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1. Johdanto

1.1 Taksisaantelyn arvioinnin tausta

Laki liikenteen palveluista (jaliempana likennepalvelulaki) kokosi yhteen valtaosan
likennemarkkinoita koskevasta lainsdadannoésta. Liikennepalvelulaki tuli voimaan vaiheittain
vuoden 2018 ja alkuvuoden 2019 aikana. Siihen yhdistettiin merkittava osa tieliikenteen
henkil6- ja tavaraliikennetta koskevista sdannoksista. Samalla kevennettiin saantelya
erityisesti taksiliikenteessa ja jonkin verran myos joukko- ja tavaraliikenteessa.

Samalla likenteen palvelujen tietosaantelya uudistettiin merkittavasti.
Liikkumispalveluntarjoaja velvoitettiin avaamaan liikkkumispalveluja koskevat olennaiset tiedot
tietojarjestelmiin luodun avoimen ohjelmointirajapinnan kautta ja mahdollistamaan
kolmansille osapuolille paasy lippu- ja maksurajapintaan. Puolesta-asiointi mahdollistaa sen,
etta esimerkiksi yhdistetyn liikkkumispalvelun tarjoaja voi asioida asiakkaan puolesta eri
palveluissa ja liittda yhdistettyyn liikkumispalveluun eri likennemuotojen matkalippuja, auton
vuokrauspalvelua, erilaisia sarja- tai kausituotteita ja alennuksia. Lakiuudistuksen
viimeisessa vaiheessa tehtiin muutoksia tie- ja merilikenteen ammattipatevyyssaadoksiin ja
poistettiin taksinkuljettajan paikallistuntemuskoe.

Liikennepalvelulain valmistelun yksi keskeinen tavoite oli poistaa esteita liikenteen
digitalisaatiolle ja palveluistumiselle sekd mahdollistaa liiketoiminnan kehittdminen
esimerkiksi uudenlaisten asiakaslahtdisten palvelujen luomiseksi. Liikennepalvelulailla
edistettiin uuden teknologian, tiedon hyddyntamisen ja uusien liiketoimintakonseptien
kayttoonottoa ja mahdollistettiin yhtenaiset ja mobiilit matkaketjut. Tavoitteena oli antaa
mahdollisuus kehittda uudenlaisia ratkaisuja myos maaseutualueiden liikkumispalveluihin.
Esimerkiksi mahdollisuus tarjota taksipalveluja osa-aikaisesti ja osallistua kuljetuksiin myos
korkeamman kysynnan alueilla nahtiin maaseudun taksipalvelujen sailymista tukevina
saantelymuutoksina pitkalla aikavalilla.

Taksiliikenne oli aiemmin tiukasti saanneltya ja alan kasvua rajoitti kuljettajapula ja
alueellisten taksilupien maarasaantely. Uusien toimijoiden oli vaikea paasta markkinoille ja
olemassa olevan liiketoiminnan kasvattaminen ja kehittdmismahdollisuudet olivat rajoitettuja.
Liikennepalvelulain my6ta taksilupien maarasaantelysta, palvelujen
enimmaishintasaantelysta seka paivystys- ja asemapaikkavelvoitteista luovuttiin. Myds
taksilupien autokohtaisuudesta luovuttiin. Liikennepalvelulain myéta yritykset paattavat itse
toimintansa laajuuden, toiminta-alueen ja -ajat seka hinnat.

Liikennepalvelulaki oli erittain merkittava muutos pitkaan saannellyilla markkinoilla ja
markkinat ovat edelleen muutos- ja sopeutumisvaiheessa. Alan toimijat hakevat viela toimivia
liketoimintamalleja ja asiakkaat totuttelevat toimimaan muuttuneilla markkinoilla, joilla eri
toimijat tarjoavat palveluja erilaisilla ehdoilla. Sdantelyn purkaminen on vaatinut myds
viranomaisilta erilaiseen toimintaymparistddn sopivien toimintamallien luomista.

Saantelyn vapauttaminen nayttaa tavoitellulla tavalla tukeneen taksialaa digitalisaation
mahdollisuuksiin tarttumisessa ja uudenlaisia ratkaisuja hakevien pilottihankkeiden
kaynnistamisessa. Alakohtaisen saantelyn merkittdvaan vahenemiseen vaikuttaa kuitenkin
liittyvan myds epavarmuuden lisdantyminen ja tarve sopeutua uudenlaisiin toimintatapoihin.
Tama on nakynyt julkisessa keskustelussa markkinoiden muutoksen ja siihen liittyvien



epakohtien voimakkaana arvosteluna. Julkiseen keskusteluun taksisaantelyn muutoksesta
on liittynyt vahvasti myos Kansaelakelaitoksen (jaliempana myos Kela) hankkimien
kuljetusten kilpailutus, johon liittyneet aiemmasta poikkeavat sopimuskaytannét tulivat
voimaan samaan aikaan liikennepalvelulain taksisdantelyn muutosten kanssa. Uusiin
kaytantoihin liittyneet kaynnistymisvaikeudet aiheuttivat alkuvaiheessa merkittavia ongelmia
kyytien saatavuudelle, mista seurasi runsas maara ansaittua kritiikkia Kela-kyytien
toimivuudesta.

Paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmassa korostetaan tarvetta tarkastella uudelleen
taksiliikenteen turvallisuuteen, harmaan talouden torjuntaan ja alueelliseen saatavuuteen
seka hinnoittelun lapinakyvyyteen liittyvia kysymyksia. Lisaksi hallitusohjelmassa todetaan,
etta Kela-taksien kilpailutuskaytannot vaativat uudelleenarviointia.

Liikenne- ja viestintaministeriossa (jatkossa myos LVM) on kesalla 2019 kaynnistetty
yhteistydssa viranomaisten kanssa taksisaantelyn toimivuuden arviointityo.

Hallitusohjelmassa hallitus on sitoutunut tietopohjaiseen politikkaan ja systemaattiseen
vaikutusten arviointiin kaikessa lainvalmistelussa. Tama arviomuistio on osa lainsaadannon
esivalmistelua ja sen tavoitteena on koota tietoa ja nakemyksia taksisaantelyn
uudistamistarpeista. Arviomuistion on tarkoitus tuottaa paatoksentekijoille tietoa sdantelyn
muutostarpeista sekd mahdollistaa jatkovalmistelun tarkempi suunnittelu ja
tavoitteenasettelu. Arviomuistiossa kuvataan hallitusohjelmassa esille nostettujen teemojen
nykytilaa voimassaolevan saantelyn, viranomaisselvityksista saadun tiedon ja kaytettavissa
olevan tutkimus- ja tilastotiedon nakdkulmasta. Nykytilaan liittyvista selvityksista on pyritty
virkamiestydna tunnistamaan esille nousevia ongelmia seka tuomaan sidosryhmien
kommentoitavaksi erilaisia alustavia ratkaisuvaihtoehtoja ja arvioimaan niiden merkittavimpia
vaikutuksia. Muistiossa on myds mahdollisuuksien mukaan pyritty vertaamaan nykytilannetta
likennepalvelulakia edeltaneeseen tilanteeseen, jotta nykytila olisi helpompi suhteuttaa
aiempiin kasityksiin ja kokemuksiin taksipalveluista.

1.2  Arviomuistion sisalto ja rakenne

1.21 Arviointityon rajaukset

LVM ei ole arvioinut hallitusohjelmassa mainittuja Kela-kyytien kilpailutuskaytantéja tai muita
julkisesti tuettuja kuljetuksia, joihin liittyvat mahdolliset lainsdadantdmuutokset koskisivat
paaasiassa sosiaali- ja terveysministerion vastuulla olevia sairausvakuutuslakia,
vammaispalvelulakia tai sosiaalihuoltolakia tai opetus- ja kulttuuriministerion vastuulla olevaa
perusopetuslakia. Julkisen sektorin hankkimien kuljetusten merkittava rooli taksitoimialalla on
huomioitu silté osin, kuin silld on vaikutusta yleisesti taksimarkkinoiden rakenteeseen ja
toimintaan. Julkisen sektorin hankkimien tai korvaamien kyytien toimivuutta ja muutostarpeita
arvioidaan LVM:n kasityksen mukaan erikseen mybhemmassa vaiheessa. Oikeusministerid
vetaa parhaillaan kuluttajansuojalainsdadannon uudistamista pohtivaa tyoryhmaa, jonka
tehtavaan sisaltyy myos henkiloon kohdistuvien palvelujen, kuten taksipalvelujen
kuluttajasdantelyn mahdollinen tdsmentaminen. Tasta syysta taksipalveluiden
kuluttajasdantelyn tarkistamiseen liittyvat teemat eivat myoéskaan ole olleet osa LVM:n
taksisaantelyn toimivuuden arviointity6ta eika niita kasitella yksityiskohtaisesti tassa
arviomuistiossa.

Paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmassa ilmastotavoitteilla on vahva rooli.
Taksiliikenteen paastdihin liittyvia kysymyksia arvioidaan parhaillaan muun muassa LVM:ssa
valmisteltavassa julkisen sektorin hankintoihin sovellettavan puhtaiden ajoneuvojen



direktiivin implementointihankkeessa, joten paastokysymyksia ei otettu osaksi taksisaantelyn
toimivuuden arviointity6ta.

1.2.2 Arviomuistion rakenne

Arviomuistiossa kasitellaan hallitusohjelmasta ja viranomaisselvityksista nousevia teemoja
omissa luvuissaan.

Luvussa 2 kasitellaan taksipalvelujen turvallisuutta seka fyysisen turvallisuuden
(likenneturvallisuus, vakivaltatilanteet) etta koetun turvallisuuden tunteen nakokulmasta.
Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen mediassa on kayty keskustelua erityisesti
erityisryhmiin kuuluvien asiakkaiden turvallisuuden kokemuksen heikentymisesta.

Luvussa 3 kasitellaan taksipalvelujen saatavuutta. Taksipalvelujen saatavuuteen pyrittiin
ennen liikennepalvelulain voimaantuloa vaikuttamaan vahvalla saantelylla (lupamaarat,
asemapaikka, paivystysvelvoite). Liikennepalvelulain myéta taksipalvelujen saatavuus
maaraytyy aiempaa selkeammin kysynnan pohjalta syntyvaan palvelutarjontaan erilaisilla
markkina-alueilla. Julkinen keskustelu aiheesta on liittynyt erityisesti julkisesti tuettujen
kyytien (kuten Kela-kyydit) toimivuuteen seka taksipalvelujen saatavuuden koettuun
heikentymiseen syrjaisemmilla alueilla erityisesti hiljaisempina vuorokaudenaikoina.

Luvussa 4 kasitellddn harmaan talouden torjuntaa taksialalla. Verohallinnon ndkdkulmasta
harmaalla taloudella tarkoitetaan eri tyyppista tahallista verojen kiertamista, jota on jossain
maarin esiintynyt taksialalla jo pidempaan. Harmaalla taloudella voidaan tarkoittaa myos
luvatonta taksitoimintaa ja muutakin talousrikollisuutta tai korruptiota. Liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen julkisessa keskustelussa on ollut esilla erityisesti
taksamittarivaatimuksen poistumisen mahdollinen vaikutus harmaaseen talouteen seka
taksialan liikkevaihdon ja alan arvonlisaverotulojen vaheneminen. Verohallinto on nopealla
aikataululla pyrkinyt selvittamaan erityisesti alustatalouden harjoittajien mahdollisia
tulonsalauksia ja arvonlisaveron kertyman muutoksen syita.

Luvussa 5 kasitellaan taksipalvelujen hintaan liittyvia kysymyksia seka hintatason etta
hinnoittelun lapinakyvyyden ja hintatietojen antamisen kannalta. Ennen liikkennepalvelulain
voimaantuloa taksipalvelujen hinnat oli sdadelty valtioneuvoston asettamilla
enimmaishinnoilla. Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen hinnat maaraytyvat markkinoilla.
Mediassa on aktiivisesti keskusteltu siita, etta taksipalvelujen hinnat ovat liikennepalvelulain
tavoitteen vastaisesti nousseet. Hintojen esittamistapaa, hintavertailun hankaluutta
taksiasemilla seka pelkoa ryéstohinnoittelusta on myds julkisessa keskustelussa pidetty
likennepalvelulain voimaantulosta seuranneina ongelmina.

Luvussa 6 kasitellaan taksipalvelujen laatua. Liikennepalvelulain tavoitteena oli edistaa
asiakkaiden tarpeita vastaavien palvelujen syntymista. Laatundkokulma nostettiin
arviomuistiossa omaksi teemakseen, koska taksisaantelyn toimivuuden arviointityossa
kaytettavissa olleiden kyselytutkimusten tuloksissa palvelujen laatuun liittyvat nakékulmat ja
odotukset nousivat vahvasti esille. Kyselytutkimusten vastaukset herattivat myos kysymyksia
likennepalvelulain laadun varmistamiseen liittyvan saantelyn valvonnan toimivuudesta.
Laatunakokulma on ollut jonkin verran esilla myds mediassa.

Luvussa 7 kasitellaan valityskeskusten roolia taksimarkkinoilla. Luku taydentaa muissa
luvuissa esitettya erityisesti Kilpailu- ja kuluttajaviraston (jaliempana myds KKV) laatiman
kilpailu- ja kuluttajapoliittisen selvityksen nakokulmilla ja alustavilla suosituksilla.



Luvussa 8 tiivistetaan arviomuistion johtopaatokset seka esitetaan lausunnon antajille
ohjeita lausunnon antamisen tueksi.

1.3  Taustatietoja taksitoimialasta ja sen kehityksesta

Taksitoimialalla toimii noin 12 ooo liikenneluvan haltijaa. Liikenneluvan haltijoiden maara on
kasvanut likennepalvelulain voimaantulon jalkeen lahes 4 ooo:lla. Liikenneluvan haltijoilla on
kaytdssaan noin 14 ooo taksikayttdon rekisterditya ajoneuvoa, joka on yli 4 000 autoa
enemman kuin kesakuussa 2018. Taksitoimiala tydllistda arviolta noin 20 ooo
taksinkuljettajaa. Taksinkuljettajina tydoskentelevien henkildiden maara on ollut kasvussa
likennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Taksinkuljettajan ajolupa on yli 35 ooo henkildlla.
Ajolupien maara on kasvanut kesan 2018 jalkeen yli 5 ooo:lla. Tyypillinen taksiyritys omistaa
yhden taksina toimivan auton ja tyollistaa yrittajan lisaksi yhden henkilén. Keskimaaraisen
taksiyrityksen liikevaihto on noin 160 ooo euroa.!

Taksitoimialan vuotuinen liikevaihto on noin 1,1 miljardia euroa. Liikevaihto on viime vuosina
hiljalleen kasvanut, mutta kasvu on hidastunut merkittavasti vuosituhannen alun tahdista (ks.
kuvio 1).2 Liikevaihdosta noin 40 prosenttia tulee julkisen sektorin hankkimista tai korvaamista
kuljetuksista ja loput yrityksilta ja kuluttajilta. Julkisen sektorin rahoituksen osuus taksialan
liikevaihdosta on kasvanut 2000-luvulla, mutta kasvu on viime vuosina pysahtynyt.®
Keskimaarainen kotitalous kayttaa taksimatkoihin noin 60 euroa vuodessa, mika vastaa noin
0,2 prosenttia keskimaaraisen kotitalouden kaikista kulutusmenoista ja noin prosentti
likenteeseen kaytetyista kulutusmenoista.* Kotitalouksien taksipalveluihin kayttama
rahamaara on reaalisesti laskenut hiukan 2000-luvulla.

Taksialan liikevaihto (€)
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Kuvio 1. Taksialan liikevaihdon kehitys 2000-luvulla. Lahde: Tilastokeskus.
Taksilla tehddan Suomessa vuosittain noin 50 miljoonaa matkaa. Tama vastaa noin

prosenttia kaikista moottoriajoneuvolla tehdyistd matkoista (ks. kuvio 2). Matkustajamaara on
pysynyt koko 2000-luvun ajan noin 50—60 miljoonassa matkassa ja taksimatkojen osuus

1 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

2 Tilastokeskus, Yritysten rakenne- ja tilinpaatostilastot.
8 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

4 Tilastokeskus, Kotitalouksien kulutus.



ihmisten liikkumisesta on pysynyt suhteellisen kauan samalla tasolla.® Valtakunnallisen
henkildliikennetutkimuksen mukaan ihmiset tekevat keskimaarin noin 0,02 taksimatkaa
paivassa. Kyselytutkimusten perusteella yleisin syy taksin kaytolle on illanvieton jalkeinen
taksimatka kotiin tai muuhun kohteeseen. Myds muut vapaa-ajan matkat, ostos- ja
asiointimatkat seka tyohon liittyvat matkat ovat yleisia. Syiksi taksin kayttamattdmyyteen
ihmiset ilmoittavat yleensa sen, ettd he parjaavat paremmin muilla kulkuvalineilla tai ettéa he
eivat tarvitse taksia.®

y Lentoliikenne 0,1 %
— Taksi1,2 %

— Raitiovaunu 15 %
— Metro 1,7 %
— Rautatie 2,2 %

Henkiloauto

842 %

— Linja-auto 9,1 %

Kuvio 2. Markkinaosuudet matkustajamaaristd vuonna 2017. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto
(2019a).

5 Liikenne- ja viestintavirasto (2019a).
6 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).



2. Taksipalvelujen turvallisuus

2.1 Asian esittely

Kyselytutkimusten perusteella turvallisuus on yksi merkittdvimmista taksin kayttéon ja
palveluntarjoajan valintaan vaikuttavista tekijoista.” ValueClinicin teettaman
kyselytutkimuksen perusteella kayttajat arvostavat turvallisuuden kolmanneksi tarkeimmaksi
tekijaksi taksi- ja kyytipalveluissa palvelun hinnan ja saatavuuden jalkeen.® Sanna Marinin
hallitusohjelmassa turvallisuus on nostettu yhdeksi keskeiseksi teemaksi taksisaantelyn
uudistustarpeita pohdittaessa.®

Mitk& seuraavista asioista ovat sinulle tarkeita taksi- ja
kyytipalveluissa?

Hinta/kustannukset

Helppo saatavuus

Turvallisuus

Tasmallisyys

Asiakaspalvelun laatu

Kotimainen yritys

Nopeus

Matkustusmukavuus

Laadukas autokalusto
Kokonaisvaltainen mobiilisovellus
Hyvéat kokemukset yrityksesta
Joustavuus

Ympaéristoystavallisyys

Mahdollisuus matkustaa pienen lapsen kanssa
Maksullisten lisépalveluiden saatavuus
Jokin muu

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

Kuvio 3. Tekijat, joita ihmiset pitavat tarkeina taksi- ja kyytipalveluissa. Lahde: ValueClinic (2019).

Taksipalvelujen turvallisuudella voidaan tarkoittaa useita erilaisia asioita. Turvallisuutta
voidaan tarkastella esimerkiksi liikenneturvallisuuden ndkokulmasta eli arvioida sita, kuinka
paljon taksilikenteessa esiintyy likenneonnettomuuksia ja niihin liittyvia henkil®- ja
omaisuusvahinkoja. Liikenneturvallisuutta voidaan tarkastella myds siitd nakokulmasta, miten
taksipalvelut vaikuttavat muiden liikkkumismuotojen liikkenneturvallisuuteen tai kokonaisuutena
likennejarjestelman liikenneturvallisuuteen.

Tehtyjen kyselytutkimusten perusteella kuluttajat pitavat taksipalveluja yleisesti melko
turvallisina liikenneturvallisuuden nakdkulmasta.® Kuljettajat ovat tyypillisesti kokeneita
autoilijoita ja sitd kautta ajotaidoiltaan keskimaaraista autoilijaa etevampia. Toisaalta
taksiajoon voi liittya paljon hairiotekijoita ja ajoa joudutaan tekemaan paljon myos huonoissa
olosuhteissa. Taksinkuljettajien epasaanndlliset tyoajat ja pitkat tyovuorot voivat heikentaa
ajonaikaista vireystilaa. Taksiliikenteessa sattuukin automaaraan suhteutettuna enemman

7 Ks. esim. Holm (2018), ValueClinic (2019) ja Bilend (2019).

8 ValueClinic (2019).

9 Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma (2019), s. 113.
10 Yusitalo, Strémmer & Frosén (2019), s. 12.



henkilo- ja omaisuusvahinkoja kuin yksityisautoilussa'!, mutta ero selittynee pitkalti taksien
huomattavasti suuremmalla ajosuoritteella.

Taksipalvelut vaikuttavat likenneturvallisuuteen mygs sitéa kautta, etta takseilla tehdyt matkat
syrjayttavat muilla kulkumuodoilla tehtavaa liikkkumista. Jos taksipalveluja ei olisi ollut
kaytettavissa, matka olisi tehty todennakdisesti esimerkiksi k&vellen, pyoréillen, omalla
autolla, linja-autolla tai raideliikenteessa'?. Liikenneturvallisuuden nakokulmasta olennaista
onkin pohtia, miten matka olisi tehty, jos sita ei olisi tehty taksilla, ja millainen taméan
vaihtoehdon turvallisuus olisi ollut. Kulkutavan lisaksi turvallisuuteen vaikuttaa myos se,
missa tilanteissa taksin kayttdon paadytaan. Taksipalvelujen kayttd saattaa lisata
likenneturvallisuutta etenkin siina tilanteessa, jos taksin kayttoon paadytaan sen sijaan, etta
matka olisi tehty omalla autolla vasyneena, paihtyneena tai huonoissa ajo-olosuhteissa.

Konkreettisen liikkenneturvallisuuden lisaksi turvallisuutta voidaan tarkastella asiakkaiden
kokeman turvallisuuden tunteen kautta. Taksimatkustajien ndkdkulmasta turvallisuuden
kokemukseen voi vaikuttaa muun muassa kuljettajan liikennekayttaytyminen, kaluston laatu,
kayttaytyminen asiakasta kohtaan ja esimerkiksi asiakkaan kokema huijatuksi tulemisen
tunne kyydin hinnassa tai laadussa. Myds vaikutelma kuljettajan paikallistuntemuksesta ja
kielitaidosta saattaa vaikuttaa koettuun turvallisuuden tunteeseen. Kayttaytyminen asiakasta
kohtaan ja kuljettajan patevyys huomioida asiakkaan erityistarpeita korostuu erityisesti
liikuntarajoitteisten ja muiden erityisryhmien palveluissa. Koetun turvallisuuden tunteen
arvioinnin yhteydessa on syyta tiedostaa, ettd esimerkiksi mediassa kaydyn keskustelun
aikaansaamat mielikuvat saattavat vaikuttaa inmisten mielikuvaan taksipalvelujen
turvallisuudesta. On mahdollista, etta esimerkiksi heti likennepalvelulain voimaantulon
jalkeen mediassa huomiota saaneet Kela-kyytien ongelmat ja yksittaiset huijaustapaukset
ovat saattaneet lisata yleisemminkin kokemusta taksipalvelujen turvattomuudesta, vaikka
palvelujen tosiasiallisessa turvallisuudessa ei olisikaan tapahtunut merkittavaa muutosta.

Liikennepalvelulaissa ei ole tehty eroa perinteisten taksipalveluiden ja sovelluspohjaisten
kyydinjakopalveluiden valilla. Suomessa taksipalveluiksi katsotaan kaikki ammattimainen
henkildiden kuljettaminen tietyilla ajoneuvoilla, eika maaritelmassa tehda eroa sen valilla,
tilataanko taksi puhelimitse tai digitaalisen sovelluksen kautta vai otetaanko taksi tolpalta tai
suoraan liikennevirrasta. Ainakin osa asiakkaista kokee, etta digitaalisiin alustoihin
perustuvat kyydinjakopalvelut parantavat taksipalveluiden turvallisuutta. Alustaperusteiset
kyydinjakopalvelut rekisteroivat kuljetussopimuksen tiedot ja joissakin sovelluksissa
asiakkaalla on mahdollisuus jo ennen tilaussopimuksen syntymista nahda suunnitellun
matkan hinta tai hintahaarukka seka kyydin varmistumisen jalkeen kuljettaja ja hanen
saamansa aikaisemmat arviot seka asiakkaan kuljettamiseen kaytettava kalusto.?

Yhdysvalloissa tehdyissa tutkimuksissa on saatu viitteita siitd, etta kyydinjakopalvelujen
markkinoille tulon my6ta parantunut taksipalvelujen saatavuus on vahentanyt

11 |iikennevakuutuskeskus (2019).

12 Ks. Schaller (2018), s. 16, jossa on kuvattu erilaisten kyselytutkimusten tuloksia siita, mita
kulkumuotoa kyydinjakopalvelujen kayttajat olisivat kayttaneet, jos kyydinjakopalvelua ei olisi ollut
kaytettavissa. Tiettavasti Suomessa ei ole tehty vastaavaa tutkimusta.

13 Esimerkiksi Uber-sovellus esittda ennen tilaussopimuksen syntymista kyydin arvioidun
hintahaarukan. Suomen markkinoilta hiljattain vetaytynyt Bolt-sovellus antoi myds hintatietoa
etukateen.



paihtymystilasta johtuneita liikenneonnettomuuksia.* Toisaalta toisen yhdysvaltalaisen
tutkimuksen mukaan kyydinjakopalvelujen tulo markkinoille lisasi likenneonnettomuuksia.*®

Liikenneturvallisuuden lisaksi taksimatkustamiseen liitetaan tyypillisesti myos muita
matkustajan turvallisuuteen liittyvia huolia. Esimerkiksi mahdolliset palvelujen hinnoitteluun
liittyvat epaselvyydet ja huijaukset voivat heikentaa palveluun liittyvaa turvallisuuden
tunnetta. On myos mahdollista, etta kuljettajien matkustajiin kohdistama vékivalta ja ahdistelu
uhkaavat taksimatkustajien turvallisuutta. Vastaavalla tavalla matkustajien kuljettajiin
kohdistama vakivalta on merkittava kuljettajien turvallisuutta vaarantava tekija.

2.2  Taksipalvelujen turvallisuuden nykytila

221 Taksipalvelujen turvallisuuteen vaikuttava saantely

Taksipalvelujen turvallisuuteen pyritaan vaikuttamaan monella erilaisella saantelyratkaisulla.
Taksiliikenteen turvallisuuteen vaikuttavat useat yleisemmat sdadodkset, kuten ajoneuvojen
rakennetta ja liikennekelpoisuutta saanteleva ajoneuvolaki (1090/2002), liikennesaantoja ja
ajoneuvon kayttamista saanteleva tieliikennelaki (267/1981) seka ajokortin suorittamista ja
kuljettajantutkintoja saanteleva ajokorttilaki (386/2011), jota on lisksi taydennetty kuljettajien
osaamista saantelevalla ajokorttiasetuksella (423/2011). Lisaksi taksilikenteen turvallisuutta
on pyritty lisddmaan erityisesti taksiliikennetta koskevilla saannoksilla. Seuraavassa
kuvataan lyhyesti tallaista taksiliikennetta koskevaa erityissaantelya.

Taksipalvelujen liikenneturvallisuutta on pyritty lisddmaan vaikuttamalla taksina kaytettavan
ajoneuvon kuntoon. Taksina kaytettava ajoneuvo on maaraaikaiskatsastettava vuosittain sen
iasta riippumatta, kun taas yksityiskaytdssa oleva ajoneuvo katsastetaan ensimmaisen
kerran vasta neljan vuoden idssa ja sen jalkeen kymmenvuotiaaksi asti joka toinen vuosi.1®

Myds liikuntarajoitteisten henkildiden kuljetusta varten rakennettujen ja varustettujen
esteettdmien ajoneuvojen vahimmaisvarustelusta ja -ominaisuuksista sdannellaan
maaraystasolla. Liikenteen turvallisuusviraston (nykyinen Liikenne- ja viestintavirasto)
maarayksessa edellytetddn muun muassa, etta esteettomassa ajoneuvossa on oltava nostin
tai kulkuliuska seka pyoratuolipaikka ja tietyn SFS 5912 tai ISO 10542-1:2012 standardin
mukaiset pydratuolin kiinnitykset.!” Maarayksessa on asetettu tarkemmat vaatimukset myos
kulkuluiskan ja pyoratuolipaikan ominaisuuksien ja mittojen osalta. Uuden, 1.6.2020 voimaan
tulevan, tieliikennelain mukaan ajoneuvon kuljettajan on huolehdittava siita, ettd matkustajien
pyoratuolit ja paarit on kiinnitetty ajoneuvoon. Vastaava sdannds oli myds aiemmassa
tieliikennelaissa. Saantelyssa ei maaritella, missa tilanteissa esteetdnta ajoneuvoa on
kaytettava. Maarayksen vaatimukset tayttavat esteettomat ajoneuvot ovat vapautettuja

14 Ks. Greenwood & Wattal (2017) ja Dills & Mulholland (2018). Toisaalta Brazil & Kirk (2016) eivat
havainneet tutkimuksessaan vastaavaa vaikutusta.

15 Barrios, Hochberg & Yi (2018).

16 | iikenteessa kaytettavien ajoneuvojen liikennekelpoisuuden valvonnasta annetun valtioneuvoston
asetuksen (1245/2002) 3 §:n 2 momentti (muutettu asetuksella 488/2017). Saantelyn taustalla on EU
direktiivi moottoriajoneuvojen ja niiden peravaunujen maaraaikaiskatsastuksista (2014/45/EU).

17 Liikenteen turvallisuusviraston maarays autojen ja niiden perdvaunujen teknisista vaatimuksista
(TRAF1/437519/03.04.03.00/2017), kohta 3.11.
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autoverosta, mika on merkittdva kannustin taksiautoilijoille voi kannustaa toimijoita
esteettoman ajoneuvon hankintaan.'®

Liikenteen turvallisuusviraston maarays tuli voimaan samaan aikaan liikennepalvelulain
kanssa. Maarayksella korvattiin aiemmin liikenne- ja viestintaministerion asetuksessa olleet
esteettdman taksin vaatimukset pienen esteettdoman ajoneuvon vaatimuksilla. Esteettdman
taksin vaatimuksista saadettiin liikenne- ja viestintaministerion asetuksessa taksiliikenteessa
kaytettavan esteettoman kaluston laatuvaatimuksista annetussa liikkenne- ja
viestintdministerion asetuksessa. Maarays sisaltdd myos suuren esteettdbman ajoneuvon
vaatimukset, joilla korvattiin invataksin vaatimukset. Aiemmin vaatimuksista saadettiin
ministerion asetuksessa ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista.!® Esteettoman kaluston
laatuvaatimukset taksilikenteessa eivat ole muuttuneet sisalldllisesti. Lisaksi kuntien ja Kelan
kilpailuttamissa julkisissa hankinnoissa voidaan edellyttaa maarayksen minimitason ylittavat
vaatimukset tayttavan kaluston kayttdéa eri kuljetusten yksildlliset tarpeet huomioiden.
Tulevaisuudessa ns. puhtaan kaluston EU-direktiivi edellyttaa, etta julkisissa
taksikuljetuspalveluissa kaytetaan lisaantyvassa maarin vahapaastoisia tai paastottomia
ajoneuvoja.?°

Suomessa taksiliikenteen harjoittaminen edellyttda Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin
(jaliempana myds Traficom) mydntdmaa toimijakohtaista taksiliikennelupaa. Taksilikennelupa
voidaan myontaa seka luonnolliselle ettd oikeushenkildlle. Liikennepalvelulaissa sdadetdan
yksityiskohtaisesti, milla edellytyksilla taksilikennelupa voidaan myontaa. Taksilikenneluvan
saamisen edellytykset eivat vaikuta suoraan taksimatkustajien turvallisuuteen, koska taksin
ajaminen edellyttaa erillista taksinkuljettajan ajolupaa. Taksiliikenneluvan edellytyksilla on
haluttu varmistaa muun muassa, etta taksiluvan hakija kykenee vastaamaan taloudellisista
velvoitteistaan ja on liikenteen harjoittamisen nakdkulmasta muutenkin hyvamaineinen.?
Taksiliikennelupa on voimassa 10 vuotta myontamispaivamaarasta.??

Taksipalvelujen turvallisuutta on pyritty lisaamaan myos kuljettajiin kohdistetuilla
vaatimuksilla. Liikkennepalvelulain mukaan taksilikenteessa kuljettajana toimivalla henkil6lla
on oltava kuljettajakohtainen taksinkuljettajan ajolupa. Ajoluvan saamisen edellytyksena on
muun muassa vahintdan vuotta aikaisemmin saatu B-ajokorttiluokan ajo-oikeus,
yksityisautoilijaa tiukemmat terveysvaatimukset ja taksinkuljettajan kokeen lapaiseminen.
Lisaksi taksinkuljettajan ajolupaa ei mydnneta henkildlle, joka on syyllistynyt 1ahivuosina
esimerkiksi seksuaalirikoksiin tai terveyteen kohdistuvaan rikokseen.

Traficomin jarjestdman taksinkuljettajan kokeen tavoitteena on varmistaa jo ajoluvan
hakemisen yhteydessa, etta kuljettaja kykenee huolehtimaan matkustajan turvallisuudesta
kaytettavasta ajoneuvosta riippumatta ja ottamaan huomioon matkustajan
toimintarajoitukset. Liikennepalvelulaissa on annettu Traficomille valtuutus antaa tarkempia
maarayksia taksinkuljettajan kokeen vaatimuksista. Voimassa olevan maarayksen mukaan
taksinkuljettajan kokeen aihepiirit ovat matkustajan turvallisuus ja matkustajan

18 Autoverolaki (1482/1994), 28 § (muutettu lailla 370/2018).

19 Asetus ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista (1256/1992).

20 Euroopan parlamentin ja Neuvoston direktiivi (EU) 2019/1161.

21 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 6 § seka HE 161/2016, s. 138.

22 |iikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 10 §.

23 Taksinkuljettajiin kohdistuvista vaatimuksista sdadetaan liikenteen palveluista annetun lain

(320/2017) 25 §:ssa.
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toimintarajoitukset.?* Traficom julkaisi 2.12.2019 maarayshankkeen voimassa olevan
taksinkuljettajan kokeesta annetun maarayksen vaatimusten laajentamisesta.?
Taksinkuljettajan kokeella on vaikutusta myds taksipalveluiden laatuun, jota kasitelldan
omassa luvussaan.

Kuljettajaan kohdistuvilla vaatimuksilla on pyritty varmistamaan, etta kuljettajilla on riittavat
taidot ja sellainen terveydentila, ettei matkustajien turvallisuus tarpeettomasti vaarannu.
Taksinkuljettajan ajolupa on voimassa viisi vuotta sen mydntamisesta. Taksinkuljettajan
taytettya 68 vuotta lupa on kuitenkin voimassa kaksi vuotta sen myontamisesta.2®
Kuljettajalla ei tarvitse olla taksinkuljettajan ajolupaa, jos kuljetus on osa koti- tai
matkailupalveluyrityksen tarjoamaa palvelukokonaisuutta ja tapahtuu palveluyrityksen
hallinnassa olevalla ajoneuvolla.?’

Liikennepalvelulaissa sdadetaan taksiliikenneluvan haltijan velvollisuudesta huolehtia siita,
etta kuljettaja varmistaa matkustajan turvallisen ajoneuvoon tulon ja siitd poistumisen ja etta
kuljettaja tarjoaa hanelle asiakkaalle hanen tarvitsemaansa apua. Luvanhaltijalla on niin
ikaan velvollisuus huolehtia siita, etta kuljettajalla on kyky ottaa huomioon matkustajan
toimintarajoituksista johtuvat erityiset tarpeet. Liikenneluvan haltijalle on asetettu myos
velvoite varmistaa, etta kuljettajalla on riittdva vuorovaikutus- ja kielitaito seka paaasiallisen
toiminta-alueen paikallistuntemus. 28 Turvallisuuden kannalta riittava kielitaito korostuu
erityisesti erityisryhmien kanssa toimittaessa, koska kuljettajan puutteellinen kielitaito saattaa
johtaa turvallisuuden heikentymiseen yksittaisessa palvelutilanteessa, jos asiakkaalla on
jokin toiminnallinen rajoite tai erityistarve, jota asiakas ei onnistu kommunikoimaan
kuljettajalle. Vuorovaikutus- ja kielitaitoa seka paikallistuntemusta kasitellaan tarkemmin
muistion taksipalveluiden laatua koskevassa luvussa.

Liikennepalvelulaissa on lisaksi sdadetty henkildlikennetta tarjoavan luvan haltijan
velvollisuudesta huolehtia, ettd muun muassa tiedot toimintarajoitteisten matkustajien
kaytettavissa olevista palveluista ja esteettomyydesta ovat matkustajan saatavilla
sahkoisessd muodossa.?

Matkustajien turvallisuuteen vaikuttavaa saantelya on myds alkolukkolaissa (730/2016). Laki
edellyttaa, ettd muun muassa oppilaiden ja opiskelijoiden kuljetuksissa seka
paivahoitokuljetuksissa kaytettavissa ajoneuvoissa on kaytettava alkolukkoa.*

Kuljettajan heikko vireystila lisdd huomattavasti likenneonnettomuuksien riskia ja vaikuttaa
siten olennaisesti kuljettajan, matkustajien ja sivullisten turvallisuuteen. Heikosta vireystilasta
johtuvia onnettomuuksia on pyritty ehkdisemaan muun muassa tybaikalainsdadanndlla.
Tydaikalain (605/1996) mukaan tyésuhteessa olevan moottoriajoneuvon kuljettajan
vuorokautinen tybaika saa olla lahtokohtaisesti enintdan 11 tuntia vuorokausilepoa seuraavan
24 tunnin aikana ja kuljettajalle on annettava vahintaan 1o tuntia kestava yhtajaksoinen
lepoaika jokaisena 24 perakkaisen tunnin jaksona. Kuljettajan on pidettava tyo- ja

24 Liikenne- ja viestintaviraston maarays taksinkuljettajan kokeen vaatimuksista
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).

25 Liikenne- ja viestintavirasto (2019d).

26 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 26 §.

27 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 25 §.

28 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 151 §:n 1 momentin 2, 3 ja 4 kohta.
29 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 150 §:n 1 momentin 5 kohta.

30 Alkolukkolain (730/2016) 10 §.
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lepoajoistaan ajopaivakirjaa. S4annds ei kuitenkaan koske kuljettajina toimivia taksiyrittajia,
joita on merkittava osa taksinkuljettajista.>!

Taksiyritykset ovat pyrkineet parantamaan taksinkuljettajien ty6turvallisuutta myés muun
muassa asentamalla takseihin turvakameroita ja seuraamalla takseja GPS-paikannuksella.
Saantely ei kuitenkaan edellyta naiden kayttoa.

Taksipalvelujen hinnoittelun epaselvyyksista ja mahdollisista huijaustapauksista aiheutuvaa
turvattomuutta on pyritty ehkaisemaan hinnoitteluun liittyvalla saantelylla. Sita kasitellaan
téssa muistiossa omassa luvussaan.

2.2.2 Taksipalvelujen turvallisuustilanne
Liikenneturvallisuus

Taksipalveluiden liikenneturvallisuuden nykytilaa voidaan tarkastella seka
Liikennevakuutuskeskuksen etta poliisiin koostamien aineistojen perusteella.
Liikennevakuutuskeskus tilastoi liikennevakuutuksen perusteella maksettuja korvauksia
ajoneuvoryhmittain. Naiden tilastojen perusteella taksiliikenteessa on Suomessa tapahtunut
viime vuosina vuosittain keskimaarin noin g50 liikennevahinkoa, jossa taksi on ollut vahingon
aiheuttajana. Vahingoista selvasti suurempi osa on omaisuusvahinkoja.
Liikennevakuutuskeskuksen kerdamien tilastojen perusteella taksien aiheuttamien
liikennevahinkojen maara on vaihdellut jonkin verran, mutta vahinkomaara on viime vuosina
hiukan noussut. Vahinkomaaran absoluuttinen taso vaikuttaa nousseen vuonna 2018 aiempia
vuosia korkeammalle, mutta tarkasteltaessa vahinkojen maaraa suhteessa taksien maaraan
vastaavaa nousua ei kuitenkaan nayta tapahtuneen. Liikennepalvelulain vaikutusta
vahinkomaariin on vaikea arvioida, silla tilastoja ei ole viela ainoaltakaan taydelta
kalenterivuodelta, jolloin laki on ollut voimassa. Liikennevakuutuskeskuksen vuoden 2019
tiedot valmistuvat luultavasti kevaan 2020 aikana.
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Kuvio 4. Taksiliikenteessa tapahtuneet omaisuus- ja henkilévahingot (pylvaat ja oikea pystyakseli)
seka vahinkojen maaran suhde taksien maaraan (viiva ja vasen pystyakseli). Lahde:
Liikkennevakuutuskeskus (2019).

31 Tybaikalain (605/1996) 8, 30 ja 37 a §.
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Liikennevakuutuksesta korvattujen liikkennevahinkojen maarissa on myds puolivuosittaista
ajallista vaihtelua. Keskimaarin vuosien 2014—2018 aikana tammi-kesakuussa
onnettomuuksia tapahtui 497 kappaletta. Samalla ajanjaksolla heina-joulukuussa vahinkoja
sattui keskimaarin 454 kappaletta. Kuviosta 5 (alla) kay ilmi, ettd vuonna 2018 niin tammi-
kesakuun kuin heina-joulukuunkin vahinkomaarat poikkeavat merkittavasti muista vuosista.
Liikennepalvelulaki tuli voimaan 1.7.2018, eikd se vaikuttanut vuoden 2018 ensimmaisen
puoliskon tilastoihin. Taman vuoksi likennevakuutuksesta tehtyjen korvausten perusteella ei
pystyta tekemaan kokonaisarvioita liikennepalvelulain vaikutuksista likennevakuutus-
keskuksen tilastoimien taksivahinkojen maaraan.*

Poliisin tietoon tulee vuosittain merkittavasti pienempi maara onnettomuuksia kuin
likennevakuutuskeskukselle likennevahinkoja.®® Syy tdhan johtuu luultavasti osittain siita,
ettei poliisia tarvita kaikkien liikennevahinkojen selvittamiseen eivatka onnettomuuden
osapuolet valttamatta ole yhteydessa poliisin varsinkaan pienemmissa ja riidattomissa
likennevahingoissa.®*

Tilastojen perusteella poliisin tietoon tulleet takseihin liittyvat onnettomuudet ovat laskeneet
vuodesta 2012 lahtien. Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia aikavalilla 2012—2018 oli
yhteensa kahdeksan kappaletta ja ne ajoittuvat vuosille 2013—2017. Poliisin tietoon tulleiden
takseihin liittyvien liikenneonnettomuuksien maarasta ei voida tehda pitkalle menevia
johtopaatoksia liikkennepalvelulain vaikutuksista, silld Traficomin asiantuntijoiden mukaan
poliisin tietoon tulleet likenneonnettomuudet ovat my6s kokonaisuudessaan vahentyneet.®

Liikennevakuutuksesta korvatut liikennevahingot, joissa
taksi aiheuttajana
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82 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

33 Poliisin tietoon tulleita likenneonnettomuuksia, joissa taksi on mainittu ja joku osapuolista on ollut
ammattiajossa, on vuosien 2012—2018 aikana ollut keskimaarin noin 209 kappaletta vuodessa vrt.
likennevakuutuskeskus 2014—2018 noin 2088 kappaletta, Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

34 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

35 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Kuvio 5. Taksien aiheuttamat likennevahingot jaoteltuna vuosittaisiin tammi-kes&kuun ja heina-
joulukuun tietoihin. Lahde: Liikennevakuutuskeskus (2019) ja Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Kuvio 6. Tilastokeskuksen yllapitdmat, poliisin tietoon tulleet takseihin liittyvat likenneonnettomuudet.
Lahde: Tilastokeskus (2019) ja Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Poliisin kerdamien onnettomuustilastojen kautta voidaan tarkastella myds onnettomuuksia,
joissa taksin lisaksi osallisena on ollut jalankulkija tai pyorailija. Alla olevassa kaaviossa
onnettomuudet on jaettu omaisuusvahinkoihin, loukkaantumiseen johtaneisiin
onnettomuuksiin seka kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin. Tilastojen perusteella
vuosien 2012—2019 aikana vain yksi edelld kuvatuista onnettomuuksista paattyi kuolemaan,
mika tapahtui vuonna 2017. Vuodesta 2012 vuoteen 2018 onnettomuuksien maara oli
laskussa, mutta vuonna 2019 maara on lahtenyt nousuun, silla jo syyskuussa 2019
onnettomuusmaarat ylittdvat edellisen vuoden tasot.

Poliisin tietoon tulleet, takseihin liittyvat
likenneonnettomuudet, joissa osallisena my6s
jalankulkija, polkupyorailija tai molemmat
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Omaisuusvahingot

Kuvio 7. Tilastokeskuksen yllapitdmat, poliisin tietoon tulleet onnettomuudet, joissa osallisena myds
jalankulkija, polkupyorailija tai molemmat. Lahde: Tilastokeskus (2019) ja Liikenne- ja viestintavirasto
(2020).
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Liikennevakuutuskeskus on kerannyt dataa myos niista liikennevakuutuksesta maksetuista
vahingoista, joissa taksi on ollut vastapuolena. Naiden vahinkojen maara on pysynyt
jokseenkin samana, eikd vuosien 2017 ja 2018 valilla ole havaittavissa muutosta vahinkojen
maarassa. Vuosi 2016 on lahihistorian heikoin vuosi, jolloin taksi oli vastapuolena 1211:sta
rekisterdidyssa onnettomuudessa.®®

Viranomaisvalvonnan havainnot

Yksi keino selvittda taksipalveluiden turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita, on tarkastella
viranomaisten valvontaiskuissa havaittuja puutteita. Tahan mennessa toteutetut
valvontaiskut ovat kohdistuneet Helsinkiin (tarkastettiin 111 ajoneuvoa), Espooseen ja
Vantaalle (yhteensa 106 ajoneuvoa), Turkuun (114 ajoneuvoa), Siilinjarvelle ja Kuopioon
(yhteensa 108 ajoneuvoa), Ouluun (123 ajoneuvoa), Tampereelle (93 ajoneuvoa) seka
paakaupunkiseudun ulkopuoliselle Uudellemaalle (213 ajoneuvoa).®” Taksilikenteen
lupaviranomaisena Traficom keskittyy valvontaiskuissa erityisesti lupien tarkastamiseen, kun
taas poliisi valvoo ensisijaisesti likenneturvallisuuteen liittyvia asioita, kuten kuljettajan
ajokuntoa ja ajoneuvon kuntoa. Verohallinnon tarkastajat keskittyvat valvonnassa
taksamittaritietojen seka kuljettajien palkka-asioiden tarkistamiseen.

Valvontaiskujen yhteydessa ilmeni joitakin vakavia puutteita. Valvontaiskujen havaintoja on
esitetty kuviossa 8. Valvontaiskujen perusteella voidaan todeta, ettd suurin osa
valvontaiskuissa esiin tulleista puutteista tai laiminlydnneista on sellaisia, ettei niilla ole
suoraa vaikutusta taksipalveluiden turvallisuuteen. Ainoastaan havaintojen "Muut* (esim.
ylinopeus, ei ajopaivakirjaa, etsintakuulutus, kielitaito)” -kohdan rikkeilla saattaa olla suora
vaikutus taksipalvelujen turvallisuuteen. Kohdan rikkeista ei ole kuitenkaan yksilditya tietoa,
joten pitkalle menevia johtopaatoksia on vaikea tehda. Traficomin julkaisemassa, Ita-
Uudenmaan ja Lansi-Uudenmaan poliisin toiminta-alueilla tehtyja iskuja koskevassa
tiedotteessa todetaan kuitenkin, etta tarkastettujen ajoneuvojen maaraan suhteutettuna
likennerikosten seka valvonnassa vastaan tulleiden etsintakuulutettujen henkildiden maara
oli yllattavan korkea.®

Helsingissa 1.2.2019 tehdyssa valvontaiskussa tarkastettiin 111 ajoneuvoa, joista kymmenella
havaittiin ylla mainitun muut-kohdan rikkeita. Espoossa ja Vantaalla 29.3.2019 tehdyssa
valvonnassa tarkastettiin 108 ajoneuvoa, joista 12 havaittiin rikkeita, joilla saattaa olla suora
vaikutus taksipalvelujen turvallisuuteen. Muilla alueilla tehdyissa valvontaiskuissa
taksipalvelujen turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttavien havaintojen osuus esiin tulleiden
puutteiden kokonaismaarasta oli paasaantdisesti hyvin pieni tai niita ei ollut ollenkaan.

36 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
37 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
38 Liikenne- ja viestintavirasto (2019e).
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Kuvio 8. Kooste viranomaisten tekemien valvontaiskujen havainnoista. Lahde: Liikenne- ja
viestintavirasto (2020).

Viranomaisten valvonnan arvioinnin yhteydessa tulee tiedostaa, etta viranomaisen
kaytettavissa olevien valvontaresurssien maara on laskenut liikennepalvelulakia edeltadvaan
aikaan verrattuna. Ennen lakimuutosta paikallisilla Elinkeino-, liikenne- ja
ymparistokeskuksilla (ELY-keskukset) oli laajempi vastuu valvoa, etta likenneluvan haltijat
tayttavat velvoitteensa. Myos valvontavastuut ovat toisaalta vahentyneet asemapaikka- ja
paivystysvelvoitteen poistumisen myosta. LVM:n Traficomilta saamien tietojen perusteella
Traficomin valvontaresurssit eivat takaa yhta keskittynytta ja kokonaisvaltaista valvontaa kuin
ennen lakimuutosta. Traficomin arvion mukaan viraston vastuualueeseen luettava tydmaara
on kuitenkin yhteensa viime vuosien aikana hieman vahentynyt.%

Kayttajien kokemukset taksipalveluiden turvallisuudesta

39 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Asiakkaiden kokemusta taksipalveluiden turvallisuudesta on kartoitettu erilaisilla
kyselytutkimuksilla. Traficom teetti touko-heindkuussa 2019 kyselytutkimuksen®, jolla
selvitettiin kansalaisten tyytyvaisyytta liikennejarjestelman eri osa-alueisiin. Osana tutkimusta
selvitettiin myos sitd, kuinka turvallisiksi taksipalvelut koetaan eri puolilla Suomea.

Alueellisesti tyytymattémimpia taksipalveluiden turvallisuuteen ollaan paakaupunkiseudulla,
jossa 13 prosenttia vastaajista oli joko tyytymattomia tai erittdin tyytymattomia palveluiden
turvallisuuteen, kun taas 65 prosenttia vastaajista oli tyytyvaisia taksipalveluiden
turvallisuuteen paakaupunkiseudulla. Loput vastaajista suhtautuivat neutraalisti.
Tyytyvaisimpia taksipalveluiden turvallisuuteen ollaan alle 20 ooo asukkaan kunnissa seka
Tampereen, Turun ja Oulun kaupunkiseuduilla. Koko maan tasolla mitattuna 77 prosenttia
vastaajista koki taksipalvelut turvallisiksi ja ainoastaan 6 prosenttia oli tyytymatén
turvallisuuteen. Valtakunnallisella tasolla mitattuna kokemusten taksipalveluiden
turvallisuudesta voidaan katsoa olevan hyvalla tasolla: 23 prosenttia vastaajista on erittain
tyytyvaisia taksipalvelujen turvallisuuteen, 54 prosenttia tyytyvaisia, 17 prosenttia ei ole
tyytyvaisia eika tyytymattomia, 4 prosenttia on tyytymattdomia ja 2 prosenttia erittain
tyytymattomia.*!

Kansalaisten tyytyvaisyys taksipalveluiden turvallisuuteen alueittain

2019
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Kuvio 9. Kansalaisten tyytyvaisyys taksipalveluiden turvallisuuteen alueittain. Lahde: Liikenne- ja
viestintavirasto (2020).

Maakuntatasolla tarkasteltuna taksipalveluiden turvallisuudessa on samankaltainen trendi
kuin alueellisessa tarkastelussa. Paasaantoisesti taksiliikenteen turvallisuuden koetaan
olevan hyvalla tasolla. Poikkeuksena tutkimuksessa on kuitenkin Uudenmaan maakunta,
joka on ainoa alue, joka saa taksipalveluiden turvallisuuden arvosanaksi alle 4 (3,95/5).
Prosentuaalisella tarkastelulla Uudenmaan maakunnan alueella kyselyyn vastanneista 74

40 Liikenne- ja viestintavirasto (201gb).
41 Uusitalo, Strommer & Frosén (2019).



prosenttia vastanneista pitaa turvallisuustilannetta hyvana tai erittain hyvana, kun taas
huonoksi tai erittdin huonoksi turvallisuuden kokee ainoastaan 5 prosenttia vastaajista.

Mink& arvosanan antaisitte taksiliikenteen
turvallisuudesta kotipaikkakunnallanne? (n=1933)

Keski-Pohjanmaan maakunta (N=25, ka=4,8)

N
o

Lapin maakunta (N=74, ka=4,43)

w
s
=
[N
[N

Kanta-Hameen maakunta (N=75, ka=4,41)

~
w

L ©

o
-

Etela-Savon maakunta (N=49, ka=4,41)
Keski-Suomen maakunta (N=97, ka=4,41) 46 6
Pohjois-Savon maakunta (N=88, ka=4,35) 46 8 1
Pohjois-Pohjanmaan maakunta (N=160, ka=4,34) 46 7 2
Pohjois-Karjalan maakunta (N=70, ka=4,36) 49 61
Pirkanmaan maakunta (N=200, ka=4,32) 50 8 M1
Kainuun maakunta (N=44, ka=4,39) 57 2
Pohjanmaan maakunta (N=46, ka=4,26) 44 15
Etela-Pohjanmaan maakunta (N=70, ka=4,37) 54 4
Kymenlaakson maakunta (N=70, ka=4,33) 53 3E
paijat-Hameen maakunta (N=61, ka=4,33) 51 8
Etela-Karjalan maakunta (N=57, ka=4,28)

Satakunnan maakunta (N=56, ka=4,16) 57 11 2

Uudenmaan maakunta (N=519, ka=3,95)

~
]

21 41 1

Varsinais-Suomen maakunta (N=172, ka=4,06) 57 16 2

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

| Erittéin hyva Hyva Kohtalainen Huono m Erittain huono

Kuvio 10. Maakuntakohtaista vertailutietoa kuluttajien antamasta arvosanasta taksiliikenteen
turvallisuudelle kotipaikkakunnalla. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Liikenteen turvallisuusviraston syksylla 2018 teettdmassa kyselytutkimuksessa, jossa
selvitettiin taksilikenteen koettua palvelutasoa alueellisesti, g1 prosenttia kansalaisista piti
kotikuntansa taksipalvelujen turvallisuutta erittdin hyvana tai hyvana ja vain prosentti koki
turvallisuuden huonoksi.*? Vastaavassa, Traficomin syksylla 2019 teettamassa,
kyselytutkimuksessa turvallisuustilanteeseen tyytyvaisten osuus oli laskenut 86 prosenttiin ja
tyytyméattémien noussut kahteen prosenttiin. Myds tassa tutkimuksessa eniten
turvallisuustilanteeseen tyytymattomia vastaajia oli padkaupunkiseudulla, missa 70 prosenttia
vastaajista koki taksipalveluiden turvallisuuden olevan hyvalla tai erittain hyvalla tasolla.*®

42 UYusitalo, Strémmer & Frosén (2019).
43 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).



Mink&a arvosanan antaisitte taksiliikenteen turvallisuudesta
kotipaikkakunnallanne? (n=1933)
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Kuvio 11. Alueellista vertailutietoa kuluttajien antamasta arvosanasta taksiliikenteen turvallisuudelle
kotipaikkakunnalla. Lédhde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Traficom on kerannyt kuluttajilta kokemuksia myos siita, kuinka kuluttajat kokevat
likennepalvelulain ja taksimarkkinoiden avautumisen vaikuttaneen taksipalveluiden
turvallisuuteen. Kyselytutkimusten perusteella suurin osa vastaajista kokee, ettei lakiuudistus
ole vaikuttanut turvallisuuteen. Eniten tyytymattomia ollaan paakaupunkiseudulla, jossa
tehtyjen kyselytutkimusten perusteella 43 prosenttia vastaajista kokee turvallisuuden
heikentyneen lakiuudistuksen jalkeen. Myos maakuntakohtaisessa tarkastelussa suurin osa
vastaajista kokee, ettei lakiuudistuksella ollut muutosta taksipalveluiden turvallisuuteen.
Maakuntatasolla Uudellamaalla ollaan tyytymattémampia ja 38 prosenttia vastaajista kokee
turvallisuuden heikentyneen lakiuudistuksen jalkeen.**

Niiden vastaajien osalta, jotka kokivat turvallisuuden heikentyneen, kysyttiin myos, minka
riskityypin osalta turvallisuus on heikentynyt taksimarkkinoiden avautumisen seurauksena.
Suurin osa vastaajista koki huijatuksi tulemisen riskin kasvaneen. Lisaksi moni koki
likenneonnettomuuksien riskin kasvaneen lakiuudistuksen jalkeen.*®

44 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
45 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Minka tekijoiden osalta katsotte turvallisuuden heikentyneen? Mitk&
riskit ovat kasvaneet taksimarkkinoiden vapauduttua? (%)
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Kuvio 12. Kuluttajien kokemuksia siita, mitka riskit ovat kasvaneet taksimarkkinoiden vapauduttua.
Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Tehtyjen kyselytutkimusten perusteella myos taksinkuljettajat ovat kokeneet, etta
turvallisuustilanne on heikentynyt markkinoiden avautumisen jalkeen. Traficomin
kyselytutkimukseen vastanneista taksiyrittgjista 1ahes 60 prosenttia arvioi, etta
taksipalvelujen turvallisuustilanne on heikentynyt jonkin verran tai merkittdvasti. Ennen lain
voimaantuloa jopa 92 prosenttia vastanneista taksiyrittajistd ennakoi, etta taksipalvelujen
turvallisuus tulee vahentymaan vahintaan jonkin verran. Lain voimaantulon jalkeen
aloittaneista vain 31 prosenttia arvioi turvallisuuden heikentyneen ja 56 prosenttia arvioi, ettei
tilanteeseen ole tullut muutosta.*® Vastaajilta on pyydetty vain yleista turvallisuusarviota eika
vastaus siten ota kantaa siihen, liittyyko turvallisuuden koettu heikentyminen kuljettajien vai
matkustajien turvallisuuteen.

Taksiliiton tilaamissa Taksien palvelututkimuksissa on myos kartoitettu turvallisuuteen liittyvia
seikkoja. Tutkimuksessa taksimatkustajilta on tiedusteltu muun muassa edellisen
taksimatkan arvosanaa auton ja sen varusteiden turvallisuudesta seka kuljettajan ajotavasta
ja liikenneturvallisuudesta. Vuosien 2013—2018 aikana auton ja varusteiden turvallisuudesta
annettu arvosana on ollut g5—g8 prosentilla vastaajista vahintaan 7 (asteikko 1—10).
Vastaavalla aikavalilla kuljettajan ajotavasta ja likenneturvallisuudesta annettu arvosana on
ollut g2—g7 prosentilla vastaajista vahintaan 7. Alle 7:n arvosanan antaneiden osuus
vastaajista oli kummassakin ryhmassa suurin vuonna 2018, joka on ainoa kerta, kun kysely
on tehty liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen.*’

Erityisryhmien kokema turvallisuus

Tuoreimpien, syksylla 2019 teetettyjen, kyselytutkimusten perusteella erityisryhmien
taksipalveluissa kokema turvallisuudentunne vaikuttaa kohentuneen merkittavasti eika
erityisryhmien ja kaikkien vastaajien kokeman turvallisuuden valilla nayta kaytannossa
olevan eroa. Erityisryhmien kokeman turvallisuuden voidaan kyselyn perusteella katsoa
olevan muutenkin hyvalla tasolla. Traficomin kyselytutkimusten eri vuosien tuloksien valilla ei

46 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
47 Holm (2018), s. 16.



voida tehda suoraa vertailua, silla erityisryhmien otos on koottu eri tavalla eri vuosina.
Kyselytutkimuksista nahdaan kuitenkin, miten erityisryhmien ja kaikkien vastaajien kokema
turvallisuuden tunne on kehittynyt suhteessa toisiinsa eri vertailuvuosina.*®

Turvallisuuden tunne - kansalaisten tyytyvaisyys
likennejarjestelmaan ja matkaketjuihin 2019
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Kuvio 13. Erityisryhmien ja kaikkien vastaajien vertailua turvallisuuden tunteesta taksiliikenteessa.
Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Vuonna 2018 vain 60 prosenttia erityisryhmien vastaajista antoi vahintaan hyvan arvosanan
kotipaikkakunnan taksipalvelujen koetulle turvallisuudelle. Samana vuonna 91 kaikista
vastaajista arvioi turvallisuuden vahintaan hyvaksi. Vuonna 2019 kokemus turvallisuudesta
taksiliikenteessa on erityisryhmien osalta samalla tasolla kuin kaikilla muillakin vastaajilla: 87
prosenttia erityisryhmaan kuuluvista vastaajista arvioi turvallisuuden hyvaksi, kun kaikista
vastaajista saman arvion antaa 86 prosenttia.

48 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Mink& arvosanan antaisitte taksiliikenteen turvallisuudesta
kotipaikkakunnallanne?
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Kuvio 14.Taksipalvelujen koettu turvallisuus. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Vuonna 2018 erityisryhmien suhtautuminen markkinoiden avautumiseen ja taksipalvelujen
turvallisuuteen oli kyselytutkimusten perusteella selvasti kriittisempaa kuin vuonna 2019. Kun
vuonna 2018 perati 46 prosenttia erityisryhmiin kuuluvista vastaajista koki turvallisuuden
huonontuneen liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen, ei vuonna 2019 nahda enaa eroa
erityisryhmiin kuuluvien ja kaikkien vastaajien valilla.*°

Tutkimuksissa niilté vastaajista, jotka kokivat turvallisuuden heikentyneen, kysyttiin
lisdakysymykselld, miltd osin he kokevat turvallisuuden heikentyneen. Erityisryhmien
kokemukset turvallisuuden heikentymiseen vaikuttavista seikoista olivat erilaisia vuosina
2018 ja 2019. Vuonna 2018 useimmin mainitut syyt turvallisuuden heikentymiselle olivat riski
jaada vaille tarvitsemaansa avustusta (67 prosenttia) ja esteettoman ajoneuvon puutteellinen
turvallisuus (47 prosenttia; vastausvaihtoehto oli esitetty ainoastaan vuoden 2018 kyselyssa).
Vuoden 2019 vastauksissa erityisryhmat kokivat suurimmiksi syiksi turvallisuuden
heikentymiselle huijatuksi tulemisen riskin (61 prosenttia) seka liikenneonnettomuusriskin (35
prosenttia).

Kyselytutkimuksissa on perehdytty tarkemmin myds erityisryhmien kokemuksiin kuljettajan
ajotavasta seka kaluston turvallisuudesta. Vuonna 2018 erityisryhmien tyytyvaisyys
kuljettajan ajotapaan ja ajoneuvon varusteluun oli selvasti vahaisempaa kuin kaikkien
vastaajien arvio. Vuonna 2018 ainoastaan 63 prosenttia erityisryhmiin kuuluvista vastaajista
oli tyytyvainen kuljettajan ajotapaan. Samana vuonna kaikista vastaajista 94 prosenttia oli
tyytyvainen kuljettajan ajotapaan. Vuonna 2019 erityisryhmien ja kaikkien vastaajien valilla ei
voida tunnistaa vastaavaa eroa ja erityisryhmien vastaajista g4 prosenttia oli tyytyvaisia
kuljettajan ajotapaan. Tulokset ovat samankaltaisia, kun vertaillaan vuonna 2018 ja 2019

49 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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erityisryhmien ja kaikkien vastaajien antamia arvioita ajoneuvosta ja erityisesti sen
turvallisuusvarustelusta.*®

Tyytyvaisyys turvallisuuteen liittyviin tekijoihin
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turvallisuusvarusteet, kaikki (n=1860)

ouuarustoet, sriyhmat (v-135) 00 1k
turvallisuusvarusteet, erityisryhméat (n=138)
e iovarstont, kaikkt vastamat (v=7s2) | 2 W -
turvallisuusvarusteet, kaikki vastaajat (n=752)
2018 Ajoneuvon varustelu, esim. _
turvallisuusvarusteet, erityisryhmét (n=385) Al e 7 l
H Erittéin tyytyvainen Melko tyytyvainen Ei tyytyvéinen, mutta ei tyytymétonkaan Melko tyytymaton | Erittain tyytymaton

Kuvio 15. Erityisryhmien ja kaikkien vastaajien vertailu siita, kuinka tyytyvaisia vastaajat ovat
turvallisuuteen liittyviin tekijéihin. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Vuoden 2018 erityisryhmille suunnatussa versiossa kysyttiin myds vastaajien tyytyvaisyytta
ajoneuvon tarkempiin turvallisuustekijéihin. Vuonna 2018 vastaajat olivat tyytyvaisimpia
ajoneuvon varusteluun (esim. turvallisuusvarusteet). Esteettéman ajoneuvon sisétilojen
mitoitukseen oli tyytymattdomia 17% vastaajista ja esteettéman ajoneuvon turvavarusteisiin ol
tyytymattdémia 16% vastaajista. Esteetonta ajoneuvoa koskevissa kysymyksissa sisatilojen
mitoitusta ja turvavarusteita koskevissa kohdissa on esitetty vain esteetonta ajoneuvoa
tarvitsevien arviot. Tama selittdad hieman muita turvallisuustekijoitd korkeampaa
tyytymattomyytta.>:

Myds Invalidiliton vuonna 2019 tekemassa kyselyssa tuli esiin puutteita kaluston
varustetasossa: Kela-kyytien asiakkaista seitseman prosenttia ja kymmenen prosenttia sote-
kyytien asiakkaista ilmaisi kokeneensa puutteita kalustoon liittyen. Kyselyssa kerattiin tietoa
vammaispalvelulain sekd sosiaalihuoltolain mukaisiin kuljetuksiin liittyen, eika se koskenut
markkinaehtoisia kyyteja. Kyselyn vastauksissa turvattomuus yhdistettiin muun muassa
kuljettajan ajotapaan, turvavoiden vaaranlaiseen kiinnitykseen ja kaluston kuntoon.5?

Erityisryhmien tyytyvaisyytta ja turvallisuuden tunnetta on selvitetty myos kuljettajan
vuorovaikutuksen, reitin valinnan seka avustamiskyvyn nakékulmasta. Vuonna 2019
erityisryhmien tyytyvaisyys kuljettajan kykyyn toimia erityisryhmien kanssa vaikuttaa olevan
hyvalla tasolla. Erityisryhmien turvallisuuden tunne oli selvasti heikompi vuonna 2018.

%0 |iikenne- ja viestintavirasto (2020).
51 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
52 |nvalidiliitto (2019a).
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Tyytyvaisyys taksin kuljettajaan
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Taksin kuljettajan vuorovaikutus asiakkaan kanssa

2018 kaikki, n.=792 | 35 7 2
2019 kaikki, n=1980 IS 36 6 31
2018 erityisryhmét, n=405  IEZSEN 35 28 11 W

2019 erityisryhmét, n=145 34 43H

Taksin kuljettajan reitin valinnat

2018 kaikki, n=784 26 31

2019 kaikki, n=1960 31 420

2018 erityisryhmat, n=393 [IEZCE 44 19 6 I

2019 erityisryhmat, n=144 |G 27 228

Taksin kuljettajan kyky avustaa matkan aikana: esim. ajoneuvosta
poistuminen, matkatavaroiden pakkaaminen, erityistarpeet

2018 kaikki, n=657 NG 29 122 2

2019 kaikki, n=1500 G 32 1 31

2018 erityisryhmat, n=393 T 30 23 12

2019 erityisryhmét, n=130 GGG 31 3’5 M

| Erittéin tyytyvainen m Melko tyytyvéinen = Ei tyytyvainen, mutta ei tyytymatonkaan = Melko tyytymaton m Erittain tyytymaton

Kuvio 16. Vertailutietoa kaikkien vastaajien ja erityisryhmien tyytyvaisyydesta taksinkuljettajaa
koskeviin seikkoihin. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Taksinkuljettajan koe

Osana LVM:n liikennepalvelulain arviointityota on selvitetty Traficomin jarjestaman
taksinkuljettajankokeen sisaltdéa. Taksinkuljettajan kokeen tarkoituksena on selvittda ajoluvan
hakemisen yhteydessa, etta kuljettaja kykenee huolehtimaan matkustajan turvallisuudesta
my0s kaytettavasta ajoneuvosta riippumatta ja ottamaan huomioon matkustajan
toimintarajoitukset.>®

Taksinkuljettajan koe on mahdollista tehda joko suomeksi tai ruotsiksi. Koe on kirjallinen
monivalintakoe. Kokeen saa suorittaa suullisesti, jos se on tarpeen erityisesta
laaketieteellisestd tai muusta vastaavasta syysta. Kokelaan tulee esittda esimerkiksi
lukivaikeudestaan siihen perehtyneen erityisopettajan, erikoislaakarin, psykologin,
puheterapeutin, lasten neurologin, foniatrin tai 1aakarin kirjallinen lausunto.>

53 Liikenne- ja viestintaviraston maarays taksinkuljettajan kokeen vaatimuksista
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).
54 Liikenne- ja viestintaviraston maarays taksinkuljettajan kokeen vaatimuksista
(TRAFICOM/108893/03.04.03.00/2019).
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Traficom on kaynnistéanyt maarayshankkeen nykyisen taksinkuljettajan kokeen vaatimuksia
koskevan maarayksen tarkistamiseksi. Maaraykseen on suunniteltu lisattdvan muun muassa
kokeen suoritusaika ja pistemaarat seka kokeessa kielletyt materiaalit ja valineet seka
menettely vilppitapauksissa. Traficomin mukaan tavoitteena on kertoa kokeen osallistuville
paremmin kokeen vaatimuksista. Uuden maarayksen on tarkoitus tulla voimaan
maaliskuussa 2020.°°

Muita taksipalvelujen turvallisuusnékbkohtia

Taksinkayton valillisia liikkenneturvallisuusvaikutuksia ei ole mahdollista arvioida kaytdssa
olevilla tiedoilla. Suomessa ei ole tehty tutkimusta siitd, miten taksipalvelujen saatavuus tai
siina tapahtuvat muutokset vaikuttavat esimerkiksi kulkutapajakaumaan tai yleiseen
likenneturvallisuuteen. Jos vaikutukset ovat Suomessa saman suuntaisia kuin
Yhdysvalloissa, taksipalvelujen saatavuuden mahdollinen paraneminen on saattanut lisata
yleisesti likenneonnettomuuksia, mutta vahentaa esimerkiksi paihtyneena ajamisesta
johtuvia liikenneonnettomuuksia. Toisaalta alueilla, joissa palvelujen saatavuus on
heikentynyt, likenneonnettomuuksien maara on saattanut vahentya, mutta paihtyneena
ajamisen ja siita johtuvien liikenneonnettomuuksien maara kasvaa.

Muista kuin liikenneturvallisuuteen liittyvista taksipalvelujen turvallisuusriskeistd, kuten
kuljettajien matkustajiin kohdistamasta vakivallasta tai matkustajien kuljettajiin kohdistamasta
vakivallasta, ei ole LVM:n kaytossa kattavaa tilastotietoa. Viime vuosina tuomioistuimissa on
kasitelty joitain tapauksia, joissa kuljettaja on ahdistellut asiakasta tai kohdistanut naihin
seksuaalista vakivaltaa.®® Tietoa tallaisten tapausten kokonaismaarasta ei ole.
Taksivalityskeskusten taksitarkastajien mukaan kuljettajien asiakkaisiin kohdistuvat
ahdistelutapaukset ovat harvinaisia.>” Olemassa olevilla tiedoilla ei pystyta arvioimaan, onko
tilanne muuttunut liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen.

Taksinkuljettajien tyoturvallisuustilannetta on selvitetty Suomessa muutamaan otteeseen.
Selvitysten mukaan valtaosa taksinkuljettajista on joutunut tydurallaan vakivallan tai
vakivallalla uhkailun kohteeksi.*® Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen on uutisoitu
muutamia tapauksia, joissa taksinkuljettaja on joutunut vakivallalla uhkailun kohteeksi.*®
Joidenkin taksiyhtididen autoihin asentamat turvakamerat saattavat ennaltaehkaista
kuljettajiin kohdistuvaa vakivaltaa seka auttaa rikosten selvittamisessa ja parantaa siten
turvallisuutta. Julkisuudessa kaydyn keskustelun perusteella uudemmat kamerat saattavat
tallentaa myos kuljetuksen aikana kaytya keskustelua, jolloin myos kuljettajiin kohdistetut
suulliset uhkaukset pystytdan todentamaan tarvittaessa jalkikateen. Keskusteluiden
nauhoittamiseen liittyy toisaalta matkustajien tietosuojaan liittyvia kysymyksia, jotka on
huomioitava ratkaisujen toteuttamisessa ja joita tietosuojavaltuutettu julkisuudessa olleiden
tietojen perusteella parhaillaan selvittaa.®°

Julkisessa keskustelussa seka LVM:n saamissa yhteydenotoissa on nostettu esille erityisesti
tiettyjen likenneasemien (kuten satamaterminaalit, Helsingin rautatieaseman ns. Asema-
aukio) taksipalveluissa syntyneet kuljettajien valiset reviirikiistat. Myds Taksi Helsingin
taksitarkastajan ndkemyksen mukaan taksialan turvallisuus on heikentynyt erityisesti

55 Liikenne- ja viestintavirasto (2019d).

56 Esim. Varsinais-Suomen karajaoikeus 16.11.2016, tuomio 16/148050, asianro R 16/3977 ja Helsingin
karajaoikeus 16.11.2016, tuomio 16/147312, asianro R 16/3790.

57 Helsingin Uutiset (2015).

58 Puuskari (2012) ja siina viitattu Taksiliiton vuonna 2001 tekema kysely.

59 Esim. Syyttajalaitos (2018).

60 Helsingin Sanomat (201gb ja c)
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taksiasemilla, esim. satamissa ja Helsingin Asema-aukiolla. Ristiriidoista ainakin osa on
julkisen keskustelun perusteella nakynyt myos asiakkaille siten, etta asiakkaiden
mahdollisuus valita haluamansa autoilija ei ole toteutunut parhaalla mahdollisella tavalla.
Asemien ristiriidat voivat osaltaan vaikuttaa myds asiakkaiden kokemukseen taksipalvelujen
turvallisuudesta.

Liikennepalvelulaki ei rajoita kiinteistdjen kayttoa, joten kiinteistéjen omistajilla on
halutessaan mahdollisuus tehda sopimuksia taksipalvelujen jarjestamisesta. Esimerkiksi
Helsinki-Vantaan lentoasemalla taksiliikenne on kilpailutettu ja taksipalvelujen tarjoajien tulee
jarjestya kilpailutuksessa maariteltyihin erillisiin jonoihin, joista asiakas voi valita haluamansa
taksin. Yksi kaista on varattu muille kuin kilpailutuksessa valituille toimijoille. Finavia on
ulkoistanut taksipalvelujen valvonnan yksityiselle toimijalle.

Helsingin Satama on myds loppuvuodesta 2019 jarjestanyt kilpailutuksen Katajanokan seka
Lansiterminaali T2:n taksilikennepalveluista. Terminaalialueilla on tarkoitus varata yksi
taksikaista tarjouskilpailun voittaneille tarjoajille ja toinen muiden taksipalveluiden tarjoajien
kayttéon. Helsingin Sataman tavoitteena on, ettd sopimustaksipalvelut ovat matkustajien
kaytettavissa kevaalla 2020. % LVM:n tiedossa ei ole, onko esimerkiksi Helsingin kaupungilla
vastaavia suunnitelmia Asema-aukion taksipalvelujen jarjestamisesta.

Taksipalvelujen hinnoitteluun liittyvid ongelmia voidaan arvioida muun muassa KKV:lle
tulleiden kuluttajavalitusten avulla. KKV:lle on tullut lakimuutoksen jalkeen noin 200
kuluttajavalitusta, joista merkittava osa on koskenut taksipalvelujen hinnoittelua. Valitusten
maara on jonkin verran kasvanut liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen, mutta on edelleen
valitusten kokonaismaaraan nahden vahainen. Hinnoitteluun liittyvia kysymyksia on kasitelty
taman arviomuistioluonnoksen hintajaksossa tarkemmin.

2.3  Arvio nykytilasta ja muutostarpeista

Kokemus taksipalveluiden turvallisuudesta

Kyselytutkimusten perusteella matkustajien tyytyvaisyys taksipalveluiden turvallisuuteen on
hyvalla tasolla kansallisesti mitattuna. Poikkeuksen tekee kuitenkin paakaupunkiseutu, jossa
ollaan joidenkin mittausten perusteella selvasti tyytymattdomampia taksipalveluiden
turvallisuuteen kuin muualla maassa. Paakaupunkiseutulaiset kokevat muuta Suomea
voimakkaammin, etta taksipalvelujen turvallisuustilanne on heikentynyt liikennepalvelulain
jalkeen. Suurin osa vastaajista kokee, etta huijatuksi tulemisen riski on kasvanut
lakiuudistuksen jalkeen.

Paakaupunkilaisten kokemus taksipalvelujen turvallisuustilanteen muutoksesta saattaa
johtua ainakin osin siita, etta taksisdantelyn vapauttaminen on nakynyt tarjonnan
lisaantymisena erityisesti padkaupunkiseudulla. Taksikaytdossa olevien ajoneuvojen
lukumaara kasvoi paakaupunkiseudulla 31.10.2017 ja 31.10.2019 valisena aikana
likennerekisterin tietojen perusteella 8g prosenttia. Seuraavaksi suurin muutos
maakuntatasolla oli Lapin maakunnassa, jossa kasvua oli 52 prosenttia. Koko maan tasolla
muutos oli 48 prosenttia.®? Traficomin liikenneasioiden rekisterin perusteella myos
kuljettajalupien maara on maarallisesti noussut eniten Uudellamaalla. Uudellemaalle
keskittynyt ajoneuvojen ja uusien kuljettajalupien kasvu on voinut johtaa siihen, etta
Uudellamaalla taksipalveluiden asiakkaat ovat kayttaneet keskimaaraisesti muuta Suomea

61 Helsingin Sataman tiedote 12.12.2019.
62 Ks. tarkemmin taksipalvelujen saatavuusjaksosta (s. 42).
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enemman uusien taksiyrittajien ja kuljettajien palveluita. Uusien kuljettajien osaamistason
voidaan olettaa olevan kokeneita kuljettajia heikompaa, jolloin esimerkiksi heikko
aluetuntemus tai ajotapa on voinut vaikuttaa palvelun turvallisuuden tunteeseen.

Vaikka taksipalveluiden turvallisuus koetaan kyselytutkimuksissa paakaupunkiseudulla
huonommaksi kuin muualla maassa, kaytettavissa olevan tiedon perusteella taksipalvelujen
turvallisuuden tunne on kansallisesti hyvalla tasolla. Suurin osa vastaajista kokee, ettei
likennepalvelulailla ole ollut vaikutusta taksipalveluiden turvallisuuteen.

Erityisryhmien kokema turvallisuus

Erityisryhmiin kuuluvat taksiasiakkaat, kuten toiminta- ja liikuntarajoitteiset matkustajat,
kokivat heti likennepalvelulain voimaantulon jalkeen tehdyissa kyselytutkimuksissa taksien
turvallisuuden heikentyneen.®® Erityisryhmien kokemaa turvattomuutta selittavat ainakin
ajoneuvon koettuun turvattomuuteen liittyvat syyt (esimerkiksi pyoratuolin kiinnitystapa,
turvavoéiden puutteet, nostolaitteiden koettu epaluotettavuus) seka kuljettajien osaamistason
vaihtelu ja siihen liittyvat ajotapa ja puutteellinen avustaminen.®* Turvattomuuden
kokemukseen saattaa vaikuttaa jonkin verran myds epavarmuus tarpeisiin sopivan
kuljetuksen saatavuudesta.

Ajoneuvoon liittyvan turvattomuuden kokemukset saattavat liittya liikennepalvelulain myéta
tulleisiin sdantelymuutoksiin. Aiemmin niilta ajoneuvoilta, joita likennaitiin esteettdman
taksiluvan nojalla, edellytettiin tiettya varustelutasoa. Taksilupien rajallisuus ohjasi
tehokkaasti esteettomien ajoneuvojen kayttoon. Nykyaan vastaavaa ohjausmekanismia ei
ole, mutta esteettdmien ajoneuvojen autoverovapautus todennakdisesti kannustaa edelleen
niiden hankintaan. Esteettdmien autojen lukumaara on LVM:n saamien tietojen perusteella
lisdantynyt liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Toukokuun 2019 lopussa esteettomia
ajoneuvoja oli yhteensa 3518 kappaletta, mika on 584 kappaletta enemman kuin vastaavana
ajankohtana edellisena vuonna. Seka suurempien esteettomien taksiajoneuvojen etta
pienempien esteettomien taksiajoneuvojen maara on kasvanut noin 20 prosenttia.® Liikenne-
ja viestintaviraston toteuttaman kyselytutkimuksen perusteella merkittdva osa (noin 27
prosenttia) esteettomasta kalustosta sijoittuu Uudellemaalle.®®

Olemassa oleva tutkimustieto ei tue muutostarvetta voimassa olevaan esteettomia
kuljetuksia koskevaan Trafin maaraykseen. Kuten ylla turvallisuuden nykytilan kuvauksessa
on esitetty, esteettdmien ajoneuvojen laatuvaatimukset eivat ole muuttuneet
likennepalvelulain valmistelun yhteydessa. On mahdollista, etta kyselytutkimuksissa esiin
tulleet, kalustoa koskevat kriittiset lausunnot liittyvat enemman esteettéman kaluston
turvavarusteiden kayttoon, jolloin turvallisuuspuute on mahdollista korjata koulutus- tai
lupavaatimuksia tiukentamalla. Erityisryhmien kalustoa koskevan tyytyvaisyyden kehittymista
tulee kuitenkin seurata ja asia tulee arvioida uudelleen, mikali turvattomuuden tunne kalustoa
kohtaan selvasti lisdantyy. Yksi mahdollinen keino parantaa kaluston liittyvaa turvattomuuden
tunnetta olisi tarkistaa voimassa olevaa katsastuslakia siten, etta esteettomien ajoneuvojen
turvalaitteet tarkistettaisiin aikaisempaa tarkemmin.

Erityisryhmat kayttavat tyypillisesti julkisen sektorin hankkimia kuljetuksia ja erityisesti naissa
tehtavissa toimivien kuljettajien osaaminen korostuu erityisryhmien turvallisuuden
varmistamisessa. Moni viranomainen teki hankkimaansa liikkenteeseen uudelleenjarjestelyja

63 Yusitalo, Strommer & Frosén (2019), s. 12.

64 Nama seikat nousivat esille esimerkiksi Uudenmaan vammaisneuvoston kokouksessa 23.9.2019.
65 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

66 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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likennepalvelulain voimaantulon yhteydessa, ja nama uudelleenjarjestelyt ovat voineet lisata
epavarmuutta. Esimerkiksi Kela-kyytien ongelmista uutisoitiin runsaasti kesalla ja syksylla
2018. Uudelleenjarjestelyjen myo6ta taksiyritykset ja niiden henkildkunta on voinut vaihtua, ja
uuteen tilanteeseen on saattanut liittya puolin ja toisin uuden opettelua ja epatietoisuutta.

Jos kuljettajien kokemattomuus ja hankintojen uudelleenjarjestelyihin liittyvat
kaynnistymisvaikeudet selittavat turvattomuuden tunteen lisdantymista, voidaan tdman
arvioida olevan ainakin osittain valiaikaista. Liikennepalvelulain my6ta alalle tuli tuhansia
uusia kuljettajia, joilla ei ollut aiempaa kokemusta alalla toimimisesta. Tilanne on taysin
poikkeuksellinen eika vastaavaa maaraa uusia kuljettajia ole todennakdisesti enaa tulossa
alalle yhta nopeasti. Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen alalle tulleet kuljettajat saavat
hiljalleen lisaa kokemusta ja heidan osaamisensa lisdantyy. Osittain kuljettajien kokemuksen
kertymiseen vaikuttaa kuljettajien vaihtuvuus, josta ei ole kaytettavissa tarkempia tietoja tai
tulevaisuuden ennustetta. Taksinkuljettajissa on paljon iakkaita henkiloita, jotka elakoityvat
l&hivuosina, joten vaihtuvuutta voidaan olettaa olevan tulevaisuudessakin jonkin verran.

Erityisesti erityisryhmille tarjottavissa palveluissa voisi olla tarve edellyttaa kuljettajilta
nykyista laajempaa osaamista. Erityisryhmiin kuuluvat ovat paasaantoisesti heikommassa
neuvotteluasemassa kuin normaalit kuluttajat, jolloin tarve erityisryhmien turvallisuuden
turvaamiseen patevien kuljettajien ja oikeanlaisen kaluston kautta korostuu. Erityisryhmien
taksimatkoista valtaosa on julkisesti tuettuja ns. sote- ja Kela-kyyteja. Naiden palveluiden
kayttajat eivat ole sopimussuhteessa taksiyhtiodn vaan palvelusopimus solmitaan
kilpailutettujen kuljetuspalveluntarjoajien ja hankintayksikon valilla. Palvelujen kayttajien
mahdollisuudet valittaa ja saada korvausta kuljetuspalvelujen virheista ovat riippuvaisia
hankintayksikon tekeman sopimuksen sisallosta. Suoraa lakiin perustuvaa
kuluttajaoikeudellista valituskanavaa julkisesti hankittujen ja kilpailutettujen taksipalveluiden
asiakkailla ei talla hetkella ole.

Myos pakollisen kuljettajakoulutuksen poistuminen saattaa selittaa sita, ettei kuljettajilla ole
ollut vastaavia valmiuksia taksinkuljettajan ammatissa toimimiseen kuin aiemmin. Kuljettajien
riittdvaa osaamista on pyritty varmistamaan taksinkuljettajan kokeella ja likenneluvan
haltijoihin kohdistetulla velvoitteella varmistaa kuljettajien riittdva valmius palvella myds
erityisryhmien tarpeita.

Liikennepalvelulain voimaantulon myéta henkildliikenteen/taksiliikenteen luvanhaltijalla on
merkittdva rooli kuljettajan kuljetuspalvelujen luonteen kannalta riittdvan osaamisen
varmistamisessa.®’. Laissa ei kuitenkaan ole kuitenkaan tarkemmin maaritelty, miten
likenneluvan haltijan tulisi varmistaa, etta kuljettaja on kykeneva toimimaan taksinkuljettajan
ammatissa laissa tarkoitetulla tavalla. Koska liikenneluvan haltijan konkreettisia velvoitteita ei
ole maaritelty, velvoitteen noudattamista on erittain vaikeaa tai jopa mahdotonta valvoa.
Liikenneluvan haltijan velvoitteen kaytannon toteutumiseen ja valvontaan voi olla tarvetta
kiinnittdd enemman huomiota. Traficomille ei ole annettu maarayksenantovaltuutta
likennepalvelulain 151 §:n velvoitteiden tasmentamiseksi.

Erityisryhmien taksipalvelujen turvallisuuden kokemuksen nykytilan arvioimista vaikeuttaa se,
ettd syksylla 2019 tehdyissa Traficomin kyselytutkimuksissa erityisryhmien turvallisuuden
tunteessa ei enda ollut selvaa eroa verrattuna kaikkiin vastaajiin.®® Vaikka tuoreimpien
tutkimusten perusteella nayttaa silta, etta erityisryhmien turvallisuudentunne olisi kohentunut
merkittavasti, ei naita tutkimuksia vertailemalla voi tehda selkeita johtopaatoksia
erityisryhmien turvallisuuden nykytilasta. Vuosien 2018 ja 2019 kyselytutkimukset eivat ole

67 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 151 §.
68 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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taysin vertailukelpoisia, koska tutkimuksen otokset on koottu eri tavalla. Kyselytutkimusten
perusteella voidaan kuitenkin paatellad, etta erityisryhmien kokema turvallisuuden tunne on
parantunut merkittavasti vuoden 2018 tasosta suhteessa kaikkiin vastaaijiin.

Liikenneturvallisuus

Nykytilan kuvauksessa tarkemmin kasiteltyjen aineistojen perusteella myo6s yleinen
likenneturvallisuus saattaa olla heikentynyt liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen.
Poliisille tulleiden ilmoitusten perusteella nayttaa silta, etta taksien ja kevyen liikenteen
valisten onnettomuuksien maara on noussut vuonna 2019 vuoteen 2018 verrattuna.
Tilastoaineistojen keskeneraisyydesta ja lyhyesta aikajanteesta johtuen liikennepalvelulain
vaikutuksista liikkenneturvallisuuteen ei voi kuitenkaan tassa vaiheessa tehda selkeita
johtopaatoksia.

Taksinkuljettajan koe

LVM:n tekeman arvioinnin perusteella Traficomin jarjestaman taksinkuljettajan kokeen
rakenteessa ja sen kysymyksissa on seka positiivisia piirteita etta kehitettavaa. Kokeen
kysymykset testaavat eri ndkdkulmista tekijan valmiuksia toimia taksinkuljettajana ja
kysymyksissa on panostettu toimintarajoitteisten matkustajien palvelutilanteisiin. Lisaksi
pitkat sanalliset kysymykset edellyttavat valilla syvaakin pohdintaa ja hyvaa suomen tai
ruotsin kielen osaamista. Koekysymysten arvioinnissa tunnistettiin kuitenkin myos piirteita,
jotka voivat puoltaa nykyisessa koemallissa esitettavien kysymysten seka mahdollisesti
kokeen rakenteen ja jarjestamistavan tarkistusta. Arvioinnissa nousi lisaksi esille, etta
nykyinen malli sallii useita virheellisia vastauksia hyvaksytyn tuloksen saamiseksi ja etta
puhtaasti monivalintatyyppinen koe ei varsinaisesti testaa esimerkiksi
asiakaspalvelutilanteissa tarvittavaa erityisryhmien avustamiseen liittyvaa kaytannon
osaamista. Edella kuvatusta johtuen taksinkuljettajan kokeen suorittaminen ei valttamatta
nykyisellaan takaa sita, etta kuljettaja kykenee huolehtimaan matkustajien turvallisuudesta.

Liikennepalvelulain yhtena tavoitteena oli helpottaa alalle tulemista toimialaa vaivanneen
kuljettajapulan helpottamiseksi. Eduskunnan liikenne- ja viestintavaliokunta painotti
likennepalvelulain valmistelun aikana lausunnossaan, etta taksikuljettajankoe tulisi jarjestaa
ajoluvan hakijan kannalta menettelyllisesti mahdollisimman kevyeksi kuitenkin siten, etta
kokeen perusteella voidaan luotettavasti arvioida kuljettajalla olevan riittdvat edellytykset
huolehtia matkustajien turvallisuudesta ja tarpeista.®® Kokeen mahdollisessa muuttamisessa
onkin huomioitava seka kokeelle asetettu osaamisen arviointitavoite ettd kokeesta syntyva
alalle tulon kynnys. Alalle tulon kynnyksen kohtuullisuuden kannalta ei vaikuttaisi
perustellulta vaatia erityisryhmien kuljetuspalveluissa tarvittavaa erityisosaamista kaikilta
taksinkuljettajilta, vaan tdhan osaamistarpeeseen on pyrittdva vastaamaan muilla keinoin.

Viranomaisvalvonta

Taksiliikenteen valvontaviranomaisten yhteisvalvonnasta on muodostunut pysyva
toimintamalli, silla se on katsottu tehokkaimmaksi kenttavalvontatavaksi. Valvontatoimet ovat
tarkea osa saantelykehikkoa. Niista saadaan hyodyllista tietoa lainsdadannon ja
valvontakeinojen, myds toimialan sisaisen valvonnan, toimivuuden arviointiin.
Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen tehdyissa viranomaisten valvontaiskuissa ei ole
havaittu merkittavia turvallisuuteen vaikuttavia puutteita. Valvontaiskuissa tehdyt havainnot

69 LiVM 3/2017 vp, s. 24—25.
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kohdistuivat helposti korjattaviin asioihin, kuten kuljettajan’® tai luvanhaltijan nimitietojen ja
hintojen esittdmiseen. Suurin osa valvontaiskuissa havaituista rikkeista on sellaisia, joilla ei
ole vaikutusta taksipalvelujen turvallisuuteen. Ainoastaan Uudellamaalla havaittiin
tarkistettujen ajoneuvojen lukumaaraan verrattuna enemman rikkeita, joilla saattaa olla
vaikutusta taksipalvelujen turvallisuuteen.

Kuten aikaisemmin taksipalveluiden nykytilaa kuvaavassa osiossa on tuotu esille,
viranomaisvalvonnan kohde ja valvontaresurssien maara ja kohde on muuttunut
merkittavasti likennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Liikenne- ja viestintaministerion
saamien tietojen mukaan talla hetkella valtaosa Traficomin kenttavalvonnasta kohdistuu
taksiasemille ja liikenneterminaaleille, jolloin valvonnan kohteena on I&hes ainoastaan
henkildautokalustolla likennoivia toimijoita. Valvontaresurssien lisdamisen kautta Traficom ja
muut valvontaviranomaiset pystyisivat kohdistamaan isomman osan kenttavalvonnasta
suoraan liikennevirrasta poimittuihin takseihin, jolloin valvonta tavoittaisi enemman myos
erityisryhmien kuljetuksia.

Seuraavassa kasitellaan mahdollisia toimenpiteita, joilla edelld kuvattuja ongelmia voitaisiin
mahdollisesti ratkaista.

2.4  Toimenpidevaihtoehtoja

241 Kuljettajien osaamistaso erityisryhmien palvelutilanteissa on voinut laskea
liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen

Kuljettajille asetetaan tiukemmat kuljettajakohtaiset lupaedellytykset

Kuljettajien osaamistason mahdollista heikentymista voidaan pyrkia korjaamaan
tiukentamalla taksinkuljettajan lupaedellytyksia siten, etta kuljettajan ajoluvan vaatimuksissa
huomioitaisiin entistd paremmin erityisryhmien kuljetukset.

Pidemmalle menevassa vaihtoehdossa kaikilta taksinkuljettajilta voitaisiin edellyttaa
esimerkiksi vahimmaismaaraa ajo- ja tyokokemusta, aikaisempaa parempaa terveydentilaa
ja ammatissa tarvittavia taitoja kehittavan koulutuksen kaymista. Myos Traficomin
jarjestdman taksinkuljettajan kokeen koemallia olisi mahdollista tdydentaa niin, etta koe
testaisi paremmin erityisryhmien palvelutilanteita esimerkiksi kielitaidon osalta.

Toimenpide parantaisi viranomaisen mahdollisuuksia varmistaa jo ennakolta, etta kuljettajat
ovat kykenevia toimimaan erityisryhmien kanssa. Toimenpiteella olisi todennakdisesti
positiivisia vaikutuksia myos julkisesti tuettujen erityisryhmien kuljetusten palvelutasoon ja
matkustajien kokemaan turvallisuuden tunteeseen. Hankintayksikét voisivat luottaa jo
kilpailutusvaiheessa, etta kilpailutukseen osallistuvat palveluntarjoajat seka niiden kuljettajat
ovat kykenevia tarjoamaan riittdvan turvallista palvelua.

Kaikkia kuljettajia koskeva lupaedellytysten tiukentaminen edellyttaisi kuitenkin lisdresursseja
ja -rahoitusta kokeen ja koulutuksen jarjestavalta Traficomilta. Kustannukset tulisi
todennakdisesti ainakin osittain siirtda hakijoiden vastattaviksi, mika saattaisi nostaa alalle
tulon kynnysta ja heikentaa erityisryhmien palvelujen tarjoamisen kannustimia seka taksien

70 Kuljettajan nimitietojen esilla pitamiseen liittyy ristiriitaisia muutostoiveita. Nimitietojen esilla
pitdminen on yksi helposti valvontaiskuissa tarkistettavista asioista. Osa kuljettajista pitda kuitenkin
valvontaiskujen yhteydessa saadun tiedon perusteella nimitiedon esilla pitdmista turvallisuusriskina
heille itselleen.
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saatavuutta yleisesti. Taksiala toimii tyypillisesti matalan kynnyksen tyopaikkana, milla on
merkitysta esimerkiksi maahanmuuttajien ja pitkaaikaistyottomien tyollistymisen kannalta.
Toimenpide heikentaisi todennakdisesti juuri edelld mainittujen ryhmien mahdollisuutta
tyollista taksitoimialalle.

Traficomin jarjestaman taksinkuljettajan ajoluvan mydntamisen edellytyksena olevan
taksinkuljettajan kokeen kielitaitovaatimusten lisddminen olisi kuitenkin todennakdisesti
ristiriidassa perustuslain elinkeinovapauden suojan kanssa, jos kielitaitovaatimusten
kiristmisen perusteena olisi paaasiassa erityisryhmien turvallisuuden parantaminen.

Korkein hallinto-oikeus on antanut vuonna 2018 ennakkopaatoksen’, jossa se kumosi
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (nyk. Traficom) paatoksen hylata hakijan taksinkuljettajan
ajolupaa koskeva hakemus. Liikenteen turvallisuusvirasto ei voinut hyvaksya hakemusta,
koska hakija oli syyllistynyt hakemusta edeltdneen viiden vuoden sisalla kulkuneuvon
kuljettamiseen oikeudetta, mika oli voimassa olleen lainsadadanndén mukaan ehdoton este
ajoluvan saamiselle olosuhteista rippumatta. Paatoksessa katsottiin rildattomaksi, etta
hakijaa rasitti ehdoton laissa saadetty este, jonka perusteella Liikenteen turvallisuusvirasto ei
voinut myontaa hakijalle taksinkuljettajan ajolupaa. Oikeus kuitenkin totesi, etta
perusoikeuksien (tdssa elinkeinovapaus) rajoitusten on oltava suhteellisuusvaatimuksen
mukaisia ja valttamattomia hyvaksyttavan tarkoituksen saavuttamiseksi, jotta ne olisivat
perustuslain mukaisia. Perusoikeuden rajoitus ei saa menna pidemmalle kuin on perusteltua
ottaen huomioon rajoituksen taustalla olevan yhteiskunnallisen intressin painavuus
suhteessa rajoitettavaan oikeushyvaan. Oikeus siis katsoi, ettei sdadoksesta aiheutunutta,
kyseessa olleen rikkomukseen vakavuuteen ja muista vastaavista rikkomuksista aiheutuviin
seuraamuksiin ndhden pitkakestoista, elinkeinovapauden rajoitusta voitu pitaa
valttdmattdmana toisen perusoikeuden, liikenne- ja asiakasturvallisuuden, takaamiseksi.
Lainkohta oli jatettava kyseisessa tapauksessa soveltamatta.

Korkeimman hallinto-oikeuden paatoksen vuoksi on jatkoselvityksessa mietittava
paatoksessa kasitellyn taksinkuljettajan ajoluvan mydntamisedellytyksen muutostarve, jotta
lain soveltaminen ei johtaisi ajoluvan hakijan kannalta perustuslain vastaiseen
lopputulokseen. Korkeimman hallinto-oikeuden paatés ei muuta laissa asetettua ehdotonta
ajoluvan mydntamisedellytysta eikd anna Traficomille oikeutta tapauskohtaiseen harkintaan,
vaan hakija voi saada muutoksen hylkdavaan paatokseen vain valittamalla siita
tuomioistuimeen.

Korkeimman hallinto-oikeuden paatoksesta voidaan hakea analogiaa my6s sen arviointiin,
kuinka paljon elinkeinovapautta voidaan rajoittaa kaikkien taksinkuljettajien ajoluvan
saamisen edellytyksia tiukentamalla, jos tavoitteena on parantaa erityisryhmiin kuuluvien
asiakkaiden turvallisuuden tunnetta.

Astetta kapeampi keino parantaa erityisryhmiin kuuluvien asiakkaiden turvallisuuden tunnetta
olisi kohdistaa ajoluvan lisdedellytykset ainoastaan niihin kuljettajiin, jotka tosiallisesti
tarjoavat erityisryhmien palveluita esteettomilla ajoneuvoilla. Esteettdmilla ajoneuvoilla
operoivilta kuljettajilta voitaisiin vaatia esimerkiksi tiettyjen lisdedellytysten tayttamista,
taydentavan koulutuksen suorittamista ja erillisen erityisryhmien palvelutilanteita koskevan
kokeen suorittamista. Toimenpiteella vaikutettaisiin suoraan niiden asiakkaiden
turvallisuuteen, jotka tarvitsevat kuljetusta varten esteetonta ajoneuvoa. Kaytannossa tama
tarkoittaisi erityisesti pyoratuolia kayttavien liikuntarajoitteisten henkildiden kuljetuksia.

71 Korkeimman hallinto-oikeuden paatés KHO:2018:85.
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Lisdedellytykset voitaisiin sdantelyn tarkkarajaisuuden vuoksi esimerkiksi sitoa kuljetuksiin
ajoneuvoilla, jotka tayttavat Trafin maarayksen’ esteettdmien ajoneuvojen vaatimuksista ja
ovat vapautettuja autoverosta.

Esteettdmia ajoneuvoja operoivia kuljettajia koskevat lisdedellytykset eivat valttamatta
parantaisi kaikkien erityisryhmiin kuuluvien asiakkaiden turvallisuutta, koska kaikki
erityisryhmiin kuuluvat asiakkaat eivat tarvitse esteetonta kulkuneuvoa. Lisdedellytykset
nostaisivat toimijoiden kustannuksia, mika saattaisi vahentaa kiinnostusta tarjota esteettomia
kuljetuspalveluja. Kuljettajille asetettavien lisdvaatimusten maaraa tulisi jatkoselvityksissa
punnita suhteessa ongelman vakavuuteen ja laajuuteen seka lisdvaatimuksilla tosiasiassa
saavutettaviin yhteiskunnallisiin hydtyihin nahden.

Lisdedellytysten sitominen autoverovapauteen voi muodostua ongelmalliseksi, silla autot
eivat ole lahtdkohtaisesti sidottuja tiettyihin kuljettajiin ja esteetdénta ajoneuvoa saattaa
operoida useampi kuljettaja eri aikoina. Kuljettajan asianmukaisen ajoluvan valvonta olisi siis
mahdollista ainoastaan kenttavalvonnan keinoin. Valvontaa voisi tehostaa edellyttamalla, etta
niiden kuljettajien, jotka ovat suorittaneet erityisryhmien kuljetusten patevyyden, tulisi pitaa
kuvallista erityisryhmien kuljettajanlupaa esilla ajon aikana. Tama voisi parantaa toimialan
sisdista valvontaa ja laskea kynnysta asiakasreklamaatioiden tekemiseen silloin, lupa ei ole
esilla.

Myos muut kuin esteettdmien ajoneuvojen kuljettajat voisivat vapaaehtoisesti suorittaa
erityisryhmien palveluun liittyvaa lisakoulutusta. Valityskeskuksilta voitaisiin mahdollisesti
edellyttad, etta niilla on jarjestelmissaan tieto lisdkoulutuksen kayneista kuljettajista. Talldin
ne pystyisivat asiakkaan niin toivoessa ohjaamaan kyydin ensisijaisesti lisdkoulutuksen
suorittaneelle kuljettajalle. Valityskeskuksilta ei kuitenkaan edellytettaisi, etta valityspiirissa
on aina ajossa erityisryhmien palveluun liittyvan lisdkoulutuksen suorittaneita kuljettajia.

Toimenpide edellyttaisi myos lievemmassa vaihtoehdossa jossain maarin
viranomaistoiminnan rahoituksen lisdamista tai vahintdan resurssien uudelleen jarjestamista.

Parannetaan taksipalveluiden laatua koskevan liikennepalvelulain 151 §:n valvontaa:
sdadetaén sisdisen koulutuksen minimitasosta seka koulutussuunnitelmavaatimuksesta

Liikennepalvelulain 151 §:ssa saadetaan kuljettajaa koskevista patevyysedellytyksista, joiden
varmistaminen on liikkenneluvan haltijan vastuulla. Luvanhaltijan vastuulla on muun muassa
varmistaa, etta kuljettaja pystyy huolehtimaan matkustajan turvallisesta ajoneuvoon tulosta ja
siitd poistumisesta ja etta kuljettaja tarjoaa matkustajalle tdman tarvitsemaa apua. Jos
maariteltaisiin sisdisen koulutuksen minimitaso seka velvoite laatia koulutussuunnitelma,
likenneluvan haltija joutuisi konkretisoimaan toimet, joilla han lain edellyttamalla tavalla
varmistaa, etta kuljettaja(t) ovat kykenevia toimimaan myds erityisryhmien kanssa.
Koulutuksen minimitason maarittamisessa olisi mahdollisuus kayttaa esimerkiksi
aikaisemman lainsdadannon taksinkuljettajan koulutuksessa kaytettya materiaalia.

Toimenpiteella liikenneluvanhaltijoille syntyisi nykyistad selkedmpi toimintavelvoite, mika
helpottaisi viranomaisvalvontaa ja mahdollistaisi liikennepalvelulain uhkasakkomenettelyn
kaynnistamisen niissa tilanteissa, joissa luvan haltija ei pystyisi osoittamaan, etta se on
pyrkinyt varmistamaan kuljettajien asianmukaisen koulutuksen. Toimenpide ja sen valvonta
voisivat kannustaa liikenneluvan haltijoita huolehtimaan kuljettajien koulutuksesta lain
edellyttamalla tavalla. Taman voidaan olettaa johtavan kuljettajien osaamistason

72 Liikenteen turvallisuusviraston maarays autojen ja niiden peravaunujen teknisista vaatimuksista
(TRAF1/437519/03.04.03.00/2017), kohta 3.11.
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paranemiseen erityisesti niiden liikenneluvan haltijoiden kohdalla, jotka eivat tahan asti ole
omaehtoisesti tarjonneet systemaattista koulutusta.

Vaatimus saattaisi liséksi parantaa liikenneluvan haltijoiden tietamysta niistd edellytyksista,
joita erityisryhmien kanssa toimivilta taksinkuljettajilta edellytetaan, mika saattaa johtaa myoés
muihin sisaisiin toimiin kuljettajien osaamistason parantamiseksi.

Sisaisen koulutuksen suunnitteleminen ja toteutus eivat valttdmatta istuisi sellaisenaan
yhden kuljettajan yhtiGihin, joissa luvan haltija ajaa itse taksia, eikd yhtioon kuulu muita
kuljettajia. Yhden kuljettajan yhtidissa luvan haltija voisi tayttaa
koulutussuunnitelmavelvoitteen esimerkiksi osoittamalla kdyneensa esimerkiksi
valityskeskuksen tai muun vastaavan koulutuksen.

Toimenpiteen riskind on, etta vaarin toteutettuna uudella koulutussuunnitelmavaatimuksella,
koulutuksen minimitasovaatimuksella ja uhkasakkopelotteella lisattaisiin liikaa taksiyrityksen
hallinnollista taakkaa, mika voi johtaa alalle tulon kynnyksen kasvamiseen ja palvelujen
vahentymiseen.

Toimenpiteen jatkoarviointi edellyttda erilaisten koulutusstandardien vertailua ja sen
selvittdmista, ettd millaiset kustannukset koulutussuunnitelmavelvoitteesta syntyisi luvan
haltijoille ja viranomaisille.

Erityisryhmien kuljetusten valvontaa parannetaan lisdédmaéllé Traficomin kenttdvalvonnan
resursseja

Traficomin kenttavalvonta keskittyy talla hetkella pitkalti taksiasemille ja
likenneterminaaleille, jolloin valvonta kohdistuu paaasiassa normaaleihin taksikuljetuksiin.
Valvontaresurssien lisaamisen tarkoituksena olisi mahdollistaa kattavampi valvonta
esimerkiksi suoraan liikkennevirrasta. Valvontaa voitaisiin lisatad myds esimerkiksi
terveyskeskusten tai sairaaloiden laheisyyteen, jolloin valvonnan kohteeksi valikoituisi
aikaisempaa enemman erityisryhmien kuljetuksia.

Traficomin kenttdvalvonta keskittyy talla hetkelld ainoastaan taksilupien voimassaolon
valvontaan ja muihin suoraan liikennepalvelulaista johtuviin velvollisuuksiin. Traficomin
valvontakohteisiin tulisikin samalla lisdtd muun muassa Liikenteen turvallisuusviraston
maarays autojen ja niiden peravaunujen teknisista vaatimuksista, jossa maaritellaan
esteettdmien ajoneuvojen vaatimukset. Viranomaiset voisivat esimerkiksi tarkkailla
esteettdmien ajoneuvojen yleistd kuntoa seka antaa huomautuksia, mika he huomaavat
selkeita turvallisuuspuutteita.

Kenttavalvonnan nopeudesta johtuen viranomaisten voi olla haastavaa tehda pitkalle
menevia havaintoja yksittaisten kuljettajien kyvysta toimia eri asiakasryhmien kanssa. Yksi
konkreettinen tarkastuksen kohde erityisryhmien kohdalla voisi olla esteettémassa
ajoneuvossa olevan asiakkaan ja pyoratuolin kiinnitysten tarkastaminen. Jos kenttavalvontaa
tehtaisiin kohteissa, joista esteettémia kuljetuksia tyypillisesti aloitetaan, viranomaiset
voisivat valvoa koko toimenpiteen asiakkaan vastaanottamisesta kiinnitykseen asti.

Erityisryhmien kuljetusten valvonnan maaran lisdamisen avulla viranomainen saisi
paremman kuvan kuljetusten toimivuudesta ja mahdollisista turvallisuuspuutteista. Valvonnan
lisddminen nostaisi my6s saantelyn pelotevaikutusta, mika johtaisi luultavasti myoés siihen,
ettad nykyisin esteettdmia palveluita tarjoavat kuljettajat tarkistavat entistd paremmin, etta
kalusto ja kuljettajat tayttavat lainsdadannén vaatimukset.
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Toimenpide edellyttaisi nykyisten taksivalvontaan varattujen resurssien kasvattamista.
Sote- ja Kela-kyyteja kilpailuttavat julkiset hankintayksikét kehittdvéat hankintaprosessejaan

Julkisissa hankinnoissa asetetuilla vaatimuksilla ja pisteytyksilla voidaan vaikuttaa
kilpailutettujen kuljetusten kuljettajilta vaadittuun osaamistasoon seka kuljetuksissa
kaytettavan kaluston laatuun. LVM:n saamien tietojen perusteella hankintayksikdiden valmius
osallistaa sidosryhmia tarjouspyynndn laatimisvaiheessa vaihtelee. Toimivan lopputuloksen
aikaansaamiseksi tarvitaan mahdollisesti seka palvelun kayttajien edustajien
saannénmukaista kuulemista tarjouspyynnoissa esitettavien vaatimusten ja toimintamallien
maarittelyvaiheessa etta palveluntarjoajien kytkemista markkinavuoropuheluun sen
varmistamiseksi, etta tarjouspyynndssa asetetut vaatimukset eivat muodostu tarjonnan
esteeksi. Erityisryhmien osalta tarjouspyynndn vaatimuksiin voisivat antaa nakemyksiaan
esimerkiksi etujarjestot, kuten Invalidiliitto ja Vammaisten henkildiden neuvottelukunta.
Invalidiliito on myds julkaissut kattavan oppaan liikunta- ja toimintarajoitteisten
taksipalvelujen kilpailuttamisesta.” Markkinavuoropuhelun yleistyminen antaisi toisaalta
palveluntarjoajille mahdollisuuden kertoa millaista palvelutasoa tai osaamista on mahdollista
tarjota.

LVM:lle on lisaksi esitetty, etta julkisissa palveluhankinnoissa voisi olla tarvetta myos
hankintayksikdiden parhaiden kaytantdjen jakamiseen ja palvelukuvausten jonkinasteiseen
yhdenmukaistamiseen hankintojen tehostamiseksi ja niiden kiinnostavuuden lisaamiseksi.

Hankintaprosessien kehittaminen antaisi erityisryhmille ja niiden etujarjestaille
mahdollisuuden vaikuttaa hankittavan palvelun sisalt6én, mikd parantaisi heidan asemaansa
palveluiden kayttdjina. Julkisesti hankittujen kyytien asiakkaat eivat ole kuluttaja-asemassa
kyydin tarjoavaan palveluntuottajaan ndhden, silla palvelusopimus tehdadan hankintayksikén
ja palveluntuottajan valilla. Tama tarkoittaa, ettei asiakkaalla ole mahdollisuutta turvautua
mahdollisissa virhetilanteissa hormaaleihin kuluttajansuojaa valvoviin toimielimiin, kuten
KKV:n kuluttajaneuvojiin. Kuluttajansuojalainsaadannon tarkistamisen yhteydessa on
mahdollisuus selvittdd myos loppukayttdjan oikeuksien vahvistamista julkisesti hankituissa
palveluissa.

Tassa tarkoitettujen kuljetuspalvelujen hankinnan ja kilpailutusten kehitystarpeiden
selvittdminen kuuluu ensisijaisesti sosiaali- ja terveysministerion (STM) hallinnonalalle.

Ei tehd& sééntelymuutoksia ja kehitetédén erityisryhmien taksipalveluiden seurantaa

Jatkoselvityksissa voidaan paatya myos siihen, ettei erityisryhmien turvallisuuden
parantamista tavoittelevien lakimuutosten valmistelemiseksi ja niiden vaikutusten
arvioimiseksi ole kaytettavissa riittavasti tietoa. LVM:n ja Traficomin tulisi joka tapauksessa
panostaa erityisryhmien turvallisuuden vaikutustenseurannan indikaattoreiden kehittamiseen,
jotta seuraavan arviointiperiodin paatteeksi ministeritlla olisi selkedmpi kokonaiskuva
erityisryhmien turvallisuustilanteesta.

Lisaymmarrysta tarvittaisiin esimerkiksi siita, kuinka liikenneluvan haltijat ovat talla hetkella
toteuttaneet tai pyrkineet toteuttamaan liikkennepalvelulain 151 §:n velvoitteita.

Pidattaytymalla raskaista lainsdadantétoimenpiteista annettaisiin uusille markkinoille tulleille
kuljettajille mahdollisuus kehittdd omaa osaamistaan, jolloin erityisryhmien turvallisuuden

73 Invalidiliitto (201gb).
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kokemus saattaisi kehittya parempaan suuntaan toimijoiden osaamisen parantumisen ja alan
itsesaantelykeinojen seurauksena. Tuoreimpien kyselytutkimusten perusteella tilanne
erityisryhmien kokeman turvallisuuden osalta vaikuttaa jo nyt parantuneen vuoteen 2018
verrattuna.

Pelkka seurannan ja siina kaytettavien indikaattoreiden kehittdminen ei sinansa paranna
taksipalveluiden turvallisuutta, mutta sen avulla voidaan parantaa viranomaisten kuvaa
taksipalveluiden turvallisuuden nykytilasta. Seurannan ja laadukkaampien kyselytutkimusten
kehittaminen saattaa edellyttda viranomaisille lisaresursseja.

2.5 Lausunnonantajille suunnattuja kysymyksia

LVM toivoo lausunnonantajilta nakemyksia nykytilan kuvauksesta ja ongelmien
ratkaisemiseksi esitetyista toimenpiteista. Lausunnonantaijilta pyydetdan nakemyksia ainakin
seuraavista kysymyksista:

Nykytilan kuvaus ja tietotarpeet

1. Pidattekd edella esitettya kuvausta nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittdvan
kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain nakdkulmilla? Onko
tiedossanne sellaista aineistoa, jonka perusteella taksipalvelujen turvallisuuden
tosiasiallista tilannetta voitaisiin arvioida? Onko tallaista tietoa olemassa myos
lakimuutosta edeltaneeltd ajalta?

2. Vastaako kyselytutkimuksista muodostuva kuva taksipalvelujen turvallisuudesta
kasitystanne?

3. Olisiko viranomaisen syyta selvittaa taksipalvelujen turvallisuustilannetta nykyista
tarkemmalla tasolla?

4. Koetteko, ettda LVM:n arvio nykytilan ongelmista on oikean suuntainen? Oletteko
tunnistaneet muita ongelmia, joita olisi tarpeen ratkaista julkisen sektorin
toimenpiteilla?

Toimenpiteet ongelmien ratkaisemiseksi

5. Tulisiko taksinkuljettajille asettaa lisdkoulutusvaatimuksia? Mista aiheista
kouluttaminen vaikuttaisi parhaiten taksipalvelujen turvallisuuteen?

6. Tulisiko mahdolliset lisdkoulutusvaatimukset kohdistaa kaikkiin kuljettajiin vai
pelkastaan esteettomilla ajoneuvoilla operoiviin kuljettajiin? Onko muuta tapaa
selkeasti erottaa erityisryhmien palveluita tarjoavat kuljettajat ja kaikki kuljettajat kuin
kaluston esteettomyys?

7. Olisiko likennepalvelulain 151 § taksilikenneluvan haltijoiden kuljettajiin liittyvien
velvoitteiden toteutuminen ja valvonta mahdollista toteuttaa toimialan sisaisella
koulutuksella seka koulutussuunnitelmavaatimuksella? Mika olisi tehokkaampi tapa
varmistaa liikenneluvan haltijoille asetetun velvoitteen toteutuminen?

8. Tulisiko viranomaisten kenttavalvontaa lisata siten, etta valvonta keskittyisi entista
tehokkaammin myos erityisryhmien kuljetuksiin? Mihin valvonnan tulisi erityisesti
kohdistua etenkin esteettémissa kuljetuksissa? Missa valvontaa olisi tehokasta
suorittaa?

9. Onko tiedossanne muita toimenpiteita, joilla tiedossa olevia ongelmia voitaisiin
ratkaista? Onko naista toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista
tai joltain muulta toimialalta
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3. Taksipalvelujen saatavuus

3.1  Asian esittely

Taksipalvelujen helppo saatavuus ja lyhyt odotusaika ovat kyselytutkimusten perusteella
keskeisimpia kuluttajien taksinkayttéon ja palveluntarjoajan valintaan vaikuttavia tekijoita.’
Erityisesti paljon taksia kayttavien keskuudessa helpon saatavuuden merkitys korostuu.”
Kuluttajien ostokayttaytymisen perusteella vaikuttaa silta, ettd taksin nopea saatavuus on
hintaa ratkaisevampi tekija taksin valinnassa.”®

Taksipalvelun saatavuudella on monia ulottuvuuksia. Taksipalvelujen saatavuutta voidaan
arvioida mm. seuraavista nédkokulmista:

* Ihmisten kokemukset ja odotukset saatavuudesta seka palvelujen tosiasiallinen
saatavuus

» Saatavuuden vaihtelu eri vuorokauden aikoina, viikkonpaiving, vuodenaikoina,
sesonkeina, tapahtumien yhteydessa ja juhlapyhina

« Saatavuus eri alueilla, kuten kaupungeissa, maaseututaajamissa, taajamien
ulkopuolisella alueella, joukkoliikenteen terminaaleissa, hotellien edustoilla ja
turistikeskuksissa

» Eri asiakasryhmien (satunnaiset kayttajat, sdannolliset kayttajat, yrityskayttajat,
koululaiset, toiminta- ja liikuntarajoitteiset henkil6t, ikdihmiset) tarvitsemien
palvelujen saatavuus (ml. oikeanlainen kalusto)

* Mahdollisuus tilata taksi tilausvalitykseen soittamalla tai sovelluksella taikka
mahdollisuus ottaa taksi taksiasemalta tai kadulta

» Tilauspalvelun jonotusaika ja matka lahimmalle taksiasemalle

+ Taksin saapumisen kesto tilauksesta tai taksiin padsyn kesto taksiasemalla

Taksipalvelun tosiasiallisesta saatavuudesta ei ole ainakaan talla hetkella viranomaisten
kaytettavissa olevaa tietoa. Taksilupien maarissa ja niiden alueellisessa sijoittumisessa
tapahtuneet muutokset antavat jonkinlaisen indikaation tarjonnan muutoksista, mutta koska
yrittdjat valitsevat itse missa ja milloin toimivat, ei lupamaara kerro paljoakaan siita, millainen
taksien saatavuustilanne on eri puolilla Suomea. Palvelujen saatavuutta voidaan arvioida
kysymalla ihmisten tyytyvaisyytta taksien saatavuuteen, mutta tyytyvaisyyskyselyt eivat kerro
sita, miten takseja on todellisuudessa kaytettavissa. Eri ihmiset voivat olla tyytyvaisia
hyvinkin eritasoiseen saatavuustilanteeseen riippuen siita, millaisia odotuksia heilla on
saatavuudelle.

Liikennepalvelulain my6ta taksiliikenteen harjoittamisen ja palvelujen tarjoamisen rajoituksia
poistettiin monin eri tavoin. Taksilupien maara ei ole enaa alueellisesti rajoitettua, eivatka
luvat ole sidottuja tiettyyn asemapaikkaan tai toiminta-alueeseen. Myos lakiin aiemmin
sisaltyneet ajovelvoitteet ovat poistuneet ja taksiyrittdjat paattavat itsenaisesti tai
taksivalityskeskuksen piirissd missé ja milloin tarjoavat palvelujaan.

Sanna Marinin hallitusohjelmassa saatavuus on nostettu yhdeksi keskeiseksi teemaksi, kun
pohditaan taksisaantelyn uudistustarpeita muuttuneessa tilanteessa. Hallitusohjelman

74 Holm (2018), ValueClinic (2019).
75 ValueClinic (2019).
6 02 Taksi (2019).
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mukaan taksilainsaadantta, saatelya ja valvontaa tarkistetaan siten, ettda se mm. varmistaa
taksipalveluiden saatavuuden koko maassa.””

3.2  Taksipalvelujen saatavuuden nykytila

3.21 Taksipalvelujen saatavuuteen vaikuttava saantely

Ennen liikkennepalvelulakia voimassa olleessa taksiliikennelaissa (217/2007) oli useita
taksipalvelujen saatavuuteen vaikuttavia sdannoksia. Saatavuuteen vaikuttivat olennaisesti
muun muassa kunta- tai aluekohtaiset lupakiintiot, jotka jakautuivat tavallisiin taksilupiin ja
esteettomille takseille tarkoitettuihin taksilupiin. Koska erityisesti tavallisia taksilupia ol
kaupungeissa harvoin saatavilla, ohjasivat kiintidét todennakdisesti tarjontaa jossain maarin
kaupungeista ymparyskuntiin ja esteettomiin takseihin.

Taksiliikennelakiin sisaltyi myos velvoite palata niin sanotulle asemapaikalle kyydin paatyttya.
Velvoitteella pyrittiin varmistamaan, etta taksit olivat tosiasiassa sielld, minne niille oli
myonnetty lupa. Lakiin sisaltyneesta ajovelvoitteesta seurasi [dhtokohtaisesti velvoite
paivystaa ymparivuorokautisesti. Siita voitiin poiketa mm. viranomaisen vahvistamalla
ajovuorojarjestyksella. Ajovuorojarjestyksella voitiin saadella sita, kuinka paljon takseja ol
kulloinkin ajossa. Ajovelvoitteen tarkoituksena oli mm. varmistaa, ettei lupia haettu turhaan
esimerkiksi kilpailun ehkaisemiseksi. Myds aiemmin voimassa olleella
enimmaishintasaantelylla saattoi olla vaikutusta tarjontaan, silld se on voinut tehda tarjonnan
joillain alueilla ja ajankohtina kannattamattomaksi.

Liikennepalvelulain myota taksiliikenteen harjoittamisen ja palvelujen tarjoamisen rajoituksia
poistettiin monin eri tavoin. Taksilupien maara ei ole enaa alueellisesti rajoitettua eivatka
luvat ole sidottuja tiettyyn asemapaikkaan tai toiminta-alueeseen. Myos lakiin aiemmin
sisdltyneet ajovelvoitteet ovat poistuneet ja taksiyrittdjat paattavat itsenaisesti tai
taksivalityskeskuksen piirissd missa ja milloin tarjoavat palvelujaan.

Ennen liikkennepalvelulain voimaan tuloa saatavuuteen vaikuttivat olennaisesti taksiyritysten
keskinaiset ajovuorojarjestelyt. Kilpailun vapauttamisen jalkeen kilpailulainsdadanto asettaa
rajoituksia ajovuoroista sopimiselle. KKV on taksialalle antamassaan ohjeistuksessa
todennut, etta kilpailluilla markkinoilla ajovuoroista sopiminen keskenaan kilpailevien
autoilijoiden kesken on lahtdkohtaisesti kiellettya kartellitoimintaa. Ohjeistuksessa todetaan
kuitenkin myds, ettd ajovuoroista sopiminen voi olla poikkeuksellisesti sallittua esimerkiksi
hiljaisina vuorokaudenaikoina. Taksiyritysten valiset ajovuorojarjestelyt voivat olla sallittuja,
jos ne hyddyttavat kuluttajia ja ovat hyddyn aikaansaamiseksi valttamattomia. Sopimisesta
on luovuttava, jos ne eivat ole enaa valttdamattémia esimerkiksi uusien toimijoiden
markkinoille tulon vuoksi. Ajovuorojarjestelyihin voidaan suhtautua sallivammin, jos autoja ei
olisi ajossa riittavasti ilman yhteisty6ta ja jos esimerkiksi jokaisella autoilijalla on oikeus ajaa
ajoja myos ajovuorojen ulkopuolella. Ajovuorojarjestelyt eivat anna valityskeskukselle
oikeutta ohjata kyyteja erityisesti ajovuorossa oleville taksiyrityksille.”® KKV arvioi
ajovuoroyhteistyon kilpailuoikeudellista hyvaksyttavyytta tarvittaessa jalkikateen, silla
kilpailulakiin ei sisally ennakkopaatésmahdollisuutta.

Taksipalvelujen saatavuuteen voidaan vaikuttaa my®os julkisilla hankinnoilla. Taksipalveluja
hankintaan tai korvataan talla hetkella ainakin seuraavien sairausvakuutuslain (1224/2004),

77 Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma (2019), s. 113.
78 Kilpailu- ja kuluttajavirasto (2018).
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perusopetuslain (628/1998), vammaisuuden perusteella jarjestettavista palveluista ja
tukitoimista annetun lain (380/1987) ja sosiaalihuoltolain (1301/2014) nojalla.

Sairausvakuutuslain mukaan sairauden hoitoon liittyvistd matkoista on mahdollista saada
korvausta. Taksipalveluista on oikeus saada korvausta, jos muut kulkuvalineet eivat ole
esimerkiksi sairaudesta tai likenneolosuhteista johtuen mahdollisia. Kela on hankkinut tata
tarkoitusta varten taksipalveluja koko maassa.

Perusopetuslain mukaan oppilailla on oikeus maksuttomaan kuljetukseen koulumatkan
ylittdessa saadetyn pituuden (viisi kilometrid) tai kun matka oppilaan ika ja muut olosuhteet
huomioon ottaen muodostuu oppilaalle liian vaikeaksi, rasittavaksi tai vaaralliseksi. Kunnat
ovat usein jarjestaneet tarvittavat kuljetukset hankkimalla palvelut taksiyrityksilta.

Vammaisuuden perusteella jarjestettavista palveluista ja tukitoimista annetun lain mukaan
kunnan on jarjestettava vaikeavammaiselle henkilolle kohtuulliset kuljetuspalvelut, jos henkild
vammansa tai sairautensa johdosta valttamatta tarvitsee palvelua suoriutuakseen
tavanomaisista elaman toiminnoista (tydssakaynti, opiskelu, asioiminen, yhteiskunnallinen
osallistuminen, virkistys, yms.). Tyohon ja opiskeluun liittyvien matkojen lisaksi henkild on
oikeutettu vahintaan 18 yhdensuuntaiseen matkaan kuukaudessa’. Kuljetuksia jarjestetaan
l&htokohtaisesti asuinkuntaan tai l&hikuntiin. Kunnat ovat usein jarjestaneet kuljetukset
hankkimalla palvelut taksiyrityksilta ja/tai korvaamalla taksinkaytosta aiheutuneita
kustannuksia.

Sosiaalihuoltolain mukaan kunnan on jarjestettava liikkkumista tukevia palveluja henkiléille,
jotka eivat kykene itsenaisesti kayttdmaan julkisia likennevalineitad sairauden, vamman tai
muun vastaavanlaisen toimintakykya alentavan syyn takia ja jotka tarvitsevat palvelua
asioimisen tai muun jokapaivaiseen elamaan kuuluvan tarpeen vuoksi. Liikkumista tukevaksi
palveluksi voidaan katsoa esim. taksilla, invataksilla tai muulla vastaavalla ajoneuvolla
tapahtuvasta kuljetuksesta aiheutuvien kohtuullisten kustannusten korvaaminen.

Erityisryhmille julkisesti hankittujen taksipalvelujen saatavuudessa merkityksellisia ovat
tarjouskilpailujen sisaltdmat vaatimukset (esim. ajoneuvojen ominaisuudet) ja niihin sisaltyvat
kannustimet ja sanktiot. Julkisesti hankitut kuljetuspalvelut vaikuttavat myoés siihen, millaisia
taksipalveluja on saatavilla markkinaehtoisesti. Usein julkisesti hankittuja kyyteja varten
hankittu erityiskalusto on kaytettavissa myos erityisryhmien itse hankkimiin taksipalveluihin,
minka vuoksi julkisen sektorin hankkimilla palveluilla on myo6s laajempi vaikutus
taksipalvelujen saatavuudelle. Sama koskee myds tavallista taksikalustoa.

Lakisaateisten palvelujen lisdksi kunnat voisivat periaatteessa hankkia myds muita
taksipalveluja, kuten paivystysta hiljaisina vuorokaudenaikoina.

3.2.2 Taksipalvelujen saatavuustilanne

Kuten edella on todettu, viranomaisten kaytéssa ei ole talla hetkella sellaisia tietoaineistoja,
joiden perusteella voitaisiin tehda paatelmia taksipalvelujen tosiasiallisesta saatavuudesta.
Taksilupien ja taksiksi rekisterdityjen ajoneuvojen maarista seka niiden alueellisesta
jakautumisesta saadaan viitteellista tietoa siita, miten palveluja on tarjolla eri puolella
Suomea, mutta lupa- ja automaarista ei voida tehda pitkalle menevia johtopaatoksia, koska
yritykset voivat valita vapaasti toiminta-aikansa ja -alueensa.

79 Vammaisuuden perusteella jarjestettavista palveluista ja tukitoimista annettu asetus (759/1987).
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Liikenneluvan haltijoiden maara on kasvanut merkittavasti likennepalvelulain voimaantulon
jalkeen. Vuoden 2018 kesakuun lopussa liikenneluvan haltijoiden (taksiyritysten) lukumaara
oli 7 399 kappaletta. Vuoden 2019 marraskuun lopulla keratyn aineiston mukaan
likenneluvan haltijoiden lukumaara on 11 770 eli luvanhaltijoiden maara on kasvanut yli

4 000:11a.8°

Taksina kaytettavien ajoneuvojen maaraa voidaan arvioida luvanvaraiseen kayttéon
rekisteroityjen ajoneuvojen maaran perusteella. Myds luvanvaraiseen kayttoon
rekisteroityjen, todennakoisesti taksikaytossa olevien ajoneuvojen maara on lisaantynyt
lakiuudistuksen jalkeen noin 4 ooo:lla (ks. kuvio 17). Taksiliikenteessa kaytettyjen
ajoneuvojen lukumaara on kasvanut vuoden takaiseen verrattuna kaikissa maakunnissa.
Eniten kasvua on tapahtunut seka absoluuttisesti etta suhteellisesti Uudellamaalla, Varsinais-
Suomessa ja Lapissa. Taksikaytdéssa olevien ajoneuvojen maaria eri maakunnissa on kuvattu
taulukossa 1. Myos esteettdmien ajoneuvojen maara nayttaa kasvaneen lakiuudistuksen
jalkeen. Ennen lakimuutosta kesdkuussa 2018 Suomessa oli 2 966 esteetdnta taksia, kun
taas kesakuussa 2019 vastaama lukema oli 3 499.8! Eniten esteettomia takseja on
rekisteroity maakunnissa, joissa sijaitsevat Suomen suurimmat kaupungit, eli Uudellamaalla,
Varsinais-Suomessa, Pirkanmaalla ja Pohjois-Pohjanmaalla.
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Kuvio 17. Liikennekaytdssa olevien luvanvaraiseen kayttoon rekisterdityjen taksiajoneuvojen
lukuméaran kehitys 1/2017-9/2019. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto, Liikenneasioiden rekisteri.

80 | iikenne- ja viestintavirasto, liikenneasioiden rekisteri. Tiedot haettu 27.11.2019. Pieni osa
kehityksesta selittyy silld, ettd muun muassa kuljetuspalveluja tarjoavien matkailu- tai
kodinhoivapalveluyritysten on tullut hankkia taksilupa.

81 |iikenne- ja viestintavirasto, Liikenneasioiden rekisteri.
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Valtakunnallinen ja maakunnittainen tarkastelukin on viela varsin karkea tapa tarkastella
taksimarkkinoita, silla tarjonta on tyypillisesti varsin paikallista. Tiettyyn kuntaan sijoittunut
taksiauto on varsin rajallisesti kaytettavissa edes lahikuntien kuljetustarpeisiin,
puhumattakaan toisella puolella Suomea sijaitsevista kuljetustarpeista. Valtaosa uusista
taksiyrityksista ja uudistuksen jalkeen rekisteroidyista taksiajoneuvoista nayttaa sijoittuneen
paakaupunkiseudulle ja muihin kaupunkeihin. Taksikayttoon rekisterodityjen ajoneuvojen
maara nayttaa kasvaneen uudistuksen jalkeen kaikissa maakunnissa.®?

Asemapaikka- ja ajovelvoitteiden poistuttua on mahdollista, etteivat luvanhaltijat
tosiasiallisesti harjoita taksitoimintaa kyseisessa kunnassa tai vastaavina ajankohtina kuin
ennen lakimuutosta. Tilastokeskus tarkasteli loppuvuodesta 2018 taksiliikennetta harjoittavien
yritysten liikkumispalvelukatalogiin ilmoittamia palveluaikoja. Tarkastelun perusteella valtaosa
taksiyrityksista nayttaisi tarjoavan palveluja ympari vuorokauden maanantaista
sunnuntaihin.®® Tarkasteluhetkelld palveluaikansa oli kuitenkin ilmoittanut varsin suppea
joukko yrityksia, joten tilastosta ei kannata tehda pitkalle menevia johtopaatoksia. Uutta
vastaavanlaista tarkastelua ei ole tiettavasti tehty.

Taulukko 1. Taksikaytdssa olevien ajoneuvojen lukumaara maakunnittain 31.10. vuosina 2017 ja 2019.
Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto, Liikenneasioiden rekisteri.

Maakunta Taksikaytossa Taksikaytossa Muutos Muutos
olevien ajoneuvojen olevien ajoneuvojen 17-19 (kpl) 17-19 (%)
lukumaara 31.10.2017 | lukumaara 31.10.2019

Uusimaa 2 809 5323 2514 89 %
Varsinais-Suomi 805 1167 362 45 %
Pirkanmaa 814 1065 251 31 %
Pohjois-Pohjanmaa 664 927 263 40 %
Lappi 503 766 263 52 %
Keski-Suomi 491 640 149 30 %
Pohjois-Savo 490 600 110 22 %
Satakunta 403 507 104 26 %
Eteld-Pohjanmaa 340 423 83 24 %
Pohjois-Karjala 352 419 67 19 %
Etela-Savo 366 412 46 13 %
Paijat-Hame 281 393 112 40 %
Kymenlaakso 284 369 85 30 %
Pohjanmaa 296 367 71 24 %
Kanta-Hame 238 315 77 32 %
Etela-Karjala 232 274 42 18 %
Kainuu 174 201 27 16 %
Keski-Pohjanmaa 106 141 35 33 %
Yhteensa 9648 14 309 4 661 48 %

Kokemusperaisesti tiedetaan, etta taksipalvelujen tarjonta on kaupungeissa varsin hyvalla
tasolla. Palvelun saa tyypillisesti mihin tahansa osoitteeseen kaikkina viikonpaivina ja
vuorokauden aikoina. Tarjontaa on erityisen runsaasti joukkoliikenneterminaalien yhteydessa
seka hotelli- ja toimistokortteleissa. Tarjontaa on tyypillisesti runsaasti myds erilaisten

82 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
83 Kokkonen (2018).
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turistikohteiden ja tapahtumien yhteydessa. Runsaasta tarjonnasta huolimatta
saatavuusongelmia voi iimeta kysynnan ylittdessa hetkellisesti tarjonnan. Tallaisia tilanteita
aiheuttavat muun muassa pikkujoulukauden, tapahtumien seka lento-, juna- ja linja-
autovuorojen saapumisesta johtuvat hetkelliset kysyntapiikit.

Pienemmilla paikkakunnilla asiakaspotentiaali on pienempi ja taksipalvelujen tarjontaa syntyy
vahemman. Pienilla paikkakunnilla ja etenkin haja-asutusalueilla voi olla viikkonpaivia ja
kellonaikoja, jolloin taksipalveluja saa vain sopimuksesta tai pitkdn odottelun jalkeen.
Joissain tilanteissa taksia ei saa lainkaan.

Palvelujen saatavuutta voidaan arvioida myos kysymalla ihmisten tyytyvaisyytta taksien
saatavuuteen, vaikkakaan tallaiset kyselyt eivat kerro sita, miten takseja on todellisuudessa
kaytettavissa. Eri ihmiset voivat olla tyytyvaisia hyvinkin eritasoiseen saatavuustilanteeseen
riippuen siitd, millaisia odotuksia heilld on saatavuudelle. Joissain tilanteissa riittavaa
saatavuutta saatetaan arvioida minuuttien tarkkuudella, mutta joissain tilanteissa relevanttia
on se, onko taksia ylipaataan saatavilla tiettyna paivana.

Traficomin teettamien kyselytutkimusten perusteella kansalaisten tyytyvaisyys
taksipalvelujen saatavuuteen vaikuttaa hivenen heikentyneen liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen. Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaén ja matkaketjuihin -
tutkimuksessa saatavuuteen tyytymattdmien maara on noussut viidesta prosentista 12
prosenttiin vuodesta 2017 vuoteen 2019 (ks. kuvio 18).84 Taksilikenteen koettu palvelutaso -
tutkimuksessa tyytymattdmien osuus oli puolestaan noussut neljasta kahdeksaan prosenttiin
vastaavalla aikavalilla.?® Valtaosa kansalaisista vaikuttaisi kuitenkin olevan edelleen varsin
tyytyvaisia taksipalvelujen saatavuuteen.

2019, ka=3,68 |GG 51 20 s H
2017, ka=3,85 |GG 61 18 |
2015, ka=3,81 |GGG 59 20 Y |

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

m Erittdin tyytyvainen mTyytyvdinen = En tyytyvainen enka tyytymaton = Tyytymatdn = Erittdin tyytymatdn

Kuvio 18. Kansalaisten tyytyvaisyys taksipalvelujen saatavuuteen. Léhde: Liikenne- ja viestintavirasto
(2019b).

Tyytyvaisyydessa on jonkin verran alueellisia eroja. Kansalaisten tyytyvaisyys
likennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutkimuksen perusteella eniten tyytymattomia
taksipalvelujen saatavuuteen on paakaupunkiseudun ulkopuolisella Uudellamaalla ja
Riihim&aen seudulla seka alle 20 000 asukkaan kunnissa (ks. kuvio 19). Tyytymattomyys
nayttaa lisaantyneen erityisesti alle 20 000 asukkaan kunnissa.®® Kyseisen tutkimuksen
perusteella ei kuitenkaan synny sellaista kuvaa, etta tyytymattdmyys painottuisi erityisesti
esimerkiksi harvaan asutuille alueille. Taksiliikenteen koettu palvelutaso -tutkimus antaa
aiheesta hiukan toisenlaisen kuvan. Sen perusteella tyytymattomyys nayttada nimenomaan

84 Liikenne- ja viestintavirasto (201gb).
85 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
86 Liikenne- ja viestintavirasto (201gb).
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painottuvan suurimpien kaupunkien ulkopuolelle. Kyseisen kyselyn perusteella
paakaupunkiseudulla ja muissa yli 50 000 asukkaan kunnissa kotipaikkakunnan
taksipalvelujen saatavuuteen tyytymattdmien osuus vastaajista oli vain kolme prosenttia, kun
taas 10 000—30 000 asukkaan kunnissa vastaava osuus oli 19 prosenttia ja alle 10 000
asukkaan kunnissa 20 prosenttia.®” Merkittava vaihtelu eri kyselyjen valilla voi johtua
esimerkiksi kysymyksenasettelun eroista, mutta kuvastanee myds yleisesti kyselytutkimusten
ongelmallisuutta palvelujen saatavuuden mittarina.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Paakaupunkiseutu, ka=3,80 IEEEEISEE— 55 17 8 |
Muu Uusimaa tai Rii seutu, ka=3,25 B85 31 17 6
Tre, Tku ja Oul kaup.seudut, ka=3,76 IR 49 20 9 B
JKkl, Kpo, Lh ja Pri kaup.seudut, ka=3,77 G 56 18 7 H
40 000-90 000 as. kaup.seudut, ka=3,84 I 60 15 5 H
20 000-40 000 as. kaup.seudut, ka=3,62 IS 50 25 8
<20 000 as. kunnat, ka=3,51 IS 46 20 13 mEm
Koko Suomi, ka=3,68 G 51 20 9 1

| Erittain tyytyvainen Tyytyvéainen En tyytyvainen enka tyytymaton Tyytymaton mErittain tyytymaton

Kuvio 19. Kansalaisten tyytyvaisyys taksipalveluiden saatavuuteen alueittain vuonna 2019. Lahde:
Liikenne- ja viestintavirasto (2019b).

Traficomin syksylla 2019 teettdmassa kyselyssa 16 prosenttia sellaisista vastaajista, jotka
olivat kayttaneet taksia kuluvan vuoden aikana, ilmoitti kohdanneensa ongelmia saada taksi.
Vuonna 2018 vastaava prosentti oli 11. Eniten ongelmia taksin saamisessa vaikuttaisi kyselyn
perusteella olevan yélla ja viikonloppuisin (ks. kuvio 20).
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Kuvio 20. Taksinkayttgjien arvio taksipalvelujen saatavuusongelmien ajankohdasta vuonna 2018 ja
2019. Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

Kyselytutkimuksissa on myds tiedusteltu ihmisten kokemuksia saatavuuden muutoksista
likennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Syksylla 2019 teetetyssa kyselyssa 25 prosenttia

87 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).



vastaajista arvioi saatavuuden heikentyneen, 65 prosenttia arvioi sen pysyneen ennallaan ja
kymmenen prosenttia arvioi saatavuuden parantuneen. Saatavuuden arvioitiin parantuneen
erityisesti padkaupunkiseudulla ja heikentyneen alle 30 000 asukkaan kunnissa. Kokemuksia
saatavuuden heikkenemisesta oli kuitenkin myos suuremmissa kaupungeissa.® Myos
Taksiliiton tilaaman kyselytutkimuksen perusteella kokemukset taksien saatavuuden
muutoksista ovat jakaantuneet. Vastausten mukaan yhdeksan prosenttia koki saatavuuden
parantuneen liikennepalvelulain jalkeen ja perati 34 prosenttia koki sen huonontuneen.
Eniten kokemuksia saatavuuden paranemisesta oli sellaisilla kayttgjilla, jotka kayttavat taksia
usein.®®

Kyselytutkimuksissa on selvitetty myds ihmisten tyytyvaisyytté saatavuuden eri osatekijoihin.
Kyselyjen perusteella valtaosa ihmisista on tyytyvaisia odotusaikaan taksitolpilla seka
jonotusaikaan yleensa, tilaustavasta riippumatta.®

Odotusaika taksitolpalla (n=490) _ 29 5 6.
Jonotusaika palvelussa (n=925) _ 36 8 5|
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Kuvio 21. Taksinkayttajien tyytyvaisyys taksipalvelujen saatavuuden osatekijéihin. Lahde: Liikenne- ja
viestintavirasto (2020).

Traficomin kyselytutkimuksissa on selvitetty myds erityisryhmien kokemuksia taksipalvelujen
saatavuudesta. Tutkimusten perusteella voidaan havaita, etta erityisryhmien yleinen
tyytyvaisyys taksien saatavuuteen on ollut vuonna 2017 ja 2019 jotakuinkin samalla tasolla,
mutta tyytymattdmyys vaikuttaa jonkin verran lisdantyneen ja neutraalisti suhtautuvien
vahentyneen. Sen sijaan vuonna 2018 tyytyvaisyys oli merkittavasti alhaisemmalla tasolla
kuin vuonna 2017 tai 2019. Vuoden 2018 kysely on tosin toteutettu menetelmallisesti eri
tavalla, joten tulokset eivat ole valttamatta vertailukelpoisia.®* Tyytyvaisyyskyselyiden tuloksia
on kuvattu kuviossa 22. Vuoden 2019 tyytyvaisyyskyselyn vastauksia on tarkasteltu myos
erityisrynmien taksin kayton useuden kautta. Nain tarkasteltuna® vaikuttaa silta, ettd mita
useammin taksia kayttaa, sita tyytyvaisempi saatavuuteen on.%

Invalidiliiton teettdmassa kyselytutkimuksessa merkittava osa vastaajista oli kokenut
ongelmia taksin saatavuudessa sairausvakuutuslain ja vammaispalvelulain nojalla
korvatuissa kyydeissa (ks. kuvio 23). Useat vastaajat olivat myds tyytymattémia
valityskeskusten pitkiin jonotusaikoihin sairausvakuutuslain ja vammaispalvelulain nojalla
korvattuja kyyteja tilatessaan.**

88 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

89 ValueClinic (2019).

9 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

91 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

92 On syyta huomioida, etta vastausten tarkemman jaottelun my6ta otoskoot jaavat melko pieniksi.
98 Liikenne- ja viestintavirasto (2020).

94 Invalidiliitto (2019a).
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2017 Erityisryhmat, kaikki vastaajat (n=335) - 54 18 5 I
2018 Erityisryhmat, kaikki vastaajat (n=405) - 30 30 15 -
2019 Erityisryhmat, kaikki vastaajat (n=533) - 54 14 11 I
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Kuvio 22. Erityisryhmien tyytyvaisyys taksipalvelujen saatavuuteen vuosina 2017-2019. Lahde:
Liikenne- ja viestintavirasto (2020).
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Kuvio 23. Invalidiliton kyselyyn vastanneiden henkildiden kokemia haasteita taksiliikenteessa vuonna
2019. Osuus (%) vastaajista. Lahde: Invalidiliitto (2019a).

Taksipalvelujen saatavuudesta on keskusteltu aktiivisesti mediassa ja media on myds tehnyt
omia kyselyita. Ylen maakuntien taksivalitysyhtidille tekeman kyselyn mukaan haja-
asutusalueilla taksin saatavuus on yleisesti ottaen heikentynyt. Kaikki vastaajayhtiot eivat
kuitenkaan jakaneet tata nakemysta ja palvelujen saatavuudessa on nahty tapahtuneen
myds parannuksia (oletettavasti taajamien palveluissa). Valitysyhtiét ovat Ylen selvityksen
mukaan pyrkineet palvelujen kattavuuden yllapitdmiseen, mutta ovat kokeneet, etta yrittajien
ohjailu palvelemaan vahaisemman kysynnan alueita ja ajankohtia on lainsaadanndllisista
syista aiempaa vaikeampaa ja jopa kiellettya kilpailulain nakékulmasta.®®

Yhdeksi keinoksi taksipalvelujen saatavuuden parantamisessa ja varmistamisessa on
esitetty® sitd, ettd kunnat hankkisivat markkinaehtoisia ja lakisaateisia taksipalveluja
taydentavia taksipalveluja, kuten esimerkiksi yopaivystyksia. LVM:n kasityksen mukaan
tallaisia hankintoja ei ole tehty kaytannéssa lainkaan.

9 Yle (2019c).
9% Ks. esim. HE 161/2016 vp, s. 88.
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3.3  Arvio nykytilasta ja muutostarpeista

Taksipalvelujen todellista saatavuustilannetta kuvaavaa tilastotietoa ei ole kaytettavissa
lakimuutosta edeltavalta tai sen jalkeiselta ajalta, joten lakimuutoksen vaikutusta palvelujen
saatavuuteen on vaikea arvioida. Muun muassa KKV on pitanyt tatd merkittavana
ongelmana.®” Todellisen saatavuustilanteen selvittdminen edellyttaisi esimerkiksi.
valityskeskusten tietojen hyddyntamista ja/tai tutkimusta, jossa tehdaan todellisia
taksitilauksia eri alueilla ja eri aikoina. Tallaisellakaan tutkimuksella ei saada tietoa
lakimuutosta edeltaneesta tilanteesta. Lakimuutoksen vaikutukset saatavuuteen ja taman
hetken tosiasiallinen saatavuustilanne ovat siis jadmassa jossain maarin epavarmoiksi.
Taksipalvelujen tosiasiallista saatavuutta ei pystytd mydskaan vertaamaan ihmisten
kokemuksiin taksipalvelujen saatavuudesta.

Kumotun taksiliikennelain sdantely varmisti jonkinlaisen saatavuuden useimmissa Suomen
kunnissa lahes ymparivuorokautisesti. Toisaalta se rajoitti erityisesti kaupunkiseutujen
tarjontaa ja loi esteen osa-aikaiselle taksitoiminnalle, joka voisi potentiaalisesti turvata
saatavuutta siella, missa kokopaivaiselle taksitoiminnalle ei ole taloudellisia edellytyksia.
Talla hetkella vaikuttaa silta, ettd saantelyn muutos on voinut jossain maarin parantaa
saatavuutta kaupunkiseuduilla esimerkiksi hetkellisten kysyntapiikkien aikana, mutta vaikutus
harvaan asuttujen alueiden taksipalvelujen saatavuuteen on todennakdisesti ollut
painvastainen.

Kyselytutkimukset antavat melko hyvan kasityksen siitd, miten ihmiset kokevat
taksipalvelujen saatavuuden asuinalueellaan. Kyselytutkimusten perusteella valtaosa
ihmisista on tyytyvaisia taksipalvelujen saatavuuteen, mutta tyytymattomyys vaikuttaa jonkin
verran lisdantyneen lakimuutoksen jalkeen. Tyytymattomyys saatavuuteen ei nayta liittyvan
ainakaan taysin suoraviivaisesti asuinseudun vakimaaraan, silla tyytymattémia on osassa
kyselytutkimuksia ollut merkittavasti seka Uudellamaalla ettd alle 20 0ooo asukkaan kunnissa.
Satunnaisemman kansalaispalautteen ja yleisen kokemuksen perusteella vaikuttaa silta, etta
palvelujen saatavuus on paaosin hyvalla tasolla kaupungeissa ja valtaosassa taajamia,
mutta pienemmissa taajamissa palvelua ei ole enda ymparivuorokautisesti saatavilla.

Erityisryhmat ovat jonkin verran muuta vaestoa tyytymattdomampia palvelujen saatavuuteen.
Kokemus heikosta saatavuudesta liittynee vahvasti erityislakien nojalla tarjottuihin palveluihin
ja niissa tapahtuneisiin muutoksiin. Esimerkiksi Kelan korvaamissa kuljetuksissa oli
merkittdvia saatavuusongelmia lakimuutoksen jalkeen. Tilanne kuitenkin parani nopeasti
syksylla 2018.% Myds Kuntaliiton teettdaman kyselyn perusteella vaikuttaa silta, ettd useiden
kuntien jarjestamissa kuljetuspalveluissa on ollut saatavuusongelmia lakimuutoksen
jalkeen.®® Moni on pitanyt Kelan ja kuntien jarjestamissa taksipalveluissa edellytettya
ennakkotilausta ja ns. vakiotaksioikeuden poistumista saatavuutta heikentavana tekijana.®

Hallitusohjelmassa on asetettu tavoite taksipalvelujen saatavuuden turvaamisesta koko
maassa. Koska kuva taksipalvelujen saatavuuden eri ulottuvuuksista on puutteellinen, on
nykytilaa vaikea arvioida suhteessa poliittisiin tavoitteisiin. Suomen taksipalvelut eivat ole
koskaan olleet sellaisella tasolla, etta taksin saisi tilatessa kaikkina aikoina viivytyksetta mihin
tahansa osoitteeseen Suomessa. Kyselytutkimusten perusteella on viitteita siita, etta

97 Kilpailu- ja kuluttajavirasto (2020).

98 Kansanelakelaitos (2018).

9 Liikenne- ja viestintavirasto (2019c).

100 |nvalidiliitto (2019a). Muutokset ennakkotilauksissa ja vakiotaksioikeuksissa ovat kuljetusten
jarjestdjien itsendisia paatodksia, eivatka ne siten ole liittyneet ainakaan suoraan liikennepalvelulain
voimaantuloon, vaikka ovatkin joissain tapauksissa ajoittuneet suunnilleen samaan aikaan
lakimuutosten kanssa.
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saatavuustilanne on voinut heiketa joillain alueilla erityisesti 6isin ja viikonloppuisin
lakimuutosta edeltavaan aikaan ndhden. Saatavuustavoite voisi viitata esimerkiksi tallaisten
ongelmalliseksi koettujen alueiden ja ajankohtien saatavuuden parantamiseen. Kunnilla on
nyt mahdollisuus hankkia taydentavia taksipalveluja, mutta kaytannossa tallaisia hankintoja
tuskin tullaan ainakaan merkittavissa maarin tekemaan, ellei siihen varata erillisrahoitusta.
LVM:n kasityksen mukaan kunnat eivat ole nykyisin hyddyntaneet tatd mahdollisuutta mm.
heikon taloustilanteen vuoksi.

Hallitusohjelman tavoite voisi tarkoittaa myds esimerkiksi sita, etta palvelut pyritaan
turvaamaan sellaisille henkildille, joiden likkuminen tukeutuu pitkalti taksipalvelujen varaan.
Voimassa olevassa lainsadadannossa tosin on jo runsaasti erilaisten erityisryhmien
taksipalvelujen saatavuutta tukevia elementteja.

Korjausta vaatien ongelmakohtien tunnistaminen riippuu olennaisesti siitd, minka tasoinen
taksipalvelujen saatavuus Suomessa halutaan turvata. Arviomuistiossa ei tasta syysta
kasitella laajempia saatavuuden parantamiseen tahtaavia toimenpiteita.

Arviotyon aikana on havaittu, ettd Kelan ja kuntien jarjestamis- tai korvausvastuulla oleviin
kuljetuksiin on liittynyt saatavuusongelmia, joita on osittain jo onnistuttu korjaamaan. Naiden
ongelmien ratkaisemiseen tahtaavia toimenpiteita ei kasitella tassa arviomuistiossa. Nama
kuljetukset kuuluvat sosiaali- ja terveysministerién hallinnonalan erityislainsdadannén alaan,
ja niihin liittyvien ongelmien ratkaisukeinoja selvitetaan sosiaali- ja terveysministerion
johdolla.

Taksisaantelyn arvioinnin yhteydessa on havaittu yksittaisia ongelmakohtia, jotka saattavat
vaikuttaa negatiivisesti taksipalvelujen saatavuuteen. Saatavuusongelmien syyksi on useissa
yhteyksissa esitetty sita, etteivat valityskeskukset katso enda voivansa asettaa
paivystysvelvoitteita niiden kautta toimiville taksiyrityksille, koska se saatettaisiin katsoa
kilpailulain vastaiseksi toiminnaksi.’°* Nykyinen lainsaadanto ei valttamatta ole ongelma, silla
sekin mahdollistaa KKV:n mukaan ajovuoroista sopimisen, jos siitd katsotaan olevan hyotya
kuluttajille eika kyse ole pelkastaan taksiyrityksia hyddyttavastd markkinoiden jakamisesta.

Tilanne on kuitenkin taksiyrityksille uusi ja aiemman kokemuksen puute voi aiheuttaa
ylimaaraista epavarmuutta siita, millainen toiminta on sallittua ja millainen ei.
Epavarmuudesta ja sanktiouhasta johtuen ajovuoroista sopimista on valtetty. Epavarmuus
kilpailulain tulkinnoista ei valttamatta poistu nopealla aikataululla, ja markkinat saattavat
jaada jopa useaksi vuodeksi ainakin osittain tarpeettomaan odotustilaan.

Myds sitd on pidetty ongelmana, etteivat valityskeskukset pysty varmistamaan ennakkoon
tilattujen kuljetusten toteutumista. Asiakkaille on voinut syntya tilauksen ja sen perille
menosta mahdollisesti saadun kuittauksen myéta virheellinen kuva siita, etta kuljetuksen
toteutuminen olisi varmaa, vaikka kyyti jaa tosiasiassa toteutumatta. Kyydin peruuntuminen
on voinut aiheuttaa mydhastymisia esimerkiksi Iaakarikaynneilta tai lennoilta. KKV:1ta
saatujen tietojen mukaan ennakkotilauksiin liittyvia kuluttajavalituksia tehdaan kuitenkin
maarallisesti vahan ja myds valityskeskukset pitavat tilattujen kyytien hylkdamista tai
toteutumatta jaamista poikkeuksellisena.

Seuraavassa kasitelldaan mahdollisia toimenpiteita, joilla edella kuvattuja yksittaisia
ongelmakohtia voitaisiin mahdollisesti ratkaista.

101 esim. Taksiliitto (2019a) ja Yle (2019c).
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3.4  Toimenpidevaihtoehtoja
3.41 Viranomaisten tilannekuvan kehittamistarpeet

KKV on ehdottanut seurantatiedon kehittdmista pohtivan tydéryhman perustamistal®2.
Tyo6ryhmaén tarkoituksena olisi pohtia, millaista tietoa viranomaisten tulisi keréata
taksimarkkinoista, jotta nykyista tarkemman tilannekuvan muodostaminen olisi mahdollista.
Myo0s taksipalvelujen saatavuuteen liittyvien muutostarpeiden tunnistaminen edellyttaa
nykyista parempaa tietoa taksipalvelujen saatavuudesta eri osissa maata ja eri
vuorokaudenaikoina. Tarjontaa ja palvelun saatavuutta olisi tarpeen seurata esimerkiksi
tilauksia, palvelujen toimittamista ja osoitetietoja rekisterodivien tietojarjestelmien avulla.

Lisatietoa tarvittaisiin myos tilanteista, joissa taksipalvelujen saatavuuden taso muodostuu
ongelmaksi. Jos esimerkiksi sosiaali- ja terveydenhuollon erityissaantelyn alaisten
kuljetuspalvelujen saatavuudessa on ongelmia, jotka rajoittavat ihmisten terveyspalveluihin
paasya tai jokapaivaiseen eldamaan kuuluvaa asiointia, saatavuusongelmat voisivat
muodostua jopa perustuslailliseksi yhdenvertaisuusongelmaksi. Jos taas taksipalveluille on
olemassa vaihtoehtoja, eivatka matkustustarpeet ole ihmisten arjen kannalta valttamattomia,
taksipalvelujen saatavuustason parantaminen julkisen sektorin toimenpiteilla ei ole samalla
tavalla valttamatonta.

Viranomaiset voisivat hyddyntaa taksipalvelujen saatavuustilanteen seurannassa esimerkiksi
valityspalveluyritysten tietojarjestelmia. Talla hetkella esimerkiksi New Yorkin taksiliikenteen
tarjonnasta on saatavilla hyvin kattava viranomaisen kokoama aineisto!°, josta voitaisi
hakea vertailukohtaa. Tallaisen tietoaineiston synnyttamisessa on kuitenkin omat
haasteensa. Aineistoa tarvittaisiin vertailukelpoisessa muodossa varsin paljon ja toistuvasti
eri markkina-alueilta seka eri asiakasryhmien kysyntada vastaavaa tarjontaa kuvaavasti. Se
edellyttaisi aineisto-otosten ja tietoteknisen toteutuksen suunnittelua. Traficom voisi joutua
myds edellyttdmaan yrityksilta tietynlaisen tiedon kerdamista.

Tietopohjan kasvattaminen saattaa edellyttaa tietojensaantioikeuksien tasmentamista lain
tasolla. Liikennepalvelulain 179 §:ssa on saadetty Traficomin oikeudesta saada tietoja
likkumispalvelun tarjoajilta likennejarjestelman tilan seurantaa varten. Pykalan mukaan
taksiliikennepalvelun tarjoajalla ja valityspalvelun tarjoajilla on velvollisuus liikesalaisuuden
estamatta toimittaa maaraajoin harjoittamansa liilkenteen tarjontaa ja toteutunutta kysyntaa
koskevat tiedot Traficomille tdman seurantatehtavaa seka tilastointia ja tutkimusta varten.
Saannoksessa ei kuitenkaan yksildida kysyntaa ja tarjontaa koskevia tietoja, eika sen
noudattamatta jattdmista ole erikseen sanktioitu, minka on koettu hankaloittavan sdanndksen
hyddyntamista kaytanndssa. Traficomilla on kuitenkin maarayksenantovaltuus, jolla se voisi
antaa tarkempia maarayksia toimitettavista tiedoista ja toimitusajankohdista. Maaraysta ei
ole annettu.

Tietojen saamisessa on ollut Traficomin mukaan kaytannon ongelmia. Esimerkiksi
valityskeskukset eivat ole vapaaehtoisesti luovuttaneet palvelujen saatavuutta koskevia
tietoja Traficomin kyselyista huolimatta. Jatkoty6ssa on syyta pohtia, tulisiko seurantatiedon
saatavuutta parantaa yrityksilta kerattavan kysyntaa ja tarjontaa koskevan tiedon avulla, ja
onko tama mahdollista nykyisen lainsaadannon puitteissa vai edellyttaako asia
saantelymuutoksia, kuten esimerkiksi tietojen toimittamatta jattdmisen sanktiointia.

102 Kijlpailu- ja kuluttajavirasto (2020).
103 Ks. NYC Taxi & Limousine Commission.
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Edelld kuvatun kaltaisen tarkemman tilannekuvan perusteella olisi mahdollista arvioida sit3,
onko julkisella sektorilla tarvetta ja mahdollisuuksia ryhtya jarjestamaan taksipalvelujen
tarjontaa nykyista laajemmin. Tarkempi tilannekuva mahdollistaisi myos erilaisten
toimenpiteiden tarpeen laajuuden ja kustannusten arvioinnin.

Yhdeksi keinoksi taksipalvelujen saatavuuden parantamiseksi ja varmistamiseksi on jo nyt
esitetty sita, ettd esimerkiksi kunnat hankkisivat markkinaehtoisia ja lakisaateisia
taksipalveluja tdydentavia taksipalveluja, kuten ydpaivystyksid. Tama olisi mahdollista jo
nykyisen lainsdadannon puitteissa. LVM:n tiedossa ei ole, etta kunnat olisivat hankkineet
yopaivystyksia. Osana edelld mainitun tilannekuvan muodostamista voitaisiin selvittaa, milla
alueilla tdman tapaisille hankinnoille olisi tarvetta ja minkalaista tukea kunnat tai muut
hankintayksikot mahdollisesti tarvitsisivat tdamankaltaisten palvelujen hankkimiseen.

3.4.2 Taksiyritysten rajallinen mahdollisuus sopia ajovuoroista

Muun muassa Taksiliitto on pitanyt kilpailulainsdadantda ja sen asettamia rajoituksia
osasyyna hiljaisten alueiden ja aikojen saatavuusongelmiin. Taksiliitto on esittanyt ratkaisuksi
KKV:n ohjeen tasmentamista, ennakkopaatésmahdollisuutta, jolla sallittaisiin ajovuoroista
sopiminen hakemuksesta, seka likennepalvelulakiin sisallytettavaa saannosta, jossa
maaritettaisiin tilanteet, jolloin ajovuoroista sopiminen olisi sallittua. Seuraavassa kasitellaan
naitd ehdotuksia.

KKV:n tasméllisempi ohjeistus. Tasmallisempi ohjeistus voisi tarkoittaa kaytanndssa sita, etta
ohjeessa kuvattaisiin tarkemmin ne tilanteet, joissa ajovuoroista sopiminen on mahdollista ja
miten sopimisesta kuluttajille koituva hyoty tulisi osoittaa. Selkeampi ohjeistus voisi olla
hallinnollisesti kevyt ja helppo tapa lisata taksiyritysten ymmarrysta siitd, missa tilanteissa
sopiminen on mahdollista. Selkeampi ohjeistus voisi rohkaista yrityksia sopimaan
hiljaisempien aikojen paivystyksista, mika puolestaan voisi parantaa taksien saatavuutta
naina aikoina.

Tarkempikaan ohjeistus ei valttamatta takaisi sita, etta yritykset rohkaistuisivat sopimaan
vuoroista, koska pelkka ohje ei poista sitd mahdollisuutta, ettd KKV katsoisi toiminnan
kilpailulain vastaiseksi. Siten pelkka ohjeen paivitys ei valttamatta muuttaisi nykyista
tilannetta. Ohjeistuksesta voi olla vaikea tehda riittdvan yksiselitteista ja kaikkiin tilanteisiin
sopivaa, koska siina on lahtokohtana vaistamatta kilpailulain soveltaminen ja
tapauskohtainen jalkikateisarviointi.

Ajovuoroista sopimisen lisdantymiseen liittyy myds riskeja. Lisdantynyt yritysten valinen
yhteisty0d saattaisi vahentaa yritysten valista kilpailua, mika voi puolestaan vahentaa
palvelujen tarjontaa korkean kysynnan aikoina ja nostaa yleisesti palvelujen hintoja.

Ratkaisuvaihtoehdon osalta on syyta huomioida, ettd KKV tekee itsenaisesti arvion
ohjeistuksen paivitystarpeesta virastolle laissa annetun mandaatin puitteissa. Ohjeistuksen
paivitysta tai sisaltoa ei ohjata poliittisesti.

KKV:lle mahdollisuus tehdé ennakkopaétds, jolla sallitaan ajovuoroista sopiminen. Taksiliiton
esityksen mukaan ennakkopaatos voisi tarkoittaa konkreettisesti sita, etta taksiyritykset
esittavat KKV:lle mallia paivystysten jarjestamisesta ja KKV myontaisi luvan, jos se arvioi,
ettei jarjestely rajoita liiaksi kilpailua. Taksiyritysten nakokulmasta menettely olisi ohjeistusta
ennakoitavampi ja todennakoisesti lisaisi ajovuoroista sopimista ohjetta tehokkaammin, ja
saattaisi parantaa taksien saatavuutta hiljaisina aikoina.
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Ehdotusta on kuitenkin tarkasteltava mm. EU:n kilpailulainsdadannén nakdkulmasta. Seka
EU:n ettd Suomen kilpailulainsdadantd perustuu nykyisin yrityskauppavalvontaa lukuun
ottamatta itsearviointiperiaatteelle eika poikkeuslupia tai puuttumattomuustodistuksia enaa
myonneta. Lisaksi on huomattava, etta ennakkopaatdsten valmistelu edellyttaisi merkittavaa
hallinnollista tyéta ja KKV:n lisaresursointia. Kansallisesti voitaisiin mahdollisesti ottaa
kayttédn malli, jossa KKV antaisi jonkinlaisen lausunnon esitetysta paivystysmallista ilman,
etta se sitoisi KKV:ta mydhemmin. Malli ei kuitenkaan juurikaan lisaisi oikeusvarmuutta
nykyisesta, veisi aikaa ja vaatisi edelleen merkittdvan maaran hallinnollista tyota. Vastaavaa
mallia ei ole kaytdéssa muillakaan toimialoilla.

Myds ennakkopaatdsmenettelyn osalta on syytda huomata, etta lisdantynyt yritysten valinen
yhteistyd saattaisi vahentaa yritysten valista kilpailua, mika voisi puolestaan vahentaa
tarjontaa korkean kysynnan aikoina ja nostaa yleisesti palvelujen hintoja.

Paatosten valmistelun edellyttaman merkittavan hallinnollisen tyon seka EU:n ja Suomen
kilpailulainsaadantdon sisaltyvan itsearviointiperiaatteen vuoksi ehdotusta ei pideta
toteuttamiskelpoisena.

Liikennepalvelulakiin liséttava sddnnos, jossa madaritettaisiin tilanteet, jolloin ajovuoroista
sopiminen olisi sallittua. Malli voitaisiin toteuttaa joko niin, etta lakiin kirjataan selkeat ehdot,
milloin sopiminen on mahdollista (esim. tietyt ajat ja alueet) tai niin, ettd viranomainen
myontaa luvan sopimiseen hakemuksesta arvioituaan tiettyjen laissa saadettyjen
edellytysten (esim. alueen ja vuorokaudenaikojen taksitarjonta) tayttymisen. Sdannoksen
taytyisi olla sellainen, etta se muuttaisi nykytilaa jollain tapaa. Erotuksena nykytilaan voisi olla
esimerkiksi se, ettei ajovuoroista sopimisen edellytyksena olisi kuluttajien hydtymisen
osoittaminen. Menettely olisi taksiyrityksille pelkkaa ohjeistusta ennakoitavampi ja
todennakdisesti lisdisi sopimista ohjetta tehokkaammin. Tama voisi parantaa taksien
saatavuutta hiljaisina aikoina ja hiljaisilla alueilla.

Sopimismenettelyn edellytykset olisi kuitenkin hankala kirjata lakiin siten, ettei taksiyrityksille
jaisi mahdollisuutta sopia ajovuoroista kilpailua haittaavalla tavalla. Esimerkiksi tarkkojen
alue- tai aikamaareiden kirjaaminen lakiin olisi vaikeaa tai jopa mahdotonta. Jos taas laki jaa
epamaaraisemmaksi ja arviointi tehtaisiin edella kuvatun ennakkopaatdésmenettelyn tapaan
viranomaistydna, edellyttaisi se merkittavia viranomaisresursseja esimerkiksi Traficomiin.

Myds tassa mallissa lisdantynyt yritysten valinen yhteistyo saattaa vahentaa yritysten valista
kilpailua, joka voi puolestaan vahentaa tarjontaa korkean kysynnan aikoina ja nostaa
yleisesti palvelujen hintoja. Jos sopiminen voitaisiin tehda kilpailuvaikutuksista riippumatta,
olisi riski kilpailuvaaristymista esilla olleista malleista suurin.

Nykytilan séilyttdminen. Yhtena vaihtoehtona olisi nykytilan sailyttdminen. On todennakaista,
ettd ajovuoroista sopimiseen liittyva epavarmuus vahenee ajan my6ta jonkin verran, kun
kokemukset ajovuoroista sopimisesta lisdantyvat ja KKV joutuu neuvontatyéssaan tai
mahdollisissa rikkomusepailytilanteissa arvioimaan yhteistydn kilpailuoikeudellisen
hyvaksyttavyyden piirteitd. Siten tavoiteltuihin vaikutuksiin voisi olla mahdollista paasta myos
ilman uusia toimenpiteita. Tama voi kuitenkin kestaa useita vuosia, eika tilanne valttamatta
talldinkaan taysin ratkea.

343 Vilityskeskuksen rajallinen mahdollisuus varmistaa ennakkoon tilattujen
kuljetusten toteutuminen

Eri yhteyksissa on noussut esiin, ettd monet taksiasiakkaat kokevat ongelmalliseksi sen, ettei
edes valityskeskukselle tehtavalla ennakkotilauksella pysty varmistumaan kyydin
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tosiasiallista saapumisesta. Valityskeskukset usein lahettavat asiakkaalle jonkinlaisen
kuittauksen ennakkotilauksen vastaanotosta ja asiakkaille on voinut syntya tilauksesta ja
saadusta kuittauksesta sellainen kuva, etta kuljetuksen toteutuminen olisi varmaa. Joskus
kyyti kuitenkin jaa ennakkotilauksesta huolimatta toteutumatta ja tasta voi seurata asiakkaille
erilaisia ongelmia, kuten lagkarikayntien peruuntumisia ja lennolta myohastymisia.

Valityskeskuksilla on rajallinen mahdollisuus varmistaa kyytien toteutuminen, silld kuten
edella todettiin, ne eivat voi rajattomasti kontrolloida sitd, miten niiden kautta toimivat taksit
ovat ajossa. On siten mahdollista, ettei yhtaan taksia ole ajossa tai kaytettavissa silla
hetkelld, kun ennakkoon tilattu kyyti pitaisi hoitaa.

Ongelman ratkaisuksi voitaisi harkita, etta sddntelylla velvoitetaan vélityskeskukset
tdsmentdméén tilausvahvistuskéytént6&an siten, etta siita yksiselitteisesti iimenee, onko
vahvistettu vain tilauksen vastaanotto vai myods kuljetuksen tulo. Samalla tulisi
todennakdisesti myos edellyttaa tilausvahvistuksen lahettamista, silla kaikki valityskeskukset
eivat valttamatta talla hetkella tarjoa kyseista palvelua. Tilausvahvistukseen sisaltyvat tiedot
voisivat toisaalta olla myds yksi keino selventaa asiakkaalle, kuka on ennakkotilatusta
kuljetuksesta vastaava sopimuskumppani. Tilausvahvistuksen edellyttdaminen ja sisallon
saantely eivat valttamatta poista kokonaisuudessaan ongelmaa ainakaan lyhyella aikavalilla,
silla asiakkaat eivat valttamatta lue saamiaan tilausvahvistuksia tarkasti. Tilausvahvistusten
edellyttaminen saattaa lisata niiden maaraa ja jopa lisata niista aiheutuvia vaarinkasityksia.

Ratkaisuksi voitaisiin myos harkita, ettd ennakkotilauspalvelua tarjoavat valityskeskukset
edellytetdan jakamaan ennakkokyytitilaukset jarjestelmissaan hyvissa ajoin, eika vasta
vahan ennen aiottua lahtdaikaa, kuten muut ajot. Tata ratkaisuvaihtoehtoa tulisi viela
selvittda tarkemmin, silla ei ole tiedossa, onko tdma ylipaataan helposti teknisesti
toteutettavissa.

Kuljetusten jarjestamisvastuuseen liittyvia kysymyksia pohditaan parhaillaan
oikeusministerion kuluttajansuojalainsaadannon uudistamista kasittelevassa tydryhmassa.
Tydryhman tydskentelyllda on vahva kytkds myds edelld kuvattuun ongelmaan.

3.5  Lausunnonantajille suunnattuja kysymyksia

LVM toivoo lausunnonantajilta nakemyksia nykytilan kuvauksesta, tietojen riittavyydesta ja
ongelmien ratkaisemiseksi esitetyista toimenpiteistd. Lausunnonantajilta pyydetaan
nakemyksia ainakin seuraavista kysymyksista:

Nykytilan kuvaus ja tietotarpeet

10. Pidattekd edella esitettya kuvausta nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittdvan
kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain nakdkulmilla? Onko
tiedossanne sellaista aineistoa, jonka perusteella taksipalvelujen saatavuuden
tosiasiallista tilannetta voitaisiin arvioida? Onko téallaista tietoa olemassa myods
lakimuutosta edeltaneelta ajalta?

11. Vastaako kyselytutkimuksista muodostuva kuva taksipalvelujen saatavuudesta
kasitystanne palvelujen saatavuudesta?

12. Olisiko viranomaisen syyta selvittda taksipalvelujen saatavuustilannetta nykyista
tarkemmalla tasolla?

13. Olisiko viranomaisen syyta edellyttaa esimerkiksi taksiyrityksia ja valitysyhtioita
toimittamaan nykyista laajemmin tietoa taksipalvelujen tarjonnasta? Miten tama tulisi
kaytanndssa toteuttaa? Millaisia kustannuksia tallaisesta velvoitteesta voisi yrityksille
syntya?
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14.

Koetteko, ettd LVM:n arvio nykytilan ongelmista on oikean suuntainen? Oletteko
tunnistaneet muita ongelmia, joita olisi tarpeen ratkaista julkisen sektorin
toimenpiteilla?

Toimenpiteet ongelmien ratkaisemiseksi

15.

16.

17.

18.

Kannustaisiko KKV:n tdsmallisempi ohjeistus siita, missa tilanteissa ajovuoroista
sopiminen olisi mahdollista hiljaisen ajan ajovuoroista sopimiseen, vai koettaisiinko
ajovuoroista sopiminen tasta huolimatta riskialttiiksi (ottaen huomioon, ettéd KKV voisi
edelleen jalkikateen katsoa yhteistyon kilpailulain vastaiseksi)?

Jos liikennepalvelulakiin lisattaisiin sdannos, jossa maaritellaan, milloin ajovuoroista
sopiminen olisi sallittua, niin millainen sdanndksen tulisi olla konkreettisesti? Pitaisiko
siind maaritella tietyt alueet tai ajankohdat, vai esimerkiksi tietynlainen taksitarjonnan
tilanne (esim. alueella ei toimi yhtaan aktiivista taksiyritysta)? Liittyyko johonkin
maarittelyvaihtoehtoon erityisia huolia valvonnan toteuttamisen kannalta?

Liittyisiko taksiyritysten valiseen ajovuoroista sopimiseen riskeja kilpailun
vahenemisesta?

Onko tiedossanne muita toimenpiteita, joilla tiedossa olevia ongelmia voitaisiin
ratkaista? Onko naista toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista
tai joltain muulta toimialalta?
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4. Harmaan talouden torjunta taksialalla

4.1  Asian esittely

Hallitusohjelmaan on kirjattu, ettd nykyista taksisdantelya ja sen korjaustarpeita on tarpeen
arvioida myos harmaan talouden torjunnan nakokulmasta.®* Hallitusohjelma sisaltaa lisaksi
erillisen liitteen harmaan talouden vastaisista toimista. Liitteessa nostetaan esille
taksisdantelyn valvonta harmaan talouden torjumiseksi.%®

Verohallinnon Harmaan talouden selvitysyksikk6a koskevan lain mukaan harmaa talous
tarkoittaa toimintaa, josta aiheutuvia lakisdateisia velvoitteita laiminlyédaan verojen,
lakisdateisten elake-, tapaturma- tai tyéttémyysvakuutusmaksujen taikka tullin perimien
maksujen suorittamisen valttamiseksi tai perusteettoman palautuksen saamiseksi.'%
Julkisessa keskustelussa harmaalla taloudella on useimmiten viitattu lakisaateisten verojen
ja maksujen laiminlyontiin tai tulojen pimittamiseen verotuksen piirista. Verohallinto on
korostanut, ettd harmaalla taloudella tarkoitetaan tahallista verojen kiertdmista, eika
esimerkiksi puutteellisesta osaamisesta tai maksukyvyttémyydesta johtuvia laiminlydnteja,
joihin tarvitaan toisenlaisia puuttumiskeinoja.

Harmaalla taloudella voidaan tarkoittaa myds muuta talousrikollisuutta. Erityisesti julkisiin
hankintoihin on katsottu voivan liittya erilaisia harmaan talouden ilmidita, kuten korruptiota ja
kartelleja.'%” Taksitoimialan liikevaihdosta yli 40 prosenttia kertyy erilaisista julkisen sektorin
korvaamista kyydeist&.1%® Myos luvattoman taksitoiminnan voidaan katsoa olevan harmaata
taloutta. Luvattomalla taksitoiminnalla tarkoitetaan taksilikennettd, jota harjoitetaan ilman
likennepalvelulain edellyttdmaa taksiliikennelupaa tai taksinkuljettajan ajolupaa.

Julkisuudessa on keskusteltu erityisesti kateismaksujen, kiintedhintaisten kyytien ja
taksamittarisdantelyn vaikutuksista taksialan harmaaseen talouteen. Taksiuudistuksen
yhteydessa taksamittarisdantelyd muutettiin siten, etta taksamittari ei ole enaa pakollinen
kaikissa takseissa. Taksamittarin avulla voidaan muun muassa kerata tietoja verotuksen
jalkivalvontaa varten sahkodisessa muodossa. Digitaalisesti tilattavia kyyteja on kuitenkin
mahdollista valvoa jalkikdteen myds muilla keinoilla. Harmaan talouden valvonnan
nakokulmasta on keskusteltu myos taksien tunnistettavuuteen liittyvista kysymyksista.
Taksiuudistuksen jalkeen ulkoinen taksitunnus ei ole pakollinen taksissa.

Verohallinnon mukaan kuljetusala on ravintola-, rakennus- ja siivousalojen ohella yksi niista
toimialoista, jossa harmaata taloutta on esiintynyt jo pidempaan. Liikkennepalvelulain
saatamisen yhteydessa korostettiin, etta taksisaantelyn keventdminen ei saisi johtaa
harmaan talouden lisaantymiseen. Eduskunta edellytti, etta valtioneuvosto seuraa tiiviisti
likennepalvelulain vaikutuksia ja ryhtyy tarvittaessa toimiin sdantelyn muuttamiseksi. LVM on
seurannut taksialan harmaan talouden tilaa yhteistydssa Traficomin ja Verohallinnon kanssa.
Seurannassa ovat muun muassa taksialan verotus- ja verovelkatiedot. Verohallinto on
aktiivisesti pyrkinyt kayttamaan ja parantamaan verolainsdadannon keinoja erityisesti

104 Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma (2019), s. 113.

105 Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma (2019), s. 188-189.
106 | aki Harmaan talouden selvitysyksikosta (1207/2010) 2 § 3 kohta.
107 Kilpailu- ja kuluttajavirasto (2019), s. 12.

108 | jikenneviraston tilastoja 6/2017, s. 21-22.
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alustatalouteen liittyvien kuljetuspalvelutulojen saattamiseksi verotuksen piiriin.
Taksilikenteen harmaata taloutta valvotaan myds viranomaisten yhteisissa
kenttavalvonnoissa, jotka on aloitettu liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen.

Taksialan harmaasta taloudesta on kayty paljon julkista keskustelua liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen. Erilaisia toimenpiteita harkittaessa on tarkeaa huomioida, etta
taksialan yritykset ovat liikevaihdoltaan ja henkilostomaaraltaan paasaantoisesti pienia ja
niiden verotuotot ovat matalia suhteessa esimerkiksi tieliikenteen tavarankuljetusta
harjoittaviin yrityksiin.1%° Siten alaan liittyva potentiaalinen verovaje on myds rajallinen.
Taksialan harmaan talouden haasteet vaikuttavatkin liittyvan paaasiassa toimijoiden
tasapuolisiin kilpailuedellytyksiin ja taksialan luotettavuuteen.

4.2  Harmaan talouden nykytila

421 Harmaan talouden torjuntaan vaikuttava saantely

Harmaan talouden torjunnan ja valvonnan kannalta tarpeellisten tietojen kerdamisesta ja
toimittamisesta viranomaisille sdadetaan liikennepalvelulaissa ja verotusmenettelylaissa.

Liikennepalvelulain mukaan valityspalvelun tarjoajan on ilmoitettava Traficomille vuosittain
kokonaissummat sen tiedossa olevista korvauksista, jotka kuljetuspalvelun tarjoajat ovat
saaneet sen valittdmista kuljetuksista, ellei kyseinen tieto ole viranomaisen saatavilla
Verohallinnolle tehdyn vastaavan ilmoituksen perusteella.*?

Liikennepalvelulaissa asetetaan myds yleinen velvollisuus likkumispalvelujen tarjoaijille
toimittaa viranomaisille likennepalvelulain mukaisten tehtavien suorittamiseksi
valttdmattdomia tietoja. Lisaksi henkildliikenteen liikkkumispalvelun tarjoajalla on velvollisuus
toimittaa Traficomille harjoittamansa liilkenteen tarjontaa ja toteutunutta kysyntaa koskevat
tiedot. Traficom voi antaa tarkemman maarayksen toimitettavista tiedoista.'!!

Verotusmenettelylaissa saadetaan sivullisen velvollisuudesta toimittaa verotusta varten
tarpeelliset tiedot Verohallinnolle. Lain mukaan jokaisen on toimitettava verotusta varten
tarpeelliset tiedot maksamistaan tai valittdmistadan rahanarvoisista suorituksista, niiden
oikaisuista, saajista ja suoritusten perusteista. Lain mukaan tiedot on toimitettava, vaikka
suoritus olisi maksettu ennakonpidatysta toimittamatta tai rajoitetusti verovelvolliselle tai
vaikka kyseinen tulo olisi saajalleen verosta vapaa.'? Verotusmenettelylaissa saadettya
velvollisuutta tasmennetaan Verohallinnon paatoksella yleisesta tiedonantovelvollisuudesta
(ns. tiedonantopaatos).!** Verohallinnolla on oikeus tarkistaa kaikki asiakirjat, jotka ovat
tarpeen sivullisen tiedonantovelvollisuuden valvomiseksi.!'4

Verohallinnon mukaan alustataloudesta saatujen tulojen paatyminen verotuksen piiriin on
ollut pitkalti verovelvollisen oman ilmoituksen varassa. Verohallinto on tasta syysta pitanyt

109 Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 19.

110 | jikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 15 § 2 mom. Valityspalvelu maaritellaan
liikennepalvelulain 2 §:ssa kuljetusten valittdmiseksi korvausta vastaan, kun kyse ei ole vain
palveluntarjoajan omien kuljetusten, matkapakettien tai yhdistettyjen matkajarjestelyjen valittdmisesta.
Kuljetuspalvelulla tarkoitetaan henkiléiden tai tavaroiden kuljettamista ammattimaisesti.

111 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 197 §.

112 ] aki verotusmenettelysta (1558/1995) 15 § 1 mom.

113 Verohallinnon paatds VH/1942/00.01.00/2019, antopaiva 3.12.2019.

114 | aki verotusmenettelysta (1558/1995) 23 § 1 mom.
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tarpeellisena parantaa alustataloudesta saatavia vertailutietoja ja on hiljattain lisannyt
tiedonantopaatdkseen tata koskevan uuden pykalan. Taydennetty tiedonantopaatds on
voimassa 1.1.2020 alkaen ja koskee ensimmaisen kerran vuodelta 2020 annettavia tietoja.

Lisatyn pykalan mukaan sivullisen tiedonantovelvollisuus Verohallinnolle koskee myo6s
valitettyja kuljetuksia tilanteissa, joissa kuljetuksen valittaja valittda myoés maksusuorituksen.
Tiedonantovelvollisia ovat valityspalvelun tarjoajat tai ndiden Suomessa olevat edustajat.
Heidan tulee ilmoittaa Verohallinnolle tiedossaan olevat korvaukset, jotka kuljetuspalvelun
tarjoajat ovat saaneet niiden valittamista kuljetuksista.!'® Tiedonantopaatoksen mukaan
Verohallinnolle on ilmoitettava tiedonantovelvollisen yksilGintitiedot; suorituksen saajan ja
maksajan yksildintitiedot; suorituksen laatu ja rahamaara seka suorituksesta toimitettu
ennakonpidatys. Rajoitetusti verovelvollista koskevissa tiedoissa on lisdksi ilmoitettava
rajoitetusti verovelvollisen henkilo- tai yritystunnus taikka muu verotunnustieto (TIN) hanen
kotivaltiossaan, jos se on tiedossa.!'®

Verohallinnon tiedonantopaatoksen muutos kattaa liikkennepalvelulain mukaisen
ilmoitusvelvollisuuden Traficomille. Verohallinnolla on oikeus luovuttaa tiedot korvauksista
Traficomille sen tehtavien hoitamista varten.

Lisdksi valtionvarainministerid valmistelee parhaillaan lakiesitysta, joka koskee sivullisen
tiedonantovelvollisuuden muuttamisesta. Lakimuutoksen tarkoituksena on laajentaa
tiedonantovelvollisuus koskemaan myds valitettyja palveluita, vaikka valittaja ei olisikaan
maksusuorituksen osapuoli.*!’

Verohallinnon muistiinpanovelvollisuutta koskevan paatoksen!!® mukaan verovelvollisen, joka
harjoittaa ammattimaista henkil6tilausliikennettda muulla autolla kuin linja-autolla tai
sairasautolla, on pidettava kultakin kuukaudelta vuorokausittain ajopaivakirjaa.
Ajopaivakirjasta on kaytava ilmi a) ajotulot jaettuna kateisajotuloihin, luottoajotuloihin ja
muihin tuloihin ja b) verovuoden alusta yhteenlasketut tiedot ajokilometreista jaettuna
ammattiajoihin, tuloa tuottamattomiin ammattiajoihin, yksityisajoihin ja muihin ajoihin. Jos
verovelvollisella on kaytdssaan kuitinantolaitteella varustettu taksamittari, ajopaivakirja
muodostuu paatdksen mukaan kuitinantolaitteen vuororaporteista. Perinteinen kiintea
taksamittari rekisterdi kaikki taksiautolla ajetut kilometrit, mikd mahdollistaa ajoneuvon
jalkikateisen tarkastelun luotettavasti.

Yrityksen kirjanpitoaineistolla on keskeinen merkitys Verohallinnon verotarkastuksissa.
Kirjanpitolaissa saadetaan kirjanpitoaineiston sailyttamisesta. Tilinpaatos, kirjanpidon
tositteet ja muu kirjanpitoaineisto on sailytettava huolellisesti siten, etta niiden tarkastelu
Suomesta kasin on mahdollista viranomaiselle ja tilintarkastajalle ilman aiheetonta viivetta.'!°
Kirjanpitolain mukaan tositteita, kirjanpitoja sekd muuta kirjanpitoaineistoa tulee kasitella ja
sailyttaa niin, etta niiden sisaltoa voi vaikeuksitta tarkastella ja tarvittaessa tulostaa
selvakielisessa muodossa.'? Verohallinnon tulkinnan mukaan taksamittarin ja muun
vastaavan laitteen tuottamat tiedot ovat osa taksiyrityksen kirjanpitoaineistoa.

Taksitoiminnassa vaadittavista luvista sdadetaan liikennepalvelulaissa. Lain mukaan
ammattimaiseen henkildiden kuljettamiseen tielld ajoneuvolaissa tarkoitetulla henkiléautolla,

115 VVerohallinnon paatds VH/1942/00.01.00/2019, antopdiva 3.12.2019, 20 §.
116 \Verohallinnon paatés VH/1942/00.01.00/2019, antopéiva 3.12.2019, 25 §.
117 Valtiovarainministerion saaddsvalmisteluhanke VM123:00/2019.

118 VVerohallinnon paatdés muistiinpanovelvollisuudesta 16.8.2017.

119 Kirjanpitolaki (1336/1997) 2 luku 9 §.
120 Kirjanpitolaki (1336/1997) 2 luku 7 § 1 mom.
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pakettiautolla, kuorma-autolla, kolmipyoralla, kevyella nelipyoralla tai raskaalla nelipyoralla
tarvitaan taksiliikennelupa tai henkil- tai tavaraliikennelupa. Laissa sdadetdan erikseen,
millaista toimintaa saa suorittaa ilman taksiliikennelupaa.?!

Liikennepalvelulaki edellyttaa, etta taksilikenneluvan hakijalla ei ole veroihin, lakisaateisiin
elake-, tapaturma- tai tyéttémyysvakuutusmaksuihin taikka Tullin perimiin maksuihin liittyvien
velvollisuuksien laiminlydnteja. Lupa voidaan peruuttaa, jos luvan mydntamisen edellytykset
eivat enda tayty eika edellytyksissa olevia virheita tai puutteita korjata asetetussa
maaraajassa.'?? Kuljettajalla tulee olla taksinkuljettajan ajolupa, jonka myontamisen
edellytyksista sdadetaan liikennepalvelulaissa.?® Kuljettajalla ei kuitenkaan tarvitse olla
taksinkuljettajan ajolupaa, jos kuljetus on osa koti- tai matkailupalveluyrityksen tarjoamaa
palvelukokonaisuutta ja tapahtuu palveluyrityksen hallinnassa olevalla ajoneuvolla.?*

Taksiliikennelupien myontamisesta ja lupavalvonnasta vastaa Traficom. Traficom voi
valvontatoimien seurauksena peruuttaa luvan, jos luvanhaltija ei enaa tayta luvan
myontamisen edellytyksia. Traficom saa valvontaa varten muun muassa tiedot yritysten
statuksen muutoksista (esim. konkurssit, sulautumiset ja jakautumiset). Jos yritys menettaa
oikeustoimikelpoisuutensa, voi Traficom kaynnistaa luvan peruuttamistoimenpiteet.

Liikennepalvelulain mukaan taksiliikennelupa voidaan myontaa joko luonnolliselle henkildlle
tai oikeushenkildlle. Taksilikennelupaan ei liity liikenndintivelvoitetta. Elinkeinolain mukaan
myos luonnollisen henkilon, joka on hankkinut luvan harjoittaa laissa maaritettya elinkeinoa,
tulee ennen toiminnan alkamista tehda kaupparekisterilaissa saadetty perusilmoitus
yksityisena elinkeinonharjoittajana.?® Perusilmoituksen tekemisen jalkeen
elinkeinonharjoittaja saa yritys- ja yhteisétunnuksen (Y-tunnus). Taksiliikenneluvan
myontamisen edellytyksiin ei siten kuulu se, etta taksilikenneluvan hakija olisi jo rekisteroity
kaupparekisteriin ja hanella olisi Y-tunnus. Kaupparekisteriin tehtavaan perusilmoitukseen
tulee sisallyttaa selvitys luvanvaraisessa toiminnassa tarvittavan luvan myontamisesta, tai jos
lupaa ei viela perusilmoitusvaiheessa ole, elinkeinonharjoittajan tulee tehda luvan saamisen
jalkeen muutosilmoitus kaupparekisteriin.'?® Jos perusilmoituksen tekeminen on laiminlyoty
tahallaan tai huolimattomuudesta, voidaan henkild tuomita yritys- ja yhteisétietoilmoituksen
laiminlyonnista sakkoon.*?

Liikennepalvelulain voimaantulon yhteydessa luovuttiin kaikille takseille pakollisesta
taksamittarista. Pakollisesta taksamittarista luopumisen tavoitteena oli madaltaa alalle tulon
kynnysta ja mahdollistaa osa-aikainen taksitoiminta. Jos matkan hinta perustuu matkan tai
ajan mittaamiseen, luvanvaraiseen henkildliikenteeseen kaytettdvassa ajoneuvossa on
nykyisen lainsdddanndn mukaan oltava taksamittari tai hinnan maarittelyssa on kaytettava
muuta laitetta tai jarjestelma3, jolla saavutetaan taksamittaria vastaava mittaustiedon
luotettavuus seka tiedon suojauksen taso.'?® Taksamittarin tai vastaavan laitteen kayttamista
ei vaadita, jos hinnoittelu perustuu muuhun kuin ajan ja matkan mittaamiseen.

121 | iikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 4 §.

122 ] jikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 6 § ja 242 §.

123 | jikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 25 §.

124 | jikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 25 § 6 mom.

125 | aki elinkeinon harjoittamisen oikeudesta (122/1919) 7 § 1 mom.

126 Kaupparekisterilaki (129/1979) 17 § 2 mom.

127 Kaupparekisterilaki (129/1979) 30 §, yritys- ja yhteisétietolaki (244/2001) 19 § 1 mom.
128 Ajoneuvolaki (1090/2002) 25 § 2 mom.
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Traficom voi antaa teknisen maarayksen taksamittarista seka muusta laitteesta ja
jarjestelmasta.'?® Traficom on antanut taksamittareista maarayksen, jonka mukaan
taksamittarin tulee tayttda mittauslaitedirektiivissa taksimittarille asetetut vaatimukset ja olla
varustettu CE-merkinnalla.'*° Muusta laitteesta tai jarjestelmasta ei ole toistaiseksi annettu
tarkentavaa maaraysta.

Mittauslaitedirektiivissa'®! saadetaan taksamittareiden teknisista vaatimuksista.
Mittauslaitedirektiivissa ei sdadeta taksamittareille lakisdateistd mittaustehtavaa, vaan
mittaustehtava voidaan maarittaa kansallisesti. Jos kansallisessa lainsdadanndssa
edellytetaan kaytettavan taksamittaria lakisdateisessa mittaustehtavassa, taksamittarin tulee
tayttaa mittauslaitedirektiivin laitteelle asettamat vaatimukset. Direktiivi sallii
taksamittarivaatimuksen rajaamisen vain tietynlaisiin kuljetuksiin, mutta tama edellyttaa
lakisdateisen mittaustehtavan maarittdmistd. Suomen kansallinen saantely ei ole talla
hetkelld yksiselitteisesti mittauslaitedirektiivin mukaista, koska mittauslaitedirektiivin
mukainen lakisdateinen mittaustehtava ei kay laista selkeasti ilmi.

Ulkoiset taksitunnukset helpottavat taksien tunnistamista liikennevirrasta, ja siten niiden
viranomaisvalvontaa. Liikennepalvelulaki ei edellyta ulkoisten taksitunnusten kayttamista,
koska lailla haluttiin madaltaa alalletulokynnysta. Lisaksi uuden saantelyn seurauksena
katsottiin voivan syntya uudenlaisia palveluita, joissa taksivalaisimen (ns. taksikuvun) tai
muun ulkoisen taksitunnuksen kaytto ei ole tarkoituksenmukaista tai tarpeellista.

Taksivalaisin tai ns. koulukyytikilpi ovat kuitenkin edelleen edellytyksena sille, etta ajoneuvoa
pidetaan likennemerkeissa tarkoitettuna taksina. Linja-autokaistalla, joka on varattu myos
takseille, saa ajaa taksilla vain, jos ajoneuvo on varustettu taksivalaisimella tai koulukyytia
osoittavalla kuvulla tai kilvella.**2 Sama koskee pysakaintia taksiasema-alueella,
pysayttamista taksin pysayttamispaikalla ja raitiovaunukaistan kaytt6a.133

4.2.2 Harmaan talouden torjunnan tila ja kdytanto

Taksialan harmaaseen talouteen liittyvaa valvontaa tekevat eri viranomaiset erikseen ja
yhteistydssa. Liikennepalvelulain mukaan Traficom toimii likennepalvelulain yleisena
valvontaviranomaisena.®** Lisaksi poliisi, Tulli ja Rajavartiolaitos valvovat liikennepalvelulain
noudattamista omilla tehtéavaalueillaan.*3*

Traficom suorittaa taksilupien valvontaa suunnitelmallisena vuosivalvontana seka yksittaisten
lupahakemusten kasittelyn yhteydessa. Traficomin suorittama lupavalvonta pyrkii torjumaan
harmaata taloutta ja talousrikollisuutta ennalta estavasti. Traficom hyddyntaa valvonnassaan
myds asiakaspalautteita ja muita vihjetietoja, joiden perusteella valvontaa voidaan kohdentaa
potentiaalisesti harmaan talouden valvonnan kannalta oikein. Suurin osa taksialan sisalta

129 Ajoneuvolaki (1090/2002) 27 a § 1 mom. 8 kohta.

130 Maarays TRAF1/437519/03.04.03.00/2017.

131 Mittauslaitedirektiivi 2014/32/EU, liite IX. Mittauslaitedirektiivissa taksamittari on maaritelty yhdessa
merkinantogeneraattorin kanssa mittauslaitteena toimivaksi laitteeksi, joka mittaa matkan keston ja
laskee etaisyyden merkinantogeneraattorin antaman signaalin perusteella. Lisaksi se laskee ja
nayttda matkasta maksettavan hinnan lasketun matkan ja/tai matkan mitatun keston perusteella.

132 Tieliikenneasetus (182/1982) 3 § 3 mom. ja 19 §.

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

134 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 178 §.

135 | jikenteen palveluista annetun lain (320/2017) 180 §.
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tulevista valvontapyynnoista koskee ajoneuvojen havaittuja rekisterdintipuutteita seka vihjeita
epaillyista luvattoman taksiliikenteen harjoittamisista.

Traficom on peruuttanut 1.1.—31.12.2019 valisena aikana yhteensa 712 taksiliikennelupaa,
joista valtaosan luvanhaltijan oman lopetusilmoituksen perusteella. Luvista 20 on peruutettu
konkurssin vuoksi ja 120 lupaa sen vuoksi, ettei haltija ole tayttanyt enaa taksiliikenneluvan
edellytyksia.'® Tiedossa ei ole, kuinka moni peruutustapauksista liittyy suoraan harmaaseen
talouteen. Traficomin mukaan taksilikenneluvan haltijoilla on aiempaa enemman
eraantynytta velkaa. Myds vero- ja muita maksuja etenee aiempaa enemman
ulosottoperintaan. Valvontatoimet johtavat entistd useammin taksiliikennelupien
peruuttamisiin. Taksiliikenneluvan peruuttamiseen maksulaiminlyéntien vuoksi ei valttamatta
lity harmaata taloutta, vaan kyse voi olla esimerkiksi maksukyvyttomyydesta.
Verovelvoitteiden asianmukaiseen hoitamiseen liittyvat lupavaatimukset tukevat kuitenkin
osaltaan harmaan talouden torjuntaa.

Taksialan harmaata taloutta valvotaan myos viranomaisten yhteisissa kenttavalvonnoissa,
joita on jarjestetty yhteensa seitseman liikkennepalvelulain voimaantulon jalkeen eri puolilla
Suomea.'®” Yhteisvalvontaan osallistuvat viranomaiset ovat poliisi, Traficom ja Verohallinto.
Yhteisvalvonnassa kukin viranomainen valvoo omaan vastuualueeseensa kuuluvia asioita.
Verohallinto keskittyy valvonnoissa muun muassa verotustietojen oikeellisuuden
tarkastamista varten tarvittavien vertailutietojen keré@miseen seka ajopaivakirjan ja kuitin
tietojen oikeellisuuden tarkasteluun.

Harmaaseen talouteen liittyvat asiat eivat ole korostuneet yhteisvalvonnoissa. Suurimmat
havaitut puutteet ovat liittyneet asiakkaille annettavien tietojen, kuten luvanhaltijan ja
kuljettajan tietojen esilla pitdmiseen seka hintatietojen sijoittamiseen matkustajan nahtaville.
Valvonnoissa on tullut esiin muutamia tapauksia, joissa ajoneuvon taustalla ei ole ollut
asianmukaista taksiliikennelupaa tai kuljettajalla ei ole ollut voimassa olevaa taksinkuljettajan
ajolupaa. Lisaksi on tullut esiin muutamia tapauksia, joissa ajoneuvoa ei ole merkitty
luvanvaraiseen kayttoon.** Poliisi on korostanut, etta niin sanotut pimeéat taksit ovat olleet
ongelma jo ennen liikennepalvelulain voimaantuloa, joten valvontahavaintojen perusteella ei
voida arvioida tilanteen muuttuneen lakimuutoksen seurauksena.'®®

Valvontaa suorittavat viranomaiset ovat kokeneet valvontaiskujen yhdeksi padongelmaksi
sen, etta liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen kaikkia sindnsa lain mukaisia takseja ei
tunnisteta ulkoisesti takseiksi, koska niiltd puuttuvat perinteisten taksien tunnusmerkit, kuten
taksivalaisin tai valitysliikkeiden teippaukset. Tama hankaloittaa viranomaisten suorittamaa
kenttavalvontaa.

Kenttavalvonnoissa syntyy haasteita myds siita, etta likennepalvelulain mukaan
taksiliikennelupa on yrityskohtainen, jolloin samalla luvalla voi toimia useita ajoneuvoja,
joiden ei tarvitse olla rekisteroityja tietylle taksilikenneluvalle. Luvan ei mydskaan tarvitse olla
ajoneuvossa mukana. Valvontaa suorittavien viranomaisten on valilla vaikeaa selvittaa,
kenen liikenneluvan nojalla elinkeinoa harjoitetaan. Tilanne on haastava etenkin silloin, kun
valvontaa tehdaan suoraan liikennevirrasta poimituille takseille, joilla on kyydissaan asiakas
ja valvontatoimeen on siten kaytettavissa rajattu aika. Jos valvontaa ei pystyta suorittamaan

136 | jikenne- ja viestintavirasto, Liikennelupatilastot. Peruutetut luvat ja hylatyt lupahakemukset 1.1.—
31.12.2019.

137 Tilanne 19.12.2019.

138 Poliisin tiedotteet 9.11.2019 ja 23.11.2019.

139 Poliisin tiedote 29.9.2019.
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tehokkaasti ja osa toimijoista jaa kokonaan valvonnan ulkopuolelle, harmaaseen talouteen
mahdollisesti vaikuttavia puutteita ja ongelmia voi jaada havaitsematta.

Taksiliikenteen valvontaviranomaisten yhteisvalvonnasta on muodostunut pysyva
toimintamalli, silla se on katsottu tehokkaimmaksi kenttavalvontatavaksi. Valvontatoimet ovat
tarkea osa saantelykehikkoa. Niista saadaan hyodyllista tietoa lainsaadannoén ja
valvontakeinojen, myds toimialan sisaisen valvonnan, toimivuuden arviointiin.

Verohallinnolla on keskeinen valvontarooli niin verotukseen liittyvien laiminlyontien kuin
talousrikollisuuden torjunnassa. Harmaata taloutta torjutaan seka ennalta estavasti etta
jalkikateisilla verotarkastuksilla.

Verohallinto suorittaa verotarkastuksia, joissa verrataan taksamittari- tai sovellusdatan
vastaavuutta taksiyrityksen Verohallinnolle ilmoittamiin tietoihin. Verohallinto teki edellisen
kerran ennen liikennepalvelulain voimaantuloa taksitoimialaan kohdistuneessa
valvontaprojektissa taksiliiketoiminnan tarkastuksia loppuvuodesta 2015 kevaaseen 2017.
Reilussa 300 suoritetussa verotarkastuksessa havaittiin puutteita yli 6o prosentissa
tarkastetuista yrityksista.'#° Tyypillisimpia rikkeita olivat tulojen salaaminen ja yksityiskulujen
lisddminen kirjanpitoon.*** Kun toiminnan tuottoja ilmoitetaan liian pienina ja vastaavasti
vahennyksia liian suurina, tasta ei aiheudu nakyvia velvoitteiden laiminlydnteja, kuten
verovelkaa.'*?

Verohallinnon tarkastuksia kohdistetaan paaosin toimijoihin, joiden osalta eri lahteista saatuja
tietoja analysoimalla on havaittu riski lainsdadannon vastaisesta toiminnasta.*?
Verohallinnolta saatujen tietojen mukaan suurin osa suoritetuista verotarkastuksista perustui
tilaus- ja maksuvalitysjarjestelmatoimittajilta saatuihin vertailutietoihin. Vertailutietojen kautta
saatua kokonaistuottotietoa verrattiin verovelvollisen Verohallinnolle ilmoittamaan
likevaihtoon. Tarkastuskohteet ovat siis olleet valikoitu joukko, eika niissa ilmenneiden
puutteiden yleisyydesta voida tehda koko alaa koskevia johtopaatoksia.

Taksisaantelyn arviointia varten syksylla 2019 Verohallinnolta pyydetyn selvitystyon
keskeinen haaste oli lakimuutoksesta kulunut vahainen aika. Verohallinto on korostanut, etta
vield vuoden 2019 aikana ei ollut mahdollista tehda kattavaa arviointia taksialan harmaan
talouden kokonaistilasta, koska kaytettavissa ei ollut viela yhdenkaan kokonaisen tilikauden
tietoja. Vuosi 2019 oli ensimmainen liikkennepalvelulain voimaantulon jalkeinen kokonainen
kalenterivuosi. Vuoden 2019 veroilmoitukset annetaan vuoden 2020 kevaalla, jolloin
kattavampi tutkimus taksialan harmaan talouden tilasta voisi olla mahdollista tehda kevaan
2020 jalkeen. Myoskaan kateismaksuihin ja kiinteahintaisiin taksikyyteihin liittyvien
kysymysten arvioiminen ei ollut Verohallinnon mukaan mahdollista vield vuoden 2019
aikana.'*

Verohallinto on kuitenkin selvittanyt syksyn 2019 aikana taksitoimialan verotuksellista
merkitysta, alustatalouden harjoittajien mahdollisia tulonsalauksia seka liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen havaitun arvonlisdverokertyman muutoksen syita. Seuraavaksi
kasitellaan lyhyesti naita selvityksia.

140 VVerohallinto (2016).

141 Yle (2018).

142 \Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 8.
143 VVerohallinto (2016).

144 \Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 3—4.
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Taksitoimialan verotuottojen tarkastelu osoitti, etta taksialan yritysten merkitys verotulojen
tuojana on kohtuullisen pieni seka verrattuna sisartoimialaan tieliikenteen
tavarankuljetukseen ettd verrattuna valtion verotuloihin kokonaisuudessaan. Taksialan osuus
valtion verotuotoista on noin 0,6 prosenttia.l*® Taksialalla vuonna 2016—2017 toteutettu
verovalvontaprojekti ja toimialan verotuottojen suhteellisen alhainen kokonaismaara antavat
Verohallinnon mukaan viitteita siita, etta alan harmaan talouden toimijoiden aiheuttama
verovaje on euromaaraisesti mailtillinen. Verohallinto on kuitenkin huolissaan toimialan
harmaan talouden tilanteen kehittymisesta huonompaan suuntaan, jos alan yrittajien
veromoraali heikentyy esimerkiksi epareiluksi koetun kilpailun takia.'#®

Verohallinnon suorittama taksitoimialan arvonlisaverokertyman muutoksen syiden tarkastelu
osoitti, ettd samalla kun taksialan osuus valtion verotuotoista on hyvin pieni, muodostavat
taksialan arvonlisdverotuksen tuotot niin ikdan hyvin pienen osuuden arvonlisaverojen
kokonaisnettokertymasta. Arvonlisaverokertyman pienuutta selittaa toimialan yritysten pieni
koko. Taksialan arvonlisdverokertyman on havaittu edelleen pienentyneen liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen. Verohallinnon mukaan taksialan arvonlisaverojen nettokertyma on
kuitenkin laskenut useita vuosia perakkain, eika vuoden 2018 loppupuolta voida pitaa talta
osin poikkeuksellisena. Paasaantoisesti myynnin verojen ja vahennettavien verojen maarat
kulkevat keskenaan kasi kadessa. Esimerkiksi vuoden 2018 kesdkuussa verovahennysten
maara ylitti myynnin verojen maaran. Muutoksen keskeinen syy oli yrittdjien autohankintojen
kasvanut maara.'4’

Verohallinnon mukaan keskeinen syy taksialan arvonlisakertyman pienentymiseen on
arvonlisaverotuksessa vahennettavien verojen kasvu. Taksialan vahennettavien verojen
kokonaismaara oli joulukuussa 2018 yli 12,5 miljoonaa euroa, kun se vuotta aiemmin
joulukuussa 2017 oli hieman yli 10 miljoonaa euroa. Taksitoimialan arvonlisaverollisen
myynnin rakenne on se sijaan pysynyt tasaisena vuosina 2014-2018.14¢

Vahennettavien verojen kasvuun on nelja keskeista syyta: uusien ajoneuvojen hankinnat,
ulkopuolisten palveluiden kasvu, liiketoiminnan muiden kulujen kasvu (kuten hallinto, maksut,
yllapito, huollot jne.) seka polttoaineiden hintojen nousu. Arvonlisdverokertymaan vaikuttaa
myds se, ettad taksikuljetusten myyntien arvonlisdverokanta on 10 prosenttia, mutta suurin
osa vahennykseen oikeuttavista hankinnoista sisaltda 24 prosentin verokannan
arvonlisdveroa. Verokantojen ero lisda vahennettavien verojen maaraa suhteessa myynnista
kertyviin arvonlisaveroihin. Vahennettavien verojen kasvuun vaikuttaa myos se, etta
taksialalle on tullut lyhyessa ajassa paljon uusia yrittgjia, jotka voivat vahentaa
alkuinvestointejaan verotuksessa.*®

Harmaan talouden merkitysta verovahennysten kasvussa ei pystytty selvittdmaan, silla
taksiuudistuksen myo6ta alan verovajeeseen ja harmaan talouden laajuuteen vaikuttaa
sellaisia tekijoita, joita ei voida luotettavasti viela arvioida. Verovajetta voi kasvattaa se, etta
uusilta taksiyrittgjilta ei vaadita enaa pakollisen yrittajakurssin suorittamista. Nain ollen
uusien yrittajien liiketoimintaosaaminen, mukaan lukien tiedot julkisista velvoitteista kuten
veroista ja elakkeistd, on aiempaa heikompaa. Verovajetta voi kasvattaa myos se, etta
likennepalvelulain voimaantulon jalkeen on voinut syntya epéatietoisuutta siita, mita tietoja
erilaisten sovellusten tulee tuottaa kirjanpidon ja verotuksen perusteeksi. Myos

145 VVerohallinnon selvitys 1/2020, s. 15-16.

146 \Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 19.

147 VVerohallinnon selvitys 1/2020, s. 16, 24, 28.
148 \Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 23-24.

149 Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 16, 24-25.
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kiintedhintaisten kuljetusten ajaminen mahdollisesti ilman taksamittaria lisaa harmaan
talouden aiheuttaman verovajeen riskia.**° Taksialan arvonlisdkertyméassa havaittuja
muutoksia ei tamanhetkisten tietojen perusteella voida arvioida harmaan talouden
aiheuttamiksi.*>*

Harmaan talouden laajuutta taksialan alustatoimijoiden keskuudessa pyrittiin selvittamaan
yhden alustan kautta palvelujaan tarjoavien yritysten esimerkkijoukon perusteella. Harmaan
talouden laajuutta ei pystytty kaikilta osin selvittdmaan huolimatta siita, etta yrittjien alustan
kautta hankkimista tuloista oli saatu kattavasti vertailutietoja. Tdma johtuu yhtaalta lyhyesta
tarkastelujaksosta ja toisaalta yrittajien tulonmuodostuksen monipuolisuudesta. Yksittaisen
alustan kautta saatujen tulojen raportoiminen Verohallinnolle ei valttdamatta ole kattavaa. On
mahdollista, etta yrittaja raportoi kaikista saamistaan tuloista vain osan, jos han tarjoaa
palveluita usean eri alustan kautta. Selvityksen mukaan kuitenkin vain pieni osa
alustatalouden toimijoista oli jattanyt tulonsa kokonaan ilmoittamatta. N&ain ollen ainakaan
laajamittaista tulonsalausta ei ole havaittavissa kuin poikkeustapauksissa taksialan
alustatoimijoiden keskuudessa. Myoskaan yrittajien henkilokohtaisista tulotiedoista ei voitu
vetaa sita johtopaatosta, etta alustatalouden yrittajat salaisivat tulojaan enemman kuin
perinteiset taksiyrittajat.>2

Alustatalouden toimijoiden maaran lisdantyminen on selvityksen mukaan muuttanut
viranomaisten tietojensaannin haastavammaksi. Sovellusten kayttdminen tarkoittaa
tyypillisesti, etta perinteisen kiintean taksamittarin sijaan taksiyrittaja kayttaa kassalaitteena
matkapuhelinta tai tablettia. Auton kayton jalkikateinen tutkiminen luotettavasti on mahdollista
vain, jos Verohallinto saa kayttodnsa yrittajan kayttdman sovelluksen tuottamat raportit.
Verotusmenettelylaki mahdollistaa Verohallinnolle tietojen pyytadmisen alustan yllapitajalta
verotusmenettelylain mukaisesti.'®3

Suomen taksimarkkinoilla on talla hetkelld kaytdssa useita erilaisia taksamittarimalleja ja
mobiilisovelluksia. Kaytdssa olevia taksamittareita toimittavat muun muassa Trippi Oy (Mitax-
taksamittarit) ja Semel Oy (Semel-taksamittarit). Kaytdssa on myds useita erilaisia
alypuhelin- tai tablettisovelluksia.

4.3  Arvio nykytilasta ja muutostarpeista

Taksialalla esiintyvan harmaan talouden laajuudesta ei ole talla hetkella tarkkaa kasitysta.
Taksialan harmaan talouden tilaa on pyritty selvittdmaan ennen liikennepalvelulain
voimaantuloa toteutetussa taksialan tehovalvonnassa seka liikennepalvelulain voimaan tulon
jalkeen tiettyihin erityiskysymyksiin kohdistuneessa Verohallinnon selvitystydssa.

Taksialan arvonlisdverokertyman on havaittu laskeneen liikennepalvelulain voimaantulon
jalkeen. Verohallinnon syksylld 2019 tekemassa taksialan arvonlisaverokertyman muutoksia
koskeneessa selvityksessa ei kuitenkaan havaittu, ettd arvonlisaverokertyman pieneneminen
johtuisi harmaasta taloudesta. Arvonlisaverokertyman pienenemiselle I0ydettiin Verohallinnon
selvityksissa selittavia tekijoita, jotka eivat viittaa harmaaseen talouteen. Verohallinnon
selvityksessa ei myodskaan havaittu, etta liikennepalvelulain mydéta alalle tulleiden uusien
alustatalouden toimijoiden keskuudessa olisi laajamittaista tulonsalausta.

150 VVerohallinnon selvitys 1/2020, s. 17.

151 Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 32.

152 VVerohallinnon selvitys 1/2020, s. 22, 32.
153 | aki verotusmenettelysta (1558/1995) 19 §.
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Tehtyjen selvitysten perusteella ei pystyta vield kattavasti arvioimaan, millaisia vaikutuksia
likennepalvelulailla on ollut taksialan harmaaseen talouteen. Arviointia vaikeuttaa erityisesti
se, etta uusi taksisdantely on ollut voimassa vasta suhteellisen vahan aikaa. Nyt tehdyt
selvitykset eivat ole antaneet viitteita siita, etta taksialan harmaa talous olisi lisdantynyt
likennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Verohallinnon selvitykset eivat kuitenkaan kattaneet
koko taksialaa. Selvitysten perusteella ei voida my6skaan arvioida sita, missa laajuudessa
harmaata taloutta ylipaataan esiintyy taksialalla. Ennen liikennepalvelulakia toteutetut
selvitykset ovat antaneet viitteita siita, etta taksialalla esiintyy jonkin verran harmaata
taloutta. Havaitut ongelmat ovat liittyneet erityisesti kateismaksuihin ja niihin yhdistyviin
tulonsalauksiin.

Koska tilannekuva taksialan harmaasta taloudesta on puutteellinen, on harmaan talouden tai
sen torjunnan yhteiskunnallista merkitysta vaikea arvioida. Harmaan talouden torjuntaan
tahtaavien toimenpiteiden tulisi Iahtdkohtaisesti tuottaa hyoty, joka ylittaa siitd aiheutuvat
kustannukset. Harmaan talouden ja talousrikollisuuden torjunta aiheuttaa yrityksille
saantelytaakkaa ja viranomaisvalvonta synnyttaa julkistaloudellisia kustannuksia.
Verohallinnon selvityksessa havaittiin, etta taksialan verotuksellinen merkitys on suhteellisen
pieni, mika asettaa reunaehtonsa sille, kuinka paljon harmaan talouden torjuntaan on
tarkoituksenmukaista kayttaa resursseja.

Tehdyissa selvityksissa on kuitenkin noussut esiin seikkoja, jotka lisdavat harmaan talouden
riskid, ja joihin puuttumalla alalla mahdollisesti esiintyvaa harmaata taloutta voitaisiin
vahentaa. Harmaan talouden ehkaisyssa olennainen merkitys on valvonnalla ja sen luomalla
pelotevaikutuksella. Jotta merkittava pelotevaikutus syntyisi, tulee valvonnan olla tehokasta
ja kattavaa. Tallainen valvonta edellyttaa sita, etta valvovien viranomaisten kaytéssa on
riittdva maara relevanttia ja luotettavaa tietoa yritysten liiketoiminnasta. Taksialan tehokkaan
valvonnan toteuttamiseksi Verohallinnolla on tarve saada kattavasti tietoja kaikista
taksiliikenteessa suoritetuista maksuista ja/tai valitetyistd kyydeista riippumatta matkan
luonteesta tai sen maksutavasta.*>*

Verohallinto on arvioinut, ettei valvonnan kayttoon kerry riittavasti tietoa taksialalta.
Ongelmaksi on tunnistettu se, etta talla hetkella kaikista taksikyydeista ei edellyteta
kerattavan ja sailytettavan tietoja riittavan kattavasti ja yndenmukaisesti, jotta tehokas
jalkivalvonta olisi mahdollista.'®® Verohallinnon ndkemyksen mukaan*®® verovalvonnan
tehokas toteuttaminen taksialalla edellyttaa, ettd seuraavat tiedot ovat tarvittaessa
Verohallinnon kaytettavissa:

- yrittdjan yksildintitiedot (y-tunnus)

- ajoneuvon yksilintitiedot (rekisterinumero, mukaan lukien vara-auton kaytto)
- ajon suorittaneen kuljettajan yksilintitiedot (henkildtunnus)

- kaikkien ammattiajojen ajankohta, matkan pituus ja sen ajallinen kesto

- kaikkien kyytien hinta- ja maksutapatieto.

Verohallinnon selvityksissa ei kartoitettu kateisella maksettaviin kyyteihin liittyvan harmaan
talouden laajuutta, mutta kateismaksuja pidetaan yleisesti riskitekijana harmaan talouden
nakokulmasta. Taksiliikenteessa kateismaksut ovat yleisia, mutta niiden valvonta on ollut
suhteellisen tehokasta, koska taksamittareista on saatu valvontaa tukevaa tietoa muun
muassa kaikista taksilla tehdyista ajoista. Kateisella maksettavien taksikyytien valvonta on
Verohallinnon kasityksen mukaan liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen hankalampaa,

154 Verohallinnon Yritysverotusyksikon lausunto 29.11.2019, s. 1.
155 Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 29-31.
156 VVerohallinnon Yritysverotusyksikon lausunto 29.11.2019, s. 2; Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 29.
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koska perinteisten taksamittarien tuottamaa vertailutietoa ei ole enaa yhta kattavasti
saatavilla. Osassa takseja taksamittari on voitu korvata digitaalisella sovelluksella.
Digitaalisen maksuliikenteen jalkikateinen selvittdminen on kateismaksuja helpompaa, mutta
tama ei taysin poista harmaan talouden riskia ja taksamittarin tuottaman vertailutiedon
poistumisesta aiheutuvia ongelmia. Ongelmana on erityisesti se, etteivat sovellukset tuota
tietoa kaikista yksittaisen yrityksen ajoista. Taksi voi ottaa kyyteja myds esimerkiksi
taksiasemilta, ilman etta sita on tilattu sovelluksen kautta. Kadulta otettu, kateiselld maksettu
kiintedhintainen kyyti ei rekisterdidy digitaaliseen sovellukseen, eikd matkasta synny
valvontaa tukevaa tietoa.

Digitaalisissa sovelluksissa ja niiden tuottamassa tiedossa on verovalvonnan nakdkulmasta
my0s se haaste, ettei niiden tuottama tieto ole valttamatta yhtenaista ja riittavaa. Asiaa
helpottaisi se, etta sovellusten tuottamia tietoja, niiden kerdamista ja niiden tallentamista
saanneltaisiin. Talla hetkelld sovellusten ominaisuuksia tai niiden tuottamia tietoja ei
kuitenkaan ole kaytanndssa mahdollista saannella, koska kansallisen taksamittarisaantely ei
ole yksiselitteisesti EU:n taksamittaria koskevan mittauslaitedirektiivin mukaista.

Mittauslaitedirektiivissa vahvistetaan vaatimukset, jotka mittauslaitteiden on taytettava.
Direktiivin soveltaminen on jatetty jasenvaltioiden paatettavaksi, mutta jos jasenvaltio on
paattanyt soveltaa direktiivia ja implementoinut sen osaksi kansallista lainsdadantoa, ei
jasenvaltio voi sallia kaytettdvan muita kuin direktiivin vaatimukset tayttavia laitteita
lakisdateisissa mittaustehtavissa. Kansallisesti ei voida antaa direktiivin mukaisten laitteiden
ominaisuuksia koskevia taydentavia tai niille rinnakkaisia saannoksia. Koska digitaaliset
sovellukset'®” on kansallisessa lainsdadanndssa maaritetty suoritamaan samaa
mittaustehtavaa kuin mittauslaitedirektiivissa tarkoitetut taksamittarit, niiden tulisi tayttaa
mittauslaitedirektiivin vaatimukset, eika niille voida asettaa erilaisia kansallisia vaatimuksia.'>®

Tietojen yhtenaisyyteen liittyvat ongelmat eivat koske vain digitaalisten sovellusten tuottamaa
tietoa. Verohallinnon kasityksen mukaan taksien valityskeskuksiin (tai
taksamittarijarjestelmatoimittajille) kertyy esimerkiksi taksamittareista ja sovelluksista
yksityiskohtaista tietoa valityskeskuksiin kuuluvien taksiyritysten suorittamista ajoista, jota
voitaisiin periaatteessa hydédyntaa verovalvonnassa. Verohallinnon mukaan eri
valityskeskusten tietokantojen sisaltdmat tiedot kuitenkin vaihtelevat, silla jarjestelmaan
tallentuvia tietosisaltoja ei ole vakioitu.'®® Valityskeskuksista saatava tieto ei siten ole
verovalvonnan kannalta yhdenmukaista ja vertailukelpoista. Traficomin mukaan osa
valityskeskuksista on myos ollut haluttomia toimittamaan Traficomin pyytamia tietoja.

Tehokkaan valvonnan kannalta olennaista on myds se, ettd viranomaiset pystyvat
tunnistamaan ne tahot, joihin valvontaa tulisi kohdistaa. Traficom ja Verohallinto ovat tuoneet
esiin, etta joidenkin taksialan toimijoiden Y-tunnuksettomuus vaikeuttaa alan lupa- ja
verovalvonnan kohdentamista. Jos taksilikennelupa on mydnnetty luonnolliselle henkildlle,
eika henkilo ole viela tehnyt kaupparekisteriin perusilmoitusta, hanen tietonsa eivat ole
mukana raporteissa, joihin perustuen Traficom suorittaa lupavalvontaa ja Verohallinto
liketoiminnan harjoittajien verovalvontaa. Verohallinnon tietojen mukaan noin 1 300
taksiliikenneluvan haltijaa ei ole viela rekisteroitynyt liiketoiminnastaan verovelvolliseksi
Verohallinnon rekistereihin. Luparekisterissa on siten iso joukko joko ei-toimivia

157 Ajoneuvolain (1090/2002) 25 §:n 2 momentissa tarkoitettu muu laite tai jarjestelma.

158 Mittauslaitedirektiivista ja siihen liittyvan kansallisen saantelyn ristiriidoista tarkemmin ks. HE
86/2018 vp.

159 Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 30.
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luvanhaltijoita, joihin ei tarvitsisi kohdistaa valvontaa, tai ndennaisesti toimimattomia
luvanhaltijoita, jotka harjoittavat liiketoimintaa ilmoittamatta siitd Verohallinnolle.®°

Valvonnan kohteiden tunnistaminen on koettu ongelmaksi myds kenttavalvonnassa.
Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen kaikkia sinansa lain mukaisia takseja ei ole pystytty
tunnistamaan takseiksi, koska osalta puuttuvat perinteisten taksien ulkoiset tunnusmerkit.
Traficomin mukaan tunnuksettomien taksien tunnistaminen on hankalaa erityisesti, jos
valvontaa suoritetaan pysayttdmalla autoja suoraan liikennevirrasta, mika on tehokkaampi
valvontakeino kuin esimerkiksi taksiasemilla suoritettava valvonta. Myos Verohallinnon
mukaan tunnuksettomat taksit ovat jaaneet kenttavalvonnan katveeseen?®!. Traficomin arvion
mukaan noin 15 prosenttia kaikista luvanhaltijoista olisi taysin tunnuksettomia takseja.
Tunnuksettomien taksiautojen lukumaaran arviointia vaikeuttaa se, etta taksiliikennelupa on
yrityskohtainen.

Yksi verovelvoitteiden laiminlyontiin altistava tekija on verovelvollisten puutteellinen tietamys,
vaikkakaan tietamattomyydesta johtuvia laiminlyonteja ei maaritelmallisesti lueta harmaan
talouden piiriin kuuluvaksi. Verohallinto ja Traficom ovat arvioineet, etta liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen taksialalle tulleiden uusien taksiyrittajien yritystoiminnan harjoittamisen
osaamistaso on laskenut, kun pakollista yrittdjakoulutusta on vahennetty. Verohallinto arvioi,
etta taksialalla havaittuun verovajeeseen on voinut vaikuttaa se, ettd uusilta toimijoilta ei
vaadita enaa pakollisen yrittajakurssin suorittamista. Uusien yrittajien liiketoimintaosaamisen,
mukaan lukien tietamys julkisista velvoitteista, kuten veroista ja elakkeista, arvioidaan olevan
aiempaa heikompaa. Selvityksen mukaan selvasti suurempi joukko uusista taksiyrittajista
laiminly6 verovelvoitteiden hoitamisen. 6

44  Toimenpidevaihtoehtoja

441 Viranomaisten kaytossa ei ole riittavasti tietoa tehokkaan verovalvonnan
toteuttamiseksi

4411 Kerattavia tietoja ja tietojen toimitusvelvollisia ei ole maaritelty selvasti

Lainsdadannossa ei ole talla hetkellda maaritelty riittdvan tarkasti sita, mita tietoja kaikista
taksimatkoista pitaisi kerata. Lainsdadanndssa ei ole selvasti maaritelty myodskaan sita, mita
eri toimijoita viranomaisten tarvitsemien tietojen keraamisvelvoitteen tulisi koskea, jotta
tietojen keradminen olisi esimerkiksi Verohallinnon toivomalla tavalla kattavaa ja tehokkaasti
valvonnassa hyédynnettavissa. Eri toimijoilta saatavat tiedot eivat ole naista syista
verovalvonnan kannalta riittdvan yhtenaisia. Seuraavassa kasitellaan toimenpiteita, joilla
naita ongelmia voisi ratkaista:

Maéritelldén keréattavéat véhimmaistiedot. Verohallinnon ndkemyksen mukaan kaikista
kyydeista pitaisi kerata, sailyttaa ja tarvittaessa pystya raportoimaan ainakin seuraavat tiedot:

- yrittdjan yksilointitiedot (y-tunnus)

- ajoneuvon yksildintitiedot (rekisterinumero, mukaan lukien vara-auton kaytto)
- ajon suorittaneen kuljettajan yksilGintitiedot (henkilétunnus)

- kaikkien ammattiajojen ajankohta, matkan pituus ja sen ajallinen kesto ja

160 VVerohallinnon selvitys 1/2020, s. 31.
161 Verohallinnon Yritysverotusyksikon lausunto 29.11.2019, s. 3.
162 \Verohallinnon selvitys 1/2020, s. 17.
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- kaikkien kyytien hinta- ja maksutapatieto

Verohallinto on myos esittanyt, etta valityskeskusten tietokantojen valvonnan kannalta
olennaiset tietosisallot tulisi vakioida, jotta ne voitaisiin velvoittaa keradmaan ja toimittamaan
tietty vakioitu tietosisaltdé viranomaisille. Yhdenmukainen tietosisaltd tehostaisi verotuksen
jalkivalvonnan suorittamista.

Maéaéritellaén tietojen keruu- ja toimitusvelvolliset. Verohallinnon selvityksissa ei ole kovin
tarkasti kasitelty sita, mihin eri taksialan toimijoihin tietojen keruu-, sailytys- ja
toimitusvelvollisuuden tulisi kohdistua, jotta kaikki tarvittavat tiedot olisivat Verohallinnon
kaytettavissa.

Verotarkastukset kohdistuvat taksiyritykseen, jolloin verotarkastuksessa tarvittavien tietojen
keraaminen on Verohallinnon nakdkulmasta ensisijaisesti taksiyrityksen tehtava.
Verovalvonnan kannalta tarkeita ns. vertailutietoja voitaisiin kerata esimerkiksi
taksamittarijarjestelmien ja -sovellusten toimittajilta, valityskeskuksilta ja alustatoimijoilta
verotusmenettelylain ja sen nojalla annettujen sdanndsten perusteella.

LVM:n kaytdssa ei ole tasmallisia tietoja siita, miten eri taksitoimijoiden kaytdssa talla hetkella
olevat jarjestelmat ja niihin liittyvat toimintavastuut ja raportointivelvollisuudet on jarjestetty.
LVM:n saaman kasityksen mukaan on mahdollista, etta esimerkiksi kaikki valityskeskukset
eivat pysty tuottamaan viranomaisten toivomia vertailutietoraportteja, koska tata ei ole
jarjestelmatoimittajalta ja sen yllapitajalta edellytetty. Samoja haasteita voi liittya erilaisiin
sovelluksiin. Vahimmaistietojen keraamiseen ja sailyttamiseen seka jarjestelmien riittavien
raportointitoiminnallisuuksien varmistamiseen liittyvid velvoitteita tulisi mahdollisesti
kohdistaa my0s taksialalla kaytdssa olevien jarjestelmien ja sovellusten toimittajiin.
Jarjestelmien tulisi esimerkiksi huolehtia tietojen riittavasta suojaamisesta.

4.41.2 Kaikista taksimatkoista ei saada verovalvontaa tukevaa tietoa

Taksamittaripakon poistuminen ja alustatalouden toimijoiden maaran lisdantyminen ovat
Verohallinnon selvitysten mukaan muuttaneet viranomaisten tietojensaannin
haastavammaksi. Sovellusten kayttdminen tarkoittaa tyypillisesti, ettad perinteisen kiintean
taksamittarin sijaan taksiyrittaja kayttaa kassalaitteena matkapuhelinta tai tablettia.
Kiinteahintaisissa kyydeissa ei edellyteta kaytettavan minkaanlaista laitetta, vaan
Verohallinnon tarvitsemien tietojen kerdamista tulee toteuttaa esimerkiksi ajopaivakirjan ja
kuitinantovelvollisuuden kautta. Tall6in kaikista kyydeista ei saada yhdenmukaisesti
verovalvontaa tukevaa tietoa.

Verohallinnolta saatujen tietojen mukaan talla hetkelld ei ole tarkkaa kasitysta siita, millaisia
ja kuinka luotettavia raportointimahdollisuuksia taksamittaria vastaavilla laitteilla ja erilaisilla
sovelluksilla on, koska naita ei ole Verohallinnon toimesta verotarkastusten yhteydessa
toistaiseksi tutkittu. Verohallinnolla ei tasta syysta ole mydskaan vield selvaa tulkintaa siita,
onko ajopaivakirjan pitamisvelvoite mahdollista tayttdd muun laitteen tai sovelluksen kuin
taksamittarin raportilla. Alustavasti kanta on kielteinen. Jos yrittgja kayttaa yhta aikaa useaa
eri sovellusta tai laitetta, ne eivat voi tuottaa samalla tavalla kootusti tietoja verovuoden
ajokilometrien jakautumisesta. Talldin ajopaivakirja on valttdmatdn kokonaiskuvan
saamiseksi.

Verovalvonnassa tarvittavien tietojen luotettava saaminen edellyttaa, etta niiden keruutapa
on saannelty. Seuraavassa kasitelldan niité toimenpiteita, joilla keruutapaa voitaisiin
saannella siten, ettd verovalvonnassa voidaan luottaa siihen, etta tiedot ovat riittavia ja
luotettavia.
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Muutetaan taksamittarisééntelyé siten, etté seké sovelluksia ettd taksamittareita voidaan
kayttaa tiedon keruussa. Talla hetkella voimassa oleva lainsaadanté ei mahdollista
sovelluksilla kerattavien tietojen saantelya, jolloin niita ei voida tehokkaasti hyddyntaa
verovalvonnan valineena. Jotta sovellusten tuottamaa tietoa voitaisiin hyddyntaa, taytyisi
kansallista taksamittarisdantelya muuttaa siten, etta siind maaritellaan taksamittarille ja
sovelluksille erilaiset mittaustehtavat, jolloin sovellusten saantely olisi mahdollista.

Juha Sipilan hallitus esitti kesakuussa 2018 asian korjaamiseksi taksamittarisadantelyn
tasmentamista. Esityksessa ehdotettiin, etta taksamittaria olisi kaytettava, kun matkan hinta
perustuu matkan tai ajan mittaamiseen, jollei matkaa ole tilattu ja maksettu teknisen
kayttoyhteyden avulla. Matkan tai ajan mittaamiseen perustuvassa hinnan laskennassa olisi
voinut kayttdd myos muuta laitetta tai jarjestelmaa, jos matka tilataan ja maksetaan teknisen
kayttéyhteyden avulla. Lisaksi esityksessa edellytettiin, ettd muulla laitteella tai jarjestelmalla
saavutetaan riittava mittaustiedon luotettavuus seka tiedon suojauksen taso. Matkan
maksaminen olisi voinut tapahtua joko ennen matkan alkua tai vasta matkan paatyttya, kun
lopullinen kuljettu reitti ja matkaan kaytetty aika ovat selvilla. Esityksen mukaan niin
sanotussa katutaksiliikenteessa, eli kadulta tai taksiasemilta otettavissa kuljetuksissa seka
puhelimitse soittamalla tilattavissa kuljetuksissa, olisi tullut kayttaa taksamittaria.'®® Esityksen
mukaan taksamittarille olisi maaritetty tietty kayttotarkoitus, ja vastaaville laitteille ja
jarjestelmille toinen kayttotarkoitus, jolloin vastaaville laitteille olisi voitu antaa kansallisia
saannodksia ilman todennakdista ristiriitaa EU-saantelyn kanssa. Eduskunta ei kuitenkaan
katsonut tarpeelliseksi muuttaa vasta voimaan tullutta saantelya vaan edellytti, etta asiaan
palataan tarvittaessa®.

Taksamittarisdantelya olisi mahdollista nyt tdsmentaa tulkintaepaselvyyksien poistamiseksi.
Todennakoinen ristiriita EU-sdantelyn kanssa poistuisi, jos taksamittarisaantelya
tasmennettaisiin kesalla 2018 esitetyn mukaisesti siten, ettd taksamittaria olisi kaytettava, jos
matkan hinta perustuu matkan tai ajan mittaamiseen ja kyytia ei tilata ja makseta teknisen
kayttoyhteyden avulla. Taksamittaria ei tarvitsisi kayttaa, jos matkan hinta ei perustu matkan
tai ajan mittaamiseen, vaan talloin voisi kayttda muuta laitetta tai jarjestelmaa. Taksamittarin
lakisdateinen mittaustehtava maariteltaisiin ja rajattaisiin yksiselitteisesti laissa. Nain tulisi
mahdolliseksi sallia myds taksamittarille vaihtoehtoisten teknologioiden kayttd kansallisessa
lainsdadanndssa. Muutos tehtaisiin ajoneuvolakiin.'®> Matkan tai ajan mittaamiseen
perustuvassa hinnan laskennassa voisi kayttda myds muuta laitetta tai jarjestelmaa, jos
matka tilataan ja maksetaan teknisen kayttdyhteyden avulla. Matkan maksaminen voisi
tapahtua joko ennen matkan alkua tai vasta matkan paatyttya, kun lopullinen kuljettu reitti ja
matkaan kaytetty aika ovat selvilla.

Toinen toimenpidevaihtoehto voisi olla sdantelyn tdsmentaminen ylla kuvatun kaltaisesti
siten, ettd muuta laitetta tai jarjestelmaa voisi kayttaa, kun matka tilataan ja maksetaan
etukéteen teknisen kayttdyhteyden kautta. Nain maariteltaisiin kansallisesti muille vastaaville
laitteille ja jarjestelmille jo selvasti eri kayttotarkoitus kuin taksamittareille. Jos matkan pitéda
olla maksettu ennen matkan alkua, ei matkan ja ajan mittauksen luotettavuudella ole enda
samanlaista merkitysta ainakaan kuluttajan kannalta.

Kolmas vaihtoehto EU-saantelyyn liittyvan ristiriidan ratkaisemiseksi voisi olla nykyisen
taksamittarisaantelyn tasmentaminen siten, etta taksamittaria olisi kaytettava, jos matkan
hinta perustuu matkan tai ajan mittaamiseen ja kyytia ei ole tilattu fai maksettu teknisen
kayttoyhteyden avulla. Talloin ajoneuvossa ei tarvitsisi olla taksamittaria, jos kyyti on joko
tilattu tai maksettu teknisen kayttdyhteyden avulla. Taksamittaria ei tarvitsisi kayttaa, jos kyyti
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66


https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2002/20021090#L4P25

olisi tilattu teknisen kayttoyhteyden kautta, mutta maksu suoritettaisiin esimerkiksi kateisella
matkan paatyttya. Toisaalta juuri kateismaksujen on katsottu olevan riski harmaan talouden
nakokulmasta, koska kateismaksujen jalkikateinen tarkastelu on vaikeampaa. Tama
vaihtoehto edellyttaisi jonkinlaisia lisaratkaisuja verovalvonnassa tarvittavien maksutietojen
kattavaksi kerdamiseksi.

Sallimalla tietojen keruu sovelluksilla (muu vastaava laite) ei valttamatta pystyta
ratkaisemaan kaikkia nykytilan ongelmia tai luotettavasti varmistamaan kaikkien
Verohallinnon toivomien tietojen saamista. Verohallinto on korostanut, ettéd valvonnan
kattavuuden varmistamiseksi tulisi edellyttaa, etta taksamittaria tai vastaavaa sovellusta tulisi
kayttaa ja pitda paalla kaikissa kyydeissa. Sovelluksia kaytetadan kuitenkin mobiililaitteilla,
jotka on kaytannossa helppo sulkea tai jattaa pois ajosta, kun hoidetaan esimerkiksi kadulta
ja taksiasemilta otettuja kiintedhintaisia kyyteja. Mobiilisovellusten avulla ei todennakoisesti
ole mahdollista toteuttaa sita kiintedn taksamittarin ominaisuutta, etta tiedot kaikista
ajoneuvon ajoista tallentuvat rippumatta siita, kayttaako mittaria vai ei.

S&&detéén pakollisesta taksamittarista kaikille taksitoimijoille. Verohallinnon Harmaan
talouden selvitysyksikkd on pitanyt perinteista taksamittaria hyvana keinona torjua taksialan
harmaata taloutta. Taksamittari ei esta taksiauton veronkiertoa, mutta se mahdollistaa auton
kayton jalkikateisen tarkastelun verotarkastuksissa.®®

Kiintean taksamittarin haasteena on sen yhteensopimattomuus erilaisten sovelluspohjaisten
palvelujen kanssa. Ei valttamatta ole mahdollista teknisesti toteuttaa sellaista kiinteaa
taksamittaria, joka huomioisi my0s eri sovellusten kautta saadut kyydit.*” Verohallinto on
itsekin todennut, etta taksamittarin keraamat tiedot voisi olla mahdollista keratd myos muulla
laitteella tai sovelluksella.’®® Sovelluspohjaisista maksuista jaa digitaalinen jalki, jota on
mahdollista tarkastella jalkikateen.

Pakollisella perinteisella taksamittarilla olisi merkittavia vaikutuksia alalle tulon kynnykseen ja
alan kilpailutilanteeseen. Taksamittarin hankinta tai vuokraus seka asennus ja yllapito
aiheuttavat kustannuksia, jotka nostavat alalle tulon kynnysta. Kustannukset ovat
todennakadisesti suuremmat kuin mita sovelluksen hankkimisesta ja yllapidosta aiheutuu.
Toimenpide myds vaikeuttaisi osa-aikaisen tai sivutoimisen elinkeinon harjoittamista. Nailla
seikoilla voi olla vaikutusta taksiautoilijoiden, valityskeskusten ja mittauslaitevalmistajien
kunkin keskuudessaan kdymaan kilpailuun. Alalle tulon kynnys vaikuttaa myds
valityskeskusten valiseen kilpailuun, koska valityskeskukset tarvitsevat laadukkaan palvelun
tarjoamiseksi riittavan maaran taksiautoilijoita kullekin toiminta-alueelleen. Pakollinen
taksamittari vaikeuttaisi kuljettajan ajamista useamman eri valityspalvelun alla, mika voisi
my0s vaikuttaa kielteisesti valityskeskusten valiseen kilpailuun.®®

Kaikkia takseja koskeva taksamittaripakko voisi olennaisesti vahentaa kilpailua markkinoilla
myds kuluttajien edun vastaisesti. Taksamittari ei ole kuluttajansuojan kannalta valttamaton.
Kuluttajansuojan nakdkulmasta sovelluspohjaiseen palveluun tallentuvat yleensa tiedot
ajetusta reitista ja matkan kestosta, jolloin kuluttajalla on mahdollisuus tarkastella tietoja
jalkikateen sovelluksen tiedoista.!™
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KKV korostaa selvityksessaan, etta kilpailun ja markkinoiden toimivuuden ja kehittymisen
kannalta on tarkeaa, ettd myds sovelluspohjaiset palvelut sallitaan. Taksamittarille
vaihtoehtoisille laitteille asetettavat kriteerit eivat saisi perusteettomasti rajoittaa
sovelluspohjaisten palveluntarjoajien toimintaa.'’* Perinteisen taksamittarin kayttéon on vain
rajallisesti yhdistettavissa taksipalvelujen dynaamista hinnoittelua, mista syysta osalla
perinteisista taksiyrityksista ja valitysyhtidista on kasvavaa kiinnostusta hyédyntaa
sovelluspohjaisia ratkaisuja.

Nykytilan séilyttdminen. Nykytilan sailyttdaminen taksamittarisdantelyssa ei ole kaytanndssa
mahdollista johtuen sen todennakoisesta ristiriidasta EU-saantelyn kanssa. Nykytilan
sailyttdminen ei mydskaan poistaisi havaittua ongelmaa siita, ettei kyydeista, joissa ei
kayteta kiinteaa taksamittaria, saada riittavasti tietoa.

4.41.3 Tietojen toimittamiseen viranomaisille liittyy haasteita

Viranomaisilla on ollut haasteita saada riittavan helposti tietoa eri toimijoilta myos tilanteissa,
joissa tiedon pitaisi olla olemassa. Tiedon saatavuutta voitaisiin helpottaa seuraavilla
toimenpiteilla:

Avoimen rajapinnan luominen tietojen toimittamiseksi viranomaisille. Suomen Taksiliitto ry on
esittanyt ratkaisumalliksi avoimen rajapinnan luomista viranomaisten ja taksitoimijoiden
kayttamien jarjestelmien valilla tietojen keraamiseksi viranomaisille. Eri viranomaiset, kuten
Verohallinto, Traficom ja poliisi, voisivat saada rajapinnan kautta jarjestelmista ajantasaista
tietoa taksimatkoista. Tama edellyttaisi myos, etta laissa sdadettaisiin tiedoista, joita
luvanhaltijat olisivat velvollisia toimittamaan viranomaiselle avoimeen rajapintaan.t’?
Toimivaltaisilla viranomaisilla tulisi olla mahdollisuus hakea tiedot avoimen rajapinnan kautta
sahkodisessa muodossa. Ruotsissa on otettu kayttéon osin samankaltainen malli toimittaa
laissa erikseen saadetyt tiedot verottajan kayttdéon.

Avoimeen rajapintaan perustuva sahkaoinen jarjestelma mahdollistaisi sen, etta Verohallinto
voisi luotettavasti vertailla sahkoisesti kerattyja tietoja ajoista Verohallinnolle ilmoitettuihin
tuloihin. Malli edellyttaisi taksissa taksamittaria tai vastaavaa jarjestelmaa tai sovellusta
kaikissa ajoissa.

Myds Verohallinto on esittanyt, etta valvonnan kannalta olisi helpointa, jos autokohtaisesti
keratty tieto koottaisiin paivittain tietovarantoon/pilveen, josta tiedot olisivat valvonnan
kaytettavissa. Tama vahentaisi Verohallinnon tarvetta erillisiin yhteydenottoihin tarkastuksen
kohteisiin. LVM:n kasityksen mukaan ainakin talla hetkella Verohallinto kuitenkin suorittaa
taksialan verotarkastuksia paaasiassa projektiluonteisesti.

Taman tyyppisen toimenpiteen arviointi edellyttaisi kattavaa taustaselvitysta ja teknista
konsultointiapua. Jarjestelman kehitystyd edellyttaisi myods merkittdvaa rahoitusta.
Jarjestelman kehittdminen ja kayttdonotto tulisi todennakodisesti kestamaan useita vuosia.
Jarjestelman kayttdéonotto edellyttaisi myds paatdsta siitd, mika viranomainen vastaisi
jarjestelmasta. Malli edellyttaisi todennakoisesti lisdinvestointeja eri taksialan toimijoilta.
Tassa vaiheessa on epaselvaa, missa maarin malli vaikeuttaisi tai estaisi ulkomaisten
alustatoimijoiden toimintaa Suomen taksimarkkinoilla.

Viélityskeskusten tietojen toimittamiseen liittyvén valvonnan tehostaminen. Kerattavan tiedon
tasmentamisen ohella valityskeskusten tietojen toimittamiseen liittyvaa valvontaa ja
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sanktiouhkaa voitaisiin pyrkia tehostamaan. Traficomin mukaan osa valityskeskuksista on
ollut haluttomia toimittamaan tietoja Traficomin pyynnoista huolimatta.

Tietojen toimittaminen voisi tehostua, jos esimerkiksi likennepalvelulain mahdollistamaa
uhkasakkomenettelya kaytettaisiin tehokkaasti. Traficomin arvion mukaan laajamittainen
uhkasakkomenettelyn kayttdé seurantatiedon hankkimiseksi aiheuttaisi melko suuret
hallinnolliset kustannukset, jolloin kustannuksia tulisi arvioida suhteessa kunkin tiedon
saamisella saavutettavaan hyotyyn.

Nykytilan séilyttdminen. Sivullisen tiedonantovelvollisuutta koskeva, 1.1.2020 voimaan tullut,
Verohallinnon tiedonantopaatéksen muutos tulee osaltaan parantamaan valvonnan kannalta
tarpeellisten tietojen saamista alustatalouden valityspalvelujen tarjoaijilta. Myos
valtiovarainministeriéssa valmistelussa oleva verotusmenettelylain muutos parantaisi
tilannetta. Naiden muutosten riittdvyys jalkivalvonnan kannalta riippuu osittain siita, kuinka
kattavasti tietoja taksikyydeistd saadaan nykysaantelyn puitteissa kerattya. Tietojen
keraamis- ja toimitusvelvollisuutta voitaisiin tasmentaa liikkennepalvelulaissa myohemmassa
vaiheessa, jos nykysaantely osoittautuu olennaisesti riittamattomaksi. Yllamainitut
lakimuutokset eivat tuota vertailutietoja niistd kyydeista, jotka ajetaan valityskeskusten
valittdmien kyytien ulkopuolella. Perinteisista taksamittareista kertyvia tietoja voidaan
kuitenkin saada taksamittarijarjestelmien toimittajilta.

4.4.2 Taksiliikenneluvanhaltijoiden Y-tunnuksettomuus vaikeuttaa lupa- ja
verovalvontaa

Mahdollistetaan taksiliikenneluvan peruuttaminen, jos luvanhaltija ei ole rekisterditynyt
kaupparekisteriin seké Verohallintoon elinkeinotoiminnastaan verovelvolliseksi tietyn ajan
kuluessa luvan myébntédmisesta. Verohallinto on ehdottanut, etta taksiliikenneluparekisterista
tulisi voida poistaa tai peruuttaa lupa sellaiselta luvanhaltijalta, joka ei ole rekisteroditynyt
Verohallintoon elinkeinotoiminnastaan verovelvolliseksi tietyn ajanjakson kuluessa
taksiliikenneluvan myontamisesta eika pyydettdessa selvita sitd, miten on lupaansa kayttanyt
tilanteessa, jossa rekisterdityminen puuttuu. Ajanjakso voisi olla esimerkiksi puoli vuotta.
Viranomaiselle mahdollistettaisiin taksiliikenneluvan peruuttaminen, jos yrittaja ei ole
rekisterditynyt kaupparekisteriin seka Verohallinnon rekistereihin ja siten saanut Y-tunnusta
tietyn ajan sisalla taksilikenneluvan myontamisesta. Verohallinnon mukaan tallainen saantely
auttaisi valvonnan toteuttamista.'”® Toimenpide edellyttaisi muutosta liikennepalvelulaissa
saadettyihin luvan peruuttamista koskeviin edellytyksiin.

Traficomin lupavalvonta ja verotuksen jalkivalvonta tehostuisivat, jos kaikki
taksiliikenneluvanhaltijat olisivat valvonnan piirissa viimeistaan tietyn ajan kuluessa
taksilikenneluvan saamisesta. Luparekisterissa ei talldin olisi mydskaan sellaisia ei-toimivia
luvanhaltijoita, joihin ei edes tarvitsisi kohdistaa valvontatoimenpiteita. Rekisterditymisen
valvonta ja lupien peruuttamiseen liittyvat toimet edellyttaisivat valvontaan kaytettavia
resursseja.

Yrittdjien ohjeistaminen rekisterbitymisesté. Jos talla hetkelld voimassa oleva saantely
sdilytetdan ennallaan, kevyempi toimenpidevaihtoehto voisi olla ohjeistaa yrittdjia
elinkeinonharjoittajaksi rekisteroitymisesta taksilikenneluvan myontamisen jalkeen
esimerkiksi viranomaisen lahettamalla kehotuskirjeelld. Kehotuskirjeet tehoaisivat
mahdollisesti ainakin sellaisiin toimijoihin, jotka ovat tietamattéomia
rekisteroitymisvelvollisuuksista, vaikka haluaisivat niitd noudattaa. Kehotuskirje voisi olla
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kustannustehokas keino erityisesti uusien taksitoimijoiden kohdalla. Kehotuskirjeet eivat
kuitenkaan valttamatta tehoaisi kaikkiin toimijoihin.

Lupa- ja verovalvonnan tekninen kehittdminen. Lupa- ja verovalvontaa voidaan myos pyrkia
kehittdmaan siten, etta valvontaa olisi teknisesti mahdollista kohdistaa myds sellaisiin
taksiliikenneluvan haltijoihin, joilla ei ole Y-tunnusta. Lupa- ja verovalvonta tehostuisivat, kun
kaikki luvanhaltijat saataisiin valvonnan piiriin. Jarjestelman tekninen kehittaminen edellyttaisi
kuitenkin valvontaan lisaresursseja eika valttamatta olisi kustannustehokasta alan
verotukselliseen merkitykseen nahden. Luparekisteriin voisi myos edelleen jaada ei-toimivia
luvanhaltijoita, joihin ei edes tarvitsisi kohdistaa valvontatoimenpiteita.

Y-tunnus taksiliikenneluvan myéntadmisen edellytykseksi. On pohdittu, voisiko
taksilikenneluvan myontamisen edellytykseksi asettaa sen, etta taksilikenneluvan hakija olisi
jo taksiliikennelupaa hakiessaan ilmoittautunut kaupparekisteriin seka Verohallinnon
rekistereihin ja saanut Y-tunnuksen. Lupa- ja verovalvonta tehostuisivat, jos kaikki
taksiliikenneluvanhaltijat olisivat varmasti valvonnan piirissa. Toimenpide edellyttaisi kuitenkin
likennepalvelulain muuttamisen lisaksi tyo- ja elinkeinoministerién hallinnonalaan kuuluvan
elinkeinolain muuttamista. Toimenpide aiheuttaisi lisaksi taksiliikenneluvan hakijalle turhia
kustannuksia kaupparekisteri-ilmoituksen tekemisesta, jos hanelle ei myonnettaisikaan
taksiliikennelupaa.

443 Taksien tunnuksettomuuden on havaittu vaikeuttavan taksiliikenteen
kenttavalvontaa

Ulkoisen taksitunnuksen maarddminen pakolliseksi kaikille takseille. Pakollinen ulkoinen
taksitunnus helpottaisi viranomaisten kenttavalvonnan suorittamista, kun kaikki taksit
voitaisiin tunnistaa ulkoisesti takseiksi. Tama pienentaisi riskia siita, etta osa valvottavista jaa
valvonnan katveeseen. Toimenpide helpottaisi taksin tunnistamista myds asiakkaan
nakokulmasta.

Toisaalta pakollinen kiintea taksitunnus voisi nostaa alalle tulon kynnysta. Pakollisesta
taksitunnuksesta voisi aiheutua yrittajalle kustannuksia ennen toiminnan aloittamista.
Pakollinen taksitunnus voisi myds vahentaa osa-aikaista taksiyrittajyytta, jollaista
likennepalvelulailla haluttiin mahdollistaa. Huomioon tulisi myds ottaa sellaiset palvelut,
joissa taksitunnuksen kaytto ei ole tarkoituksenmukaista tai tarpeellista

Pakollinen taksitunnus voisi olla myds kevyesti ja edullisesti toteutettava, irrotettava tunnus
(esimerkiksi imukuppikiinnitteinen taksikupu tai ikkunaan kiinnitettava tarra), mika helpottaisi
my0ds osa-aikaisen toiminnan harjoittamista.

Taksitunnuksen pakollisuus ei automaattisesti tarkoita, etta kaikki toimijat ottaisivat
taksitunnuksen kayttoon, joten kenttdvalvonnan kohdistamiseen liittyvia haasteita ei voida
kokonaan poistaa talla toimenpiteella.

Viranomaisten suorittaman kenttdvalvonnan kehittdminen. Jos talla hetkella voimassa oleva
saantely sailytetdaan ennallaan, voidaan viranomaisten yhteista kenttavalvontaa pyrkia
kehittdmaan siten, etta valvontaa pystytaan nykyista tehokkaammin kohdistamaan myos
sellaisiin takseihin, joilla ei ole ulkoisia taksitunnuksia. Koska tunnuksettomia takseja on
vaikeampi havaita ja saada pysaytetyksi kenttavalvonnan tarkastuksiin suoraan
likennevirrasta, voisi yhtena vaihtoehtona olla suorittaa valvontaa enemman esimerkiksi
terminaaleissa, joista matkustajia noudetaan tai joissa matkustajia jatetaan pois kyydista.
Valvonnan kehittaminen siten, etta takseille ei asetettaisi velvollisuutta kayttaa ulkoista
taksitunnusta, mahdollistaisi edelleen erilaiset liiketoimintamallit, joissa taksitunnus ei ole
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tarpeellinen tai tarkoituksenmukainen. Valvontatapojen kehittdminen ja muuttaminen
edellyttaisivat kuitenkin valvontaan kaytettavien resurssien lisdamista.

444 Taksiyrittajien puutteellinen osaaminen

Verovelvoitteita ja taksiliikenneluvan haltijan velvoitteita koskeva ohjeistaminen. Tehdyissa
selvityksissa on noussut esiin seikkoja, jotka lisaavat velvoitteiden laiminlyonnin riskia, vaikka
tahattomista virheista aiheutuvaa verovajetta ei voida lukea harmaan talouden
aiheuttamaksi. Yksi verovelvoitteiden laiminlydntiin altistava tekija on verovelvollisten
puutteellinen tietamys.

Verohallinto ja Traficom ovat arvioineet, etta likennepalvelulain voimaantulon jalkeen
taksialalle tulleiden uusien taksiyrittdjien yritystoiminnan harjoittamisen osaamistaso on
laskenut, kun pakollista yrittdjakoulutusta on vahennetty. Esimerkiksi kuorma- ja linja-
autonkuljettajan perustason ammattipatevyyskoulutus sisaltda opetusta muun muassa
hyvasta ammatin hoitamisesta ajoneuvoa kuljetettaessa ja muissa kuljettajan tehtavissa.!’
Pakollista yrittdjakoulutusta ei kuitenkaan Suomessa yleisesti vaadita useimmilla toimialoilla.

Alan muuttuneessa tilanteessa viranomaisten olisi koulutusratkaisuista riippumatta hyva
harkita, pitaisikdé niiden valvonnan tehostamisen ohella panostaa enemman uusien
taksiyrittajien ohjeistamiseen esimerkiksi verovelvoitteiden ja liikenneluvan haltijan
velvoitteiden hoitamisen suhteen.

4.5 Lausunnonantajille suunnattuja kysymyksia

LVM toivoo lausunnonantajilta nakemyksia nykytilan kuvauksesta ja ongelmien
ratkaisemiseksi esitetyista toimenpiteista. Lausunnonantajilta pyydetdan nadkemyksia ainakin
seuraavista kysymyksista:

Nykytilan kuvaus

19. Pidatteko edella esitettya kuvausta nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittdvan
kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta tadydentaa joillain ndkdkulmilla? Onko
tiedossanne sellaista aineistoa, jonka perusteella taksialan harmaan talouden
tosiasiallista tilannetta voitaisiin arvioida kattavammin? Onko tallaista tietoa olemassa
my0s lakimuutosta edeltaneelta ajalta?

20. Koetteko, etta LVM:n arvio harmaaseen talouteen liittyvista nykytilan ongelmista on
oikean suuntainen? Oletteko tunnistaneet muita harmaaseen talouteen liittyvia
ongelmia, joita olisi tarpeen ratkaista julkisen sektorin toimenpiteilla?

Toimenpiteet ongelmien ratkaisemiseksi

21. Liittyyko toimenpiteissa ehdotetun tietosisallon keraamiseen ja sailyttamiseen erityisia
ongelmia?

22. Miten verovalvonnassa tarvittavien tietojen kerdamis-, sailyttamis- ja
toimitusvelvollisuuksia tulisi kohdistaa eri taksialan toimijoihin? Mita asioita
saantelyssa pitaisi erityisesti huomioida?

23. Onko sovelluksilla mahdollista kerata, sailyttaa ja raportoida kaikkia tietoja, joita
Verohallinto on esittanyt kerattavaksi ja toimitettavaksi? Mihin tietoihin mahdolliset
haasteet liittyvat?

24. Millaisia kustannuksia toimijoille syntyisi esitettyjen toimenpiteiden toteuttamisesta?

174 Liikenteen palveluista annetun lain (320/2017), 29 § 2 mom. Perustuu EU-saantelyyn.
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25. Miten arvioitte eri toimenpiteiden vaikutuksia kilpailun toimivuuteen?

26. Jos lainsaadanndssa asetettaisiin velvollisuus kayttaa ulkoista taksitunnusta
taksiajoneuvossa, millainen ulkoisen tunnuksen tulisi olla?

27. Onko tiedossanne muita toimenpiteitd, joilla tiedossa olevia harmaan talouden
ongelmia voitaisiin ratkaista? Onko naista toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi
joistain muista maista tai joltain muulta toimialalta?
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5. Taksipalvelujen hinnoittelu

5.1  Asian esittely

Taksihintoihin vaikuttavat ensisijaisesti palvelujen kysynta ja tuotannon kustannukset.
Hintoihin ja hintakehitykseen vaikuttaa mydés muun muassa toimialan kilpailutilanne, eli
kaytannodssa se, kuinka suuria voittoja yritykset pystyvat tekemaan. Kyselytutkimusten
mukaan taksipalvelun hinta on yksi tarkeimmista seikoista, joihin kuluttajat kiinnittavat
huomiota pohtiessaan taksinkayttoa tai palveluntarjoajan valintaal’®,

Ennen liikennepalvelulain voimaantuloa taksipalvelujen hintoja saanneltiin valtioneuvoston
asettamilla enimmaishinnoilla. Liikennepalvelun myé6ta hintasaantely poistui, ja talla hetkella
taksipalvelujen hinnat maaraytyvat markkinoilla. Taksiyritykset saivat oikeuden paattaa
vapaasti hinnoittelumallistaan. Kuluttajien kannalta hintasdantelymuutokset tarkoittivat
taksipalvelun hinnan etukateen selvittamisen ja hintavertailun opettelua.

Taksipalvelujen hintojen osalta liikennepalvelulain tavoitteena oli mm. kuluttajahintojen
aleneminen, saastot julkisesti tuetuissa henkilokuljetuksissa ja se, etta kevyempi saantely
mahdollistaa erilaisten kilpailukeinojen aiempaa vapaamman kaytoén. Tavoitteena oli
mahdollistaa joustava hinnoittelu, kannustaa erilaisten palvelujen tarjoamiseen ja uusien
toimijoiden markkinoille tuloon.”®

Lakiuudistuksen tavoitteena oli myds ehkaista erilaisia hinnoitteluun liittyvia lieveilmidita, joita
muissa maissa on esiintynyt taksipalvelujen hintasaantelyn vapauttamisen yhteydessa.!”’
Hinnoitteluvapauden vastapainoksi liikennepalvelulaissa pyrittiin turvaamaan kuluttajan
neuvotteluasemaa ja ehkaisemaan kohtuutonta hinnoittelua. Liikennepalvelulakiin
sisallytettiin hintojen ilmoittamiseen ja hinnasta sopimiseen liittyvia velvoitteita.

Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen taksipalvelujen kuluttajahinnat ovat tilastojen
mukaan keskimaarin nousseet Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan noin 13
prosenttia eli likennepalvelulain hintoihin liittyvat tavoitteet ovat ainakin osittain jaaneet
toteutumatta. Taksipalvelujen hintojen noususta on uutisoitu mediassa aktiivisesti.1’® Myos
taksien hinnoittelumalleja ja hintatietojen esittdmistapaa on paikoin pidetty vaikeaselkoisina.
Esilla on ollut esimerkiksi vaikeus arvioida matkan lopullista hintaa tai vertailla hintoja eri
taksiyritysten valilla.1"®

Hintasaantelyn poistumisen mydta taksiyrittdjien tulee hinnoittelukaytanndissaan ottaa
huomioon my®6s kilpailulainsdadannon velvoitteet. Kilpailulainsdadantd edellyttaa, etta
kilpailevat taksiyritykset tekevat hintapaatokset itsenaisesti eivatka ne voi Iahtokohtaisesti
sopia esimerkiksi yhteisista hinnoista. Kilpailulainsdadannon edellyttaman taksiyrittajan

175 Holm (2018) ja ValueClinic (2019). Liikenne- ja viestintaviraston (2020) teettaman
kyselytutkimuksen perusteella liian kallis hinta on puolestaan tyypillisin syy sille, mikseivat vastaajat
olleet kayttaneet taksia viimeisen vuoden aikana, jos jatetaan laskuista vaihtoehto "parjaan muilla
kulkuvalineilld/en ole tarvinnut taksia”.

176 HE 161/2016 vp s. 88-89.

177 Liikennepalvelulain tavoitteista ks. HE 161/2016 vp, s. 79-83.

178 Ks. esim. Helsingin Sanomat (2019a), Yle (2019b) ja lltalehti (2019).

179 Esimerkiksi kuluttajaliiton paasihteeri Juha Beurling-Pomoell Aamulehdessa 1.7.2019.
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itsendisen hinnoittelun ja liikennepalvelulain edellyttaman etukateisen hintatiedon antamisen
yhteensovittaminen tuotti varsinkin alkuvaiheessa haasteita erityisesti valityskeskuksille.

Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelmassa taksipalvelujen hinnoittelun lapinakyvyys
nostettiin esille yhtena jatkoarviointia vaativana taksisaantelyn epakohtana.'®® Marin mainitsi
myds liilkenne- ja viestintdministerina ollessaan taksihinnat yhtena teemana, jota kasitellaan
taksisdantelyn uudistustarpeita arvioitaessa.8!

5.2  Taksipalvelun hinnoittelun nykytila

5.21 Taksipalvelujen hinnoitteluun ja hinnan ilmoittamiseen liittyva saantely ja
valvonta

Taksiliikenteen palvelujen hinnoittelusta sdadetaan liikkenteen palveluista annetun lain
(320/2017) 152 §:ssa. Liikennepalvelulain mukaan henkiléliikennettd tarjoavan luvanhaltijan ja
valityspalvelun tarjoajan on annettava ennen taksimatkan alkamista tai tilauksen
vahvistamista matkustajalle tieto matkan kokonaishinnasta veroineen tai, jos tasmallista
hintaa ei voida ilmoittaa etukateen, hinnan maaraytymisen perusteet veroineen. Velvollisuus
hintatiedon antamiseen on henkildliikennetta tarjoavalla luvan haltijalla seka valityspalvelun
tarjoajalla. Kokonaishinta tai hinnan maaraytymisen perusteet on ilmoitettava selkealla,
yksiselitteiselld ja matkustajan kannalta helposti ymmarrettavalla tavalla. Hintatiedot on
esitettava siten, etta ne ovat helposti matkustajan havaittavissa.

Traficom voi antaa tarkempia maarayksia hinnan ilmoittamisesta ja hintatietojen esillapidosta.
Traficom antoi tallaisen maarayksen 9.12.2019 ja se tulee voimaan 1.2.2020. Maarays koskee
taksiasemalta alkavia taksimatkoja seka muutoin ennalta tilaamatta tai varaamatta alkavia
matkoja. Maarays ei koske siten esimerkiksi valitys- tai yhdistamispalvelun kautta tilattuja
kyyteja. Maarays ei myodskaan koske palveluita, joiden jarjestaminen perustuu
hankintasopimukseen, jossa sopimusosapuolena ei ole kuluttaja. Maarayksen mukaan
palvelujen hinnasto on esitettava ajoneuvon oikealla puolella matkustajan helposti
havaittavassa paikassa. Maarayksen mukaan hinta tai hinnan maaraytymisperusteet on
iimoitettava myos suullisesti matkustajan sita pyytaessa.®?

Hintojen ilmoittamista koskevan saantelyn noudattamista on valvottu muun muassa
Traficomin, poliisin ja Verohallinnon yhteisissa kenttavalvontaiskuissa. Tarkastuksissa on
havaittu useissa takseissa puutteita siina, miten hinnat on aseteltu matkustajien nahtaville.
Tarkastuksissa on havaittu myds esimerkiksi yksittaisia kasinkirjoitettuja vaikeaselkoisia
hintalistoja. Tarkastuksissa noin joka kymmenennessa taksissa oli ongelmia hintatietojen
ilmoittamisessa.

Traficom voi antaa maarayksia taksiliikenteen palvelun kokonaishinnasta, jonka ylittyessa tai
arvioitaessa ylittyvan palvelusta on sovittava nimenomaisesti. Traficomin 1.7.2018
voimaantulleen maarayksen mukaan tdma kokonaishinta on 100 euroa.® Taksipalvelun
kokonaishinta ei siten saa ylittaa 100 euroa ellei siita ole nimenomaisesti sovittu. Maarays
koskee vain sopimuksia, joissa sopimusosapuolena on kuluttaja. Palvelutarjoajan on
tarvittaessa osoitettava, etta hinnasta on kuluttajan kanssa nimenomaisesti sovittu.

180 Paaministeri Sanna Marinin hallituksen ohjelma (2019), s.113.
181 Yle (2019a).

182 Traficomin maarays TRAFICOM/432625/03.04.03.00/2019.
183 Traficomin maarays TRAFI1/196233/03.04.03.00/2017.
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Taksipalvelujen enimmaishintojen saantely paattyi kesalla 2018, kun liikennepalvelulaki astui
voimaan. Liikennepalvelulaki sisaltda kuitenkin mahdollisuuden taksipalvelujen hintojen
saantelyyn. Traficom voi myos asettaa enimmaishinnan yleisimmin kaytetyille taksilikenteen
palveluille. Enimmaishinnat voidaan asettaa, jos hintojen nousu on merkittavasti suurempi
kuin yleisen kuluttajahintatason ja taksiliikenteen kustannusindeksin kehitys.
Enimmaishinnan on oltava kustannussuuntautunut siten, etta se sisaltaa kohtuullisen voiton.
Enimmaishintoja koskevaa maaraysta ei ole annettu. Taksipalvelujen hinnat maaraytyvat
siten talla hetkella paasaantoisesti markkinoilla.

Liikennepalvelulain 151 §:n mukaan hinnan perustuessa matkan pituuteen tai matkaan
kaytettavaan aikaan, kuljettajan tulee valita matkustajan kannalta edullisin ja
tarkoituksenmukaisin reitti, jos matkustaja jattaa valinnan kuljettajalle. Jos matkustaja on
ennalta tilauksen yhteydessa hyvaksynyt tai ehdottaa tiettya reittia, kuljettajan tulee ajaa tata
reittia.

Taksiyritysten ja valityskeskusten on hinnoittelukaytanndssaan otettava huomioon
likennepalvelulain velvoitteiden ohella myos kilpailulainsaadanto. Kilpailulainsdadannon
kannalta esimerkiksi tietyn taksivalityskeskuksen piirissa toimivat taksiyrittajat ovat toistensa
kilpailijoita, jotka eivat lahtdkohtaisesti saa tehda hintayhteistyéta. Tastd on noussut
kaytannon tulkintakysymyksia, kun likennepalvelulaki samanaikaisesti velvoittaa
taksivalityskeskuksen antamaan matkustajalle hintatietoja etukateen.

KKV on 1.2.2019 tasmentanyt taksialalle antamiaan kilpailulainsaadannén
soveltamisohjeita.’® KKV:n ohjeistus lahtee siita, ettd taksiautoilijoiden yhteisesti sopimia
enimmaishintoja voidaan pitaa kilpailulain vastaisina, elleivat ne poikkeuksellisesti hyédyta
kuluttajia. KKV on taksialalle antamassaan neuvonnassa katsonut, etta kuluttajat saattavat
hyotya yhteisesti sovituista enimmaishinnoista esimerkiksi puhelimitse tai sovelluksen
valityksella taksia tilattaessa. Samalla kuluttajille saattaa kuitenkin syntya perusteltu odotus
siita, ettd enimmaishinta soveltuu kaikkiin samalla tavaramerkilla tarjottuihin kyyteihin. KKV:n
paivitetyn tulkinnan mukaan tietyn tavaramerkin, kuten tietyn taksivalityskeskuksen,
puitteissa sovittua ja markkinoitua kilpailijoiden yhteistéd enimmaishinnoittelua pidetaankin
kuluttajaa hyddyttavana ja kilpailusaantdjen mukaisena silla edellytykselld, ettd samaa
enimmaishintaa sovelletaan kaikkiin samalla tavaramerkilla tarjottuihin kyyteihin. Esimerkkina
kuluttajille syntyvista odotuksista ohjeistus mainitsee taksitolpalla olevan enimmaishinnan
asettaneen valityskeskuksen logoilla teipatun taksin.

KKV:n ohjeistus korostaa lisaksi, etta valityksen piirissa olevilla yrityksilla on oltava
tosiasiallinen mahdollisuus kilpailla valityskeskuksen enimmaishinnan alittavalla hinnoittelulla
ja kilpailevalla tavaramerkilla valityskeskusta seka muita yrityksia vastaan. Tasta seuraa, etta
valityskeskuksen piirissa voi olla useammalla tavaramerkilla oma enimmaishinta olettaen,
ettd enimmaishinnan tehokkuusperustelut tayttyvat kunkin hintayhteistydn osalta.

Kilpailulainsdaddanndn edellyttdaman taksiyrittdjan itsenaisen hinnoittelun ja likennepalvelulain
edellyttdman etukateisen hintatiedon antamisen yhteensovittaminen tuotti varsinkin
alkuvaiheessa haasteita esimerkiksi valityskeskuksille. Valityskeskukset valittavat tyypillisesti
useiden eri taksiyritysten kyyteja. Erityisesti kaupungeissa myos valityskeskusten valilla on
kilpailua ja niilla on ollut halukkuutta vahvistaa omaa brandiaan ketjuhinnoitteluun perustuvin
markkinointikampanjoin, mika on lisannyt hintatiedon antamiseen liittyvia
tulkintaerimielisyyksia.

184 Kilpailu- ja kuluttajavirasto (2018). KKV:n nettisivuilla julkaistua muistiota taksialan kilpailuvalvonnan
painopisteista on paivitetty helmikuussa 2019.
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Muullakin kuin suoralla hintojen tasoon kohdistuvalla saantelylla voi olla vaikutusta
taksipalvelujen hintoihin. Esimerkiksi sellaiset saantelyratkaisut, jotka vaikuttavat palvelun
tuotantokustannuksiin tai laatuun, voivat vaikuttaa taksipalvelujen hintatasoon.
Liikennepalvelulaissa ei muistiota laadittaessa ole tunnistettu olevan sellaisia sdannoksia,
jotka merkittavasti lisdisivat tai vahentaisivat taksipalvelujen tuotantokustannuksia tai
muuttaisivat palvelujen laatua verrattuna saantelemattémiin markkinoihin.

5.2.2 Taksipalvelujen hinnoittelun ja hintatietojen ilmoittamisen tilanne

Taksipalvelujen hintakehitysta voidaan kuvata keskimaaraisen hintakehityksen lisaksi usealla
eri tavalla, etenkin nyt kun hintasaantely on poistunut ja hinnoittelussa on havaittavissa
runsaasti esimerkiksi alueellisia eroja.

Ennen liikkennepalvelulain voimaantuloa taksipalvelujen enimmaishinnoista sdadettiin kerran
vuodessa annettavalla valtioneuvoston asetuksella. Kaytannodssa taksipalveluja tarjottiin
kuluttajille koko maassa lahes aina enimmaishinta-asetuksen mahdollistamilla suurimmilla
mahdollisilla hinnoilla. Enimmaishintojen taso pohjautui taksipalvelujen tuotantokustannusten
kehitysta mittaavaan kustannusindeksiin, jonka pohjalta hintoihin tehtiin vuosittaisia
tasokorotuksia. Taksipalvelujen hinnat nousivat vuosien 2005—2018 aikana noin 44
prosenttia. Hintojen nousu hidastui selvasti vuosien 2015—2018 aikana. Taksimatkojen
hintakehitystd vuosina 2005—2019 on kuvattu kuviossa 24.
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Taksimatkojen kuluttajahinnat

Kuvio 24. Taksipalvelujen hintakehitys vuosina 2005—2019. 2005=100. Lahde: Tilastokeskus,
Kuluttajahintaindeksi.

Liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen taksipalvelujen keskimaaraiset hinnat laskivat
aluksi, mutta kaantyivat sen jalkeen jyrkkaan nousuun. Keskimaarin taksipalvelujen hinnat
ovat nousseet Tilastokeskuksen kuukausittain paivittyvan kuluttajahintaindeksin mukaan noin
13 prosenttia lain voimaantuloa edeltdneeseen tilanteeseen verrattuna. Myds taksipalvelujen
tuotantokustannusten kehitystd kuvaava kustannusindeksi on noussut jonkin verran lain
voimaantulon jalkeen, mutta hintojen nousu ylittda selvasti kustannusten nousun (kuvio 25).
Taksipalvelujen hintojen nousu on ollut myds selvasti yleisia kuluttajahintoja nopeampaa.
Hintojen nousu on ollut lakimuutoksen jalkeen myds selvasti nopeampaa kuin muissa
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Euroopan maissa?®®. Tilastokeskuksen hintaseuranta perustuu pdaasiassa suurimpien

taksiyritysten hintatietoihin ja kuvastaa siten erityisesti kaupunkiseutujen hintatasoa ja siina

tapahtuvia muutoksia.
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—@— Taksimatkojen kuluttajahinnat ~ ——@= Taksiliikenteen kustannusindeksi

Kuvio 25. Taksipalvelujen hinta- ja kustannuskehitys vuosina 2015—-2019. 2015=100. Lahde:
Tilastokeskus, Kuluttajahintaindeksi ja Liikenne- ja viestintavirasto, Taksiliikenteen kustannusindeksi.

Tilastokeskuksen hintaseurannan lisdksi myos Traficom seuraa taksipalvelujen
hintakehitysta. Traficom seuraa hintoja seka yritysten ilmoittamien hintatietojen etta
taksamittaridataan perustuvien toteutuneiden hintatietojen perusteella. limoitettuihin hintoihin
perustuvan seurannan tulokset julkaistaan kvartaaleittain. Vuoden 2019 kolmannen kvartaalin
hintaseurannan perusteella taksien hinnat olivat nousseet keskimaarin 7,4 prosenttia
lakimuutosta edeltaneeseen tasoon verrattuna.'®® Toteutuneisiin hintoihin perustuvan
seurannan tuloksia ei ole julkaistu, silla tietojen saannissa on ollut ongelmia.

Taksipalvelujen hinnat olivat ennen liikkennepalvelulain voimaantuloa koko maassa samat.
Lain voimaantulon jalkeen palvelujen hintakehitys on kuitenkin kulkenut eri alueilla eri tahtiin.
Taksipalvelujen hintoja eri alueilla seurataan Traficomin hintaseurannassa. Hintatiedot eri
alueilta on keratty taksiyritysten ilmoittamista hintatiedoista tyyppimatkoille®’. Taksipalvelujen
hinnat ovat nousseet selvasti Kymenlaaksossa, Uudellamaalla ja Paijat-Hameessa. Useissa
maakunnissa hinnat ovat pysyneet jotakuinkin samalla tasolla kuin ennen lakimuutosta.
Eniten hinnat ovat nousseet kaupunkimaisissa kunnissa (keskimaarin 7,6 prosenttia) ja

185 Useiden Euroopan maiden taksihintojen kehitysta on kuvattu Kilpailu- ja kuluttajaviraston (2020)
selvityksessa.

186 | jikenne- ja viestintavirasto, Taksiliikenteen hintaseuranta.

187 Tyyppimatkalla tarkoitetaan ennalta maaritettya, tietyn pituista ja tiettyyn aikaan tapahtuvaa
matkaa, jolle lasketaan kokonaishinta taksiyritysten hinnastoista I6ytyvien hinnan
maaraytymisperusteiden avulla.
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vahiten maaseutumaisissa kunnissa (keskimaarin 2,7 prosenttia).'® On kuitenkin
huomattava, ettd Traficomin hintaseurannassa lasketut hintamuutokset ovat etenkin
kaupunkiseuduilla liilan suuria suhteessa todellisuuteen, silla aineistoissa ei ole tietoa niin
sanotusta hidasajosta'®® ja siita perittavistd maksuista. Varsinkin paakaupunkiseudulla on
ollut yleista, ettad hidasajomaksusta on luovuttu ja otettu kayttéon aikaperusteinen veloitus,
joka puolestaan on mukana Traficomin hintaseurannassa.'*®

Traficomin hintaseurannan mukaista taksihintojen muutosta verrattuna liikennepalvelulakia
edeltavaan tilanteeseen eri maakunnissa on kuvattu taulukossa 2. Taulukon tiedot ovat
vuoden 2019 kolmannelta vuosineljannekselta. Tiedot paivittyvat jatkossa kvartaaleittain.

Taulukko 2. Taksimatkojen keskihintojen muutos eri maakunnissa aikavalilla Q2/2018—Q3/2019.
Lahde: Liikenne- ja viestintavirasto, Taksilikenteen hintaseuranta.

Maakunta Hintojen muutos (%)
Etela-Karjala 1,6
Eteld-Pohjanmaa 1,8
Etelad-Savo 0,0
Kainuu 5,9
Kanta-Hame -0,7
Keski-Pohjanmaa 0,6
Keski-Suomi 5,9
Kymenlaakso 12,6
Lappi 0,9
Pirkanmaa 2,9
Pohjanmaa 0,0
Pohjois-Karjala 0,3
Pohjois-Pohjanmaa 6,1
Pohjois-Savo 1,4
Paijat-Hame 7,8
Satakunta 0,3
Uusimaa 14,2
Varsinais-Suomi 3,9
Koko Suomi 7,4

Traficom on myos tarkastellut taksihintojen ajallista vaihtelua. Taksiyritysten ilmoittamiin
hintoihin perustuvassa tarkastelussa havaittiin, etta hinnat ovat nousseet lakimuutoksen
jalkeen enemman paivalla (klo 14) kuin myéhaan illalla (klo 23). Hinnat olivat nousseet
vuoden 2019 kolmannella kvartaalilla k