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Opinnaytetyon tarkoituksena oli kartoittaa Pirkanmaan taksiyrittajien nakemyksia liikenne-
kaaresta ja sen vaikutuksista. Tavoitteena oli selvittaa, ovatko Pirkanmaalla toimivat tak-
siyrittajat kokeneet lakiuudistuksen tarpeelliseksi ja hyodylliseksi, ja miten he arvioivat laki-
uudistuksen onnistuneen taksialan osalta. Lisaksi tavoitteena oli selvittaa, milta osin uudis-
tukset ovat olleet hyodyllisia taksiyrittajien nakokulmasta ja onko lakiuudistukselle asetettui-
hin tavoitteisiin paasty.

Osana mittavaa liikennekaarihanketta, laki liikenteen palveluista (320/2017) muutti olennai-
sesti lilkkennemarkkinoiden lainsaadantoa etenkin taksiliikenteen osalta. Lakimuutoksen ta-
voitteena oli saantelya purkamalla ja uudistamalla edistaa markkinoiden toimintaa ja vapaata
kilpailua seka luoda kasvuymparisto uusille liiketoimintamalleille ja digitaalisille palveluille.
Suurimmat taksialaan vaikuttavat muutokset kohdistuivat lupakiintidihin, asemapaikka- ja
ajovelvoitteisiin, kuljettajaan ja ajoneuvoon seka hinnoitteluun. Opinnaytetyon teoriaosuu-
dessa on esitelty liikennekaaren lisaksi Suomen liikenne- ja taksialan markkinat tunnuslukujen
avulla.

Tutkimus toteutettiin kokonaistutkimuksena. Tutkimusotteena kaytettiin maarallista ja laa-
dullista tutkimusta tutkimusongelman ratkaisemiseksi. Pirkanmaan taksiyrittajien nakemyksia
lilkennekaaresta ja sen vaikutuksista kartoitettiin sahkoisella kyselytutkimuksella, joka lahe-
tettiin yhteistyossa Suomen Taksiliiton kanssa kaikille heidan jasenrekisteristaan loytyville
Pirkanmaalla toimiville taksiyrittajille. Kyselylomake koostui monivalintakysymyksista ja yh-
desta avoimesta kysymyksesta. Monivalintakysymykset koostuivat vaittamista, jotka oli joh-
dettu lakiuudistuksen yleisista tavoitteista ja sen taksialaan vaikuttavista keskeisista muutok-
sista. Avoin kysymys antoi vastaajille tilaisuuden ilmaista nakemyksiaan omin sanoin.

Tutkimustulosten perusteella liikennekaaren tuomat muutokset taksialaan koettiin epaonnis-
tuneiksi, eika niita nahda hyodyllisina. Taman tutkimuksen tulokset eivat myoskaan tue kasi-
tysta siita, etta hallituksen esityksessa (161/2016) esitettyihin tavoitteisiin taksialan osalta
olisi paasty. Tulosten validiteettia heikentaa kuitenkin virhelahteiden aiheuttama vinouma jo
pitkaan alalla olleiden puolelle. Melkein jokainen kyselyyn vastanneista oli ollut alalla jo en-
nen lakimuutosta, joten tuloksia ei voida yleistaa koko perusjoukkoon tai kaikkiin Suomen
taksiyrittajiin.

Opinnaytetyossa onnistuttiin kuitenkin vastaamaan sille asetettuihin tavoitteisiin ja tutkimus-
ongelmaan. Yksi tutkimuksen tuloksista merkittavasti noussut aihe jatkotutkimukselle on
etenkin koettu harmaan talouden kasvu alalla, joka voi olla todennettavissa esimerkiksi vero-
kertymista.

Asiasanat: liikennekaari, laki liikenteen palveluista, taksiuudistus, kilpailun vapautus
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The purpose of the thesis was to map the views of taxi entrepreneurs in Pirkanmaa region
about the Transport Code and its effects. The aim was to find out whether taxi entrepreneurs
operating in Pirkanmaa have found the law reform necessary and useful, and how they assess
the success of the law reform in the taxi sector. In addition, the aim was to find out to what
extent the reforms have been beneficial from the point of view of taxi entrepreneurs and
whether the objectives set for the legal reform have been achieved.

As part of a major Transport Code project, the Act on Transport Services (320/2017) substan-
tially changed the legislation of the transport market, especially with regard to taxi sector.
The aim of the amendment was to promote the functioning of the market and free competi-
tion by deregulating and reforming regulations, and to create a growth environment for new
business models and digital services. The biggest changes affecting the taxi sector were re-
lated to permit quotas, station and driving obligations, driver and vehicle, and pricing. In ad-
dition to the Transport Code, the theoretical part of the thesis presents the Finnish transport
and taxi market with the help of key figures.

The study was conducted as a comprehensive study. Quantitative and qualitative research
was used as a research approach to solve the research problem. The views of Pirkanmaa re-
gion taxi entrepreneurs on the Transport Code and its effects were mapped by an electronic
survey, which was sent in co-operation with the Finnish Taxi Association to all taxi entrepre-
neurs operating in Pirkanmaa found in their membership register. The questionnaire consisted
of multiple-choice questions and one open-ended question. The multiple-choice questions
consisted of statements derived from the general objectives of the law reform and its key
changes affecting the taxi industry. The open-ended question gave respondents the oppor-
tunity to express their views in their own words.

Based on the research results, the changes brought to the taxi industry by the Transport Code
were perceived as unsuccessful and are not seen as useful. The results of this study also do
not support the notion that the objectives set out in the Government's proposal (161/2016)
for the taxi sector have been achieved. The validity of the results is, however, weakened by
the skew caused by sources of error to those who have been in the field for a long time. Al-
most every respondent had been in the industry before the change in the law, so the results
cannot be generalized to the entire population or to all Finnish taxi entrepreneurs.

Nevertheless, the thesis succeeded in meeting the goals set for it and the research problem.
One significant topic for future research that emerged from the results of the study, is espe-
cially the perceived growth of the gray economy in the sector, that could be verified, for ex-
ample, from statistics and tax revenue.

Keywords: Transport Code, Act on Transport Services, taxi reform, deregulation
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1 Johdanto
1.1 Tutkimuksen tausta

Liikennekaari on yksi vuonna 2015 aloittaneen paaministeri Juha Sipilan hallituksen keinoista
saavuttaa hallitusohjelmansa mukaisia karkihankkeita, joiden tavoitteena on purkaa turhaa
saantelya ja byrokratiaa, seka mm. parantaa tuottavuutta julkisissa palveluissa ja yksityisella
sektorilla mahdollistamalla uusi digitaalisen liiketoiminnan kasvuymparisto. Liikennekaaren
myota lilkkennemarkkinoiden lainsaadanto uudistettiin ja koottiin yhteen laiksi lilkenteen pal-
veluista (320/2017), joka muutti olennaisesti entista, vahvasti saanneltya ja julkisin toimin

ohjattua liikennejarjestelmaa varsinkin taksiliikenteen osalta.

Liikennemarkkinoiden lainsaadantoa uudistamalla pyrittiin luomaan edellytykset uuden tekno-
logian, digitalisaation, ja uusien liiketoimintamallien kayttoonotolle liikennesektorilla. Byro-

kratiaa purkamalla ja saantelya keventamalla pyrittiin helpottamaan yritysten toimintaedelly-
tyksia seka kansalaisten arkea. Vanha lainsaadanto myos hankaloitti liikennejarjestelman tar-
kastelemista yhtena kokonaisuutena, kun eri lilkkennemuotoja koskevat saadokset ja toiminta-
mallit poikkesivat toisistaan. Kilpailua estavaa toimialakohtaista saantelya uudistamalla pyrit-
tiin edistamaan markkinoiden toimintaa ja vapaata kilpailua. Myos OECD (2016) suositteli Suo-
mea avaamaan kilpailua ja helpottamaan markkinoille paasya liikenteen alalla vuoden 2016

Suomea koskevassa maaraportissaan.

Liikennekaaren vaikutusten seurannan tarpeeseen ja kaytannossa syntyvien kokemusten mer-
kitykseen muutostarpeen arvioinnissa on kiinnitetty erityista huomiota lain valmisteluvai-
heessa (LiVM 3/2017 vp). Liikennepalvelulaissa (320/2017, 178 § & 179 §) on saadetty Lii-
kenne- ja viestintaviraston toimivuudesta yleisena valvontaviranomaisena taman lain osalta.
Liikenne- ja viestintavirasto seuraa myos likkkumispalveluiden kysyntaa ja tarjontaa, sovittaa
yhteen liikkumispalveluiden kehittamista, arvioi lilkkennejarjestelman toimivuutta ja taman

lain vaikutuksia seka raportoi saannollisesti liilkennejarjestelman tilasta.

Aiempaa tutkimusta aiheesta on tehty kesalla 2017, jolloin Uusitalo (2018) kasitteli kyselytut-
kimuksessaan Suomen taksiliikenteen koettua palvelutasoa ja taksiliikenteen sidosryhmien Lii-
kennepalvelulakiin kohdistamia odotuksia ja aikomuksia, seka syksylla 2018 tehty seurantatut-
kimus, jonka tavoitteena oli vastata liikennepalvelulain vaikutusten seurannan tavoitteisiin

(Uusitalo, Strommer & Frosén 2019).

1.2 Tutkimuksen tavoite, tutkimusmenetelmat ja rakenne

Tama opinnaytetyo pureutuu suomalaiseen taksiliikenteeseen ja sita ravistaneeseen suureen
saadosuudistukseen, niin kutsuttuun lilkkennekaareen. Opinnaytetyo on kokonaistutkimus,
jonka tarkoituksena on kartoittaa Pirkanmaan taksiyrittajien nakemyksia liikennekaaresta ja

sen vaikutuksista. Opinnaytetyon tavoitteena on selvittaa, ovatko Pirkanmaalla toimivat



taksiyrittajat kokeneet lakiuudistuksen tarpeelliseksi ja hyodylliseksi, ja miten he arvioivat
lakiuudistuksen onnistuneen taksialan osalta. Lisaksi tavoitteena on selvittaa milta osin uudis-
tukset ovat olleet hyodyllisia taksiyrittajien nakokulmasta, ja onko lakiuudistukselle asetet-
tuihin tavoitteisiin paasty. Tavoitteiden pohjalta asettuu tutkimusongelma: Kokevatko Pirkan-
maan taksiyrittajat lakiuudistuksen hyodyllisena, ja oliko uudistus heidan mielestaan onnistu-

nut?

Opinnaytetyon tutkimusmenetelmana on sahkoinen kyselytutkimus. Kyselylomake saatteineen
lahetettiin yhteistyossa Suomen Taksiliiton kanssa kaikille heidan jasenrekisteristaan loyty-
ville Pirkanmaan taksiyrittajille. Kyselylomake koostuu monivalintakysymyksista ja yhdesta
avoimesta kysymyksesta. Monivalintakysymykset koostuvat vaittamista, jotka on johdettu la-
kiuudistuksen yleisista tavoitteista ja sen taksialaan keskeisesti vaikuttavista muutoksista.
Vastausten jakaumat on esitetty Likert-asteikon mukaisesti maarallisesti taulukoiduissa palk-
kikaavioissa ja niita on analysoitu kirjallisesti. Kyselylomakkeen avoin kysymys sallii vastaajan

dullisesti kvantifioimalla ja teemoittelemalla.

Opinnaytetyon alussa lukijalle pyritaan muodostamaan yleispiirteinen kuva Suomen liikenne-
ja taksialan markkinoista tunnuslukujen avulla, jonka jalkeen tyossa esitellaan lilkkennekaari,
sen tavoitteet, ja taksialaan keskeisesti vaikuttaneet muutokset. Tyossa esiintyvat lakimuu-
toksen tavoitteet maarittyvat hallituksen esitykseen kirjatuista tavoitteista. Luvussa 4 esitel-
laan tutkimuksen toteutus, jonka jalkeen tyo etenee tutkimuksen tulosten esittelyyn. Opin-
naytetyon lopussa esitetaan arvio luotettavuudesta ja tutkimuksen tuloksista tehdyt johtopaa-
tokset.

2 Litkenteen markkinat Suomessa

Liikenne ja sita palvelevat toimialat vaikuttavat merkityksellisesti Suomen kansantalouteen.
Vuonna 2012 kotitaloudet kuluttivat liikenteeseen 19,0 miljardia euroa, joista henkiloautoilun
osuus oli 15,1 miljardia euroa. Kokonaisuudessaan lilkennemenot muodostavat Suomessa noin
17 % kotitalouksien kulutusmenoista, joten lilkkenne on yhdessa asumisen ja energian kanssa
yksi suurimmista kotitalouksien menoerista. Liikennemenojen osuus kotitalouksien kulutusme-
noista on myos kansainvalisesti tarkasteltuna suuri: EU-maissa liikenteen osuus kotitalouksien
kulutusmenoista on keskimaarin 12 % ja OECD-maissa osuus asettuu paaosin 10-15 % valille

vuodesta 1970 lahtien. (Pollanen, Makela, Nykanen, Liimatainen & Mantynen 2015, 11.)

Liikenneviraston (2018) yllapitaman julkisen liikenteen suorite- ja markkinaosuustilaston pe-
rusteella Suomen julkisen liikenteen tarjonta oli 1 391,7 miljoonaa ajoneuvokilometria

vuonna 2016, jolloin julkisella liikenteella kulki yhteensa 612,7 miljoonaa matkustajaa.



Henkiloauto on Suomen sisdisen henkiloliikenteen suosituin kulkemismuoto. Vuonna 2016 hen-
kiloautoilla kuljettiin 40 719 miljoonaa ajoneuvokilometria, joka on 96,70 % osuus kaikkien
muiden tilastoitujen liikennemuotojen ajoneuvokilometreista. Matkustajilla mitattuna henki-
[6auton osuus muista lilkkennemuodoista on 84,48 %, yhteensa 3334,4 miljoonaa matkustajaa.
Liikenneviraston tilastot eivat sisalla kevytta liikennetta, ja vesiliikenteen osalta on tilastoitu

vain Suomenlinnan lautta. (Liikennevirasto 2018, 1; Taulukko 1.)

2016 milj. milj. milj. Matkustajaa / [Henkilé-km /
ajo-km ajo-km

Ajo-km Osuus Matkustajaa | Osuus [Henkilo-km | Osuus
Liik ennemuodot
yhteensi 421107 100 % 394721 100 % 723198 100 %
Rautatie 167,6 0,40 % 82,1 2,08 % 3867,7] 535% 0,5 23,1/ vaunu-km
Raitiovaunu 5,6 0,01 % 56,6 1,43 % 124,51 0,17 % 10,2 223
Metro 14,7 0,03 % 64,1 1,62 % 403,71 0,56 % 44 27,4|/ vaunu-km
Linja-auto 4529 1,08 % 352,6] 893% 4802,01 6,64% 08 10,6
Taksi 734,2 1,74 % 52,5 1,33 % 9774 135% 0,1 1,3
Lento 16,6 0,04 % 2,71 0,07% 11947 1,65% 0,2 71,9
Suomenlinnan lautta 0,1 0,00 % 221 0,05% 581 0,01 % 26,0 70,2
Henkildauto 40 719,0 96,70 % 33344 84,48 % 609439 84,27 % 0,1 1,5

Taulukko 1: Suomen sisainen henkiloliikenne 2016, markkinaosuudet (Liikennevirasto 2018, 1).

2.1 Julkinen rahoitus

Suomessa julkishallinto subventoi joukkoliikennetta suoralla rahoituksella ja matkakustannus-
ten korvauksilla. Julkista liikennetta tukemalla pyritaan markkinoiden saantelysta ja liikenne-
politiikasta johdettujen tavoitteiden saavuttamiseen, mm: markkinoiden hairioiden korjaami-
seen, liikennejarjestelman tehokkuuden lisaamiseen, joukkoliikenteen saavutettavuuden li-
saamiseen taloudellisesti heikoimmassa asemissa olevien turvaamiseksi, elinkeinoelaman ja
alueellisen kehityksen tehostamiseen seka kokonaissaavutettavuuden ja saavutettavuuden ja-
kaumaan (Metsaranta, Hillo & Weiste 2008, 13-17.)

Vaikka julkisen liikenteen subventiot eri muodoissaan ovat menoera julkistaloudelle, voi niista
seurata saastoja ja lisatuloja valtiolle ja kunnille. Julkisen liikenteen kehityksella on kytkos
alueen kasvuun, palvelutasoon ja kilpailukykyyn, jolloin tuki voi muodostua kuntien talou-
dessa kannattavaksi. Valtiolle verohyodyt ovat merkittavia: palvelutarjonnan kasvu ja lippu-
tuki vaikuttavat matkakulujen verovahennysoikeuden laskentaan ja sita kautta verotuloihin,

jolloin verohyodyt muodostuvat tukimaaria selvasti suuremmiksi. (Metsaranta ym. 2008, 34-
38.)

Julkisen liikenteen rahoitus on jakautunut suoraan rahoitukseen, eli valtion ja kuntien liiken-
nepalveluiden ostoihin, lipputukiin ja sopimusliikenteen alijaamien korvauksiin seka matka-
kustannuksien korvauksiin. Julkisen liikenteen yhteenlaskettu liikevaihto vuonna 2015 oli yh-
teensa 2 843 miljoonaa euroa. Subventioaste, eli julkishallinnon suoran rahoituksen osuus jul-
kisen liikenteen liikevaihdosta, oli 11,9 %. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2015, 21; Tau-
lukko 2.)



2015, milj. euroa Liike- Valtio Kunnat Julkishallinto yhteensa Subventio-
vaihto aste
Liikennemuoto, Suora Matka- Yht Suora Matka- Yht Suora Matka- Yht
likennetyyppi rahoitus  korv. rahoitus  korv. rahoitus  korv. Osuus
Iv:sta
Rautatieliikenne yhteensa 413 40,1 84 485 12,7 4,0 16,7 52,8 124 652 158% 128 %
Kaukoliikenne 310 31,7 6,0 376 - - - 31,7 6,0 376 121% 10,2 %
HSL-alue 64 0,7 05 12 127 25 15,2 134 3,0 164 258% 211 %
Muu Helsingin lahilikenne 39 77 19 97 - 15 1.5 77 34 12 288% 200 %
Raitiovaunu, metro ja SL lautta 78 1.6 - 1.6 -239 53 -187 -22.3 53 -171
Bussiliikenne yhteensa 1093 475 386 86,0 2589 1430 4019 3064 1816 4880 446% 280 %
Suurten kaupunkiseutujen
bussiliikenne 1) 440 79 54 133 190,5 11,0 2015 1984 164 2148 488% 451 %
Bussien tilauslikenne 2) 222 46 23 6,9 - 79,9 79,9 46 82,2 868 391% 21 %
Muu bussiliikenne 3) 431 35,0 309 659 684 521 1205 1034 830 1864 432% 240 %
Kaukoliikenne 82 - 57 57 - - - 57 57 6,9% -
Muu sopimusliikenne 349 35,0 252 60.2 684 521 1205 1034 774 1807 518% 296 %
Taksilikenne yhteensa 4) 1076 05 1715 1720 - 2728 2728 05 4443 4448 413% 00 %
Lentoliikenne 182 1,0 04 14 1,0 - 1,0 2,0 04 24 1,3% 1.1 %
Yhteensa 2843 90,7 2189 3096 2487 4251 6738 3393 6440 9833 346% 119 %

1) Suurten kaupunkiseutujen liikenne sisaltdd HSL:n, Oulun, Tampereen ja Turun toimivalta-alueiden
sopimusliikenteen. Liikevaihdoista on vahennetty infrastruktuuri- ja viranomaiskulujen tyyppiset
menot. Suoran rahoituksen luvuista on vahennetty lipputulot.

2) Sisadltaa kaiken linja-autojen tilausliikenteen, myds kuntien koulubussit ja varusmiesten tilausajot.

3) Sisdltda kaiken muun linja-autoliikenteen paitsi kohdassa 1) mainitun suurten kaupunkiseutujen
liikenteen ja kohdassa 2) mainitun tilausliikenteen. Ei sisalla posti- ja rahtituottoja.

4) Sisaltaa taksit ja invataksit.

Taulukko 2: Julkisen liikenteen liikevaihto vuonna 2015 (Julkisen liikenteen suoritetilasto
2015, 21)

2.2  Taksialan tunnusluvut & kannattavuus

Liikenneviraston (2018, 59) julkaiseman valtakunnallisen henkiloliikennetutkimuksen mukaan
takseilla matkustettiin vuonna 2016 keskimaarin 0,28 kilometria vuorokaudessa asukasta koh-
den. Keskipituutta yhdelle matkalle kertyy 13,6 kilometria, ja taksilla kuljettuun matkaan
kaytetaan keskimaarin 25,5 minuuttia per matka. Yhteensa taksilla matkusti 52,5 miljoonaa

matkustajaa vuonna 2016 (Taulukko 1).

Kuten taulukosta 3 kay ilmi, on taksiala ollut Suomessa kovassa kasvussa vuodesta 2000 tar-
kasteltuna. Vaikka saantelysta johtuen yrityksien lukumaarassa ei ole tapahtunut dramaattisia
muutoksia, on taksialan liiketoimintavolyymi kaksinkertaistunut nimellisin hinnoin tarkastel-
tuna. Vuonna 2016 taksialan yhteenlaskettu liikevaihto oli noin 1,1 miljardia euroa, kun vuosi-
tuhannen alussa litkevaihtoa kertyi vain 546 miljoonaa euroa. Alueellisesti tarkasteltuna tak-
sialan litkevaihto jakautuu suurimmaksi osaksi Etela- ja Lansi-Suomeen. Taksiala tyollisti yh-
teensa 12 356 tyontekijaa vuonna 2016. (Metsaranta, Tervonen & Jaakola 2018, 4; Metsaranta
ym. 2019, 3; Taulukko 3.)
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Liikevaihto, Julkisen rahoi-
yhteensa tuksen osuus Liikevaihto/ Henkildston
Yritykset, (1000 €; muutos ed. lilkevaihdosta yritys lkm Henkil6ston
lkm vuodesta) (1000 €; osuus) (1000 €) yhteensa Ikm/yritys
2000 81397 546 040 - 65 11813 1,4
2001 8410 578 719 (+6,0 %) 187700 (32,4 %) 69 11 685 1,4
2002 8443 596 463 (+3,1 %) = 71 11651 1,4
2003 8358 614 604 (+3,0 %) 211500 (34,4 %) 74 11 753 1,4
2004 8316 633 674 (+3,1 %) - 76 11717 1,4
2005 8266 665 064 (+5,0 %) 240000 (36,1 %) 80 11 905 1,4
2006 8360 722 982 (+8,7 %) - 86 12192 1,5
2007 8511 778 441 (+7,7 %) 288500 (37,1 %) 91 12931 1,5
2008 8626 834 313 (+7,2 %) - 97 13 055 1,5
2009 8747 915 844 (+9,8 %) 346 800 (37,9 %) 105 13953 1,6
2010 8646 966 981 (+5,6 %) = 112 14 074 1,6
2011 8516 1018 338 (+5,3 %) 412 800 (40,5 %) 120 14 247 1,7
2012 8379 1059 254 (+4,0 %) - 126 13 749 1,6
2013 8350 1060 893 (+0,2 %) 441 800 (41,6 %) 127 14 896 1,8
2014 8161 1087 152 (+2,5 %) - 133 12 968 1,6
2015 8014 1070528 (-1,5 %) 444 800 (41,5 %) 134 12575 1,6
2016 7801 1090 335 (+1,9 %) - 140 12 356 1,6

Taulukko 3: Taksialan tunnusluvut 2000-2016 (Metsaranta ym. 2018, 4)

Historiallisesti, vuosina 2006-2016 tarkasteltuna koko taksialan nettotulosprosentti on vaihdel-
lut voimakkaasti, ollen ajoittain myos negatiivinen. Keskiarvollisesti taksialan nettotulospro-
sentti vuosina 2006-2016 on 1,6 %, vaikka vuonna 2016 taksialan kannattavuus on ollut poik-
keuksellisen hyva: 5,9 %. Vertailun vuoksi esimerkiksi linja-autoliikenteen kannattavuus netto-
tulosprosentin avulla laskettuna on ollut 1,2 prosenttia vuosina 2014-2016. (Metsaranta ym.
2018, 19.)

Nettotulosprosentti on yksi yrityksen liikevaihtoon suhteutetuista katemittareista, jonka
avulla pystytaan tarkastelemaan toiminnan kannattavuutta. Se kuvaa yrityksen varsinaisen
toiminnan tulosta verojen jalkeen. Nettotulokseen ei sisally tuloslaskelman satunnaiset erat
ja tilinpaatossiirrot, joten se ei ole valttamatta sama kuin tilikauden tulos tai tappio. Yrityk-
sen nettotulos saadaan laskettua tuloslaskelmasta kaavalla liiketulos +/- rahoituserat +/- ve-
rot. Nettotulosprosentti lasketaan kaavalla nettotulos / liiketoiminnan tuotot * 100. (Almata-
lent 2019.)

Yrityskohtaisesti tarkasteltuna taksialalla toimiva yritys teki tilikaudella keskimaarin 23,9 tu-
hatta euroa tulosta vuonna 2016: luku on 16,9 % keskimaaraisesta liikevaihdosta, siina missa
keskimaarainen nettotulos jaa 8,4 tuhanteen euroon, muodostaen 5,9 % liikevaihdosta (Metsa-
ranta ym. 2018, 19; Taulukko 4). Lukujen eroa selittaa tuloslaskelmassa kaytetty laskennalli-

nen palkkakorjaus, joka rasittaa kannattavuuden tunnuslukuja.
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2016 1000 € %
Liiketoiminnan tuotot yht. 141,3 100,0
Aine- ja tarvikekaytto -18,8 -13,3
Ulkopuoliset palvelut -15,1 -10,7
Henkilostokulut -44,1 -31,2
Laskennallinen palkkakorjaus -15,7 -11,1
Liiketoiminnan muut kulut -22,5 -15,9
KAYTTOKATE (oikaistu) 24,9 17,7
Poistot ja arvonalentumiset -9,5 -6,7
LIIKETULOS 15,5 10,9
Rahoitustuotot 0,4 0,3
Rahoituskulut -1,2 -0,9
Tuloverot -6,3 -4,5
NETTOTULOS 8,4 5,9
Satunnaiset tuotot ja kulut -0,3 -0,2
KOKONAISTULOS 8,1 5,7
Tilinpaatossiirrot 0,1 0,1
Palkkakorjauksen palautus 15,7 11,1
TILIKAUDEN TULOS 23,9 16,9

Taulukko 4: Taksialan tuloslaskelma keskimaarin per yritys 2016 (Metsaranta ym. 2018, 19)

2.3  Taksialan yritysrakenne

Suomessa litkkeenharjoittajat muodostavat lahes kolme neljasosaa taksiyritysten lukumaa-
rasta. Liikevaihtoa taksialalla toimiva liikkeenharjoittaja tekee keskimaarin 95 000 euroa. Sen
sijaan taksialalla toimiva osakeyhtio tekee liikevaihtoa keskimaarin 305 000 euroa. On huo-
mattavaa, etta vaikka taksialalla toimivat osakeyhtiot edustavat vain viidennesta koko tak-
sialan yrityskannasta, on niiden yhteenlaskettu liikevaihto lahes yhta suuri kuin lilkkkeenhar-
joittajien. (Metsaranta ym. 2018, 7; Taulukko 5.)
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Liikevaihto
Yritysten yhteensd (1000 Liikevaihto /

Yritysmuoto lkm % €) % yritys Henkilosto %
Liikkeenharjoittajat 5692 73 539 145 49 95 6643 54
Osakeyhtio 1576 20 480516 44 305 4913 40
Kommandiittiyhtio 311 4 41 290 4 133 473

Avoin yhtio 192 2 27 748 3 145 302 2
Muut 30 0 1636 0 55 25

Yhteensa 7 801 100 1090 335 100 140 12 356 100

Taulukko 5: Taksialan yritysrakenne 2016 (Metsaranta ym. 2018, 7)

Valtaosa Suomessa toimivista taksiyrityksista on liikevaihdoltaan 100 000-200 000 euron koko-
luokassa toimivia pienia yrityksia. Yrityskannasta suuria, liikevaihdoltaan yli puolen miljoonan

euron yrityksia on vain 2,1 %. Suuriin yrityksiin luetaan mukaan myos tilausvalityskeskukset.
(Metsaranta ym. 2018, 8; Taulukko 6.)

Likkevaihto, euroa Yritysten |km. Osuus, %
0-100 000 4375 56,1
101 000-500 000 3258 41,8
500 001-1 000 000 95 1,2
1000 001- 73 0,9
Yhteensa 7 801 100,0

Taulukko 6: Taksialan yritysten kokojakauma 2016 (Metsaranta ym. 2018, 8)

3 Liikennekaari
3.1 Yleista

Liikennemarkkinoita koskevan lainsaadannon uudistaminen yhtenaiseksi lilkennepalvelulaiksi,
nk. lilkennekaari, oli yksi Juha Sipilan hallituksen keinoista toteuttaa strategisen hallitusoh-
jelmansa karkihankkeita. Sipilan hallitusohjelman karkihankkeiden kautta on tarkoitus mm.
purkaa turhia normeja seka luoda suotuisa toimintaymparisto digitaalisille palveluille ja uu-
sille liiketoimintamalleille. Pyrkimyksena on myos hallinnollisen taakan keventaminen; julki-
sesti tuetuista henkilokuljetuksista tavoitellaan kymmenen prosentin saastoa vuodesta 2017.
(Ratkaisujen Suomi 2015.)

Uudistamalla henkilo- ja tavaraliikennetta koskevia saadoksia, lilkkennekaaren pyrkimyksena
on parantaa palveluntarjoajien kilpailukykya, palveluiden kysyntaa, ja monipuolistaa kulje-
tusyrittajyytta saantelya keventamalla luoden pohjan uudenlaisille digitalisaatioon perustu-
ville palvelumalleille (HE 161/2016, 1). Liikennekaaren yksi keskeisimmista tavoitteista on lii-

kenne palveluna -toimintatavan edistaminen, jossa "tietoa ja digitalisaatiota hyodyntamalla
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luodaan yhteistyossa kayttajien, elinkeinoelaman ja julkisen sektorin kesken kayttajalahtoisia
lilkenne- ja kuljetuspalveluita tuottava saumattomasti yhteentoimiva ja kestava liikkennejar-
jestelma” (HE 161/2016, 8).

Liikennejarjestelman saumattomalla yhteentoimivuudella pyritaan tuottamaan asiakkaan ja
kayttajien tarpeisiin vastaavia laadukkaita ja edullisia palveluita, kun liikkumispalveluita han-
kitaan yha etenevissa maarin eri mobiilialustojen ja palvelusovelluksien kautta. Hallituksen
esityksessa mainitaan alyliikenteen olevan vahvasti kasvava uusi palvelumarkkina, ja liikenne
palveluna -toimintatavan tavoitteena on myos nostaa Suomi maailman huipulle likkennejarjes-
telman tehokkuudessa seka tulevaisuuden liikennepalveluissa. Uudistusten kautta odotetaan
myos kasvuodotuksia tieto- ja viestintateknologian alalle, joka muodostaa merkittavan osan
Suomen bruttokansantuotteesta. Liikenteen palveluistuminen ja uudet palvelumallit ovat

myos osaltaan keino vastata ilmastonmuutoksen haasteisiin. (HE 161/2016, 8-9.)

3.2 Vaikutukset

Kilpailun vapautuessa palveluiden tarjonnan odotetaan lisaantyvan, joka parantaa myos tyolli-
syytta. Kansantaloudelle lakimuutoksen suurimmat myonteiset vaikutukset syntyvat niiden
vaikutuksista lilkennemarkkinoiden tehokkuuteen. Uuden lain arvioidaan tehostavan taksitoi-
mialaa ja yritysten toimintaa, laskevan hintatasoa kilpailun lisaantyessa, ja parantavan eri
julkisyhteisoiden mahdollisuuksia kilpailuttaa tarpeisiinsa sopivia taksipalveluita, joiden yh-
teisvaikutuksena myos julkistalouden rahoitusasema paranisi. Myos julkishallinnon resurssit
saastyvat lupahallinnon keventamisen myota, joka mahdollistaa niiden kohdentamisen tuotta-
vampaan toimintaan. Lakimuutoksen katsotaan tukevan uusien liiketoimintamallien kehitty-
mista, uusien yrityksien syntymista ja nykyisten, jo alalla olevien toimijoiden mahdollisuutta
kehittaa toimintaansa. (HE 161/2016, 104-108.)

Myos ihmisten kulutuskayttaytymisen odotetaan muuttuvan yhteiskunnan kokonaisedun kan-
nalta myonteiseen suuntaan. Liikennepalveluiden kiinnostavuus ja joustavuus kulkumuotona
voi parantua, kun valinnanvara lisaantyy ja uudentyyppisia palveluita tulee markkinoille.
Oman auton kaytosta siirtyminen joukkoliikenteeseen parantaa liikenneturvallisuutta seka va-
hentaa lilkenneruuhkia ja ymparistohaittoja, joilla arvioidaan olevan noin 100 miljoonan eu-
ron suora yhteiskunnallinen hyoty. Valillisesti kulkumuotojakauman siirtyminen vaikuttaa pit-

kalla aikavalilla myos liikenneinfran rakentamisen tarpeeseen. (HE 161/2016, 104-106.)

Lakimuutoksen arvioidaan parantavan julkisen liikenteen tarjontaa koko maassa. Etenkin
maaseudun julkisen liikenteen tarjontaa on pidetty yleisesti huonona. Maarasaantelysta ja
asemapaikkavelvoitteesta luopuminen mahdollistaa kysynnan ja tarjonnan kohtaamisen en-
tista paremmin, jolloin tarjontaa riittaa myos kysyntahuippujen aikana, ja jolla katsotaan ole-
van kuluttajahintoja laskeva vaikutus. Taksilupien maarasaantelyn ja asemapaikkavelvoitteen

poistamisen katsotaan kasvattavan selkeasti tarjontaa erityisesti asutuskeskusten yhteydessa,
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mutta harvaan asutuilla alueilla palveluiden saatavuus on lain valmistelun aikana esitetyissa
kommenteissa arvioitu jossain maarin heikkenevan ja hintojen nousevan. Palveluntarjoajia
luotetaan kuitenkin loytyvan lakimuutoksen jalkeen myos harvaan asutuilla alueilla jousta-
vamman kuljetuspalveluiden tarjonnan seka palvelusopimusasetuksen perusteella; julkishal-
linto voi hankkia taksiliikennepalveluita mikali taksien saatavuus heikentyy alle kysynnan. (HE
161/2016, 121-122.)

Kun liikkumispalvelut lisaantyvat, ja uudet palvelut seka palveluiden tarjoajat monipuolistu-
vat, on tietojen yhteen toimivuus kayttajien kannalta olennaista. Talle sektorille on myos
odotettavissa uusia palveluita ja palveluntarjoajia. Lakimuutoksella luodaan edellytykset
mahdollisuudelle hankkia kaikki matkaketjuun liittyvat lipputuotteet kerralla yhdesta pis-
teesta ja todentaa matkustusoikeus esimerkiksi matkapuhelimeen toimitetun mobiililipun
avulla. (HE 161/2016, 123.)

Liikennekaaren konkreettisia vaikutuksia kansantalouteen on vaikea arvioida tasmallisesti etu-
kateen. Kyse on mahdollistavasta lainsaadannosta, jonka tarkoituksena on luoda ymparisto,
jossa yritykset voivat tuottaa lisaarvoa tuottavia palveluita ja edesauttaa tuottavuuden kas-

vua uusilla menetelmillaan ja innovaatioillaan. (HE 161/2016, 108.)

3.3 Vaiheistus

Liikennemarkkinoiden saantelyn uudistaminen ja kokoaminen yhtenaiseksi liikennepalvelu-
laiksi (320/2017) oli valtava saantelyuudistus, joka toteutettiin kolmessa vaiheessa. Hankkeen
ensimmaisen vaiheen painopiste oli tieliikenteessa, jolloin lilkkennepalvelulakiin sisallytettiin
tieliikenteen liikennemarkkinoita ja -palveluja koskevat saadokset. Ensimmaisessa vaiheessa
pyrittiin parantamaan markkinoiden toimivuutta ja helpottamaan markkinoille paasya purka-
malla kilpailua rajoittavaa lainsaadantoa ja keventamalla julkista ohjausta. Ensimmaisessa
vaiheessa mahdollistettiin myos henkilo- ja tavarakuljetusten yhdistaminen. Laki liikenteen
palveluista (320/2017) astui paaosin voimaan 1.7.2018, mutta tietyt sahkoisien palveluiden
edistamista koskevat saannokset astuivat voimaan jo 1.1.2018. (Faktalehti 41/2017; HE
157/2018, luku 1.)

Hankkeen toisessa vaiheessa lakiin tuotiin tieliikenteen lisaksi lento-, meri- ja raideliikenteen
talisoimiseksi ja tiedon hyodyntamiseksi seka uudistettiin kuljetusalan ammattipatevyyssaan-
telya. Toisen vaiheen saadokset astuivat paaosin voimaan samaan aikaan lain ensimmaisen
osan saannosten kanssa 1.7.2018, mutta tietosaantelyyn lisatty saannos tuli kuitenkin voimaan
vasta siirtymaajan jalkeen 1.1.2019. (Valtioneuvosto 2019; HE 157/2018, luku 1.)

Liikennekaarihankkeen kolmannen vaiheen paapaino oli erityisesti logistiikan digitalisaation

edistamisessa. Tavoitteena edistaa fyysisen tiedon muuttamista koneluettavaksi dataksi,
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kehittaa hajautettua tiedonjakoinfrastruktuuria ja tiedon tehokkaampaa liikkumista logistiik-
kaverkostoissa. Logistiikan digitalisaation edistamisen lisaksi liikennekaaren viimeisessa vai-
heessa tasmennettiin ja taydennettiin aikaisempaa saantelya joidenkin yksityiskohtien osalta.
Liikennekaarihankkeen kolmas vaihe vahvistettiin eduskunnassa 29.3.2019, ja se astui voi-
maan 1.4.2019. (Valtioneuvosto 2019.)

Liikenne- ja viestintaministerion liikennepalvelulain seurantaraportissa (Karjalainen & Mietti-
nen 2018, 9) mainitaan likkennepalvelulain olleen "erittain mittava saantelyuudistus, jonka
avulla on yhtenaistetty ja sujuvoitettu saantelya, purettu tarpeettomia normeja, vapautettu
markkinoita seka luotu kansainvalisesti edistyksellista saantelya. Voimassa olevassa liiken-
nepalvelulaissa on lahes 300 pykalaa, sen myota on kumottu toistakymmenta lakia, ja siihen
liittyvat hallituksen esitykset, valiokuntamietinnot ja -lausunnot sisaltavat talla hetkella noin
2 000 sivua tekstia.”

3.4 Keskeiset taksialaan vaikuttavat muutokset ja vaikutukset
3.4.1 Taksiluvat

Ennen uuden lain voimaantuloa taksiliikennelupa oli ajoneuvokohtainen, ja sen myontami-
sesta kiintion puitteissa paatti ELY-keskus. Luvan saamisen edellytyksina oli taysi-ikaisyys ja
oikeustoimikelpoisuus, hyvamaineisuus, taloudelliset edellytykset, yrittajakurssin- ja kokeen
hyvaksytty suorittaminen, kuuden kuukauden tyokokemus taksin kuljettamisesta, eika rikkeita
joiden myota taksilupa on peruutettu viimeisen vuoden aikana. Lupakiintioita maariteltaessa
ELY-keskusten tuli ottaa huomioon kysyntaan ja tarjontaan vaikuttavia tietoja, seka noudat-
taa taksiliikennelain (217/2007) maarayksia luvanhakijoiden keskinaisesta etusijajarjestyk-
sesta. (HE 161/2016, 19-20.)

Uuden lain myota taksiliikennelupia koskevaa saannostelya muutettiin keventamalla taksilii-
kenneluvan saamisedellytyksia yrittajakurssista- ja kokeesta seka kuuden kuukauden tyokoke-
musvaatimuksesta luopumalla ja vaihtamalla ajoneuvokohtainen taksiliikennelupa toimijakoh-
taiseksi. Lupakiintiosta, eli taksilupien enimmaismaarasta luovuttiin kokonaan, ja taksiliiken-
netta saa nykyaan ajaa myos henkilo- ja tavaraliikenneluvalla. Nykyaan taksiliikenneluvan

myontaa Liikenne- ja viestintavirasto Traficom. (Faktalehti 44/2017; Traficom 2019a.)

Uudistuksen myota yritysten koon arvioidaan kasvavan. Toimijakohtaisen taksiliikenneluvan
katsotaan mahdollistavan huomattavasti joustavamman yritystoiminnan taksialalla. Entinen
ajoneuvokohtainen taksilupa rajasi yrittajien laajentumista ja investointihalua, kun saantely
vaikeutti skaalaetujen tavoittelemista. Uusi toimijakohtainen taksiliikennelupamalli voi myds
kannustaa erilaisiin auton omistajuus- ja hallintamalleihin, ja maarasaantelyn purkaminen yh-
dessa muiden uudistusten kanssa katsotaan mahdollistavan monipuolisempien palvelukokonai-

suuksien rakentamisen ja uudenlaisten liikenteen toimijoiden syntymisen. (HE 161/2016, 99.)
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3.4.2 Asemapaikka- ja ajovelvoite

Ennen taksien liikennointia rajoitettiin asemapaikkaa seka ajovelvoitetta koskevilla saadok-
silla, jolloin taksit olivat sidottuja tiettyyn asemapaikkaan seka velvoitettuja paivystamaan
vahvistetuilla vuoroilla. Asemapaikkavelvoitteen mukaan auto oli vietava viivytyksetta omalle
asemapaikalle ajon jalkeen, eika paluukyyteja saanut jaada odottelemaan toisen asemapai-
kan alueelle, ellei kuljettajalla ollut sopimusta tallaisesta ajosta. Jos kuljettaja oli liittynyt
ELY-keskuksen vahvistamaan ajovuorojarjestykseen, ajovelvoitteen mukaan kuljettaja ei saa-
nut kieltaytya pyydetysta ajosta lukuun ottamatta laissa erikseen maariteltyja poikkeuksia,

kuten auton rikkoutumista tai kuljettajan sairautta. (HE 161/2016, 20-21.)

Liikennepalvelulain (320/2017) myota asemapaikka- ja ajovelvoitteista luovuttiin kokonaan.
Nykyaan taksiliikennelupa ei ole enaa sidoksissa tietylle asemapaikalle, vaan lupa on valta-
kunnallinen: toimija saa ottaa kyyteja mista vain, seka maaritella itse missa ja milloin palve-
lut ovat saatavilla. Tieto paaasiallisesta toiminta-alueesta ja palveluajoista on oltava kuiten-
kin avoimesti saatavilla. (Faktalehti 44/2017.)

Asemapaikkaa- ja ajovelvoitetta koskevilla uudistuksilla tavoiteltiin kaluston tehokkaampaa
hyodyntamista ja toimintamallien monipuolistumista, kun taksien ei tarvitse enaa odottaa
seuraavaa ajoa asemapaikalla. Kapasiteetin kayttoa tehostaa esimerkiksi paikannusjarjestel-
miin perustuvat tilausvalityspalvelut, jotka pystyvat ohjaamaan auton lahimpana olevan asi-
akkaan luo. Valityspalveluiden maaran odotetaan kasvavan ja monipuolistuvan palveluiden
tarjonnan lisaantyessa ja yritysten koon kasvaessa. Myos kilpailun valitystoiminnassa arvioi-
daan lisaantyvan. (HE 161/2016, 99.)

3.4.3 Kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevat vaatimukset

Taksinkuljettajaa koskevissa vaatimuksissa ei tapahtunut suuria muutoksia. Taksinkuljettaja
tarvitsee edelleen taksinkuljettajan ajoluvan, ainoastaan taksinkuljettajan koulutusvaatimuk-
sesta luovuttiin ja rikostaustaa koskevia vaatimuksia tiukennettiin. Kuljettajan ei tarvitse siis
enaa osallistua kuljettajakoulutukseen, mutta taksinkuljettajan koe on suoritettava hyvaksy-
tysti. Muita vaatimuksia taksinkuljettajan ajoluvan saamiseksi on vahintaan vuotta aikaisem-
min suoritettu B-luokan ajokortti, viranomaisen rikos- ja sakkorekisteritarkastuksen lapaisy,
seka ajokorttilaissa (386/2011, 3 luku 18 §) saadettyjen terveysvaatimuksien tayttaminen.
Taksinkuljettajan ajoluvan myontaa Liikenne- ja viestintavirasto Traficom. (Faktalehti
44/2017; Taksiliitto 2019a.)

Ajoneuvojen osalta saantelya purettiin runsaammin. Nykyisin taksipalvelua voi tarjota myos
muillakin kolmi- tai nelipyoraisilla kuin henkiloautoilla, pl. linja-auto. Taksia voi siis ajaa
vaikka pakettiautolla, kuorma-autolla tai mopoautolla. Autossa on kuitenkin oltava matkusta-

jan nahtavilla yrityksen nimi, yhteystiedot seka kuljettajan nimi. Taksikupu ei ole enaa
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pakollinen varuste takseissa. Jos kyyti hinnoitellaan kiinteasti, myoskaan taksamittaria tai

vastaavaa laitetta ei tarvitse lain mukaan olla. (Taksiliitto 2019b.)

Taksinkuljettajia koskevien uudistuksien odotetaan lisaavan tyovoimaa yritysten nakokul-
masta, kun koe- ja koulutusvaatimuksista luopuminen laskee kustannuksia (HE 161/2016,
100).

3.4.4 Hinnoittelu

Uuden lain myota enimmaishintasaantelysta ollaan luovuttu. Ennen lakimuutosta valtioneu-
vosto vahvisti vuosittain taksimatkojen enimmaishinnat, jotka koostuivat perusmaksusta, ajo-
matkamaksusta ja odotusmaksusta. Uuden lainsaadannon myota taksin voi siis hinnoitella va-
paasti, mutta hinta tai hinnan maaraytymisperuste on kuitenkin ilmoitettava asiakkaalle etu-
kateen. Jos hinnoittelu perustuu kiintean hinnan sijasta matkaan tai aikaan, on ajoneuvossa
oltava lain mukaan taksamittari tai taksamittaria vastaava laite. (HE 161/2016, 22; Faktalehti
44/2017; Taksiliitto 2019b.)

Hallituksen esityksessa (161/2016, 89-99) tavoiteltiin taksien hinnoittelun suhteen ratkaisua,
joka parhaiten edistaisi kilpailua, kysynnan ja tarjonnan kohtaamista ja joka suojaisi myos
riittavalla tasolla matkustajaa. Entisessa laissa saadetysta enimmaishinnasta oli muodostunut
kaytannossa myos vahimmaishinta, eika kilpailua hinnoittelun suhteen syntynyt. Hintakatto
esti myos erikoistuneiden palveluiden tarjonnan korkeammalla hinnalla. Enimmaishintasaan-
telylle ei myoskaan nahty perusteita tulevaisuudessa, kun matkustajilla on yha paremmat
mahdollisuudet saada tietoa palvelun hinnasta tai hinnan maaraytymisesta digitaalisten sovel-
lusten kautta. Kotitalouksien odotetaan myos kayttavan enemman rahaa taksipalveluiden os-

toon, kun palvelut ja hinnoittelumallit monipuolistuvat.

Tata opinnaytetyota kirjoittaessa liikenne- ja viestintavirasto Traficom on julkaissut taksimat-
kasta matkustajalle ilmoitettavat tiedot ja hintatietojen esillapito -maarayksen (Traficom
2019b). Maarays astuu voimaan 1.2.2020, ja silla velvoitetaan ilmoittamaan taksimatkan hinta
tai hinnanmaaraytymisen perusteet matkustajalle ennen matkan alkua kirjallisesti taksin ul-
kopuolella. Maarayksella pyritaan "yhtenaistamaan ja selkeyttamaan teknisin ratkaisuin ny-
kyista kirjavaa hinnoitteluilmoituskaytantoa asiakkaan ja alan toimijoiden eduksi seka tuke-

maan hinnoittelun ymmarrettavyytta, selkeytta ja havainnoitavuutta” (Traficom 2019c).
3.5 Liikennekaarta koskevasta hallituksen esityksesta annetut asiantuntijalausunnot

3.5.1  Suomen Taksiliitto ry

Eduskunnalle 14.10.2016 ja 27.10.2016 annetuissa lausunnoissa Suomen Taksiliitto (2016a;
2016b) on saantelyn vahentamista ja markkinaehtoiseen toimintaan siirtymista vastaan, ja na-

kisi entisen, maarasaannellyn lainsaadannon kehittamisen johtavan koko maan kattavan
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tehokkaan taksiverkon sailymiseen, seka parempaan lopputulokseen asiakkaiden ja yhteiskun-

nan kannalta.

Hallituksen esityksen (161/2016) osalta Taksiliitto nakee merkittavimmiksi ongelmiksi lakiesi-
tykseen kirjatun ammattimaisuuden maaritelman seka epatasmalliset kassakonevaatimukset.
Taksiliiton mukaan esitykseen kirjattu maaritelma ammattimaisuudesta on hyva alku, mutta
jaa kuitenkin liian epaselvaksi ja tulee johtamaan merkittaviin tulkinnallisiin ongelmiin. Jotta
kilpailuneutraliteetti eri toimijoiden valilla toteutuisi ja ammattimainen liikenne olisi kaikilta
osiltaan samojen tasapuolisten seka oikeudenmukaisten vaatimusten piirissa, Taksiliitto eh-
dottaa omaa teknisluonteista korjausta lain sanamuotoihin seka lisaysta kimppakyytien osalta.
Taksiliitto nostaa lausunnoissaan esille muitakin teknisluonteisia tai kirjotusvirheen tyyppisia

korjauksia hallituksen esitykseen, joista ammattimaisuuden maaritelma on merkittavin.

Toinen oleellisin korjausta edellyttava kohta hallituksen esitykseen liittyy Taksiliiton mukaan
taksamittareihin. Lausunnossaan Taksiliitto toteaa, etta hallituksen esityksen mukainen saan-
nos taksamittarin pakollisuudesta vain, jos matkan hinta perustuu matkan tai ajan mittaami-
seen, on pelkastaan asiakasnakokulman kannalta arvioitu, eika riita yrittajan yhteiskunnallis-
ten vastuiden ja velvoitteiden valvontaan. Taksiliiton kanta on, etta taksamittari - tai vas-
taava laite - tulisi olla pakollinen kaikissa luvanvaraista henkiloliikennetta harjoittavissa ajo-
neuvoissa, poikkeuksena M3-luokan linja-autot. Taksiliiton perusteet taksiauton ”kassako-
neen” pakollisuudesta liittyvat harmaan talouden torjuntaan seka yhteiskunnallisten velvoit-
teiden tayttamisen varmistamiseen. Taksiliiton mukaan erityisesti verokertyman kannalta ko-
kemukset Ruotsista, Tanskasta ja Saksasta viittaavat voimakkaasti taksamittaritasoisen kassa-

koneen vaatimisen tarpeellisuuteen.

3.5.2 Kuluttajaliitto ry

Kuluttajan etuja ja oikeuksia ajava Kuluttajaliitto ry (2016) pitaa lausunnossaan likkennekaari-
hanketta kokonaisuudessaan erittain kunnianhimoisena ja hyvana seka on lampimasti liiken-
teen markkinaehtoisuuden lisaamisen kannalla. Kuluttajan kannalta liikennekaaren keskeisin
asia on kuluttajaliiton mukaan kayttajan ottaminen koko liikennejarjestelman keskioon: liik-
kuminen nahdaan palveluna, jossa eri liilkennemuotojen tehtavana on toteuttaa kayttajien

lilkkkumistarpeet saumattomasti tietoa ja digitalisaatiota hyodyntamalla.

Kuluttajaliitto katsoo, etta saantelyn yhtenaistaminen ja keventaminen mahdollistaa jousta-
vamman kaluston kayttamisen ja eri kuljetusten yhdistamisen, joka mahdollistaa kuluttajien
kannalta julkisten liikennepalvelujen tarjoamisen alueilla, joilla se ei olisi muuten kannatta-
vaa. Saantelyn joustavuus ja tekninen kehitys tuo tulevaisuudessa kokonaan uusia liikennepal-

veluita ja mahdollisuuksia, joista ei ole viela edes tietoa talla hetkella.
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Lausunnossaan Kuluttajaliitto peraankuuluttaa luvanvaraisuuden sailyttamisesta kuluttajien
turvallisuuden kannalta. Kuluttajaliiton mukaan luvanvaraisuuden sailyttaminen on erittain
tarkeaa, ja ehdotuksen keskeisin tae kuluttajien turvallisuudelle. Toisaalta Kuluttajaliitto
olisi kuitenkin halunnut pienimuotoisen toiminnan vapauttamista kokonaan luvista. Lausun-
nossa korostetaan myos niiden kuluttajien lilkkkumismahdollisuuksien turvaamista, joilla ei ole
kaytossaan mobiililaitetta. Kuluttajaliiton mukaan jarjestelmien pitaisi olla mahdollisimman
helppokayttoisia ja esteettomia, jotta mahdollisimman moni pystyy hyotymaan paremmasta

palvelusta.

3.5.3 Uber

Eduskunnan liikenne- ja viestintavaliokunnalle 21.10.2016 antamassaan pitkassa, kymmensi-
vuisessa lausunnossa Uber (2016) toivottaa hallituksen esityksen liikennekaaresta tervetul-
leeksi seka antaa tunnustuksensa hallituksen pyrkimykselle toteuttaa hallitusohjelmaan kirja-
tut digitalisaation ja norminpurun karkihankkeet. Lausunnossaan Uber nostaa esille pointteja,
joiden mukaan markkinoiden avaaminen kilpailulle hyodyttaa kuluttajia, kun valinnanvara ja
laatustandardit kasvaa uusien palveluiden ja parempien liikkumisvaihtoehtojen myota ja ole-

massa olevaa kapasiteettia hyodynnetaan paremmin teknologian avulla.

Uberin kaltaisten, ”on demand”-sovellusten kautta matkustajat saavat yhteyden kuljettajiin
vain yhdella painalluksella alypuhelimen kautta. Uber uskoo, etta kuljetusalan digitalisaation
myota uudistukset voivat vahentaa yksityisautoilun tarvetta ja kannustaa ihmisia kayttamaan
julkista liikennetta, kun mahdollisuus paasta paikasta A paikkaan B vain napin painalluksella
tulee ajan myota vaikuttamaan tarpeeseen omistaa oma auto. Teknologia voi auttaa myos
taksitoimijoiden tuottavuutta, kun asiakkaita loydetaan tehokkaammin ja odotusajat lyhene-

vat. Matkustajille tuottavuuden kasvu voi mahdollistaa alemman hinnan tarjoamisen.

Uber uskoo parantavansa kulkuyhteyksia alueilla, joilla kulkuyhteyksia ei aikaisemmin ole ol-
lut. Lausunnossaan Uber viittaa tutkimuksiin, joiden mukaan ihmiset kayttavat Uberia etenkin
kotimatkansa viimeisiin kilometreihin. Sen sijaan etta Uber ja sen kaltaiset kyydinjakopalve-
lut korvaisivat tavanomaisia taksipalveluita, ne vaikuttavat paremminkin kasvattavan yleisia
kuljetusmarkkinoita ja lisaavan tarjontaa. Uber uskoo, etta vuokrattavien ajoneuvojen ja kul-
jetusten kokonaismarkkinoiden kasvu johtuu todennakoisimmin siita, etta kyydinjakopalvelut

vetavat puoleensa kokonaan uusia matkustajaryhmia.

Lausunnossaan Uber antaa tukensa taksilupien maarasaantelyn poistamiselle. Tarvetta maa-
rasaantelysta luopumiselle Uber perustelee niin matkustajien kuin kuljettajien nakokulmasta.
Uberin mukaan rajoitettu autojen maara ei pysty vastaamaan taloudellisen- ja vaestonkasvun
aiheuttamaan kysynnan kasvuun, joka nakyy odotusaikojen pitenemisena ja palveluiden saan-
nin heikentymisena varsinkin keskusta-alueiden ulkopuolella. Kuljettajat karsivat taksilupien

maarasaantelysta, kun niiden ihmisten maaraa rajoitetaan keinotekoisesti, jotka voisivat
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elattaa itsensa kuljettamisella tai vain ansaita hieman ylimaaraista. Lausunnossa Uber nostaa
myo0s esille OECD:n taksialaa kasittelevan raportin vuodelta 2007, jonka mukaan ei ole 0soi-

tettu, etta kuljettajat ansaitsisivat enemman saannellyilla markkinoilla.

Uber uskoo, etta liikenndinnin luotettavuus paranee hintakaton poistamisen myota. Kulutta-
jien suojelemiseksi ylihinnoittelulta ei tulisi Uberin mukaan asettaa tarkkaa hintasaantelya,
vaan antaa kuluttajille mahdollisuus saada etukateen tieto hinta-arviosta tai kiinteasta hin-
nasta jo ennen kuin matkustaja pyytaa kyydin, jotta tietoa hyodyntamalla matkustajat voisi-
vat tehda valistuneita paatoksia. Matkustajahinnat myos pysyvat alhaisina, kun matkustajat

nakevat matkojen hinnat ennen kuin he paattavat valita sen.

Turvallisuuden nakokulmasta Uber katsoo, etta toimenpiteiden tulisi olla laajempia kuin
pelkka kuljettajan taustatarkistus. Alypuhelinteknologiat mahdollistavat dataan pohjautuvan
turvallisuuden kehittamisen ja kayttamisen, jolloin matkustajien ja kuljettajien turvallisuus
voidaan varmistaa kokonaisvaltaisesti koko matkan ajalta kun tietoa kerataan ennen matkaa,
matkan aikana ja matkan jalkeen. Esimerkkina dataan pohjautuvan turvallisuusriskin minimoi-

misesta on matkustajien mahdollisuus jakaa oma saapumisaika ystaville sovelluksen kautta.

Uberin kaltaiset sovellukset tarjoavat tyota haluaville ihmisille uusia mahdollisuuksia jousta-
vammin kuin perinteiset kokoaikaiset tai osa-aikaiset tyomallit, kun kuljettajat voivat sovit-
taa tyonsa muun elamansa ymparille ja paattaa omat ajoaikansa. Lausunnossaan Uber tukee
matkustajaliikennemarkkinoiden avaamista uusille palveluille, ja haluaa helpottaa taksiyritta-
jaksi ryhtymista myos henkilaille, joilla on mahdollisia fyysisia rajoitteita. Uberin palvelussa
myos litkuntarajoitteiset ihmiset voivat toimia kuljettaja-kumppanina muunnellulla ajoneu-
volla tai kayttamalla kasisaatoja: kuka tahansa voi rekisterditya Uberin kumppaniksi joka saa
lain mukaan ajaa autoa. Esimerkiksi Yhdysvalloissa Uberilla on tuhansia kuljettaja-kumppa-

neita, jotka ovat kuuroja tai joilla on kuulo-ongelmia.

3.5.4 Invalidiliitto ry

Fyysisesti vammaisten ihmisten valtakunnallinen vaikuttamisen ja palvelutoiminnan moniala-
jarjesto Invalidiliitto ry edustaa 149 jasenyhdistyksensa kautta 30 000 fyysisesti vammaista ja
toimintarajoitteista suomalaista. Invalidiliiton toiminta-ajatus on "edistaa ja kehittaa fyysi-
sesti vammaisten ja toimintakyvyltaan erilaisten henkiléiden mahdollisuuksia osallistua, liik-

kua ja elaa taysipainoista elamaa”. (Invalidiliitto 2016.)

Eduskunnan liikenne- ja viestintavaliokunnalle 9.11.2016 annetussa lausunnossa Invalidiliitto
(2016) toteaa, etta esityksella tulee olemaan merkittavia perusoikeudellisia lilkkkumisvapau-
teen liittyvia vaikutuksia lilkkuntavammaisten kansalaisten kohdalla. Invalidiliiton mukaan jul-
kinen liikenne on liikuntavammaisille ihmisille kaytannossa esteellista haja-asutusseuduilla.

Esteellisyyteen vaikuttaa niin kalusto, kuin my0s ympariston ja pysakkien saavuttamattomuus
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varsinkin talviaikaan. Liikuntavammaiselle kuljetuspalvelut voivat olla ainoa keino liikkua ko-

din ulkopuolella.

Hallituksen esityksen taustalla on ajatus ns. vahvasta kuluttajasta, joka kykenee itsenaisesti
kilpailuttamaan ja arvioimaan palvelunsa tuottajan ennen ostopaatosta. Invalidiliiton mukaan
kuluttajan oma toimijuus ei toteudu samalla tavalla vammaisten ja ikaantyvien liikkujien
osalta, eika esteettomien ja saavutettavien palvelumallien syntymista voi jattaa pelkastaan

markkinoiden varaan.

Invalidiliitto on asiakasyhteydenottojen perusteella havainnut, etta taksiliikenneluvalla liiken-
noiva palvelu on ollut turvallisempaa ja osaavampaa kuin joukkoliikenneluvallisilla toimijoilla,
koska taksilupaan liittyy velvoittavampaa saantelya. Invalidiliitto haluaisi saattaa eri liikenne-
luvilla toimivat tahot yhdenmukaiseen asemaan matkustajaturvallisuutta koskevien saadosten
osalta. Invalidiliitto kokee, etta jos kalustovaatimuksia ei lilkuntavammaisten ihmisten osalta
varmisteta lainsaadannolla, taksiliikenneluvalliset invataksityyppiset ja muut velvoittavimmin

saadellyt toimijat putoavat markkinoilta hintakilpailun myota.

Vaikka lausunnossa annetaan myonnytys ajolupaan liittyvasta pakollisesta koulutuksesta luo-
pumiselle, Invalidiliitto kannattaa taksinkuljettajan ajolupavelvoitteen sailyttamista ammatti-
patevyyden arvioinnissa, ja lisaa, etta ajolupa tulisi saattaa koskemaan myos henkiloliikenne-
luvalla ajavia kuljettajia. Ajolupaan tulisi liittaa viranomaisen jarjestama, perusasioihin liit-
tyva koe niiden kuljettajien kohdalle, jotka kuljettavat toimintakyvyltaan rajoittuneita tai
vammaisia asiakkaita. Invalidiliitto haluaa, etta kuljettajan osaaminen ja luotettavuus olisi

varmennettava etukateen ajolupaan liittyvalla patevyysvaatimuksella.

Invalidiliitto haluaa myos, etta liikennekaareen saadettaisiin Liikenteen turvallisuusvirastolle
velvollisuus maarata kalustovaatimukset kaikille henkiloliikennetta harjoittaville, jotka kul-
jettavat pyoratuolissa istuvaa asiakasta, seka velvollisuus antaa enimmaishinta kuljettajan
vammaiselle ja toimintarajoitteiselle henkilolle antamalle avulle ja apuvalineen kuljettami-
selle. Invalidiliitto olettaa, etta jos turvallisuusvaatimukset eivat ole yhtenaisia eri liikennelu-
villa toimijoille, markkinat vinoutuvat niille toimijoille joita turvallisuusmaaraykset eivat
koske. Niin ikaan hintasaantelysta luopuminen ei ole invataksikalustoa tarvitsevien seka kul-
jettajien apua tarvitsevien asiakkaiden asiakasturvallisuuden nakokulmasta riittavaa, kun jat-

kossa elinkeinonharjoittaja vastaa itse osaamisesta ja palvelun hinnoittelusta.

4  Tutkimuksen toteutus

Tutkimusotteena on tassa opinnaytetyossa kaytetty maarallista ja laadullista tutkimusta tutki-
musongelman ratkaisemiseksi. Tutkimusmenetelmaksi muodostui sahkoinen kyselytutkimus
puolistrukturoidun kyselylomakkeen avulla, jossa kysymykset on vakioitu eli kaikille vastaa-

jille samat. Sahkoisen kyselytutkimuksen etuina pidetaan varsinkin sen tehokkuutta: aineistoa
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on helppo saada ja analysoida tietokoneen avulla (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2007, 190-
191).

Tutkimus toteutettiin kokonaistutkimuksena. Ennen kyselylomakkeen lahettamista sen sisalto
tarkastutettiin Suomen Taksiliiton asiantuntijoilla sisallon laadun varmistamiseksi. Kattavan
vastaajajoukon saamiseksi, Taksiliitto lahetti linkin kyselylomakkeeseen saatteineen (Liite 1)

kaikille heidan jasenrekisteristaan loytyville 263:lle Pirkanmaan jasenyrittajalle.

Kyselylomake (Liite 2) laadittiin Google Forms -sovelluksella. Kyselylomake sisaltaa 15 vaitta-
maa, jotka on johdettu lakiuudistuksen yleisista tavoitteista ja sen taksialaan vaikuttavista
keskeisista muutoksista. Vaittamia mitataan 5-portaisella Likert-asteikolla. Kyselylomakkeen

lopussa on viela yksi avoin kysymys, joka sallii vastaajan ilmaista nakemyksiaan omin sanoin.

Ennen vaittamia vastaajalta kysytaan hanen ikaansa, sukupuolta, yrittajyyden kestoa ja yri-
tyksen kokoluokkaa. Ensimmaiset vaittamat alkavat osiosta "Yleista lakimuutoksesta”, jossa
tarkoituksena on selvittaa taksiyrittajien nakemyksia koskien lakimuutoksen yleisia tavoitteita
ja sen tarpeellisuutta yleisesti. Lakimuutoksen yleisia tavoitteita oli mm. parantaa palvelun-

tarjoajien kilpailukykya, palveluiden kysyntaa seka monipuolistaa kuljetusyrittajyytta.

Seuraavissa osioissa selvitetaan taksiyrittajien nakemyksia koskien lakimuutoksen keskeisim-
piin taksialaan vaikuttaviin muutoksiin, joilla oli vaikutuksia taksilupiin ja niiden saamisedel-
lytyksiin, asemapaikka- ja ajovelvoitteisiin, kuljettajaa ja ajoneuvoa koskeviin vaatimuksiin

seka hinnoitteluun. Vaittamien tarkoituksena on selvittaa ovatko muutokset koettu hyodylli-

sina.

Lomakkeen lopusta loytyy yksi avoin kysymys, jossa kysytaan vastaajalta hanen arviotaan laki-
muutoksen onnistuneisuudesta taksialan osalta. Kysymyksessa tiedustellaan myos vastaajan
mielipidetta lakimuutoksesta ja kehittamistarpeita. Laadullinen avoin kysymys sallii vastaajan
ilmaista itseaan omin sanoin, joka voi my0s osoittaa vastaajien asiaan liittyvien tunteiden voi-
makkuuden (Hirsjarvi ym. 2007, 196, Foddyn 1995, 128 mukaan). Avoimen vaihtoehdon avulla
voidaan myos saada esiin nakokulmia, joita tutkija ei ole etukateen osannut ajatella (Hirsjarvi
ym. 2007, 194).

Kyselylomakkeella saatu aineisto tuotiin Google Formsista xlsx-muodossa Microsoft Exceliin,
jossa havaintomatriisi kaytiin lapi ja monivalintakysymyksista muodostettiin diagrammit. Mo-
nivalintakysymysten osalta vastauksia on analysoitu maarallisesti prosenttijakaumina, avoi-
men kysymyksen osalta vastauksia analysoitiin laadullisella tutkimusmenetelmalla kvantifioi-

den ja teemoittelemalla.
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5  Tulokset
5.1 Taustatiedot

Vastauksia kyselyyn saatiin sen vastausaikana 7.1.-31.1.2020 yhteensa 58 kappaletta. Vastaus-
prosentiksi muodostui 22,05 %. Suurin osa vastaajista koostui yli 30-vuotiaista, jo pitkaan
alalla ennen lakimuutosta toimineista taksialan mikroyrittajista. Vastaajista vain kaksi ilmoitti
toimineensa alalla alle 3 vuotta. Yrittajyyden keston mediaani oli 15, moodi: 20. Keskiarvolli-
sesti vastaajat olivat toimineet alalla 15,4 vuotta. Vastaajien taustatiedot on luokiteltu kuvi-
ossa 1. (Kuvio 1.)

Sukupuoli (n=58) 1kd (n=58)

1

= Alle 25-vuotias

= 25-34
= Mies
m 35-44
= Nainen 4550
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Kuvio 1: Vastaajien taustatiedot

5.2 Monivalintakysymykset

Vastausprosenttien jakaumat on esitetty Likert-asteikon mukaisesti taulukoiduissa palkkikaa-
vioissa. Arvopisteiden otsikot kuvaavat vastauksien lukumaaraa. Vastausvaihtoehto ”en osaa
sanoa” on jatetty aineistoon.

Selkea enemmisto vastaajista (81 %) ei pitanyt uutta liikennepalvelulakia tarpeellisena uudis-
tuksena. Vain 17 % vastaajista koki uudistuksen tarpeellisena. Kilpailukyvyn osalta myos
enemmisto (78 %) on sita mielta, ettei lakimuutos ole parantanut heidan kilpailukykyaan. Vas-
taajista 14 % on kokenut lakimuutoksen parantaneen kilpailukykyaan. (Kuvio 2.)

Lakiuudistuksen pyrkimys parantaa palveluiden kysyntaa on koettu lahes yksimielisesti epaon-

nistuneeksi: 88 % vastaajista oli vaittaman kanssa eri mielta, vain 6 % on kokenut



lakimuutoksen parantaneen palveluiden kysyntaa. Vastaajista 65 % on my0s sita mielta, ettei
lakiuudistus ole monipuolistanut kuljetusyrittajyytta. Samaa mielta em. vaittaman kanssa on
noin yksi viidesosa (21 %) vastaajista, ja 14 prosentilla ei ollut mielipidetta asiaan. Suhtautu-
minen lakiuudistuksen yleisiin tavoitteisiin ja tarkemmat vastausjakaumat on esitetty kuviossa
2. (Kuvio 2.)

Yleista lakiuudistuksesta
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Kuvio 2: Taksiyrittajien suhtautuminen lakiuudistuksen yleisiin tavoitteisiin ja tarpeellisuu-

teen

Lahes yksimielinen enemmisto vastaajista ei pida yrittajakokeesta ja -kurssista luopumista
hyodyllisena uudistuksena: jopa 91 % vastaajista suhtautuu negatiivisesti yrittajakurssista luo-
pumiseen - yrittajakokeen osalta 92 % vastaajista. Myos vaittama kuuden kuukauden tyokoke-
musvaatimuksesta luopumisen hyodyllisyydesta jakaa mielipiteet vahvasti eriavaan suuntaan:
taysin, tai jokseenkin eri mielta vaittaman kanssa oli 87 % vastaajista, vain 7 % oli vaittaman

kanssa samaa mielta. (Kuvio 3.)

Enemman hajontaa vastauksista loytyi vaittamasta koskien ajoneuvokohtaisen taksiliikennelu-
van vaihtamista toimijakohtaiseksi: vastaajista 58 % oli eri mielta vaittaman kanssa, kun 29 %
piti taksiliikenneluvan vaihtamista hyodyllisena uudistuksena. 14 prosentilla vastaajista ei ol-
lut mielipidetta vaittamaan. Lupakiintiosta luopumista ei pidetty suurelta osin hyodyllisena:
enemmisto vastaajista (83 %) oli eri mielta vaittaman kanssa, vain 14 % piti uudistusta hyodyl-
lisena. Suhtautuminen taksilupien ja niiden saamisedellytyksien uudistuksiin ja tarkemmat

vastausjakaumat on esitetty kuviossa 3. (Kuvio 3.)
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Taksiluvat ja niiden saamisedellytykset

Yrittdjakurssista luopuminen oli hyodyllinen uudistus (n=58)

Yrittdjakokeesta luopuminen oli hyodyllinen uudistus (n=58)

Kuuden kuukauden tyokokemusvaatimuksesta luopuminen oli
hyédyllinen uudistus (n=58)

Ajoneuvokohtaisen taksiliikenneluvan vaihtaminen

toimijakohtaiseksi oli hyodyllinen uudistus (n=56) 1o

Lupakiintiosta luopuminen oli hyddyllinen uudistus (n=58)
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Kuvio 3: Taksiyrittajien suhtautuminen taksilupien ja niiden saamisedellytyksien uudistuksiin

Asemapaikka- ja ajovelvoitteista luopumiseen suhtauduttiin myos paaosin negatiivisesti 71 %
osuudella. Vastaajista 29 % piti muutosta hyodyllisena. Suhtautuminen asemapaikka- ja ajo-
velvoitteista luopumiseen ja tarkemmat vastausjakaumat on esitetty kuviossa 4. (Kuvio 4.)

Asemapaikka- ja ajovelvoite
Asemapaikka- ja ajovelvoitteista luopuminen oli hyodyllinen uudistus (n=58)
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Kuvio 4: Taksiyrittajien suhtautuminen asemapaikka- ja ajovelvoitteista luopumiseen

Kuljettajan rikostaustaa koskevien vaatimuksien tiukentamiseen suhtauduttiin lahes yksimieli-
sesti positiivisella kannalla: 93 % vastaajista piti uudistusta hyodyllisena. Ajoneuvosaantelya
koskevan vaittaman kanssa suurin osa vastaajista (80 %) oli eri mielta, 14 prosentilla ei ollut
mielipidetta asiaan. Taksikuvun pakollisuudesta luopumiseen suhtauduttiin lahes yksimieli-
sesti negatiivisesti: selkea enemmisto vastaajista (93 %) ei pida taksikuvun pakollisuudesta



luopumista hyodyllisena uudistuksena. Suhtautuminen kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevien

vaatimuksien uudistuksiin ja tarkemmat vastausjakaumat on esitetty kuviossa 5. (Kuvio 5.)

Kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevat vaatimukset

Kuljettajan rikostaustaa koskevien vaatimuksien tiukentaminen oli

hyédyllinen uudistus (n=58) S

On hyva asia, etta taksipalvelua voi tarjota nykyisin myos muillakin
kolmi- tai nelipyoraisilla kuin henkilautoilla, pl. linja-auto (n=58)

Taksikuvun pakollisuudesta luopuminen oli hyddyllinen uudistus
(n=58)
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Kuvio 5: Taksiyrittajien suhtautuminen kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevien vaatimuksien uu-

distuksiin

Hinnoittelua koskevien uudistuksien osalta enimmaishintasaantelysta luopumista ei pideta
paaosin hyodyllisena: 70,7 % vastaajista on vaittaman kanssa eri mielta, hyodyllisena uudis-
tusta pitaa 29,3 % vastaajista. Taksamittarin pakollisuudesta luopuminen jakaa mielipiteet
kilvaammin eriavaan suuntaan: merkittava enemmisto vastaajista (90 %) suhtautuu vaitta-
maan negatiivisesti. Suhtautuminen hinnoitteluun ja tarkemmat vastausjakaumat on esitetty
kuviossa 6. (Kuvio 6.)

Hinnoittelu

Enimmaishintasaantelysta luopuminen oli hyodyllinen uudistus
(n=58)

Taksamittaria tai vastaavaa laitetta ei nykyisin tarvitse lain mukaan
olla, jos kyyti hinnoitellaan kiintedsti. Taksamittarin pakollisuudesta
luopuminen oli hyodyllinen uudistus (n=58)
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Kuvio 6: Taksiyrittajien suhtautuminen hinnoittelua koskeviin uudistuksiin

5.3  Avoin kysymys

Kyselylomakkeen avoimeen kysymykseen saatiin vastauksia yhteensa 43 kappaletta (74,14 %
vastaajista). Avoimessa kysymyksessa tiedusteltiin, kuinka lakiuudistus onnistui taksialan
osalta ja annettiin vastaajille tilaisuus kirjottaa mielipiteitaan omin sanoin. Taulukossa 7 on
esitetty vastauksissa toistuvia nakokulmia ja niiden maarat. Luvussa esitetaan myos suoria lai-

nauksia vastauksista.

Nakokulmat Miten arvioisit uuden liikennepalvelulain onnistuneen tak-
sialan osalta? Kerro, oliko lakiuudistus mielestasi hyva vai
huono asia, ja mita kehittamistarpeita naet siina. Sana on
vapaa. (n=43)

Frekvenssi Osuus

Lakiuudistus oli huono/tay- 25 58,1 %

sin epaonnistunut

Asiantuntemus ja asiakaspal- | 11 25,6 %

velu heikentynyt

Harmaa talous lisaantynyt 10 23,3 %

Asiakkaiden luottamus tak- 9 20,9 %

siin heikentynyt

Taksin saatavuus heikenty- 8 18,6 %

nyt haja-asutusseuduilla

Alalla toimijoita ei kuun- 6 14,0 %

neltu

Kannattavuus heikentynyt 5 11,6 %

Uudistus tehtiin hatai- 4 9,3%

sesti/uudistettiin liikaa ker-

ralla
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Autoja litkaa asiakkaisiin 3 7,0 %
nahden
Jotain hyvaa, mutta paa- 2 4,7 %

saantoisesti huono uudistus

Paivystysvelvoitteesta luopu- | 2 4,7 %

minen helpottanut arkea

Taulukko 7: Vastauksissa toistuvia nakokulmia avoimeen kysymykseen

Nakokulmista merkittavimmaksi nousi vastaajien pettymys lakiuudistukseen: 58,1 % vastan-
neista kritisoi lakiuudistusta huonoksi tai taysin epaonnistuneeksi. Vastaajista 25,6 % oli sita
mielta, etta lakiuudistus on heikentanyt kuljettajien asiakaspalvelua ja asiantuntevuutta.
(Taulukko 7.)

"Taksialan osalta litkennepalvelulain uudistus meni aivan metsddn. Lakiuudistus oli erittdin
huono asia. Mikddn taho ei pysty valvomaan, ettd jokainen alalla oleva suorittaa taksiyrittd-
mistd tdysin laillisin tavoin (verot, alv, vakuutukset, luvat). Yrittdjéat ovat ddrimmdisen

eriarvoisessa asemassa. Asiakaspalvelu ja asiantuntemus on heikentynyt.”

“Eihdn tuosta mitddn hyvdd ole saatu. Asiakas sekd yrittdjd on téssd hdvinnyt. Voittajia on
varmaankin olleet vain ne jotka ovat saaneet uudet luvat helposti. Ldhinnd ndmd ei kan-
tasuomalaiset joita on tullut pilvin pimein. Ei millddn pahalla mutta he ovat vapaalla hin-

noittelulla pilanneet luotettavan suomalaisen taksin maineen”

”Kyseessd oli taksialan alasajo. Aikanaan yhteiskunnan tarjoamilla lakisdéteisilla kuljetuk-
silla katettiin koko maan kattava taksiverkosto, joka palveli myéds kuluttajaa kohtuuhintai-
sena taksipalveluna. Surkea esitys, joka survottiin ldpi taksiliiton varoituksista huolimatta.

Nykyddn hdvettdd sanoa oma ammatti julkisilla paikoilla.”

”Metsddn meni! Uudistusta oli tekemdssd ihmiset, jotka eivdt kdytdnnén tyostd tienneet yh-
tikds mitddn, oli vaan pakonomainen tarve vapauttaa ala tdysin. Taksiala on ihan oma maail-
mansa, eikd sitd voi moniltakaan osin verrata moneen muuhun alaan, jotka voivat markki-
noilla toimia ilman suurempia ongelmia. Viimeisen kolmen vuoden aikana alueelta, jossa itse
toimin on lopettanut yli sata autoilijaa. He olivat muuten niitd, jotka maksoivat lakisdétei-
set velvoitteensa mukisematta. Ja kuten jo tieddmme, niin tilalle tuli runsain mddrin ai-
nesta, jotka piutpaut vdlittdvdat velvoitteista, tdmdn on jo verottajakin huomannut. Mutta
ndilld nyt menndén. Omalla kohdallani halusin ndhdd mitd muutos tuo tullessaan, nyt se on
ndhty, ala on pilalla, tdlld ammatilla ei endd eld muutoin kuin koijjaamalla ja jattamadalld jo-

tain velvoitteista maksamatta. Alkanut vuosi tuleekin olemaan kohdallani yrittdjédurani
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viimeinen, lopetan tdmdn vuoden aikana. Verottajalta jad entistd enemmdn saamatta vero-
tuloja ja firmastani tulee uusia tyottomid tyonhakijoita kymmenkunta. Kiitos Anne Berner ja

kumppanit kun pilasitte yhden maamme luotetuimmista ammattikunnista.”

”Liikennepalvelulaki on tdysin epdonnistunut ldhes joka saralla. Ihmiset, joilla ei ole juuri
mitéddn kosketusta sekd ndkemystd taksialasta, eivdt kuuntele alan toimijoita, mestaroivat
umpisurkean lain. Laki mahdollistaa asiakkaiden huijaamisen, veronkierron, pimedt taksit,
on vaikeuttanut maaseudulla taksien saatavuutta, nostanut hintoja (hyvd asia), tuonut alalle
ammattitaidottomia, kielitaidottomia, soveltumattomia henkiléitd. Ennen taksiin pystyi
luottamaan, ja luotettiin, oli osaamista ja ammattitaitoa, ei ole endd silld liikennepalvelu-
laki tuhosi sen. Poliisikaan ei tiedd miten takseja tulisi valvoa! Verottaja taitaa olla ainoa
taho valtion hallinnossa jota taksit kiinnostaa, ndin verojen saamisen kannalta. Taksilupien
mdérd nousi huimasti, verokertymd pieneni, mielenkiintoinen yhtdl6? Lakiuudistus epdonnis-
tui ldhes tdydellisesti, kehittdmistarve olisi kumota koko laki, ja tehdd se uudelleen kuun-
nellen alan toimijoita ja sidosryhmid, ettei tuli samanlaista sutta- ja sekundaa mitd nyt saa-
tiin. Anne sen sanoi: Kylld markkinat hoitaa... Kuka kertoisi sen heille, ketkd eivdt taksia

tarpeeseensa saa?”

”Jos tein ennen téitd keskimddrin 3,5 pdivdd viikossa ja nykyddn 6 pdivdd viikossa eldttddk-
seni itseni, niin mitd mieltd kuvittelet minun olevan? Tyontekijoitd - ainakaan hyvid - ei saa
kaytdnnollisesti katsoen mistddn, koska alasta kiinnostuneet hankkivat oman auton ja loput
ovat lopettaneet ndmd hommat. Asiakkaat haukkuvat jatkuvasti ammattitaidottomia kuskeja
ja jo oletus asiakkaan noustessa kyytiin on se, ettd olen idiootti. Harkitsen joka pdivd alan

vaihtoa, vaikka olen melkein 5-kymppinen ja rakastan tdta tyotd.”

”Metsddn meni ja alkuperdiseen ei ole paluuta. Se ettd alalle tulee ammattitaidotonta ker-
man kuorijaa ei hyodytd ketdédn. Alalla on niin sanottu pudotuspeli/vdsytys taistelu me-

nossa.”

”Ei ollut onnistunut. Tuttu, turvallinen ja aina saatavilla oleva taksi on heitetty romukop-

paan”

”Todella huono asiakkaiden kannalta nii kuin myds taksiyrittdjien.”
”Aivan susi koko uudistus.”

"Tdysin Susi”

Harmaan talouden kasvun alalla nosti esille 23,3 % vastaajista. Noin viidennes vastaajista
(20,9 %) oli sita mielta, etta asiakkaiden luottamus taksiin on heikentynyt. Vastaajista 18,6 %

mainitsee taksin saatavuuden heikenneen haja-asutusseuduilla. (Taulukko 7.)
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”Uudistus vei pohjan koko alalta. Valvontaa ei ole, harmaatalous rehottaa varsinkin kaupun-
geissa ja yoaikaan. Yrittdjdksi voi alkaa kuka tahansa osaamatta edes yritystoiminnan al-
keita. Muutamien huijariyritysten ja hinnoittelujen myétd taksien luotettavuus/uskottavuus
on mennyt asiakkaiden silmissd. Toimijoiden laatu ja ammattiylpeys on joiltakin osin romah-
tanut ja tamd ndkyy mediassa. Pdivystysvelvollisuuden loppuminen on poistanut paljon pal-
veluita varsinkin hiljaiseen kysyntdaikaan ja pieniltd paikkakunnilta kokonaan. Nykyisen kela-
jdrjestelmdn kautta hukataan valtava summa rahaa ja tyot siirtyvdt keskussairaala kaupun-
kien (lue maaseudun yrittdjiltd) takseille. Muutamilta osin tehtyjen virheiden mydntédminen
ja paluu takaisinpdin pelastaisi monta yrittdjdd ja tasavertaiset ja luotettavat palvelut koko

suomeen.”

”Harmaa talous helppoa. Nykyisid vaatimuksia alalla ei pytytd valvomaan. Asiakkaat kokevat
valitsemisen hankalaksi. Ei ole suomalaiseen kulttuuriin sopivaa kierrelld kysymdssd hintoja.

Joten matkustus vahentynyt.”
”Harmaa talous lisddntyi, mielestdni se on todella huono asia.”
”Huono. Harmaa talous lisdéntyy. Paikallistuntemus olisi erittdin tdrkedd.”

"Mielestdni uudistus vei asiakaskunnan luottamuksen taksiin, sen palvelun laatuun sekd tak-
sin saatavuuteen tdysin. Tdstd seuraukset on jo nyt noin 1,5 vuotta uudistuksen jélkeen ndh-
tavissd esim. omassa kotikunnassani sekd ympdri Pirkanmaan. Paluuta vanhaan ei tietenkddn
ole, mutta nyt jo kun on ndhty mitd uudistuksesta on seurannut toivoisi pddttdjiltd reagoin-

tia asioiden parantamiseksi.”

"Pdivystys pakon lakatessa pienilld paikkakunnilla taksin saatavuus pyhind / Arki éisin sattu-
man kauppaa. Ei kuunneltu uudistaessa lakia alan toimijoita eikd pddttdjilld ollut minkdén-

laista konkretiaa alan asioista. Eri asia hki/ maaseutu.”

”Todella epdonnistunut, haja-asutusalueella taksien saanti todella hankalaa, hinnoittelu

mitd sattuu, kuskien ammattitaito hyvin kyseenalaista.”

“Eipd ihan putkeen mennyt! Rikkeet, autojen saanti syrjdseudulla ja harmaatalous lisédnty-

nyt!”
"Pdivystys velvollisuus palautettava. Taksamittari pakollinen ja taksin tunnistettavuus palau-
tettava harmaan talouden kitkemiseksi alalta. Uusi laki on tehty rikollisen toiminnan helpot-

tamiseksi alalla.”

"Kdsittdmdaton tilanne ettd kuka vaan voi ja milld kalustolla tahansa harjoittaa taksiliiken-

nettd. Harmaa talous ja verotta ajaminen lisddntynyt lain mydtd. Ensimmdinen korjausliike
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olisi ehdottomasti oltava taksamittareitten pakollisuus, jotta verottaja nikee tarvittaessa

yrittdjdn ajot. Nyt ei olla samalla viivalla kaikki yrittdjat.”

Lopuissa vastauksissa esiintyvista nakokulmista toistuu nakemys siita, ettei lakimuutoksessa
kuunneltu alalla toimijoita (14 %), kannattavuuden heikentyminen (11,6 %), liian hataisesti tai
liilkaa kerralla tehty uudistus (9,3 %), seka autojen ylitarjonta asiakkaisiin nahden (7 %). Vas-
tanneista kaksi (4,7 %) nakee uudistuksessa jotain hyvaa, mutta pitaa sita paaosin huonona.
Kahdessa vastauksessa (4,7 %) esiintyy myos nakemys, etta paivystysvelvoitteesta luopuminen

on helpottanut yrittajan arkea. (Taulukko 7.)

”Ei ollut onnistunut, liian paljon yhdelld kertaa. Ei uskottu alan toimijoita siitd, ettd huo-

nosti kdy.”

”Alan omaa mielipidettd ei kuunneltu siitd, ettd liika on liikaa muutoksen tielld. Oltaisiin

voitu edetd rauhallisemmin uudistuksissa, nyt hdtdiltiin ja huonoksi meni.”

”Jonkinlainen uudistus oli ihan ok, mutta olisi voinut uudistaa vain vahdn kerrallaan. Kehi-

tettdvdd riittdd harmaan talouden kitkemisessd.”

”Pienilld paikkakunnilla auton saanti on saattanut vaikeutua huomattavasti, kun taas suu-
rissa kaupungeissa on kuluttajan markkinat automddrdn karattua aivan jdrjettomdksi. Suuren
automddrdn takia tulotaso on romahtanut. (Toimin suuressa kaupungissa) Kuljettajan haussa
olen luovuttanut. Tuntuu ettd tarjolla on vain huonon kielitaidon omaavia maahanmuuttajia.
Kokemuksesta sanoisin, ettd kuljettajalla pitdd olla tdydellinen suomen kieli, eikd vdhén
sinne pdin. Kuljettajapulahan johtuu pdéosin kahdesta asiasta: -Endd ei tarvi tulla "lupaa
ajamaan” vaan sen saa heti halutessaan, jos on eldnyt vahdnkdén kunnollista eldmdd. -Paljon
autoja omaavien yrittdjien mdérd on lisddntynyt huomattavasti ja tdstéd johtuen pdivékuljet-
tajien tarve on lisddntynyt. Lisdksi on tullut paljon uusia autoilijoita. Tdstd johtuen 6iksi on

todella vaikea saada kuljettajaa.”

""Uudistukset” ovat tehneet maailmankuulusta suomalaisesta luotettavasta taksista hyvin
epdvarman, epdluotettavan ja sekavan. Ja kaikki tulleet muutokset ovat nimenomaan hei-
kentdneet edelld mainittuja asioita asiakkaan kohdalla, joka joutuu ndistd nykypdivdnd kovin
usein kdrsimddn. Ministeri, joka ei tiennyt alasta yhtédn mitédn, luuli tekevénsd alalle posi-
tiivisia uudistuksia ja vaikka hdntd useaan otteeseen neuvottiin alaa tuntevilta tahoilta mitd
tuleman pitdd, ei hdn halunnut kuunnella, vaan halusi jdrjettéomdn liikennekaarensa lyotyd

ldpi. On todella arveluttavaa ja vastuutonta antaa tietdmdttémdén ronkkia alaa, joka on jo

”Lakiuudistus mahdollistaa siirtymisen kaupunkeihin, missd on ajoa. Siirtymdajot ovat lisddn-

tyneet. Kilometrituotto heikkenee jatkuvasti, alan kannattavuus heikkenee. Tyopdivdit
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erittdin pitkid, yrittdjén terveys ja liikenneturvallisuus vaarantuu pitkdlld tdhtdaimelld. Yrit-

tdjilld ei ole tydajan seurantaa eikd laki rajoita tyopdivdn pituutta.”

”Lakiuudistus onnistui huonosti, vaikutusarviot ja asiantuntijoiden kuuleminen jdivdt sivu-
osaan. Jonkinlaiset rajoitukset taksien sijoittumisen suhteen olisivat paikallaan, nyt kaupun-
geissa on ylitarjontaa ja maaseudulla paikoin pulaa palveluntarjoajista. Ajovuoroista sopimi-

nen tulisi sallia jos siitd on myos asiakkaalle hyétyd.”
”Jotain hyvid juttuja on, mutta pddsddntodisesti uudistus oli huono asia.”

"Hyvd asia yrittdjén kannalta oli pdivystysvelvoitteen loppuminen. Jos olet esim. kiped tai

kovin vdsynyt niin ei tartte ldhted!”
”pdivystysvelvoitteen poistuminen helpotti yrittdjdn arkea olennaisesti”

5.4  Tutkimuksen luotettavuuden tarkastelu

Arvioitaessa tutkimuksen luotettavuutta tiedon tuottajana, vakiintuneita kasitteita ovat sen
reliabiliteetti ja validiteetti. Tutkimuksen reliabiliteetilla tarkoitetaan tulosten tarkkuutta,
eli mittauksen kykya antaa ei-sattumanvaraisia tuloksia ja mittaustulosten toistettavuutta
(Vilkka 2015, 124). Reliaabelissa tutkimuksessa tulokset eivat ole sattumanvaraisia; jos tutki-

mus toistettaisiin, saataisiin samat tulokset.

Vaikka heikko reliabiliteetti voi johtaa suuriinkin virheisiin tutkimustuloksissa, ratkaisevam-
pana laadun kriteerina pidetaan yleensa kuitenkin tutkimuksen validiteettia, eli sen kykya
tutkia oikeita asioita tutkimusongelmaa ajatellen. Toisin sanoen: on mitattu sita, mita tutki-
muksessa oli tarkoituskin mitata (Vilkka 2015, 124). Korkean validiteetin tutkimuksessa on
tutkittu oikeita asioita tutkimusongelmaa ajatellen, ja tutkittavat ovat ymmartaneet kysy-

mykset samalla tavalla, kuin tutkija on tarkoittanut.

Taman opinnaytetyon luotettavuutta mahdollisesti heikentavina virhelahteina voidaan pitaa
ainakin kehikkovirhetta, vastauskatoa ja vastausharhaa. Kyselytutkimus lahetettiin kaikille

Suomen Taksiliiton jasenrekisterista loytyville Pirkanmaan taksiyrittajille, joten tutkimuksen
ulkopuolelle jaivat ne Pirkanmaan taksiyrittajat, jotka eivat ole Taksiliiton jasenrekisterissa.
Tiedossa ei kuitenkaan ole kuinka moni Pirkanmaan taksiyrittaja ei kuulu Taksiliiton jasenre-

kisteriin, ts. kuinka merkittavaksi kehikkovirhe on muodostunut.

Luotettavuuden heikkenemista vastauskadon osalta ilmaisee jokseenkin alhainen vastauspro-
sentti 22,05 %. Tutkimukseen on myos saattanut valikoitua vain sellaisia henkiloita, joita aihe-
piiri kiinnostaa, jolloin vastauskatoa syntyy niiden osalta, jotka eivat ole halunneet tai pysty-
neet osallistua tutkimukseen. Vastausharhaksi kutsutaan ilmiota, jossa vastaajat saattavat an-

taa vaaristyneita vastauksia joko tahattomasti ymmartaessaan kysymyksen vaarin, tai
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tahallaan, jos aihe on esimerkiksi arka tai vastaaja tuntee painetta vastata jollain tietylla ta-
valla (Vaughn 2018).

Vaikka taman opinnaytetyon tuloksia ei ole varmistettu uusintamittauksella, voidaan kuiten-
kin olettaa, etta uudelleen toteutettaessa tulokset olisivat samansuuntaiset. Kyselylomakkeen
vaittamat olivat melko konkreettisia ja yksiselitteisia, joten niita on hankala ymmartaa vaa-
rin. Vaittamat olivat myos kaikille vastaajille samat, eivatka ne sisaltaneet teoreettisia kasit-
teita, jotka voitaisiin ymmartaa helposti vaarin. Kyselylomake saatteineen myos tarkastutet-
tiin Taksiliiton asiantuntijoilla ennen sen lahettamista. Tutkimusongelmaan saatiin vastauksia,

eika kyselylomake sisaltanyt systemaattista virhetta validiteetin kannalta.

Tulosten patevyytta ja yleistettavyytta, eli sisaista ja ulkoista validiteettia heikentaa kuiten-
kin virhelahteiden aiheuttama vinouma jo pitkaan alalla olleiden puolelle. Melkein jokainen
kyselyyn vastanneista oli ollut alalla jo ennen lakimuutosta, joten tuloksia ei voida yleistaa

koko perusjoukkoon tai kaikkiin Suomen taksiyrittajiin.

Opinnaytetyon tekijan arvio on, etta taman tutkimuksen kokonaisluotettavuus on kuitenkin
vahintaan tyydyttava. Luotettavuutta lisaa myos se, etta tulokset ovat saman suuntaisia kuin
lilkenne- ja viestintavirasto Traficomin julkaisussa "Taksiliikenteen koettu palvelutaso ja ko-

kemukset liikennepalvelulaista. Kyselytutkimus” (Uusitalo ym. 2019).

6  Johtopaatokset

Taman opinnaytetyon tavoitteena oli selvittaa, kokevatko Pirkanmaan taksiyrittajat lakiuudis-
tuksen hyodyllisena, ja oliko uudistus heidan mielestaan onnistunut. Lisaksi tavoitteena oli
selvittaa, milta osin uudistukset ovat olleet hyodyllisia taksiyrittajien nakokulmasta, ja onko

lakiuudistukselle asetettuihin tavoitteisiin paasty.

Liikennekaaren taksialaan vaikuttavista uudistuksista merkittavimmat liittyivat taksilupiin,
asemapaikka- ja ajovelvoitteisiin, kuljettajaa ja ajoneuvoa koskeviin vaatimuksiin seka hin-
noitteluun. Saantelya keventamalla haluttiin luoda edellytykset markkinoiden tehokkaam-
malle toiminnalle, kuluttajien tarpeita vastaavien laadukkaiden ja edullisten palveluiden luo-

miselle seka yritysten toiminnan ja palvelun monipuolistamiselle.

Taksilupiin ja niiden saamisedellytyksiin koskevien uudistuksien myota lupakiintiosta, yrittaja-
kurssista ja -kokeesta seka kuuden kuukauden tyokokemusvaatimuksesta luovuttiin. Taksilii-
kenneluvat vaihdettiin myos ajoneuvokohtaisesta toimijakohtaiseksi. Tutkimustulosten perus-
teella selkeasti suurin osa vastanneista ei pida taksilupia ja niiden saamisedellytyksia koskevia
uudistuksia hyodyllisena, ainoastaan ajoneuvokohtaisen taksiliikenneluvan vaihtamista toimi-

jakohtaiseksi pidetaan joltain osin hyodyllisena uudistuksena.



34

Hallituksen esityksessa (161/2016) katsottiin uuden toimijakohtaisen taksiliikennelupamallin
mahdollistavan huomattavasti joustavamman yritystoiminnan taksialalla, ja kannustavan eri-
laisiin auton omistajuus- ja hallintamalleihin. Tama voi osin selittaa, miksi osa vastaajista na-
kee em. uudistuksen hyodyllisena. Tutkimustulosten perusteella voidaan kuitenkin osoittaa,
ettei hallituksen yleiseen tavoitteeseen luoda edellytykset kuluttajien tarpeita vastaaville
laadukkaille palveluille ole ainakaan viela paasty. Tutkimuksen avoimen kysymyksen vastauk-
sista nousee useasti esiin nakemys, jonka mukaan niin taksitoimijoiden paikallistuntemus ja
asiakaspalvelu, kuin myos asiakkaiden luottamus taksiin on heikentynyt. Muun muassa taksilu-

pien saamisedellytyksilla voidaan katsoa olevan naihin seikkoihin suora vaikutus.

Lakiuudistuksen myota myos asemapaikka- ja ajovelvoitteesta luovuttiin. Yhdessa taksilupien
maarasaantelyn kanssa uudistuksen katsottiin mahdollistavan kysynnan ja tarjonnan kohtaa-

misen entista paremmin, kun kalusto on tehokkaammassa kaytossa. Toimilla katsottiin olevan
myos kuluttajahintoja laskeva vaikutus, ja maarasaantelyn ja asemapaikkavelvoitteen poista-
misen oletettiin kasvattavan selkeasti tarjontaa erityisesti asutuskeskusten yhteydessa, mutta
harvaan asutuilla alueilla palveluiden saatavuuden on lain valmistelun aikana esitetyissa kom-

menteissa arvioitu jossain maarin heikkenevan ja hintojen nousevan.

Tutkimuksen perusteella asemapaikka- ja ajovelvoitteesta luopumiseen suhtaudutaan paaosin
negatiivisesti: suurin osa vastaajista kokee, ettei asemapaikka- ja ajovelvoitteesta luopumi-
nen ollut hyodyllinen uudistus. Vajaa kolmannes vastaajista pitaa kuitenkin muutosta hyodyl-
lisena, ja sen koetaan mm. helpottaneen yrittajan arkea. Hallituksen odotukset tarjonnan li-
saantymisesta asutuskeskusten yhteydessa seka sen heikkenemisen harvaan asutuilla alueilla
saavat tukea tutkimustuloksista: avoimen kysymyksen vastauksissa toistuu nakemys siita,
kuinka taksien saatavuus on harvaan asutuilla seuduilla heikentynyt, kun taas kaupungeissa

tarjonta on kasvanut voimakkaasti.

Kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevien vaatimuksien osalta lakimuutos tiukensi kuljettajan rikos-
taustaa koskevia vaatimuksia, purki saantelya ajoneuvojen osalta jotta taksipalvelua voi tar-
jota myos muillakin kolmi- tai nelipyoraisilla kuin henkiloautoilla pl. linja-auto, ja myos tak-
sikuvun pakollisuudesta luovuttiin. Taksinkuljettajia koskevien uudistuksien odotettiin lisaa-
van tyovoimaa yritysten nakokulmasta, kun koe- ja koulutusvaatimuksista luopuminen laskee

kustannuksia.

Tutkimuksen perusteella kuljettajan rikostaustaa koskevien vaatimuksien tiukentamista pide-
taan lahes yksimielisesti hyodyllisena uudistuksena. Sen sijaan ajoneuvoa koskeviin lakimuu-
toksiin suhtaudutaan paaosin negatiivisesti: suurin osa vastaajista kokee, ettei ajoneuvoa kos-
kevat lakimuutokset olleet hyodyllisia. Tutkimuksen tulokset eivat tue hallituksen odotuksia
tyovoiman lisaamisesta: avoimen kysymyksen vastauksissa mainitaan lakimuutosten vaikutta-

neen negatiivisesti tyovoiman hankintaan, johtuen alalle tulleiden ammattitaidottomuudesta.
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Hinnoittelun osalta lakimuutos vaikutti enimmaishintasaantelyyn ja siihen, kuinka kyyti hin-
noitellaan. Uuden lain myota enimmaishintasaantelysta ja taksamittarin pakollisuudesta luo-
vuttiin kokonaan. Suurin osa vastaajista ei pitanyt hinnoittelua koskevia uudistuksia hyodylli-
sena; merkittava enemmisto pitaa varsinkin taksamittarin pakollisuudesta luopumista negatii-
visena uudistuksena. Taksamittareiden puutteen nahdaan mahdollistavan harmaan talouden
harjoittamisen, kun mikaan taho ei pysty luotettavasti valvomaan lakisaateisten maksujen to-

teutumista.

Entisessa laissa saadetyista enimmaishinnoista katsottiin estavan hintakilpailun muodostumi-
sen markkinoille, kun enimmaishinnasta oli kaytannossa muodostunut myos vahimmaishinta,
eika esim. erikoistuneita palveluita voinut tarjota korkeammalla hinnalla. Lakimuutoksilla
hinnoittelun suhteen tavoiteltiin ratkaisua, joka parhaiten edistaisi kilpailua, kysynnan ja tar-
jonnan kohtaamista, ja joka suojaisi myo0s riittavalla tasolla matkustajaa. Tulevaisuudessa ko-
titalouksien odotetaan kayttavan enemman rahaa taksipalveluihin, kun palvelut ja hinnoitte-

lumallit monipuolistuvat.

Hinnoittelua koskevat uudistukset saavat osakseen huomattavaa kritiikkia tutkimuksen tulok-
sista. Useat vastaajat kokevat hinnoittelun vapautumisen johtaneen harmaan talouden voi-
makkaaseen kasvuun, hintojen nousuun seka taksin luotettavuuden heikkenemiseen. Tutki-
muksen tulokset osoittavat, ettei kaikkiin hallituksen tavoitteisiin olla paasty hinnoittelun uu-

distuksien osalta.

Liikennekaaren yleisina tavoitteina oli parantaa palveluntarjoajien kilpailukykya, palveluiden
kysyntaa ja monipuolistaa kuljetusyrittajyytta. Tutkimuksen tulosten perusteella namakaan
tavoitteet eivat saa tukea taksiyrittajien nakokulmasta. Suurin osa vastaajista kokee, ettei
lakiuudistus ole parantanut heidan kilpailukykyaan, palveluiden kysyntaa tai monipuolistanut
kuljetusyrittajyytta. Suurin osa vastaajista on myos sita mielta, ettei uusi liikennepalvelulaki

ollut heidan mielestaan tarpeellinen uudistus.

Yleisesti ottaen liikennekaaren tuomat muutokset taksialaan on taman tutkimuksen tulosten
valossa koettu epaonnistuneiksi. Taksialan yrittajien suhtautuminen uuteen liikennepalvelula-
kiin on paaasiassa kielteinen, ja avoimen kysymyksen vastauksista voi aistia taksiyrittajien
pettymyksen seka turhautuneisuuden lakimuutosta kohtaan. Tutkimuksen tulokset ovat saman
suuntaisia kuin liikenne- ja viestintavirasto Traficomin julkaisussa "Taksiliikenteen koettu pal-

velutaso ja kokemukset liikennepalvelulaista. Kyselytutkimus” (Uusitalo ym. 2019).

Tulosten yleistettavyytta ajatellen on huomattava, etta taman opinnaytetyon otanta vinoutui
jo alalla pitkaan olleiden puolelle. Jos perusjoukkona pidetaan kaikkia taksialan yrittajia, si-
saltyy tuloksiin varsinkin otantavirhetta. Esimerkiksi em. Traficomin julkaisussa (Uusitalo ym.
2019) alalle tulleet uudet taksiyrittajat suhtautuivat lakimuutokseen paljon myonteisemmin

kuin alalla jo ennen lakimuutosta olleet. Lisaksi tama opinnaytetyo keskittyi pelkastaan
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Pirkanmaan alueen taksiyrittajiin; kokemukset lakimuutoksesta saattavat vaihdella maakun-

tien ja asukastiheyksien mukaan.

On myos huomattava, etta kysely toteutettiin lakimuutoksen olleen voimassa vain alle kaksi
vuotta, joten lakimuutoksen tuloksellisuutta pitkalla aikavalilla on taman tutkimuksen perus-
teella hankala arvioida. Etenkin hallituksen tavoitteet markkinoiden tehokkuudesta seka uu-
sista ja monipuolisista palveluista ottavat todennakoisesti pidemman aikaa toteutuakseen va-
paan kilpailun muovatessa alaa. Jatkotutkimus on tarkeaa, ja sita tullaan varmasti myos viela
nakemaan pidemman aikavalin kuluessa muidenkin sidosryhmien osalta. Yksi tutkimuksen tu-
loksista merkittavasti noussut aihe jatkotutkimukselle on etenkin koettu harmaan talouden
kasvu alalla. Onko harmaan talouden kasvu nahtavissa ja todennettavissa esimerkiksi veroker-

tymista?

Opinnaytetyossa onnistuttiin kuitenkin vastaamaan sille asetettuihin tavoitteisiin ja tutkimus-

ongelmaan. Tutkimusosion avoimen kysymyksen vastaukset onnistuivat hienosti taydentamaan
monivalintakysymysten yksipuolisuutta ja tuomaan esille vastaajien asiaan liittyvien tunteiden
voimakkuutta. Vastaajilla oli paljon nakemyksia ja kokemuksia alasta ja sita mullistavasta la-

kimuutoksesta, ja olen kiitollinen, etta tama opinnaytetyo sai osaltaan tuoda kentan omaa

aanta kuuluviin ja antaa vastaajille mahdollisuuden purkaa ajatuksiaan.
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Liite 1: Saate

7.1.2020

Hyva vastaanottaja,

teen kyselytutkimusta koskien viime vuonna voimaan tullutta liikennepalvelulakiuudistusta, joka
muutti liikennemarkkinoiden lainsdadantda olennaisesti etenkin taksiliikenteen osalta. Kyselyn
tarkoituksena on selvittaa Pirkanmaalla toimivien taksiyrittdjien nakemyksia lakimuutoksesta ja
sen hyodyllisyydestd. Kyselylomake sisdltda 15 vaittamaa, jotka on johdettu lakiuudistuksen
yleisista tavoitteista ja sen taksialaan vaikuttavista keskeisista muutoksista. Lomakkeen lopussa on
vield yksi avoin kysymys, johon vastaaja saa halutessaan kirjoittaa nakemyksidagan omin sanoin.

Pyydan teitd vastaamaan kyselyyn. Kysely on tdysin anonyymi, ja taustatietoja kdytetdan vain
tietojen luokitteluun. Pdaset aloittamaan vastaamisen seuraavan linkin kautta:

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAlpQLSf3prl0S4QFgMcsv5xbTfbccnXhSDxBMCbh6Ak4344i18
1cC4Q/viewform?usp=sf link

Vastausaikaa teilld on 31.01.2020 saakka.

Annan mielellani lisatietoja kyselysta.

Ystavallisin terveisin,

Niko Kaihola
Opiskelija, Laurea-ammattikorkeakoulu
niko.kaihola@student.laurea.fi
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Liite 2:

i A

Kyselylomake

Kyselytutkimus liikennepalvelulakiuudistuksesta

Sukupuoli

C) Mies
D Nainen

C) Alle 25-vuotias
(2534
(3544

(D ass4

D Yli 55-vuotias

Yrityksen kokoluokka

() suuryritys (250- hisa)

() Keskisuuri yritys (50-249 hlés)
() Pienyritys (10-49 hlo4)

() Mikroyritys (1-9 hlsa)

Yrittajyyden kesto vuosissa

Yleista lakiuudistuksesta
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Taysin eri Jokseenkin eri En osaa Jokseenkin samaa Tédysin samaa

mieltd mieltd sanoa mieltd mieltd
Uusi liikennepalvelulaki oli tarpeellinen
iidistis - O O O O
Lakiuudistus on parantanut kilpailukykyani O @D O O O
Lakiuudistus on parantanut palveluiden
kysyntaa O Q O D C )
Lakiuudistus on monipuolistanut O O Q O O

kuljetusyrittdjyytta




6. Taksiluvat ja niiden saamisedellytykset
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Taysin eri Jokseenkin eri En osaa Jokseenkin samaa Téysin samaa
mieltd mieltd sanoa mieltd mieltd
Yrittdjakurssista luopuminen oli D O O C) O
hyédyllinen uudistus
Yrittdjakokeesta luopuminen oli hyGdyllinen 'S o ) - ®)

uudistus

Kuuden kuukauden
tyokokemusvaatimuksesta luopuminen oli O
hyédyllinen uudistus

Ajoneuvokohtaisen taksiliikenneluvan
vaihtaminen toimijakohtaiseksi oli O
hyddyllinen uudistus

Lupakiintiosta luopuminen oli hy6dyllinen O
uudistus

7. Asemapaikka- ja ajovelvoite

Taysin eri Jokseenkin eri En osaa Jokseenkin samaa Téysin samaa
mieltd mieltd sanoa mieltd mieltd
Asemapaikka- ja ajovelvoitteista O O D O C)

luopuminen oli hyédyllinen uudistus

8. Kuljettajaa ja ajoneuvoa koskevat vaatimukset

Taysin eri Jokseenkin eri En osaa Jokseenkin samaa Téysin samaa

mieltd mieltd sanoa mieltd mieltd
Kuljettajan rikostaustaa koskevien
vaatimuksien tiukentaminen oli hyédyllinen O O O O O
uudistus
On hyvé asia, ettd taksipalvelua voi tarjota
nykyisin my6s muillakin kolmi- tai
nelipyoraisilla kuin henkildautoilla, pl. linja- O O O O D
auto.
Taksikuvun pakollisuudesta luopuminen oli O o O o O

hyddyllinen uudistus
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9. Hinnoittelu

Taysin eri Jokseenkin eri En osaa Jokseenkin samaa Téysin samaa
mieltd mieltd sanoa mieltd mieltd
Enimmadishintaséatelysta luopuminen oli D C) C) O O

hyédyllinen uudistus

Taksamittaria tai vastaavaa laitetta ei

nykyisin tarvitse lain mukaan olla, jos kyyti

hinnoitellaan kiinteasti. Taksamittarin O ) O O )
pakollisuudesta luopuminen oli hyédyllinen

uudistus.

10.  Miten arvioisit uuden liikennepalvelulain onnistuneen taksialan osalta? Kerro, oliko lakiuudistus mielestasi hyva vai huono asia, ja mité
kehittdmistarpeita naet siina. Sana on vapaa.

Google ei ole luonut tai hyvaksynyt tata sisaltoa.



