridiska Féreningen och Invalidférbundet). Transport- och kommunikationsverket och
Institutet for Olycksinformation framforde sin oro Over att dndringens konsekvenser for
sikerheten i vérsta fall kan vara negativa, om forflyttningshjdlpmedel som ar avsedda for
géngbanor genom lag tvingas ut pd korbanan. Man beslutade mycket riktigt att slopa
andringsforslaget om att forenhetliga trafikreglerna utifrdn den respons som erholls under
remissbehandlingen och det utredningsarbete som utférdes under den fortsatta beredningen (se
kapitel 5.1.4).

Remissinstanserna lyfte ocksé fram andra observationer, till exempel behovet av en aldersgrins
pa 15ar (bla. Trafikskyddet, undervisnings- och kulturministeriet, inrikesministeriet och
Institutet for hdlsa och vilfird) och hjdlmtvanget vid framforande av litta elfordon (bl.a.
Institutet  for  Olycksinformation). 1  remissvaren  framfordes  dessutom  att
hjalmrekommendationen ocksd borde gélla framférande av lédtta elfordon (bla.
Invalidforbundet, Ndrings-, trafik- och miljécentralen i Norra Savolax och Trafikskyddet).
Dessutom framfordes behovet av 6kad kommunikation och upplysning samt uppfoljning av
lagstiftningens konsekvenser sé snart som mojligt efter att lagstiftningen trétt i kraft.

Utifrdn remissvaren fOreslds det nu att den starka hjdlmrekommendationen for cykling i
vagtrafiklagen utvidgas till att ocksa gilla lédtta elfordon och motoriserade cyklar. Okad
anvandning av hjdlm dr en kostnadseffektiv 16sning for att forebygga huvudskador vid olyckor.
I propositionen foreslas ingen é&ldersgrins for framforande av létta elfordon, men det
konstaterades att det &r viktigt att beddma trafiksdkerhetsfordelarna och behovet av en
aldersgrins inom en nira framtid (se kapitel 5.1.5).
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6.2 Utlatande av radet for bedomning av lagstiftningen

Rédet for bedomning av lagstiftningen gav sitt utldtande om utkastet till regeringens proposition
till riksdagen med forslag till lagstiftning om mikromobilitet till kommunikationsministeriet den
5 februari 2025. Enligt utlatandet far man en bra uppfattning om drendets bakgrund, behovet av
lagstiftning och de viktigaste forslagen i utkastet till propositionen med forslag till lagstiftning
om mikromobilitet. Utkastet har beretts noggrant och i utkastet har undersokningar och statistik
i anknytning till drendet utnyttjats. Konsekvenserna har bedémts ur minga synvinklar.

Rédet ansag i sitt utlatande att utkastet till regeringspropositionen med berém uppfyllde kraven
i anvisningen om konsekvensbedomning av lagforslag. Radet hade endast smé forslag om
tillagg till utkastet. Rédets forslag beaktades i den fortsatta beredningen och regeringens
proposition kompletterades pa det sitt som radet foreslog.

7 Specialmotivering
7.1 Lagen om transportservice
2 a kap. Tillhandahallande av mikromobilitetstjanster.

Det foreslas att det till lagen om transportservice fogas ett nytt 2 a kap. om tillhandahallande av
mikromobilitetstjdnster. Till kapitlet fogas nya 18 b-18 g § med bestimmelser om
mikromobilitetstillstdnd samt om ansékan om, beviljande av och aterkallande av tillstandet.
Dessutom foreslas det bestimmelser om de villkor som ett mikromobilitetstillstdnd kan forenas
med och om tillsynen &ver att de iakttas samt om sokande av dndring i drende som géller
mikromobilitetstillstdnd.

18 b §. Mikromobilitetstillstind. Till lagen om transportservice fogas en ny 18 b §, dir det
foreskrivs om mikromobilitetstillstdind. Enligt 1 mom. dr forutsittningen for yrkesméssig
uthyrning av samutnyttjade 1 28 § 1 mom. och 29 § i fordonslagen avsedda fordon samt av
motoriserade cyklar inom ett omrdde som forvaltas av kommunen att tjadnsteleverantoren har ett
giltigt mikromobilitetstillstand.

Med samutnyttjade i 28 § 1 mom. eller 29 § i fordonslagen avsedda fordon avses sddana cyklar,
cyklar med elassistans, motoriserade cyklar (L1e-A) och litta elfordon, som konsumenterna kan
ta i bruk pa gatorna t.ex. med hjélp av en mobilapplikation. Mikromobilitetstillstand krévs inte
av en aktor som for en lingre tid hyr ut fordon for personligt bruk i form av en leasingtjénst
eller som i en fysisk butik hyr ut litta elfordon till t.ex. turister fér anvindning dagtid. Genom
kravet pa yrkesmassighet exkluderas t.ex. husbolag eller motsvarande aktoérer som lanar ut nagra
fordon till en liten avgransad grupp ménniskor.

I fortsdttningen behdver alla tjénsteleverantdrer som hyr ut elsparkcyklar och andra
samutnyttjade mikromobilitetsfordon ett mikromobilitetstillstand for att f4 anvidnda det gaturum
eller omrdde som kommunen fOrvaltar for att bedriva sin affirsverksamhet.
Mikromobilitetstillstandet ska vara i kraft innan fordon placeras i kommunens gaturum.
Mikromobilitetstillstdnd behdvs inte om de fordon som hor till tjinsten anvénds endast inom ett
privat omrade. Mikromobilitetstillstind behdvs dock om samutnyttjade fordon anvénds inom
ett omrade som forvaltas av kommunen.
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For nérvarande tillhandahéalls mikromobilitetstjénster i ca 40 kommuner och tjansterna bestar
vanligen av kortvarig uthyrning av antingen elsparkcyklar eller cyklar. I Finland finns for
nirvarande ca 50 000 samutnyttjade elsparkcyklar. Eftersom affarsverksamheten bedrivs genom
att mikromobilitetsfordon placeras i det gaturum som kommunen forvaltar dr det viktigt att
kommunerna har tillrdckliga verktyg for att sékerstélla att uthyrningsverksamheten inte medfor
fara for végtrafikanterna eller oldgenheter med tanke pa tillgéngligheten eller underhéllet och
renhallningen av gatorna. Med hjilp av de villkor som ett mikromobilitetstillstand i enlighet
med 18 e § kan forenas med kan kommunerna styra tjénsteleverantdrernas verksamhet
kommunvis.

Enligt 2 mom. utdvas tillsyn over iakttagandet av villkoren for ett mikromobilitetstillstdnd av
den kommun som har beviljat tjénsteleverantdren mikromobilitetstillstind. Kommunen har de
bista fOrutsdttningarna att utdva tillsyn Over iakttagandet av villkoren for ett
mikromobilitetstillstdnd inom kommunens omréde. Férutom genom traditionella metoder kan
kommunerna utdva tillsyn bl.a. med hjélp av sdédana anonymiserade uppgifter om anvéindningen
fordon som fas av foretagen.

Enligt 178 § i lagen om transportservice utovar Transport- och kommunikationsverket tillsyn
Over att lagen om transportservice samt bestimmelser som utfiardats och foreskrifter och beslut
som meddelats med stod av den iakttas, om inte nagot annat foreskrivs i den lagen. Enligt 180
§ 1den lagen 6vervakar polisen, Tullen och Griansbevakningsvasendet inom sitt uppgiftsomrade
att lagen om transportservice foljs i vagtrafiken. Det &r inte andamaélsenligt att styra tillsynen
over iakttagandet av tillstdndsvillkoren for mikromobilitetstjdnsterna till Transport- och
kommunikationsverket eller till trafikdvervakarna enligt végtrafiklagen. Det &r klart att
trafikovervakarna har sin egen roll i 6vervakningen av mikromobiliteten, men tillsynen over
iakttagandet av de tillstdndsvillkor som kommunerna stillt hor inte till trafikdvervakarnas eller
Transport- och kommunikationsverkets uppgifter pa grund av uppgiftens sarskilda karaktar.

18 ¢ §. Ansékan om mikromobilitetstillstand. Till lagen om transportservice fogas en ny 18 ¢ §,
dér det foreskrivs om ans6kan om mikromobilitetstillstand. I 1 mom. specificeras de uppgifter
som behovs i ansdkan om mikromobilitetstillstdnd. Avsikten &r att tillstindsforfarandet ska vara
sd latt som mojligt for foretag och kommuner, och dérfor ska till tillstindsansokan fogas endast
nodvindiga uppgifter, dvs. uppgifter om tjénsteleverantdren, de fordon som hyrs ut,
verksamhetsomradet och tidpunkten da verksamheten inleds.

Till ans6kan ska dessutom péa begiran av kommunen fogas en med tanke pé tillstdndsprovningen
behovlig utredning om tjansteleverantorens forutséttningar att se till att de villkor som
mikromobilitetstillstindet med stod av 18 e § eventuellt forenas med iakttas.
Tjansteleverantoren ska séaledes i sin ansokan pa ett tillrdckligt sdtt ange pa vilket sétt den
kommer att uppfylla de villkor enligt 18 e § som kommunen stéllt for mikromobilitetstillstandet
och som kommunen har offentliggjort. Tjansteleverantoren ska om kommunen kréver det t.ex.
visa att de villkor som giller korhastigheter, parkering och anvéndningsomraden i
tjdnsteleverantdrens anvandarapplikation motsvarar de tillstdndsvillkor som kommunen stéllt
eller att tjinsteleverantdren har teknisk forméga att iaktta sddana tillstandsvillkor.

I 2 mom. anges hur tjdnsteleverantoren ska forfara om det sker dndringar i de uppgifter som ska
fogas till tillstindsansdkan. Det dr viktigt att tjdnsteleverantdrens kontaktuppgifter alltid ar
uppdaterade, sé tjansteleverantdren ska utan drojsmal underritta kommunen om #ndringar i
dessa uppgifter. Ddrmed har kommunen alltid méjlighet att kontakta tjansteleverantoren t.ex. i
situationer som géller flyttning av fordon. Tjénsteleverantdren ska ocksd underritta kommunen
om andra vidsentliga dndringar i de uppgifter som ndmns i 1 mom. Exempelvis sma éndringar i
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fordonens driftomréden eller maximiantal behover dock inte anmélas, om inte detta anges
sarskilt 1 tillstdndsvillkoren.

18 d §. Beviljande av mikromobilitetstillstand. Till lagen om transportservice fogas en ny 18 d
§, dér det foreskrivs om beviljande av mikromobilitetstillstand. Enligt 1 mom. ar det den
kommun inom vars omrade tjdnsteleverantoren hyr ut fordon som pa ansokan beviljar
mikromobilitetstillstind. Med kommunens omrade avses i detta moment de omrdden som
kommunen forvaltar. Kommunerna kan ha olika avtalsarrangemang t.ex. med staten, varvid
markomraden som dgs av staten har Gverforts i kommunens besittning. D& ansvarar kommunen
av tradition ocksd for underhéllet och renhallningen av dessa omraden och det dr motiverat att
kommunen kan besluta om villkoren for ett mikromobilitetstillstind ocksa i dessa omraden.

Om en tjdnsteleverantor inom mikromobilitet bedriver verksamhet inom omradet for flera olika
kommuner, ska den ansdka om mikromobilitetstillstind hos varje kommun separat.
Mikromobilitetstillstdnd beviljas for hogst fem ar i sander och det giller inom det omrade som
forvaltas av den kommun som beviljat tillstdndet. Kommunen faststéller tillstandets giltighetstid
med beaktande av trafikforhéllandena, trafiktitheten och smidigheten i trafiken i kommunen
samt antalet innehavare av mikromobilitetstillstind i kommunen. Kommunen provar tillstandets
giltighetstid fran fall till fall pa basis av de kommunala forhallandena. Inom den framvéxande
sektorn for mikromobilitetstjdnster kan det i olika kommuner behdvas olika giltighetstider for
tillstand t.ex. beroende pa antalet aktorer. I stora kommuner dér antalet samutnyttjade fordon
och riskerna med verksamheten ir flera ganger storre 4n i sma kommuner, finns det ocksé ett
storre behov av att styra tjansteleverantérerna. Med tanke pé trafiksikerheten och
tillgéngligheten i trafiken &r det dd nddvéndigt att tillstandets giltighetstid inte i alla kommuner
ar bunden t.ex. till en tidsfrist pa fem ar.

I 2 mom. foreslds det att kommunen pa ansokan ska bevilja mikromobilitetstillstand till en
tjansteleverantor vars tillstand inte har aterkallats med stod av 18 f § under det senaste aret och
vars verkstéllande direktdr eller ansvariga bolagsman inte har meddelats naringsforbud eller
tillfalligt néringsforbud. Ett av syftena med bestimmelsen é&r att forhindra situationer dir en
tjdnsteleverantdr inom mikromobilitet ansoker om ett nytt tillstind omedelbart efter att det
foregdende tillstdndet aterkallats. Den foreslagna tidsgrénsen pé ett ar ska anses vara sidan att
tjansteleverantéren inom denna tid hinner avhjdlpa de brister pa grund av vilka dennes
mikromobilitetstillstind har aterkallats. Kommunen ska inte heller kunna bevilja
mikromobilitetstillstdnd till en tjénsteleverantdr vars verkstillande direktor eller ansvariga
bolagsman har meddelats naringsforbud eller tillfélligt néringsforbud.

I 3 mom. foreskrivs om den avgift som kommunen tar ut. Det foreslés att kommunen ska kunna
ta ut en avgift for behandlingen av ansdékan om mikromobilitetstillstdnd. Den avgift som
kommunen tar ut fir motsvara hogst kommunens totala kostnader for behandlingen av
tillstdndsansokan.

18 e §. Villkor for mikromobilitetstillstand. Till lagen om transportservice fogas en ny 18 e §,
dér det foreslas att ett mikromobilitetstillstind ska kunna forenas med villkor. Enligt 1 mom.
ska kommunen kunna forena ett mikromobilitetstillstind med sadana tidsmissiga eller
geografiska villkor som géller kdrhastigheter, parkering och anvandningsomraden for de fordon
som hyrs ut och som behdvs med tanke pa trafiksdkerheten, tillgédngligheten eller underhéllet
och renhéllningen av gator eller andra allmédnna omraden.

En betydande del av problemen med den samutnyttjade mikromobiliteten har bedomts bero pé
felparkeringar och korhastigheter och dessa omstindigheter bidrar till uppkomsten av olyckor
och till deras foljder. Darfor ar det viktigt att kommunerna har effektiva verktyg for att styra
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anvindningen av fordonen, sdrskilt i form av hastighetsbegransningszoner och
parkeringsomrdden. Kommunerna har dessutom till uppgift att sérja for underhallet och
renhéllningen av sina gatuomréden, varvid det &r viktigt att kommunerna kan ange
begransningar som géller parkering av och anvindningsomraden for fordon i omraden dér detta
behovs for att utfora underhalls- och renhéllningsarbeten.

Kommunerna har redan for nérvarande i egenskap av vighéllare mdjlighet att styra parkeringen,
korhastigheterna och annan anvindning av fordon inom sitt gatunét genom reglering av trafiken
enligt vagtrafiklagen. Genom mikromobilitetstillstdnd kan vaghallarens mdjligheter att styra
tjansteleverantorer inom mikromobilitet forenklas och effektiviseras, men tillstindet undanréjer
inte betydelsen av traditionella trafikanordningar eller behovet av att anvénda sédana.
Regleringsatgirder som genomfors med trafikanordningar géller alla som anvénder
mikromobilitetsfordon pa lika villkor. Med hjilp av ett mikromobilitetstillstind kan inte
anviandningen av privatigda mikromobilitetsfordon styras, utan det kan endast stéllas sddana
tillstandsvillkor som forpliktar tjansteleverantérerna inom mikromobiliteten och genom vilka
anviandningen av tjdnsterna kan styras.

Syftet med de villkor som stédlls for ett mikromobilitetstillstdnd &r att ge kommunerna mdjlighet
att aldgga tjdnsteleverantorerna att utnyttja olika tekniska losningar for att forbattra
trafiksdkerheten och tillgéngligheten samt for att sdkerstélla att underhéllet och renhéllningen
kan skotas pa behorigt sitt. Anvandning av tekniskt geoinhdgnade omraden ar ett effektivt sétt
att styra de samutnyttjade mikromobilitetsfordonen, eftersom det inte 4r mojligt for en enskild
végtrafikant att bryta mot sddana tekniska begransningar som en tjénsteleverantor faststallt i
applikationen eller for fordonet.

Behovet av att reglera mikromobiliteten kan variera till och med i olika delar av en stad och
tillstandsvillkoren bor kunna beredas just med beaktande av de lokala behoven. Eventuella
villkor som géller korhastigheter, parkering och anvindningsomrdden och som ett
mikromobilitetstillstdnd forenas med ska faststdllas geografiskt och tidsméssigt pa basis av
behovsprovning. Olika hastighetsbegransnings-, parkerings- och anvéndningsomraden kan
omfatta enskilda gator eller hela kommunen. Tillstdndsvillkoren ska ocksé kunna vara bundna
vid tid, om det &r motiverat med tanke pa trafiksidkerheten, tillgdngligheten eller utférandet av
underhélls- eller renhallningsarbeten pa gator. Beredningen av villkoren for ett
mikromobilitetstillstind baserar sig pd kommunernas lokala expertis.

Tillstandsvillkor som géller korhastigheter kan inkludera villkor om hastighetsbegransningar
eller hastlghetsbegransmngszoner Hastigheterna kan sénkas t.ex. under sddana tider da trafiken
i centrum &r som livligast eller vintertid da végytan dr hal och kdrbanorna ofta smalare.
Trafiksdkerhetseffekter kan uppnés t.ex. genom att sinka korhastigheterna for samutnyttjade
mikromobilitetsfordon i sddana omraden dér det finns mycket annan trafik, ménga korsningar
eller annars en forhojd risk for olyckor.

Kollisionskraften 6kar med ca 56 procent nir hastigheten okar fran 20 kilometer i timmen till
25 kilometer i timmen. Detta innebér en betydande dkning av kraften, varvid skaderisken 6kar.
Ocksé bromsstrickorna dkar nir hastigheten okar, eftersom bromsstréckan ar proportionell mot
kvadraten av hastigheten. Detta framhédver betydelsen av en trygg korhastighet sdrskilt i
stadsmiljoer dér det finns ménga fotgéingare och hinder.

Tillstdndsvillkor som géller parkering ska kunna inkludera villkor om parkeringsférbudszoner,
parkeringsomrdden och anvéndningen av dem. Om kommunerna i tillstindsvillkoren anger
tydliga parkeringsplatser for samutnyttjade fordon, blir parkeringsarrangemangen tydligare
samtidigt som tillgdngligheten 1 trafiken forbdttras. Pa detta sdtt kan man ocksa forhindra
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parkering pa sddana platser dér den stor eller d&ventyrar den 6vriga trafiken, sdsom pé broar och
i gangtunnlar. Kommunen ska ocksd kunna stilla andra sidana tillstdndsvillkor som giller
parkering av de samutnyttjade fordonen genom vilka trafiksékerheten eller tillgdngligheten i
trafiken kan forbéttras. I tillstandsvillkoren ska det t.ex. kunna faststéllas hur foretaget kan
underrittas om felparkerade fordon. I tillstdndsvillkoren ska det ocksa vara mdjligt att faststélla
parkeringsregler for den tid stora offentliga tillstéllningar eller andra evenemang pégér.

Genom tillstdndsvillkor som géller anvindningsomraden kan kommunen utesluta vissa enskilda
omraden eller gator frén tjénsten. P4 s sétt kan trafiksidkerheten och tillgdngligheten
sdkerstillas t.ex. pa torg under de livligaste tiderna, dd ménga fotgingare ror sig dér.

Enligt 2 mom. ska kommunen kunna forena ett tillstind med tidsmissiga eller geografiska
villkor som &r nddvédndiga med tanke pé trafiksédkerheten, tillgingligheten i trafiken eller
underhallet och renhéllningen av en gata eller ett annat allmént omrdde och som géller antalet
fordon, anvédndningstiderna for dem, anvindarapplikationens egenskaper, alderskraven for
forare och formedlingen av anonymiserade uppgifter om anvédndningen av fordonen till
kommunen.

Tillstdndsvillkor som géller antalet fordon kan inkludera begriansning av antalet fordon som
hyrs ut inom det omrade som forvaltas av kommunen i syfte att sdkerstilla trafiksékerheten och
tillgéngligheten i trafiken i omradet. Om parkeringskapaciteten i omradet Sverskrids kan detta
leda till utmaningar i fradga om tillgéngligheten eller trafiksékerheten, ifall forarna inte langre
hittar 1ampliga parkeringsplatser for fordonen. Det dr vanligt att de fordon som hyrs ut samlas
t.ex. 1 kommunernas centrum. Inom ett avgriansat omrade kan det faststillas ett maximiantal for
de samutnyttjade fordonen och om antalet verskrids &r tjdnsteleverantoren skyldig att flytta
bort fordon fran omrédet.

Genom tillstdndsvillkor som géller fordonens anvindningstider kan kommunen péverka
anvindningen av fordonen t.ex. under veckoslut och vintertid. De tidsméssiga begransningar
som har tilldimpats bl.a. i Helsingfors har visat sig vara mycket effektiva sétt att minska méangden
olyckor och tillbud samt belastningen pa hilso- och sjukvérden. Samma trafiksdkerhetsfordelar
har uppnatts ocksa t.ex. i Oslo dér det har varit forbjudet att anvinda mikromobilitetstjénster
under vissa tider pa veckosluten.

Med tillstdndsvillkor som géller egenskaper hos anvidndarapplikationen kan kommunen stélla
minimikrav pa tjdnsteleverantdrens anvindarapplikation. Med sadana krav kan avses
exempelvis information till anvéindarna om siker anvdndning av tjidnsten och parkering samt
t.ex. ibruktagande av ett reaktionstest som forhindrar kdrning i berusat tillstind. Kommunen
kan ocksd forutsdtta att tjdnsteleverantdrerna publicerar uppgifterna om  sitt
trafikforsdkringsbolag i applikationen, varvid uppgifterna ar lattillgingliga om en olycka
intrdffar. Dessutom kan kommunen fOrutsitta att en viss minimidlder faststills for
anvindningen av tjinsten, genom vilken man kan strdva efter att sdkerstélla att tjénsten inte
tillhandahélls sddana forare som pé grund av sin alder saknar forutsittningar att rora sig tryggt
med tjdnstens fordon.

Med anonymiserade uppgifter om anviandningen av fordon avses sddana allménna basuppgifter
om anviandningen och parkeringen av fordonen som tjansteleverantérer inom mikromobiliteten
samlat in. Med hjalp av informationen kan kommunerna f6lja bl.a. det totala antalet fordon och
parkeringen av dem inom kommunens omrade. Dessutom kan tjdnsteleverantorerna samla in
uppgifter om t.ex. utférda resor, deras lingd och anvéindningsgrader for fordonen.
Anonymisering innebdr behandling av personuppgifter sé att en enskild person inte langre kan
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identifieras utifrdin dem. Tjinsteleverantorerna ska ldmna uppgifterna till kommunerna i en
sédan form att enskilda forare inte kan identifieras och anonymiseringen inte kan avlégsnas.

Enligt 3 mom. ska kommunen av grundad anledning medan tillstinden &r i kraft fa &ndra
villkoren for mikromobilitetstillstindet eller forena tillstindet med nya villkor, om &ndringarna
ar nodvindiga med tanke péd trafiksdkerheten, tillgéngligheten eller underhallet och
renhallningen. Tillstdindsvillkoren ska kunna ses over péd nytt t.ex. pd grund av en offentlig
tillstallning som ordnas i omradet eller pa grund av en byggarbetsplats som under en léngre tid
finns pé en gata. Vidare ska begriansningszonerna dndras om de visar sig vara fel avgrinsade
med tanke pa trafiksdkerheten eller tillgdngligheten. Nar staden utvecklas, markanvéndningen
forandras, tekniken utvecklas och erfarenheter samlas kan det vara nddvéndigt att dndra
tillstdndsvillkoren ocksa med kort varsel.

Alla tillstdndsvillkor ska vara behovliga eller nodvéndiga for att trygga ett godtagbart syfte, dvs.
trafiksikerheten, tillgéngligheten i trafiken eller underhéllet och renhéllningen. Om betydelsen
av vissa tillstdndsvillkor forsvinner, ska kommunerna ocksa édndra tillstandsvillkoren sa att de
motsvarar de fordndrade forhallandena. Ocksé t.ex. fordndringar i antalet tjansteleverantorer
kan forutsitta att tillstandsvillkoren dndras. Malet &r att mikromobilitetstillstandet ska vara ett
flexibelt verktyg genom vilket tillstindsvillkor kan slopas ocksa med snabb tidtabell.

Planeringen av tillstdndsvillkoren forutsitter att kommunen utreder var och med vilka
hastigheter det dr tryggt att kora med mikromobilitetsfordon vid olika tider. Dessutom ska
kommunerna samtidigt bedoma var det &r tryggt att parkera och var parkering hindrar
tillgéngligheten i trafiken. Tillstandsvillkoren ska vara jamlika och proportionella. Genom
tillstindsforfarandet far tjénsteleverantorer inte forséttas i en ojamlik stillning, och for
tjdnsteleverantorer far inte heller stéllas oskéliga tillstandsvillkor. For olika fordon kan det dock
stillas olika tillstandsvillkor, eftersom behovet av tillstindsvillkor beror pa fordonens
egenskaper och pa hur de anvinds. I tillstandsvillkoren kan ocksé beaktas skillnader nér det
géller parkering av stationéra och icke-stationéra fordon.

Enligt 4 mom. ska information om de villkor som ett mikromobilitetstillstdnd forenats med ges
i det allménna datanétet.

18 £ §. Aterkallande av mikromobilitetstillstind. Till lagen om transportservice fogas en ny 18
f §, dir det foreskrivs om éaterkallande av mikromobilitetstillstind. Enligt paragrafen ska
kommunen kunna ge tillstindshavaren en anmérkning och uppmana tillstindshavaren att
avhjdlpa bristerna inom utsatt tid, om tillstindshavaren inte iakttar villkoren for
mikromobilitetstillstdndet. Som en brist ska kunna betraktas t.ex. att tjdnsteleverantdren inte
tekniskt genomfor sadana begrdnsningszoner som har forutsatts i de villkor som
mikromobilitetstillstindet forenats med. Aterkallande av ett mikromobilitetstillstind &r en
sistahandsatgérd som kan vidtas endast om tillstdndshavaren inte inom utsatt tid avhjilper de
brister som denne uppmanas att avhjélpa. For att ett mikromobilitetstillstind ska kunna
aterkallas fOrutsétts dessutom att den observerade bristen ska anses vara vésentlig. 1 det
foreslagna 18 g § 3 mom. anges att ett beslut i ett drende som géller ett mikromobilitetstillstdnd
ska kunna verkstéllas &ven om omprdvning har begirts eller besvér anforts. Ocksa ett beslut om
aterkallande av ett mikromobilitetstillstdnd &r ett beslut som avses i 18 g § och som séledes kan
verkstillas &ven om omprdévning har begérts eller besvar anforts.

18 g §. Sékande av dndring i drende som gdller mikromobilitetstillstand. 1 paragrafen foreslas
bestammelser om sokande av dndring i drenden som géller mikromobilitetstillstdnd. Enligt 1
mom. far det begiras omprovning av kommunens beslut i ett drende som giller
mikromobilitetstillstind. Bestimmelser om begédran om omprdvning finns i férvaltningslagen.
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Enligt 2 mom. tillimpas vid s6kande av &ndring i forvaltningsdomstol lagen om rattegang i
forvaltningsirenden (808/2019). Andring i ett beslut som giller begdran om omprévning far
sokas genom besvir. Enligt 3 mom. kan beslutet verkstéllas &ven om omproévning har begérts
eller besvir anforts.

262 §. Olovligt bedrivande av yrkesmdssig trafik. Det foreslas att det till paragrafen fogas en ny
6 punkt enligt vilken uppsatlig eller av grov oaktsamhet begangen uthyrning av samutnyttjade
128 § 1 mom. eller 29 § i fordonslagen avsedda fordon eller motoriserade cyklar (L1e-A) pé
kommunens omrade utan ett giltigt mikromobilitetstillstiand enligt 18 b 1 fortsittningen ska leda
till sanktion. Syftet med tillagget ar att forhindra situationer dér en tjansteleverantdr inleder
verksamhet som krdver mikromobilitetstillstind inom kommunens omrade utan ett
mikromobilitetstillstand.

Vid provningen av behovet av en straftbestimmelse har gidrningens menlighet och skadlighet
beaktats. Det huvudsakliga syftet med mikromobilitetstillstdndet dr att forbéttra trafiksdkerheten
och tillgéngligheten i trafiken. Det &r mojligt att dessa mal inte nds om tjénsteleverantoren
inleder verksamheten utan att ansoka om mikomobilitetstillstind. Med hjidlp av
straffbestimmelsen strdvar man efter att forhindra missbruk och uppkomsten av gra ekonomi
inom branschen.

7.2 Vigtrafiklagen

2 §. Definitioner. Definitionen av gdende i 2 § 3 punkten i vagtrafiklagen preciseras sa att med
géende ocksd avses den som leder ett létt elfordon eller en motoriserad cykel. Tilldgget ar
tekniskt eftersom béda dessa redan for niarvarande allmént betraktas som gaende. Syftet med
tillagget ar att fortydliga nuldget och undanrdja eventuella oklarheter nér det géller tolkningen.

17 a §. Forbud mot framforande av motoriserade cyklar eller litta elfordon i berusat tillstand.
Till végtrafiklagen fogas en ny 17 a § och enligt paragrafens 1 mom. far en motoriserad cykel
eller ett latt elfordon inte framforas om alkoholhalten under eller efter firden dr minst 0,5
promille i forarens blod eller minst 0,22 milligram per liter i forarens utandningslutft.

Enligt 2 mom. far en motoriserad cykel eller ett 14tt elfordon fér inte framf6éras om en verksam
bestandsdel i narkotika eller en &mnesomséttningsprodukt fran den finns i foérarens blod under
eller efter fairden. Bestimmelsen i det momentet tillimpas dock inte, om bestindsdelen eller
amnesomséttningsprodukten hérrér frén ett lakemedelspreparat som foraren har haft rétt att
anvinda.

Anvéndningen av litta elfordon och motoriserade cyklar har dkat betydligt under de senaste
aren. Samtidigt visar sjukhusstatistiken att antalet olyckor som orsakas av korning i berusat
tillstdnd har okat avsevért. Vikten pé ldtta elfordon och motoriserade cyklar har 6kat och
fordonens hastigheter &r vanligen over 20 kilometer i timmen. Den nuvarande regleringen har
inte pa béasta mojliga sétt lyckats forhindra olyckor och tillbud som orsakas av korning i berusat
tillstand. Man bor darfor strava efter att for trafiken skapa sa tydliga regler som mojligt i syfte
att forbjuda sddant trafikbeteende som enligt en genomsnittlig beddomning fOrsémrar
trafiksdkerheten. Den nya bestimmelsen kompletterar bestimmelserna i 23 kap. 1 och 9 § i
strafflagen.

I vigtrafiklagen foreslds en bestimmelse enligt vilken en motoriserad cykel (L1e-A) eller ett
latt elfordon inte far koras i berusat tillstdnd. Sanktionen for girningen &r en administrativ
pafoljdsavgift. Regleringen grundar sig i frdga om alkohol pad en promillegrins som pa
motsvarande sétt som i bestimmelsen om rattfylleri i 23 kap. 3 § i strafflagen foreslas vara 0,5
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promille. I friga om narkotika foreslas det att regleringen pa samma sitt som i bestimmelsen
om rattfylleri ska grunda sig pé en nollgrians. Konkreta och entydiga grinser bedoms ha effekt
pa trafiksdkerheten genom att minska antalet dddsfall, skador, belastningen pa hélso- och
sjukvarden och kostnaderna for samhallet till f61jd av olyckor som orsakas av korning i berusat
tillstind med létta elfordon och motoriserade cyklar. Ur végtrafikantens synvinkel ar grinserna
entydiga, vilket bedoms ha en direkt effekt pa regleringens forebyggande karaktér. Entydiga
granser underléttar ocksa overvakningen av trafikfylleri, vilket okar regleringens forebyggande
karaktér.

Med tanke pa trafiksdkerheten dr det viktigt att minska korning i berusat tillstdnd, eftersom
sddan korning forsédmrar trafiksdkerheten. Genom att minska kdrning i berusat tillstind kan man
ocksa minska de trafikolyckor och tillbud som beror pé berusade forares agerande i trafiken. En
stor del av olyckorna med ldtta elfordon intrdffar nér foraren ar berusad, oberoende av tiden pa
dygnet. Den som kor berusad é&ventyrar oftast sin egen sidkerhet, och eftersom
mikromobilitetsfordon vanligen anvands i omraden dar det finns mycket annan trafik dventyrar
en berusad forare ocksa sikerheten fora andra vagtrafikanter om han eller hon inte klarar av
framfora sitt fordon pé ett sékert sétt. En berusad forare dventyrar alltid ocksa sékerheten for en
eventuell passagerare.

I végtrafiken rér man sig ofta i en miljé dir det finns mycket annan trafik. Vid brott mot
trafikreglerna beror det 1 allménhet pd andra som deltar i trafiken &n den som bryter mot
trafikreglerna om gdrningen medfor konkret fara. Mikromobilitetsfordon anvénds ofta i berusat
tillstdnd just i tdtorter och de anvidnds for att éka t.ex. till offentliga tillstdllningar, varvid
trafikméngderna &r stora. D& Okar ocksa risken for kollisioner med andra végtrafikanter
avsevirt. Riskerna med mikromobilitet riktar sig sirskilt mot oskyddade vigtrafikanter, sdsom
fotgiingare och cyklister. Genom lagstiftning bor sékerstillas att sdrskilt rorelsehindrade,
synskadade, édldre och barn kan rora sig tryggt.

Berusningsmedel orsakar pd arsnivd ett stort antal olyckor inom mikromobiliteten, vilket vél
beskriver berusade forares nedsatta formaga att hantera sitt fordon i trafiken. Ar 2021 vérdades
sammanlagt 10 264 patienter som rékat ut for en cykelolycka genom &ppenvardsbesok inom
den specialiserade sjukvérden och 2 122 pd baddavdelning. Enligt undersékningar ar alkohol en
bidragande orsak till ca 20-30 procent av olyckorna, vilket innebdr 2000—3000
alkoholrelaterade olyckor per ar. Enligt den promillegriansutredning som finns som bilaga till
kommunikationsministeriets bedomningspromemoria intriffar bland dem som aker
elsparkcykel arligen 1 600 sddana olyckor som kriver vard vid akutmottagningen inom den
spemahserade sjukvarden och 160 sddana olyckor som kriver avdelningsvird. Andelen
berusade &r t.o.m. 45—50 procent, vilket innebir ca 640—800 alkoholrelaterade olyckor per é&r.
Olyckorna orsakar i hog grad arbetsoférmaga och stor belastning pa hédlso- och sjukvarden.
Brister i den officiella statistiken innebédr att de omfattande problemen med trafikfylleri ofta
forbises.

Alkohol och narkotika forsdmrar de psykomotoriska fardigheter som behdvs for cykling och
framforande av litta elfordon. Nér det géller biltrafiken vet man pa basis av flera undersékningar
att sannolikheten for att en forare ska rdka ut for en olycka okar exponentiellt nir alkoholhalten
i blodet stiger. Aven om effekterna av alkohol dr individuella, dr det obestridligt att alkohol
paverkar ménniskors funktions- och prestationsformaga. Till exempel i Tyskland har det
medicinskt bedomts att det blir omgjligt att cykla nér alkoholhalten i blodet dverstiger 1,6
promille.

Nér alkoholhalten i blodet 6kar blir ménniskans synfélt sndvare och reaktionshastighet
langsammare samtidigt som risktagandet 6kar och det blir det svérare att f6lja ett rorligt objekt.
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Den som har fortart alkohol blir mindre uppmaérksam och det borjar ske bedomningsfel i och
med att alkoholhalten i blodet dkar. Halten av berusningsmedel i blodet eller utandningsluften
ar den mest entydiga métaren for berusningsgraden. Beddomningen av beteendestérningar som
orsakas av berusningsmedel, sdsom oklart tal och inexakta rorelser, beror i hdg grad pa
bedomarens subjektiva uppfattningar. Dessutom férekommer storningar pa olika sétt hos olika
personer, och det dr inte klart vilken koppling dessa storningar har till de komplicerade
prestationer som trafiken kréver.

Det finns inga entydiga forskningsdata om hur mycket promillemédngderna hojer olycksrisken i
olika kontexter, men i undersokningar har det konstaterats att redan ett berusningstillstand pa
0,5 promille okar risken for olyckor. Ocksé anvindningen av olika narkotiska preparat och
trottande lakemedel kan méngfaldiga olycksrisken. Vid undersokning av trafikolyckor med
dodlig utgang i Finland har det observerats att ett berusningstillstind pd over 1,2 promille
innebér en anmarkningsvért hog sannolikhet for en allvarlig trafikolycka.

Motoriserade cyklar skiljer sig inte ndmnvért fran latta elfordon. Med bigge fordon stiger
hastigheten ldtt, genom att trycka pa en knapp, till 25 kilometer i timmen. Fordonen véger i
allménhet 20-80 kilogram. S&dana fordon kan medfora avsevérd fara for andra oskyddade
vigtrafikanter, sérskilt dldre och barn, om en berusad forares forméga att kontrollera fordonet
dr nedsatt pa grund av berusningen. En olycka som intridffar i sddana hastigheter kan orsaka
parterna ocksa allvarliga skador och i virsta fall kan kollisionen leda till att den ena parten
omkommer. Inom mikromobiliteten &r fordonens hastigheter och vikt dock mindre &n inom
biltrafiken, vilket innebér att risken for andras sdkerhet inte heller ar lika stor.

Trafiksdkerheten ar indirekt forknippad med de skador for samhillet som orsakas av att
trafiksékerheten brister, dvs. av trafikolyckor. Som sadana kan betraktas de kostnader som
orsakas av olyckor samt belastningen pa hilso- och sjukvéarden. Dessutom dr den allménna
tanken om att trafiken ska vara alkohol- och drogfri starkt kopplad till helheten. Detta har en
klar inverkan pé hur berusningsmedel och trafik &r kopplade till varandra i samhéllet. Aven om
fragan nérmast &r principiell, kan den pé lang sikt pdverka méanniskors attityder dven i friga om
andra transportformer, varvid den kan ha betydande effekter pé trafiksdkerheten.

En forbattring av trafiksdkerheten dr ocksa forknippad med en forbéttring av den upplevda
sdkerheten. En kénsla av rddsla kan paverka mojligheterna for t.ex. dldre, rorelsehindrade eller
synskadade att rora sig, vilket stor deras normala liv. Enligt en enkét om sékerheten i friga om
elsparkcyklar som genomfordes i Finland 2022 berittade var fjarde respondent att han eller hon
som fotgédngare hade rakat ut for en farlig situation pa grund av en person som &kte elsparkcykel.
Av dem som svarade uppgav 21 procent att de rékat ut for en farlig situation pa cykel och 24
procent att de rakat ut for en farlig situation med bil. Enligt en undersékning som gjorts i Norge
promenerar en del fotgéngare, sirskilt dldre ménniskor, mindre eller viljer andra rutter for att
undvika de risker som elsparkcyklar medfor. Den aldersgrupp som mest rr sig till fots i Finland
ar personer som &r over 65 ar och for narvarande finns det ca 1,3 miljoner personer i den aldern.

Till exempel ar framforandet av en elsparkcykel eller en motoriserad cykel, vars konstruktiva
hastighet dr hogre dn 15 kilometer i timmen, under kraftig berusning vanligtvis alltid en sadan
girning som kan medfora abstrakt fara for andra oskyddade vagtrafikanter. I hgsta domstolens
prejudikat frén 2011 anség hogsta domstolen att kdrning i berusat tillstand (2,02 promille) pé
allmén vdg med en Segway som gar 20 kilometer i timmen uppfyller rekvisitet for grovt
rattfylleri. Grovt rattfylleri ar ett s.k. abstrakt dventyrandebrott, och for att rekvisitet ska
uppfyllas kravs att omstindigheterna under koérningen har varit sddana att brottet har varit dgnat
att dventyra nagon annans sikerhet. I det aktuella fallet anségs det vara obestridligt att en sadan
girning dr dgnad att orsaka fara for ndgon annans siakerhet (HD 2011:28).
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I frdga om narkotika ska ocksd hogsta domstolens prejudikat HD 2016:42 beaktas, dér det var
frdga om hur langt nollgransen vid narkotikarattfylleri stricker sig. I det aktuella fallet fanns i
forarens blod en sadan dmnesomséttningsprodukt (karboxytetrahydrokannabinol) av den aktiva
substansen i1 cannabis, som inte paverkar korformagan. Hogsta domstolen anség att det var
motiverat att tolka 23 kap. 3 § 2 mom. i strafflagen sd att det i bestimmelsen med
amnesomséttningsprodukter inte avses sddana @mnesomsittningsprodukter av den aktiva
substansen i cannabis, som inte kan paverka forarens korformaga. Hogsta domstolen ansag att
tillimpningsomradet for bestimmelsen om rattfylleri inte bor utstrickas till ett forfarande som
saknar betydelse med tanke pa trafiksdkerheten.

Syftet med de bestdmmelser om trafikfylleri for vilka sanktionen &r en avgift for trafikforseelse
ar att komplettera de befintliga bestimmelserna i strafflagen. I fortsattningen ska en berusad
forare som orsakat konkret fara fortfarande kunna domas for trafikfylleri med motorldst fordon
antingen till boter eller till fingelse i hogst tre manader. A andra sidan ska en forare kunna
domas for dventyrande av trafiksdkerheten, om denne bryter mot végtrafiklagen pa ett sitt som
dr dgnat att Aventyra nadgon annans sikerhet.

52 §. Korning med vissa ldtta fordon. 1 52 § 2 mom. i végtrafiklagen stryks det undantag som
géller korning pa gédngbana med sjdlvbalanserande litta elfordon. I fortséttningen ska sadana
fordon framforas pa samma stéllen som andra litta elfordon. Sddana litta automatiserade fordon
for godstransport som avses i 29 a § i1 fordonslagen ska dven i fortsdttningen fa koras dven pa
en gangbana. Paragrafens rubrik &ndras eftersom en motoriserad cykel ocksd kan ha
forbranningsmotor.

92 §. Skyddshjdlm. Det foreslas att 92 § 4 mom. i vigtrafiklagen kompletteras sa att dven forare
av och passagerare pa litta elfordon och motoriserade cyklar i allminhet ska anvénda
skyddshjalm under kérning. For niarvarande géller den starka rekommendationen att anvénda
skyddshjdlm endast cyklister och cykelpassagerare. En betydande del av de skador som forare
av latta elfordon rékat ut for och som vardats pé sjukhus har géllt ansiktet eller kéken. Aven om
de nuvarande cykelhjalmmodellerna inte skyddar ansiktet pd bésta mojliga sitt ar det dock
uppenbart att om en forare av ett litt elfordon eller en motoriserad cykel aker omkull eller
kolliderar sa dr dennes huvud utsatt for ménga olika slag och stotar. Av denna anledning har det
bedomts att anvandning av skyddshjalm forebygger huvudskador ocksa vid kdrning med latta
elfordon eller motoriserade cyklar.

164 §. Forseelser av férare av motorlosa fordon och djurférare. Det foreslds att 164 § i
vigtrafiklagen dndras sé att den avgift for trafikforseelse som pafors for forseelser som begétts
av forare av motorlosa fordon och djurforare hojs fran 40 euro till 60 euro. En forare av ett
motorlost fordon eller en djurforare ska for en uppsatligen eller av oaktsamhet begéngen
Overtradelse av lagen kunna paforas en avgift for trafikforseelse pa 60 euro.

Det foreslas att till 164 § 1 végtrafiklagen fogas ett nytt 2 mom. enligt vilket en forare av ett latt
elfordon eller en motoriserad cykel for en uppsatlig 6vertriadelse av bestimmelsernai 17 a § kan
paforas en avgift for trafikforseelse pa 200 euro. Bestimmelserna om fylleri inom
mikromobilitet kopplas pa samma sétt som bestimmelserna om trafikfylleri i strafflagen endast
till uppséat vid garningen. Oaktsamhet vid gérningen kommer endast i frdga i delikt som
forutsétter nagot slags kausalforhallande. I bestimmelserna om trafikfylleri racker ett brott mot
reglerna direkt som grund for ansvaret. Dérfor ska ocksa for kdrning med fordon i berusat
tillstind pa sddant sitt som é&r straffbart enligt véigtrafiklagen paforas sanktion endast som en
uppsétlig girning. Genom dndringen ges trafikovervakaren mojlighet att pafora avgift for
trafikforseelse for Gvertrddelse av bestimmelserna i den foreslagna 17 a § i végtrafiklagen, nir
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overtriddelsen har verifierats tillrackligt tillforlitligt med beaktande av paférandet av den
administrativa pafoljdsavgiften.

Myndigheten ska ocksa forsékra sig om att drendet utreds tillrackligt och pa behorigt sitt genom
att skaffa den information och den utredning som behovs for att drendet ska kunna avgoras. Nér
det giller 6vervakningen av att bestimmelserna om promillegrinser iakttas ska myndigheten
kunna visa att de rekvisit som utgor en forutsittning for paforande av avgiften for trafikforseelse
uppfylls. Myndigheten ska kunna visa att alkoholhalten under eller efter firden &r minst 0,5
promille i forarens blod eller minst 0,22 milligram per liter i forarens utandningsluft. I fraga om
narkotika ska myndigheten kunna visa att en verksam bestdndsdel i narkotika eller en
dmnesomséttningsprodukt fran den finns i forarens blod under eller efter farden.

Avgiften for trafikforseelse ar inte boter, utan en administrativ pafoljd for ett lagstridigt
forfarande. Pafoérande av en saddan pafoljd forutsétter inte samma bevisning som en féllande
brottmalsdom, sarskilt inte om det ror sig om en girning av forseelsekaraktir, som dven 1 ovrigt
behandlas summariskt. Forarens inkomster inverkar inte pa beloppet av avgiften for
trafikforseelse. Avgiften for trafikforseelse r densamma oberoende av forarens berusningsniva.
Bestdmmelser om dventyrande av trafiksdkerheten och trafikfylleri med motorlost fordon finns
i strafflagen. Bestimmelser i strafflagen blir tillimpliga i situationer dér en berusad forare
orsakar dtminstone abstrakt fara for den 6vriga trafiken.

174 §. Delgivning av beslut om avgift for trafikforseelse. Det foreslas att 174 § i vagtrafiklagen,
som géller delgivning av avgift for trafikforseelse, dndras. Det foreslas dndringar i 2 mom. dér
det sédgs att om det dr fraga om en trafikforseelse som har begatts med ett motordrivet fordon
och identiteten pa den som gjort sig skyldig till forseelsen omedelbart har kunnat faststillas, far
ett beslut om avgift for trafikforseelse trots 1 mom. delges genom vanlig delgivning enligt 59 §
i forvaltningslagen. Enligt dndringen ska den avgransning som géller motordrivna fordon
strykas. Ett beslut om avgift for trafikforseelse ska fa delges genom vanlig delgivning om
identiteten pa den som gjort sig skyldig till trafikforseelsen omedelbart har kunnat faststillas.
Andringen gor det mgjligt att delge avgiften for trafikforseelse genom vanlig delgivning till en
vagtrafikant som hor till vilken grupp av vigtrafikanter som helst.

183 §. Hindrande av korning pd grund av berusning. 1 paragrafen foreskrivs for ndrvarande om
forbjudande och hindrande av korning pa grund av berusning i situationer dir det inte finns
sannolika skil att missténka att foraren har gjort sig skyldig till rattfylleri. Fér ndrvarande kan
korning hindras endast for en forare av ett motordrivet fordon eller en sparvagnsforare. Till
paragrafen fogas ett nytt 2 mom. dir det foreskrivs om hindrande av korning for en forare av en
cykel, en motoriserad cykel eller ett litt elfordon. Om det konstateras att en forare av en cykel,
en motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon har fortirt alkohol, och berusningen klart paverkar
forarens korformaga, foreslds det att en polisman, gransbevakningsman eller tullman ska fa
forbjuda och vid behov hindra foraren att framfora cykeln, den motoriserade cykeln eller det
latta elfordonet till dess att det inte langre finns ndgon konstaterbar médngd alkohol i forarens
kropp.

Tillsynsmyndigheten ges befogenhet att avbryta korningen for en person som framfor ett fordon
under paverkan av alkohol, d&ven om géirningen som sadan inte uppfyller rekvisitet for
dventyrande av trafiksdkerheten eller trafikfylleri med ett motorlost fordon.
Berusningstillstdndet kan upptickas genom att bedoma forarens korsitt, beteende och andra
yttre omstandigheter eller pa basis av resultatet av ett utandningsprov. Sma méngder etanol
forekommer i minniskans kropp dven av andra orsaker &n oralt intag. Déarfor ska forutsittningen
for att korning ska fa forbjudas eller forhindras vara att berusningen klart paverkar forarens
korforméga. Trafikvervakaren ska i det enskilda fallet bedoma forarens korformaga.
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Bestammelsen betonar att en cykel, ett 14tt elfordon eller en motoriserad cykel inte ska framforas
1 berusat tillstind, om berusningen péverkar forarens korformaga. Bestimmelsen bidrar till att
minska den totala méngden alkohol i trafiken och férebygga trafikfylleri. Underlatelse att iaktta
en befallning eller ett forbud som grundar sig pd behdrigheten i denna paragraf kan vara
straffbart som tredska enligt 16 kap. 44 b § i strafflagen.

183 a §. Prov for att konstatera alkoholfortiring eller intag av andra berusningsmedel. Till
vigtrafiklagen fogas en ny 183 a §, dér det foreskrivs om prov for att konstatera alkoholfortaring
eller intag av andra berusningsmedel. Enligt 1 mom. kan en polisman, grinsbevakningsman
eller tullman aldgga en séddan forare av en cykel, en motoriserad cykel eller ett ldtt elfordon som
fyllt 15 &r att genomga ett prov for att det ska kunna konstateras om han eller hon eventuellt har
fortért alkohol eller intagit ndgot annat berusningsmedel. Syftet med paragrafen &r att gora det
mojligt att 1 végtrafiken, i syfte att sikerstilla trafiksdkerheten, pa ett tillforlitligt sétt utreda
kordugligheten i frdga om forare av andra fordon &n motordrivna fordon. Utférandet av provet
g0r det mojligt for myndigheterna att utéva berusningskontroll och att i végtrafiken pa ett
tillforlitligt sdtt konstatera forarens berusningstillstind. Med prov avses t.ex. utandningsprov
eller salivtest.

Genom andringen kompletteras och fortydligas nuldget och sékerstélls att trafikovervakaren
effektivt och med beaktande av rittsskyddsaspekterna kan dvervaka korning i berusat tillstdnd
inom mikromobiliteten. Myndigheten ska t.ex. kunna visa att de rekvisit som utgdr en
forutséttning for paforande av paféljdsavgiften uppfylls. Den bevisning som fis genom prov
med sallningsinstrument eller precisionsalkometer fortydligar beddémningen av bevisningen i
fall av trafikfylleri inom mikromobiliteten. Ett utandningsprov med ett tekniskt métinstrument
ar ett sdkrare sitt att utreda fOrarens berusningstillstind &n en sddan bedomning av
berusningstillstindet som baserar sig pé iakttagelser. Med tanke pa végtrafikantens réttssékerhet
vore det pd ménga sdtt problematiskt om myndigheterna ska dra slutsatser om en persons
berusningstillstind pd nagot annat sitt, t.ex. utifrdn personens yttre habitus. I strafflagens
bestimmelser som har samband med mikromobilitet har det straffbara beteendet inte i
bestimmelserna bundits till en promillegrians. Dérfor har det i dagens ldge ansetts vara mdjligt
att bedoma berusningstillstindet ocksé pé andra sétt.

I ljuset av forskningsron har det ansetts vara klart att en viss méngd trafikdvervakning dr en
nodvindig forutsittning for att bestimmelser om trafikfylleri ska ha effekt och for att denna
effekt inte ska forsvinna med tiden. Nar det géller promillegranser har det ocksé konstaterats
vara av betydelse huruvida polisen har ritt att lata foraren gora utandningsprov. Det har i flera
amerikanska och europeiska undersdkningar om personbilstrafik visats att en sidan ratt minskar
antalet olyckor med dodlig utgang. Det har ocksa noterats att lagar om slumpmassiga kontroller
av alkoholhalten i blodet dr en nddvéandig forutsittning for att en sédnkning av den tillatna
gransen for alkoholhalten 1 blodet ska ha en positiv inverkan pa antalet olyckor. Enbart en
promillegrins, utan overvakning eller rétt att utféra utandningsprov, beddms inte ha négon
betydande effekt pd ménniskors beteende pa lang sikt.

Det ska inte heller i fortsdttningen vara tilldtet att lata siddana forare av litta elfordon,
motoriserade cyklar eller cyklar som inte fyllt 15 &r utfora utandningsprov. Avgift for
trafikforseelse kan inte paforas personer under 15 ar och den som inte har fyllt 15 &r ar inte
straffrattsligt ansvarig for sina gérningar. Om trafikdvervakaren tréiffar pa en person som &r
under 15 ar berusad i trafiken, vidtar myndigheterna atgédrder enligt barnskyddslagen
(417/2007), och utredningen av drendet fortsétter inte enligt de befogenheter som anges i
végtrafiklagen.
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Enligt 2 mom. ska provet utforas finkdnsligt sa att det inte medfor onddig eller oskilig oldgenhet
for den som undersoks. Provet ska séledes utforas sa att situationen inte viacker ogrundad
uppmaérksamhet och i situationen ska dven i ovrigt forfaras finkénsligt. Utandningsprovet kan
utforas med ett sallningsinstrument eller en precisionsalkometer som ldmpar sig for &ndamalet.
Salivprovet sker med ett snabbtest som é&r avsett for &ndamaélet. Sddana prov bedoms inte i sig
medfora onddig eller oskélig oldgenhet for foraren.

Provet ska utforas pé ett sétt som ska sékerstilla matresultatets tillforlitlighet. Numera ger
sallningsinstrumenten allt exaktare resultat, och dértill finns i polisbilarna i dag allt fler
noggrannare precisionsalkometrar. Paférandet av en administrativ pafoljd forutsitter inte
samma bevisning som en fallande brottmalsdom, sérskilt inte om det ror sig om en girning av
forseelsekaraktdr, som &ven i Ovrigt behandlas summariskt. Misstankar om narkotika kan
emellertid i dagens ldge utredas med tillricklig noggrannhet endast genom blodprov. Enligt 8
kap. 32 § i tvingsmedelslagen far pa den som &dr misstinkt for brott foretas kroppsbesiktning,
om han eller hon pa sannolika skél &r missténkt bl.a. for straffbart bruk av narkotika.

Med paragrafens ordalydelse avses att trafikovervakaren kan aldgga foraren att genomgé detta
prov som utfors for att sdkerstdlla trafiksdkerheten och att foraren ska iaktta ett sadant
alaggande. Det &r i sista hand fraga om en befallning som en polisman, gransbevakningsman
eller tullman meddelar inom ramen for sina befogenheter for utférande av ett uppdrag som
hénfor sig till trafikovervakning. Med hjélp av en alkometer méts alkoholhalten i forarens
utandningsluft och genom ett narkotikasnabbtest fas resultatet fran forarens salivprov. Det ar
saledes fraga om realbevis som existerar oberoende av personens vilja. Europeiska domstolen
for de ménskliga réttigheterna har konstaterat (O'Halloran och Francis, 29.6.2007, punkt 47 och
Saunders, 17.12.1996, punkterna 68—69) att skyddet mot sjdlvinkriminering inte utstricker sig
till prov som hinfor sig till sidana omsténdigheter som existerar oberoende av personens vilja,
sdsom utandnings-, blod-, urin- och ljudprov, utan att personen ar tvungen att tolerera att dessa
prover tas. Provtagningen far dock inte utforas pé ett oménskligt eller fornedrande sétt.

I rattspraxis har det ansetts att den som végrar genomga ett prov enligt 9 kap. 2 § 1 mom. i
tvangsmedelslagen inte gor sig skyldig till tredska, eftersom det har ansetts att kroppsbesiktning,
dvs. 1 praktiken ett blodprov, i en saddan situation far foretas pa personen for utredande av
berusningen. En forare av en cykel, ett ldtt elfordon eller en motoriserad cykel kan inte aldggas
att 1amna ett blodprov for métning av alkoholhalten i blodet, s vigran att genomga provet ska
bedomas som tredska enligt 16 kap. 4—4b § i strafflagen. Vagran att genomga provet ska saledes
vara straffbar, eftersom en polismans uppmaning som géller utférande av ett utandningsprov
eller narkotikatest da betraktas som en befallning eller ett forbud som avses i 16 kap. 4 § 1
punkten i strafflagen och som en polisman for upprétthallande av allmén ordning och sékerhet
eller utforandet av ett uppdrag meddelar inom ramen for sina befogenheter.

Bilaga 3.8. [ végtrafiklagen i bilaga 3.8 om tillaggsskyltar fogas till de tilldggsskyltar som anger
fordonsgrupp (H12) en ny tilldggsskylt som anger fordonsgruppen litta elfordon H12.14.
Fordonsgruppen litta elfordon anges av en elsparkcykelsymbol pa tilliggsskylten.
Tillaggsskylten anger att det forbud, den begriansning, det pabud eller den regel som vigmaérket
anger endast géller det fordon som tilldggsskylten anger. Om forbudet, begriansningen, pabudet
eller regeln inte géller det fordon som tillaggsskylten anger anvinds texten “Galler inte”. Den
nya tilldggsskylten gor det mojligt att reglera trafiken med létta elfordon separat frén cyklar.

Till bilaga 3.8 fogas ocksa en ny tilliggsskylt H27 som anger en genomgéende gangbana.
Tillaggsskylten anvinds i kombination med mérke BS5 eller B6 i korsningar dir mérke B5 eller
B6 dr uppsatt i fardriktningen fore den genomgéende géngbanan. Vigmarkeskombinationen kan
anvindas fore en genomgéende géngbana som pa vardera sidan dr upphojd fran kérbanan med
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sankt kantstod. Genom mérkeskombinationen informeras fordonets férare om vijningsplikten
innan géngbanan korsas. Bestimmelser om vijningsplikt nér ett fordon korsar en gingbana
finns 1 24 § 3 mom. i vagtrafiklagen. Méarkeskombinationen fortydligar vdjningsplikten sarskilt
under vinterforhéllanden nér det kan vara svart att uppticka en genomgaende gangbana pa grund
av snd och is som blir kvar i korsningen. Behovliga bestimmelser om anvindningen av
trafikanordningar utférdas genom forordning av statsradet.

Bilaga 4.3. Till bilaga 4.3 (Ovriga viigmarkeringar) i vigtrafiklagen fogas vigmarkeringen litt
elfordon M20, som kan anvéndas for att ange en parkeringsplats som dr avsedd for létta elfordon
eller ndgon annan rutt eller fardled som angetts for dem. Vigmarkeringen kan anvindas utan
vagmarke.

7.3 Fordonslagen

195 §. Avgift for trafikforseelse. Det foreslas att 195 § 1 mom. i fordonslagen dndras sé att ocksa
en forare, dgare eller varaktig innehavare av en motoriserad cykel eller ett litt elfordon ska
kunna péforas en avgift for trafikforseelse pa 40 euro, om denne uppsatligen eller av oaktsamhet
bryter mot bestimmelserna om konstruktion, utrustning eller skick i fordonslagen.

Andra meningen i 1 mom. foreslas bli dndrad si att en forare, dgare eller varaktig innehavare
av ett annat motordrivet fordon &n en moped kan paforas en avgift for trafikforseelse pa 70 euro,
om denne uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestimmelserna om fordons eller
slapfordons konstruktion, utrustning eller skick i 3 §, 7 a § 1-3 mom. eller 12 § 1 mom. |
hinvisningarna till bestimmelser i den andra meningen i 1 mom. stryks den begransning som
géller motordrivna fordon. Tredje meningen i 1 mom. foreslés bli dndrad sé att en forare, dgare
eller varaktig innehavare av en moped, en motoriserad cykel eller ett 14tt elfordon kan paforas
en avgift for trafikforseelse pa 40 euro, om denne uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot
bestammelserna om fordons konstruktion, utrustning eller skick i 3 §, 7 a § 1-3 mom. eller 12
§ 1 mom.

For narvarande kan polisen inte pafora en forare, dgare eller innehavare av ett létt elfordon avgift
for trafikforseelse, om fordonet konstateras ha fel eller brister till f61jd av vilka fordonet inte till
sitt skick, sin utrustning eller sin konstruktion &r trafikdugligt. Avgift for trafikforseelse kan inte
heller paforas om fordonet har dndrats i strid med bestimmelserna i fordonslagen. Enligt 195 §
i fordonslagen kan avgift for trafikforseelse paforas endast for forseelser som begétts med ett
motordrivet fordon. Ett motordrivet fordon definieras i 2 § 27 punkten i fordonslagen, och
definitionen omfattar inte litta elfordon eller motoriserade cyklar. Foraren av ett litt elfordon
kan dock for ndrvarande domas till boter for fordonsforseelse med stod av 194 § i fordonslagen
pa grund av brister i friga om fordonets egenskaper. De allvarligaste bristerna kan behandlas
som sadant dventyrande av trafiksédkerheten enligt strafflagen som hanfor sig till anvindningen
av fordonet.

Syftet med dndringen é&r att gora det mojligt att i samband med lindriga brister pafora ocksa en
forare, dgare eller varaktig innehavare av en motoriserad cykel eller ett ldtt elfordon en avgift
for trafikforseelse. For narvarande kan for brott mot bestimmelserna om de berdrda fordonens
konstruktion, utrustning eller skick domas ut endast en straffrittslig pafoljd, &ven om en brist
hos ett sddant fordon i princip med tanke pé trafiksdkerheten kan anses vara mindre farlig &n en
brist i konstruktionen, utrustningen eller skicket hos ett motordrivet fordon. For nirvarande blir
en del av de lindriga bristerna i praktiken helt utan pafdljd i friga om andra fordon dn
motordrivna fordon.
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En fOrare, dgare eller varaktig innehavare av en moped, en motoriserad cykel eller ett latt
elfordon ska kunna paforas en avgift for trafikforseelse pd 40 euro, om denne uppsatligen eller
av oaktsamhet bryter mot bestimmelserna om fordons eller slépfordons konstruktion, utrustning
eller skicki3 §, 7a § 1-3 mom. eller 12 § 1 mom. i fordonslagen. I 3 § i fordonslagen finns det
bestimmelser om allménna sékerhetskrav for fordon och fordonskombinationer. Enligt 1 mom.
ska ett fordon och en fordonskombination l&dmpa sig for trafik och ha en sddan konstruktion och
utrustning, vara i ett sddant skick och ha séddana 6vriga egenskaper att de ar sékra. Fordonets
och fordonskombinationens konstruktion, utrustning, yttre form och material fir inte orsaka
fara. Enligt 2 mom. ska ett fordon och en fordonskombination vara litta att mandvrera i vanliga
korsituationer. Mandverorganen ska vara konstruerade och placerade sé att de kan anvindas latt
och sdkert under kdrning. Mandverorgan, mitare och kontrollampor far inte skilja sig fran
motsvarande system i fordon i samma kategori s& mycket att det orsakar oldgenhet eller fara. I
7 a § 1-3 finns det bestimmelser om dndring av fordon. Enligt 12 § 1 mom. i fordonslagen &r
ett fordons édgare eller en innehavare som i dgarens stélle har anmalts till registret samt ett
fordons forare ansvariga for att ett fordon som anvinds i trafik ar trafikdugligt och, om sé
forutsitts, har registrerats och besiktats. I fraga om létta elfordon och motoriserade cyklar
forutsétter lagen inte registrering eller besiktning, men det ska dock sikerstéllas att de &r
trafikdugliga.

Syftet med fordonslagen &r att sikerstilla att de fordon som anvénds i trafik ldmpar sig for trafik
och har en sddan konstruktion och utrustning, dr i ett sadant skick och har sadana Ovriga
egenskaper att de ar sdkra. Till 3 § som géller allmidnna sékerhetskrav for fordon hdnvisas pa
motsvarande sitt som det for ndrvarande hénvisas till paragrafen i friga om motordrivna fordon,
eftersom det i lagen dr omojligt att 1 detalj beskriva hur ett fordon kan strida mot 3 §. Historien
for 3 § 1 fordonslagen striacker sig till tidigare végtrafiklagar, frén vilka paragrafen i tiderna har
flyttats till fordonslagen. Behovet av bestimmelsen har ursprungligen motiverats redan pa 50-
talet med den stora miangden krav och behovet av att i lagen foreskriva om ett allmént krav pa
sdker anvindning. I ljuset av de tidigare forarbetena dr det priméra syftet med bestimmelsen
inte att stdlla foregripande sdkerhetskrav péd sjélva fordonen eller utrustningen, utan att
sakerstilla en séker anvandning av dem i vigtrafiken under alla férhallanden och i takt med att
tekniken utvecklas. Fordon &r komplicerade tekniska anordningar som stindigt utvecklas.
Dessutom &r en séker anvdndning av ett fordon starkt kopplat till forhallandena, eftersom t.ex.
forandrade véaderforhallanden kan krdva att sno eller is avldgsnas fran fordonet for att det ska
vara sikert att anvinda det.

I fréga om létta elfordon kan t.ex. av en mindre &ndring av den hogsta konstruktiva hastigheten
utgdra en Overtrdadelse av 3 och 7 a § i fordonslagen. Bestimmelser om den hogsta konstruktiva
hastigheten for létta elfordon finns i 29 § i fordonslagen. Exempelvis 6kar kollisionskraften och
bromsstrackan med ca 64 procent ndr hastigheten stiger fran 25 kilometer i timmen till 32
kilometer i timmen. En sddan 6kning har tydliga konsekvenser for eventuella skador. Emellertid
kan det ocksa vara fraga om en Overtrddelse av 3 § i fordonslagen vid annat forfarande dn
andring av de tekniska egenskaperna, sa som det har beskrivits ovan i fraga om fordndrade
forhallanden. Genom ett forfarande med avgift for trafikforseelse kan ocksé fel och brister i
reflektorer, lyktor och bromsar pa létta elfordon behandlas. Bestimmelser om dessa krav finns
113 och 14 § i fordonslagen. Ocksa t.ex. glapphet i friga om axlar och styrinrdttningar kan i sin
lindriga form omfattas av forfarandet med avgift for trafikforseelse.

De allvarligaste bristerna i fordons konstruktion, utrustning och skick ska fortfarande bedémas

som fordonsforseelser enligt 194 § i fordonslagen eller dventyrande av trafiksdkerheten eller
trafikbrott i samband med anvindningen av motordrivna fordon enligt strafflagen.
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Den foreslagna dndringen innebir i friga om motoriserade cyklar och litta elfordon att det i
frdga om dem ar mojligt att ingripa i de lindrigaste dvertrddelserna av fordonslagen genom ett
administrativt forfarande med avgift for trafikforseelse i stillet for med bdter pa motsvarande
sétt som for ndrvarande i fraga om motordrivna fordon.

7.4 Lagen om flyttning av fordon

5 a §. Fiyttning av fordon i samband med mikromobilitetstillstand. Till lagen om flyttning av
fordon fogas en ny 5 a § som géller flyttning av fordon i samband med mikromobilitetstillstand.
Har ett fordon i samband med mikromobilitetstjdnster som avses i lagen om transportservice
parkerats i strid med villkoren for mikromobilitetstillstaindet eller utan ett giltigt
mikromobilitetstillstdnd pa ett omrdde som forvaltas av kommunen, ska kommunen eller den
kommunala parkeringsdvervakaren fa utfora en nérflyttning eller upplagsflyttning omedelbart.
Enligt 2 § 1 lagen om flyttning av fordon avses med nérflyttning flyttning av ett fordon till en
plats i omedelbar ndrhet av dess ursprungliga placeringsplats. Med upplagsflyttning avses
flyttning av ett fordon till ett upplag som anvisas av kommunen. Kommunen eller den
kommunala parkeringsdvervakaren viljer mellan nérflyttning och upplagsflyttning i enlighet
med proportionalitetsprincipen. I alla situationer kan en nérflyttning inte anses vara en tillracklig
atgérd for att syftet med paragrafen ska nés.

Det huvudsakliga syftet med de bestimmelser om mikromobilitetstillstand som foreslas i lagen
om transportservice &r att forbattra kommunernas medel for reglering av mikromobiliteten och
att pd sa sitt forbattra trafiksdkerheten och tillgéngligheten i trafiken. Mikromobilitetstillstandet
gor det ocksda mojligt att pa ett effektivt sétt styra parkeringen av samutnyttjade
mikromobilitetsfordon under tiden for underhélls- och renhallningsarbeten p& gatorna. Syftet
med de tillstindsvillkor som géller parkering och som ett mikromobilitetstillstind férenas med
ar att minska felaktig parkering av mikromobilitetsfordon. Tjédnsteleverantérerna ska striva
efter att styra anvéndarna av sina tjanster att parkera i enlighet med végtrafiklagen och villkoren
for mikromobilitetstillstindet. Om tjénsteleverantéren emellertid bryter mot de villkor for
mikromobilitetstillstdndet som géller parkering, ska kommunen ha ritt att omedelbart flytta
sddana fordon till en sdker plats dir de inte &dventyrar tillgingligheten i trafiken eller
trafiksékerheten eller medfor oldgenhet med tanke pa renhallningen och underhéllet av gatorna.

8 Ikrafttriadande

Lagarna foreslas trdda i kraft den 1 maj 2025. Enligt forslaget ska mikromobilitetstillstand enligt
18 b § i lagen om transportservice krdvas i kommuner fran och med den 1 maj 2025. Genom
beslut av kommunen ska inférandet av mikromobilitetstillstdndet kunna skjutas upp, dock hogst
till den 1 januari 2026. Det foreslas att en genomgaende gangbana ska anges pa det séitt som
anges i punkt H27 i bilaga 3.8 inom ett ar fran ikrafttridandet av lagen.

9 Verkstéllighet och uppféljning

Enligt 179 § 1 mom. i lagen om transportservice foljer Transport- och kommunikationsverket
upp efterfragan pa och utbudet av mobilitetstjanster och samordnar utvecklingen av tjansterna.
Dessutom foljer Transport- och kommunikationsverket trafiksystemets tillstaind och funktion
och verkningarna av lagen om transportservice och rapporterar regelbundet om dem.

Uppfoljningsgruppen for trafiksdkerhetsstrategin foljer genomforandet av atgédrderna i
trafiksdkerhetsstrategin ~ och  bedomer effekterna av  genomforandet av  dem.
Uppfoljningsgruppen kan gora dndringar i dtgardsprogrammet for strategin om det bedoms att
de efterstravade effekterna inte kommer att uppnas.
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10 Forhallande till andra propositioner

Till riksdagen har den 24 oktober 2024 6verldmnats en proposition med forslag till lag om
andring av lagen om transportservice (RP 182/2024 rd). 1 den propositionen foreslés
komplettering och precisering av Europaparlamentets och radets forordning om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel och Europaparlamentets och radets forordning om
elektronisk godstransportinformation. Dessutom innehéller propositionen vissa andra
uppdateringar och preciseringar av informationsregleringen.

Till riksdagen har den 6 februari 2025 Gverlamnats en proposition med forslag till lag om
andring av fordonslagen och till lagar som har samband med den (RP 3/2025 rd). I den
propositionen foreslas dndringar i fordonslagen, straffregisterlagen (770/1993), lagen om
fordonsbesiktningsverksamhet (957/2013), lagen om ordnande av enskilt godkidnnande av
fordon (958/2013) och lagen om transportservice. Till fordonslagen och straffregisterlagen
fogas enligt forslaget bestdmmelser som kompletterar EU:s ramférordning om bilar och
slapfordon till dem i friga om det forfarande enligt vilket oberoende aktdrer inom underhall och
reparation av fordon beviljas godkidnnande och deras anstillda beviljas tillstand att f2 tillgdng
till fordons sdkerhetsanordningar. For att genomfora EU-regleringen foreslés det att det i lagen
om transportservice gors dndringar i bestimmelserna om nér innehavare av person- eller
godstrafiktillstdnd i végtrafik betraktas som riskforetag och i bestimmelserna om beddmning
av gott anseende. Lagarna avses trdda i kraft den 1 maj 2025.

11 Forhallande till grundlagen samt lagstiftningsordning
11.1 Inledning

I denna proposition foreslas det att vigtrafiklagen, lagen om flyttning av fordon, lagen om
transportservice och fordonslagen é&ndras. Genom de foreslagna dndringarna efterstrivas
betydande forbéttringar av trafiksdkerheten for oskyddade végtrafikanter och av
tillgéngligheten i trafiken. Alla &tgérder i lagstiftningshelheten kompletterar varandra och deras
sammantagna effekter med tanke pé trafiksdkerheten och tillgingligheten har beddmts vara
betydande. Finlands trafiksdkerhetsvision dr att ingen lingre dor eller skadas allvarligt i trafiken
2050.

Viktiga grundldggande fri- och rittigheter med tanke pa den foreslagna lagstiftningen ar den
jémlikhet som tryggas i 6 § i1 grundlagen, den ritt till liv, personlig frihet och integritet som
tryggas 1 7 § i1 grundlagen, det egendomsskydd som tryggas i 15 § i grundlagen och det
rattsskydd som tryggas i 21 § i grundlagen. Genom den foreslagna lagstiftningen utdkas
dessutom kommunernas befogenheter att styra den verksamhet som utdvas av
tjansteleverantérer inom mikromobiliteten, ndgot som &r av betydelse med tanke pd den
ndringsfriheten som tryggas i 18 § i grundlagen och den kommunala sjdlvstyrelsen enligt 121 §
i grundlagen. Enligt 22 § i grundlagen ska det allménna se till att de grundldggande fri- och
rattigheterna tillgodoses.

11.2 Allméinna villkor for avgiften for trafikforseelse och pafoljdsavgiften
11.2.1 Den straffréttsliga legalitetsprincipen

1164 § i lagforslag 2 i regeringens proposition ingar en ny administrativ avgiftssanktion som
pafors som pafoljd for overtriadelse av lagen. I 164 § 2 mom. foreslas forutom om rekvisitet
bestammelser om beloppet av sanktionen. Dessutom foreslas det att avgiftssanktionen enligt
164 § 1 mom. i lagforslag 2 ska hojas och att tillimpningsomradet for avgiftssanktionen enligt
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195 § i lagforslag 3 ska utvidgas sé att det ocksa omfattar forare, 4gare och varaktiga innehavare
av latta elfordon och motoriserade cyklar.

Grundlagsutskottet har i sin etablerade utlatandepraxis ansett att den i 8 § i grundlagen avsedda
straffrattsliga legalitetsprincipen inte stricker sig direkt till administrativa pafoljder.
Ursprungligen har fragan uppmérksammats med tanke pé kravet pé exakthet (GrUU 74/2002
rd, s. 5/). Senare har utskottet regelméssigt upprepade ganger ndmnt detta allminna krav pa
exakthet i sina bedomningar av forslag som géllt administrativa paféljdsavgifter (t.ex. GrUU
57/2010 rd, s. 2/11, GrUU 9/2012 rd, s. 2/1, GrUU 17/2012 rd, s. 5/11, GrUU 15/2014 rd, s. 2/1,
GrUU 28/2014 rd, s. 2/11, GrUU 10/2016 rd, s. 7, GrUU 15/2016 rd, s. 4-5, GrUU 2/2017 rd, s.
5, GrUU 39/2017 rd, s. 3, GrUU 9/2018 rd, s. 3, GrUU 12/2019 rd, s. 8, GrUU 13/2019 rd, s. 8§,
GrUU 21/2020 rd, s. 2 och GrUU 46/2021 rd, 13 punkten).

Grundlagsutskottet har emellertid ocksd ansett att bestimmelserna om administrativa
pafoljdsavgifter ska uppfylla tillrdckliga krav pa att bestimmelserna ska vara exakta och tydliga.
Trots att utskottet uttryckligen har ansett att kravet pa exakthet enligt den straffrittsliga
legalitetsprincipen inte i sig riktar sig mot regleringen av administrativa pafoljder, har det &nda
ansett att det allménna kravet pa exakthet inte kan forbigas ens i en reglering av detta slag (t.ex.
GrUU 74/2002 rd, s. 5/I). Utskottet har ansett att det ska lagstiftas exakt och tydligt om
grunderna for pafoljden och avgiftens storlek samt om den betalningsskyldiges rittsskydd och
grunderna for att verkstilla lagen (t.ex. GrUU 32/2005 rd, s. 2-5, GrUU 55/2005 rd, s. 2/1,
GrUU 57/2010 rd, s. 2/11, GrUU 10/2016 rd, s. 7, GrUU 12/2019 rd, s. 8 och GrUU 46/2021 rd,
12 punkten).

1164 § ilagforslag 2 och i 195 § i lagforslag 3 foreskrivs det pa det sétt som legalitetsprincipen
forutsétter tillrdckligt noggrant avgrinsat och exakt om den gérningstyp for vilken sanktion for
Overtrdadelse ska paforas.

11.2.2 Tillrdknande

Oskuldspresumtionen hor till de garantier for en réttvis rittegang och god forvaltning som
tryggas i 21 § i grundlagen. Enligt den principen innehas bevisbordan i brottmal alltid av
aklagaren. Oskuldspresumtionen bor i regel iakttas ockséd nédr en administrativ sanktion som kan
jamstéllas med ett straffrattsligt straff alaggs. Ett centralt réttsstatligt krav dr saledes att en
administrativ sanktion uttryckligen ska géilla den som gor sig skyldig till en 6vertradelse och att
myndigheten ska ldgga fram tillréckliga bevis for att en pafoljd ska kunna paforas. Grunden for
denna proposition dr den standpunkt som grundlagsutskottet omfattade i samband med
riksdagsbehandlingen av den nya végtrafiklagen, dér det betonades att ett straffbart beteende
ska vara kopplat till uppsat eller vallande. Av denna anledning ska dessa begrepp tolkas med
beaktande av 3 kap. 6 § i strafflagen, dir det foreskrivs om uppsét, och 7 § i strafflagen, dar det
foreskrivs om vallande. Tolkningen kan motiveras med att grundlagsutskottet i sak har jamstéllt
en ekonomisk pafoljd av straffkaraktdr med en straffrittslig pafoljd (t.ex. GrUU 46/2021 rd, 12
punkten, GrUU 21/2020 rd, s. 2, GrUU 9/2018 rd, s. 2-3, GrUU 2/2017 rd, s. 4-5 och GrUU
14/2013 rd, s. 2/1).

Det foreslas dock att bestimmelserna om fylleri inom mikromobiliteten pd samma sitt som
bestimmelserna om trafikfylleri i strafflagen ska kopplas endast till uppséat vid garningen.
Oaktsamhet vid gérningen kommer endast i friga i delikt som fOrutsitter nagot slags
kausalforhallande. Brottstyper sdsom rattfylleri och grovt rattfylleri omfattas siledes inte av
tillimpningsomradet for oaktsamhet. Darfor ska ocksa for korning med fordon i berusat tillstdnd
pa sadant sétt som dr straffbart enligt vagtrafiklagen paforas sanktion endast som en uppsatlig
gérning.
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11.2.3 Forfarandet for paforande av avgift for trafikforseelse och pafoljdsavgift

Forvaltningslagen ska tillimpas vid paférande av de sanktionsavgifter som foreslés i denna
proposition. Detta har ansetts vara viktigt i grundlagsutskottets utlatandepraxis som géller
administrativa avgiftspafoljder. Enligt 31 § i forvaltningslagen ska en myndighet se till att ett
drende utreds tillrdckligt och pa behorigt sitt. Myndigheten ska i detta syfte skaffa den
information och den utredning som behovs for att drendet ska kunna avgoras (myndighetens
utredningsskyldighet). Enligt grundlagsutskottets utlatandepraxis innebdr den nédmnda
bestimmelsen 1 fOrvaltningslagen utgangsmaissigt att paforandet av administrativa
pafoljdsavgifter inte baserar sig pa omvand bevisborda (GrUU 32/2005 rd, s. 3/I1 och GrUU
9/2018 rd, s. 6). Forvaltningslagen utgor ocksé i ovrigt en tillrdcklig grund med tanke pa
rattsskyddet nér de foreslagna avgifterna for trafikforseelse pafors.

Det dr motiverat att befogenheten att pafora sanktionsavgift tilldelas en sdidan myndighet som
utovar tillsyn over att lagstiftningen f6ljs och som har de bista forutséttningarna och den bista
sakkunskapen att bedoma de omsténdigheter som ligger till grund for paférandet. Avgifter for
trafikforseelse enligt 164 § i lagforslag 2 och 195 § i lagforslag 3 ska paforas av en polisman,
gransbevakningsman eller tullman. Polisen, Tullen och Grinsbevakningsvésendet har den bésta
sakkunskapen och erfarenheten nir det géller paforande av avgifter for trafikforseelse. Polisen
har dessutom ett informationssystem i vilket avgifter for trafikforseelse redan for nirvarande
administreras. Aven  Tullen och  Griansbevakningsvisendet utnyttjar  polisens
informationssystem. Polisens befogenhet kan motiveras sérskilt med besluten om tillrdknande
och utmétande av avgiftssanktioner, vilka bada kriaver sakkunskap om de omsténdigheter som
utgor grund for paforandet av pafoljdsavgiften och om det materiella omrédde som lagstiftningen
om péforande av pafoljdsavgift giller.

11.2.4 Rittssdkerhet

Enligt 21 § i grundlagen ska @ndring kunna sokas i ett beslut om paforande av administrativa
sanktionsavgifter. Enligt grundlagsutskottet ska detta framgé klart och tydligt av lagstiftning
som reglerar detta (se GrUU 28/2014 rd, GrUU 9/2012 rd och GrUU 58/2010 rd). Kravet
uppfylls i forslaget, eftersom dndring i pafdljdsavgifterna kan sokas med stéd av 193 § i
vagtrafiklagen. Enligt forslaget ska dndring forst sokas genom begidran om omprévning hos den
myndighet som fattat beslutet. Ett beslut som meddelats med anledning av en begéran om
omprovning fir 6verklagas genom besvir hos forvaltningsdomstolen. Forvaltningsdomstolens
beslut far sedan dnnu overklagas genom besvér hos hogsta forvaltningsdomstolen, om hdgsta
forvaltningsdomstolen beviljar besvérstillstand i enlighet med 107 § i lagen om réttegang i
forvaltningsdrenden pd eni 111 § i den lagen avsedd grund.

11.2.5 Godtagbarheten av avgiften for trafikforseelse som pafoljd for de foreslagna
forseelserna

Bestdmmelser om administrativa pafoljdsavgifter ska uppfylla de forutsittningar som foljer av
kravet pé acceptabilitet, som hor till villkoren for inskrdankningar av de grundldggande fri- och
rittigheterna (GrUB 25/1994 rd, s. 5/II). Vad giller bestimmelser om administrativa
pafoljdsavgifter forutsatter kravet pa acceptabilitet att det ska finnas ett med tanke pa tillsynens
effektivitet och funktionalitet motiverat behov av pafoljdsbestdimmelser som uttryckligen talar
for att en péfoljdsavgift ska inforas sé att det samhélleliga mal som ligger bakom tillsynen ska
nas. Den administrativa pafoljdsavgiften ska ocksa vara en administrativ pafoljd som tillgrips i
sista hand for att malen for regleringen inom branschen ska nas och intressena skyddas. Om
samma mal kan uppnés genom andra administrativa pafoljder eller metoder bor dessa anvéndas
i forsta hand.
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Den administrativa avgiftssanktion som fOreslds i lagforslag 2 & en del av
Overvakningssystemet for bestimmelserna om trafikfylleri som foreslas i vagtrafiklagen. Det
hot om sanktionsavgift som foreslas i lagen syftar till att ldtta elfordon och motoriserade cyklar
ska framforas i enlighet med bestimmelserna i lagen och att dessa fordon inte ska framforas i
berusat tillstind. Syftet med utvidgningen av tillimpningsomradet for avgiftssanktionen i 195
§ 1 lagforslag 3 ar att bidra till att endast sadana fordon som uppfyller sidkerhetskraven i
fordonslagen anvinds pé vig. En overtridelse av bestimmelserna ska inte langre leda till boter
utan trafikvervakaren ska for de lindrigaste bristerna kunna péfora en avgift for trafikforseelse,
vilket 4r motiverat med tanke pa regleringens proportionalitet. Med tanke pa trafiksdkerheten ar
det viktigt att bestimmelserna i végtrafiklagen och fordonslagen iakttas. Det viktigaste syftet
med de foreslagna sanktionerna och grunden for deras godtagbarhet &r en stridvan efter att
sakerstilla att bestimmelserna om trafiksékerhet iakttas.

Ofta hénvisas det i samband med regleringen av administrativa pafoljdsavgifter till
pafoljdsavgifternas forebyggande effekt eller mer specifikt till pafoljdsavgifternas
allmanpreventiva och specialpreventiva effekt (t.ex. EKUB 7/2017 rd, s. 12 och FvUB 18/2021
rd, s. 12). Sé &r fallet ocksa i denna proposition. P4 sa sitt ndrmar sig mélen for de administrativa
pafoljdsavgifterna de mal som géller {or straffréttsliga straff. Eftersom grundlagsutskottet i sin
praxis i sak har jamstillt ekonomiska pafoljder av straffkaraktir med straffréttsliga pafoljder
(GrUU 46/2021 rd, 12 punkten), faller det sig naturligt att ocksé malen for de pafoljdsavgifter
som foreslds i denna proposition kopplas till trafiksdkerheten och till férebyggande, alltsa
prevention, av skadlig verksamhet.

Det foreslas att det ska foreskrivas om sanktionsavgifterna (avgift for trafikforseelse) i syfte att
forebygga icke onskvirt beteende med tanke pa trafiksédkerheten. Syftet med avgifterna for
trafikforseelse &r att paverka vigtrafikanternas agerande och pd s& sitt forbittra
trafiksdkerheten. Preventionsmalet &dr saledes inriktat bade pa det framtida beteendet hos den
som begétt dvertrddelsen och i bredare utstrackning pa andra potentiella lagovertradare. De
sanktionsavgifter som foreslds i denna proposition beddms vara en tillrackligt effektiv metod
for att forebygga icke Onskviért beteende i stéllet for sddana pafoljdsbestimmelser som &r
forenade med hot om boter. I kontrollen av forseelser enligt vigtrafiklagen har en 6vergéng till
administrativa sanktioner inte beddmts ha nigon effekt med tanke pé icke onskvért beteende,
nagot som talar for den sanktionsavgift som enligt forslaget ska paforas ocksa vid fall av fylleri
inom mikromobiliteten.

Bestdmmelser om rétten till liv och till personlig frihet, integritet och trygghet finns 1 7 § i
grundlagen. Genom rétten till personlig trygghet understryks den offentliga maktens
forpliktelser att vidta &tgirder for att skydda méanniskor mot brott och andra rittsstridiga
girningar som riktas mot dem (GrUU 44/1998 rd, s. 2/II). Enligt 22 § i grundlagen ska det
allménna se till att de grundldggande fri- och réttigheterna tillgodoses. Det allméinna ar skyldigt
att skydda de grundldggande fri- och réttigheterna for alla végtrafikanter genom att skapa en sé
trygg trafikmiljo som mojligt. I végtrafiken framhévs for nérvarande i allt hdgre grad behovet
av att skydda oskyddade végtrafikanter mot risker som orsakas av andra végtrafikanter.

Enligt statistiken ar kring hélften av olyckorna och tillbuden inom mikromobiliteten
forknippade med berusningsmedel. En berusad forares forméga att framfora fordonet tryggt
forsamras bl.a. pa grund av att korfelen 6kar och omdomesformagan forsdmras. I och med att
det blir allt vanligare med snabba motoriserade cyklar och létta elfordon dkar sékerhetsriskerna
standigt. Skyldigheten att skydda trafiksikerheten ar ett sidant tungt vigande samhilleligt
behov som utgor en fullstindigt godtagbar grund for de sanktionsbestimmelser som foreslas i
denna regeringsproposition.
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For att klara sig i trafiken krdvs god observations-, beddmnings-, problemldsnings-,
samordnings- och funktionsférmaga. Alkoholfortdring forsdmrar dessa funktioner, och risken
for att en vagtrafikant ska raka ut for en trafikolycka okar avsevart nér alkoholhalten i hans eller
hennes blod 6kar. Ocksa manga ldkemedel och sarskilt narkotika, vars effekter i forsta hand
avser det centrala nervsystemet, har en liknande effekt. I nationella och internationella
undersokningar har det konstaterats att redan ett berusningstillstdnd pa 0,5 promille 6kar risken
for att vigtrafikanter ska raka ut for trafikolyckor. Inom biltrafiken har det konstaterats att ett
berusningstillstdnd pé 0,5-0,8 promille okar risken for dodsfall eller allvarlig skada sé att den
dr sex ganger sd stor jamfort med en situation dar foraren dr nykter. Redan smé& méngder
narkotika eller alkohol och likemedel som kombineras okar risken for att réka ut for en
trafikolycka.

I lagberedningspraxis har man séllan tagit stillning till forutsattningar och grunder for valet
mellan administrativa pafoljdsavgifter och straffréttsliga bestimmelser. Anvdndningsomrédet
for administrativa pafoljder 1 lagstiftningen har utdkats och de har ansetts ldmpa sig framfor allt
for situationer dér det handlar om mindre forseelser eller forsummelser och dér avgiften kan
bestimmas av en administrativ myndighet genom ett forhéllandevis enkelt forfarande (GrUU
9/2018 rd, s. 2). Det har av tradition ansetts vara motiverat med straffrittslig kriminalisering om
regleringsmiljon dr komplex och utredningen av olika aspekter kring den missténktes subjektiva
skuld och andra visentliga omsténdigheter i anslutning till den misstinkta gérningen kraver
andra metoder 4n skriftlig utredning, eftersom ovanndmnda omstdndigheter lampar sig battre
for utredning i straffprocessuell ordning.

Riksdagens grundlagsutskott har ansett att en straffrittslig sanktion principiellt uttrycker en
storre klandervérdhet &n en mer neutral administrativ pafoljd. Mindre skadliga och klandervérda
girningar som det 4ndd med tanke pa deras skadlighet &r motiverat att forena med pafoljd, ar
det darfor andamalsenligt att forena med administrativa avgiftspafoljder. Ocksa avgiftspafoljder
kan enligt utskottet fungera allmdnpreventivt varvid deras effekt dr baserad pa bl.a. 6vervakning
och graden av risk for att dka fast och pa att paféljden pafors snabbt. I anslutning till dessa
allménna aspekter har grundlagsutskottet dessutom ansett att det straffrittsliga systemet inte bor
belastas genom att inkludera de lindrigaste gérningarna som endast fororsakar ringa skada for
samhallet (GrUU 9/2018 rd, s. 4, se &ven LaUU 9/2018 rd, s. 2-3). Dessutom bor det noteras att
dven inom EU har straffrittslig straffbarhet betraktats som ett sista alternativ och straffrittslig
straffbarhet kan motiveras i fraga allvarliga garningar eller t.ex. nir det ar viktigt att uttrycka
starkt fordomande av en viss giarning som anses vara klandervérd.

Enligt réttslitteraturen kan det straffrittsliga systemet anvéndas for skydd av skyddsintressen
endast om det inte finns tillgdng till ett annat, moraliskt mera acceptabelt medel, som till sin
effekt i rimlig grad motsvarar denna och som till rimliga kostnader kan verkstéllas. Det 4r med
andra ord fraga om att det straffrattsliga systemet enligt principen ska anvéndas i sista hand. I
rattslitteraturen har det ocksa ansetts att administrativa pafoljdsavgifter med tanke pa ultima
ratio-principen kan fungera som ett alternativ till straffréttslig lagstifining. Anvéndning av
administrativa sanktioner har kunnat motiveras ocksa i situationer dir det har varit relativt enkelt
att bevisa de girningar som sanktionerna géller (RP 231/2022 rd, s. 9-11). En administrativ
pafoljdsavgift kan emellertid paforas ocksa t.ex. med stod av 12 § i konkurrenslagen (948/2011)
for en konkurrensbegriansning och ett sadant drende &r séllan enkelt och klart.

En administrativ pafoljdsavgift som dr en mera neutral sanktion &n straffréttslig kriminalisering
kan for det forsta bli aktuell i frdga om s&dana klandervirda gérningar som inte har ndgon
malsdgande och som krénker statens intressen eller andra offentliga intressen. Den foreslagna
regleringen om trafikfylleri har ingen malsdgande, vilket &r ritt vanligt i friga om de gérningar
for vilka sanktion ska péaforas enligt végtrafiklagen. Forseelsen innebdr dessutom en

85



overtridelse av skyldigheter som faststillts i speciallagstiftning och overtrddelsen begés inom
ett omrade dér en viss tillsynsmyndighet utovar tillsyn 6ver den materiella lagstiftningen. Ett
sadant drende ar ocksa vanligtvis juridiskt enkelt och relativt 1tt att bevisa.

Framf6rande av en motoriserad cykel eller ett litt elfordon berusad kan inte anses vara en helt
ringa forseelse med tanke p& de oldgenheter for trafiksékerheten som gérningen medfor.
Gérningen kan dock inte anses lika farlig eller klandervérd som rattfylleri med ett motordrivet
fordon. Nar man beaktar de ovan framforda synpunkterna, s& som ultima ratio-principen, de
trafiksdkerhetsrisker som géarningen medfor, andamalsenlighetsaspekterna kring att forfarandet
lattas upp och den allménna klandervdrdheten nér det giller kdrning i berusat tillstdnd &r
slutsatsen att enbart korning med dessa fordonstyper i berusat tillstind ska kunna behandlas
med en administrativ pafoljdsavgift. Detta trots att det i viss man kan anses vara frimmande for
systematiken i den gillande lagstiftningen att det i vigtrafiklagen tas in bestimmelser om
trafikfylleri.

Den valda regleringsmodellen dr konsekvent i férhéllande till den Gvriga pafol] dsreglermg som
man gatt infor i Vagtraﬁklagen Inom viégtrafiken har man under de senaste aren i stor
utstrdckning Overgatt till administrativa pafoljdsavgifter. Férdelen med den regleringsmodell
som man gétt infOr i propositionsutkastet kan dessutom anses vara att man pé detta sétt kan
utnyttja de allménna bestimmelser om paforande av administrativa pafoljdsavgifter som redan
ingdr i vigtrafiklagen och som har stiftats med grundlagsutskottets medverkan (GrUU 9/2018
rd). En omstidndighet som i detta fall ocksa talar for en administrativ paféljdsavgift ar att
administrativa styrmedel eller andra administrativa pafoljder som péafors for forseelser inte kan
betraktas som &ndamalsenliga, samtidigt som forseelsernas art i detta fall inte heller
ovillkorligen forutsétter att det straffréttsliga systemet tillimpas. Avgiften for trafikforseelse
ska anses vara en skilig och proportionell pafoljd for oOverskridande av den entydiga
berusningsmedelsgransen inom mikromobiliteten. Samma maél kan inte uppnas t.ex. genom
andra administrativa pafoljder, varfor det utifrén en helhetsbedomning &r motiverat med en
administrativ pafoljdsavgift.

Hojningen av avgiften for trafikforseelse i 164 § 1 mom. i lagforslag 2 och utvidgningen av
tillimpningsomradet for avgiften for trafikforseelse 1 195 § i1 lagforslag 3 ska bada anses vara
proportionerliga atgdrder fora att forbéttra trafiksdkerheten inom mikromobiliteten. Systemet
med avgift for trafikforseelse och hdjningen av avgiften for trafikforseelse har i nuldget, vid
sidan av okad trafikdvervakning och trafikupplysning, bedomts vara det bésta séttet att ingripa
i trafikforseelser inom mikromobiliteten, sdsom transport av passagerare 1 strid med
vigtrafiklagen, korning pa gdngbana och forsummelse av vdjningsplikten. Syftet med hojningen
av avgiften for trafikforseelse i 164 § 1 mom. i lagforslag 2 dr att 6ka regleringens forebyggande
karaktdr s att forseelser i anslutning till anvéndning av motorldsa fordon minskar och
trafiksdkerheten forbattras. Med avgiften for trafikforseelse enligt 195 § i lagforslag 3 bidrar
man till att de fordon som anvénds i trafiken &r si sékra som mdjligt och uppfyller kraven i
fordonslagen.

For en hojning av péfoljdsavgifterna bor darfor i frdga om godtagbarheten liggas fram
ordentliga motiveringar, dar forslaget har kopplats till en grund som ar godtagbar med tanke pa
systemet med de grundliggande fri- och rittigheterna. Det erkdnda syftet med
sanktionssystemet &r att forebygga Overtradelser genom olika paverkansmekanismer och att
minimera det lidande och de kostnader som Overtriddelserna och trafikbrotten medfor och se till
att de drabbar de olika parterna pa ett rittvist séitt. Grundlagsutskottet har ansett att denna typ
av synpunkter och mal nér det géller hdjning av boter kan anses vara godtagbara med hinsyn
till de grundldggande fri- och réttigheterna (GrUU 9/2016, s. 5). Enligt grundlagsutskottets
vedertagna praxis ar administrativa pafoljdsavgifter varken skatter eller avgifter med avseende
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pa 81 § i grundlagen. Syftet med pafoljdsavgifterna ar séledes inte fiskalt. I enlighet med
riksdagens grundlagsutskotts utldtandepraxis dr fiskala intressen inte godtagbara skél for
lagstiftning om pafoljder (GrUU 61/2014 rd, s. 3/ och GrUU 9/2016 rd, s 4).

11.2.6 Proportionaliteten i fraga om avgiften for trafikforseelse

Grundlagsutskottet forutsétter att bestimmelserna om administrativa pafoljdsavgifter uppfyller
kraven pé proportionalitet. Kravet pa proportionalitet har hérletts fran det proportionalitetskrav
som hor till villkoren f6r inskrdnkningar av de grundlaggande fri- och rittigheterna, enligt vilket
begransningar av de grundldggande fri- och rattigheterna ska vara nodvindiga for att ett
godtagbart syfte ska uppnaés, och det ar tillatet att inskrdnka grundldggande fri- och rittigheter
bara om malet inte kan nds genom mindre ingrepp i rittigheterna. Vidare far inskrankningarna
inte g ldngre &n vad som kan motiveras med beaktande av vikten av ett samhaélleligt intresse
som ligger bakom inskrédnkningen i relation till det réttsgoda som ska inskrinkas (GrUB
25/1994 rd, s 5).

Nér det giller administrativa péafoljdsavgifter fOrutsitter proportionalitetskravet att
lagstiftningen om paf6ljdsavgifter innehdller bestimmelser om pafdljdernas storlek i
eurobelopp (GrUU 12/2019 rd, s. 7). I kombination med kravet pé att pafoljdsbestimmelserna
ska vara noggrant avgridnsade och exakta innebir detta att sanktionsavgifternas maximi- och
minimibelopp uttryckligen ska framga tillrdckligt detaljerat och exakt av bestimmelserna om
pafoljdsavgifter. Kravet pa proportionalitet forutsitter att pafoljdens stringhetsniva faststills,
vilken naturligtvis har samband med klandervardheten av den gérning eller forsummelse ska
leda till sanktion och det rittsgoda som ska skyddas genom bestimmelserna. Ju mer vigande
skyddsintresse det dr fridga om, desto stringare och storre kan pafoljdsavgiften bli. Om det &r
friga om en omfattande lagstiftningshelhet dir olika grader av overtradelser kan forekomma
med avseende pa klandervirdhet, och om syftet &r att foreskriva om sanktioner for manga typer
av lagstridig verksambhet, finns det skél att gradera sanktionens storlek. Grundlagsutskottet har
med tanke pa kravet pa proportionalitet ifragasatt bl.a. att forsummelseavgiften var minst 500
euro dven for vissa forsummelser som &r att anse som synnerligen ringa. (se GrUU 58/2010 rd,
s. 6/1).

1164 § 2 mom. i lagforslag 2 faststills ett fast belopp for avgiften for trafikforseelse. Enligt
forslaget ska en forare av en motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon for en uppsatlig Gvertradelse
av bestimmelserna i 17 a § kunna paforas en avgift for trafikforseelse pa 200 euro. Avgiften ar
dé lika stor som den avgift for trafikforseelse som pafors personbilsforare for Overskridande av
hastighetsbegransningen med 15-20 kilometer i timmen (nir hastighetsbegransningen &r hogst
60 kilometer i timmen). Sanktionsavgiftens storlek har beddmts vara skélig och proportionell
med beaktande av de risksituationer och olyckor som orsakas av kodrning i berusat tillstand.
Beloppet av pafoljdsavgiften ska vara tillrackligt forebyggande for att vagtrafikanter ska folja
de faststéllda granserna och inte framfora fordon i berusat tillstand.

Hojningen av avgiften for trafikforseelse i 164 § 1 mom. i lagforslag 2 ska anses vara en
proportionerlig och skélig atgérd for att forbéttra trafiksdkerheten med beaktande av att tillbud
som orsakas av t.ex. korning pa gangbana, underlatelse att iaktta trafikanordningar och transport
av passagerare i strid med végtrafiklagen &r en av de storsta utmaningarna inom
mikromobiliteten. Nér pafoljdens storlek jdmfors med andra pafoljdsavgifter, avviker
pafoljdsavgiften pa 60 euro inte avsevart t.ex. frén kontrollavgiften i kollektivtrafiken, som
beroende pé stad dr 60-100 euro, eller fran felparkeringsavgiften, som &r hogst 80 euro.
Avgiften for trafikforseelse &r central i det urval av metoder genom vilka man strévar efter att
sikerstilla att trafikreglerna foljs och att trafiken siledes ar trygg ocksa inom mikromobiliteten.
Med tanke pa den forebyggande karaktdren ska paféljden vara tillrackligt kénnbar.
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Utvidgning av tillimpningsomradet for avgiften for trafikforseelse enligt 195 § i1 lagforslag 3
ska anses vara en proportionerlig atgird for att forbdttra trafiksdkerheten inom
mikromobiliteten. Andringen gor det mojligt att pa ett lindrigare och processuellt sett léttare sétt
dn genom boéter ingripa nér létta elfordon eller motoriserade cyklar inte uppfyller de krav som
fordonslagen stiller pa dessa fordon.

Den motiverade straffnivan bestdms utifran rattviseaspekter och hur vél straffen kan forebygga
lagstridigt agerande, den belastning och det lidande tillimpningen av systemet orsakar i
sambhéllet och pa individnivén samt vilka andra medel som kunde anvindas for att nd samma
mal. Denna typ av allménna synpunkter och mél som ligger till grund for straffsystemet kan
anses godtagbara med hinsyn till de grundliggande fri- och rattigheterna, menar utskottet
(GrUuU 9/2016 rd, s. 5) Av utskottets uttalande kan man dra slutsatsen att preventionsaspekterna
ar godtagbara grunder for dndringar av pafoljdssystemet, forutsatt att ocksé de rittviseaspekter
som giller pafoljderna uppfylls. Den nya regleringen och den till beloppet méttfulla hdjningen
av avgiften for trafikforseelse enligt 164 § 1 mom. i végtrafiklagen har bedomts vara skilig,
med beaktande av de olyckor som intridffat inom mikromobiliteten och f6ljderna av dem.

Enligt grundlagsutskottets utlatandepraxis ska bestimmelser om beslut om att inte pafora
pafoljdsavgift formuleras pa ett sitt som ger uttryck for bunden provning. Bestimmelserna ska
med andra ord formuleras s att beslut om att inte pafora pafoljdsavgift ska fattas nér de villkor
som anges i lag uppfylls (GrUU 39/2017 rd, s. 4, GrUU 49/2017, s. 5-6, GrUU 21/2020 rd, s.
4 och GrUU 46/2021 rd, 17 punkten). Med tanke pa proportionaliteten ar det ocksé nddvandigt
att bestimmelserna om beslut om att inte pafora pafoljdsavgift innefattar mojligheten att lata bli
att pafora pafoljdsavgift om det av sérskilt skél skulle vara oskiligt att pafora avgift (GrUU
49/2017 rd, s. 6, GrUU 21/2020 rd, s. 4 och GrUU 46/2021 rd, s. 5). Bestimmelser om paférande
av avgift for trafikforseelse, innehallet i beslut om avgift for trafikforseelse och verkstéllighet
av avgift for trafikforseelse finns heltdckande i1 6 kap. i végtrafiklagen. Enligt 160 § 5 mom. i
viagtrafiklagen ska en pafoljd heller inte bestimmas, om trafikforseelsen uppenbarligen har
berott pé en ursdktlig ouppmérksamhet eller tankldshet eller om bestimmandet av pafoljden av
nagon annan orsak &r uppenbart oskéligt. Den foreslagna lagstiftningen Gverensstimmer
salunda med grundlagsutskottets utlatandepraxis och ar proportionerligt.

11.3 Utredande av berusningstillstind hos forare av mikromobilitetsfordon samt avbrytande
av korning

1 183 a § i lagforslag 2 foreslas i syfte att forbattra trafiksékerheten och dka genomslaget av
bestammelserna om fylleri inom mikromobiliteten nodvandiga bestimmelser om befogenheter
med stdd av vilka tillsynsmyndigheten fir utfora prov for att konstatera alkoholfortéring eller
intag av andra berusningsmedel pa en siddan forare av en cykel, en motoriserad cykel eller ett
latt elfordon som fyllt 15 ar. P4 sa sitt kan eventuell berusning eller overskridande av
promillegriansen verifieras genom ett prov som ar ldmpligt med beaktande av aspekter som
géller individens rittssidkerhet. Ett sddant prov innebér ett ingrepp i den besiktades personliga
integritet, eftersom besiktningen kan omfatta t.ex. utandnings- och salivtest (GrUU 34/2001 rd,
s. 4, GrUU 20/2005 rd, s. 6 och GrUU 5/2006 rd, s. 5). Férutom vid den rétt till liv, personlig
frihet och integritet som tryggas i 7 § grundlagen &r det viktigt att fasta uppmarksamhet vid det
rattsskydd som tryggas i 21 § grundlagen.

Det handlar om att nya befogenheter kopplas till en forseelse for vilken det pafors en
administrativ  sanktion. Enligt grundlagsutskotts etablerade stindpunkt har t.ex.
inspektionsritten genom en vanlig lag kunnat kopplas samman med ett forfarande som ar
sanktionerat med en straffavgift (t.ex. GrUU 2/2017 rd, s. 3 och GrUU 39/2005 rd, s. 2). En
administrativ pafoljdsavgift kan ocksd vara forenad med en sédkringséatgérd. En avgift for
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trafikforseelse enligt végtrafiklagen kan under vissa forutséttningar leda till korforbud enligt
korkortslagen (386/2011). De forseelser som ligger till grund for padférandet av administrativa
pafoljdsavgifter ar dock inte girningar som leder till straffprocessuella atgdrder, sdsom
forundersokning, och i fraga om vilka tvdngsmedel enligt tvangsmedelslagen kan anvéndas for
rattslig utredning av det missténkta brottet vid forundersékningen.

Riksdagens grundlagsutskott har i sin utldtandepraxis ansett att utandningsprov dr godtagbart
med tanke pa upprétthéallandet och forbattrandet av trafiksdkerheten och dessutom har utskottet
ansett att det dr fraga om ett ratt litet ingrepp i den personliga friheten och den fysiska
integriteten (GrUU 4/1986). Grundlagsutskottet har tidigare ansett att kroppsbesiktning kan
foretas dven pa andra dn brottsmisstidnkta och det har ansetts att bestimmelser om detta kan
utfirdas ocksa utanfor tvangsmedelslagen. Bland annat barnskyddslagen innehéaller
behorighetsnormer pé basis av vilka ett barn kan underkastas kroppsbesiktning som kan omfatta
ett utandningsprov eller blod-, har-, urin- eller salivprov, om det finns grundad anledning att
misstdnka att barnet har anvédnt berusningsmedel 1 vard utom hemmet (RP 225/2004 rd).
Bestdmmelser om forrdttande av kroppsbesiktning finns dessutom i 22 i § i mentalvardslagen
(1116/1990) och i 16 kap. 6 § i fangelselagen (767/2005). Kroppsbesiktning har ocksa granskats
i flera utlatanden av grundlagsutskottet (bl.a. GrUU 34/2001 rd, GrUU 20/2005 rd och GrUU
5/2006 rd).

I 9 kap. 2 § i tvingsmedelslagen finns det bestimmelser om prov for att konstatera intag av
alkohol eller andra berusningsmedel. Det kan goras for konstaterande av om foraren av ett
motordrivet fordon och den som utfor ndgot annat uppdrag som ndmns i 23 kap. i strafflagen
eventuellt har intagit alkohol eller ndgot annat berusningsmedel. Om personen véigrar genomgé
provet kan detta enligt den andra meningen i 1 mom. leda till kroppsbesiktning. Inom
mikromobilitet eller vid framforande av cykel ar det inte frdga om att utfora ett uppdrag som
ndmns i 23 kap. i strafflagen, med vilket hinvisas till t.ex. den som styr ett luftfartyg, arbetar
sdsom medlem av dess beséttning eller skdter ndgon annan flygsékerhetsuppgift (Granskning
av behoven av dndringar i tvingsmedelslagen. Justitieministeriets publikationer. Betdnkanden
och utldtanden 2022:1, s. 57, pa finska, med presentationsblad pa svenska).

I samband med trafikdvervakningen later polisen i Finland érligen 1,2—1,8 miljoner bilister géra
utandningsprov. Provet for att konstatera alkoholfortiring eller intag av ndgot annat
berusningsmedel forutsitter inte misstanke om brott, utan bestimmelsen dr avsedd for allmén
masstestning av forarnas korformaga. I tvdngsmedelslagen finns av tradition bestdimmelser om
forundersokning av brott och i vissa fall ocksa om de tvingsmedel som anvénds dérefter, vilket
innebér att allmdn masstestning av forarnas korforméga inte utan problem ldmpar sig i den
forfattningen. Centralt dr ocksé att ett utandningsprov forutsétter att foraren agerar aktivt, dvs.
blaser i trafikovervakarens alkometer. Av denna anledning fogas motsvarande bestimmelse
som giller mikromobilitet till végtrafiklagen i stéllet for till tvdngsmedelslagen. Genom att
mojliggora masstestning sikerstélls polisens mojligheter att ingripa i sdédan kérning 1 berusat
tillstind som ér till fara for andra, vilket bidrar till sanktionernas forebyggande karaktir.

I denna proposition avses med utandningsprov ett prov med sallningsinstrument eller
precisionsalkometer. I Finland har det av hidvd ansetts att ett precisionsalkometerprov som utfors
pa en forare utgor kroppsbesiktning enligt tvangsmedelslagen. Det ér i likhet med det prov som
utfors med séllningsinstrumentet fraga om ett alkometerprov dér féraren blaser in andningsluft
i en teknisk anordning. Bégge prov forutsétter att foraren agerar aktivt, dvs. blaser i alkometern,
och ett sddant prov kan inte utforas under tvang sdsom ett blodprov. Precisionsalkometerprovets
stillning bor déarfor ses oOver, eftersom det i praktiken vid utférande av prov med
sallningsinstrument och prov med precisionsalkometer &r friga om samma typ av &tgérd.
Exempelvis tagande av blodprov ar ett klart mer langtgdende ingrepp i den personliga
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integriteten, vilket talar for att provet i friga ska betraktas som kroppsbesiktning. Alkometerns
tekniska egenskaper eller exempelvis kravet att foraren ska blisa tvd ganger 4r inte sddana
omstindigheter som skulle gora en betydande skillnad mellan dessa tva utandningsprov med
tanke pa de grundlaggande fri- och réttigheterna.

Ritten for polisen att utféra utandningsprov har i internationella undersokningar visat sig ha en
tydlig minskande effekt pa anvindningen av berusningsmedel i trafiken och dirigenom ocksa
pa antalet olyckor som orsakats i berusat tillstdind. De foreslagna dndringarna ar nddvandiga for
att man i végtrafiken pa forhand ska kunna ingripa i kdrning i berusat tillstdnd, nagot som ér till
fara for andra végtrafikanter. Prov for konstaterande av alkoholfortdring eller intag av négot
annat berusningsmedel ska kunna utforas ocksa pa forare av cyklar, motoriserade cyklar och
latta elfordon, sd att bestimmelserna om forarnas korduglighet ndr det giller dessa
transportformer kan dvervakas effektivt och med beaktande av réttssdkerhetsaspekterna.

All utévning av offentlig makt ska enligt 2 § 3 mom. i grundlagen bygga pé lag. Den som utdvar
offentlig makt ska ha en behdrighetsgrund som i sista hand atergar pa en av riksdagen stiftad
lag. Genom lag ska utfirdas bestimmelser om grunderna for individens réttigheter och
skyldigheter (GrUU 26/2013 rd, s. 3) samt om fragor som enligt grundlagen i ovrigt hor till
omradet for lag. En inskrdnkning av de grundldggande fri- och rittigheterna ska vara noggrant
avgransad och tillrdckligt exakt definierad i lag. Med tanke pé regleringens noggrannhet och
exakthet dr det viktigt att det av lagen tillrdckligt tydligt framgar vem som har rétt att utdva
befogenheterna, vad som far goras i samband med utévandet och hur man ska forfara. (GrUU
21/2006 rd, s. 3, GrUU 20/2005 rd, s. 4, GrUU 12/1998 rd, s. 3 och 6) lakttagandet av kravet
pa exakthet och noggrann avgriansning forutsétter ocksa att de uttryck och formuleringar som
anvinds i lag dr exakta (GrUU 40/2013 rd, s. 3, GrUU 54/2002, GrUU 19/2002, s. 3).

En grund for inskrdnkning av en grundlaggande fri- eller réttighet kan saledes vara exempelvis
en stridvan efter att skydda tillgodoseendet av en annan grundlaggande fri- eller rittighet 4n den
som é&r foremal for inskrdnkningen eller efter att uppnéd nagot annat mél som med hénsyn till
systemet for de grundldggande fri- och réttigheterna som helhet &r godtagbart pa objektiva
grunder. (GrUU 35/2014 rd, s. 3, GrUU 3/2014 rd, s. 2-3, GrUU 38/2013 rd, s. 3/II). Skydd av
trafiksdkerheten, dvs. i detta fall sdrskilt oskyddade vagtrafikanters liv och hilsa, ir ett viktigt
och betydande mal. Grundlagsutskottet har tidigare ansett att trafikdvervakningens behov och
en forbéttrad trafiksékerhet, dr sddana vigande samhélleliga skil som beréttigar till ingrepp dven
i form av kroppsvisitation i den personliga integriteten (GrUU 6/1998 rd, s. 3). Dessutom har
grundlagsutskottet ansett att upprétthillande och forbattrande av trafiksékerheten &r en
godtagbar och samhilleligt viktig grund for att foreskriva om skyldighet for forare av
motordrivna fordon att genomga utandningsprov (GrUU 4/1986 rd).

Vid paforande av avgiften for trafikforseelse tillimpas forvaltningslagen, men vid den
konstitutionella bedomningen av forfarandet maste sdrskild uppmirksamhet dgnas ocksa de
konstitutionella kraven som géller den straffprocessuella réttssdkerheten (GrUU 9/2018,; s. 5).
Enligt 31 § i forvaltningslagen ska en myndighet se till att ett d&rende utreds tillrdckligt och pé
behorigt sitt. Myndigheten ska i detta syfte skaffa den information och den utredning som
behdvs for att drendet ska kunna avgoras. Vid sidan av rittsskyddsaspekterna dr det med tanke
pa pafoljdssystemets funktion och effektivitet och verkstilligheten av pafoljderna viktigt att
fragor som géller paforande av en sanktion blir pa behorigt sétt utredda och avgjorda redan vid
beslutsfattandet i forsta instans (Utveckling av regleringen som géller administrativa pafoljder
av straffkaraktir. Arbetsgruppens betinkande. Justitieministeriets betinkanden och utldtanden
52/2018, s. 38, pa finska, med presentationsblad pa svenska).
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Myndigheten ska kunna visa att de rekvisit som utgdr en fOrutséttning for paforande av
pafoljdsavgiften uppfylls. Eftersom det nér det géller motoriserade cyklar eller litta elfordon &r
fraga om reglering som baserar sig pa en promillegrins, méste myndigheten kunna visa att den
som framfort det berdrda trafikmedlet under eller farden har haft ett berusningstillstdnd pd minst
0,5 promille eller varit paverkad av narkotika. Aven om det vid paférandet av administrativa
pafoljdsavgifter ocksd méste tas hinsyn till de konstitutionella kraven som géller den
straffprocessuella rittssikerheten, forutsitter paférandet av en administrativ pafoljdsavgift
emellertid inte samma bevisning som en fillande brottmélsdom, i synnerhet om det ar friga om
en girning av forseelsekaraktér, som dven i1 6vrigt behandlas summariskt. Det vésentliga ar da
att regleringen t.ex. inte baserar sig pa omvidnd bevisborda pd ett sitt som skulle vara
problematiskt med tanke pa oskuldspresumtionen (t.ex. GrUU 9/2018 4-7). Det &r inte fraga
om detta i den foreslagna regleringen. Det dr ocksé vésentligt att regleringen innehaller
tillrackliga forfattningsbaserade mojligheter till befrielse fran ansvar. Sddana bestimmelser
finns i 160 § 4 mom. i den géllande végtrafiklagen.

Den foreslagna regleringen ar tillracklig ocksé med tanke pa bestimmelsen om trafikfylleri med
motorlost fordon 1 23 kap. 9 § i strafflagen och bestimmelsen om &ventyrande av
trafiksdkerheten i 23 kap. 1 § i den lagen. I friga om dessa gidrningar &r det straffbara beteendet
inte bundet till en promillegrins. Tilldtande av utandningsprov kan motiveras med aspekter som
géller den missténktes rittssékerhet (se ocksd LaUB 44/2010 rd, s. 23/1), eftersom beddmningen
av berusningstillstaindet enligt géillande lagstiftning baserar sig endast pd myndighetens
iakttagelser om saken. I viss man exceptionellt kan det anses vara att bestimmelser om en atgérd
som ska anvindas vid utredning av en gérning som &r straffbar enligt strafflagen finns i
vigtrafiklagen. Att bestimmelsen placeras i1 végtrafiklagen kan dock motiveras med dess
samband med andra géllande och foreslagna bestimmelser i végtrafiklagen. Det &r fraga om ett
prov som utfors for utredande av forarens berusningstillstind, och utférandet av provet har inte
kopplats till utredande av nagon enskild girning.

Inskrénkningar av de grundldggande fri- och rittigheterna bor vara nddvindiga for att ett
godtagbart mal ska kunna nds och &dven 1 Ovrigt Overensstimma med
proportionalitetskravet. (GrUU 3/2014 rd, s. 3, GrUU 38/2013 rd, s. 4-5, GrUU 16/2013 rd, s.
2/1, GrUU 8/2013 rd, s. 3/1.) Prov som utfors for konstaterande av alkoholfortaring eller intag
av andra berusningsmedel dr myndighetens sétt att Gvervaka att bl.a. de gransvirden for
berusningstillstdnd som foreslés i denna proposition f6ljs. Tillsynsmyndigheternas befogenheter
att utreda en forares berusning ska anses ndodvindiga for att forebygga olyckor som orsakas av
berusade. Malet kan inte nds genom mindre ingrepp i de grundldggande fri- och réttigheterna.
Av skdl som har samband med den berdrda personens réttssidkerhet dr det motiverat att
undersokningen i olika grinsfall kan genomforas genom ett tillrackligt tillforlitlig prov (se t.ex.
LaUB 44/2010 rd, s. 23/I). Myndigheterna ska ha tillrackligt tillforlitliga bevis pa personens
berusningstillstand, om han eller hon pafors en avgift for trafikforseelse 1 drendet eller missténks
t.ex. for trafikfylleri med motorlost fordon.

Inskriankningen gér inte heller langre dn vad som kan motiveras med beaktande av vikten av det
intresse som ligger bakom inskridnkningen 1 relation till det skyddsintresse som
inskrinks. Mojligheterna att Overvaka bestdmmelserna om fylleri 6kar bestimmelsernas
genomslag. Genom dndringen utvidgas myndigheternas befogenheter endast enligt vad som ar
nodvandigt for att forebygga och verifiera de trafiksékerhetsrisker som orsakas av korning i
berusat tillstdnd. De foreslagna bestimmelserna sétter exakta granser for utforandet av provet.

Nér polisen skoter uppgifter i anslutning till trafikovervakning ska den alltid iaktta
proportionalitetsprincipen, principen om minsta oldgenhet och principen om
andamalsbundenhet vilka anges i polislagen (872/2011). I trafikfylleridvervakningen ar det i
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konstitutionellt hidnseende inte fraga om sadana beslut som giller individens rittigheter och
skyldigheter som ska kunna foras till domstol. Ett utandningsprov méste kunna utforas s& snabbt
som mojligt for att fa ett tillforlitligt provresultat.

Med beaktande av de synpunkter som framforts ovan bedoms det i konstitutionellt hdnseende
vara mojligt att i vagtrafiklagen foreskriva om en skyldighet att genomgé utandningsprov, som
ar som en atgird som i relativt liten grad inskrénker pa de grundlidggande fri- och réttigheterna.
Det verkar inte finnas ndgra principiella konstitutionella hinder for att koppla en sidan
befogenhet till en dvertrddelse som leder till en administrativ pafoljdsavgift, eftersom det ar
fraga om ett relativt litet ingripande och ingripandet baserar sig pa ett vigande samhalleligt
behov. Om regleringen déremot skulle innehalla en mojlighet att ta blodprov t.ex. i samband
med att en person végrar genomga utandningsprov, vore det friga om en betydligt storre
inskrdnkning av de grundldggande fri- och réttigheterna, dessutom med beaktande av att
inskrdnkningen da ocksé i storre utstrdckning skulle kunna rikta sig mot den personliga friheten
om personen maste foras till ett verksamhetsstidlle inom hélso- och sjukvéarden for tagande av
blodprov.

1 183 § 2 mom. i lagforslag 2 foreskrivs det om hindrande av korning pa grund av berusning.
Om det konstateras att en forare av en cykel, en motoriserad cykel eller ett litt elfordon har
fortdrt alkohol, och berusningen klart pdverkar forarens korforméga, far en polisman,
griansbevakningsman eller tullman forbjuda och vid behov hindra féraren att framfora cykeln,
den motoriserade cykeln eller det litta elfordonet till dess att det inte ldngre finns négon
konstaterbar mingd alkohol i forarens kropp. Med tanke pa trafiksédkerheten ar det ocksa viktigt
att trafikdvervakarna kan forhindra en berusad forare fran att kora, om forarens korning klart
paverkas av berusningen. Regleringen har kopplingar till rérelsefriheten, men avbrytande av
korningen ska anses vara en proportionerlig metod genom vilken eventuella olyckor och
foljderna av dem kan forebyggas. En sadan relativt lindrig inskrdnkning gér inte heller langre
dn vad som kan motiveras med beaktande av vikten av det intresse som ligger bakom
inskridnkningen i relation till det skyddsintresse som inskrénks.

11.4 Mikromobilitetstillstind och anknytande reglering

I de bestimmelser om mikromobilitetstillstaind som foreslas i 18 b—18 g § i lagforslag 1 ar det
fraga om tillstdndsbestimmelser som géller en viss néring och faststéllande av tillstind som
villkor for idkande av en viss néring. Sddan reglering innebér en begriansning av néringsfriheten
som tryggas i 18 § 1 mom. i grundlagen. I grundlagsutskottets utlatandepraxis har det ansett att
grundlagen utgér frén att néringsfrihet ska rdda men att tillstind i undantagsfall kan kravas for
nédringsverksamhet. Regleringen ska di uppfylla de allménna villkoren fér en lag som
inskrénker en grundldggande fri- och réttighet (t.ex. GrUU 31/2006 rd, s. 2, GrUU 19/2009 rd,
s. 2, GrUU 34/2014 rd, s. 2 och GrUU 48/2017 rd, s. 3).

Det ska foreskrivas om tillstindsplikt genom lag och inskrénkningar i niringsfriheten ska vara
exakta och noga avgransade, och inskriankningarnas omfattning och forutsittningarna for dem
ska framga av lagen. Nar det géller innehéllet i regleringen har grundlagsutskottet ansett det
viktigt att bestimmelserna om tillstandsvillkor och tillstindets giltighet garanterar en tillrdcklig
forutsebarhet i myndigheternas verksamhet. Betydelsefullt i detta avseende &r bl.a. i vilken
omfattning myndigheternas befogenheter bygger pa bunden provning och i vilken omfattning
de bygger pé dndaméilsenlighetsprovning (se t.ex. GrUU 48/2017 rd, s. 3, GrUU 69/2014 rd, s.
2, GrUU 65/2014 rd, s. 2/I1 och GrUU 22/2014 rd, s. 4-5). Dessutom ska myndighetens
befogenhet att forena tillstand med villkor grunda sig pa exakta bestimmelser i lag (t.ex. GrUU
13/2014 rd, s. 2/11, GrUU 69/2014 rd s. 2/1).
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En begrinsning av niringsfriheten ska grunda sig péd ett vigande sambhilleligt behov. I
regeringens proposition om reformen av de grundldggande fri- och rittigheterna konstateras att
det fortfarande kan vara motiverat att ocksa i fortsdttningen forutsitta tillstand for utévande av
vissa ndringar sérskilt for att skydda héilsan och sdkerheten (RP 309/1993 rd, s 71-72). I
grundlagsutskottets praxis har tillstindsplikt ansetts motiverat tex. 1 frdga om
skjutbaneverksamhet (vigande skél med hédnsyn till den personliga sidkerheten och hélsan,
GrUU 13/2014, s. 2/11), taxitrafik (krav pa trafik- och kundsdkerhet samt sidkerhet och
konsumentskydd, GrUU 31/2006 rd, s. 2/II och GrUU 46/2016 rd, s. 3) och alkoholrelaterad
nédringsverksamhet (forebyggande av de negativa hélsoeffekterna och de sociala problem som
foljer av alkoholkonsumtion, GrUU 48/2017, s. 2-3). Som godtagbara grunder har ocksé
betraktas grunder som hanfor sig till genomforandet av EU:s gemensamma jordbrukspolitik och
marknadsordning (GrUU 34/2012 rd, s. 2/II). Ocksa den grundldggande réttigheten till miljon
enligt 20 § i grundlagen har ansetts utgéra en godtagbar grund for en inskrdnkning av
nédringsfriheten (GrUU 55/2018 rd, s. 2).

Med tanke pé systemet med de grundldggande fri- och réttigheterna finns det ett godtagbart skl
att krdva mikromobilitetstillstdnd, och det hinfor sig till tryggandet av trafiksékerheten. Det
allménna ar skyldigt att skydda trafiksékerheten for alla végtrafikanter genom att skapa en sé
trygg och tillginglig trafikmiljo som mojligt. Syftet dr att de bestimmelser om
mikromobilitetstillstdnd som foreslés i propositionen ska begrénsa niringsfriheten sa lite som
mojligt, men att de trots det ska ge kommunerna tillrickliga verktyg for att forbattra
trafiksidkerheten och tillgéngligheten i de omrédden som de forvaltar. I grundlagsutskottets
utlatandepraxis har trafiksikerheten ansetts vara en godtagbar grund for en begrinsning av
ndringsfriheten (GrUU 31/2006 rd, s. 2/II och GrUU 46/2016 rd, s. 3). I samband med
riksdagsbehandlingen av lagen om transportservice har utskottet dessutom konstaterat att
taxiverksamheten utgor en essentiell del av kollektivtrafiksystemet. Vid den konstitutionella
beddmningen av den saknar det darfor inte heller relevans att taxitrafiken dr av betydelse for
specialgrupper, till exempel personer som har en funktionsnedséttning eller annars har svart att
rora sig, och deras mojligheter att ta tillvara sina réttigheter enligt bestimmelsen om
rorelsefrihet i 9 § i grundlagen (GrUU 46/2016 rd, s. 3). Pa detta sitt kan ocksa tryggandet av
tillgdngligheten i vagtrafiken anses vara ett vigande samhilleligt behov genom vilket atgéarder
som begréinsar naringsfriheten kan motiveras pé ett godtagbart sétt.

For att regleringen ska vara tillrdckligt noggrant avgriansad och exakt, ska innehallet i och mélen
for tillstandsvillkoren faststéllas tillrickligt exakt pa lagniva, och dessutom ska olika slags
villkor som eventuellt stéills i mikromobilitetstillstandet i konstitutionellt hinseende bindas till
en tillrackligt exakt forutséttning som géller uppstillandet av dem och som ar bunden till malen
for villkoren. De villkor som ett mikromobilitetstillstand kan férenas med har dérfor graderats
sd att uppstéllandet av villkor som avses i 18 ¢ § 1 mom. i lagen om transportservice ar bundet
till ett krav som géller behovlighet, medan uppstéllandet av villkor som avses i 2 mom. i den
paragrafen &r bundet till ett krav som géller nodvéndighet. D4 ska moment anses vara
proportionerligt i forhéllande till 1 mom. Eftersom uppstillandet av nya villkor medan
tillstindet &r i kraft ar en atgérd som dr av betydelse med tanke pa niringsfriheten och eftersom
regleringen innehdller en mojlighet att aterkalla ett mikromobilitetstillstdnd, ska uppstillandet
av nya villkor enligt 3 mom. ocksa vara bundet till ett krav pa nédvéandighet. Pa detta sétt ar
regleringen mer exakt och noggrant avgrinsad och uppfyller battre de krav som stills pa
proportionaliteten i frdga om reglering som inskrénker néringsfriheten.

Olika tidsméssiga och kvantitativa begransningar for verksamhet som avser uthyrning av fordon
ar nationellt sett ny reglering. Grundlagsutskottet har ansett att reglering av antal nér det géiller
néringsidkarnas verksamhet i princip dr problematisk, eftersom sadan reglering begriansar den
néringsfrihet som tryggas i grundlagen (GrUU 31/2018 rd, s. 3, GrUU 46/2016 rd, s. 2—4 och
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GrUU 69/2014 rd, s. 3). Den reglering som foreslés i propositionen ger inte kommunerna
mojlighet att begrénsa antalet tjdnsteleverantorer inom kommunens omrade. Det &r inte heller i
fortsdttningen mdjligt for kommuner att t.ex. konkurrensutsitta aktorer eller att genom
mikromobilitetstillstindet =~ avgrdnsa  gaturummet  endast for  vissa  foOretag.
Mikromobilitetstillstdnd beviljas i praktiken alla aktdrer som har ansdkt om det och som hyr ut
samutnyttjade fordon pa det sittet yrkesméssigt som avses 1 18 b § i lagen om transportservice
och vars tidigare mikromobilitetstillstdnd inte med stod av 18 f § i den lagen har aterkallats
under det senaste dret eller vars verkstillande direktor eller ansvariga bolagsman inte har
meddelats ndringsforbud eller tillfalligt ndringsforbud.

Sjélva tillhandahallandet av mikromobilitetstjinster dr inte forenat med helt jamforbara
sdkerhetsrisker som t.ex. apoteksverksamhet, partihandel med ldkemedel eller
skjutbaneverksamhet. De oldgenheter som hinfor sig till tillhandahdllandet av en
mikromobilitetstjinst — felparkeringar, trafikforseelser, trafikbrott och andra lagstridiga
girningar — dr ofta indirekta i forhallande till tillhandahallandet av tjdnsten. Med tanke pa
trafiksidkerheten och tillgidngligheten i trafiken har det dock ansetts nddvéndigt att antalet fordon
ska kunna begrinsas inom en kommuns omrdden. Om parkeringskapaciteten i omradet
overskrids kan detta leda till utmaningar i fraga om tillgéngligheten eller trafiksékerheten,
eftersom fOrarna inte langre hittar lampliga parkeringsplatser for fordonen. En begriansning av
antalet fordon okar sdkerheten, trivseln och tillgéngligheten i trafikmiljon. De villkor som ett
mikromobilitetstillstdnd enligt forslaget ska kunna forenas med ska darfor alltid basera sig pa
forbattring av trafiksdkerheten eller tillgédngligheten i trafiken eller pad underhall eller
renhéllning av gator.

De villkor som stills for ett mikromobilitetstillstind motsvarar delvis de metoder for reglering
av trafiken som kommunen redan nu i egenskap av vighéllare har mojlighet att vidta med stod
av bestdmmelserna om reglering av trafiken i 4 kap. i végtrafiklagen. Kommuner har redan nu
ritt att begrinsa bl.a. parkering av fordon och korhastigheter inom kommunens omréade.
Dessutom kan kommuner genom medel for reglering av trafiken t.ex. helt forbjuda
anvindningen av fordon inom vissa omrdden i kommunen. Kommuner har omfattande
beslutanderitt i friga anviandningen av kommunens gaturum och det ankommer ocksd pa
kommunen att ordna gatuhallningen.

I den foreslagna 18 e § i lagen om transportservice finns en uttommande forteckning over de
villkor som ett mikromobilitetstillstind kan forenas med. Det har bedomts att de storsta
trafiksdkerhets- och tillgdnglighetsfordelarna kan uppnéds genom tillstdndsvillkor som géller
hastigheterna for, parkeringen av och anvindningstiderna for de fordon som hyrs ut. Genom
tillstandsvillkor som géller korhastigheter kan kommunerna sikerstélla att korhastigheterna for
samutnyttjade mikromobilitetsfordon hélls pé en trygg niva i omraden dar det t.ex. finns mycket
annan trafik. Genom tillstindsvillkor som géller parkering av fordon kan man péverka
tillgénglighets- och sdkerhetsproblem i anslutning till parkering. Kommunen kan for ett
mikromobilitetstillstdnd ocksa stélla sddana villkor vars syfte ar att sékerstilla att underhalls-
och renhallningsarbeten kan utféras i omraddena. Genom tillstindsvillkor som giller
anvandningstider kan kommunen paverka anvdndningen av fordon t.ex. under veckoslut och
vintertid i syfte att sdkerstélla trafiksékerheten. Till exempel de tidsbegrdnsningar i frdga om
anviandningen av fordon som genomforts i Helsingfors och Oslo har visat sig vara mycket
effektiva medel for att minska méngden olyckor och tillbud samt belastningen pa hilso- och
sjukvérden. Genom tidsméssiga begridnsningar har man i Europa uppnatt de storsta
sdkerhetsfordelarna.

Genom tillstdndsvillkor som géller anvéndarapplikationens egenskaper kan man uppna
trafiksdkerhetsfordelar genom att i anvidndarapplikationen forutsitta t.ex. information om
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trafikregler eller tester som méter forarens korduglighet. Ett tillstindsvillkor som géller
formedling av anonymiserade uppgifter om anvindningen av fordon ér till hjélp fér kommunen
vid dvervakningen av att de tillstandsvillkor som ett mikromobilitetstillstind forenats med
iakttas. Med hjdlp av uppgifterna kan kommunerna f6lja bl.a. det totala antalet fordon och
parkeringen av dem inom kommunens omrade. Den dvervakning som utfors pa basis av de
anonymiserade uppgifterna bedoms ge trafiksikerhetsfordelar. Tillstindsvillkor som giller
anvandarapplikationens egenskaper eller limnande av anonymiserade uppgifter bedoms inte i
avsevidrd grad begridnsa ndringsfriheten eller hoja troskeln for intrdde pd marknaden. Det
bedoms att sadana tillstdndsvillkorsenliga funktioner ar enkla att genomfora tekniskt och foretag
som dr verksamma i branschen anvander redan nu motsvarande tekniska egenskaper.

Genom de tillstandsvillkor som géller faststillande av aldersgrénser skyddas barn och unga mot
riskerna med mikromobilitetstjdnster. For ndrvarande forutsitter nistan alla tjinsteleverantorer
att de som anvénder tjidnsten &r 18 é&r, sd tillstdndsvillkoret dndrar inte nulédget till denna del.
Genom tillstandsvillkoret kan det dock forutséttas att tjansteleverantdrerna inte heller i
framtiden hyr ut fordon till férare som pa grund av sin &lder saknar forutsittningar att framfora
sddana fordon. Anvindningen av elsparkcyklar har orsakat méanga trafikskador bland barn och
unga. Exempelvis enbart i huvudstadsregionen har ca 600 barn och unga med en
genomsnittsalder pa 12—13 &r skadats i elsparkcykelolyckor under en uppf6ljningstid pa fem ar.
Barn och unga ar en grupp som sérskilt ska skyddas mot faror i trafiken och inom
transporttjdnsterna. FN:s kommitté for barnets réttigheter har ansett att konventionsstaterna ska
vidta alla behovliga atgirder for att skydda barn och unga mot skador som orsakas av
trafikolyckor.

Ett totalforbud mot en tidigare tillaten ndring méste anses vara ett mycket kraftigare ingrepp i
ndringsfriheten jamfort med exempelvis en insndvning av de faktiska forutsittningarna eller
inférande av tillstandsplikt for att bedriva en ndring (GrUU 18/2013 rd, s. 2/1).
Mikromobilitetstillstdndet ger kommunerna kostnadseffektiva och tydliga befogenheter att styra
mikromobilitetstjdnsterna. Viagtrafikanter kan inte bryta mot sédana tekniska begrédnsningar
som har faststillts i tjénsteleverantdrens applikation och som pé sa sétt begrénsar farden med
fordonet. Da forbéttras trafiksékerheten och tillgdngligheten i trafiken effektivare dn genom
reglering av trafiken med hjélp av trafikanordningar, som alla vigtrafikanter inte alltid foljer.
Genom tillstdndsvillkor kan tillhandahéallare av mikromobilitetstjanster styras att agera sdkrare
dn tidigare och samtidigt kan behovet av trafikbvervakning minskas. Det har bedomts att det
inom sddana mobilitetsformer som mikromobilitetstjanster ar effektivare att rikta regleringen
snarare till det foretag som tillhandahéller tjansten &n till enskilda végtrafikanter.

Det faktum att kommunerna redan med stod av géllande lagstiftning i egenskap av véghallare
kan styra parkering, korhastigheter och annan anvindning av fordon inom sitt gatunét genom
reglering av trafiken enligt véigtrafiklagen talar for att kommunerna ska tilldelas behdrigheten
att bevilja mikromobilitetstillstind. Det bor dock noteras att t.ex. de villkor som stélls i ett
tillstdnd vanligen kan avvika négot fran varandra beroende pa vilken stad eller kommun det dr
friga om eftersom stddernas och kommunernas trafikreglering i enlighet med vad som
konstateras ovan ér stads- och kommunspecifik. Det kan inte heller anses att sddan reglering
kan jdmstéllas med det tidigare utfdrdandet av de kommunala ordningsstadgorna, vilket var
problematiskt med tanke pa grundlagen, eftersom det var straffbart att bryta mot
ordningsstadgorna dven om lagstiftningen inte innehdll ndgon saklig beskrivning av den gérning
som var straffbar (GrUU 20/2002, s. 5). Koncessionsregleringen bestar séledes av lagstiftning
av annat slag.

Grundlagsutskottet har nar det gillt reglering av naringsverksamhet brukat anse att dterkallelse
av ett tillstand dr en myndighetsatgdrd som ingriper betydligt mer kraftfullt i individens réttsliga
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stallning &n avslag pa ansokan (t.ex. GrUU 9/2013 rd, s. 2/I och GrUU 74/2013 rd, s. 3/1I).
Darfor har utskottet ansett att det for att lagstiftningen ska vara proportionerlig dr nddvindigt
att mojligheten att aterkalla tillstand kopplas till allvarliga eller visentliga forseelser eller
forsummelser och till att eventuella anméarkningar och varningar till tillstindshavaren inte har
lett till att bristerna 1 verksamheten har korrigerats (t.ex. GrUU 17/2012 rd, s. 2/1, GrUU 13/2014
rd, s. 3/1 och GrUU 46/2016 rd, s. 3).

Ett mikromobilitetstillstind som beviljas en nédringsidkare kan aterkallas endast i exceptionella
situationer. Enligt regleringen ska aterkallande av tillstand alltid foregas av en anméarkning och
en uppmaning att inom utsatt tid avhjilpa visentliga brister som upptickts. Bestimmelserna i
18 £§ 1 mom. i lagen om transportservice kan anses uppfylla de villkor som grundlagsutskottet
i sin praxis har stillt for bestimmelser om aterkallande av tillstind. Med tanke pé
proportionaliteten &r det skl att fasta uppmirksamhet vid att Gvertradelser av tillstdndsvillkor
inte nddvindigtvis alltid 4r lika klandervirda. Aterkallandet av tillstindet ska dirfor grunda sig
pa en beddmning i det enskilda fallet av hur visentlig den upptickta bristen ir. Aterkallande av
tillstand ar en sistahandsétgird for att ingripa 1 Overtrddelser av tillstdndsvillkoren. Innan
tillstdndet aterkallas ska tjansteleverantoren ges mojlighet att ritta till felen.

Med tanke pé systemet med de grundldggande fri- och réttigheterna finns det ett godtagbart skél
att krdva mikromobilitetstillstdnd, och det hinfor sig till tryggandet av trafiksékerheten. P&
denna grund kan det ocksé anses behovligt att pafora sanktion for olovlig verksamhet. Endast
sddana klandervirda forfaranden kan straffbeliggas som krinker eller &ventyrar de
skyddsintressen som tryggas genom réittsordningen. Straffbelaggning kréver ocksa ett vigande
sambhélleligt behov. Bakom straffbestimmelsen i 262 § 6 punkten i lagforslag 1 ligger samma
trafiksékerhets- och tillganglighetsaspekter som bakom det foreslagna
mikromobilitetstillstindet. Om en tjinsteleverantdr later bli att ansdéka om
mikromobilitetstillstdnd, star tjansteleverantdren utanfor kommunens overvakning och iakttar
sannolikt inte heller de tillstdndsvillkor som kommunen har stillt for tryggande av
trafiksdkerheten och tillgéngligheten i trafiken eller for underhéllet och renhéllningen av en gata
eller ett annat allmdnt omrdde. Syftet med sanktionerna &r att sékerstdlla att inga
tjdnsteleverantdrer inleder verksamhet pd kommunernas omrade utan det tillstind som lagen
forutsétter och att det inte dr lockande att kringga tillstandsvillkoren. Tillhandahéllande av
mikromobilitetstjanster utan giltigt mikromobilitetstillstind ska anses vara sa klandervért att det
kan anses motiverat att pafora sanktion for sddan verksamhet. Mikromobiliteten dr forknippad
med sddana risker som beskrivs i propositionen och som sarskilt hanfor sig till trafiksdkerhet
och tillgénglighet i trafiken. I samband med anvéndning av mikromobilitetstjdnster har det
forekommit olyckor som man vill forebygga genom att kriva mikromobilitetstillstind av
tjdnsteleverantorer. Tillhandahallandet av mikromobilitetstjanster r forenat med ett krav pa att
verksamheten ska vara yrkesméssig. Tjdnsteleverantérerna antas vara professionella och
medvetna om de krav och risker som é&r forenade med tillhandahallandet av tjénsten.
Tillhandahallande av en mikromobilitetstjdnst utan tillstind kan leda till att anvéndarna av
tjénsten tillhandahalls en tjénst som inte dr séker att anvénda.

Enligt 15 § i grundlagen ar vars och ens egendom skyddad. Vid flyttning av fordon, sérskilt vid
upplagsflyttning, ingriper man i dganderétten som hor till fordonségarens grundlaggande fri-
och réttigheter. Forflyttningen av ett fordon utfors alltid av en myndighet eller av en person som
handlar med bemyndigande av myndigheten. Med beaktande av att tjénsteleverantéren har
handlat klandervért i strid med de tillstandsvillkor som i ett mikromobilitetstillstand stéllts i
syfte att sédkerstilla trafiksidkerheten, tillgingligheten i trafiken eller renhéllningen och
underhallet av gatorna, kan en sddan flyttning anses vara godtagbar. En upplagsflyttning har
storre betydelse och konsekvenser dn en nérflyttning och darfor ska en upplagsflyttning i
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enlighet med proportionalitetsprincipen utforas endast i situationer dér en narflyttning inte kan
anses vara en tillricklig atgérd. Regleringen ska séledes anses vara proportionerlig.

Enligt 121 § 1 mom. i grundlagen 4r Finland indelat i kommuner, vilkas forvaltning ska grunda
sig pa sjélvstyrelse for kommunens invanare. Enligt paragrafens 2 mom. utfirdas bestimmelser
om de allminna grunderna for kommunernas forvaltning och om uppgifter som aldggs
kommunerna genom lag. Kravet pd bestdmmelser i lag giéller de uppgifter som &ldggs
kommunerna och kommunen ska sjélv kunna besluta om uppgifter som den atagit sig med stod
av sin sjélvstyrelse. I ovrigt kan kommunerna aldggas uppgifter enbart genom lag (GrUU
20/2013 rd, s. 4-5). Grundlagsutskottet har av hdvd poédngterat att ndr kommunerna &ldaggs
uppgifter ska det ocksa ses till att de har faktiska mdjligheter att klara av sina forpliktelser (se
t.ex. GrUU 41/2002 rd, s. 3/1I, GrUU 29/2009 rd, s. 2 och GrUU 12/2011 rd, s. 2/T). 1
propositionen foreslds det att kommunerna &ldggs nya uppgifter som hanfor sig till
mikromobilitet. De nya uppgifterna kompletterar de uppgifter som kommunerna redan har inom
regleringen av mikromobiliteten. Bestimmelser om de nya uppgifterna utfirdas i lagen om
transportservice pa det sdtt som 121 § 2 mom. i grundlagen forutsatter. Enligt 18 d § som
foreslas i lagen om transportservice ska kommunen pa ansokan bevilja en tjansteleverantdr som
ansoker om tillstdind mikromobilitetstillstind. Kommunen ska behandla tillstdndsansokan.
Dessutom ska kommunen enligt den foreslagna 18 e § i lagen om transportservice kunna férena
ett mikromobilitetstillstind med olika villkor, vars iakttagande kommunen ocksé ska 6vervaka.
Det foreslas vara frivilligt att forena mikromobilitetstillstandet med villkor. Déaremot ar
tillstdndsforfarandet och beviljandet av mikromobilitetstillstdnd forpliktande for kommunerna.
Till kommunernas uppgifter hor ocksa att eventuellt aterkalla ett mikromobilitetstillstand i
enlighet med den foreslagna 18 f § och att behandla ett eventuellt drende som giller
andringssokande som en begiran om omprdvning i enlighet med den foreslagna 18 g §.
Kommunernas forutsittningar att klara av de nya uppgifterna bedoms vara goda. Avsikten ar
att forfarandet med mikromobilitetstillstind ska vara s& 1itt som mgjligt for foretag och
kommuner. Forfarandet med mikromobilitetstillstind beddms underldtta kommunernas
nuvarande arbete vid regleringen av mikromobiliteten.

Vid bedomningen av handlingsvédgar for att skapa lagstiftning om mikromobilitet och ge
verktyg for stdderna och kommunerna att hantera mikromobiliteten har man inte hittat sidana
alternativa handlingsvidgar som skulle kunna genomfGras till rimliga kostnader och wvars
effektivitet ens skulle ligga ndra den nivd som bestdmmelserna om mikromobilitetstillstand
beddms ha. De foreslagna mélen kan inte nés genom mindre ingrepp i de grundldggande fri-
och réittigheterna.

P4 de grunder som anges ovan kan lagforslagen behandlas i vanlig lagstiftningsordning.
Regeringen anser det dock onskviért att grundlagsutskottet ger ett utlatande 1 drendet, eftersom
det 1 propositionen foreslds ny slags reglering om sadana inskridnkningarna i néringsfriheten
som baserar sig pd kommunens kontroll av gatuomradet, samt ny slags reglering genom vilken
mojliggors att administrativa pafoljdsavgifter forenas med sddana befogenheter som éar typiska
for tvangsmedelslagen.

Kldm

Med stdd av vad som anforts ovan foreldggs riksdagen foljande lagforslag:
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Lagforslag

Lag
om indring av lagen om transportservice

I enlighet med riksdagens beslut
fogas till lagen om transportservice (320/2017) ett nytt 2 a kap. och till 262 §, sddan den lyder
ilag 60/2022, en ny 6 punkt som foljer:

2 a kap.

Tillhandahéllande av mikromobilitetstjénster

18b §
Mikromobilitetstillstand

Forutsattningen for yrkesmaéssig uthyrning av samutnyttjade i 28 § 1 mom. och 29 § i
fordonslagen avsedda fordon samt av motoriserade cyklar inom ett omrdde som forvaltas av
kommunen &r att tjdnsteleverantdren har ett giltigt mikromobilitetstillstdnd.

Tillsyn over iakttagandet av villkoren for ett mikromobilitetstillstdnd utévas av den kommun
som har beviljat tjansteleverantdren mikromobilitetstillstand.

18¢c§
Ansokan om mikromobilitetstillstand

Till en ansdkan om mikromobilitetstillstdnd ska fogas

1) sokandens namn och kontaktuppgifter,

2) uppgift om typ och maximiantal i friga om de fordon som hyrs ut,

3) uppgift om verksamhetsomradet i kommunen,

4) uppgift om nér verksamheten inleds, och

5) en med tanke pa tillstindsprovningen behdvlig utredning om tjdnsteleverantorens
forutsattningar att se till att de villkor som mikromobilitetstillstdindet med stod av 18 e §
eventuellt forenas med iakttas.

Om det efter att tillstdnd har beviljats sker vésentliga dndringar i de uppgifter som avses i 1
mom., ska kommunen utan dréjsméal underréttas om éndringarna.

18d§
Beviljande av mikromobilitetstillstand

Den kommun inom vars omrade fordon hyrs ut beviljar p& anskan mikromobilitetstillstdnd.
Tillstandet &r i kraft hogst fem ar at gangen fran det att det beviljades. Kommunen faststéiller
tillstandets giltighetstid med beaktande av trafikforhallandena, trafiktidtheten och smidigheten i
trafiken i kommunen samt antalet innehavare av mikromobilitetstillstind i kommunen.

98



Kommunen beviljar pd ansokan mikromobilitetstillstind till en tjdnsteleverantor vars
mikromobilitetstillstdnd inte har aterkallats med stod av 18 f § under det senaste aret och vars
verkstillande direktor eller ansvariga bolagsman inte har meddelats néringsforbud eller
tillfalligt naringsforbud.

Kommunen fér ta ut en avgift for behandlingen av ansdkan. Den avgift som kommunen tar
ut far motsvara hogst kommunens totala kostnader for behandlingen av tillstandsansokan.

18¢e§
Villkor for mikromobilitetstillstand

Kommunen kan forena ett mikromobilitetstillstind med tidsméssiga eller geografiska villkor
som behdvs med tanke pa trafiksékerheten, tillgdngligheten i trafiken eller underhallet och
renhallningen av en gata eller ett annat allmidnt omrade och som i friga om de fordon som hyrs
ut géller

1) korhastigheter,

2) parkering, och

3) anvéndningsomréden.

Utover vad som foreskrivs i 1 mom. kan kommunen forena ett tillstind med tidsméssiga eller
geografiska villkor som ar nddvindiga med tanke pé trafiksikerheten, tillgdngligheten i trafiken
eller underhéllet och renhéllningen av en gata eller ett annat allmént omrade och som i fraga om
de fordon som hyrs ut géller

1) antal,

2) anvéndningstider,

3) egenskaper hos anviandarapplikationen,

4) &lderskrav for forare, och

5) formedling av anonymiserade uppgifter om anvdndningen till kommunen.

Kommunen kan av grundad anledning medan tillstdndet dr i kraft &dndra villkoren for
mikromobilitetstillstdndet eller forena tillstindet med nya villkor, om &ndringarna ar
nddvindiga med tanke pa trafiksdkerheten, tillgéngligheten i trafiken eller underhéllet och
renhallningen av en gata eller ett annat allmidnt omrade.

Information om de villkor som ett mikromobilitetstillstdnd forenats med ska ges i det allménna
dataniitet.

18 £§
Aterkallande av mikromobilitetstillstdind

Om tillstdndshavaren inte iakttar villkoren for mikromobilitetstillstdndet, kan kommunen ge
tillstandshavaren en anmirkning och uppmana tillstindshavaren att avhjdlpa bristerna inom
utsatt tid. Om tillstdndshavaren inte iakttar uppmaningen och den observerade bristen ska anses
vara vasentlig, kan kommunen &terkalla tillstdndet.

18g§

Sokande av dndring i drende som gdller mikromobilitetstillstand

Omprovning av kommunens beslut far begéras. Bestimmelser om begidran om omprévning
finns i forvaltningslagen (434/2003).

Vid sokande av édndring i1 forvaltningsdomstol tillimpas lagen om rittegdng i
forvaltningsdrenden (808/2019).

Beslutet far verkstillas &ven om omprovning har begérts eller besvér anforts.
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262 §
Olovligt bedrivande av yrkesmdssig trafik

Den som uppsatligen eller av grov oaktsamhet

6) hyr ut samutnyttjade i 28 § 1 mom. eller 29 § i fordonslagen avsedda fordon eller
motoriserade cyklar utan ett giltigt mikromobilitetstillstand enligt 18 b §,

ska, om gérningen inte dr ringa eller om inte strangare straff for den foreskrivs négon
annanstans 1 lag, for oloviigt bedrivande av yrkesmdssig trafik domas till boter eller fangelse i
hogst sex manader.

Denna lag trader i kraft den 20 . Mikromobilitetstillstdnd enligt 18 b § krdvs i kommuner
fran och med den 1 maj 2025. Genom beslut av kommunen kan ibruktagandet av
mikromobilitetstillstdndet skjutas upp, dock hogst till den 1 januari 2026.
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Lag
om indring av vigtrafiklagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 vagtrafiklagen (729/2018) 2 § 3 punkten, rubriken for 52 §, 52 § 2 mom., 92 § 4
mom., 164 §, 174 § 2 mom., av dem rubriken for 52 § och 52 § 2 mom. sddana de lyder i lag
496/2023 och 164 § sddan den lyder i lag 1040/2020, och

fogas till lagen en ny 17 a §, till 183 § ett nytt 2 mom., till lagen en ny 183 a §, till bilaga 3.8,
saddan den lyder delvis dndrad i lagarna 360/2020, 1040/2020 och 556/2023, nya H12.14- och
H27-punkter samt till bilaga 4.3, sddan den lyder delvis dndrad i lag 1040/2020, en ny M20-
punkt som foljer:

2§
Definitioner

I denna lag avses med

3) gdende den som ror sig till fots eller pa skidor, skridskor eller motsvarande redskap, den
som anvinder en sparkstotting, en barnvagn, ett lekfordon, en rullstol, ett
forflyttningshjdlpmedel som stdder eller ersitter forflyttning till fots eller motsvarande eller den
som leder en cykel, en motoriserad cykel, ett litt elfordon eller en moped,

17a§
Férbud mot framforande av motoriserade cyklar eller litta elfordon i berusat tillstand

En motoriserad cykel eller ett létt elfordon fér inte framforas om alkoholhalten under eller
efter farden &r minst 0,5 promille i forarens blod eller minst 0,22 milligram per liter i forarens
utandningsluft.

En motoriserad cykel eller ett 14tt elfordon far inte framforas om en verksam bestandsdel i
narkotika eller en dmnesomséttningsprodukt frén den finns i forarens blod under eller efter
farden. Bestimmelsen i1 detta moment tillimpas dock inte, om bestdndsdelen eller
amnesomséttningsprodukten hérrér frén ett lakemedelspreparat som foraren har haft rétt att
anvinda.

52§

Korning med vissa ldtta fordon

Sadana ldtta automatiserade fordon for godstransport som avses i 29 a § i fordonslagen far
koras dven pa en gangbana. D& ska gaende lamnas fri passage. Nar ett fordon kors pa en
gangbana ska sérskild forsiktighet iakttas, och fordonets hastighet ska anpassas sa att den inte
medfor oldgenhet eller fara for gdende.
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92§
Skyddshjdlm

Forare av cyklar, motoriserade cyklar och litta elfordon samt passagerare pa sddana fordon
ska under korning i allménhet anvidnda skyddshjalm.

164 §
Forseelser av forare av motorlosa fordon och djurforare

En cyklist eller forare av ndgot annat motorlost fordon och en végtrafikant som avses i 53 § 2
mom. kan for uppsatligen eller av oaktsamhet begangen Overtrdadelse av lagen paforas en avgift
for trafikforseelse pa 60 euro, om han eller hon underlater att iaktta

1) de trafikregler i 1835, 41-51, 53, 54 eller 56—62 § som géller forare av fordon,

2) skyldigheten att folja trafikanordningar enligt 74, 77-80, 82 eller 84-87 §,

3) skyldigheten enligt 94 eller 95 § att anvdnda skyddsanordningar och sdkerhetsanordningar
under korning, eller

4) en begriansning av belastningen enligt 107-110, 112, 128, 147 eller 149 §.

En forare av en motoriserad cykel eller ett latt elfordon kan for en uppsatlig Gvertradelse av
bestammelserna i 17 a § paforas en avgift for trafikforseelse pa 200 euro.

174 §

Delgivning av beslut om avgift for trafikforseelse

Ett beslut om avgift for trafikforseelse fér trots 1 mom. delges genom vanlig delgivning enligt
59 § i forvaltningslagen om identiteten pd den som gjort sig skyldig till trafikforseelsen
omedelbart har kunnat faststéllas. Beslutet ska d& sédndas utan drdjsmal och senast inom tva
veckor fran dagen for forseelsen.

183 §

Hindrande av korning pa grund av berusning

Om det konstateras att en forare av en cykel, en motoriserad cykel eller ett 1dtt elfordon har
fortdrt alkohol, och berusningen klart paverkar forarens korforméga, fir en polisman,
grinsbevakningsman eller tullman forbjuda och vid behov hindra foraren att framfora cykeln,
den motoriserade cykeln eller det ldtta elfordonet till dess att det inte ldngre finns nagon
konstaterbar méngd alkohol i férarens kropp.

183 a§
Prov for att konstatera alkoholfortdring eller intag av andra berusningsmedel

En polisman, gransbevakningsman eller tullman kan aldgga en sadan forare av en cykel, en
motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon som fyllt 15 ar att genomgé ett prov for att det ska kunna
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konstateras om han eller hon eventuellt har fortirt alkohol eller intagit nigot annat
berusningsmedel.

Provet ska utforas finkénsligt och sa att det inte medfor onddig eller oskélig oldgenhet for
den som undersoks.

Denna lag trider i kraft den 20 . En genomgaende gangbana ska anges pé det sétt som anges
i punkt H27 i bilaga 3.8 inom ett &r fran ikrafttrddandet av denna lag.

103



Forfattningsbilaga

Bilaga 3.8
Tillaggsskyltar
H12.14 Litt elfordon

H27

Med tillaggsskylten H27 anges en genomgaende gangbana i korsningar dér vijningsplikten
har angetts med ett vigmarke. Tilldggsskylten anviands i kombination med méarke BS5 eller B6 i
korsningar ddr mirke B5 eller B6 ar uppsatt i fardriktningen fore den genomgéende gangbanan.
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Bilaga 4.3

Ovriga vigmarkeringar

M20 Latt elfordon

M20

En vit littelfordonsmarkering kan anvéndas pa en parkeringsplats som ar avsedd for litta
elfordon. Parkeringsrutor kan placeras radvis eller i flera rader, varvid en kantlinje l&dmnas
mellan rutorna. Markeringen kan anvéndas utan vigmérke.
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Lag
om indring av 195 § i fordonslagen

I enlighet med riksdagens beslut
dndras 1 fordonslagen (82/2021) 195 § 1 mom., sddant det lyder i lag 493/2023, som foljer:

195§
Avgift for trafikforseelse

En forare kan paforas en avgift for trafikforseelse pa 40 euro, om han eller hon uppsétligen
eller av oaktsamhet bryter mot skyldigheten enligt 96 § 5 mom. att medféra handlingar vid
framforande av ett motordrivet fordon. En forare, dgare eller varaktig innehavare av ett annat
motordrivet fordon dn en moped kan paforas en avgift for trafikférseelse pa 70 euro, om denne
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestimmelserna om fordons eller sldpfordons
konstruktion, utrustning eller skick i 3 §, 7 a § 1-3 mom. eller 12 § 1 mom. En forare, dgare
eller varaktig innehavare av en moped, en motoriserad cykel eller ett l4tt elfordon kan paforas
en avgift for trafikforseelse pa 40 euro, om denne uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot
bestammelserna om fordons konstruktion, utrustning eller skick i 3 §, 7 a § 1-3 mom. eller 12
§ 1 mom.

Denna lag triader i kraft den 20 .
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Lag
om indring av lagen om flyttning av fordon

I enlighet med riksdagens beslut
fogas till lagen om flyttning av fordon (1508/2019) en ny 5 a § som foljer:

5a§
Flyttning av fordon i samband med mikromobilitetstillstind

Har ett fordon som avses i 18 b § i lagen om transportservice (320/2017) parkerats i strid med
villkoren for ett mikromobilitetstillstind som avses i den paragrafen, far kommunen eller den
kommunala parkeringsdvervakaren utfora en nérflyttning eller upplagsflyttning omedelbart.

Bestdimmelserna i 1 mom. tillimpas ocksd pa siddana i 18 b § i lagen om transportservice
avsedda fordon som har parkerats pa ett omrade som forvaltas av kommunen utan ett giltigt
mikromobilitetstillstand.

Denna lag triader i kraft den 20 .

Helsingfors den 6 mars 2025

Statsminister

Petteri Orpo

Kommunikationsminister Lulu Ranne
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Bilaga
Parallelltext

Lag
om findring av lagen om transportservice

I enlighet med riksdagens beslut
fogas till lagen om transportservice (320/2017) ett nytt 2 a kap. och till 262 §, sddan den lyder
i lag 60/2022, en ny 6 punkt som foljer:

Gdllande lydelse Foreslagen lydelse

2 a kap.

Tillhandahdllande av mikromobilitetstjinster

18b§
Mikromobilitetstillstand

Forutsdttningen for yrkesmdssig uthyrning
av samutnyttjade i 28 § 1 mom. och 29 § i
fordonslagen avsedda fordon samt av
motoriserade cyklar inom ett omrdde som
forvaltas av kommunen dar att
tjdnsteleverantoren har ett giltigt
mikromobilitetstillstind.

Tillsyn éver iakttagandet av villkoren for
ett mikromobilitetstillstand utovas av den
kommun som har beviljat tjdnsteleverantéren
mikromobilitetstillstdind.

18c$
Ansokan om mikromobilitetstillstand

Till en ansokan om mikromobilitetstillstind
ska fogas

1) sokandens namn och kontaktuppgifter,

2) uppgift om typ och maximiantal i fraga
om de fordon som hyrs ut,

3) uppgift om verksamhetsomrddet i
kommunen,

4) uppgift om ndr verksamheten inleds, och
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Gidllande lydelse

Foreslagen lydelse

5) en med tanke pd tillstandsprovningen
behovlig utredning om tjdnsteleverantorens
forutsdttningar att se till att de villkor som
mikromobilitetstillstandet med stod av 18 e §
eventuellt forenas med iakttas.

Om det efter att tillstand har beviljats sker
vdsentliga dndringar i de uppgifter som avses
i 1 mom., ska kommunen utan drojsmdl
underrdttas om dndringarna.

18d§
Beviljande av mikromobilitetstillstand

Den kommun inom vars omrdde fordon
hyrs ut beviljar pd ansokan
mikromobilitetstillstand. Tillstandet dr i kraft
hogst fem ar dt gdngen frdan det att det
beviljades. Kommunen faststdller tillstandets
giltighetstid med beaktande av
trafikforhdllandena, trafiktdtheten  och
smidigheten i trafiken i kommunen samt
antalet innehavare av
mikromobilitetstillstand i kommunen.

Kommunen  beviljar  pd  ansékan
mikromobilitetstillstand till en
tjidnsteleverantor vars
mikromobilitetstillstand inte har dterkallats
med stod av 18 f'§ under det senaste dret och
vars verkstillande direktor eller ansvariga
bolagsman inte har meddelats ndringsférbud
eller tillfilligt naringsforbud.

Kommunen fdar ta ut en avgift for
behandlingen av ansokan. Den avgift som
kommunen tar ut fdar motsvara hégst
kommunens totala kostnader for
behandlingen av tillstandsansékan.

18e§
Villkor for mikromobilitetstillstand

Kommunen kan forena ett
mikromobilitetstillstand med  tidsmdssiga
eller geografiska villkor som behovs med
tanke pd trafiksdikerheten, tillgdngligheten i
trafiken eller underhdllet och renhdllningen
av en gata eller ett annat allmdnt omrdde och
som i fraga om de fordon som hyrs ut giller

109



Gidllande lydelse

Foreslagen lydelse

1) korhastigheter,

2) parkering, och

3) anvdndningsomrdden.

Utover vad som foreskrivs i 1 mom. kan
kommunen  forena ett tillstand med
tidsmdssiga eller geografiska villkor som dr
nodvindiga med tanke pd trafiksdkerheten,
tillgiingligheten i trafiken eller underhdllet
och renhdllningen av en gata eller ett annat
allmdént omrade och som i frdga om de fordon
som hyrs ut gdller

1) antal,

2) anvdndningstider,

3) egenskaper hos anvdindarapplikationen,

4) dlderskrav for forare, och

5) formedling av anonymiserade uppgifter
om anvdndningen till kommunen.

Kommunen kan av grundad anledning
medan tillstandet dr i kraft dndra villkoren for
mikromobilitetstillstindet  eller  forena
tillstandet med nya villkor, om dndringarna dr
nodvindiga med tanke pd trafiksikerheten,
tillgiingligheten i trafiken eller underhdllet
och renhdllningen av en gata eller ett annat
allmdnt omrdde.

Information om de villkor som ett
mikromobilitetstillstdnd forenats med ska ges
i det allmdnna datanditet.

18§

Aterkallande av mikromobilitetstillstdind

Om tillstandshavaren inte iakttar villkoren
for mikromobilitetstillstdandet, kan kommunen
ge tillstandshavaren en anmdrkning och
uppmana tillstandshavaren att avhjdlpa
bristerna inom utsatt tid. Om
tillstandshavaren inte iakttar uppmaningen
och den observerade bristen ska anses vara
vdsentlig, kan kommunen dterkalla tillstandet.

18¢gys

Sokande av dndring i drende som gdller
mikromobilitetstillstind

Omprovning av kommunens beslut far
begdras. Bestimmelser om begdran om
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Gidllande lydelse

262 §
Olovligt bedrivande av yrkesmdssig trafik

Den som uppsatligen eller
oaktsamhet

av  grov

ska, om gidrningen inte &r ringa eller om inte
stringare straff for den fOreskrivs nagon
annanstans i lag, for olovligt bedrivande av
yrkesmdssig trafik domas till boter eller
fangelse 1 hdgst sex manader.

Foreslagen lydelse

omprévning  finns i1  forvaltningslagen
(434/2003).

Vid sokande av dndring i
forvaltningsdomstol  tillimpas lagen om
réttegdng i forvaltningsdrenden (808/2019).
Beslutet  far  verkstillas  dven  om
omproévning har begdrts eller besvir anforts.

262 §

Olovligt bedrivande av yrkesmdssig trafik

Den som uppsatligen eller
oaktsamhet

6) hyr ut samutnyttjade i 28 § 1 mom. eller
29 § i fordonslagen avsedda fordon eller
motoriserade  cyklar utan ett  giltigt
mikromobilitetstillstand enligt 18 b §,

ska, om gidrningen inte &r ringa eller om inte
stringare straff for den fOreskrivs nagon
annanstans i lag, for olovligt bedrivande av
yrkesmdssig trafik domas till boter eller
fangelse 1 hdgst sex manader.

av  grov

Denna lag trdider i kraft den 20 .
Mikromobilitetstillstand enligt 18 b § krdvs i
kommuner fran och med den 1 maj 2025.
Genom  beslut av  kommunen  kan
ibruktagandet av mikromobilitetstillstdandet
skjutas upp, dock hégst till den 1 januari
2026.
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Lag

om indring av vigtrafiklagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 vagtrafiklagen (729/2018) 2 § 3 punkten, rubriken for 52 §, 52 § 2 mom., 92 § 4
mom., 164 §, 174 § 2 mom., av dem rubriken for 52 § och 52 § 2 mom. sddana de lyder i lag
496/2023 och 164 § sddan den lyder i lag 1040/2020, och

fogas till lagen en ny 17 a §, till 183 § ett nytt 2 mom., till lagen en ny 183 a §, till bilaga 3.8,
saddan den lyder delvis dndrad i lagarna 360/2020, 1040/2020 och 556/2023, nya H12.14- och
H27-punkter samt till bilaga 4.3, sddan den lyder delvis dndrad i lag 1040/2020, en ny M20-

punkt som foljer:

Gdllande lydelse
2§

Definitioner

I denna lag avses med

3) gdende den som ror sig till fots eller pa
skidor, skridskor eller motsvarande redskap,
den som anvénder en sparkstotting, en
barnvagn, ett lekfordon, en rullstol, ett
forflyttningshjdlpmedel som stoder eller
ersitter forflyttning till fots eller motsvarande
eller den som leder en cykel eller moped,

Foreslagen lydelse
28
Definitioner

I denna lag avses med

3) gdende den som ror sig till fots eller pa
skidor, skridskor eller motsvarande redskap,
den som anvénder en sparkstotting, en
barnvagn, ett lekfordon, en rullstol, ett
forflyttningshjédlpmedel som stoder eller
ersitter forflyttning till fots eller motsvarande
eller den som leder en cykel, en motoriserad
cykel, ett ldtt elfordon eller en moped,

17a§

Férbud mot framférande av motoriserade
cyklar eller litta elfordon i berusat tillstand

En motoriserad cykel eller ett ldtt elfordon
far inte framféras om alkoholhalten under
eller efter firden dr minst 0,5 promille i
forarens blod eller minst 0,22 milligram per
liter i forarens utandningsluft.

En motoriserad cykel eller ett ldtt elfordon
far inte framforas om en verksam bestandsdel
i narkotika eller en dmnesomsdttningsprodukt
frdn den finns i forarens blod under eller efter
firden. Bestimmelsen i detta moment
tillimpas dock inte, om bestindsdelen eller
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Gidllande lydelse

52§

Korning med vissa ldtta elfordon

Sadana sjdlvbalanserande litta elfordon som
halls i balans ocksa nér fordonet star stilla
eller saknar forare samt s&dana létta
automatiserade fordon for godstransport som
avses 129 a § i fordonslagen far koras dven pa
en gangbana. D& ska gdende ldmnas fri
passage. Nir ett fordon kors pa en gangbana
ska sdrskild forsiktighet iakttas, och fordonets
hastighet ska anpassas sa att den inte medfor
fara eller oldgenhet for fotgdngare.

92§
Skyddshjdlm

Cyklister och cykelpassagerare ska under
korning i allménhet anvdnda skyddshjalm.

164 §

Foérseelser av forare av motorlésa fordon
och djurforare

En cyklist eller forare av négot annat
motorldst fordon och en végtrafikant som
avses 1 53 § 2 mom. kan for uppsatligen eller
av oaktsamhet begangen overtradelse av lagen
paforas en avgift for trafikforseelse pa 40
euro, om han eller hon underlater att iaktta

1) de trafikregler i 18-35, 41-51, 53, 54
eller 56—62 § som géller forare av fordon,

2) skyldigheten att folja trafikanordningar
enligt 74, 77-80, 82 eller 84-87 §,

3) skyldigheten enligt 94 eller 95 § att
anvénda skyddsanordningar och
sikerhetsanordningar under korning, eller

4) en begriansning av belastningen enligt
107-110, 112, 128, 147 eller 149 §.

Foreslagen lydelse

dmnesomsdttningsprodukten hdrror fran ett
ldkemedelspreparat som foraren har haft ritt
att anvdnda.

52§

Korning med vissa liitta fordon

Sédana ldtta automatiserade fordon for
godstransport som avses i 29 a § i
fordonslagen far koras dven pa en gangbana.
Dé ska gaende limnas fri passage. Nir ett
fordon kors pad en gangbana ska sarskild
forsiktighet iakttas, och fordonets hastighet
ska anpassas sa att den inte medfor oldgenhet
eller fara for gdende.

92§
Skyddshjéilm

Foérare av cyklar, motoriserade cyklar och
ldtta elfordon samt passagerare pd sddana
fordon ska under korning i allmédnhet anvénda
skyddshjalm.

164 §

Foérseelser av forare av motorlésa fordon
och djurforare

En cyklist eller forare av négot annat
motorldst fordon och en végtrafikant som
avses 1 53 § 2 mom. kan for uppsatligen eller
av oaktsamhet begangen Overtradelse av lagen
paforas en avgift for trafikforseelse pa 60
euro, om han eller hon underlater att iaktta

1) de trafikregler i 18-35, 41-51, 53, 54
eller 56-62 § som géller forare av fordon,

2) skyldigheten att folja trafikanordningar
enligt 74, 77-80, 82 eller 84-87 §,

3) skyldigheten enligt 94 eller 95 § att
anvénda skyddsanordningar och
sikerhetsanordningar under korning, eller

4) en begriansning av belastningen enligt
107-110, 112, 128, 147 eller 149 §.
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Gidllande lydelse

174 §

Delgivning av beslut om avgift for
trafikforseelse

Om det &r fraga om en trafikforseelse som
har begatts med ett motordrivet fordon och
identiteten pad den som gjort sig skyldig till
forseelsen omedelbart har kunnat faststillas,
fér ett beslut om avgift for trafikforseelse trots
1 mom. delges genom vanlig delgivning enligt
59 § i forvaltningslagen. Beslutet ska da
sdndas utan dr6éjsmal och senast inom tva
veckor fran dagen for forseelsen.

183 §

Hindrande av kérning pa grund av berusning

Foreslagen lydelse

En forare av en motoriserad cykel eller ett
ldtt elfordon kan for en uppsdtlig 6vertrdidelse
av bestimmelserna i 17 a § pdforas en avgift
for trafikforseelse pd 200 euro.

174 §

Delgivning av beslut om avgift for
trafikforseelse

Ett beslut om avgift for trafikforseelse far
trots 1 mom. delges genom vanlig delgivning
enligt 59 § i forvaltningslagen om identiteten

pd den som gjort sig skyldig till
trafikforseelsen  omedelbart har  kunnat
faststillas. Beslutet ska da sidndas utan

drojsmél och senast inom tvd veckor fran
dagen for forseelsen.

183 §

Hindrande av kérning pa grund av berusning

Om det konstateras att en forare av en cykel,
en motoriserad cykel eller ett litt elfordon har
fortart alkohol, och berusningen klart
paverkar  forarens korformdga, far en
polisman, grinsbevakningsman eller tullman
forbjuda och vid behov hindra foraren att
framféra cykeln, den motoriserade cykeln
eller det ldtta elfordonet till dess att det inte
lingre finns ndgon konstaterbar mdngd
alkohol i forarens kropp.

183a§

Prov for att konstatera alkoholfortdring eller
intag av andra berusningsmedel

En polisman, grdinsbevakningsman eller
tullman kan dligga en sddan forare av en
cykel, en motoriserad cykel eller ett litt
elfordon som fylit 15 dr att genomgd ett prov
for att det ska kunna konstateras om han eller
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Gdllande lydelse Foreslagen lydelse

hon eventuellt har fortdrt alkohol eller intagit
ndgot annat berusningsmedel.

Provet ska utforas finkdnsligt och sd att det
inte medfor onddig eller oskilig oldgenhet for
den som undersdks.

Denna lag trider i kraft den 20 . En
genomgdende gdangbana ska anges pd det sdtt
som anges i punkt H27 i bilaga 3.8 inom ett dr
frdn ikrafttrddandet av denna lag.
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Lag

om Andring av 195 § i fordonslagen

I enlighet med riksdagens beslut

dndras 1 fordonslagen (82/2021) 195 § 1 mom., sddant det lyder i lag 493/2023, som foljer:

Gdllande lydelse
195§
Avgift for trafikforseelse

En forare kan paforas en avgift for
trafikforseelse pa 40 euro, om han eller hon
uppsétligen eller av oaktsamhet bryter mot
skyldigheten enligt 96 § 5 mom. att medfora
handlingar vid framférande av ett motordrivet
fordon. En forare, é&gare eller varaktig
innehavare av ett fordon kan péforas en avgift
for trafikforseelse pd 70 euro, om denne
uppsétligen eller av oaktsamhet bryter mot
bestimmelserna om motordrivna fordons eller
sldpfordons konstruktion, utrustning eller
skicki3 §,7a§ 1-3 mom. eller 12 § 1 mom.
En mopedist eller en dgare eller varaktig
innehavare av en moped kan péforas en avgift
for trafikforseelse pa 40 euro for en forseelse
som avses 1 detta moment.

Foreslagen lydelse
195§

Avgift for trafikforseelse

En forare kan paforas en avgift for
trafikforseelse pa 40 euro, om han eller hon
uppsétligen eller av oaktsamhet bryter mot
skyldigheten enligt 96 § 5 mom. att medfora
handlingar vid framférande av ett motordrivet
fordon. En forare, é&gare eller varaktig
innehavare av ett annat motordrivet fordon dn
en moped kan péforas en avgift for
trafikforseelse pad 70 euro, om denne
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot
bestimmelserna om fordons eller slédpfordons
konstruktion, utrustning eller skicki3 §, 7 a §
1-3 mom. eller 12 § 1 mom. En forare, dgare
eller varaktig innehavare av en moped, en
motoriserad cykel eller ett litt elfordon kan
pdforas en avgift for trafikforseelse pa 40
euro, om denne uppsdtligen eller av
oaktsamhet bryter mot bestimmelserna om
fordons konstruktion, utrustning eller skick i 3
S, 7a$ 1-3mom. eller 12 § 1 mom.

Denna lag trider i kraft den 20 .
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Lag

om iAndring av lagen om flyttning av fordon

I enlighet med riksdagens beslut

fogas till lagen om flyttning av fordon (1508/2019) en ny 5 a § som foljer:

Gdllande lydelse

Foreslagen lydelse
5a§

Flyttning av fordon i samband med
mikromobilitetstillstand

Har ett fordon som avses i 18 b § i lagen om
transportservice (320/2017) parkerats i strid
med villkoren for ett mikromobilitetstillstdnd
som avses i den paragrafen, far kommunen
eller den kommunala parkeringsévervakaren
utfora en ndrflyttning eller upplagsflyttning
omedelbart.

Bestdmmelserna i 1 mom. tillimpas ocksd
pd sadana i 18 b §ilagen om transportservice
avsedda fordon som har parkerats pa ett
omrdde som forvaltas av kommunen utan ett
giltigt mikromobilitetstillstdind.

Denna lag trdder i kraft den 20 .
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